






1605 mm vergrößert woi

Gesamtanordnung ein

ist beider grundsätzlich gleichbleibenden
/erbesserungen an Einzelheiten festzu

stellen, die sich einesteils auf die Geschmacksrichtung der einzelnen Perioden und die An

forderungen an die Bequemlichkeit bezogen, wie die 1883 eingeführte Gasbeleuchtung und
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Durchgangswagen 3. Klasse.

Anzahl d. Sitzplätze

l.Kl. 2.K1. 3.K1.

Durchgangswagen 1. u. 2. Kl.
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tungen gebräuchlichen Abteilwagen ein. Die von der Maschinenfabrik gebauten Wagen

dieser Gattung sind durch Tabelle XIV wiedergegeben. Auf der württembergischen Staats

bahn sind diese Wagen nie beliebt gewesen.

Der immer größere Anforderungen stellende durchgehende Schnell^ugverkehr zeitigte

in den 90er Jahren den modernen D-Zug-Wagen, der die Vorzüge des Abteilsystems mit

denen des Durchgangsystems in sich vereinigte. Ein solcher Wagen ist durch Typenskizze

Tabelle XIV und Lichtbild (Abb. 200) dargestellt.
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Abb. 201. Württ. St.B. Vorortwagen.

Abb. 202. Württ. St.B. Vorortwagen.

Die im letzten Jahrzehnt begonnene vollständige Umgestaltung des zentralen Bahn

verkehrs in Württemberg durch viergleisigen Ausbau der in Stuttgart zusammenlaufenden

Hauptstrecken mit Umänderung der Bahnhöfe war eine nicht mehr aufschiebbare Maß

nahme zur Überwindung der Schwierigkeiten, die sich im vermehrten Personenzugverkehr
ergeben hatten. Der immer mehr sich steigernde Bedarf an Arbeitskräften im Zentrum

des Landes, die Unmöglichkeit und Unzweckmäßigkeit einer Ansiedlung großer Menschen

massen in den Arbeitszentren und der in Württemberg herrschende gesunde Zustand des

Kleingrundbesitzes der arbeitenden Bevölkerung forderte gebieterisch einen groß an-
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gelegten, sich rasch abwickelnden Personenvorortverkehr. Nachdem sich die Lokomotiven
dieser Forderung längst angepaßt hatten, wurden von der Generaldirektion der württem
bergischen Staatsbahnen auch besondere Wagentypen geschaffen, so daß in Zukunft eine
ganz neue, eigenartige Zuggattung in Württemberg auftreten wird.

Es entstanden die württembergischen Vorortpersonenwagen, Polsterklasse und Holz

klasse (Abb. 201 und 202). Das Durchgangsystem mit Mittelgang wurde grundsätzlich
beibehalten. Je zwei der zweiachsigen Wagen, einer für Nichtraucher mit, der andere für
Raucher ohne Abort, sind mit 300 mm Stirnwandabstand kurz gekuppelt, derart, daß die

durchgehenden Zugstangen mit normaler Abfederung in Wagenmitte an der Kurzkupplung
seite durch zwei kurze Gelenkstangen miteinander verbunden sind. Die Stoßkräfte werden

durch ein starres Schneidenlager in Wagenmitte aufgenommen.

Der Übergang der Kurzkupplungseite von einem Wagen zum anderen ist nicht durch

Türen abgeschlossen, sondern durch einen ringsum geschlossenen Faltenbalg gedeckt, der
auch unter der Übergangsbrücke durchgeht. An den entgegengesetzten Wagenstirnwänden

befinden sich Türen, normale Übergangsbrücken und normale Zug- und Stoßapparate

zur Verbindung mit dem benachbarten Wagenpaar. Ein Wagenpaar bildet somit ein

zusammengehöriges Wagenaggregat.

