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Das Rollmaterial der Linie Winkeln-Appenzell.

Spurweite 1 Meter.

(Mit 3 Tafeln als Beilage.)
(Schluss.)

Wagen. Das Beste, was die schweizerische Localbahn-
gesellschaft hinterlassen hat, ist das Rollmaterial fiir. die Linie
Winkeln-Appenzell. Eswurde da der Beweis geleistet,
dass man mit im allgemeinen reducirten Dimensionen einen fur
Personentransport vorzﬁgliehen ‘Wagenpark schaffen konne, wenn
man nur will. Wenn man in der Station Winkeln auf der
einen Seite des Stationsgebdudes den eleganten Miniaturzug,
zum Abfabren bereit, betrachtet und dann den Zug der Ver-
einigten Schweizerbahnen von G ossau heraufkenchen sicht
mit seinen stattlichen, an gute englische Vorbilder erinnernden
Maschinen und seinen breiten Personen-Wagenkasten, so wird
eine unwillkiirliche Vergleichung dieser beiden Trains nicht nur
dem fliichtigen Beschauer sondern sogar dem kritischen, auf rich-
tige Verhiltnisse geiibten Auge die Ansicht aufdringen, dass wohl
auf einer Spurweite - von 1 Meter mit leichterem Apparate
shnliches erreicht und mit Sicherheit ein entsprechend kleinerer

Verkehr billiger als auf der Normalspur vermittelt werden diirfte |

und dass man an verschiedenen Orten in der Schweiz vielleicht
besser thun wiirde, anstatt normal, schmalspurig oder gar nicht
zu bauen, und damit viel Geld ersparen und doch den gestell-
ten Anforderungen gerecht werden konnte.

Man kann wohl’ sagen, dass die schweizeris chen Per-
sonenwagen mit Bezug auf Bequemlichkeit fiir den Reisenden
und zweckmissige Disposition vollkommen auf der Hohe der
Zeit und ihren Anforderungen stehen, und dass mit der Ein-
fithrung des amerikanischen Systemes von Anfang an
das Rlchtlge getroffen wurde. Es hat sich diese Dlspoeltxon der
innern Emthellung mit durchgehendem Gang in der Mitte so
sehr eingelebt und ist beim Publicum belicbt, dass man diese
Anordnung kaum abschaffen konnte, im Gegentheil findet sie
immer mehr Anklang und Nachahmung in Deutschland und
Frankreich.

Als es sich nun um Beschaffung von Wagen fiir eine Schmal-

spurbahn, die sonst mit vielen Vorurthellen zu rechnen haben, |
handelte, war man sich bald klar, dass die Bequemlichkeit des | Dicke und 200 m/m. Breite liegen nach der Linge der Wagen

| sprechende Hohlung der Achsbiichse passt.

finden diirfe, als bei den Nachbarbahnen, wenn die Unternehmung
nicht von vorneherein in Misscredit oebracht werden solle, und
so entschloss man sich, obgleich das Coupésystem im olelchen
Raum eine etwas 0rossele Anzahl von Sitzen geboten hitte und

| vielleicht auch in dconomischer Beziehung etwas vortheilhafter

gewesen wire, fiir's amerikanische System mit einem Gang mit
2 Sitzen auf der einen7 L 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
zwelachawe anﬂ‘eachqﬁ't die_ erstern haben 2 Plattformen, die
letztern nur eine Plattform zur Handhabung der Spindelbremse.
Ausserdem unterscheiden sie sich im grossen Ganzen in nichts
von den Wagen der \Torma]spurbahnen

Diese \Vacen wurden nach den Entwiirfen von J. Herder,
Maschmenmelster, durch die Fabrik Kirchheim an der Teck
geliefert.

Hauptdnnenuonen der Wagen., Wir haben im All-
gemeinen nur 2 Wagenlédngen, dleJem der langen Personen-
wagen und die kurzen, deren fussere Dxmensmnen denen der
Gepack- und Giiterwagen gleich sind.

