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Die Personenwagen auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin.

Von Dipl. Ing. Speer, Regierungshaurat a. D.
Hierzu Tafel 3 und 4.

lichsten Merkmale und die Hauptabmessungen gleich waren,
Solche Wagen sind in der Ubersicht 1 nur einmal aufgefiihrt
worden. Im ganzen besalsen die ausgestellten 21 Personen-
wagen 16 verschiedene Bauarten. KEtwa die Halfte der aus-

gestellten Wagen gehorten der Deutschen Reichs-

bahn, die anderen gehorten auslindischen Staats-
~ % bahnen wund Privatbahnen.. Die Ausstellung
: zeigte eine umfassende Ubersicht des neuzeit-
lichen Personenwagenbaues. Bezeichnend ist,
dafs 15 von 21 Wagen nach der -eisernen
Einheitsbauart der Deutschen Reichshahn gebaut
waren und zwar hiervon sechs fiir fremde Ver-
waltungen (vergl. 4. Zeile von unten in der -
Ubersicht).

Diese Bauart ist mithin bei weitem am
meisten vertreten. Nur ein Wagen besitzt eine
andere eiserne Bauart. Nur fiinf Wagen haben
noch holzernes Kastengerippe.

1. Allgemeines.
Die wesentlichen Angaben iitber Abmessungen und besondere
Merkmale der auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in
Seddin ausgestellten Personenwagen sind aus der nachstehenden

Abb. 1. Eiserner Einheits D-Zugwagen der Deutschen Reichsbahn.

Abb. 2. FEiserner D-Zugwagen der Deutschen Reichshahn; Kasten-

gerippe und Untergestell. 2. Aufbau des Wagenkastens.

Da die nach der eisernen Bauart der Deutschen Reichs-
bahn gebauten Wagen im Aufbau ihres Kastengerippes nur
unwesentlich von einander abweichen, sollen diese im einzelnen
nicht erortert werden. Im folgenden soll vielmehr nur kurz
eine allgemeine Beschreibung der Ausfithrung gegeben werden.

Uber die Griinde, die zur Einfithrung des eisernen Personen-
wagens bei der Deutschen Reichsbahn gefithrt haben und iiber
die Entwicklung der Bauausfihrungen ist in Fachzeitschriften *)
ausfithrlich berichtet worden. Deshalb sollen nur kurz die
neusten Ausfilhrungen, wie sie in Seddin gezeigt wurden,
beschrieben werden. Einen eisernen D-Zugwagen der
Einheitsbauart der Deutschen Reichsbahn zeigt Abb. 1, Unter-
gestell und Kastengerippe Abb. 2. Gegeniiber fritheren Aus-

| fuhrungen springen besonders in die Augen die nach den
Enden zu schrig verlaufenden Seitenwinde und das Tonnen-
dach. Letzteres verdringt wegen seiner wesentlichen Vorteile
mehr und mehr das friiher bei einigen Verwaltungen — wie
z. B. der preulsisch-hessischen — iiblich gewesene Dach mit
' Liiftungsaufbau. Dieser wurde wegen scheinbar besseren Aus-
| sehens, wegen grofserer Widerstandsfihigkeit und weil er nach
fritheren Erfahrungen eine bessere Liiftung zuliels, ausgefiihrt.
Die Festigkeit ist beim Tonnendach mit eisernen Spriegeln
mindestens ebenso grofs. Nach neueren Erfahrungen lifst sich
auch beim Tonnendach eine hervorragend gute Liiftung anbringen.
Das Aussehen dirfte besonders im Innern nicht unschon sein.
Von den ausgestellten Wagen besalsen nur noch zwei den
Luftungsaufbau. Diese waren auch in den iibrigen Teilen in
ihrer Bauart vollkommen veraltet, :

Bei Aufstellung der Entwiirfe wurde grofste Wirtschaft-
lichkeit bei hochster Betriebssicherheit erstrebt. Einfachste
Herstellung und Unterhaltung, geringstes Gewicht bei grofster
‘Widerstandsfiahigkeit sollen dieses Ziel erreichen. Die einzelnen
Bauteile sind so einfach wie irgend moglich gestaltet worden.
Gulsstiicke und schwierig herzustellende Prefsteile, sowie jede
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Ubersicht 1 zu ersehen. Im ganzen waren 21 Personenwagen

ausgestellt. Einige unterschieden sich von einander nur durch
geringe Abweichungen in der Ausstattung, wahrend die wesent-

*) Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 1921, Nr. 11,
12 u, 20; 1924, Nr. 87; Glasers Annalen 1923, Heft 1108 u. 1109.
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Ubersicht 1. Hauptangaben iiber

Gewichte in kg,

*) Abteile mit Schlafeinrichtung.
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**) (M) = Mittelgang, (S)= Seitengang.

##% Nr.10; 12, 14, 16 haben 1 Abort, Nr. 15 keinen, die itbrigen 2 Aborte. — ) Auch die Bekleidung Holz, hei den iibrigen Wagen Eisenblech.

Bearbeitung im Feuer sind fast vollstaindig vermieden. Fast
alle Teile bestehen aus Walzeisen und ebenen Blechen, Alle
Fisenteile entsprechen den Dinormen. Die Anzahl verschiedener
Abmessungen ist sehr gering. Die Eckverbindungen sind ein-
fach gestaltet und stimmen soweit moglich miteinander @berein.

Untergestell, Dach, Seiten- und Stirnwénde sind zu einem
Briickentrager fest miteinander verbunden. Die Seitenwinde
sind tragend ausgebildet worden, d.h. sie bilden mit dem
Dachrahmen und den Langtrigern des Untergestells zusammen
den seitlichen Rahmen des Briickentragers. Die Langtriger
des Untergestells brauchten deshalb nicht mit einem Spreng-
werk versehen zu werden. Die Rungen bestehen aus Z-Eisen.

Sie dienen gleichzeitig zur Aufnahme der Holzfutter, die fir
die Fihrung der herablalsharen Fenster und zur Befestigung
der inneren Schalung notig sind. Die Bekleidungsbleche sind
mit den Rungen, dem Dachrahmen und einem in Fenster-
briistungshohe liegenden Langsgurt aus L-Eisen vernietet: Die
Rungen sind aufsen an die aus U-Eisen bestehenden Langtriger
des Untergestells angenietet. Die Bekleidungsbleche sind mit
diesen durch Z-Eisen verbunden. Schrigstreben und Knoten-
bleche sind nicht vorhanden. Sie werden durch die Bekleidungs-
bleche ersetzt. Hierdurch wird eine grofse Festigkeit bei
geringem Gewicht erreicht. Der Dachrahmen ist aus einem
L- und-Z-Eisen zusammengesetzt. Bezweckt wird mit dieser



die ausgestellten Wagen,
Mafse in mm,
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1) Spurweite fiir 1fd. Nr. 1—13 Regelspur 1435 mm, fiix Nr. 14 760 mm, Nr. 15 750 mm, Nr. 16 1000 mm.
T11) Abteille mit Eingangstiir.

Ausfithrung eine einfache Herstellung — Seitenwande und Dach
getrennt - bei geringem Gewicht und grolser Festigkeit.
Die #ulseren Langtriger des Untergestells dienen aulser
zur Aufnahme senkrechter Lasten zur Ubertragung der Zug-
und Stolskrafte. Die mittleren Langtriger dienen vorwiegend
als Fulsbodentriger, sind deshalb verhiltnismalsis schwach
ausgebildet. Die Wagen deutscher Bauart unterscheiden sich
hierdurch im wesentlichen von den amerikanischen, bei denen
aulserordentlich schwere Mitteltriger vorgesehen sind*). Sie

*) Ein von der Linke-Hofmann-Lauchhammer A.-G. entworfener
und gebauter eiserner D-Zugwagen amerikanischer Bauart fiir die
Chilenische Staatshahn war im Modell ausgestellt.

sind deshalb erheblich leichter, ohne eine geringere Wider-
standsfahigkeit zu besitzen. Um Stolskrifte sicher auf die
dulseren Langtriger iibertragen zu konnen, wurde das Endfeld
des Untergestells sehr kraftig ausgebildet. Das Kopfstiick
besteht aus zwei starken ungleichschenkligen Winkeleisen. s
ist mit der nichsten Querverbindung, an der die Gelenke fir
die Aulsenpuffer angebracht sind, durch kriftige Schragstreben,
die aus U-Eisen bestehen und durch Zugbinder, die aus L- und
Flacheisen zusammengesetzt sind, verbunden. Auf diese Weise
ist ein kriftiges Fachwerk gebildet worden, das Stolse aus
allen Richtungen — auch von einem Mittelpuffer aus — sicher
auf die #ufseren Langtrager tibertrigt.

4*



Um Raum fir die Einstiegtritte zu gewinnen, mulsten die |

dulseren Langtriger schrig nach vorn verlaufend abgebogen
werden.

Untergestell nicht. Diese wird vielmehr nach einem Vorschlag

in grofser Lange an den Langtrigern befestigt sind, erreicht. |

Durch Versuche ist festgestellt worden, dals diese Ausfithrung
der Verwendung von Schrigstreben iiberlegen ist. Die Lang-
triger werden sehr gut gegen Ausknicken gesichert. Die
Zugvorrichtung. greift an beiden Drehstuhltrigern, die in wag-
rechter Richtung sehr stark bemessen sind, an.
werden mithin ebenfalls sehr sicher iibertragen.

Die Dachspriegel bestehen aus Z-Eisen, die mit dem Dach-
rahmen vernietet sind. Ausserer Dachbelag, Fulsboden und
die inneren Schalungen sind wie bisher #blich in Holz gefertigt.

Die Stirnwande sind besonders kriftig ausgebildet worden und |

oben mit den Seitenwanden, um die durch die Tirsffnungen
hervorgerufene Schwichung unschidlich zu machen, durch ein
kraftiges Blech verbunden (Rammdach).

Diese Bauart der eisernen Personenwagen ist von der
fritheren preufsisch-hessischen Staatsbahn im Laufe von iiber
15 Jahren entwickelt worden und hat die Erwartungen und
die gestellten Forderungen in jeder Beziehung aufs beste erfiillt.

Ein in Seddin ausgestellter eiserner D-Zugwagen
zeigt eine abweichende Bauart. Grundsitzlich wird auch
bei dieser daran festgehalten, die Seitenwinde zum Tragen
heranzuziehen. Als Obergurt dient aber nicht der Dachrahmen,
sondern ein in der Fensterbriistungshohe liegendes U-Eisen.
Verbunden ist dieses mit dem als Untergurt dienenden Lang-
triager des Untergestells durch Winkeleisenstiitzen und Flach-
eisenstreben, Die Bekleidungsbleche sind nicht mit den Eisen-
teilen vernietet, sondern an Holzfutter angeschraubt. Sie
werden also nicht fir die Lastaufnahme benutzt. Bei Be-
schidigungen konnen sie leichter ausgewechselt werden. Die
Bauart hat aber den Nachteil, dals die Wagen bei gleicher
Festigkeit schwerer oder bei gleichem Gewicht weniger wider-
standsfahig sind als die, die nach deutscher Einheitshauart
gebaut sind. Auch dirfte die Herstellung teurer werden. Fir
die Unterhaltung von Hauptbahnwagen dirfte der Vorteil
kaum nennenswert sein. Wie die Erfahrungen der Deutschen
Reichsbahn lehren, brauchen  bei leichten Beschiddigungen die
Bekleidungsbleche nicht abgenietet zu werden. Leichtere Ein-
driickungen konnen ausgebeult werden. Grolsere Beschidigungen
konnen durch Ausschneiden und Einschweilsen instandgesetzt

werden®). Genietete Bleche halten einen Anprall naturgemils
besser aus als angeschraubte. Ihre Beschadigung wird meist
geringer. Bei sehr schweren Stofsen wird das Gittertragwerk

wahrscheinlich auch so stark beschidigt werden, dals seine
Wiederherstellung der Aushesserung genieteter Bleche, die aus
gleichem Anlals beschidigt sind, mindestens gleichkommt. Im
Vollbahnbetrieb sind derartige Beschadigungen im tbrigen so
selten, dals sie im Vergleich mit dem Aufwand fir die
sonstige Wagenunterhaltung kaum ins Gewicht fallen, Fir
Stralsenbahnen in grofseren Stidten mit starkem Fuhrwerk-
verkehr, bei denen Blechbeschidigungen haufig in grolserem
Umfange vorkommen, kann diese Bauart. eine gewisse Bedeutung
erlangen. Ebenso ist sie fir Wagen, bei denen eine #ulsere
Holzbekleidung angewendet werden muls, geeignet.

Eine weitere Abweichung von der deutschen Einheits-
ausfithrung zeigte ein in natiirlichen Abmessungen ausgestelltes
Modell fiir ein Schlafwagendoppelabteil. Im wesentlichen ist
hier die deutsche Bauart beibehalten worden. Abweichend ist
jedoch die Ausbildung des als Obergurt der Seitenwand dienenden
Dachrahmens. FEin 3 mm starkes im Bogen gemessen etwa

#) Glasers Annalen 1923, Heft 1109.

Schragstreben zur Ubereckversteifung besitzt das

500 mm breites Rammblech verbindet die Eckséulen der beiden
Stirnwinde iiber die ganze Wagenlange. Mit den aus Z-Eisen
bestehenden Dachspriegeln ist es vernietet In der Langrichtung

 sind diese Bleche unabhingig von den Seitenwandblechen mit
der Waggon- und Maschinenbau A. G. Gorlitz, durch wenige, |
aber kriftige Querverbindungen, die mit starken Knotenblechen |

Die Zugkralte |

einem #Hulseren mit den Bekleidungsblechen und den Rungen
vernieteten Obergurteisen und an der anderen Kante mit einem
mit den Spriegeln vernieteten durchlaufenden Z-Eisen, das bis
an die holzerne Dachschalung reicht, vernietet. Durch diese
Ausfihrung soll eine bessere Lingsversteifung des Daches er-
reicht, d h. die Rammsicherheit erhéht werden. Der Raum
iiber den Fenstern, der bei der anderen Ausfithrungsart durch
den Steg des Z-Eisens abgeschlossen wird, bleibt frei. Deshalb
ist es moglich, nach oben &ffnende Fenster hoher zu heben,
d. h, bis an das Dachblech. Ein Nachteil derartiger Fenster
— gu geringe Offnung in geoffnetem Zustand — wird hier-
durch verringert. Diesem Umstande ist aber keine zu grolse
Bedeutung beizulegen, da derartige Fenster andere erhebliche
Nachteile aufweisen, so dals sie deutschen Anspriichen nicht
geniigen. Ob fir die senkrechte Lastaufnahme eine gleiche
Festigkeit erzielt wird, wie bei dem Obergurt der deutschen
Einheitsbauart erscheint zweifelhaft. Das obere Langblech
diirfte vielmehr lediglich als Diagonalversteifung der Spriegel
zur Wirkung kommen. Bei grofsen Druckbeanspruchungen des
Obergurtes diirfte die Gefahr bestehen, dals die Bleche an
der oberen Kante Falten bilden. Das an der oberen Kante
vorgesehene Z-Eisen diirfte fiir die senkrechte Beanspruchung
bedeutungslos sein, da es zu weit aulserhalb der Schwerpunkt-
ebene der Seitenwand liegt. Vorteilhaft konnte die Ausfithrung
sein, wenn das Blech das ganze Dach bedeckt. Aussichts-
reiche Versuche mit einem vollstindig eisernen Dach werden
von der Deutschen Reichsbahn gegenwiartig ausgefithrt. Von
Wert ist ein solches aber nur, wenn es lediglich mit einem
Schutzanstrich versehen ohne besondere Schutzmalsnahmen
gegen Gerdusche, Wirmeeinflisse wie z. B. Belegen mit Filz
oder anderen Stoffen den Anspriichen geniigt. Sonst wird es
unwirtschaftlicher als das mit einer geeigneten Decke versehene
aus Holzbrettern bestehende Dach. Z. Zt. lalst sich noch nicht
itbersehen, ob das vollstindig eiserne Dach Vorteile bietet,
oder ob erhebliche Nachteile gegen diese Bauart sprechen.

D-Zugwagen holzerner Bauart wurden nur noch in
einer Ausfithrung, die auch sonst in jeder Beziehung als veraltet
anzusprechen war — der Wagen hatte z. B. Liftungsaufbau,
Gasbeleuchtung und Hochdruckdampfheizung — gezeigt. FEr
besals ein eisernes Untergestell mit aufgesetztem holzernen
Wagenkasten. Aulsen war der Wagen mit Eichenholzverschalung,
die in rotlichem Ton lackiert war, versehen. Der Wagen-
kasten ist mittels kriftiger Zugstangen, die durch Dachrahmen
und Langtriger gehen, mit dem Untergestell verankert. Der-
artige Ausfithrungen dirften allgemein bekannt sein, so dals
es sich eriibrigt, hier weiter darauf einzugehen.

Ein fir Nebenbahnstrecken der Deutschen Reichsbahn
bestimmter vierachsiger Durchgangwagen (Nr. 13 der
Ubersicht 1) ist grundsitzlich in gleicher Weise aufgebaut,
wie die D-Zugwagen. Ebenso lehnte sich die Ausfithrung
eines vierachsigen Kleinbahnwagens (Nr. 16 der Uber-
sicht 1) eng an die Bauart der D-Zugwagen an.

