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Die Verlangerung der Appenzeller Strassenbahn
von Gais nach Appenzell.

Von L. Kiirsteiner, Ingenieur, St. Gallen.

Die seit dem Jahre 1889 im Betriebe stehende Appen-
zeller Strassenbahn St. Gallen—Gais hat sich, nach gliick-
licher Ueberwindung der ersten schweren

lich auch bei dem grossten Schneefall zu keinerlei Stor-
ungen Anlass gegeben, sodass schon deshalb kein Grund
vorhanden war, fiir die neue Strecke zu einem andern Zahn-
stangensystem iiberzugehen. Wie aus dem Langenprofil
(ADb. 4) ersichtlich ist, werden 26°/, der Linie mit Zahn-
stange und 74 °/, als Adhasionsbahn betrieben.

Jugendjahre und Kinderkrankheiten rasch
weiter entwickelt und finanziell gekraf-
tigt, sodass man es endlich wagen durfte,
an den Ausbau der Linie nach Appenzell,
ihrem einzig mnatiirlichen Endpunkt, zu
schreiten.

Das nur 5560 m lange Schlusstiick
besitzt einige nicht ganz uninteressante
Bauobjekte, die es vielleicht verdienen,
den Lesern der Schweiz. Bauzeitung vor-
geftihrt zu werden. Ich benutze diese Ge-
legenheit, um in Kirze auch die ganze
Bahnstrecke zu besprechen, die zur Zeit
ihres Baues mancherlei Neues geboten hat,
da meines Wissens in der Schweiz. Bau-
zeitung dariiber noch nicht berichtet wor-
den ist. Um mich dabei der &usser-
sten Kiirze befleissen zu kénnen, verweise
ich Interessenten auf die eingehendere
franzosische Publikation ,Monographie d'un
chemin de fer routier par Félix Martin
et L. Clarard“ (Paris 1891, Baudry et Cie.),
sowie auf eine erginzende deutsche Ueber-

setzung dieser Monographie von A. Goering, Abb. 1. Viadukt bei Appenzell. — Ansicht von Norden.
Berlin 1892.

Die Lange der ganzen Linie von St. Gallen bis Appen- Die Maximalsteigung von 92 9/y, fallt beim Aufstieg
zell betrdgt 19520 m2; hievon liegen auf der Strasse | von St. Gallen gegen das yNest“ gleichzeitig mit einer

15,1 km und auf eigenem Bahnkorper 4,4 kim.
Die Linie wird mit gemischtem Adhésions- und Zahn-

Kehrkurve von 30 Radius zusammen. Dieser Teil bildet,
weniger fiir den Bahnbetrieb als fiir den Reisenden, eine
der interessantesten Strecken der Bahn.

Die neben der innern Schiene frei

Abb. 2. Viadukt bei Appenzell.
stangensystem betrieben. Strecken mit tber 4009/ Stei-
gung sind mit den bekannten Riggenbach’schen, durch Klose
verbesserten Leitzahnschienen versehen. Diese Zahnstangen
haben sich im allgemeinen durchaus bew#hrt und nament-

Ansicht von Siiden.

bleibende Strassenbreite betrégt auf st. gal-
lischem und appenzell-ausserrhodischem
Gebiet 4,5 m, wogegen auf Gebiet von
Appenzell-Innerrhoden die kantonalen Be-
horden volle 6 m verlangten. Das neu-
erstellte Teilstick kostete daher relativ
auch wesentlich mehr und es sind auf dem-
selben bedeutende Vorteile durch die
Strassenbenutzung  eigentlich  nicht er-
wachsen. :

Der Oberbau der alten Linie besteht
aus 9 m langen, 25 kg/m schweren Stahl-
schienen mit 11 Schwellen auf den Stoss.
Die neue Strecke erhielt das gleiche Schie-
nenprofil mit dhnlichen Schwellen, jedoch
mit 12 m langen Schienen und 15 Schwel-
len sowie kriftigern und lingern Laschen.
Dabei wurde die Schwellendistanz am Stoss
von 820 auf 400 mwm vermindert. Die
Zahnstange wiegt 57 kg/m und wird mit
besondern Sitteln auf den Querschwellen
festgehalten. Auf 9 m Schienen fallen
zwel Zahnstangen zu 4,5 m und auf 12 m
drei Stick zu 4 m Linge.

Das Gewicht des ganzen Oberbaues betrdgt: @) Fur
die Adhésionsstrecken 107 kg/m; b) fir die Zahnstangen-
strecken 164 kg/m.

Der Unterbau erhielt eine Breite der Erdplanie von
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3,6 m und 30 cm Schotterbett; im iibrigen schliesst er sich
den Normalien anderer meterspuriger Bahnen so ziemlich an.