Meter

Linge zwischen den Buffern: Lange Personenwagen . 13,480
Kurze 6,840

(xepdckwarren 6,800

Giiterwagen A oio] reesky ez 163600

Linge der Wagenkasten: Lange Peraonenwagen oo s aeeronn 11400
Kurze s . 5,340

Grésste Breite: Alle Wagenkasten el EIEE 12 400
Hohe iiber den Schienen, Total: Alle gede«,kten \Vagen cee eee 3,100

Hohe des Bodens iiber den Schienen . bei allen Wagen 0,88
Hohe der Buffer ... . AR e 0,700

” n "
Hohe der Zuosvonxchtuuo ubel den ."*hienen, = ., 0,490

Die langen Personenwagen ruben auf Drehgestellen, deren
Entfernung von Mitte zu Mitte 7,68 Meter betrarrt, der feste Rad-
stand 1,23 Meter. Die Rider derselben haben einen Durchmesser
von 0,(;0 Meter.

Die iibrigen Wagen haben alle einen festen Radstand von
2,50 Meter und einen Raddurchmesser von 0,70 Meter.

Beschreibung einzelner Theile der Wagen.

Die Réader sind nach Losh’s System mit schmiedeisernen
Naben und Bandagen von Feinkorneisen angefertigt, die 8radrigen
Wagen haben gusseiserne Scheibenrider mit obwen Bandagen.
Die Achsen sind aus bestem Feinkorneisen 0eschmxedet genau
abgedreht und haben in den Rédern einen Durchmesser von
0,090 Meter.

Die Lager sind aus grauem Gusseisen, die Schaalen
aus Rothguss mit einer Composmon aus 80 Theilen Zinn,
10 Theilen Antimon und 10 Theilen Kupfer gefiittert. Sie
werden mit Oel geschmiert. Die Federn aus Tigelgussstahl
haben bei den 41ad11gen ‘Wagen von Mitte zu Mitte eine Linge
von 1,200 Meter und bei leeren Wagen einen Pfeil von 0,056 Meter,
bei den 8ridrigen Wagen eine Linge von 1,040 und einen Pfeil
von 0,064 Meter. Sie werden durch einen schmiedeisernen Ring
msammenwehalten, der unten mit einem Vorsprung in eine ent-
Die Buffer-"
gehduse sind von Weichguss und inwendig ausgedreht, die
Deckel und Stossstangen von Schmledelsen, die Zwischen-
scheiben von zihem Messing. Die Flachen, welche mit dem
Cautschuk, von der Firma Voigt und Wiede in Berlin geliefert,
in Beriihrung kommen, werden gut verzinnt. Die Anordnung
der Zugsvor 1‘1chtun0 geht aus der Zeichnung hervor; 5 die-
selbe ist sorgfiltig gealbeltet die Zughacken sind alle in das
gleiche Gesenke geschlagen, die Stangen haben in der Lingen-
uchtuxw auf jede Seite hin ein Spiel von 6 Centimeter. “Die
Elasticitit der Zugvorrichtung ist wie bei den Buffern durch
Cautschukscheiben hergestellt. Jeder Wagen hat eine Brems-
vorrichtung mit Bremskldtzen von Pappelholz. Die Unter-
gestelle aller Wagen sind gleich angeordnet und bestehen aus
Bichenholz. Die forrenen Bretter der Fussbdden von 35 m/m
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und sind mit eisernen Federn verbunden. Die Kasten bestehen
aus astfreiem HEschen- oder Eichenholz, aussen mit 112 m/m.
dickem Blech iiberzogen. 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
. zusammengefiigt. Die Bretter sind mit Segeltuch gedeckt und
mit einer Composition bestrichen, die mit heissem Eisen ange-
driickt und nachher in heissem Zustande mit reinem Sand be-
streut wird. Die innere Ausriistung der Wagen II. und III. Classe
ist analog derjenigen anderer schweizerischer Bahnen.
Schwerpunktslage. ZurBeurtheilung der Stabilitits-
verhiltnisse haben wir folgende Tabelle zusammengestellt:

Hohe des

Fester Minimal-  Bodens Rad- Maximal

Spurweite Radstand Curven iiber den durch- Wagen-
Meter Meter Meter Schienen messer hohe
Normalspurbahnen 1.435 4,000 300 1,200 1,000 3,300
Winkeln-Appenzell 1,000 2,500 90 0,880 0,700 3,100
Schweden u. Norwegen 1,067 3,048 280 1,000 0,800 3,000
Denver & Rio Grande 0,50 — — 0,825 — 2,825
Toronto 1,957 == — 0,750 0,600 2,750
Festiniog-Bahn 0,032 1,650 160 0,750 0,500 2,750
Lambach-Gmiinden 1,07 1,700 78 1,000 0,780 3,000

Wenn man annimmt, dass die Schwerpunktslage mit der
Hohe des Fussbodens zusammentfalle, so ergeben sich nach Weber,
Seite 67, folgende Stabilititsverhiltnisse, wobei wir die Wagen
der Linie Antwerpen-Gent absichtlich weglassen, da dort
die Réder in’s innere des Wagenkastens hineinragen, wodurch
ausnahmsweise Verhiiltnisse entstehen:

3 Schwerpunktshihe Basisbreite.
Normalspurbahn 1 1,20
Winkeln - Appenzell el 1,14
Schweden und Norwegen 1 1,05

" Denver & Rio Grande 1 1,09
Toronto 1 1,21
Festiniogbahn 1 0,78
Lambach-Gmiinden 1l 1,05

Aus dieser Tabelle geht hervor, dass die Stabilitit des Ma-
terials der Linie Winkeln-Appenzell nichts zu wiinschen
iibrig ldsst, und wenn die obige Verhiltnisszahl unwesentlich
ungiinstiger ist als bei der Normalspur, so fillt dieser scheinbare
Nachtheil v6llig dahin, wenn man bedenkt, dass die normalspuri-
gen Wagen mit Geschwindigkeiten bis auf 60 und mehr Kilo-
metern per Stunde, die schmalspurigen nur mit 20 Kilometer
Geschwindigkeit fahren, so dass factisch eher die normalspurigen
weniger stabil zu nennen wiiren, obgleich man sich kaum er-
innern wird, von Eisenbahnwagen gehdrt zu haben, die aus
Mangel an Stabilitit umfielen. Das Verhiltniss wiirde sich
vollends zu Gunsten der Schmalspurigen gestalten, wenn man,
was hier eher als bei Normalspur geduldet werden konnte, von
den kleinen Uebelstinden absehend, die Ridder ins Innere der
Kasten hineinragen liesse, wie es bei den Antwerpen-Genter
und sogar bei verschiedenen normalspurigen zweistockigen Wagen
der Fall ist.

Sitzeintheilung. Die kurzen Personenwagen IL und
III. Classe enthalten je 21 Sitzplitze fiir beide Classen mit
genau gleicher Accommodation.

Die langen Wagen II. und IIL. Classe sind in zwei Haupt-
abtheilungen geschieden, deren eine 15 Plitze fiir Raucher und
ein Coupé fiir 6 Nichtraucher, zusammen 21 Plitze II. Classe,
die andere 24 Plitze III. Classe enthilt. Die langen Wagen
III. Classe haben in der Mitte ebenfalls eine Querwand und in
den beiden Abtheilungen je 24 Sitzplitze. Die Beleuchtung
geschieht durch Lampen, die in der Decke angebracht sind. Im
Winter werden Ofen an den in der beiliegenden Tafel IT bei
der Sitzeintheilung angedeuteten Plitzen aufgestellt.

Die Dimensionen in Bezug auf Sitzbequemlichkeit sind
folgende:

Lange Personenwagen:

Lichte Linge der beiden Hauptabtheilungen ... 5,600 Meter

Kurze Personenwagen:
Lichte Linge des Wagenkastens MIVEROR | BIHG 0oh " Meter
3 Héhe - bei+beiden .1 " 1Y 2060 >
; Breite : ; o AAAHAI0ED 90! SN
Es ergibt sich hieraus betreffend die Flichenriume pro Sitz
Folgendes:

Zahl Fliche pro Sitzplatz

der mit Gang ohne Gang

3 Pliitze [OMeter OMeter
Lange Wagen II Classe ... .... 21 0,608 0,456
9 9 IILidaes I 1124 0,532 0,403
Kurze Wagen II. und IIL Classe 21 0,566 0,405

und ferner zur Beurtheilung der cubischen den Reisenden ge-
botenen Réume:
Kubikraum

Total pro Person

. Cubikmeter Cubikmeter
Lange Wagen II. Classe... 26,302 1,252
s v III1. LR 26,302 1,096
Kurze Wagen II. und III. Classe 24518 1,165
Gepéck- und Giiterwagen ... 24,518 =

und schliesslich betreffend die Wagengewichte :
Wagengewicht

pro 1 Cubikmeter pro Sitzplatz Total

Kilogr. Kilogr. Kilogr.

Lange Wagen IL. und III. CL. 158 184 8300
Lange Wagen IIL. Cl. ... ... 158 166 8000
Kurze Wagen II. und IIL. Cl. 165 192 4050

Giterwagen.

Die Gepidckwagen und gedeckten Giiterwagen haben dieselben
Dimensionen, wie die kurzen Wagen II. und III Classe.

In den Gepickwagen befindet sich ein abgeschlossener Raum
fiir Gefangenentransport und ein Abtritt, sowie ein Behilter fiir
Hunde.

Die gedeckten Giiterwagen haben inwendig eiserne Ringe
und sind fiir Viehtransport eingerichtet, die Schubthiiren sind
fir ein bepacktes Militirpferd hoch genug.

-Die offenen hochbordigen Wagen haben Winde von 1,000
Meter Hohe und auf beiden Seiten Doppelthiiren. Ueber den
Winden ist noch Gitterwerk von 0,750 Meter Hohe angebracht.

Die offenen niederbordigen Wagen haben Winde von 0,300
Meter Hohe zum Ausheben, sowie eine Vorrichtung fiir Trans-
port von Langholz. Alle haben eine Plattform und Spindel-
bremsen. Da noch keine Erfahrungen iiber hiesige Umladeverhilt-
nisse vorliegen, so miissen wir die Besprechung derselben auf
spater versparen.

Preisverhéltnisse.

Um einen Ueberblick iiber die Kosten pro Wagengewicht
nnd Leistungsfihigkeit zu bieten, dienen folgende Zusammen-
stellungen :

Gewicht. Tragkraft. Preis.
Kilogr. Personen. Fr.
Lange Wagen II. u. IIL. Cl. 8300 45 6400
) - TEESG S 8000 48 5900
Kurze - 105 4050 21 4200
» ,, og. -« , 21 3600
Kilogr.
Gepickwagen 3900 6000 2900
Giiterwagen, gedeckt 3824 6250 2500
" hochbordig 3075 7000 2100
o offen 2530 7000 2000
Kosten
pro50 Kil.  pro  pro Cubik-
Wagen- Sitz- meter
gewicht. platz. Raum.
Fr. Fr, Fr.
Lange Wagen II. u. III. Cl. 38,5 142,20 243
4 5 100k, 36,8 122,90 224
Kurze o 160D 51,8 200,00 171
5 = If]ekiy 455 171,40 147
pro 50 Kil.
Wagen-
Gepickwagen — gewicht. —
Giiterwagen, gedeckt 32,90 200 102
5 hochbordig 34,40 150 94
3 offen 40,00 142,80 400

Das Verhiltniss des Bigengewichtes der Giiterwagen zu
deren Ladefihigkeit ist folgendes :
1 : 1,63 bei gedeckten Giiterwagen.
1: 292 , hochbordigen

1: 27 ', offenen 5

Beurtheilung der Personenwagen fiir Schmalspur-
bahnen.