Bei den ausgestellten Personenzugwagen ist besonders
bemerkenswert, dals sie alle nur zwei Achsen besitzen. Drei-
achsige Wagen werden entsprechend den neueren Erfahrungen
wohl nur dann noch gebaut, wenn die Gewichtsverhiltnisse es
erfordern, oder wenn sie in Schnellziige eingestellt werden
sollen, da die Vorschriften fiir solche z. Zt. im allgemeinen
zweiachsige Wagen noch nicht zulassen. Die Einfithrung der
dritten Achse war anfangs-auch lediglich darauf zuriickzufithren,
dafs die Gewichte fiir die damals vorhandenen Baustoffe fiir
Achsen usw. zu grofs wurden, nicht wie heute noch vielfach
irrtimlich angenommen wird, weil es moglich ware, die Federung



zu verbessern.
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Auch die vielfach verbreitete Annahme, dals |

der zweiachsige Wagen den Oberbau mehr beansprucht, als |

der dreiachsige diirfte nicht zutreffen.
in einer grolseren Abnutzung der Radreifen zeigen. Diese
tritt aber, wie jahrelange Vergleichsversuche bewiesen haben,
nicht ein.
durch die gut gefederten Personenwagen mit geringem Achs-
druck gegeniiber den Giiterwagen, die in viel grolserer Zahl
verkehren und viel hohere Achsdriicke haben, und der Loko-
motiven so unwesentlich, dals sie fir .die Erwigung ob zwei
oder drei Achsen zu verwenden sind, belanglos ist.
einzige ausgestellte Personenzugwagen, der einen neuzeitlichen |
Aufbau besitzt (Nr. 11 der Ubersicht 1) ist der in Abb. 3

Abb. 3. Eiserner Einheitsahteilwagen der Deutschen Reichshahn.

. 4. RBiserner Einheitsabteilwagen der Deutschen Reichsbahn;
Kastengerippe und Untergestell.

dargestellte Einheitsabteilwagen 4. Klasse der Deutschen Reichs-
bahn. Kastengerippe und Untergestell zeigt Abb. 4. Grund-
satzlich entspricht der Aufbau dem der D-Zugwagen. Die
aulseren Langtriger des Untergestells dienen ebenfalls neben
der Aufnahme senkrechter Lasten zur Ubertragung der Zug-

und Stolskrafte.

Dies miifste sich auch |

in der Wagenmitte befindlichen kastenartigen Quertriger an.
Schrigstreben sind wie bei D-Zugwagen durch kriftige Quer-
verbindungen, die in grolser Linge mit starken Knotenblechen
an den Langtrigern befestigt sind, ersetzt. Die Mittellang-

| trager tragen vorwiegend den Fulsboden, konnten also ver-

Im ibrigen ist die Beanspruchung des Oberbaues |

| Gorlitz,

Der |

l

| ausgebildet worden.

haltnisméfsig schwach gewihlt werden. Das Untergestell ist
nach Vorschligen der Waggon- und Maschinenbau A. G.
ausgebildet worden*).  Achshalter und Federbocke
sind an besonderen Hilfstrigern, die mit dem Kopfstick, das
aus zwei sehr kraftigen ungleichschenkligen L-Eisen besteht,
und einem Quertriiger verbunden sind, befestigt.  Aufserst
starke Eckverbindungen und das widerstandsfihige Kopfstiick
ermoglichen eine unbedingt sichere Ubertragung der Krifte
von den Puffern und den Achshaltern auf die #ulseren Lang-
trager. Bei einigen schweren Unfallen hat das Untergestell
bereits seine hervorragenden Widerstandsfihigkeiten bewiesen.

Die Seitenwinde sind wie die der D-Zugwagen tragend
Ein Sprengwerk zur Versteifung der
Langtrager des Untergestells ist ebenfalls nicht vorgesehen.
Die Rahmen fiir die Drehtiren sind aus Z-Eisen gebogen und

' dienen als Rungen. Mit dem als Obergurt dienenden aus Z-Eisen

. bestehenden Dachrahmen sind sie durch

L-Eisen verbunden.
Die an den herablafsbaren Fenstern befindlichen Rungen
bestehen ebenfalls aus Z-Eisen. Im ibrigen entspricht die
Bauausfithrung des Kastengerippes und Untergestells der der
D-Zugwagen.

Die anderen ausgestellten zweiachsigen Personenzugwagen
und Kleinbahnwagen zeigen in ihrem Aufbau nichts bemerkens-
wertes. Sie besitzen die friher ébliche Bauform, d. h. eisernes

. Untergestell mit durch Sprengwerk verstirkten Langtragern

' bekannt sein.

Die Zugvorrichtung greift an einem kraftigen |

und darauf aufgesetzt ein mit Blech verkleidetes holzernes
Kastengerippe.  Derartige Ausfithrungen dirften allgemein

Im einzelnen soll deshalb diese Bauart nicht
weiter erortert werden. i

3. Schlafwagen.

Ein besonders umfangreiches Bild vom gegenwirtigen Stand
des europiischen Personenwagenbaues zeigten die ausgestellten
Schlafwagen. Eswurden drei verschiedenartige Schlafwagen,
zwei D-Zugwagen mit Schlafeinrichtung und zwei Modelle einer
neuartigen Ausfithrung von Doppelabteilen, die vollstanchg
betriebsfertig ausgestattet waren, gezeigt.

Der Iulnheltsschlafwagen 1./2.Klasse der Deutsohen
Reichshahn (Nr. 2 der Ubersicht 1) entspricht in bezug
auf seinen Grundrifs, der aus Abb 1, Taf. 3 zu ersehen ist, im
wesentlichen der letzten preulsisch-hessischen Ausfithrung.
Abweichend von dieser ist das Tonnendach, das zweiachsige
Drehgestell und das eiserne Kastengerippe. Den Querschnitt
eines Doppelabteils zeigt Abb. 5 derv Tafel. Die wesentlichsten
Merkmale und die Hauptabmessungen sind aus den Abbildungen
zu ersehen. Die Zwischenwinde verlaufen in ihrem mittleren
Teil schrag. Hierdurch wird eine sehr ginstige Ausnutzung
der zur Verfigung stehenden Grundfliche erreicht, = ' "Die
Gesamtlinge zweier nebeneinander liegenden Abteile betrug bei
den ilteren preufsisch-hessischen Schlafwagen, die eine gerade
Zwischenwand hatten, 2760 mm. Die gesamte Grundflache war
zwar ausreichend, der lichte Abstand zwischen Sitzen und Wand
war jedoch so knapp, dafs das Be- und Entkleiden und das
Waschen mit Unbequemlichkeiten verkniipft waren. Durch die
geringe Verlingerung von 100 mm fiir ein Abteil und die
Schragstellung des mittleren Teiles der Wand wurde eine ganz
erhebliche Verbesserung erreicht. In jedem Abteil befindet sich
nunmehr ein Raum von der reichlichen Linge von 1655 mm,
der ein sehr bequemes Be- und Entkleiden sowie Waschen
zulafst. Auf der anderen Seite ist nur eine Léange notig, die

*) Siehe Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure 1921,
Nr. 20
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fiir das Sitzen bei Tagesfahrten ausreicht. Hierfiir geniigt die
vorhandene Lénge von 1305 mm vollstindig,

Der Wagen enthilt zehn Abteile, einen Dienstraum, zwei
Aborte und zwei Vorrdume. Die Abteile sind gegen den
Seitengang durch Drehtiiren abgeschlossen, An den Endabteilen
besitzt der Seitengang verschlielsbare Drehtiiren, In der Tafel-
abbildung 5 ist ein Abteil fir Tagesfahrt, das andere fiir die Nacht
hergerichtet, dargestellt. Sitzbank und Riicklehne sind mit
Gobelinstoff itberzogen. Fir die Nacht wird die Riicklehne hoch-
geklappt, der Sitz umgedreht. Mit dem erforderlichen Zubehor
werden auf diese Weise Sitz- und Riicklehne als Betten her-
gerichtet. Fir Reisende 2. Klasse werden beide Betten, fiir
Reisende 1., Klasse wird nur das untere belegt. Textabb. 5
und 6 zeigen die Ausstattung des Abteils, In einer Ecke

Abb. 5. Einheitsschlafwagen 1./2. Klasse der Deutschen Reichshahn;
Abteilausstattung.

sind die Waschschriinke eingebaut. Die Waschbecken werden
bei Nichtgebrauch hochgeklappt. Die Abb. 6 zeigt ein von der
Linke-Hofmann-Lauchhammer A.-G. vorgeschlagenes versuchs-
weise ausgefithrtes klappbares Waschbecken, das sich infolge
seiner Lagerung im Schwerpunkt-leicht bewegen lalst.

Fir die Unterbringung von Gepick sind Riume iiber dem
Seitengang, der eine Zwischendecke erhalten hat, geschaffen
worden.

Zwischen zwei Abteilen befinden sich teilweise doppel-
fligelige Drehtiiren. Durch ihre Offnung kann bei Bedarf
ein grofser Raum hergestellt werden.

Mit Beriicksichtigung der wihrend ihres Entwurfes und
Baues geltenden technischen Vorschriften kann man diese Wagen
in ihrer Art als das in bezug auf die Bequemlichkeit und
Wirtschaftlichkeit vollkommenste bezeichnen. Die Lange war

| hangig von der Wagenlinge.

so bemessen, wie es die von ihr abhéngigen Breitenabmessungen,
die ein Mindestmals nicht unterschreiten diirfen, zulielsen.
Inzwischen sind jedoch die fiir die Langen- und Breitenmalse
geltenden Bestimmungen der »Technischen Vereinbarungenc«
neu aufgestellt worden*). Die neuen Werte lassen erheblich
giinstigere Abmessungen fir den Bau von Drehgestellwvagen zu.

Um die Vorteile der neuen Vorschriften nutzbar zu machen
und ohne Verschlechterung der Wirtschaftlichkeit weitere
Bequemlichkeit zu schaffen, haben die Wagenbauanstalten Van
der Zypen & Charlier, Koln-Deutz, und Waggon- und Maschinen-
bau A. G. Gorlitz, neue Entwiirfe far Schlafwagen 1./2. Klasse
aufgestellt. Je ein betriebsfertig hergestelltes Modell eines
Doppelabteils war in Seddin ausgestellt. Die vorgeschlagenen

Abb. 6. FKinheitsschlafwagen 1./2. Klasse der Deutschen Reichshahn;
Abteilausstattung.

Grundrisse und die Hauptabmessungen sind aus Abb. 2 und 3,
Taf. 3 zu ersehen.

Die grofsere Linge der Wagen ermoglicht es die Linge
der Abteile zu vergrofsern und elf statt zehn Abteile vorzusehen.
Das Gesamtgewicht des Wagens wird zwar naturgemils ver-
grofsert, nicht aber das fiir die Wirtschaftlichkeit malsgebende
auf einen Platz entfallende Gewicht, das wie aus Ubersicht 2
zu ersehen ist, sogar noch verringert werden kann. Viele
Teile von grofsem Gewicht, wie Drehgestelle, Stirnwéinde, Zug-
und Stofsvorrichtungen, Bremse usw. sind némlich fast unab-
Deshalb wird mit zunehmender
Lange das auf einen Platz oder auf 1 m Wagenlinge ent-

*) V. Nachtrag der ,Technischen Vereinbarungen iiber den
Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebenbahnen*
vom Februar 1924,
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Ubersicht 2. Gegeniberstellung der Abmessungen von Schlafwagenabteilen 1./2. Klasse.

| _ Linge mm_ | Auahl || Gewicht kg
g Ausfiihrung : e ; ‘ l

Nr. | g | eines zweier Abteile des Wagen- : > || ganzer auf
= ' | Abteils | zusammen kastens ‘ Abtelleiiiatae ‘[* Wagen 1 Platz
Sl e e T T e
1 ‘1 A.ltere. preufsisch - hessische : ; 1380 2760 19200 10 ‘ 20 44500 *) ‘ 2225
2 H Einheit Deutsche Reichshahn | 1305/1655 2960 20200 10 20 46000 i 2300
3 || Vorschlag Van der Zypen und Charlier | 1320/1820 3140 22150 11 22 48900%) | 2223
4 | Vorschlag Gorlitz RS 575 3150 22152 11 22 48900 %) 2223

*
vorrichtungen, Tonnendach, eisernes Kastengerippe usw.)

fallende Gewicht kleiner. Es ist also wirtschaftlich,

einen !

Wagen so lang, wie es die Breitenabmessungen zulassen, zu |

bauen.

Im Gegensatz zu der Einheitsausfithrung der Deutschen
Reichsbahn sieht der Entwurf Van der Zypen & Charlier,
Abb. 3, Taf. 3 die Verbindungstiir zwischen zwei Abteilen
senkrecht zur Langsachse des Wagens vor. Die an die Tir sich
anschliefsenden Wandteile sind dagegen schrig und zwar nach
beiden Seiten in verschiedener Richtung verlaufend angeordnet
worden, 1In die auf diese Weise entstehenden Ecken an der
Aulsen- und an der Seitengangwand sind die Waschschranke
eingebaut worden.
Die Benutzung der Waschtische scheint jedoch sehr erschwert
zu sein, da sie in der Ecke schlecht zuginglich sind. Storend
wirkt der in das Nebenabteil hineinragende Teil der schrigen
Wand.

Da durch die Verlingerung des Abteils eine ausreichend
grofse Grundfliche entstanden ist, verzichtet der Entwurf der

Waggon- und Maschinenbau A. G. Gorlitz, Abb. 2, aus sind rechts und links durch Drehtiren die Abteile zu er-

Taf. 3 auf die Schrigstellung der Zwischenwand. Das Wasch-
becken ist fest. Ks ist bequem und leicht zuginglich. Durch
eine Klappe kann es verdeckt werden. Wird es nicht be-
nutzt, so kann die Klappe als Tisch oder Gepickablageplatz
Verwendung finden. An der Fensterseite ist der Sitzbank
gegeniiber noch ein fester Sitz und dazwischen ein Klapptisch
angeordnet worden. Beide Reisende eines Abteils konnen also
bequem gegeniiber sitzen und Fensterplitze einnehmen. Bei Tages-
fahrten konnen sich drei Reisende sitzend in einem Abteil auf-
halten. Vorteilhaft ist, dals der Grundrils aller Abteile vollstindig
gleichmilsig ist.
verwohntesten Wiinschen Rechnung tragen. Es dirfte das
vollkommenste sein, was sich bei Beibehaltung der bisherigen
européischen Grundform von Schlafwageneinrichtungen 1./2.Klasse
bei Wahrung grofster Wirtschaftlichkeit erreichen lalst.

Ein erheblicher Nachteil wird jedoch durch alle der-
artigen an sich begriilsenswerten Verbesserungsvorschlige nicht
aus der Welt geschafft. Dieser besteht darin, dals sich bei
Verwendung als 2, Klasse zwei Schlaflager in einem Abteil
itbereinander befinden. Beide Reisende eines Abteiles sind
auf die gemeinsame Benutzung der vorhandenen Einrichtungen
far Licht, Heizung, Liiftung und insbesondere auch der Wasch-

- einrichtung von einander abhingig und auf gegenseitige Ver-
standigung angewiesen. Letzteres wird meist nur unter Zuriick-
stellung personlicher Wiinsche moglich sein. Infolge der An-
ordnung der Schlaflager tibereinander und der notwendigen
Herrichtung der Tagessitze fir den Nachtgebrauch ist dem
einzelnen Reisenden die Moglichkeit genommen, dem persén-
lichen Bediirfnis entsprechend, sein Schlaflager aufzusuchen,
ohne sich zuvor mit seinem Mitreisenden dariiber verstindigt
zu haben. Haben beide Mitreisende dasselbe Reiseziel, so
wird es sehr unangenehm empfunden, dals in dem Abteil nur
eine Wascheinrichtung vorhanden ist. Ist das Reiseziel ver-
schieden, so kann eine Storung selbst bei grolster Riicksicht-

Ermittelt unter Annahme gleicher Bauart wie unter laufender Nr. ,2¢ (z. B. gleiche Drehgestelle, Bremse, Zug- und Rost-

Um diese Mangel zu beseitigen, ohne hierdurch die Wirt-
schaftlichkeit zu verringern, mulste deshalb erstrebt werden,

. die gleiche Bettenzahl, die erfahrungsgeméls benutzt wird,

| in Einzelriumen unterzubringen.