Ganz besonders ist bei der Raumeinteilung und der Türenanordnung auf rasche Füllung

und Entleerung Bedacht genommen worden. Das Einsteigen erfolgt durch einfache Türen

an jeder Wagenstirnwand in geschlossene Vorbauten mit Stehplätzen, die gegen das Wagen

innere offen sind. In Wagenmitte ist ein freier Raum für Stehplätze vorhanden, durch

welchen hindurch von beiden Wagenhälften her das Aussteigen bei der Polsterklasse durch

einfache, bei der Holzklasse durch Doppeltüren erfolgt. Ein- und Aussteigen kann somit

ohne Störung gleichzeitig, d. h. in der halben Zeit wie bei Durchgangswagen der alten Aus

führung, erfolgen. Analog den Ein- und Ausströmverhältnissen in Gleichstromdampf-

m^chinen können diese Wagen sinnbildlich als „Gleichstromwagen" bezeichnet werden.

Die Ausstattung der Wagen ist einfach, aber äußerst praktisch und sauber; die Untergestelle,

Federaufhängung und Bremsanordnung sind mustergültig.

Die Einführung der neuen Wagenform auf einer deutschen Staatsbahn in einer Zeit

der Typisierung des bestehenden Materials ist eine Tat, die ähnlichen voraussehenden Ge

dankengängen entspringt, mit denen seinerzeit Klein entgegen allem Hergebrachten das

Durchgangsystem in Württemberg durchgesetzt hat.
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wird weit lieber reisen als jetzt^ wo man förmlich als Ware eingeschachtelt mit wildfremden

Personen, oft mit Widerwillen empfangen, in gedrückter Stimmung bleibt, die sich meist
bis ans Ende der Fahrt nicht verändert.

Aber auch für die Beamten des Zuges, mit Ausschluß der Bremser, scheint uns die

Traineinrichtung mit ihrer Kommunikation der einzelnen Wagen eine, erhebliche Verbesse

rung zu sein."

Und an anderer Stellet

„Es ist keineswegs unsere Absicht, die vollständige 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 für ältere Personen, bei unserer jetzigen Einrichtung aufmerksam" usw.

Abb.203. Österr.St.E.G. Coupe-Wagen 1856.

Abgesehen von der unberechtigten Inanspruchnahme der Priorität für ein System,

das in der Einleitung bereits als amerikanisches System gekennzeichnet wurde, ist aus diesen

Ausführungen zu entnehmen, daß die Vorteile der Durchgangswagen sich auch außerhalb

von Württemberg durchzusetzen begannen und Eßlingen den Auftrag für die Uralbahn ver
schafften.

Die Abb. 204 eines Salonwagens, Abb. 205 eines I./II,-Klasse~Wagens und Abb. 206

eines III.-Klasse-Wagens zeigen deutlich den Fortschritt, der seit Einführung der Ameri

kanerwagen in Württemberg an Drehgestellen, am Untergestell und an der Kastenkonstruktion
zu verzeichnen ist.

Durch diese beiden extremen Beispiele der Eßlinger Auslandwagen, der österreichischen

und der russischen, ist ihre Entwicklungsgeschichte genügend beleuchtet.

Die hauptsächlich in den 80 er und 90 er Jahren stark einsetzenden Wagenlieferungen

für Italien, für die Reichseisenbahnen in Elsaß-Lothringen, für Griechenland, für Anatolien

und eine Reihe von Lokal- und Privatbahnen unterscheiden sich von den bisher gezeigten

Wagenkonstruktionen zu wenig, um ihre besondere Erörterung zu rechtfertigen, außerdem
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Abb. 206. Ural-Bahn. III. Kl.
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waren diese Konstruktionen von den Bestellern meist so genau vorgeschrieben, daß ihre

Beeinflussung durch Eßlingen, wie dies meist bei den Lokomotivkonstruktionen der Fall

war, nicht möglich gewesen ist. Abb. 207—209.

Abb. 207. Navacchio-Pontedera. 1884.

