DIE GESCHICHTLICHE ENTWICKLUNG
DES EISENBAHNWAGENBAUS
IN DER MASCHINENFABRIK ESSLINGEN

Zur Zeit der Einfithrung der Eisenbahnen in Wiirttemberg war der Eisenbahnwagenbau
in den europiischen Lindern noch wenig entwickelt, ein groBer Teil der Personenwagen nie-
derer Klasse hatte oben offene Wagenkasten (Stehwagen) und die Form der héheren Klassen
lehnte sich stark an die Form der alten Reisekutschen an. Die Anschauungen, die man dazumal
iiber das Reisen hatte, sind treffend wiedergegeben durch einen Ausspruch, der in Stuttgart
bei einer Beratung iiber die Einrichtung von Wartesilen in dem Stuttgarter Bahnhof fiel,
,,daB Personen, die Spazierfahrten machen, gutes Wetter wihlen und die Reisenden sich
bei schlechtem Wetter gegen den Einflu der Witterung so verwahren, daB sie sich nichts
daraus machen, im Freien zu verweilen®,

Gliicklicherweise sind diese Anschauungen in Wiirttemberg nicht durchgedrungen,
weder beim Bau von Wartesilen und erst recht nicht bei der Beschaffung von Personenwagen.

Wie im Lokomotivbau, so hatte damals auch im Wagenbau Amerika seine besondere
Konstruktion bereits geschaffen, ihr Urheber war der amerikanische Mechaniker Ro3 Winans,
ihre erstmalige Einfithrung geschah 1834 auf der Baltimore —Ohio-Bahn. Die Hauptmerk-
male des amerikanischen Wagens sind 2 zweiachsige Drehgestelle unter einem langen Ober-
kasten, begriindet durch die schwachen Schienen und den schlechten Oberbau der amerika-
nischen Bahnen; ferner Quersitze mit Mittelgang und an den Wagenstirnwinden Plattformen
mit bequemen Aufstiegen.

Es war ein Zeichen weiser Voraussicht, daB die Kgl. Wiirtt. Eisenbahnkommission
dem ausgezeichneten Gutachten Kleins vom 4. Juni 1844, in welchem er iiber diese Wagen-
konstruktion griindlich berichtete, wie bei der Lokomotivbeschaffung, so auch bei der Wagen-
beschaffung weitgehende Beachtung schenkte und im Gegensatz zu den anderen europiischen
Bahnverwaltungen fiir Wiirttemberg die Einfithrung des amerikanischen Systems beschlossen
hat. Der Anfang wurde gemacht durch die Bestellung eines Musterpersonenwagens bei
der Firma Eaton Gilbert & Cie.,, New-York. Die Entwicklung des gesamten Rollmaterials
der wiirttembergischen Staatsbahn ist somit von Anfang an durch Amerika beeinfluBt ge-

Geschichtliche Entwicklung der Maschinenfabrik E8lingen, 12 177



GESCHICHTLICHE ENTWICKLUNG

wesent, Die Lokomotivform hat sich, wie bereits gezeigt wurde, in den einzelnen Zeit-
abschnitten wechselvoll geindert, die Wagenform dagegen hat sich in ihren Grundziigen
bis heutigentags unverindert erhalten,

In Kleins Gutachten wurde auch noch die Frage erortert, ob die wiirttembergische
Staatsbahn den Wagenbau in eigener Regie aufnehmen solle, und hierauf beantragt, ,,daB8
die Herstellung der 62 Wagen, welche der Bahnbetrieb zwischen Eflingen, Stuttgart und
Ludwigsburg erfordere, an sachverstindige und zuverlissige Unternehmer in Akkord ge-
geben und hierbei zur Bedingung gemacht werde, daBB der Bau in oder in der Nihe von
Stuttgart unter der unmittelbaren Aufsicht der Kgl. Eisenbahnkommission stattfinde".

Da die Maschinenfabrik EBlingen zur Zeit der Verwirklichung dieser Vorschlige
noch nicht bestand, wurden von der Eisenbahnkommission bei der Firma Winkens & Co.
in Halle laut Antrag vom 25, April 1845 folgende Wagen bestellt:

Stiickpreis
2 Stiick 8-ridrige Personenwagen L/IL KIl. . . . . . . . 5700l h.
5w B s ., IL , . . .. ... 520 ,
b o B = L , . ... ... 4000 ,
92 , 4- ,, Gepickwagen . . . . . . . . . . . . 170 ,
2 , & ,  offene Giterwagen . . . . . . . . . . 3000 ,
Lo, 8 ., ) 1300,

Zur ,,Richtschnur* wurden dem Fabrikanten Detailzeichnungen geliefert, offenbar
nach den amerikanischen Musterwagen hergestellt, ferner noch die Bedingung gestellt, da@3
der gréfte Teil der Wagenbestandteile in Stuttgart oder Cannstatt von den einheimischen
Handwerkern verfertigt und unter Aufsicht von geschickten Werkfiihrern durch geiibte
Arbeiter der Firma Winkens in Cannstatt zusammengesetzt werde.

Der Rest des fiir die Bahneroffnung in Wiirttemberg vorgesehenen Rollmaterials und
von nun ab der groBte Teil aller wiirttembergischen Eisenbahnwagen wurden von der in-
zwischen ins Leben getretenen Maschinenfabrik EBlingen geliefert,

Bereits 14 Tage nach der am 1. Mirz 1847 erfolgten Betriebserdffnung der Fabrik
verlieB der erste achtridrige Personenwagen II. Klasse das neue Werk.