Die Grundfliche ist ausreichend geriumig. |

Diese Aufgabe ist von dem in
Seddin ausgestellten, in Abb. 1—3, Taf. 4 dargestellten, von der
Waggonbauanstalt Wegmann in Cassel entworfenen
und gebauten Schlafwagen (Nr. 1 der Ubersicht 1) in hervor-
ragender Weise gelost worden. Nach bisherigen Erfahrungen
werden meist bis vier Abteile von Reisenden 1. Klasse, die
iibrigen sechs von Reisenden 2. Klasse belegt. Im ganzen
sind demnach meist sechzehn Betten in einem Wagen in
Benutzung. - Entsprechend ist der neue Entwurf aufgestellt
worden. IKr sieht vier Abteile 1. und vierzehn Abteile 2. Klasse
vor. Statt des Seitenganges erhielt der Wagen einen Mittel-
gang von 675 mm Breite und 1920 mm Héhe. Diese Abmessuugen
sind fiir einen Schlafwagen, bei dem der Gang nur fir den

~ Verkehr einer sehr geringen Zahl von Reisenden in Frage

Ein derart ausgestattetes Abteil wird den |

nahme des Aussteigenden gegeniiber dem Zuriickbleibenden |

kaum vermieden werden.

kommt, als ausreichend zu betrachten. Von dem DMittelgang
reichen. Auf der einen Seite befinden sich zehn Abteile
9. Klasse und ein ausreichend grofser mit allen neuzeitlichen
Einrichtungen ausgestatteter Dienstraum, auf der anderen vier
Abteile 1. und vier Abteile 2. Klasse. Ferner sind auf jeder
Seite noch zwei bequem und behaglich ausgestattete Tages-
raume vorgesehen. In diesen ist zur Einnahme von Speisen
und zum Aufenthalt bei Tagesfahrten bequeme Sitzgelegenheit
fir zwolf Personen vorhanden. Durch eine entsprechende
Verteilung dieser Raume wird eine ausreichende Tagesbeleuchtung
des Mittelganges erreicht. An beiden Wagenenden befinden
sich vom Gang aus zugingliche Aborte, der Heizkessel fir die
Warmwasserheizung und ein grofser Aufbewahrungsschrank
fir Wasche usw.

Die Abteile der 1. Klasse besitzen eine Lange von 2540 mm,
eine Breite von 1020 mm und eine Hohe von 2200 mm, sind
also sehr reichlich bemessen. Die Schlaflager sind gleich-
laufend mit dem Mittelgang angeordnet. Sie lassen sich durch
wenige einfache Handgriffe in einen klubsesselartigen aulserst
bequemen Sitz fir den Gebrauch bei Tag herrichten.

Die Unterbringung von achtzehn Betten in Einzelkabinen
wurde dadurch ermoglicht, dafs die Schlaflager 2. Klasse tber
den Mittelgang quer zur Fahrtrichtung hoch gelegt wurden.
In den Abteilen 2. Klasse ist ein besonderer Polstersitz im
unteren Eingangsraum bequem am Aulsenfenster gelegen, an-
geordnet worden. Ein angenehmer Aufenthalt bei Tagesfahrt
wird hierdurch geschaffen. Will der Abteilinhaber sein Schlaf-
lager aufsuchen, so klappt er den Tagessitz hoch und kann dann
iiber eine von . der Wand herunterklappbare bequeme Leiter
zum Schlaflager emporsteigen. Durch entsprechende Anordnung
der Lampen und Schalter kann das Licht sowohl vom Schlaf-
lager aus, als auch vom unteren Tagesraum aus, ein und aus-
geschaltet werden. In gleicher Weise konnen die Luftsauger
bedient werden.

Sowohl zwei Abteile 1. wie zwei solche 2. Klasse sind
durch Tiren getrennt, durch deren Offnung ein vereinter grolser
Raum hergestellt werden kann.
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In allen Abteilen befinden sich feste Waschtische, die |
durch eine Klappe verdeckt und dann als Tisch verwendet |

werden konnen. ‘

Abb. 7.

. einem Abteil betragt etwa 5,5 cbm.
. Schlafwagen jetziger Bauart.

befinden sich Luftoéffnungen, die durch Schieber geoffnet und
geschlossen werden konnen. Eine gute und schnelle Luftung
ist hierdurch ermoglicht, wenn bei Nachtfahrt oder ungiinstiger

TinhoitRehlblwasen s flasn oo Detbithen Reishahalin: . Witterung die herablafsbaren Fenster nicht geoffnet werden

Abteilausstattung fiir Nachtfahrt.

Der auf einen Reisenden entfallende Luftraum in
Er ist grofser als in den
Die mittlere lichte Hohe wber
dem Schlaflager 2. Klasse ist mit etwa 800 mm ungefihr gleich
der im unteren Lager der jezt gebriuchlichen Schlafwagen.
Nach dem Fulsende fallt sie allerdings infolge des gewdlbten
Daches ab, ist aber auch dort noch durchaus ausreichend.

Vor den Tagessitzen der 2. Klasse ist ein Klapptisch vor-
gesehen. Den Tagessitzen gegenitber an der Tir zum Nach-
barabteil kann ein Sitz aufgestellt oder an der Wand ein

konnen.

. Klappsitz angeordnet werden, so dafls bei Tage zwei Reisende

einander gegeniiber sitzen konnen.

Die Textabb. 8 bis 10 zeigen die Ausstattung des Wagens.

Fur die Reisenden bietet der Wagen die denkbar grolsten
Vorteile ohne wesentliche Nachteile zu zeigen. Kin kleiner
Nachteil konnte darin zu suchen sein, dafls bei Tagesfahrten
die Gegend nur an einer Seite besichtigt werden kann, Dieser
Umstand kaun jedoch als schwerwiegend kaum anerkannt werden,
da im Schlafwagen die Tagesfahrten zu den Ausnahmen zu
rechnen sind, fiir die meisten Reisenden aulserdem die bequemen
Tagesraume, die Aussicht nach beiden Seiten ermdoglichen, zur
Verfigung stehen.

Das Gewicht des Wagens betragt etwa 50000 kg gegen-
iber 46 000 kg der neusten Einheitsbauart. Bei einem Ver-
gleich muls man aber annehmen, dafs in einem Regelwagen
vier Abteile von Reisenden 1. Klasse, im ganzen also 16
Platze belegt sind, wihrend der neue Wagen 18 Plitze besitzt.
Bei ihm betragt also das auf einen Platz entfallende Gewicht
2780 kg gegeniitber 2870 kg beim Einheitswagen, ist also
geringer als bei diesem. Zu beachten ist auch noch, dafls
der neue Wagen besonders reichlich bemessene Nebenriume
(Tagesabteile usw.) besitzt, die bei weiteren Ausfiihrungen,

| falls das Gesamtgewicht verringert werden soll, weggelassen
- oder kleiner gemacht werden konnten, ohne dals hierdurch

Abb. 8—10. Schlafwagen 1./2. Klasse Bauart Wegmann; Abteilausstattung,

Abb. 8.

EISLIEG

Auf eine besonders giinstige Liiftung ist grofser Wert |
gelegt worden. An den Schlaflagern 2. Klasse entlang, ist
ein besonderer Luftkanal, an dem die Luftsauger Bauart
Wendler angebracht sind, entlanggefiihrt.

Abb.

gegen die Wagen anderer Bauart eine Verschlechterung
geschaffen wiirde.
9. Abb. 10.

EISLIEG -

Aulser den beschriebenen reinen Schlafwagen 1./2. Klasse

] waren in Seddin noch zwei D-Zugwagen ausgestellt, bei
denen alle oder einige Sitze als Schlaflager hergerichtet
In den Abteilen | werden konnen und zwar ein Wagen 1. Klasse (Nr. 4 der



Ubersicht 1) und ein Wagen 2. Klasse (Nr. 5 der Uber-
sicht 1). Beide sind fir die jugoslavischen Staatsbahnen
bestimmt, Der Wagen 1. Klasse besitzt neun Abteile, in
denen fir Tagesfahrten je zwei Sitzplatze auf einer Seite vor-
gesehen sind. Die Riicklehne kann fir Nachtfahrten hoch-
geklappt werden, so dals zwei Nachtlager entstehen. Jedes
Abteil besitzt aufklappbare Waschbecken.
ist &hnlich wie bei den preulsisch-hessischen Schlafwagen #lterer
Bauart. Jedoch ist die Lange der Abteile 1600 mm gegeniiber
1380 mm bei diesen. Die verfiighare Linge des Wagens von
19650 mm ist it 18 Plitzen gegeniiber den oben beschriebenen
Schlafwagen sehr unwirtschaftlich ausgenutzt worden, ohne dafs
besondere Vorteile erzielt werden konnten. Der beschriebene
Kinheitsschlafwagen 1./2. Klasse der Deutschen Reichsbahn und
nach den beiden erorterten neuen Vorschligen gebaute Wagen
bieten bei erheblich besserer Ausnutzung des verfiigharen Raumes
und des Gewichtes mindestens die gleichen Bequemlichkeiten.

Abb. 11.  Einheitsabteilwagen 4. Klasse der Deutschen Reichshahn; Inneneinrichtung.

Gegentiber dem grofsen Angebot an Raum mutet es eigen-
artig an, dafs der {Wagen mit der unangenehm wirkenden
und lidngst als unzulinglich erkannten Hochdruckdampfheizung
ausgeriistet ist.

Der Wagen 2. Klasse besitzt in der Mitte zwei Halbabteile,
die durch eine Doppelschiebetiir von einander getrennt sind.
Diese und .die an beiden Seiten angrenzenden Vollabteile lassen
sich in gleicher Weise wie bei dem 1. Klasse-Wagen zu Schlaf-
abteilen herrichten. Gegeniiber der 1. Klasse sind sie einfacher
eingerichtet. Wascheinrichtung ist nur in den Aborten vor-
handen.  Die Halbabteile haben die fir Tagesfahrten sehr
geringe Linge von 1280 mm, wiahrend die Vollabteile mit
2125 mm reichlich lang sind.

-3 Die Einrichtung des ausgestellten Einheitsschlafwagens
3. Klasse der Deutschen Reichsbahn zeigen die
Abb. 4 und 6, Taf. 3 und Textabb. 7. Der Wagen besitzt
11 Halbabteile. In jedem konnen drei Schlaflager iibereinander
hergerichtet werden. Das obere Lager ist fest eingebaut.
Das mittlere kann heruntergeklappt werden. Bei Tages-
einrichtung bietet es eine Riicklehne far das als Sitzbank
dienende untere Lager. Dieses ist bei einigen Wagen fest
ausgebildet worden. Bei anderen lilst es sich, wie aus der

Die Einrichtung |

|

Textabbildung zu erkennen ist, fiir Tagesfahrt anheben, um
eine bequemere Sitzhohe zu erreichen. Die Grundform des
Wagens (Léngen- und Breitenabmessungen) entspricht genau
dem Einheitsschlafwagen 1./2, Klasse, Gepack kann in reich-
lich bemessenen Raumen iitber dem Seitengang untergebracht
werden. Uber den Lagern konnten nur schmale Gepicknetze
angebracht werden. Zum Aufsteigen auf das mittlere und obere
Lager dient eine an der Zwischenwand angebrachte Leiter, die
zusammengeklappt und durch Drehung dicht an die Wand
gelegt werden kann, so dafs sie bei Nichtgebrauch nicht stort.
Geheizt wird der Wagen durch Dampfheizung, Bauart Pintsch.
‘Wascheinrichtung befindet sich aulser in den Aborten in zwei
besonderen Rdumen. Fiar die Liftung dienen Luftsauger,
Bauart Wendler, und Klappen iiber den herablalsbaren Fenstern.
Als Schlaflager dienen Plischpolster, die mit Rolshaar gefillt
sind. Die ersten derartigen Wagenr befinden sich bereits seit
Ende des Jahres 1921 in Betrieb und erfreuen sich grofser
Beliebtheit. Die Einrichtung hat sich so
gut bewahrt, dals sie bei mehreren weiteren
Bestellungen fast unverindert wieder aus-
gefithrt wurde.

4. D-Tugwagen. _

Uber die ausgestellten D-Zugwagen ist
aulser dem, was bereits unter »2.« gesagt
worden ist, nicht viel zu berichten. Gegen-
iber den Ausfithrungen der einzelnen fritheren
deutschen Staatshahnen sind die Einheits-
D-Zugwagen der Deutschen Reichs-
bahn linger ausgefiihrt worden ohne dals
das Gesamtgewicht — unter Voraussetzung
gleicher Ausstattung — gestiegen wiire.
Die Wagen sind also erheblich wirtschaft-
licher geworden. Die auf einen Platz ent-
fallenden Gewichte sind bei den neuesten
Ausfithrungen aulserordentlich gering. Die
Abteile 1. Klasse sind jetzt in der Wagen-
mitte untergebracht worden, wahrend sie
sich frither meist an den Enden befanden.
Gegeniiber bisher vier, enthalten sie jetzt
sechs bequeme Sitzplitze. Im ibrigen diirfte
die Einrichtung der Einheits-D-Zugwagen,
die im wesentlicher der fritheren preulsisch-
hessischen gleicht, hinreichend bekannt sein,
so dals hier weiteres nicht erortert zu
werden braucht.

Fir die ausgestellten auslidndischen D-Zugwagen
gilt das gleiche, was von den deutschen Wagen gesagt wurde.
Von diesen unterscheiden sie sich nur unbedeutend in der Aus-
stattung. ;

5. Personenwagen.

Von den ausgestellten Personenzugwagen bietet bemerkens-
wertes Neues nur der Einheitsabteilwagen der Deut-
schen Reichsbahn (Nr. 11 der Ubersicht 1). Bei ihm
sind Vorteile des Durchgangswagens mit denen des Abteilwagens
geschickt vereinigt worden. Abb. 3 zeigt die Ansicht, Abb. 11
die Inneneinrichtung des Wagens. Wie frither schon bei den
Wagen 4. Klasse siiddeutscher Staatsbahnen ist fir jeden
Reisenden ein Sitzplatz vorgesehen. Ein Mittelgang ermoglicht
den Ausgleich der Reisenden innerhalb des Wagens wihrend
der Fahrt, Deshalb brauchte nicht fiir jedes Abteil eine Ein-
gangstiir vorgesehen zu werden. Die Hilfte geniigte um schnellste
Abwicklung auch des stiarksten Verkehrs zu gewahrleisten., Fir
die Eingangsabteile ist eine besonders grolse Linge vorgesehen.
Zwei Aborte sind in der Mitte des Wagens angeordnet. Der
Raum wird hierdurch in zwei Halften eingeteilt. Kine gute
Querversteifung des Wagens lifst sich durch die Verbindung
in den Abortwinden vorsehen. Zwischen den Aborten be-

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LXII. Band. 2. Heft. 1925. 5



findet sich ein Durchgang, der durch eine Drehtiir abgeschlossen
werden kann,

Bemerkenswert ist die Unterbringung der Handbremse.
Ein Bremserhaus ist nicht mehr vorgesehen. Die Handbremse
ist vielmehr in gleicher Ausfithrung wie bei offenen Giiterwagen
an der Stirnwand des Wagens angebracht. Sie wird vom Innern
des Endabteils durch eine Offnung in der Wand, die durch
eine Klappe abgeschlossen werden kann, bedient.

Gepickbretter sind nur an den Seiten- und Querwanden
vorgesehen. Weitere Gepickstiicke konnen unter der Halfte
der Sitzbanke, die von Heizkorpern frei gelassen worden ist,
untergebracht werden. Die Sitze sind dem Wesen der 4. Klasse
entsprechend einfach, aber doch den Bediirfnissen entsprechend
ausgebildet. An der Gangseite erhalten sie nur zwei Fiilse.
Die Mitte ist frei, so dals die Gepackstiicke bequem unter-
geschoben werden konnen.

Von dem Personenzugwagen bemerkenswert ist noch der
fiir den starken Nahverkehr in der Umgebung von Stuttgart
bestimmte Doppel-Durchgangswagen (Nr. 12 der Uber-
sicht 1).
einiger Zeit ein erschopfender Aufsatz in Heft 11, Seite 252
des vorigen Jahrgangs dieser Zeitschrift erschienen ist.
Deshalb soll hier nur kurz das wesentliche angegeben werden.

Bei starkem Verkehr sollen moglichst viele Personen unter-
gebracht werden konnen. Das Aus- und Kinsteigen darf aber
nur kurze Zeit in Anspruch nehmen. Deshalb wurde der
Wagen als Durchgangswagen mit Seitentiiren ausgefithrt. Ein-
gang und Ausgang sind getrennt angeordnet. Fir ersteren
sind an beiden Enden des Wagens geschlossene Bithnen mit
seitlichen Drehtiiren vorgesehen. Fir den Ausgang dienen in
der Mitte des Wagens Doppeltiren. Vor den Ausgangstiiren
ist ein Stehraum vorgesehen, in dem die Reisenden sich vor
dem Aussteigen sammeln konnen.

Zwei Wagen sind durch die bei den Doppelwagen der
Berliner Stadtbahn erprobte Kurzkupplung, sowie Ubergangs-
briccke und Faltenbalg miteinander verbunden. Eine Tir ist
zwischen beiden nicht vorgesehen, so dals beide Wagen zu-
sammen als ein grofser Raum betrachtet werden konnen.

Der Doppelwagen hat im ganzen 101 Sitzplitze. In deh

freien Ausgangsriumen und in den geschlossenen Vorbauten an |

den Wagenenden sind noch hequem Stehplitze fir 41 Personen
vorhanden. 3

Der Wagen besitzt fiir starken Nahverkelir grolser Stidte
zweifellos Vorteile. Ein Nachteil besteht jedoch in der Unter-
brechung der Seitenwiinde durch die wittleren Drehtiiren. In-
folge der grolsen Breite des Wagens diirfen diese, um Platz
fir die Trittstufen zu erhalten, nicht in der Seitenwandebene
untergebracht werden, miissen vielmehr zuriickstehen. Fir die
Ausbildung eines eisernen Kastengerippes ist dies aulserordent-
lich storend. Die Seitenwénde lassen sich nicht so einfach in
gleicher Weise tragend ausbilden, wie es mit grofsem Erfolge
bei den Einheitswagen der Deutschen Reichsbahn geschehen ist.
Entweder werden die Wagen in eiserner Bauart erheblich
schwerer als diese, oder die Festigkeit ist wesentlich geringer.
Gerade fiir Wagen, die fiir den Nahverkehr mit dichter Zug-
folge bestimmt sind, muls mit grofstem Nachdruck die wider-
standsfihige eiserne Ausfithrung des Kastengerippes gefordert
werden. Ks fragt sich, ob nach den guten Erfahrungen, die
mit dem Einheitsabteilwagen 4. Klasse gemacht worden sind,
sich nicht eine ahnliche Ausfithrung wird finden lassen, die
den Forderungen des Stuttgarter Nahverkehrs gerecht wird,
ohne die Vorziige des neuzeitlichen eisernen Personenwagens
aufzugeben.