Bauobjekte und Kunstbauten von Bedeutung sind auf
der alten Linie nicht vorhanden, die neue hingegen weist
eine grosse Zaliiberbriickung bei Appenzell mit einer Ge-
samtlinge von 296 m auf, die folgende Abmessungen zeigt:

Linge des ganzen Ueberganges 296 m
Lichtweite der Sitterbriicke 48 m
Lichtweite der Strassenitiberfithrung 12 m
Zahl der Gewdlbe 32
Lichtweite der Gewdlbe 5 und 6 m
Zahl der Gruppen 7

Das Objekt liegt beinahe auf seiner ganzen Linge in
einer horizontalen Geraden, nur am Schluss derselben ist
eine Kurve von 60 m Radius eingeschaltet.

Mangels guter und billiger Bausteine ist das ganze Objekt
in Beton ausgefiihrt worden, in Mischungen von 180 kg
Zement {ir den m3 Fundament, 200 kg Zement fir den
m3 Pfeiler- und 250 kg Zement fiir den m3 Gewdlbemauer-
werk. Fundament und Pfeiler sind in sogenanntem Beton-
zement ,Marke Liesberg® (der zur Gruppe der gemischten
Zemente gehort) ausgefuhrt worden, wahrend fir die
Gewdlbe Portlandzement zur Verwendung kam.

Sowohl die auf der Baustelle wie auch die durch die
eidgenossische Materialprifungsanstalt mit diesen Zementen
vorgenommenen Proben ergaben nach 28 Tagen folgende,
sehr befriedigende Resultate : }

Festigkeit gegen: Zug Druck
Normalmértel mit Betonzement 24,3 kg/cm? 229,5 kgjcm?
Betonwiirfel mit Betonzement — 5 7O

mit Portlandzement — 282000,

” !
Far die Probe-Betonwiirfel wurden je auf 200 kg

Betonzement, bezw. Portlandzement 1,3 m? gewaschener

Sand und zerkleinerter Kies genommen. :
Sand und Kies konnten teils direkt dem Sitterbett
entnommen werden, teils wurde letzterer maschinell zer-

kleinert und der Sand durch Mahlen gewonnen, sodass

uyequasseng Jafpzuaddy 19p Sunisdugliop 91

‘uerdode

D1 qeyssely

'000€

‘qqv

=S

ppery wop jiw [pzuaddy wonwi§ dI(L

05

1ezueddy Marzag

3GILUIY-ALLOWONIT < Y]

8440Qy =g M
Uy - JBSSEM = Y M

=

g
3
~8

<H

xsvf\,,,

uaddnuasuaing ='g'g

asiway-uabepy =y sy spnegafsuwiyeusny
7
b
4

TIEZNIIIV NOILVLS

’ﬁ% Gew Durchlass g'w
A \friene Durchfahrt
6,00™wk, 3,80%hoch



17. Juni 1905, SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 205
Die Verldngerung der Appenzeller Strassenbahn von Gais nach Appenzel'.
1]
>
1
= 2 M:\:\ =
= o = 9 1 2! = &
c 5 £ : B AR 3 S
< g g & o ! ! | S = z
& £ £ S 54 P ! ! ! P £ &
o 5 E 5 s & E & i | . 2 g &
N = =) = & = | 2 ! i ! S = <
o : ' ‘ P
P » | : { Dol b
LE g . iR
! | I 1
Hoar e | s
! i ! | [ i : | i [0
p i ; | ! | | i 1 / oy
! Lol i ! I | : ' e —
| i ! [ : : i | : b !
! i i ! i ! | | | 1o !
| ! 1 | | | 1 l | I | i
! | | I | | 1 I | | | !
1 I ' [ 1 1 | | | : [
| i ! | | | | | ! i Ll |
i | ' i | H \ 1 I I
1 4 | ! H | | 1 L) L5y |
| ! ! rFh ! i ; i : ! s ;
E ! o | i ! Stations |- Enifernynger, ; 5 ! i ;
2. 37 2 6 | 2 1 2
q_ 231 i neg o LN A b B U e .«x?ifo, SR L 220 ,9(:}, Lm0 L '1’]@20" N
i ! ' ! ! 1 | | 1 1 1 i
! | ! | I [ | | ' LS - !
WAl i Zannstenge Cooapt o ze - | gl | i | |k Zamstorge
! | : ' | i | ! z ! o ' ) : Al : o [i=e 1
g | Lpl SO HE S I | 5 Bl st T Ly : i B
5| ¥ ES B & S| B y
§|Hor 400 | el e S | Gpralls -Verhglinesse: %4 L3 & ! L 5 | &
70 Gz e e s 69,7 T 95 | 24 (o33 Jes| 1 22,6 | 8,9 187 I 48 | 3 T 20 | 226 136! 81,5 I
km{o 1]0 2Jo 3]0 4o B 6lo 7o 8Jo 9Jo 100 1Jo 12]o 14]0 15]0 16J0 17]0 18J0 19]0
)
Abb. 4. Generelles Lingenprofil. — Masstab I : 100000 fiir die Lingen, 1:4000 fiir die Hohen.
nur ganz tadelloses Material zur Verwendung kam. Die | Tiefe auf soliden, kompakten Kies aufgesetzt werden.