‘Wenn man die obigen Angaben, die ein vollkommenes Bild
der Stabilitits-, Grossen-, Gewichts- und Preis-Verhiltnisse der
Wagen bieten, mit den Zahlen und Resultaten zu denen Weber
gelangt ist, vergleicht, so ergibt sich hinsichtlich der Personen-
wagen, dass die vorliegenden, verglichen mit denen anderer
Schmalspurbahnen sehr giinstige, theilweise bessere Verhiiltnisse
anfweisen, mit Bezug auf Bequemlichkeit, dasselbe wie die
normalspurigen Wagen leisten, desswegen auch mit Hinsicht
auf Raum und Gewicht denselben ziemlich nahe kommen miissen,

Wollte man aber eine Vergleichung mit den mneuesten
schweizerischen 'Wagen, deren genaue Dimensionen uns noch
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nicht bekannt sind, anstellen, dann miissten wohl die vorliegen-
den mit Bezug auf Bequemlichkeit und Cubikraum zuriickstehen,
mit Riicksicht auf Kosten und Gewicht sind sie bedeutend giin-
stiger gestellt.

Wenn man nun beobachtet, wie seit 10 Jahren nicht nur
die Locomotiven und Schienen, gezogene Lasten und die Ge-
wichte der Wagengestelle, sondern auch mit bedeutend gesteiger-
ten Anforderungen an den Comfort im Innern der Wagen, deren
Gewicht und Kosten immerfort zunehmen, was z. B. in der
schweizerischen Statistik der Kosten und Gewichte der Eisen-
bahnwagen deutlich zu sehen ist, so muss man zu dem Schluss

\ 3k

Rapport mensuel Nr. 28 du Conseil fé6déral suisse

du St-Gothard au 30 avril 1875,

kommen, dass wo Schmalspurbahnen wegen der Anschluss-
verhéltnisse angemessen sind, der Personentransport, da er wegen
der kurzen durchlaufenen Distanzen die hochsten ‘Anforderungen
der Jetztzeit nicht zu beriicksichtigen braucht, mit geringern
Kosten verbunden ist, als bei Normalspurbahnen und dass sich
.dieses Verhéltniss mit den ohne Zweifel noch schwerer werden-
den Normalspurwagen immer mehr zu Gunsten der Schmalspur-
bahnen gestalten muss. Letzteres wird um so sicherer eintreten,
als sowohl die Eisenbahngesetzgebung wie auch das zahlende
Publicum der Erbauung leichter normalspuriger Wagen entgegen-
stehen.

*

*
sur 1’état des travaux de la ligne

I. Grand Tunnel du St-Gothard.

La longueur entre 'embouchure de Geeschenen et celle du ‘tunnel de direction & Airolo est de 14,920 métres.

Embouchure Nord Embouchure Sud
4 e, adq Total
Désignation des éléments de comparaison Gooslohens iroTo fin
avril
Etat fin mars :1’;';5:"1?‘ : Etat fin avril | Etat fin mars ! ;’e(;’gszé:l 1 Etat fin ayril
Galerie de direction longueur effective, métr. cour. 1905.1 97.6 2002.7 1632.5 128.0 1760.5 3763.2
Elargissement en calotte, longeur moyenne, & 3 809.1 B 864.¢ ; 688.0 58.0 T46.0 1610.6
Cunette du strosse, o ,, 2 n 811.7 78.9 890.6 ! 402.0 2.0 4740 ;i 1364.¢
Strosse . . . . . 3 ¥ T 206.1 158 221.9 285.0 16.0 301.0 ‘[ 522.9
Excavation compléte 2 - (2 > 88.0 5 88.0 I 145.0 e 145.0 [ 233.0
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En outre, la galerie de faite, dans la partie en courbe du
tunnel définitif, prés d’Airolo, a atteint une longueur de 71
métres, et il n’en reste plus que 54 métres a percer.

a. Chantier de Goeschenen.

De 1905,1 a 2002,7 métres, la galerie de direction a traversé,
pendant le mois d’avril, les derniéres couches de gneiss granitique
et de gneiss du massif du Finsteraarhorn.

Le gneiss granitique est resté semblable & celui déerit pré-
cédemment; il contenait, entre 1930 et 1935 métres, des bandes
minces de gneiss gris compacte, et une intercalation de gneiss
entre 1938 et 1940 métres, & la suite de laquelle on a observé,
comme cela avait déja eu lieu fréquemment, une fausse schistosité
provenant d’une succession de fissures. Par suite de Paugmen-
tation du mica noir et du mica gris-vert, le gneiss granitique
s'est peu a4 peu transformé en gneiss & couches minces, dont la
limite a été reconnue & 1957 métres.