Eine fiir vollspurige Bahnen eigenartige Ausfithrung zeigt
der in Abb. 12 dargestellte vierachsige Nebenbahn-
wagen der Deutschen Reichsbahn (Nr. 13 der Uber-
sicht 1). Im allgemeinen werden fir Nebenbahnen mit gutem

Tine ausfithrliche Erorterung eriibrigt sich, da vor |
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Erfolg zweiachsige Durchgangswagen mit 6,5 m und neuerdings
6,2 m Achsstand verwendet. Fiir einige Strecken mit besonders
ungiinstigen Verhaltnissen, z. B. Wiesbaden —Langenschwalbach,
war es jedoch erforderlich, eine Sonderbauart mit Drehgestellen
in Dienst zu stellen*®). In bezug auf die Einrichtung und die
Ausstattung’ des Wagens ist besonderes nicht zu sagen. Er

Abb. 12.

Vierachsiger Einheitsnebenbahnwagen der Deutschen
Reichshahn.

entspricht im allgemeinen in dieser Beziehung den bekannten
Wagen der fritheren preulsisch-hessischen Staatsbahn. = Das
Kastengerippe ist mit Beriicksichtigung der geringeren Bean-
spruchungen infolge Kkleinerer Linge nach der Bauart der
D-Zugwagen ausgefithrt worden. Auf geringes Gewicht ist mit
Riicksicht darauf, dals der Wagen vorwiegend auf Gebirgsstrecken
lauft, besonders grofser Wert gelegt worden,

6. Kleinbahnwagen,

Von den Kleinbahnwagen ist der fiur die jugoslavische
Staatsbahn bestimmte vierachsige Durchgangswagen
9. Klasse (Nr. 14 der Ubersicht 1, der in Abb..13 dar-

Abb. 13. Vierachsiger Kleinbahnwagen der jugoslavischen Staatsbahn.

gestellt ist, deshalb bemerkenswert, weil er eine fir Klein-
bahnen — gemessen an deutschen Verhiltnissen — besonders
gute innere Ausstattung besitzt. Dies dirfte wohl darauf zuriick-
zufithren sein, dals in Jugoslavien mit Kleinbahnen erheblich
grofsere Strecken zuriickgelegt werden miissen als in Deutsch-
land. Die Abteile sind wie bei D-Zugwagen von einem ge-
schlossenen Seitengang aus durch Schiebetiiren zuginglich. Sie
sind mit gepolsterten Plischsitzen ausgestattet. Die beiden an
der Aufsenwand gegeniiber liegenden Sitze lassen sich heraus- -
ziehen und ergeben ein bequemes Schlaflager. Die Endbithnen
sind geschlossen. Im Abort befindet sich eine Wascheinrichtung.
Die Ausstattung eines Abteils zeigt Abb. 14.

Durch seinen den neuesten Erfahrungen entsprechenden
Aufbau des eisernen Kastengerippes und seine bosonders gefillige
und zweckmilsige Ausstattung fiel, der in Abb. 15 dargestellte

*) Ob derartige Drehgestellwagen gegeniiber zweiachsigen Wagen
tatsiichlich, wie angenommen wird, in bezug auf Schienen- und Rad-
reifenabnutzung und Laufwiderstand Vorteile bietet, erscheint zweifel-
haft. Eingehende Versuche sollen demniichst Kliarung herbeifiihren.
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von der Waggonfabrik Wismar entworfene und gebaute Klein-
bahnwagen 2. Klasse der Nordhausen-Wernigeroder
Eisenbahn (Nr. 16 der Ubersicht 1) auf. Das Kasten-
gerippe ist ganz aus Kisen hergestellt und unter Beriicksich-
tigung der kleineren Last und geringeren Linge nach der Art
der Hauptbahnwagen der Deutschen Reichsbahn durchgebildet.
Der innere Raum ist durch eine in der Mitte befindliche Wand
in zwei Halften eingeteilt. Der Einstieg erfolgt von den Stirn-
seiten aus tber offene Fndbithnen,
baren Sitzkissen, die auf einer Seite mit braungestreiftem Pliisch,
auf der anderen mit braunem Leder iiberzogen sind, ausgeriistet.

Abb. 14. Vierachsiger Kleinbahnwagen der jugoslavischen Staatshahn ;
Abteilausstattung

Uber allen Sitzen befinden sich Gepacknetze, Fir eine Klein-
bahn ungewohnlich ist die Ausstattung mit elektrischer Maschinen-
beleuchtung und mit Dampfheizung Bauart Pintsch. Neben
einer Handspindelbremse besitzt der Wagen Luftsaugebremse
Bauart Korting.

Mit Beriicksichtigung des grolsen I'assungsvermogens von
46 Sitzplatzen, der verhiltnismilsig schweren Ausstattung und
der grolsen Widerstandsfihigkeit des Wagenkastens kann man
das Gewicht des Wagens von 16100 kg als sehr giinstig be-
zeichnen.

7. Drehgestelle.

Mit Ausnahme des von der Wagenbauanstalt Wegmann
in Cassel gebauten Schlafwagens waren die ausgestellten D-Zug-
wagen mit dem bisherigen Einheitsdrehgestell der
Deutschen Reichsbahn, das in Abb. 16 dargestellt ist,
ausgeriistet. Die Bauart dieses Drehgestells ist von der fritheren

Der Wagen ist mit wend- | Senkens der Last infolge Schwingens der Wiege wird durch

- den Wagenkasten einwirken konnen, vernichtet.

preulsisch-hessischen Staatsbahn entwickelt worden. Der Grund
tur die Einfihrung war, eine weiche Abfederung, die die
anderen in Deutschland und auch in den meisten iibrigen
europiischen Landern verwendeten Drehgestelle vermissen lielsen,
zu schaffen.

Um die seitlichen Stélse abzufangen, ist die Wagenlast
in derselben Weise wie bei den anderen Ausfithrungen auf
einer Wiege schwingend gelagert. Die Arbeit des Hebens und

die Krafte, die durch die seitlichen Stolse hervorgerufen werden,
geleistet. Diese werden mithin zum grolsen Teil, ehe sie auf
Die senkrechte
Abfederung ist doppelt. Die Wiege besteht aus zwei Balken.
Der obere, auf dem die Wagenlast ruht, wird durch quer
liegende Blattfedern von dem unteren getragen. Die Last soll
im wesentlichen von dem Drehstuhl aufgenommen werden,

Abb. 15. Vierachsiger Kleinbahnwagen der Nordhausen-Wernigeroder
Eisenbahn,

Ahb. 16. Einheitsdrehgestell der Deutschen Reichshahn,
amerikanische Bauart.

<X

Deswegen wird zwischen den unteren und oberen Gleitstiicken,
die an den dulseren Enden der Wiege die Last abstiitzen, ein Luft-
spalt von 0,5 bis 2 mm vorgesehen, Der untere Wiegebalken
ist auf eine Schneide, die in die an Querverbindungen des

| Rahmengestells aufgehiingten Pendel eingehingt sind, gelagert.

Das Rahmengestell ist gegen die Achsen durch Spiralfedern
abgefedert. Diese ruhen auf einem, beide Achslager verbindenden
Balken, der infolge seiner eigenartigen Form als »Schwanenhals-
triger« bezeichnet wird. Um die infolge mangelnder innerer

| Reibung der Spiralfedern fehlende Dampfung der Schwingungen

so weit moglich zu erzeugen, werden mehrere ineinander liegende
Federn von verschiedenen Abmessungen angeordnet.

Um eine Riickstellung und eine Hemmung der Schwingungen
der Wiege zu erzielen, wurden bis vor einiger Zeit die Pendel
schrig aufgehingt und zwar so, dafs der Schnittpunkt ihrer
verlangerten Mittellinie in 4000 mm Hohe der Wagenmitte liegt.
Diese Ausfithrung zeigt aber Mangel. Die Riickstellung erfolgt
ruckartig. Die Wiege stellt sich beim Ausschlagen schrig ein.
Schlagen beide Wiegen nach verschiedener Richtung aus, so
wird ihre Lage gegeneinander gekreuzt, d. h. die Schraglage
besitzt bei beiden verschiedene Richtung. Die Wiegen suchen
demnach das Untergestell des Wagenkasten zu verdrehen. Dies

5*



dufsert sich in unangenehmen Zitterbewegungen. Um die Nach-
teile zu beseitigen, werden die Pendel nicht mehr schrag,
sondern nach der von Othegraven angegebenen Bauart senk-
recht aufgehingt. Die Riickstellung wird durch eine walzen-
lagerartige Aufhingung erreicht. Ausfithrlich hat Othegraven
die Ausfiubrung selbst in Band 53 (1916 Seite 225 u. f.)
dieser Zeitschrift beschrieben, In lingerem Versuchsbetrieb
hat sich die Othegravensche Pendelaufhingung so gut
bewihrt, dals sie fir Wagen der Deutschen Reichsbahn nun-
mehr allgemein eingefithrt worden ist.

Der Zweck mit dem Drchgestell amerikanischer Bauart einen
weichen Lauf zu erzielen ist voll erreicht worden. Es besitzt
aber eine Anzahl erheblicher Mangel. Die unginstige Uber-
tragung der Last von der Wiege zu den Achslagern bringt es
mit sich, dals der Achsstand auf eine geringe Liange beschriankt
" bleiben muls. Bei den Einheitsdrehgestellen der Deutschen
Reichsbahn betragt er 2150 mm. Eine Vergrofserung ist nicht
moglich, da die Abmessungen des Schwanenhalstrigers trotz
hoher Beanspruchung bereits so grols sind wie es die raum-
lichen Verhiltnisse zulassen. Infolge des kleinen Achsstandes
neigen die Drehgestelle sehr stark zum Schlingern, so dals das
Fahren trotz der angenehmen weichen Federung oft #Hufserst
unangenehm ist. Auf ebenen Flachlandstrecken mit wenig Bogen
macht sich der Fehler nicht allzu sehr bemerkbar. Anders
aber in gebirgsreichen Gegenden mit vielen Kriimmungen von
kleinem Halbmesser, Hier laufen die Wagen haufig sehr un-
ruhig. Verstarkt wird der Fehler noch dadurch, dals die geringe
Hemmung der Blattfedern sich sehr unangenehm durch lang
andauerndes senkrechtes Schwingen und seitliches Schwanken
bemerkbar macht. Deshalb hat sich das amerikanische Dreh-
gestell in Landern mit vorwiegend gebirgsreichen Strecken nicht
einfithren konnen.

Ein grofser Nachteil ist, dals die Federn nicht nachstell-
bar ausgefihrt werden konnen. Nach dem Zusammenbau lalst
sich an der Federung nichts mehr andern. Trotz besten Stahls
und sorgfaltigster Herstellung lifst es sich aber nicht immer
erreichen, dafs alle Federn gleich hoch stehen. Auch lalst es
sich nicht vermeiden, dals die Federn sich nach dem Einbau
um einige Millimeter setzen. Besonders unangenehm ist dies
deshalb, weil das Setzen unberechenbar und bei allen Federn
verschieden ist. Die Folge davon ist, dals meist die Federn
eines Drehgestells eine verschieden grofse Pfeilhohe besitzen,
so dals der Rahmen schief steht. Eine Einstellung des Puffer-

standes und eine Geradestellung des Wagenkastens lafst sich

infolgedessen nur durch Verstellung der Wiegenpendel, die mit
Gewinde und Muttern versehen sind, ermoglichen. Fir den
ruhigen Lauf der Wagen ist aber die richtige Hohe der Federn
und eine gut ausgerichtete Lage des Rahmengestells von grolster
Wichtigkeit. :

Grolse Schwierigkeit bereitet die Auswechslung der Brems-
klotze, da sie durch den Schwanenhalstriger und die Spiral-
federn verdeckt sind.

Das Rahmengestell ist gegen die Achslager in grolserer

Entfernung von diesen abgestiitzt. Infolgedessen kippt es beim
Bremsen. Ks muls deshalb gegen das Untergestell des Wagen-
kastens durch besondere Bocke abgefangen werden.

Das Rahmengestell besteht aus vielteiligen schwer herzu-
stellenden Prelsblechen. Es ist infolgedessen teuer in der
Fertigung und besonders in der Unterhaltung. Die Werkstitten
konnen die Teile selbst nicht herstellen, miissen sie vielmehr
von auswiarts beziehen. Die Unterhaltung ist deshalb sehr kost-
spielig. Infolge der hohen und ungiinstigen Beanspruchungen
sind Anbriiche, die Ersatz von Teilen notig machen, nicht selten.

Die Untersuchung der einzelnen Teile ist wegen des
uniibersichtlichen Aufbaues sehr erschwert.

Erwagungen, die Nachteile zu beseitigen, ohne den Vorteil
des weichen Laufes aufzugeben, fithrten zum Entwurf eines
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vollstindig neuartigen Drehgestells, dasin Abb. 17
dargestellt ist. Es ist von der Waggon- und Maschinen-
bau A. G. Gorlitz, entworfen und gebaut worden. Der von
der Wagenbauanstalt Wegmann in Cassel ausgestellte neuartige
Schlafwagen ist mit diesem Drehgestell ausgeriistet.

Abb. 17. Gorlitzer Drehgestell.

Es erschien notwendig, die Spiralfedern zu beseitigen und
den Achsstand wesentlich zu vergrdlsern, um den erwinschten
Zweck zu erreichen. Als Ersatz fiir die Spiralfedern kamen
nur Blattfedern von grofser Linge in Frage. KEine Verbesserung
der bekannten Drehgestelle konnte nicht zum Ziele fithren.
Das meist neben dem amerikanischen gebriuchliche Drehgestell
besitzt ebenfalls eine durch querliegende Blattfedern abgefederte
an Querverbindungen des Rahmengestells aufgehingte Wiege.
Gegen die Achslager ist es jedoech durch auf diese gelagerte
Blattfedern abgefedert. Der Achsstand lafst sich bei dieser
Bauart sehr grofs ausfiihren. Die Drehgestelle der fritheren
bayerischen Staatsbahn besitzen z. B. einen Achsstand von
3500 mm. Das Gewicht des Rahmens wichst jedoch mit zu-
nehmender Liange erheblich. Eine Vergrofserung der Feder-
lange ist bei dieser Bauart nicht moglich, da kein Raum hierfiir
vorhanden ist.

Die Nachteile, die sich aus dem Aufbau des Rahmen-
gestells ergeben, zeigen sich bei diesen Drehgestellen nahezu
ebenso, wie bei dem amerikanischer Bauart.

Der neue Gorlitzer Entwurf sieht lingsliegende Wiegen-
federn vor. Je zwei sind auf jeder Seite des Rahmens an-
geordnet worden. Auf diese Weise wurde es moglich, eine
dufserst einfache Aufhingung der Wiege, die, wie Abb. 18
zeigt, nicht aus zwei Balken, sondern aus einem aus Blechen
und Walzeisen zusammengesetzten Briickentrager besteht, zu

Abh. 18. Gorlitzer Drehgestell; Wiege.

schaften. Uber die Bunde der beiden Federn wurde ein Quer-
baupt gelegt. Auf diesem ruht der an beiden Enden mit einem
Bund versehene Tragbolzen, iiber den an beiden Enden die
Pendel gehéingt werden. Diese Aufhingung ist aulserordentlich
einfach und trotzdem sehr zuverlassig. Verschraubungen, Splinte,
Unterlagscheiben usw. sind nicht mehr vorhanden. Der Bolzen
wird einfach von oben aufgelegt und die Pendel werden iiber-

gehingt. In Ruhelage hingen die Pendel senkrecht. Die
Othegravensche Aufhingung ist sinngemils angewendet
worden. Sie konnte aber wesentlich vereinfacht werden. Bei

den bisherigen Drehgestellbauarten hingen die Pendel je fiir
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sich an einzelnen Bolzen, die unabhingig voneinander an Quer-
verbindungen befestigt waren. Bedingung fiir ein gutes Arbeiten
der Othegravenschen Aufhiingung ist aber, dals die Achsen

der Hangebolzen genau gleichlaufend sind. Othegraven sieht |

deshalb eine kugelartige Lagerung der Bolzen vor, die ein
selbsttiitiges Einstellen in genau gleicher Richtung gewahrleistet.
Beim Gorlitzer Drehgestell hangen zwei Pendel aber auf dem-
selben Bolzen, der ohmne Schwierigkeit genau senkrecht zur
Schwingungsebene gelegt werden kann. Die Bedingung fir

gute, Wirkung ist also ohne jedes Hilfsmittel erfiillt,
Abb. 19. Gérlitzer Drehgestell; Rahmen.

Die Wiege hangt auf Schneiden, die in Langlocher der
Pendel eingehingt sind. Kine Hoheneinstellung an den Pendeln
ist nicht vorgesehen. Also auch die Aufhingung ist erheblich
einfacher als bisher und doch vollkommen sicher.