Imfolgenden sind die im Laufe der Zeit entstandenen Wagenformen getrennt behandelt;
auf eine ausfithrliche Beschreibung der einzelnen Wagentypen kann verzichtet werden, da
sie hinreichend bekannt sind und die einzelnen Entwicklungsstadien lediglich durch Ver-
besserung der Herstellungsmethoden gekennzeichnet sind.
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Wie gliicklich die Wahl der amerikanischen Wagenform fiir Wiirttemberg gewesen
ist, geht am besten aus der Tabelle XIII hervor, in welcher die alten Drehgestellwagen
mit einem neuen Drehgestellwagen zusammengestellt sind. Letzterer ist durch Abb. 195
im Lichtbild wiedergegeben. Ein Vergleich der alten Typen mit den neuen zeigt deutlich,
daB sich in den 75 Jahren des Wagenbaues in der Maschinenfabrik hinsichtlich WagengroBe,
Rauminhalt und allgemeinem Aufbau der wiirttembergischen Personenwagen nicht viel ge-
indert hat, Hauptsichlich hat sich das Durchgangsystem mit Mittelgang so vorziiglich
bewihrt, daB sich ein anderes System, wenigstens fiir den Personenzugverkehr, in Wiirttem-
berg keinen Eingang verschaffen konnte.

Alle diejenigen Bequemlichkeiten, auBer Gasbeleuchtung und Dampfheizung, die wir
heute als selbstverstindlich hinnehmen, haben die alten Wagen bereits schon aufgewiesen.
Fiir die Ausstattungen sind weitgehende Vorschriften gemacht worden, die sogar so weit
gingen, daB3 der Preis der verwendeten Stoffe fiir Sitzbeziige und Bekleidungen vorgeschrieben
wurde, und in einer alten Wagenbeschreibung kénnen wir als Kuriosum lesen, daB sogar die
ITI. Klasse-Wagen mit Glasfenstern versehen waren., Die I, Klasse-Abteile waren mit
Spiegel und feststehenden Mahagonitischen versehen und die gepolsterten Sitze der IT, Klasse-
Abteile hatten umlegbare Riickenlehnen, die bei den spiteren Ausfithrungen durch feste
Riickenlehnen ersetzt wurden.

Bis zum Jahre 1860 bestanden die Untergestelle und die Drehgestelle aller wiirttem-
bergischen Wagen aus Holz, und zwar aus dem fiir den Wagenbau wegen seiner Festigkeits-
eigenschaften vorziiglich geeigneten und heute noch verwendeten wiirttembergischen
Eichenholz, Die Lingsbalken der Drehgestelle waren beiderseits mit Blechplatten be-
schlagen, die zu Achslagerfiihrungen ausgebildet, zwischen sich die Tragfedern aufnahmen.
Die Zugvorrichtungen waren durchgehend und trugen in Wagenmitte eine horizontal-
liegende Blattfeder, deren Enden in guBeisernen Schuhen am Wagenuntergestell befestigt
waren, Die in den Typenskizzen eingezeichneten Federpuffer waren nicht von Anfang an
vorhanden, sondern wurden erst wie bei den Lokomotiven in den GOer Jahren eingefiihrt.

Vom Jahre 1860 ab wurden die Langtriger und vom Jahre 1866 ab die Drehgestelle
ganz aus Eisen hergestellt, nachdem der Drehgestellachsstand schon 1860 von 1455 auf

19 179



GESCHICHTLICHE ENTWICKLUNG

1605 mm vergrdBert worden war, und in der Folgezeitistbeider grundsitzlich gleichbleibenden
Gesamtanordnung ein langsames Zunehmen von Verbesserungen an Einzelheiten festzu-

III. K1. Personenwagen. 1903.

Abb. 195, Wiirtt, St.B.

stellen, die sich einesteils auf die Geschmacksrichtung der einzelnen Perioden und die An-
forderungen an die Bequemlichkeit bezogen, wie die 1883 eingefithrte Gasbeleuchtung und
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die Heizung durch Dampf aus besonderen Kesselwagen seit 1871 bzw. Lokomotivdampf
seit 1885, andernteils auf Konstruktionsinderungen, wie Verbesserung der Abfederung,
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Abb. 196. Wiurtt. St.B, Kl. Ci.

Abb. 197, Wiirtt. St.B. KI.Ci 1921, Abb. 198, Inneres zu Abb. 197.

allmzhliche Vervollkommnung der Drehgestelle und sonstiger Einzelheiten, wie sie die immer
mehr sich ausbreitende Maschinenarbeit sowoh] fiir die Eisenkonstruktion als auch fiir die
Holzteile mit sich brachte,
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Tabelle XIII. Personenwagen der
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wiirtt. Staatsbahn. Tabelle XIIIL.
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Durchgangswagen 3. Klasse.
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Fiir Bahnstrecken mit geringem Personenverkehr waren die langen Drehgestellwagen
zu groB, es wurden deshalb von Anfang an auch zweiachsige Personenwagen nach dem
Durchgangsystem nach Abb, 196 und 197 gebaut. Die Innenausstattung des Wagens
Abb, 197 zeigt Abb, 198, Dreiachsige Personenwagen, wie sie durch Abb, 199 dargestellt
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Abb. 199, Wiirtt. St.B, KI. A 901 bis 902. 1908.

Abb. 200, Wiirtt. St.-Bahn.
L./IL/II1. Kl. D-Zugswagen. 1901,

sind, sind erstmals im Jahre 1891 aufgekommen, ihre Kurvenliufigkeit wurde durch An-
wendung der bekannten Vereinslenkachsen erzielt.

Mit der, Mitte der 50er Jahre erfolgten Trennung des Personenverkehrs in gewdhn-
liche Personenziige und Schnellziige glaubte man damals auch das Bediirfnis nach einer be-
sonderen Wagenform fiir letztere zu empfinden und fithrte den auf anderen Bahnverwal-
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tungen gebriuchlichen Abteilwagen ein. Die von der Maschinenfabrik gebauten Wagen
dieser Gattung sind durch Tabelle XIV wiedergegeben, Auf der wiirttembergischen Staats-
bahn sind diese Wagen nie beliebt gewesen.