Mischung von Sand und Kies mit dem Zement geschah

cbenfalls maschinell.

Der Viadukt ist
Bogenstellungen ab-
geteilt; die Einscha-

lung der Gewdlbe
erfolgte je fiur zwei
Gruppen  zugleich;

acht Tage nach er-
folgtem Schluss der
Gewolbe wurden die
Lehrbogen entfernt,
um fir die nichsten
Gruppen verwendet
zu werden.
Samtliche Gesichts-
flaichen wurden roh
belassen, auch ist
von irgend einem
Verputz aus begreif-
lichen Grinden Um-
gang genommen wor-
den. Einzig die Pfei-
lerkanten erhielten,
um die beim Ver-
schalen unvermeid-
lichen Unregelmis-
sigkeiten auszumer-
zen, einen kriftigen
Mortelitberzug  und
ebenso sind die Ge-
wolbe in der Stirne
durch entsprechende
Kantenausbildung
ausgezeichnet  wor-
den. Die Gewolbe
sind in iblicher Weise
mit Zement und As-
phaltpappe abge-
deckt. Fir die ein-
fachen  Deckplatten
und die auskragen-

den Balkenkopfe, bezw. Konsolen, kam heller Tessiner-
Granit zur Verwendung.

Die Fundamente des Viaduktes wie auch jene der
Briicke konnten in sehr giinstiger Weise in relativ geringer

in

Gruppen von vier bezw.

Die ungiinstigsten in Frage kommenden Belastungen sind

fiir das Fundament 4,2 kg/em2, fir das Gewolbe im Scheitel

funf

Bearbeitet mit Bewilligung des eidg. Bureaus fiir Landestopographie.

Abb. 3.

Lageplan. — Masstab 1:

10 km

100 000.

Geschwindigkeit

und

2,25 kg/cm? und in der Bruchfuge 4,08 kg/cm?.

Der ganze Taliiber-
gang kostet ohne die
Eisenkonstruktionen
95200 Fr, mit den
letztern 132 800 IT.
und somit fir den
Laufmeter 456 Fr,
fir den Quadrat-
meter Ansichtsfliche
62,20 Fr., fir den
Quadratmeter des
Grundrisses 136 Fr.
und fir eine Oeff-
nung rund 3000 Fr.

Die Bahn besitzt
vier alte, aus den
Jahren 18891891
stammende und zwei
neue, im Jahre 1904

erstellte  Lokomoti-
ven. Die ersteren
sind mnach Bauart

Klose ausgefiihrt. Die
neuen Maschinen zei-
gen einen von der
Schweiz. Lokomotiv-
fabrik in Winterthur
neuentworfenen Typ.
Fir die neuen Lo-
komotiven waren fol-
gende Leistungen
vorgeschrieben: Es
sollen 50 Tonnen
(brutto, ohne die Lo-
komotive) auf der
Zahnstangenrampe
von go?/y, und gleich-
zeitig in der Kurve
von 30 . Radius mit

auf einer Adhé&sionsrampe
von 45 9o mit 15 Am in der Stunde beférdert werden

konnen. Vorgeschrieben war ferner eine moglichst ein-
fache Konstruktion mit geniigender Kurvenbeweglichkeit,
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Die Verladngerung der Appenzeller Strassenbahn von Gais nach Appenzell.

Abb. 7. Neue Lokomotive der Strassenbahn St. Gallen-Gais-Appenzell. — Typ vom Jahre 1904.

Erbaut von der Schweizerischen Lokomotivfabrik in Winlerthur.

um die vielen 30 und 40 s Kurven der alten Linie be-
fahren zu koénnen.

Um den schwierigen Betriebsverhiltnissen zu ge-
niigen, schlug die Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik
in Winterthur eine vierzylindrige Zahnrad- und Adhisions-
lokomotive nach einem von der Fabrik entworfenen neuen
Typ vor. Wie aus dem Bilde ersichtlich, hat die Loko-
motive zwei gekuppelte Adhésions-Triebachsen, zwei Lauf-
achsen und ausserdem eine Triebzahnradachse. Gegentiber
frihern Anordnungen #hnlicher Maschinen, bei denen die
Zahnradzylinder zwischen die Rahmen gelegt waren, sind
diese hier aussen, oberhalb der Adhisionszylinder und mit
denselben in einem Stiick gegossen, angeordnet. Durch
diese Disposition sind alle Triebwerkteile sehr gut zu-
ganglich, was fir die Betriebssicherheit von grossem Wert
ist. Ferner ermoglichte die Aussenlage aller Zylinder, den
Rahmen innerhalb der Rader zu legen, wodurch der ganze
Bau der Lokomotive wesentlich leichter wird als bei
Aussenrahmen.