Die Wiegenfedern sind an Quertrigern des
Rahmengestells aufgehiangt. An denselben sind
die Trager, an denen die auf den Achslagern
zwecks Abfederung des Rahmens liegenden Blatt-
federn angehingt sind, befestigt. Die Mitte
zwischen zwei Wiegenfedern liegt in derselben
Ebene wie die Schwerlinie des Achsfedertragers.
Die Lastubertragung von der Wiege bis zu den
Achslagern ist mithin die denkbar giinstigste.
Infolgedessen kann der Rahmen sehr leicht aus-
gefithrt werden. Nur bei Federbruch legt sich
der Wagenkasten in der Mitte auf den Rahmen
auf. Fir diesen seltenen Fall kann aber eine
hohere Beanspruchung als iblich zugelassen
werden. Es ist also moglich, einen sehr grofsen
Achsstand und lange Federn vorzusehen, ohne
das Gewicht gegenitber dem amerikanischen
Drehgestell wesentlich zu vergrofsern. Bei der in Seddin aus-

mit denen, die fir den Bau des Wagenkastens und Untergestells
benotigt werden, in Ubereinstimmung gebracht worden. Her-
stellung und Unterhaltung sind mithin wesentlich einfacher und
billiger. Unter gleichen Voraussetzungen fiir Herstellung und
Beschaffung ist das Gorlitzer Drehgestell heute etwa 12 v. H.
billiger als das amerikanische Einheitsdrehgestell der Deutschen
Reichsbahn,

Um die Wiegenfedern in ihrer giinstigsten Lage unter-
bringen zu konnen, konnten die #ulseren Langtriger nicht mehr
gerade durchgefihrt werden. Sie mulsten in Achshaltertriger
und eigentliche Langtriger aufgelost werden. Hiermit wurde
gleichzeitig erreicht, dals die Lange der Wiege vergrofsert und
die Gleitstiicke, die den Wagenkasten abstiitzen, weiter nach
aulsen gelegt werden konnten, Fir den Lauf des Wagens ist
dies deshalb vorteilhaft, weil die seitlichen Schwankungen des
Kastens gemildert werden.

Die Bremsklotze konnen beim Gorlitzer Drehgestell in

| kiirzester Zeit, ohne den Wagen dem Betriebe zu entziehen,

ausgewechselt werden. Alle Federn sind einzeln nachstellbar.

Der erste mit Gorlitzer Drehgestellen ausgeriistete D-Zug-
wagen ist seit Januar 1924 im Betrieb, drei weitere seit Juni.
Die bisherigen Erfahrungen zeigen bereits, dals die Erwartungen
voll erfiillt werden konnen. Bei richtiger Bemessung der Federn

| wird der weiche Lauf des amerikanischen Drehgestells erreicht.

. Achsstand betragt 2000 mm.

Die diesem anhaftenden Nachteile sind beseitigt worden, ohne
dals hierdurch andere Fehler geschaffen wiren.

Der vierachsige Nebenbahnwagen der Deutschen
Reichsbahn (Nr. 13 der Ubersicht 1) besitzt ein Drehgestell
das sich in lingerem Betriebe bewiahrt hat. Es ist in Abb. 20
dargestellt. Zweck seines Entwurfes war, seiner Verwendung
entsprechend ein besonders leichtes Drehgestell mit kleinem
Achsstand zu schaffen. Die Wagen laufen mit geringer
Geschwindigkeit auf Strecken mit besonders zahlreichen
Krimmungen von kleinem Halbmesser und mit vielen starken
Steigungen. Auf die Wiege konnte verzichtet werden. Der
Der Wagenkasten ruht mit der
Drehpfanne auf dem festen Hauptquertriger des Drehgestell-

Abb. 20. Nebenbahndrehgestell der Deutschen Reichsbahn.

Er ist seitlich mit Rollen auf dem D1'ehgestellrahn1én

rahmens

gestellten Ausfithrung betragt das Gewicht bei einem Achsstand | gefiithrt *).

von 3600 mm und einer Federlinge von 2100 mm nur 6820 kg.
Es ist also nur unwesentlich grofser als das eines amerikanischen
Drehgestells, das mit einem Achsstande von 2150 mm fir einen
gleichartigen Wagen etwa 6500 kg betragt. Das Gewicht von
anderen Drehgestellen mit 3,6 m Achsstand wiirde fiir gleiche
Lastverhiltnisse erheblich grofser sein.

Der Aufbau des Rahmens ist aulserordentlich einfach.
Er ist aus Abb. 19 zu ersehen. Er ist ausschlielslich
aus in den Dinormen vorgesehenen Blechen und Walzeisen
zusammengesetzt. Alle Teile sind gerade. Prelsteile und Guls-
stiicke sind fast vollstindig vermieden. Die Abmessungen sind

Auch bei diesem Drehgestell bestand das Bestreben, um
den Lauf ohne Verwendung von Wickelfedern so weich wie
moglich zu machen, Blattfedern von grolser Liinge anzuordnen.
Sie sind 2000 mm lang. Auf jeder Seite ist eine vorgesehen.
Sie ruhen an den freien Enden unmittelbar auf den Achslagern.
Der Drehgestellrahmen stiitzt sich auf die Bunde der Tragfedern.
Gegen Kippen ist das Drehgestell federnd abgefangen. ~Auf
eine zweite Federung ist verzichtet worden. Der Lauf der
Wagen ist bei den in Frage kommenden Strecken und
Geschwindigkeiten befriedigend.

*) Vergl. Fulshemerkung auf Seite 28.
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Zwei der ausgestellten Kleinbahnwagen (Nr. 14 und 15
der Ubersicht 1) besitzen Drehgestelle amerikanischer
Bauart (Diamond). Die Seitentriiger sind in bekannter Weise
aus Flacheisen zusammengesetzt. An den Querverbindungen
ist eine Wiege mit zwei Doppelblattfedern auf jeder Seite auf-
gehéingt. Fir die einfachen Verhéltnisse, fiir die derartige
Wagen bestimmt sind, scheint die Ausfithrung der Drehgestelle
den Anspriichen zu geniigen. Auffallend ist die Verwendung

| sind, da sie fur Wagen jeder Bauart von Bedeutung sind,

einer Wiege bei der sonst so einfachen Ausgestaltung und |
inshesondere gegeniiber der etwas unzureichend erscheinenden |

senkrechten Abfederung.

Nach anderen Grundsitzen sind die Drehgestelle des
in Abb. 15 dargestellten Kleinbahnwagens (Nr. 16 der
Ubersicht 1) gebaut. Auf eine Wiege ist verzichtet worden,
was bei den vorliegenden Verhaltnissen zweifellos gerechtfertigt
erscheint. Dagegen ist auf eine gute Abfederung der senk-
rechten Lasten grolser Wert gelegt worden, Die seitlichen
Langtriager des Rahmengestells sind aus Blechen hergestellt
worden, Quertriger, Schrigstreben usw. bestehen aus Walz-
eisen. Der Achsstand betrigt 1400 mm. Der Rahmen ist auf
die Achslager mit 900 mm- langen achtlagigen Blattfedern
gelagert. Zwischen diesen und der Aufhingung sind Spiral-
federn angeordnet worden.

Eine vollstandig neuartige Ausfiihrung eines Dreh-
gestells wurde im Modell vorgefihrt. Alle bisher iiblichen
Abfederungen hatten den Nachteil, dals die Beanspruchung des

waren besonders bemerkenswert die herablalsbaren Fenster,
die nach einem neuen Entwurf der Firma Julius Pintsch
A. G., Berlin ausgefithrt worden sind. Der von Wegmann,
Cassel, ausgestellte Schlafwagen (Nr. 1 der Ubersicht 1) war
mit diesem Fenster, das in Abb. 4 bis 7, Taf. 4 dargestellt
ist, ausgeriistet. Is soll durch seine #ulserst zweckmilsige
Durchbildung die zahlreichen Mingel, die allen bisher bekannten
Bauarten herablalsbarer Fenster anhaften, beseitigen. Der
Rahmen wird in einem geraden Fensterlauf gefithrt. Riemen
oder Gurte sind nicht vorhanden, Durch eine sinnreiche Vor-
richtung wird eine sichere Feststellung in jeder Hohenlage
erreicht. Die untere Leiste des Rahmens hat in ganzer Breite
eine nach aulsen vorstehende Ubersetznase An ihr sind zwei
geschlitzte Mitnehmerbleche und ein hakenférmiges Auslgseblech
angebracht. Der Rahmen wird durch einen ganz aus Holz
hergestellten Druckrahmen angeprefst. Dieser hingt oben an
zwei Doppelgelenkbandern und wird durch Schraubenfedern
herabgedriickt. In der Mitte der unteren Querleiste ist der
Druckrahmen mit einem Hebelwerk versehen. Letzteres besteht
aus einem Bock, der an einer Winkelschiene angeschraubt ist.
Die Winkelschiene ist in Briistungshéhe in die innere Wand-

- verschalung eingelassen und an den Enden mit den Fenster-

Federstahls bei leerem und belastetem Wagen grolse Unter- |

schiede aufweist. Bei Wagen mit grolsem Eigengewicht und
verhaltnismilsig geringer Nutzlast z. B. Schlaf- und D-Zugwagen
macht sich dieser Mangel weniger bemerkbar, da die Unter-
schiede nicht allzu erheblich sind.
die bei einfacher Ausstattung und grolfsem Fassungsraum ein
im Verhéltnis zur vollen Last sehr geringes Eigengewicht haben

Anders aber bei Wagen, |

wie Wagen fir Stadtbahnen und fir grolsstadtischen Vorort- |

verkehr. Die Federung muls naturgemils fir die grofste Last
berechnet werden. Infolgedessen laufen derartige Wagen ent-
sprechend der niedrigen Federbeanspruchung bei
Belastung harter als bei Vollast. Um diesem
abzuhelfen hat Direktor Kreissig der Waggonfabrik
Uerdingen (Rhein) den in Abb. 7 bis 10, Taf. 3 dargestellten
Vorschlag fiir die Wiege eines Drehgestells mit veranderlicher
Abfederung gemacht. Anden Drehgestellrahmen sind die Lenker a
und an diesen die Lenker b und ¢ angebracht. An letzteren ist die
Feder f gelenkig eingehiingt. Der Mittelteil dieser Feder stellt
einen Triager gleicher Festigkeit dar*). Die Feder ist in bezug
auf Wirkungsweise und gleichmalsige Beanspruchung jeder
anderen Blattfeder itberlegen. Bei Mittelbelastung ist sie weich,
bei einseitiger Belastung jedoch dreimal hirter, so dals sie eine
weiche Abfederung gestattet, jedoch eine ibermiilsige Schriig-
stellung des Kastens verhindert. Die zu iibertragende Last
wird durch die Pendel d, die an die Wiege angelenkt sind,
an zwei Punkten auf die Federn iibertragen, Je nach Durch-
biegung der Federn #ndert sich der wirksame Hebelarm L,

L, derart, dals bei jeder Belastung eine gleiche Abfederung | Fenster geschlossen, so losen sich die Bremsvorrichtungen beim

gewihrleistet wird.

Wie erwahnt, kann die vorgeschlagene Bauart insbesondere
fir Wagen, die dem Massenverkehr dienen, eine grolse Bedeutung
erlangen. Deshalb hat die Deutsche Reichsbahn von der
Waggonfabrik Uerdingen (Rhein) einen Triebwagenversuchszug
fir die elektrische Berliner Stadt- und Vorortbahn bauen lassen,
der mit Drehgestellen mit der von Kreissig vorgeschlagenen
Wiegenabfederung ausgeriistet ist,
noch nicht vor, da der Zug erst kiirzlich abgeliefert worden ist.

8. Neuerungen der Ausstattung.

Von den bisher nicht allgemein bekannten Neuerungen
der Ausstattung, die in vorstehenden Erdrterungen nicht erwihnt

1) Siehe Glasers Annalen Nr. 1134 vom 15. September 1924.

i kleiner |
Ubelstande |

siulen verschraubt. An den Bock ist ein Handgriff angelenkt,
der einen Kulissenstein tragt. Unter der unteren Druckrahmen-
querleiste ist ein abgebogenes Blech angeschraubt, auf dessen
wagrechtem Fihrungsstift der durch eine Schraubenfeder ein-
seitig belastete Kulissenstein gefithrt wird. Aulserdem ist noch
ein Wechselhebel vorgesehen, dessen Wirkung weiter unten
noch erliutert wird.

Durch den Handgriff wird der Druckrahmen angehoben
und unter Mitwirkung der oberen Doppelgelenkbinder in seiner
ganzen Hohe von der Fensterebene abgezogen. Ist das Fenster
geschlossen, so greifen zwei an der Unterleiste des Druckrahmens
befindliche Blechwinkel in Schlitzbleche, die am Fensterrahmen
befestigt sind, ziehen ihn von der Bristungsleiste ab, so dafs
das Fenster in den Schacht hinabgleitet.

Fir Fenster mit einer Breite bis 600 mm wird ein Aus-
gleich des Gewichtes nicht mehr vorgesehen, da er entbehrlich
ist. Um das Fenster vor zu schnellem Herabfallen zu schiitzen,
ist die in Abb, 7, Taf, 4 dargestellte Fangvorrichtung, die
auf einfache und doch zuverlissige Weise wirkt, vorgesehen. Das

| Fenster wird so abgebremst, dals es in jeder Lage stehen bleibt

und durch leichten Druck gesenkt werden kann, An der Grund-
platte der Fangvorrichtung ist ein mit zwei geneigt angeordneten
Schlitzlochern versehener Hebel angelenkt, dessen unteres Ende
durch eine Schraubenfeder nach der Fensterebene zu bis gegen
einen Anschlag an der Grundplatte gedrickt wird. In den
beiden Schlitzlochern ist eine mit Zapfen versehene Rolle
gelagert, die sich frei auf- und abwérts bewegen kann. Diese
Rolle legt sich in ihrer tiefsten Stellung gegen den Fenster-
rahmen und prelst ihn gegen eine Seite des Fihrungsfalzes,
entsprechend der Spannung der Schraubenfedern. Wird das

Anheben dadurch, dals die Rollen in den Schlitzen des Hebels
nach oben rollen. Das Fenster ldfst sich also leicht ohne
Reibung heben. Kurz bevor das Fenster in seiner Schliels-
stellung tber die Brustungsleiste ibersetzt, wird die Griff-
muschel des Hebelwerks durch das an der Unterleiste des
Fensterrahmens angebrachte Winkelblech durch den bereits

| erwihnten Wechselhebel ausgelost und der Druckrahmen legt

Betriebserfahrungen liegen |

sich fest an den Fensterrahmen an, nachdem er sich gesenkt hat.
Der Fensterrahmen kann aber auch in jeder Stellung

. durch den Druckrahmen angeprelst werden, wenn der Muschel-

griff des Hebelwerks nach oben gedreht wird. Durch Anlegen

| des Druckrahmens wird das Fenster vollkommen festgestellt,

so dals ein Klappern ausgeschlossen ist. Der Druckrahmen
und die nach aufsen liegenden Flachen des Fihrungsfalzes



werden mit Tuchstreifen beklebt. Hierdurch wird eine sehr
gute Abdichtung erreicht.

Fenster mit einer grofseren Breite als 600 mm erhalten die
beschriebene Fangvorrichtung nicht. TIhr Gewicht wird durch
die in Abb. 8, Taf. 4 dargestellte, von der Firma Wegmann,
Cassel, vorgeschlagene Einrichtung ausgeglichen. Wegen des
grofsen Gewichtes dieser Fenster ist ein derartiger Ausgleich
notig. Gegeniiber anderen, bisher ausgefithrten, diesem Zweck
dienenden Vorrichtungen zeichnet sich die dargestellte durch
Einfachheit und doch grofste Sicherheit aus. Der Ausgleich
ist unabhiingig von einer Federspannung. Kr ist in jeder
Stellung von gleicher Grofse. Der grolse Durchmesser der
Rollen lifst die Verwendung sehr starker Seile, deren Be-
anspruchung sehr giinstig ist, zu. Wegen seiner Lage iber
der Fensterbriistung ist das Gewicht jederzeit leicht zugénglich.

Von anderen Neuerungen in der Ausstattung ist noch der fir

Schiebetiiren neuerdings mit bestem Erfolge verwendete in Abb. 9 -

und 10, Taf. 4, dargestellte Kugelrollenlauf der Dowald-
werke, Bremen, zu erwahnen. Die Rollenachse, die mit der
Rolle aus einem Stiick hergestellt ist, ist beiderseits auf Kugeln
gelagert und in einem geschlossenen mit der Tir verschraubten
Gehause gelagert. Sie lauft sehr leicht. Gegen alle schid-
lichen Einfliisse von aulsen ist die Kugellagerung gut geschiitzt.
Die Ausfithrung ist sehr leicht und billig.
nicht erforderlich. Wird die Lagerung mit gutem Starrfett
eingefettet, so ist anzunehmen, dals die Laufzeit unbegrenzt ist.
Der Einfluls von Seitendriicken ist ausgeschaltet. Die Tir
hingt stets senkrecht. Ein Verkanten, Klemmen oder Kcken

Erwahnenswert ist noch die Dampfheizung Bauart
Pintsch, mit der sechs von dreizehn mit Dampf geheizten
Wagen ausgeriistet waren. Von den itbrigen besalsen zwei
Friedmannheizung und finf die veraltete Hochdruckheizung.
Die Pintschheizung ist in Nr. 9 vom 15. September 1923 dieser
Zeitschrift ausfihrlich beschrieben worden*). Deshalb sollen
hier nur kurz ihre wesentlichen Vorteile angegeben werden.
Die Pintschheizung ist eine sich selbst regelnde Umlaufdampf-
heizung. Sie ist fiir alle Wagenarten verwendbar, Sie arbeitet
unabhingig vom Druck in der Hauptleitung. Fiur die Heiz-

. leistung ist es gleichgiiltig, ob der Hauptleitungsdruck 0,3 oder

| sind nicht vorhanden.
Eine Wartung ist |

4 at betragt.