Der immer groBere Anforderungen stellende durchgehende Schnellzugverkehr zeitigte
in den 90er Jahren den modernen D-Zug-Wagen, der die Vorziige des Abteilsystems mit
denen des Durchgangsystems in sich vereinigte. Ein solcher Wagen ist durch Typenskizze
Tabelle XIV und Lichtbild (Abb, 200) dargestellt,

_.E:ZIME#L- S S sk e

4 i

MaBsiud 1100,

| Sitsplitee fir Rivcher - 52
| e« Kichlraucher 49
| Gosamtzah! dbn Sitzptitz e 107
iﬁemfffm;.-ﬁ-ew Ahlicht

Abb. 202, Wiirtt, St.B. Vorortwagen.

Die im letzten Jahrzehnt begonnene vollstindige Umgestaltung des zentralen Bahn-
verkehrs in Wirttemberg durch viergleisigen Ausbau der in Stuttgart zusammenlaufenden
Hauptstrecken mit Uminderung der Bahnhéfe war eine nicht mehr aufschiebbare MaB-
nahme zur Uberwindung der Schwierigkeiten, die sich im vermehrten Personenzugverkehr
ergeben hatten. Der immer mehr sich steigernde Bedarf an Arbeitskriften im Zentrum
des Landes, die Unméglichkeit und UnzweckmiBigkeit einer Ansiedlung groBer Menschen-
massen in den Arbeitszentren und der in Wiirttemberg herrschende gesunde Zustand des
Kleingrundbesitzes der arbeitenden Bevolkerung forderte gebieterisch einen groB an-
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Tabelle XIV.
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gelegten, sich rasch abwickelnden Personenvorortverkehr. Nachdem sich die Lokomotiven
dieser Forderung lingst angepalBt hatten, wurden von der Generaldirektion der wiirttem~
bergischen Staatsbahnen auch besondere Wagentypen geschaffen, so daB in Zukunft eine
ganz neue, eigenartige Zuggattung in Wiirttemberg auftreten wird.

Es entstanden die wiirttembergischen Vorortpersonenwagen, Polsterklasse und Holz-
klasse (Abb. 201 und 202), Das Durchgangsystem mit Mittelgang wurde grundsitzlich
beibehalten. Je zwei der zweiachsigen Wagen, einer fiir Nichtraucher mit, der andere fiir
Raucher ohne Abort, sind mit 300 mm Stirnwandabstand kurz gekuppelt, derart, dafl die
durchgehenden Zugstangen mit normaler Abfederung in Wagenmitte an der Kurzkupplung-
seite durch zwei kurze Gelenkstangen miteinander verbunden sind. Die StoBkriifte werden
durch ein starres Schneidenlager in Wagenmitte aufgenommen,

Der Ubergang der Kurzkupplungseite von einem Wagen zum anderen ist nicht durch
Tiiren abgeschlossen, sondern durch einen ringsum geschlossenen Faltenbalg gedeckt, der
auch unter der Ubergangsbriicke durchgeht, An den entgegengesetzten Wagenstirnwinden
befinden sich Tiiren, normale Ubergangsbriicken und normale Zug- und StoBapparate
zur Verbindung mit dem benachbarten Wagenpaar. Ein Wagenpaar bildet somit ein
zusammengehoriges Wagenaggregat, _

Ganz besonders ist bei der Raumeinteilung und der Tiirenanordnung auf rasche Fiillung
 und Entleerung Bedacht genommen worden. Das Einsteigen erfolgt durch einfache Tiiren
an jeder Wagenstirnwand in geschlossene Vorbauten mit Stehplitzen, die gegen das Wagen-
innere offen sind. In Wagenmitte ist ein freier Raum fiir Stehplitze vorhanden, durch
welchen hindurch von beiden Wagenhilften her das Aussteigen bei der Polsterklasse durch
einfache, bei der Holzklasse durch Doppeltiiren erfolgt. Ein- und Aussteigen kann somit
ohne Stérung gleichzeitig, d. h. in der halben Zeit wie bei Durchgangswagen der alten Aus-
fithrung, erfolgen. Analog den Ein- und Ausstrdmverhiltnissen in Gleichstromdampf-
maschinen kénnen diese Wagen sinnbildlich als ,,Gleichstromwagen’* bezeichnet werden.
Die Ausstattung der Wagen ist einfach, aber duBerst praktisch und sauber; die Untergestelle,
Federaufhingung und Bremsanordnung sind mustergiiltig.

Die Einfithrung der neuen Wagenform auf einer deutschen Staatsbahn in einer Zeit
der Typisierung des bestehenden Materials ist eine Tat, die dhnlichen voraussehenden Ge-
dankengingen entspringt, mit denen seinerzeit Klein entgegen allem Hergebrachten das
Durchgangsystem in Wiirttemberg durchgesetzt hat.
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PERSONENWAGEN FUR AUSSERWURTTEMBERGISCHE
UND AUSSERDEUTSCHE BAHNEN

Die geringe Anzahl von leistungsfihigen Wagenfabriken auf dem europiischen Konti-
nent zur Zeit der grofen Bahnneubauten trug dazu bei, daB3 die Maschinenfabrik in frithen
Zeiten schon mit zahlreichen auBerwiirttembergischen und auBerdeutschen Wagenlieferungen
insbesondere von solchen Bahnen bedacht wurde, die die in EBlingen {ibliche vorziigliche
Ausfithrung bereits an ihren EBlinger Lokomotiven schitzen gelernt hatten,

Leider war die in Wiirttemberg eingefithrte Wagenkonstruktion nicht {iberall bekannt,
zum mindesten wurde sie nicht iiberall gebithrend beachtet, so daB einige der Ausland-
bestellungen konstruktiv weit hinter den EBlinger Durchgangswagen zuriickstanden.