.,-4- — .. _l it 4 "^

Abb. 208. Gotthardbahn. 1882.
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Abb. 209. Halberstadt-Blankenburg-Bahn. Abb. 210. Württ. St.B. 1892.
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Abb. 211. Württ. St.B.

Es bleibt noch übrig, die Schmalspurwagen zu erwähnen, die nach Abb. 210 und 211

auch in Württemberg vorhanden sind, und als Besonderheit Wagen für Zahnradbahnen aller

Systeme.

Von den normalen Wagen unterscheiden sich diese nur durch die Zahnradbremse,

d. h. durch die Anbringung von einem oder zwei Zahnrädern, auf einer bzw. zwei Tragachsen

lose laufend, die durch Bremsbacken abgebremst werden.
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Die Seilbahnwagen haben bereits im Abschnitt Seilbahnen ihre Erwähnung gefunden,

ihre Einrichtung ist ihrer Verwendung auf Vergnügungsbahnen und dem verlangten Stil

Abb. 212. Seübahnwagen.

entsprechend elegant, meist unter Aufwand von ausländischen Hölzern und blanken Messing
teilen ausgeführt. Abb. 212.
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5 achträdrige Wagen, bloß mit Plattformen versehen,

10 desgleichen vierrädrige, von welchen die Hälfte mit Geländern,

2 vierrädrige Pferdewagen,

2um Einzelpreis von 1300 fl. bis 3000 fl. je nach Art und Größe und zum Preis von 75200 fl.
für alle Güterwagen zusammen.

Nachdem auch hier die Frage der Regieanfertigung in einer zu erbauenden Staats

werkstätte vorerst unerledigt geblieben war, wurde der Vorschlag gemacht, daß ein achträdriger

geschlossener Güterwagen für sechs bis acht Tonnen Ladung von dem Lokomotivfabrikanten,
der die ersten Lokomotiven für Württemberg liefern sollte, d. h. E. Keßler, Karlsruhe, bei

mmm

Abb. 213. Württ. St.B. Postwagen 1905.

der Firma Betts, Pusey & Harlan in Wilmington (Delaware) als Musterwagen für die von
ihm zu erbauenden Güterwagen zu bestellen sei. Nach diesem Musterwagen wurden in
Eßlingen längere Zeit alle württembergischen Güterwagen ausgeführt, insbesondere wurden
alle Einzelheiten, die für die damalige Zeit nicht schlecht entwickelt waren, zum Vorbild

genommen.

Die Konstruktion der ersten Güterwagen ist durch die Tafel XV mit den heutigen

normalen Güterwagen zusammen dargestellt. Nach den heutigen Begriffen war die Dreh

gestellkonstruktion äußerst leicht, sie bestand aus Flacheisentraversen, die die Ahsebüchsen
verbanden, mit darüber liegender gemeinsamer Tragfeder für beide Drehgestellachsen. Auf
die Federmitte stützten sich gußeiserne Sättel, die auf einer unter dem Wagenkasten durch

gehenden und mit diesem durch einen Drehzapfen verbundenen Traverse befestigt waren.
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der einzelnen deutschen Bahnverwaltungen näherten sich mit der Zeit nicht nur hinsichtlich
Größe und Aufbau, sondern auch in den als Massenartikel durch Spezialfabriken herge

stellten Einzelheiten einander immer mehr, so daß schließlich der heutige deutsche Normal

güterwagen entstand. Tabelle XV.

Der eingetretenen Notwendigkeit eines raschen Güteraustausches und Umlaufs wird

für die Jetztzeit dadurch Rechnung getragen, daß die Güterzuggeschwindigkeit nicht allein

durch leistungsfähigere Güterzuglokomotiven, sondern auch durch die Einführung der
Kuntze-Knorr-Luftdruckbremse erhöht werden kann.
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Die Aufnahme eines neuen Wagentyps, des Großraumgüterwagens, der diesem Zwecke
noch mehr angepaßt ist, wird die Zukunft bringen.