Der Dampfverbrauch ist sehr gering. Fir jeden Wagen
wird nur an einer Stelle selbsttitig die fur die gewiinschte
Erwarmung des Wagens erforderliche Dampfmenge aus der
Hauptleitung entnommen.

Die Dampfentnahme wird durch einfache Leitungsrohre
geregelt, die in das Rohrnetz eingeschaltet sind und durch die
der Dampf zuletzt stromt. Diese Rohre wirken bei ihrer
Erwarmung durch ihre Ausdehnung drosselnd auf ein Ventil
im Dampfeinlalsregler. Gegen #ulsere Einflisse empfindliche
Teile, wie Sperrflissigkeiten (Quecksilber) oder Membrane usw.
Infolge der selbsttitigen Regelung ist
eine Kinstellung der Heizung in den Abteilen nicht mehr
erforderlich. Sehr angenehm wirkt die Heizung deshalb, weil

| der Druck in den Heizkorpern sehr gering, die Temperatur an

kann nicht cintreten, da die Tar um den Auflagepunkt auf

der Laufschiene querbeweglich ausschwingen kann, soweit sie
nicht durch Fihrungsschienen oder andere Bauteile begrenzt
wird, Die Bauhohe ist gering, der Einbau sehr einfach.

Die Schiebetiiren der ausgestellten D-Zugwagen waren
mit Dowald Kugelrollenlager ausgeriistet. Samtliche Schiebe-
tiren der far die elektrische Berliner Stadtbahn bestimmten
Triebwagenziige und der Einheitsdurchgangswagen der Deutschen
Reichshahn besitzen Dowald Kugelrollenlauf. Ebenso ist bereits
eine grofsere Anzahl Gepiickwagen und bedeckte Giiterwagen
damit ausgeriistet.

ihren Wandungen deshalb niedrig ist.

Mit der Pintschheizung in Verbindung mit den Pintsch-
Metallkugelgelenk-Rohrenkupplungen **) lalst sich ein D-Zug
von 15 Wagen oder ein Personenzug von 22 Wagen vollkommen
gleichmilsig von der Lokomotive aus heizen.

Von den sonstigen Neuerungen waren besonders bemerkens-
wert die Bremsen und die Zug- und Stolsvorrichtungen. Auf
dieses umfangreiche Gebiet kann im Rahmen dieses Aufsatzes
jedoch nicht eingegangen werden, insbesondere auch deshalb,
weil das meiste, was dariiber zu berichten ist, auch fir Giter-
wagen von Bedeutung ist.

*) Siehe auch Glasers Annalen, Jahrgang 1924, Heft 1124.
**) lasers Annalen, Jahrgang 1919, Heft 1009.

Gleisumbau auf gewalzter statt gestampfter oder unterkrampter neuer Schotter-Bettung.
Von Oberregierungsbaurat a. D. W&hrl, Niirnberg. :

In den letzten Jahren wurden im Dbayerischen Netz der
Deutschen Reichsbahn mnach dem Vorgange anderer Liander
Versuche gemacht, bei Gleisumbauten der Hauptbahnen —
statt des bisherigen Verfahrens, das verlegte Gleis mit der
Stopfhacke zu stopfen bzw. durch die Baulokomotiven die
Bettung zu dichten — die Bettung zu stampfen und auf
diese die Schwellen ohne weitere Stopfarbeit zu verlegen.

Die Ausfihrung erfolgte in der Weise, dafs nach Abhub
der alten zu erneuernden Bettung der Bahnkorper eingeebnet
und itberstampft, hierauf die neue Bettung (Schotter) in etwa
drei Lagen bis auf Schwellenunterkante eingestampft und
schliefslich das neue Gleis verlegt, ausgerichtet und eingebettet
wurde. Zum Stampfen wurden alte Wagenpuffer verwendet.

Nach den bisherigen Beobachtungen konnen diese Versuche
noch nicht als abgeschlossen gelten.

Die Gruppenverwaltung Bayern ordnete deshalb an, weitere
Versuchsstrecken anzulegen und die Beobachtungen gegeniiber
einer gleichlangen, anschliefsenden Vergleichstrecke im ge-
wohnlichen Stopfverfahren zu erweitern und fortzusetzen.

Der alte Grundsatz, dals Maschinenkrifte billiger und
zuverlassiger als Menschenkrifte sind einerseits, andrerseits
die Uberlegung, dafls bei Gleisumbauten friiher in der Haupt-
sache den Lokomotiven und Wagen, die zuerst das neu verlegte

Gleis befuhren, das »Stanmipfen« der lockeren Bettung itberlassen

wurde und erst danach die saubere Regulierung mittels der
Stopfhacke erfolgte, veranlalste mich den Versuch zu machen,
die Bettung eines Holzoberbaues zu walzen, statt zu stampfen.

Begiinstigt wurde der Versuch dadurch, dafs das umzubauende
Gleis der Doppelbahn aufser Betrieb gesetzt werden konnte.

~ Die 1 km lange Versuchsstrecke liegt auf leichtem Sand-

boden, in Steigungen von 1:287 und 1:260, '/; der Léange
in einer Krimmung mit 900 m Halbmesser und ?/; in der
Geraden.

In Verwendung stand eine Dampfstralsenwalze mit 8 Tonnen
Betriebsgewicht.

Der Arbeitsvorgang war folgender:

Das Gleis wurde nach Hohe und Richtung neu abgesteckt.
In Abstinden von etwa 3 m wurden zu beiden Seiten der
Gleisachse unter Beriicksichtigung der Uberhohungen und
Uberhshungsrampen Hohenpfihle angebracht. Nach Abhub
der alten, unbrauchbaren Bettung und Einebnen des Bahn-
korpers wurde eine Schicht Schotter mit etwa 15 cm Starke
eingebracht und festgewalzt (Abb. 1). Sodann kam eine zweite
Schicht mit ungefahr gleicher Stirke zur Einbettung, die
auf Hohe der Schwellenunterkante eingewalzt wurde (Abb. 2).
Tiefere Stellen wurden durch Nachstreuen von Schotter und
Nachwalzen ausgeglichen. Das Bestreben, das Schotterbett
in Schwellenmitte etwas tiefer zu halten um ein »Reiten« der
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Schwellen zu vermeiden, stiels zunichst auf Schwierigkeiten. |
Es sollte zuerst dadurch erreicht werden, dals das Schwellen-
lager unter den Schienen auf etwa 80 cm Breite mit einem
Kleingeschlige von 25--30 mm Korngrofse aufgeschiittet und
abgeglichen wiirde. Die gewalzte Oberfliche war aber so
tadellos eben und fest, dals hiervon Abstand genommen und
dafir die Bettungsmitte durch Einbringen einer geringeren
Schotterschicht tiefer eingewalzt wurde.

Abb. 1.

Die grolste Schwierigkeit verursachte die grofse Ver-
schiedenheit in der Stirke der angelieferten Schwellen. Diese
mulsten genau ausgesucht und in Gruppen von 1 em Hohen-
unterschied verlegt werden. Voraussetzung fir eine » Walzung«
ist, dals genau gleich hohe Schwellen angeliefert werden.

Nach vollstindiger Herstellung der Schwellenlagerfliche
wurde das neue Gleis verlegt und eingebettet (Abb. 3). Eine
Nacharbeit wurde nicht vorgenommen. Kleinere Unebenheiten
in der Hohenlage, die auch beim sorgfaltigsten Walzen nicht
zu vermeiden sein werden, die aber immerhin hochstens 1—2 cm |
betrugen, liefs man absichtlich bestehen, um die tadellos ge-
walzte Fliche nicht zu verletzen und das Gefiige der gewalaten
Bettung nicht zu verindern. Jede Schotterschichte wurde
solange gewalzt bis die Oberfliche ganz eben war und infolge
der fortschreitenden Zusammendriickung der ganzen Bettung
die oberen Schottersteine (Basalt) zu brechen begannen.
Bemerkenswert ist, dals die Schotterschichte auf Sandboden nach

{
/
|

den Beobachtungen nicht unter 15 em betragen darf, da andernfalls
sich der Sand durchdriickt und mit dem Schotter vermengt.

Das Schotterbett wurde jeweils auf eine Breite bis 10 cm
iber den Schwellenkopf hinaus gewalzt. Hierbei bildete sich
bei der ersten gewalzten Schicht auf der Fulsbankseite ein
kriftiger Wulst, beim Walzen der zweiten Schicht wurde dieser
Waulst wesentlich kleiner und es erfolgte kein seitliches Aus-
weichen mehr (siehe Abb. 1 und 2).

Die Inbetriebnahme des Gleises erfolgte am 22, Juli 1924,
der Umbau der 1 km langen Strecke erforderte 20 Arbeits-
tage, die Walzung selbst 100 Stunden.

An Personal waren vorhanden : 2 Partiefiihrer, 1 Maschinist,
28 Hilfsarbeiter.

Das Gleis fahrt sich bis heute gut und liegt ruhig. Nach-
arbeiten wurden nicht notig und es steht fest, dals die bei
Gleisumbauten sonst fast regelmiifsig notwendige Nachregulierung
vor dem Winter nicht notwendig war, was als wirtschaft-
licher Vorteil angesprochen werden mufs. Nach den aus-

Abb. 3.

gefithrten ist bis heute eine erhebliche

Hohenmessungen
Veranderung am Gleis trotz der tiglich verkehrenden 30 Ziige
nicht feststellbar.

Nach den durchgefiihrten Hohenmessungen betragt die
Einsenkung des Gleises in der Walzstrecke seit August bis

heute fast gleichmilsig 15 mm,
dieser Zeit nicht stattgefunden.

Zum Vergleich wurden die gleichen Messungen auch in
der mit der Hacke gestopften 1 km langen Aunschlufsstrecke
durchgefithrt. Die Einsenkung dieses Gleises war allerdings
bis heute nicht wesentlich grofser und betrug durchschnittlich
15—20 mm, sie war aber viel ungleichmilsiger und es muls
beriicksichtigt werden, dals dieses Gleis in den ersten zehn
Tagen der Inbetriebnahme stindig nachreguliert und auf die
plangemifse Hohe gebracht wurde, die Senkung gegeniiber
dem Zustand vor der Inbetriebnahme — nur so ist ein Ver-
gleich zutreffend also wesentlich hoher angenommen
werden mulfs.

Die Arbeiten wurden durch einen Unternehmer mit den
gleichen Stundeneinheiten, wie beim Stopfverfahren und in der
gleichen Zeit ausgefithrt. Der Unternehmer erhielt fir seine
Leistungen: Abbruch und Abfuhr des alten Gleises, Abhub und
Abfuhr der alten Bettung, Entladen, Einbringen und Festwalzen
der neuen Bettung, Verlegen und Einbetten des neuen Gleises
im Durchschnitt neun Stunden fir den laufenden Meter.

Die Bahnmeisterei hatte vorher die Oberbaustoffe verteilt,
die Einrichtungen fiir den eingleisigen Betrieb ausgefithrt und
zu den Vertragsarbeiten die Aufsichtsorgane fir die Sicherheit

Eine Nachregulierung hat in



der Arbeiter und des Betriebs gestellt. Nach Hinzurechnung
der Leistungen der Bahnmeisterei und unter Beriicksichtigung
der geleisteten Zuschlage zu den Unternehmerlohnen fiir soziale

Lasten und Verdienst errechnen sich die Herstellungskosten

fir einen laufenden Meter Gleisumbau mit vollstandiger Bettungs-
erneuerung (ausschliefslich der Oberbaustoffkosten) im Walz-
verfahren auf rund 1,7 Bahnarbeitertagwerke. Der Schotter-
bedarf war etwa 10°/, grolser als beim Stopfverfahren.

Als vorlaufiges Gesamturteil ergibt sich: da das Walz-
verfahren ungefihr die gleichen Kosten wie das Stopfverfahren
erforderte, ferner die gleiche Arbeitszeit nétig war und schliels-
lich die Senkung des Gleises wahrend des Betriebes in beiden
Fallen nahezu die gleiche ist, kann als wirtschaftlicher Vorteil
zunichst nur der Umstand gebucht werden, dafls erst in einem
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spiteren Zeitraum als dies bei gestopften Gleisen iblich ist,
eine - Nachregulierung notwendig wird, ferner eine wesentlich
gleichméalsigere Dichtung wie bei gestopften Gleisen erzielt und
voraussichtlich eine zweckmélsigere und hilligere Nachregulierung
durch Einschiitten von Grus unter die Schwellen moglich wird.
Moglich ist, dals bei grofserer Erfahrung des Unternehmers
und durch Verwendung von Spezialwalzen mit leicht beizu-
bringenden Betriebsstoffen (Benzin, Benzol etc.) eine weitere
Verbilligung und Beschleunigung der Arbeit erzielt wird.

Es erscheint wiinschenswert, dafs auch von anderer Seite
die Versuche fortgesetzt werden, um ein endgiltiges Urteil
dariiber zu gewinnen, ob das Walzverfahren dem bisher
iiblichen Dichten der Bettung durch die Lokomotive wirtschaft-
lich wesentlich iiberlegen ist.

Bericht iiber die Fdrtscﬁritféjlévs KEisenbahnwesens.
B alilni-r(r)ﬁbiéﬁ) au.

Neue Ziele der Bewirtschaftung des deutschen Oberbaues.

Uber diesen Gegenstand hat Ministerialrat Kurth in der
Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure, Nr. 38 vom 20. Sep-
tember 1924 beachtenswerte Austithrungen gemacht, denen wir kurz
folgendes entnehmen.

“In der Gleishewirtschaftung muls malsgebend sein, dafs das
teuerste dann das billigste ist, wenn hierdurch ein Minderautwand
an Unterhaltungskosten erzielt oder die Erneuerung hinausgeschoben
werden kann. Andererseits ist zu beriicksichtigen, dals eine gewisse
Anzahl von ausgebildeten Arbeitskriiften immer vorhanden sein muls,
und dafs die Lebensdauer der Baustoffe nicht iiber ein bestimmtes
Mals hinaus verlingert werden kann, wie dies besonders beim
Schwellenmaterial durch die Witterungseinfliissse der Fall ist. Mehr-
aufwendungen diirfen aber nicht gescheut werden, wenn es gilt,
. als unzweckmiilsig erkannte Anordnungen zu beseitigen.

Die Einfithrung von starken Eisenschwellen wurde in Preufsen
dadurch erreicht, dals wegen der kriiftigeren Form an der Zahl
gespart werden konnte. Auch der jetzt in Aussicht genommene
Reichsbahnoberbau wird sich bei erhohter Tragfithigkeit nicht hiher
stellen als jetzt bestehende Oberbauformen. Die einzelnen Teile
des Oberbaues, besonders das Kleineisenzeug ist so auszubilden,
dals es bei zu grofser Abnutzung durch Aufarbeitung wieder ver-
wendungsfihig gemacht werden kann. Durch richtige Bemessung
kann dies bei Laschen, Klemmplittchen, Weichenzungen usw. nach
Neubearbeitung erreicht werden, ohne dals Neubeschaffung nitig
wird. Lieferung der Stoffe von vorgeschriebener Beschaffenheit,
plangemiifse und sorgfiltigze Unterhaltung und stiindige Uberwachung
des Verbrauchs sind wichtige Punkte der Gleiswirtschaft.

Eine vollkommene Ausniitzung der Stoffe ist nur moglich bei
vollkommenem Verstindnis des Unterhaltungspersonals beziiglich
der Wirkung der einzelnen Teile und des Zusammenwirkens aller.
Dieses Verstiindnis muls geweckt werden durch Belehrung an Ort
und Stelle, wo sich Milsstiinde zeigen, und durch theoretische Unter-
weisung des Personals. Lichtbilder und Filme werden hier zweck-
mifsig Verwendung finden. Der {heoretischen und praktischen Fort-
bildung des Personals wird daher in Zukunft ein besonderes Augen-
merk geschenkt werden miissen.

Die Beniitzung von Arbeitsmaschinen (Gleisstopfmaschinen,

Schwellenbohrmaschinen usw.) hat gezeigt, dals die Maschinenarbeit |

die Handarbeit an Giite ibertrifft, wozu noch die Ersparung an
Arbeitskosten kommt. Planmiilsigkeit der Arbeit wird die Wirt-
schaftlichkeit der Bauausfiihrungen erhshen. Durch die 1923 vor-
geschriebene ,Planmiifsigkeit der Gleispflege® *) soll erreicht werden,
dals die Gleise je nach der Stirke des Betriebs zwei und mehr
Jahre unberiihrt liegen bleiben konnen.

des im Gleis liegenden Materials Rechnung trigt, withrend die
sonst iiblichen Blechbheilagen wegen des raschen Verschleilses un-
zweckmiifsig sind.