Unter die ersten Auslandbestellungen fallen die Personenwagen fiir die k. k. priv.
sterreichische Staatseisenbahngesellschaft aus den H0er Jahren, kurze Abteilwagen nach
Abb, 203. Ein Vergleich mit der Tabelle XIII bestitigt diese Bemerkung ohne weitere
Erorterung, ' '

Ein besseres, allerdings spiteres Beispiel bietet eine Wagenlieferung fiir RuBland aus
den 70er Jahren, zu dessenVorgeschichte ein Auszug aus einer Propagandaschrift vom Jahre
18G5 einer nicht mehr bestehenden Berliner Wagenbaufirma zugunsten einer hnlichen
Wagenlieferung fiir die Odessa-Kiew-Bahn einen treffenden Beitrag liefert. Diese Schrift
wurde unter Mitwirkung des Kais, Russischen Staatsrats Baron von Ungern-Sternberg verfaBt
und fithrt {iber das Durchgangsystem folgendes aus:

,»Wir wollen aber auch dem spiteren Vorwurf entgegentreten, dafl uns erst vom Aus-
land oder durch das Ausland Verbesserungen in der Anlage und Ausstattung von Eisenbahn-
trains gebracht oder gar aufgendtigt seien.

Es wird gewiB von jedem zugestanden werden, daBl eine Benutzung der Kommuni-
kation der Wagen seitens des reisenden Publikums sehr zur Verminderung der Langweilig-
keit und Eintonigkeit der Fahrt beitragen muB, schon durch die Aussicht, seinen Platz ver-
iandern und aus einem Wagen in den anderen gehen zu kénnen, durch die Mdglichkeit, bei
Bekannten zu verweilen und unangenehmen Gesellschaften zu entgehen, wird das Triste
des Eisenbahnverkehrs vermindern, es wird die natiirliche gesellschaftliche Stimmung an-
genehm gehoben, die bei der jetzigen strengen Kupee-Einteilung ganz verloren geht, und man
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wird weit lieber reisen als jetzt, wo man férmlich als Ware eingeschachtelt mit wildfremden
Personen, oft mit Widerwillen empfangen, in gedriickter Stimmung bleibt, die sich meist
bis ans Ende der Fahrt nicht verindert.

Aber auch fiir die Beamten des Zuges, mit AusschluB der Bremser, scheint uns die
Traineinrichtung mit ithrer Kommunikation der einzelnen Wagen eine erhebliche Verbesse-
rung zu sein,*

Und an anderer Stelle:

»»Es ist keineswegs unsere Absicht, die vollstindige Beseitigung des jetzigen Kupee-
systems zu verlangen und wir haben auch bei dem hier in Rede stehenden Train dieselbe
teilweise beibehalten, wir wollen sie aber eben nur teilweise und in Verbindung mit der Kom-
munikation der einzelnen Wagen untereinander angewendet wissen (Anmerkung: Prinzip
des heutigen D-Zug-Wagens) und machen hierbei noch auf das Unbequeme des Aus- und

Einsteigens, namentlich fiir iltere Personen, bei unserer jetzigen Einrichtung aufmerksam® usw.

Abb, 208, Osterr. St.E.G. Coupé-Wagen 1856,

Abgesehen von der unberechtigten Inanspruchnahme der Prioritit fiir ein System,

das in der Einleitung bereits als amerikanisches System gekennzeichnet wurde, ist aus diesen
Ausfiihrungen zu entnehmen, daBl die Vorteile der Durchgangswagen sich auch auBerhalb
von Wiirttemberg durchzusetzen begannen und EBlingen den Auftrag fiir die Uralbahn ver-
schafften.
_ Die Abb. 204 eines Salonwagens, Abb, 205 eines I./II.-Klasse-Wagens und Abb. 206
eines IIL-Klasse-Wagens zeigen deutlich den Fortschritt, der seit Einfithrung der Ameri-
kanerwagen in Wiirttemberg an Drehgestellen, am Untergestell und an der Kastenkonstruktion
Zu verzeichnen ist. ’

Durch diese beiden extremen Beispiele der EBlinger Auslandwagen, der dsterreichischen
und der russischen, ist ihre Entwicklungsgeschichte geniigend beleuchtet,

Die hauptsichlich in den 80er und 90er Jahren stark einsetzenden Wagenlieferungen
fiir Ttalien, fiir die Reichseisenbahnen in ElsaB-Lothringen, fiir Griechenland, fiir Anatolien
und eine Reihe von Lokal- und Privatbahnen unterscheiden sich von den bisher gezeigten
Wagenkonstruktionen zu wenig, um ihre besondere Erérterung zu rechtfertigen, auBerdem
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Abb. 204, Ural-Bahn. Salonwagen.

Abb. 206, Ural-Bahn. III. KI.
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waren diese Konstruktionen von den Bestellern meist so genau vorgeschrieben, daB3 ihre
Beeinflussung durch EBlingen, wie dies meist bei den Lokomotivkonstruktionen der Fall
war, nicht mdglich gewesen ist, Abb, 207—209.

Abb. 207, Navacchio-Pontedera. 1884. Abb. 208. Gotthardbahn, 1882,

Abb. 209. Halberstadt-Blankenburg-Bahn. Abb, 210, Wiirtt. St.B. 1892,

Abb, 211, Wiirtt. St.B.

Es bleibt noch {ibrig, die Schmalspurwagen zu erwihnen, die nach Abb.210 und 211
auch in Wiirttemberg vorhanden sind, und als Besonderheit Wagen fiir Zahnradbahnen aller
Systeme.

Von den normalen Wagen unterscheiden sich diese nur durch die Zahnradbremse,
d, h. durch die Anbringung von einem oder zwei Zahnridern, auf einer bzw. zwei Tragachsen
lose laufend, die durch Bremsbacken abgebremst werden.
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Die Seilbahnwagen haben bereits im Abschnitt Seilbahnen ihre Erwihnung gefunden,
ihre Einrichtung ist ihrer Verwendung auf Vergniigungsbahnen und dem verlangten Stil

Abb. 212, Seilbahnwagen.

entsprechend elegant, meist unter Aufwand von auslindischen Hélzern und blanken Messing-
teilen ausgefithrt. Abb, 212,
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GUTERWAGEN

Kleins Gutachten iiber die Wagenbeschaffung fiir die wiirttembergischen Staatsbahnen
dehnte sich bis in alle Einzelheiten auch auf die Giiterwagen ats, et schligt darin der wiirttem-
bergischen Eisenbahnkommission vor: ,das der Beschaffenheit der wiirttembergischen
Eisenbahnen angemessene amerikanische System fiir alle Betriebsmittel konsequent durch-
zufithren und auch den groBten Teil der Giiterwagen achtradrig bauen zu lassen®.