Une couche épaisse de 0,2 & 0,3 métre de gneiss chloriteux
trés-fissuré s’est montrée & 1990,5 métres et a 6té suivie, a 1992
métres, de gneiss riche en mica gris et & schistosité fausse.
Avant d’arriver 4 2000 métres, la galerie a atteint le point de
transition entre le granit du Finsteraarhorn et les roches sédi-
mentaires métamorphosées de la vallée d’Urseren, dont les pre-
miéres ont été du micaschiste gneisseux en couches minces
rubané de feldspath vitreux ou pétrosilex et de quarzite.

Au point de transition, le gneiss est riche en mica désagrégé
et foneé; il contient & 2000.3 métres un filon, épais de 0,1 a 0,2
métre, de micaschiste en grosses feuilles, précédé d’intercalations
de quarz, d’eurite et de feldspath vitreux ayant Papparence de
la rouille et traversées de débris de spath calcareux.

Le point de transition des roches correspond exactement &
celui observé a I'exterieur, immédiatement au Sud du Trou d’Uti,
on n’a constaté aucun dérangement des couches entre la surface
du sol et Vintérieur du tunnel.

La direction trés-réguliére de la schistosité était en moyenne
de N. 640 E. et linclinaison de 839 S.-E. Les infiltrations étaient
insignifiantes. On est surpris surtout de la sécheresse aux Jjoints
des différentes roches.

La température moyenne de V'air au front de taille était de
20,129 C., tandis qu'a Pextéricur elle était de = 7,80 C.

En dehors du tunnel, on a continué les travaux au nouvel
hépital, prolongé I'atelier de charronnerie, exécuté la charpente
du batiment devant servir de vestiaire aux ouvriers et établi de
nouvelles habitations d’ouvriers dans les combles du batiment
des ateliers. De plus on a démoli 'ancien magasin situé prés'
du chemin d’accés aux cantines et établi une nouvelle passerelle’
| entre le bureau et le batiment des compresseurs. 1

Outre cela on a encore travaillé aux fouilles pour la cor-
rection supérieure et inférieure de la Reuss et commencé la
magonnerie de la culée droite du pont sur cette riviere et celle
des ouvrages de défense les plus rapprochés.

Dans la galerie de direction, la perforation s’est effectuée au
| moyen de 6 machines Ferroux travaillant ensemble et avec les-
quelles on a atteint un progrés journalier moyen de 3,22 métres.

Pour I'élargissement, on s’est servi de 4 machires Ferroux;
]h I’étage inférieur de la cumette, on a employé 6 machines
Dubois et Francois, et & 'étage supérieur une machine Mae Kean
verticale.

En somme, le travail indiqué s'est effectué avee 17 perfora-
trices. Le reste de Iexcavation a eu lieu & la main.

On a continué les essais avec les machines Turrettini.

Pendant le  courant du mois, 12 nouvelles machines du
systéme Mac Kean modifié ont été livrées. ;

b. Chantier d Airolo.

La galerie de direction a traversé, entre 1632, et 17605
métres, du micaschiste riche en quarz, avec de nombreuses inter-
calations de schiste chloriteux, de micaschiste chloriteux, de
roche amphibolique et de schiste quarzeux. La masse fonda-
mentale blanche du micaschiste quarzeux rayé et du schiste
quarzeux se compose d'un quarz ayant le brillant du verre et
d’'un mélange de quarz avee quelque peu de chaux et de feld-
spath en couches minees et 1égérement brillantes, lequel mélange
est fusible au chalumeau,

Dans quelques couches, la masse fondamentale est gris-vert
par suite de la chlorite qui s’y trouve contenue, et elle renferme
ordinairement des aiguilles *d’amphibole et des grenats isolés.
On rencontre partout’ des pyrites ordinaires et quelques pyrites
magnétiques. Des bandes de quarz se suivant de prés, ou des
couches dont 1'épaisseur allait jusqu'a 0,5 métre, se sont pré-
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