Besondere Beachtung verdient die Behandlung der Holzschwellen.
Die Wirkung der Schwellentriinkung kann erhoht werden, wenn

*) Organ 1923, Seite 187.

Organ fiir die TFortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue T'olge.

Als sehr wirtschaftlich hat |
sich das Aufpressen alter Oberbauteile bewithrt, das der Abniitzung |

LXII. Band.

schon vor der Trinkung die Bohrung der Schraubenlicher vorge-
nommen wird, was in Zukunft entgegen den vielen jetzigen Oberbau-
formen hei der Verwendung des Reichsbahnoberbaues vereinfacht
ist. Neben dem Vorteil der Imprignierung der Schraubenlécher
werden die Arbeitskosten verringert und die Genauigkeit der Aus-
filhrung gegeniiber der Vornahme an der Baustelle erhoht. Als
gutes Mittel, Schwellen, die durch mechanische Abniitzung stark
mitgenommen sind, wieder brauchbar zu machen, haben sich im
Gegensatz zu den Einschraubdiibeln die Einschlagdiibel bewiihrt,
die an Ort und Stelle in die Schwelle eingetrieben werden kénnen.
Vorwiegend in Bayern wurde bisher das sogenannte Aufsattlungs-
verfahren nach Rambacher angewendet, das im Einschieben von
Hartholzplittchen in die Weichholzschwelle besteht und welches
das Schienenauflager nicht nur wieder brauchbar macht, sondern
es auch hirtet.

Die Bedeutung einer richtigen Gleiswirtschaft ergibt sich
daraus, dafls der Anteil der Ausgaben fiir den Oberbau rund 119/,
der Gesamtausgaben der Betriebsverwaltung und rund 859/, der fiir
die Unterhaltung, Erneuerung und Ergiinzung der baulichen Anlagen
vorgesehenen Summe betriigt. Wa.

Versuche der Einfithrung von Eisenbetonschwellen in Rufsland,
(Technika i Ekonomika 1924, Nr. 7. N. J. Nirkow)

Wer die Ablehnung, die die Eisenschwelle in Rufsland bisher
gefunden hat und noch findet (vergl. Organ 1924, S. 263), kennt,
wird erstaunt sein, zu erfahren, dals Rufsland doch keineswegs so
konservativ bei seiner Holzschwelle verharrt, wie wir anzunehmen
geneigt sind, sondern dals es schon eine ganze Reihe von Versuchen
mit Bisenbetonschwellen gemacht hat und noch macht. Soviel mir
bekannt, lagen im fritheren Rufsland nur an einer Stelle Eisen-
schwellen bei Kielnaj in Polen. Der Grund, dals hier Eisenschwellen
verwendet wurden, mag in diesem ehemaligen Grenzhezirk wohl ein
militirischer gewesen sein, da die Kisenschwellen nicht wie die
Holzschwellen einfach von russischer Spur auf Regelspur umgenagelt
werden konnen. . Dals Rufsland, das rund ein Drittel der Wiilder
der ganzen Erdkugel besitzt, sich trotzdem noch fiir etwas anderes
als Holzschwellen interessiert, liegt einmal daran, dals der Wald-
reichtum Rulslands ungleich verteilt ist und dals die waldlosen
Gebiete der Siid-, Jekaterinen-, Wladikawkas-, transkaukasischen,
Taschkenter-, mittelasiatischen Bahnen u. a. sich wirtschaftlich, und
weil dort keine Gefahr der Frosthiigelbildung besteht, fiir Einfiihrung
der Eisenbetonschwelle eignen. Weiterhin ist zu beachten, dals
auch in Rufsland die Holzpreise steigen, withrend andererseits
Rulsland, namentlich im Kaukasus, Stoffe besitzt, die sich fiir Her-
stellung von Eisenbetonschwellen eignen. Rufsland war vor dem
Weltkrieg Hauptlieferant der ganzen Erde fiir Asbest. Gerade die
Asbestonschwelle ist es denn auch, auf die sich verschiedene iltere
und neuere Versuche mit Eisenbetonschwellen heziehen.

Die ersten Versuche machte Rufsland schon 1903 mit einer
Eisenbetonschwelle Oldenbherger in einer finnlindischen Station
mit ungiinstigem Erfolg. FEine Risenbetonschwelle, in der eine
verkehrt mit dem Kopf nach unten gestellte Schiene einbetoniert
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war, nach System Dolgow, wurde 1910/11 auf der Jekaterinenbahn
ausprobiert. Asbestonschwellen nach System Wolle, aber an-
scheinend alle in Rufsland selbst hergestellt, wurden 1917 in Station
Kaydakskaja der Jekaterinenbahn und 1916 von den Siidostbahnen
in Station Otroschka versucht. Einen neueren Versuch, dessen
Ergebnis noch nicht vorliegt, machte 1922 die Jekaterinenbahn.
Dals die fritheren Versuche mit Asbestonschwellen nicht entsprachen,
wurde auf Mingel der russischen Schwellenherstellung zuriickgefiihrt.
Die Moskau-Windau-Rybinsker Bahn probierte 1913 und 1914 die
Eisenbetonschwellen von Dyckerhoff & Widmann in Dresden,
die Nikolajew- (jetzt Oktober-) Bahn 1912 Kisenbetonschwellen von
der Form der italienischen und amerikanischen Bahnen. 1914 machte
die Wladikawkashahn Versuche mit Eisenbetonschwellen, die sang-
und klanglos bis zum Jahre 1922 wieder aus dem Gleis verschwunden
waren und 1921/22 verlegte die gleiche Bahn in Station Zaretschnaja
226 Stiick Schwellen der Form Dyckerhoff & Widmann. 1912 wurden
in Station Schorapan der transkaukasischen Bahn zwolf Stiick
Eisenbetonschwellen in russischer Regelspur und 25 Stiick in
Schmalspur verlegt. Die Schwellen waren nach franzdsischem Muster
von Ingenieur Melik-Aslanow geformt. Die ersteren zwolf Stiick
lagen anstandslos zehn Jahre, gingen aber im elften alle miteinander
durch Auffrieren zu Grunde, da sie ungliicklicherweise in der Niihe
eines hydraulischen Aufzugs verlegt waren. Auf der Rjisan-Uralbahn
wurden 1919 in Station Kaschira im Saratower Hauptgleis, das mit
grolser Geschwindigkeit befahren wird, 80 Eisenbetonschwellen, die
von Ingenieur Fere den Wolle-Asbestonschwellen nachgebildet
waren, verlegt, die aber vor allem infolge schlechter Behandlung bei
der Verlegung und Gleisunterhaltung wieder verschwanden. Gleich-
wohl sprach sich die Bahn fiir die wirtschaftliche Bevorzugung der
Eisenbetonschwelle aus, wobei sie allerdings bei ihren Berechnungen
fiir die letztere 50 Jahre Lebensdauer in Anspruch nahm, wihrend
sie den holzernen ungetrinkten nur 4 Jahre zubilligte. - Fiir Rulsland
mit seiner vorzugsweisen Sandbettung, hiufig gemischt mit Lehm, wo

die getriinkten Schwellen im Mittel 7,5, hochstens 9 Jahre aushalten |

und dann in der Regel wegen mechanischer Ausniitzung unter
den Schwellen herausgenommen werden, sei eine dauerhafte, schwere
Schwelle mit zuverliissiger Schienenbefestigung besonders wichtig.

1920 verlegten die Siidbahnen in der Station Sewastopol 84 Stiick

Eisenbetonschwellen, System Gorajskij, mit Abinderungen in der |
Form dem italienischen System Mazioni nachgebildet, und 1922 |
gar 950 Stiick des gleichen Systems auf der Strecke Kursk— |

Dschankoi, die aher durchaus nicht entsprachen Ein Gutachten
hierither von Ing. Boguslawsky hilt im gegenwiirtigen Zeltpuukt
in Rulsland uberhaupt den Ubergang auf Eisenbetonschwellen in
grofserem Umfange fiir untunlich. Bei gegenwiirtigen Verhiltnissen
ergibt die Wirtschaftsrechnung bei Holzschwellen 34—39 v. H. Er-
sparnis gegeniiber Hisenbetonschwellen, aber in regelmiifsigen Ver-
hiilltnissen konne die Eisenbetonschwelle sich sehr wohl fiir Bahnen
durch waldlose Gebiete eignen.

Im Jahre 1922 verlegten die Siidbahnen sogenannte wanderfreie
Eisenbetonschwellen nach der Form eines Ingenieurs Kiiner. Die
Schwellen hatten am Schienenauflager beiderseits kreuzformige An-

Boguslaw aufgestellte theoretische Beurteilung der Kiinerschwelle
lautet nicht giinstig.

In Gesamtiibersicht ist sonach festzustellen, dafs es sich haupt-
siichlich um drei Grundformen bei den in Rufsland mit Eisenbeton-
schwellen angestellten Versuchen handelt: erstens um solche mit
Eisenbahnschienenbewehrung, zweitens um Eisendrahtbewehrung mit
Holzklotzen und schliefslich um Fisendrahthewehrung mit Asbeston-
einlagen am Schienenauflager. Bei der ersteren Form wird Eiseun
unniitz vergeudet und sie wird daher als ungeeignet bezeichnet. Bei
der zweiten Form ist die Befestigung der Schrauben und Nigel
nicht vollig zuverlissig und die Betonumfassung der Holzeinlagen
hélt nicht. Auch miilste die Holzeinlage kriiftiger als bisher gemacht
werden. Dagegen setzt man auf die Asbestonschwelle, fiir die
Rufsland auch Rohstoffe besitzt, alle Hoffnung. Bisher aufgetretene
Miingel miifsten beim Entwurf neuer Asbestonschwellen vermieden
bleiben und es miifste der Asbestonteil kriiftiger gehalten werden.
Vor allem ist die in Ruflsland iibliche Schwellenlinge von 2,45 bis
2,67 m ungeniigend. Entsprechend dem breiteren russischen Profil
wire auf 2,7 bis 2,9 zu gehen. Wegen erhshten Holzverbrauchs ist
man bisher in Rufsland auf solche Lingen nicht eingegangen. Die
Erfahrung, z. B. nach den italienischen Schwellen, habe ergeben,
dals man bei den Eisenbetonschwellen, insbesondere im mittleren
Teil, nicht auf moglichste Einsparung bedacht sein miisse, sondern
im Gegenteil, man miisse der Schwelle behufs Erhshung der Stand-
festigkeit und Dauerhaftigkeit ein moglichst grofses Gewicht bei
richtiger Baustoffverteilung geben. Man diirfe den mittleren Schwellen-
teil nicht schwach halten, denn die Erfahrung habe durch Risse, die
an den mittleren Schwellenteilen auftraten, gezeigt, dals auch diese
Teile sehr beansprucht seien. Bekanntlich wird diese russische
Auffassung nicht allgemein geteilt und sie wird dadurch, dafs man
dem mittleren Schwellenteil nur bestimmte Aufgaben zuweist, wohl
auch beeinflusst.

Die Anwendung von Eisenbetonschwellen wird in Rufsland im
allgemeinen da fiir vertretbar gehalten, wo das Holz von weit her
gefahren werden mufs. Vielfach findet sich aber gerade an solchen
Orten Zement, Eisen und Asbest, wie z. B. im siidlichen Streifen
Rufslands, im Kaukasus und teilweise auch in Turkestan,
aufserdem auch noch das feuchtwarme Klima den Eisenbetonschwellen
giinstig ist. Die Holzpreise gehen in Rufsland stiindig in die Hohe,
z. B. in Poljesje kostete 1837 eine Fshrenschwelle noch 20 Kopeken,
1912 schon 1 Rubel 10 Kopeken, was eine jihrliche Zunahme von
3,6 Kopeken bedeutet usw. Auch die Trinkungskosten steigen von
Jahr zu Jahr. Wenn man der Holzschwelle 8jihrige und der
Eisenbetonschwelle 32jihrige Dauer zuschreibt, so kommt fiir
russische Verhiltnisse in der Wirtschaftsrechnung die letztere
Schwelle schon um etwa 6,5 v. H. billiger hei Annahme eines Her-
stellungspreises von etwa 5 Rubel fiir die Schwelle.

Die augenblicklichen Verhiiltnisse sind in Rufsland allerdings
der Kisenbetonschwelle nicht giinstig; die Holzschwelle ist zurzeit
sehr billig, wiihrend die wirtschaftlichen Voraussetzungen und die
Verhiltnisse fiir massenweise Herstellung von Eisenbetonschwellen
nicht gegeben erscheinen. Aber die Eisenbetonschwelle wird in

siitze, die mit einer ganz geringen Bettungszwischenschichte das | gewissem Umfange kommen und dieser notwendigen Neueinstellung
Gleis in der Liingsrichtung versteiften. An den Stéfsen, wo die | mochte Rufsland nicht ohne entsprechende Erfahrungen gegeniiber-
Schwellen enger liegen, sind die Kreuzarme kiirzer. Eine von | stehen. Dr. Saller.
Lokomotiven und Wagen.
Neuartige Versuchsfahrten mit einer 1D1-h3 Lokomotive der Heizfliche des Uberhitzers . 83,0 qm
Siidmandschurischen Bahn, — im Ganzen — H 432,0 ,
(Railway Age 1924, 2. Halbj., Nr. 17.) Rostfliche R . . . 82
Die Lokomotive ist von der Amerikanischen Lokomotiv- Durchmesser der Trmbldd‘” D 1372 mm
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Die Dreizylinder-Bauart stellt fiir Amerika immer noch etwas
Neues vor. Deshalb entschlofs sich die Baufirma zu eingehenden
Versuchsfahrten mit der Lokomotive und zwar nicht in der seither
iblichen Weise durch Fahrten vor einem Zug oder auf dem Priifstand,
-sondern durch Abbremsen der aufgewendeten Zugkraft in einer eigens
zu diesem Zweck angehiingten elektrischen Lokomotive. Man beniitzte
hierzu die Versuchsstrecke der General Electric Company in Erie
und eine neue 3000V Gleichstromlokomotive der Mexikanischen
Eisenbahn-Gesellschaft, die gerade fertiggestellt war. Mit Hilfe der
-genau anzeigenden elektrischen Mefsgerite liels sich die Zugkraft
der Lokomotive viel besser feststellen, als dies mit mechanischem
Melsgerit moglich war. Der Bigenwiderstand der Dampflokomotive
wurde durch besondere Ablaufversuche ermittelt, derjenige der
-elektrischen Lokomotive durch eine ihnliche Versuchsfahrt, bei
welcher eine elektrische Lokomotive zog, die andere bremste. Der
Unterschied beider Leistungen ergab dann die Verluste. Kurven
und Steigungen wurden entsprechend beriicksichtigt.

Die Lokomotive lief bei allen Geschwindigkeiten bis hinauf
zu 100 km/Std. sehr ruhig. Sie erreichte die grofste Leistung von
2284 PSi bei einer Geschwindigkeit von 55 km/Std. mit einer Fiillung
von 49,80fo, einen besten mechanischen Wirkungsgrad von 92,39/
bei einer Leistung von 1364 PSi, einer Geschwindigkeit von 24 km/Std.
und mit einer Filllung von 72,89/, Ebenso wie bei den zuvor
-gebauten Dreizylinderlokomotiven fiel auch bei der neuen Lokomotive
vor allem die Befihigung auf, grofse Lasten sicher anzuziehen und
rasch zu beschleunigen. R: D.

Die erste Diesel-elekirische Lokomotive in Amerika.
. (Engineering 1924, Band 118, Nr. 3075.)

In Amerika ist vor kurzem die erste Diesel-elektrische Loko-
motive in Betrieb gekommen. Sie ist von der General Electric
Company im Verein mit der Ingersoll-Rand Company
gebaut worden und dient als Verschiehelokomotive in den Werk-
stitten der letztgenannten Gesellschaft in Philippshurg.

Die Lokomotive ist regelspurig, wiegt betriebsfiihig 60 t und
ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.
anlage liegt mit der Welle in der Liingsrichtung der Lokomotive
und besteht aus einer kompressorlosen, sechszylindrischen Olmaschine
von 300 PS-Leistung, mit welcher ein Gleichstromerzeuger un-
mittelbar gekuppelt ist. Die Olmaschine hat Umlaufschmierung und
Wasserkiihlung. Die Riickkiihlanlage ist auf dem Dach unter-
gebracht, ebenso ein Schalldimpfer fir den Auspuff. Zum Antrieb
dient an jeder Achse ein besonderer Motor, dem der Strom nach
dem Leonard-System zugefiihrt wird. Die General Electric Company
hat diese Bauart von ihren petrol-elektrischen Triebwagen iiber-
nommen, wo sie sich seit vielen Jahren gut bewiihrt haben soll.

Der Brennstoffvorrat der Lokomotive soll fiir 48 Stunden Ver-
schiebedienst ausreichen und der Olverbrauch nur etwa 0,2 kg/PS.
in der Stunde betragen.

ReDiit |

Versuchsfahrten mit einer 1E-h 2 Lokomotive der Pennsylvania Bahn,
(Railway Age 1924, 2. Halbj.,, Nr. 15.)