Es ist in dieser Abhandlung schon mehrfach dargelegt worden, daf die Beschaffenheit
der ersten wiirttembergischen Bahnanlagen in keiner Weise den damaligen amerikanischen
schlechten Oberbauverhiltnissen gleichgestellt werden durfte und daB aus der Beschaffenheit
des Oberbaues allein kein Grund fiir die Ausriistung des ganzen wiirttembergischen Roll-
materials einschlieBlich der Lokomotiven mit Drehgestellen abgeleitet werden konnte. Es
ist erwihnt worden, daB die gute Eignung der Drehgestelle fiir die wiirttembergischen Bahnen,
wie iiberhaupt fiir jede Bahn, durch ihre gute Fithrungseigenschaft begriindet ist, und daB3
diese Eigenschaft urspriinglich nicht klar erkannt wurde. Wiinschenswert oder norwendig
ist die Fithrung durch Drehgestelle bei langen Lokomotiven, weil dadurch der Kessel-
{iberhang beseitigt und ein kurzer fester Radstand ermdglicht wird, ferner bei langen
Personenwagen, wie sie Wiirttemberg eingefithrt hat, weil hier ebenfalls eine ruhige, sichere
Fithrung des Wagens erreicht wird. Bei Giiterwagen von 8—9 m Linge und normalem
Bruttogewicht erscheinen dagegen Drehgestelle iiberfliissig. Aus diesen Griinden ist bei
Lokomotiven und Personenwagen das Drehgestell bis zum heutigen Tage beibehalten, bei
den gewdhnlichen Giiterwagen dagegen ist es seit Anfang der 70er Jahre aufgegeben worden,
Immerhin zeichnete sich der alte amerikanische Drehgestellgiiterwagen in seinem Auf-
bau und seinen Einzelheiten so vor den damaligen europiischen Giiterwagen aus, dal} schon
deshalb seine Einfithrung in Wiirttemberg gerechtfertigt war.

Das von Klein fiir den ersten Bedarf der wiirttembergischen Staatsbahn als notwendig
erachtete Giiterwagenmaterial wird von ihm wie folgt veranschlagt:

6 vierridrige Gepickwagen,

4 vierridrige Equipagenwagen,

8 geschlossene, mit verschiebbaren Seitentiiren versehene achtridrige Giiter~
wagen,

4 desgleichen vierradrige,

Geschichiliche Entwicklung der Maschinenfabrik EBlingen. 13 193
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b achtridrige Wagen, bloB mit Plattformen versehen,
10 desgleichen vierridrige, von welchen die Hilfte mit Gelindern,
2 vierridrige Pferdewagen,
zum Einzelpreis von 1300 fl. bis 3000 fl. je nach Art und GréBe und zum Preis von 75200 fl.
fiir alle Giiterwagen zusammen.

Nachdem auch hier die Frage der Regieanfertigung in einer zu erbauenden Staats-
werkstitte vorerst unerledigt geblieben war, wurde der Vorschla;g gemacht, daB ein achtridriger
geschlossener Giiterwagen fiir sechs bis acht Tonnen Ladung von dem Lokomotivfabrikanten,
der die ersten Lokomotiven fiir Wiirttemberg liefern sollte, d. h. E. KeBler, Karlsruhe, bei

Abb. 213. Wiirtt. St.B. Postwagen 1905.

der Firma Betts, Pusey & Harlan in Wilmington (Delaware) als Musterwagen fiir die von
ihm zu erbauenden Giiterwagen zu bestellen sei, Nach diesem Musterwagen wurden in
EBlingen lingere Zeit alle wiirttembergischen Giiterwagen ausgefiihrt, insbesondere wurden
alle Einzelheiten, die fiir die damalige Zeit nicht schlecht entwickelt waren, zum Vorbild
genommen.

Die Konstruktion der ersten Giiterwagen ist durch die Tafel XV mit den heutigen
normalen Giiterwagen zusammen dargestellt. Nach den heutigen Begriffen war die Dreh-
gestellkonstruktion duBerst leicht, sie bestand aus Flacheisentraversen, die die Ahscbiichsen
verbanden, mit dariiber liegender gemeinsamer Tragfeder fiir beide Drehgestellachsen. Auf
die Federmitte stiitzten sich guBeiserne Sittel, die auf einer unter dem Wagenkasten durch-
gehenden und mit diesem durch einen Drebzapfen verbundenen Traverse befestigt waren.
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Abb. 214, Wiirtt. St.B. Gepickwagen.

K]
|
'

g

N
L
i
]

e —— 5
L T N ¢ ;
} :r"i : ? 3 i : i i

- -WJ.‘----------woa--h-vhu-J----sta--a: |
',-a“:w-*-f------------waooa-—---——--m-------'-w'a{
b o i s ORI . PR RS SR e

T

'
-

— TS
L]

Abb. 215, Wiirtt. St.B. Langholzwagen.

Die Gestellkonstruktion unterscheidet sich also wesentlich von den Personenwagen~
drehgestellen.

Der zweiachsige Giiterwagen normaler GroBe wurde, wie bereits erwahnt, von Anfang
der 70er Jahre ab auch in EBlingen fiir Wiirttemberg allgemein gebaut; die Normalwagen
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Tabelle XV. Giiterwagen der
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Offenier Giiterwagen, 10000 kg Ladegewicht, Bauart 1847,

Offener Giiterwagen, 20 000 kg Ladegewicht, Bauart 1921,

der einzelnen deutschen Bahnverwaltungen niherten sich mit der Zeit nicht nur hinsichtlich
GroBe und Aufbau, sondern auch in den als Massenartikel durch Spezialfabriken herge-
stellten Einzelheiten einander immer mehr, so daB schlieBlich der heutige deutsche Normal-
giiterwagen entstand. Tabelle XV.