Die Arbeitsweise der Lokomotive ist folgende: Auf
der Adhisionsstrecke arbeiten die untern Zylinder allein,
wie bei einer gewohnlichen Zwillingslokomotive, und der
Dampf stromt direkt durch das Blasrohr aus. Kommt
die Lokomotive auf eine Zahnstangenrampe, so wird durch
Verstellen eines Umschalthahns der Dampf aus den untern
Adhisionszylindern nach den oben liegenden Zahnrad-
zylindern geleitet, wo er weiter arbeitet, um dann zum
Blasrohr zu gelangen. Die Lokomotive arbeitet also auf der
Zahnstange in  Verbundwirkung, wobei die Adhisions-
zylinder die Hochdruck- und die Zahnradzylinder die Nieder-
druckzylinder bilden. Um fir die Verbundwirkung das
richtige Verhiltnis der Zylindervolumina zu erhalten, sind
die Zylinder genau gleich dimensioniert, dagegen laufen
die Zahnradzylinder-Kolben 2,2 mal schneller als diejenigen

der Adhisionszylinder. Damit auch auf der Zahnstange

angefahren werden kann, wird Kesseldampf direkt in die
N.-D.-Zylinder geleitet. Diese Manipulation wird aber nur
notig, wenn aus irgend einem Grunde der Zug auf der
Zahnstange stillhalten miisste.

Die Vorteile, die durch die Verbundwirkung er-
reicht werden, sind: in erster Linie eine bessere Ausnutzung
des Dampfes, dann eine gute Dampfentwicklung durch die
rasch aufeinanderfolgenden, nicht zu starken Dampfschlége,
eine gute selbsttitige Ausbalancierung der Adhisions- und
der Zahnradarbeit, ferner eine einfachere Bedienung, in-
dem der Fihrer nur einen Regulator zu bedienen hat und

nicht immer darauf achten muss, dass die Adhisionsmaschine
nicht zum Schleudern kommt.

Die Lokomotive ist mit folgenden Bremsen ausgeriistet:

a) Eine Luftrepressionsbremse, die auf Verbund- oder

Zwillingswirkung gestellt werden kann und fur die

gewdhnlichen Talfahrten benutzt wird;

b) EineKlotzbremse der Adhéasionsrader, die sowohl mittelst

Schraubenspindel, als auch durch Luftdruck arbeitet;

¢) Eine Kurbelachs-Bandbremse fur das Triebzahnrad ;
d) Eine Zahnrad-Notbremse, die auf der vordern Kuppel-
achse angebracht ist.

Ferner sind an der Lokomotive ein Geschwindigkeits-
messer, System Hasler, eine Einrichtung fir Dampfheizung des
Zuges und eine Westinghouse-Luftdruckbremse angebracht.

Thre Hauptabmessungen sind die folgenden:

Triebraddurchmesser 815 mm Dampfdruck 14 kglem?
Laufraddurchmesser 576 > Rostfliche 1,26 m?
Zahatriebraddurchmesser 860 » Heizfliche total 70,1
Uebersetzungsverhltnis I :2,21 Leergewicht 2,510 %
Zylinderdurchmesser 370 mm Dienstgewicht, max. 33,6 »
Zylinderhub 400 » Adhisionsgewicht 22 »

Bei den Proben beforderte die Lokomotive mit Leichtig-
keit 60 ¢ auf 9o /gy mit 12 km Geschwindigkeit.

Die Entwicklung der Appenzeller Strassenbahn ist
eine befriedigende, der Verkehr und die Einnahmen bessern
sich stetig. Es betrugen:

die Einnahmen diec Ausgaben

1899 1903 1895 1899 J 1903
195 343.—|233 550.—|124 400.—|134 738.—|159 525.—
St. Gallen, den 2. Juni 19o03.

im Jahr 1893

Fr.

170 028,—

Das Rathaus zu Einsiedeln.
Umgebuut von Archilekt 4. Huber in Ziirich.

Am Hauptplatz zu Einsiedeln gegeniiber dem Kloster
und angebaut an das Gasthaus ,Zum roten Hut“ steht das
1689 erbaute Rathaus, ein schlichtes, einst dem Kloster
gehoriges Gebdude, urspringlich mit niedern Fenstersff-
nungen, grossen Giebeln und weitausladender Hohlkehle
unter der Dachtraufe. Der Architekt des in den Jabren
1902 bis 1903 durchgefiihrten Umbaues hatte zunzchst die
Aufgabe, der Hauptfassade gegeniiber den in den letzten
Jahren durch Aufbauten vergrosserten Nachbarhausern dem
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