Die Pennsylvaniabahn hatim Verlauf der letzten Jahre 598 Stiick

1 E-h2 Giiterzuglokomotiven in Dienst gestellt. Bei allen ist ein

grofster Fiillungsgrad von 500/, vorgesehen. Anfangs wurden die

Lokomotiven mit Grolsrohriiberhitzer gebaut*), die letzten 475 Stiick

dagegen haben seit 1923 Kleinrohriiberhitzer und dazu noch den

Speisewasservorwirmer von Worthington erhalten. Die Zahl der

Heizrohre und Rauchrohre, deren Durchmesser und die Grifse der
Heizfliiche haben sich wie folgt geiindert: ’

Alte } Neue ‘
Ausfiihrung | Ausfiihrung |
mit mit,
Grofsrohr- | Kleinrohr-
S S S L R iiberhitzer | iiberhitzer
| Anzahl der Heizrohre . ; 244 ‘ 114 Stek.
. Durchmesser derselben (aufsen) 57 57 mm
Anzahl der Rauchrohre ; 48 ‘ 200 Stek.
Durchmesser derselben (auflsen) 140 ‘ 82,5 mm
| Feuerberiihrte Heizfliiche der Feuer- ‘
biichse et e 26,7 26,7 qm
Feuerberiihrte Heizfliiche der Rohre 340 381 .
Heizfliche des Uberhitzers 136,0 224.0 2
Heizfliiche im Ganzen 502,7 631,7 i

Miteiner der neuen Lokomotiven wurden umfangreiche Versuchs-
fahrten angestellt, vor allem, um den Einflufs von Kleinrohriiberhitzer
und Speisewasservorwirmer auf die Leistungsfihigkeit der Lokomotive
festzustellen. Dabei zeigte sich, dafs der Kessel der neuen mit Klein-
rohriiberhitzer ausgeriisteten Lokomotive trotz der wesentlich grofseren
Verdampfungs- und Uberhitzungsheizfliichen nicht merklich leistungs-
fihiger war als der alte Kessel mit Grofsrohriiberhitzer. Die Ver-
wendung des Vorwirmers dagegen ergab eine Kohlenersparnis bis
zu 140[o. Da bei fritheren Versuchsfahrten mit der ilteren Ausfiihrung

Die Krafterzeugungs- | die Feuerung von Hand beschickt worden war, wihrend die neuen

. Lokomotiven Doppel-Rostbeschicker haben, konnte man weiterhin

die interessante Tatsache feststellen, dafls bei Verwendung des Rost-
beschickers der Kohlenverbrauch um rund 100,y stieg. Der Gewinn,
den man mit dem Einbau des Vorwiirmers erzielte, wird also anniihernd
ausgeglichen durch den Verlust, der sich aus der Verwendung des
Rostbeschickers ergibt.

Die Quelle macht in einer grifseren Zahl von Diagrammen
noch nihere Angaben iiber die Zusammenhiinge von Verbrennung
und Verdampfung, den Unterdruck in der Rauchkammer, den Blas-

‘ rohrdruck mit und ohne Vorwiirmer, den Kohlenverbrauch mit und

ohne Rostheschicker sowie iiber die Beziehungen von Zugkraft,
Geschwindigkeit und Fiillung. R. D.

'WOrgan 1921, S. 250.

Werkstattenwesen; Stoffpriifung.

Oberflichenhirtung durch Nitrieren.
(Kruppsche Monatshefte Dezember 1924.)

Die Einsatzhiirtung mit Kohlenstoff hat vielfach Nachteile bei
schwierigen Konstruktionsteilen. Diese Nachteile (Verderben vorher
sauberer Oberfliicchen, Verziehen, Hirterisse) sucht die Firma Krupp
mit ihrem patentierten Verfahren der Oberflichenhirtung durch
Nitrieren zu vermeiden. Bei diesem Verfahren dringt an Stelle des
Kohlenstoffes Stickstoff in die Oberfliiche der Teile ein, wodurch bei
gewissen Stahlsorten die gleiche Wirkung erzielt wird. Vorteilhaft
ist dabei, dafs die Hirtung ohne Abschrecken durch blofses Erhitzen
auf Temperaturen unter 5800 eintritt, dafls die eingesetzten Teile
infolgedessen spannungs- und verziehungsfrei sind, die Oberfliichen
sauber bleiben und keine Hiirterisse mehr auftreten. Fiir das Ver-
fahren sind Sonderstiihle erforderlich, die von Krupp in Festigkeits-

stufen von 50 bis 100 kg/qmm geliefert werden, und die sich hinsichtlich

| Dehnung und Zihigkeit wie Chromnickelstihle verhalten. Die nitrierte

Hirteschicht wird bis 1,5 mm stark.

i
|
|
|
I

Thre Oberfliche ist jedoch
sprode, so dafs sich das Verfahren fiir Schneid- und Schlagwerkzeuge
nicht eignet. Doch ist der Héirtetibergang ein allmihlicher; Abblittern
tritt nicht ein. Besonders heachtenswert ist, dals die nitrierte Ober-
fliche selbst bei Temperaturen bis 5000 keine Verminderung der
Hirte erleidet. Anwendbar ist das Verfahren recht vielseitig, vor
allem in Fillen, bei denen ein Verziehen der eingesetzten Teile
vermieden werden mulfs, also bei hochbeanspruchten Getriehen, Kurbel-
wellen, Spindeln, Zapfen, Schwingen und deren Steine, und schliefslich
bei Lehren und Endmafsen. Abgesehen von den angegebenen Vorteilen
sollen auch die Kosten der Nitrierung geringer sein als beim Einsatz-
verfahren, g Sch.

Biicherbesprechungen.

Merkbuch fiir die Fahrzeuge der Reichshahn,
motiven und Tender (Regelspur).

Nach dem Ubergang der friiheren Liindereisenbahnen auf das
Reich machte sich das Bediirfnis bemerkbar, das bisherige Merkbuch
fiir die Fahrzeuge der Preufs.-Hess. Staatsbahn auf alle Reichsbahn-
fahrzeuge auszudehnen und in getrennte Merkbiicher fiir Dampf-

I. Dampfloko-

lokomotiven, elektrische Lokomotiven, und Triebwagen, Personen-,
Gepiick- und Giiterwagen sowie fiir Schmalspurfahrzeuge zu unter-
teilen, um die Handlichkeit zu wahren.

Der erste Teil: ,Dampflokomotiven und Tender (Regelspur)“
liegt jetzt fertig vor. Das im Din-Format A. 5. ausgefiihrte Buch

. enthéilt hinter dem Inhalts-Verzeichnis fiir die Ubergangszeit eine
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Suchliste, die das Auffinden der einzelnen Liinderlokomotiven nach
ihren friiheren Bezeichnungen erleichtert. Dann folgen Erliuterungen
iiber die neue Gattungshezeichnung und Nummerung der Reichsbahn-
lIokomotiven und iiber Abkiirzungen im Teil B, ferner sind die
sabgekiirzten Bezeichnungen fiir Lok. und Tender* mnach dem
neuerlichen Beschluss des V.D. E.V. angegeben.

Der Teil B enthiilt Angaben iiber Bezeichnung, Abmegsungen ‘

und Gewichte fiir etwa 250 Gattungen von Reichsbahnlokomotiven,
die nach den neuen Bauartnummern geordnet sind. Im Kopfe der
einzelnen Seiten ist zuerst die neue Bauart-Unterbauart-Nummer,
darunter die Betriebsgattung (z. B. P 35. 17.) und die frithere Linder-
bezeichnung angegeben. Der iibrige Inhalt ist gegen frither erheblich
erweitert und den praktischen Bediirfnissen angepasst worden. Neu
aufgenommen sind u. a. Kesselgewicht, Angaben iiber Ausriistungs-
teile, Abbremsung und Kurvenbeweglichkeit; weggefallen ist dagegen
die Zeile ,Zylinderzugkraft. Hinter den Lokomotiven folgen die
entsprechenden Angaben fiir mehr als 80 Bauarten von Tendern
mit 45 Bildern.

Der Rest des Buches, Teil C, umfalst Leistungstafeln fiir etwa
200 verschiedene Lokomotiv-Bauarten, Die Tafeln sind einheitlich
nach dem lteren Strahlschen Verfahren fiir den Beharrungszustand
neu errechnet; die angegebenen Zuglasten kiénnen auch unter
ungiinstigen Verhiltnissen mit Sicherheit bewiiltigt werden.

Das Buch entspricht den praktischen Anforderungen im Biiro
und Betrieb; es hat alle Aussicht, wie sein Vorgiinger, das Vade-
mecum des techn. Reichsbahnbeamten zu werden. Es wird auch an
nicht der DRG. Angehorige zum Preise von 5 ./ vom Eisenbahn-
Zentralamt Berlin abgegeben. Thl.

Mehrstielige Rahmen. Gebrauchsfertige Formeln zur Berechnung
mehrfach statisch unbestimmter rahmenartiger Stabsysteme. Von
Prof. Dr. Ing. A. Kleinlogel, Privatdozent an der Techn. Hoch-
schule Darmstadt. Erste Auflage. Berlin 1924. Verlag von
Wilhelm Ernst u. Sohn. Geheftet 24.— t, gebunden 26.— /.

Das soeben erschienene Werk des bekannten Verfassers, der
schon mit seinem bereits in vierter Auflage vorliegenden Buche

»Rahmenformeln® einen bemerkenswerten Erfolg errungen hat, stellt

eine wertvolle Ergiinzung jener Formelsammlung dar, die sicher die-

selbe Beachtung finden wird. Die im Vorworte vom Verfasser aus-
gesprochene Absichi, dals mit dieser Veroffentlichung dem Bediirfnis
der entwerfenden Ingenieure nach gebrauchsfertigen Formeln auch
fiir die hauptsichlichsten Fille der mehrstieligen und mehrstockigen

Rahmen entsprochen werden soll, mufs als wohlgelungen und iulserst

verdienstvoll bezeichnet werden. Man braucht nur darauf hinzu-

weisen, dals 469 Belastungsfille untersucht und 95 Einflulslinien

dargestellt worden sind, um zu veranschaulichen, welche Riesenarbeit |

sich hinter den verhiiltnismifsig einfach aufgebauten Formeln verbirgt
und wie bedeutend der Ertrag dieser Arbeit ist, der dem Leser nahezu
miihelos in den Schofs fillt. Gerade heute, wo die Notlage unserer *
wirtschaftlichen Verhiltnisse die iiulserste Ausnutzung aller Kriifte
und Baustoffe gehieterisch verlangt, ist ein Werk, das durch
Mechanisierung der fiir die hochgradig unbestimmten Bauweisen
recht umstindlichen und zeitraubenden Rechenarbeit den Arbeits-
aufwand fiir den Entwurf auf ein Mindestmals einschrinkt und
wertvolle Kriifte fiir andere Aufgaben freimacht, sehr zu begriilsen
und verdient weitgehendste Beachtung in der Fachwelt. Das 423
Seiten starke Buch behandelt zunichst die zwei-, drei- und vier-
feldrigen Rahmen mit wagrechten Riegeln und die elastisch drehbaren
Stitzen mit Fufsgelenken. Daran reihen sich die Formelergebnisse
iiber drei- und vierstielige Hallenrahmen mit gebrochenen Querriegeln,
sowie iiber vierstielige Rahmen mit #berhohtem Mittelstiick und
geneigten Querriegeln der Aulsenfelder, ebenfalls simtlich mit Gelenk-
lagerung. Die letzten Kapitel erstrecken sich auf die Berechnung
eines zweistockigen Gelenkrahmens mit wagrechten Riegeln und auf
zwei- und dreifeldrige rechteckige Silozellen. Alle Untersuchungen
sind unter den iiblichen rechnerischen Voraussetzungen auf die am
hiufigsten in der Anwendung vorkommenden Belastungsfille ein-
schlielslich der Temperatureinwirkungen ausgedehnt und hinsichtlich
der Momentenverteilung durch Abbildungen eingehend erliutert. Die
mehrfeldrigen Rahmen mit wagrechten Riegeln, die inshesondere im
Briickenbau ein grofses Anwendungsgebiet finden, sind durch Beigabe
von Kinflufsliniengleichungen (iir Momente und Querkrifte den beson-
deren Belastungsverhiiltnissen der Briicken angepaflst worden. Er-

wiinscht wiire bei diesen Rahmenformen auch die Aufnahme der Fille-
mit elastischer Einspannung der Stiitzenfiifse, da diese Anordnung im
Kisenbetonbriickenbau bevorzugt wird und dadurch ein lehrreicher
Vergleich iiber den Einfluls der Lagerung auf die Momentenverteilung
ermiglicht wiirde.

Das Zurechtfinden in dem Stoffe ist dadurch sehr erleichtert,
dals das Inhaltsverzeichnis wiederum in Abbildungen, nicht in
Worten angegeben worden ist und durch Einzeichnung einer ge-
strichelten Hilfslinie und von Richtungspfeilen in das Rahmenschema
die Wirkungsweise der Momente hzw. der Auflagerkrifte mafls-

| gebend festgelegt wird.

Das inhaltreiche, vom Verlag vorbildlich ausgestattete Buch
ist uneingeschriinkter Anerkennung wert und wird jedem Eisen- und
Eisenbetonfachmann als vorziigliches Hilfsmittel fiir Entwiirfe, Aus-
fithrungen und Uberpriifung von Berechnungen empfohlen. Karig.

Theorie der Schiittelschwingungen und Untersuchung der
Schiittelerscheinungen von elektrischen ILokomotiven mit
Parallelkurhbelgetrieben von A. Wichert, Oberingenieur, Direktor
der Brown, Boveri & Cie., Mannheim-Kiiferthal (Forschnngsarbeiten
auf dem Gebiete des Ingenieurwesens Heft 266). 120 Seiten mit
zahlreichen Zeichnungen und Diagrammen. Preis Goldmark 12.—.
(VDI-Verlag, G. m. b. H., Berlin S. W. 19, Beuthstr. 7).

Die Elektrisierung der Bahnen ist in der Neuzeit eine Frage von
grofster wirtschaftlicher Bedeutung geworden. Es haben daher eine
ganze Reihe von Bahnverwaltungen schon kurz nach der Jahr-
hundertwende Versuche mit elektrischen Lokomotiven vorgenommen.
Dabei hat man allseits nach anfinglich befriedigenden Erfahrungen
recht ungiinstige mit Triebwerken der Lokomotiven mit Parallel-
kurbelgetriebe gemacht Neigung zu Heilslaufen und Triebwerk-
zerstorungen recht bedenklicher Art kamen vor. Dabei beschrinkten
sich die schlechten Erfahrungen nicht auf hestimmte Bauarten,
sondern sie traten bei einzelnen Lokomotiven eines Typs auf, wihrend
sie bei anderen Maschinen desselben Typs aushliehen. Diese
auffallenden Erscheinungen waren nicht eindeutig und lielsen sich
nicht unter die Schwingungserscheinungen dhnlicher Art einreihen.
Heute kann man sagen, dafs es sich hierbei um zwei neue
Schwingungsformen handelt, niimlich um Schwingungen, deren Eigen-
schwingungsdauer sowohl mit dem Ausschlage als auch mit der
Zeit veriinderlich ist. Man hat die ganze Gruppe dieser Schwingungs-
erscheinungen  durch  die Bezeichnung ,pseudo - harmonische
Schwingungen besonders gekennzeichnet und die bei Lokomotiven
beobachteten dynamischen Vorginge Schiittelschwingungen genannt.

Gekennzeichnet werden diese Schiittelschwingungen dadurch,
dals im Resonanzfalle kein Hochschaukeln der Schwingungs-
ausschlige eintreten kann, es sei denn, dals die Frequenz des
schwingungserregenden Teils gleichzeitig gesteigert wird. Andererseits
konnen sich Schiittelschwingungen bei allen Frequenzen der peri-
odischen Erregung zwischen Null und der FEigenfrequenz eines
gleichen aber spielfreien Systems in Resonanz befinden. Diese und
andere Tatsachen bringen es mit sich, dals den Schiittelschwingungen.
auf rein mathematischem Wege sehr schwer beizukommen ist.
Wichert wihlt daher im vorliegenden Werke ein besonderes zeich-
nerisches Verfahren. Dieser Notbehelf hat den Vorzug, leicht iiber-
sichtlich zu sein und da Wichert eine grofse Anzahl praktischer
Erfahrungen auf diesem Gebiete bringt und iiberdies ein erprobter
Weg gezeigt wird, der zu schiittelfreien Antriebsmaschinen fithrt,
so ist die Arbeit fiir jeden Maschineningenieur von Wichtigkeit,
zumal die Schiittelerscheinungen nicht auf Lokomotiven mit Parallel-
kurbelgetriebe beschrinkt sind. Es kann vielmehr angenommen
werden, dafs bei einem grofsen Teile der im Maschinenhau zur
Verbindung umlaufender Massen dienenden Vorrichtungen die Vor-
bedingungen fiir Schiittelschwingungen erfiillt sind,

In den einzelnen Abschnitten behandelt Wichert nach einer
riickblickenden Einleitung das Wesen der Schiittelerscheinungen, die
Schiittelschwingungen bei elektrischen Lokomotiven, wobei er auf
die verschiedenen Antriebe eingeht, Mittel fiir die Beseitigung angibt
und tiber Messungen und Versuche berichtet. Fin Nachtrag enthiilt.
die Erfahrungen und Entwiirfe seit 1921 ; ein ausfiihrliches Quellen-
verzeichnis gibt einen Uberblick iiber die Arbeiten auf diesem wichtigen
Gebiete.
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