Der eingetretenen Notwendigkeit eines raschen Giiteraustausches und Umlaufs wird
fiir die Jetztzeit dadurch Rechnung getragen, daB die Giiterzuggeschwindigkeit nicht allein
durch leistungsfihigere Giiterzuglokomotiven, sondern auch durch die Einfithrung der
Kuntze-Knorr-Luftdruckbremse erhdht werden kann.
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wiirtt. Staatsbahn. . Tabelle XV.

]
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Bedeckter Giiterwagen, 10000 kg Ladegewicht, Bauart 1846,

= 7o 1. 4500 —1:?4
== )
scrzoscoresrean gt - Comb e )
= 7820 .

Bedeckter Giiterwagen, 15000 kg Ladegewicht, Bauart 1921,

Die Aufnahme eines neuen Wagentyps, des GroBraumgiiterwagens, der diesem Zwecke
noch mehr angepaBt ist, wird die Zukunft bringen.

An das Ausland gingen Giiterwagen meist zusammen mit Personenwagen an die im
letzten Abschnitt angefithrten Bahnen. Bemerkenswerte Konstruktionseinzelheiten sind
hieriiber nicht zu verzeichnen.

AuBer den gewdhnlichen Giiterwagen, in offener, geschlossener oder in Plattform-
ausfithrung wurden in EBlingen auch Spezialwagen gebaut, die langsam und stetig denselben
Verbesserungen unterworfen wurden wie die Giiterwagen., Es sind dies Postwagen nach
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Abb. 216, Gefliigelwagen (Vollspur).
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Abb. 218, KesselWagen.
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Abb, 219. Siurewagen.,

Abb. 220, Schwerer eiserner Plattformwagen.

Abb, 221, Benguella-Bahn. Zahnrad-Giiterwagen.
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Abb. 213, Gepickwagen nach Abb. 214, Langholzwagen nach Abb. 215, die in Wiirttem-
berg schon 1860 eingefiihrt wurden und seit Aufhoren der FloBerei auf dem Neckar ver-
mehrte Aufnahme gefunden haben, ferner Gefliigelwagen, Abb. 216, fiir den italienischen
Verkehr, Bierwagen, Abb. 217, Kesselwagen, Abb, 218, FaBwagen zur Beférderung von
Siuren, Abb, 219, u.a.m. '

Eine neuere Ausfiihrung eines schweren Plattformwagens zur Befdrderung von Walz~
werkerzeugnissen zeigt Abb, 220,

Als Besonderheit, die, wie beim Personenwagenbau, die Ubernahme der Einrichtung
ganzer Zahnradbahnen mit sich brachte, sind noch die Zahnradgiiterwagen zu erwihnen,
von denen Abb, 221 eine leichte Ausfithrung mit der Zahnradbremse zeigt,
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EINRICHTUNG ZUM TRANSPORT VON NORMAL-
SPURWAGEN AUF SCHMALSPURBAHNEN

Als in den 70er Jahren der Bau von Schmalspurbahnen in allen Lindern an Ausdeh-
nung und Bedeutung nicht nur fiir den Verkehr innerhalb kleiner abgegrenzter Gebiete,
sondern auch fiir lingere Bahnstrecken des Ooffentlichen Verkehrs als Erginzung zu
Normalspurbahnnetzen zunahm, wurde als HauptmiBstand dieser Bahnen die Giiterum-
ladung aus den Normalspurwagen empfunden, Die damit verbundenen Unkosten muflten
sich namentlich bei statkem Verkehr und schweren Giitern derart steigern, daB die Ver-
billigung der Anlage- und Betriebskosten, die das Wesen jeder Kleinbahn sein sollen, ernst-
lich durch diesen Umstand in Frage gestellt wurden,

Abb, 222, Schmalspur-Rollbock mit Westinghouse-Bremse.

Diesen Ubelstand beseitigte der verstorbene Direktor Langbein der EBlinger Filiale
Saronno bei Mailand durch seine Erfindung des Rollbocks, der vom Verein deutscher Eisen-
bahnverwaltungen wegen seiner iuBersten Einfachheit, Billigkeit und Betriebsicherheit
preisgekrdnt wurde,

Die Bedeutung, die sich dieses Betriebsmittel fiir Schmalspurbahnen verschafft hat,
rechtfertigt das nihere Eingehen auf diese Erfindung.

Nach den Abb. 222 und 223 besteht die Einrichtung fiir jeden zu beférdernden Normal-
spurwagen aus zwei zWeiachsigen Drehschemeln, die zwischen den Achsen eine drehbare
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Abb. 223, Normalspur-Giiterwagen auf Schmalspur-Rollbdcken.

Abb. 224, Rollbockkonstruktion und Handhabung.
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Abb, 225, Schmalspurzug mit Normalgiiterwagen auf Rollbécken.

Traverse tragen, und auf welche die Normalspurwagenrider aufgesetzt
werden. Die Wagenachsen des Normalspurwagens werden in Wagen-
mitte durch schwenkbare Laschen und Doppelkeile auf diesen Tra-
versen befestigt und auBerdem noch die Radreifen i{iber ihrem Be-
rithrungspunkt mit der Unterlage durch Klauen festgehalten.

Der zweiachsige Normalspurwagen wird somit in einen Schmal-
spurwagen mit zwei Drehgestellen umgewandelt und 1aBt sich deshalb
auch in den kleinsten Kriimmungen der Schmalspurbahn sicher be-
férdern.