An das Ausland gingen Güterwagen meist zusammen mit Personenwagen an die im

letzten Abschnitt angeführten Bahnen. Bemerkenswerte Konstruktionseinzelheiten sind
hierüber nicht zti verzeichnen.

Außer den gewöhnlichen Güterwagen, in offener, geschlossener oder in Plattform

ausführung wurden in Eßlingen auch Spezialwagen gebaut, die langsam und stetig denselben

Verbesserungen unterworfen wurden wie die Güterwagen. Es sind dies Postwagen nach
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Abb. 21G. Geflügelwagen (Vollspur)
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Abb. 217. Bierwagen (Normalspur)
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Abb. 2X8. Kesselwagen
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EINRICHTUNG ZUM TRANSPORT VON NORMAL

SPURWAGEN AUF SCHMALSPURBAHNEN

Als in den 70 er Jahren der Bau von Schmalspurbahnen in allen Ländern an Ausdeh

nung und Bedeutung nicht nur für den Verkehr innerhalb kleiner abgegrenzter Gebiete,

sondern auch für längere Bahnstrecken des öffentlichen Verkehrs als Ergänzung zu
Normalspurbahnnetzen zunahm, wurde als Hauptmißstand dieser Bahnen die Güterum

ladung aus den Normalspurwagen empfunden. Die damit verbundenen Unkosten mußten

sich namentlich bei starkem Verkehr und schweren Gütern derart steigern, daß 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-RoUbock mit Westinghouse-Bremse.

Diesen Übelstand beseitigte der verstorbene Direktor Langbein der Eßlinger Filiale
Saronno bei Mailand durch seine Erfindung des Rollbocks, der vom Verein deutscher Eisen

bahnverwaltungen wegen seiner äußersten Einfachheit, Billigkeit und Betriebsicherheit

preisgekrönt wurde.

Die Bedeutung, die sich dieses Betriebsmittel für Schmalspurbahnen verschafft hat,

rechtfertigt das nähere Eingehen auf diese Erfindung.

Nach den Abb. 222 und 223 besteht die Einrichtung für jeden zu befördernden Normal

spurwagen aus zwei zweiachsigen Drehschemeln, die zwischen den Achsen eine drehbare
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Traverse tragen, und auf welche die Normalspurwagenräder aufgesetzt

werden. Die Wagenachsen des Normalspurwagens werden in Wagen

mitte durch schwenkbare Laschen und Doppelkeile auf diesen Tra

versen befestigt und außerdem noch die Radreifen über ihrem Be

rührungspunkt mit der Unterlage durch Klauen festgehalten.

Der zweiachsige Normalspurwagen wird somit in einen Sch,mal-

spurwagen mit zwei Drehgestellen umgewandelt und läßt sich deshalb

auch in den kleinsten Krümmungen der Schmalspurbahn sicher be
fördern.

Das Aufsetzen der Normalspurwagen auf die Rollböcke geschieht

ohne mechanische Hilfseinrichtung in der einfachsten Weise derart, daß

zwischen dem Ende des Normalspurgleises der Anfang des Schmalspur

gleises in einer Grube tiefer verlegt ist als das Normalspurgleis, so daß

die Rollböcke unter den Normalspurwagen geschoben werden können.

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 Normalwagenräder

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 transportfähig gemachte Normalspurwagen

wird in den Schmalspurzug eingestellt. Die Verbindungsvorrichtung

zwischen den Rollböcken und dem benachbarten Schmalspurwagen sind

einfache Kuppelstangen, Abb. 225.

Die Anbringung von durchgehenden Druckluft- und Luftsauge

bremsen, durch die auch die Rollböcke abgebremst werden, bietet keine

Schwierigkeit, so daß auch hinsichtlich der Zuggeschwindigkeit keine

Einschränkung erforderlich ist.