Das Aufsetzen der Normalspurwagen auf die Rollbdcke geschieht
ohne mechanische Hilfseinrichtung in der einfachsten Weise derart, dal
zwischen dem Ende des Normalspurgleises der Anfang des Schmalspur-
gleises in einer Grube tiefer verlegt ist als das Normalspurgleis, so daB
die Rollbcke unter den Normalspurwagen geschoben werden kénnen,

Das Normalspurgleis weist nach Figur II der Abb. 224 bei OP
einen Knick auf, nach dessen Passieren beim Verschieben des Normal-
wagens mit dem daran lose befestigten Rollbock, die Normalwagenrider
sich auf die Rollbocktraversen aufsetzen, worauf sie durch die Klauen T
und den Doppelkeil S vollends starr mit den Traversen verbunden
werden.

Der auf diese Weise transportfihig gemachte Normalspurwagen
wird in den Schmalspurzug eingestellt, Die Verbindungsvorrichtung
zwischen den Rollbécken und dem benachbarten Schmalspurwagen sind
einfache Kuppelstangen, Abb. 225,

Die Anbringung von durchgehenden Druckluft- und Luftsauge-
bremsen, durch die auch die RollbScke abgebremst werden, bietet keine
Schwierigkeit, so daB auch hinsichtlich der Zuggeschwindigkeit keine
Einschrinkung erforderlich ist.

Die Erfolge,die diese Transporteinrichtungerzielt hat, werdendurch
die auBerordentlich hohe Zahl und Mannigfaltigkeit der sie benutzenden
Schmalspurbahnen bewiesen. Tabelle XVI,
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Tabelle XVI.
VERZEICHNIS DER ROLLBOCKLIEFERUNGEN
Nr. Spurweite
1 Kgl. Sdchsische Staatsbahn, Chemnitz . . . . . . . . . . . . . . ... 75 cm
2/3 Kgl. Bayerische Staatsbahn, Miinchen . . . . . . . . . . . . . . . .. 1m
4 Kgl. Sichsische Staatsbahn, Chemnitz . . . . . . . . . . . . . . ... 75 cm
5 Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn, Gernrode . . . . . . . . e e e e I m
Papierfabrik Willischthal, Willischthal (Sachsen) . . . . . . . . . . . . . 75 cm
7/8 Eisenbahn-Consortium, Herm. Bachstein, Darmstadt . . . . . . . . . . . 1m
9 Patentpapierfabrik, Penig (Sachsen) . . . . . . . . .« . . . o . . 75 cm
10/11 Eisenbahn-Consortium, Herm. Bachstein, Darmstadt . . . . . . . . . . . 1 m
12 Risler & Cos; Breibiifgc o ¢ ¢ ¢ ¢ 3 2 s @ o 8 & & & & e ow e .. 1m
13/14 Kgl. Sichsische Staatsbahn, Chemnitz . . . . . . . . . . . . . . « . . 75 cm
15 GroBh. Baubehorde, Darmstadt . . . . . . . . . . . . .00 1 m
16 Kgl. Sichsische Staatsbahn, Chemnitz . . . . . . . . . . . . . . &5 75 cm
17 Lokalbahn Bau- und Betriebsges. Hostmann & Co., Hannover . . . . . . 1m
18/19 Eisenbahn-Consortium, Herm. Bachstein, Karlsruhe . . . . . . . . o . . 1m
20 Hessische Nebenbahnen, Darmstadt . . . . . . . . . .« « o <« « . . 1m
21 Kgl. Wiirtt, Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . o .00 e e 1 m
22/23 Graf Einsiedel, Lippitsch . . . . . . . . v« o v o v e e e 75 cm
24/26 Skaskaer Kohlenwerke, Bautzen . . . . . . . « . « « 4 0 w00 o o. . 75 cm
27 Kgl. Sichsische Staatsbahn, Chemnitz . . . . . . . . . . « . « . . . . 75 cm
28/29 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . .00 .. l1m
30 Johann Weitzer, Graz . . « .« « . . i e e e e e e e e e e 76 cm
31/54 Lokalbahn Aktien-Gesellschaft, Miinchen . . . . . . . . . « . « « « . . 1m
55/57 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . -« ... 1m
58/63 Lokalbahn Aktien-Gesellschaft, Miinchen . . . . . . . . . . . « . .« . . 1m
64/65 Eisenbahn-Consortium, Herm, Bachstein, Darmstadt . . . . . . . . . . . 1m
66/68 Halle’sche Pfinnerschaft, Halle a.S. . . . . . « . « « « o v v v v o o 90 cm
69/70 Kgl. Maschinen-Hauptverwaltung, Chemnitz . . . . . . . . . . . . . . 75 cm
71/72 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . .. . oo 75 cm
73/18 Genfer Schmalspureisenbahn-Gesellschaft, Genf . . . . . . . . . . . .. 1m
79/81 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . « « « « v o . 00 e 0. 75 cm
82/83 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . .« 0 o .0 e 1 m
84/85 Halle'sche Pfinnerschaft, Halle a. S. . . . . . . . . . .« o« o o .. 80 cm
86/90 Lokalbahn Aktien-Gesellschaft, Minchen . . . . . . . .« . « . . . . . # 1'm
91 Kgl. Maschinen-Hauptverwaltung, Chemnitz . . . . . . . . . . . . . . 75 cm
92 Kgl. Wiirtt, Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . .« « v o 00 e e 0w 75 cm
93 Stuttgarter StraBenbahnen, Stuttgart . . . . . . . . . . . .. 0. 1 m
94/99 | Filderbahn-Gesellschaft, Stuttgart . . . . . « « « « <« v v v 0 o o 1m
100/01 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . .« « 0 . e . s 75 cm
120/03 Stora Kopparbergs Bergslags, Domnarfvet . . . . . . « . « . . . . . . 69,3 cm
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Nr. Spurweite
106/07 Genfer Schmalspureisenbahn-Gesellschaft, Genf . . . . . . . . il e 1 m
108/09 Appenzeller Bahn, Herisati . . . .« « « ¢ v v v v v v v v e e e 1 m

110 Siidd. Eisenbahn-Gesellschaft, Karlsruhe . . . . . . . . . . . . . .. 1 m

111 Kreiseisenbahn-Direktion, Osterode . . . . . . . . . . . .« .« .« . . 75 cm
112/17 Kgl. Wiirtt, Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . . . .0 .. 75 cm
118/27 Kgl. Sichsische Staatsbahn, Dresden . . . . . . . . . . . . . . . 75 cm
128/31 Yverdon-Ste. Croix Eisenbahn, Yverdon . . . . . . . . . . . . « .« .. 1 m

132 Kreisbahn Emden-Pewsum, Emden . . . . . . . . . . .« . . . . . .. 1m
133/38 Filderbahn-Gesellschaft, Stuttgart . . . . . . . . . . . « « « « o o .. 1m
139/40 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . .. .. .. 1m
141/46 Kreiseisenbahn-Direktion, Osterode . . . « « « = « « v v v v o v v o 75 cm
147/54 | Filderbahn-Gesellschaft, Stuttgart . . . . « « « o o v o v o o o v o v 1m
155/58 Brohlthal-Eisenbahn, Brohl a. Rh. . . . . « « .« .« o o o o 00 1m
159 SocietA Veneta, Padua . . . . . & ¢ o + ¢ o v s 4 v v v 0 0 0 a e e 95 cm
160/67 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . .« « . « v o o v o 0o 4. e 75 cm
168/71 Brohlthal-Eisenbahn, Brohl a. Rh. . . . . . . . . . .« « « o v o 0 o 1m
172/73 Ferrovie Economiche, Rete Biellese, Biella . . . . . . . . . . . . . .. 95 cm
174/76 Kreiseisenbahn-Direktion, Osterode . . . « « « « & « & v o v v v v v & 75 cm

177 | Lokalbahn Reutlingen-Eningen, Eningen . . . . . . . . . . . . « . . . 1m
178/80 | Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . ... 75 cm
181/84 | Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . « « . . . . ..o oL 1 m
185/88 Wynenthalbahn, Aaratt « « .« « « & v 4 e e e e e e e e e 1 m
189/91 Tramways Electriques, Genf . . . . . . . . . . .« o oo 1m
192/93 Wiirtt. Eisenbahn-Gesellschaft, Stuttgart . . . . . . . .« « . « « « « . . 1m
194/99 | Wynenthalbahn, Aaratt . . .+ o . .« o e e e e e e e e e e 1m
200/05 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . .« « . . . 00 e e 75 cm
206/08 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . .« « « 0 0o e . 1 m
209/10 | Wiirtt. Eisenbahn-Gesellschaft, Stuttgart . . . . . . . . « . « o« o . . 1 m

211 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . « . . . .0 ..o e 75 cm
21213 | Besir-\orbes Bahifi Befti o + v 5 3 s o w % % w5 & ¥ & % % & w w 6w 1 m
214/15 Elektr. StraBenbahn Aarau-Schoéftland, Aarau . . . . . . . . .« . . .. 1m

216 Kreisbahn Emden-Pewsum, Emden . . . . . . . . . . . . . « « .« . . 1m
217/22 | Ferrov. Porto S. Giorgio-Amandola in Fermo (Italien) . . . . . . . . . . 95 cm

223 Bern-Worber Bahn, Bernt . . . . . . ¢ « v 4 ¢ 4 i a0 e e e e e s e 1m
224/25 | Kreisbahn Emden-Pewsum, Emden . . . . . . . . . . . .« « o« .. 1m
226/28 Kreisbahn Emden-Pewsum, Emden . . . . . . . . . . . .« .« .+« . 1 m
229/33 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . 0 .0 e o0 e s 75 cm
234/37 Societa di Ferrovie Economiche, Biella . . . . . . . . . . . . . « .« . . 95 cm
238/41 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . . o . -0 oL 75 cm
242/45 Wiirtt. Eisenbahn-Gesellschaft, Stuttgart . . . . . . . . . .« . « « . . - 1 m
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Nr. Spurweite
246/53 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . . . .. % o5 & & 75 cm
254 /60 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . ... 0. 75 cm
261/65 Kgl. Wiirtt, Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . . . .0 L 75 cm
266/68 Kgl. Wiirtt, Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . . ... . 1 m
269/70 Kreisbahn Emden-Pewsum, Emden . . . . . . . . . . . . 1 m
271/80 Kgl, Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . .00 . 75 cm
281/82 Kgl. Wiirtt, Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . .« . . ... .. 1m
283/93 Kgl. Wiirtt. Staatsbahn, Stuttgart . . . « « « o o v v v 0 e e e 1m
294/313 | Kgl. Wiirtt, Staatsbahn, Stuttgart . . . . . . . . . . . . . . ... . 75 cm
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STRASSENBAHNFAHRZEUGE

Durch Dampf betriebene Motorwagen sind bereits im Abschnitt Lokomotiven be-
handelt worden, so daB nur noch ein kurzer Uberblick tiber die Entwicklung von StraBen-

bahnfahrzeugen, die durch andere Kraftmittel bewegt werden, {ibrig bleibt.

Abb, 228, Stuttgarter Pferdebahn. Abb, 229, Stuttgarter Pferdebahn. 1887,
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Die Anfinge des StraBenwagenbaues sind durch die Abb. 226—229 der alten und ersten
Stuttgarter Pferdebahnlinie Stuttgart-Berg illustriert, und moderne StraBenbahnwagen sind

Abb. 231, Straflenbahn EBlingen. Abb. 232, Ravensburg —Weingarten.
Anhingewagen,

Abb, 233. Trambahn Miihlhausen.

diesen Fahrzeugen in den Abb, 230 und 231 gegeniibergestellt. Abb. 232 zeigt einen gréBeren
vierachsigen Motorwagen, der einem Zwischenortverkehr zu dienen hat, Abb. 233 ist ein
idlterer vierachsiger Stockwerkwagen der Dampftrambahn Mithlhausen,
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