Die Erfolge,die diese Transporteinrichtungerzielt hat,werdendurch

die außerordentlich hohe Zahl und Mannigfaltigkeit der sie benutzenden

Schmalspurbahnen bewiesen. Tabelle XVI.
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Tabelle XVL

VERZEICHNIS DER ROLLBOCKLIEFERUNGEN

94/99

100/01

120/05

Kgl. Sächsische Staatsbahn, Chemnitz

Kgl. Bayerische Staatsbahn, München

Kgl. Sächsische Staatsbahn, Chemnitz

Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn, Gernrode

Papierfabrik Willischthal, Willischthal (Sachsen)

Eisenbahn-Consortium, Herrn. Bachstein, Darmstadt

Patentpapierfabrik, Penig (Sachsen)

Eisenbahn-Consortium, Herrn. Bachstein, Darmstadt

Risler & Co., Freiburg

Kgl. Sächsische Staatsbahn, Chemnitz

Großh. Baubehörde, Darmstadt

Kgl. Sächsische Staatsbahn, Chemnitz

Lokalbahn Bau- und Betriebsges. Hostmann & Co., Hannover

Eisenbahn-Consortium, Herrn. Bachstein, Karlsruhe

Hessische Nebenbahnen, Darmstadt

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Graf Einsiedel, Lippitsch

Skaskaer Kohlenwerke, Bautzen

Kgl. Sächsische Staatsbahn, Chemnitz

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Johann Weitzer, Graz •

Lokalbahn Aktien-Gesellschaft, München

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Lokalbahn Aktien-Gesellschaft, München

Eisenbahn-Consortium, Herrn. Bachstein, Darmstadt

Halle'sche Pfännerschaft, Halle a. S

Kgl. Maschinen-Hauptverwaltung, Chemnitz ........

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Genfer Schmalspureisenbahn-Gesellschaft, Genf

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Halle'sche Pfännerschaft, Halle a. S

Lokalbahn Aktien-Gesellschaft, München

Kgl. Maschinen-Hauptverwaltung, Chemnitz

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Stuttgarter Straßenbahnen, Stuttgart

Filderbahn-Gesellschaft, Stuttgart

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Stora Kopparbergs Bergslags, Domnarfvet

Spurweite

75 cm

75 cm

1 m

75 cm

75 cm

90 cm

75 cm

75 cm
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Kgl. Württ. Staatsbahn^ Stuttgart

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Kreisbahn Emden-Pewsum, Emden

Kgl, Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart

Kgl. Württ. Staatsbahn, Stuttgart



STRASSENBAHNFAHRZEUGE

Durch Dampf betriebene Motorwagen sind bereits im Abschnitt Lokomotiven be

handelt worden, so daß nur noch ein kurzer Überblick über die Entwicklung von Straßen

bahnfahrzeugen, die durch andere Kraftmittel bewegt werden, übrig bleibt.
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Abb. 226. Stuttgarter Pferdebahn.

Abb. 228. Stuttgarter Pferdebahn. Abb. 229. Stuttgarter Pferdebahn. 1887.

207
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Die Anfänge des Straßenwagenbaues sind durch die Abb. 226—229 der alten und ersten

Stuttgarter Pferdebahnlinie Stuttgart-Berg illustriert, und moderne Straßenbahnwagen sind

Abb. 230. Straßenbahn'Eßlingen. Motorwagen.

'

Abb. 231. Straßenbahn Eßlingen.

Anhängewagen.

Abb. 232. Ravensburg—Weingarten.

Abb. 233. Trambahn Mühlhausen.

diesen Fahrzeugen im den Abb. 230 und 231 gegenübergestellt. Abb. 232 zeigt einen größeren

vierachsigen Motorwagen, der einem Zwischenortverkehr zu dienen hat, Abb. 233 ist ein

älterer vierachsiger Stockwerkwagen der Dampftrambahn Mühlhausen.
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