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Hierzu Tafel 21 bhis 23,

Als im Jahre 1919 die franzésischen Bahnverwaltungen
zur Erhohung der Reisesicherheit den EntschluBl fafBiten, in
Zukunft nur noch Ganzmetallpersonenwagen bauen zu lassen,
konnte Frankreich an Fahrzeugen dieser Bauweise nur die
aufweisen, welche die Staatsbahn ab 1910 auf der elektrisch |
betriebenen Strecke Paris-Invalides—Versailles laufen liefB.
Diese waren nach dem damals giiltigen amerikanischen Grund-
satz gebaut: ein dulerst widerstandsfahiger Gestellrahmen,
der alle aufkommenden Beangpruchungen aufnehmen soll, trigt
einen verhiltnismiBig leichten Kastenaufbau aus Blech. Diese
Bauweise findet man ibrigens auch an den seit 1924 in Dienst
gestellten, also ganz neuzeitlichen Wagen der Compagnie
Internationale des Wagons-Lits (s. Textabb. 18, 8. 252).

Aber solche Fahrzeuge werden meist auBergewdhnlich
schwer, viel schwerer als gleich groBe hélzerne Wagen.

Es sei hier noch erwihnt, daB die Paris-Orléans-Bahn
bereits seit langem auf den Hauptstrecken Wagen mit Holz-

Abb. 1.

D-Zugwagen 1./2. Klasse der P. O.-Bahn.

Stahl-Gerippe verkehren lieB, die ohne nennenswerten Ge-
wichtsmehraufwand schon eine gréBere Sicherheit erwarten
lieflen, als die Wagen mit hélzernem Gerippe (Textabb. 1).

Diese Bauart, Textabb. 1, schematische Darstellung
Abb. 18, 8. 252, stellt gewissermaBen eine Stufe auf dem
Wege zum Ganzstahlwagen dar.

Das von den franzisischen Bahnverwaltungen geschaffene
Zentralamt fiir Vereinheitlichung der Fahrzeuge (O.C.E.M.),
wurde alsbald auch beauftragt, Entwiirfe fiir Ganzstahlwagen
verschiedener Klassen fiir Haupt- und Vorortstrecken auszu-
arbeiten; die Nord- und Osthahn behielten sich hierbei vor,
Wagen nach eigenen Entwiirfen zu bauen.

Im Rahmen dieser Ausfiihrungen soll lediglich berichtet
werden iiber die allgemeinen Baurichtlinien und deren An-
wendung beim Entwurf von Drehgestellwagen mit geschlossenen
Vorbauten und Seitengéingen, die in Schnell- und Eilziigen
verwendet werden, wihrend von der Besprechung der Abteil-
wagen, und der Fahrzeuge fiir Vorortsverkehr abgesehen wird.

In diesem Sinne werden der Reihe nach die baulichen
Eigenarten der Wagen des O.C.E.M., der Nord- und Ostbhahn

behandelt; daran anschliefend die von der Gesellschaft Dyle
und Bacalan fiir die Paris-Lyon-Mittelmeer- und fiir die
Paris-Orleans-Bahn gebauten Fahrzeuge. SchlieBlich sollen
noch die Anderungen besprochen werden, die die P. L. M.-Bahn
an etwa 500 ihrer Drehgestellwagen mit hélzernen Kasten- |

|
|
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gerippen vornehmen 14636, um sie mit stihlernen Késten aus-
riisten zu kénnen.

1. Bauart des 0.C.E.M.*%)
(s. Tat. 21 und Textabb. 2 bis 5).

a) Vorschriften fiir den Entwurf:

Die 1919 dem Amt gegebenen Vorschriften verlangten:

1. Die stihlernen Wagen diirfen das Gewicht neuzeit-
licher, hélzerner Wagen nicht wesentlich iitberschreiten (40000
bis 43000 kg);

2. Die erforderliche Umstellung darf den auf den Bau
von hélzernen Wagenkasten eingerichteten Werken, nicht zu
grole Kosten verursachen.

3. Die neuen Entwiirfe miissen den besonderen Wiinschen,
und Betriebsverhiltnissen jeder der fiinf Verwaltungen leicht
angepalit werden konnen.

4. Die Gestehungskosten der stihlernen Wagen diirfen
die der holzernen nur unwesentlich iibersteigen.

Nach eingehenden Untersuchungen und Nachpriifungen
kam man, um der erstén Forderung — wegen des Gewichtes —
gerecht werden zu konnen, dazu, Fahrzeuge zu entwerfen,
bei welchen der Gestellrahmen untrennbar zum Wagenkasten
gehort, weil man dann die Seitenwinde des Kastens in ihrer
ganzen Hohe als Triger heranzichen konnte. Dieser 1920
vollstéindig neue Gedanke ist seitdem Gemeingut geworden.

Um sowohl dem ersten Verlangen nach miglichst geringem
Eigengewicht als auch den beiden anderen nach Beschrinkung
des anlifBlich der Umstellung zu beschaffenden neuen Arbeits-
gerdtes sowie leichter Einstellbarkeit auf Sonderbauwiinsche
nachkommen, zu kinnen, hatte das Amt die Wahl zwischen
einem Gerippe aus Formeisen und einem aus abgekanteten,
Blechen, wobei weiter gefordert war, daf diese Stiicke mittels
einer Maschine hergestellt werden kénnen, welche die Bleche
auf etwa 2m Liénge kanten kann.

Wegen der dritten Vorschrift entschied sich das Amt
alsbald dafiir, die Uberhinge fiir die Wagen aller Klassen zu
vercinheitlichen, die einzelnen Drehzapfenabstinde aber ent-
sprechend der Anzahl und der fiir die einzelnen Klassen unter-
schiedlichen Linge der Abteile festzulegen.

Die groBten Schwierigkeiten ergaben sich tatsichlich beim
Entwurf und Bau der Wagenenden, der Vorbauten, und Abort-
réume, bei denen rechtwinklige Anschliisse nicht méglich sind.

Die Einfachheit der angesetzten Teile sowie die Zuhilfe-
nahme gebriuchlicher Arbeitsverfahren wiirden es wohl
ermdglichen, die Gestehungskosten in ungefahr derselben
Héhe zu halten, wie bei den holzernen Wagen (entsprechend
der vierten Bedingung), wenn jedem Werk geniigend gleich-
artige Wagen bestellt werden, damit die fiir die Reihen-
fertigung erforderlichen Aufwendungen in wirtschaftlicher

*) Dieser von der maBgebenden franzésischen Stelle uns zur
Verfligung gestellte Originalaufsatz war ebenso wie der folgende
Aufsatz fiir den I1I. Teil des Fachheftes .. Personenwagen‘‘ vor-
gesehen. Da sich das Erscheinen dieses Heftes verzogert, bringen
wir die beiden Aufsitze voraus.

**) Vergl. auch Révue Générale des Chemins de Fer, Oktober
1925, Februar und Dezember 1927.
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Weise abgeschrieben werden kénnen, oder auch, wenn mehrere
Werke, die dhnliche Wagen zu bauen haben, sich zusammen-
schliefen, um die gleichen Bauteile von denselben Unter-
lieferern zu bezichen.

Allgemeine Grundlagen. :

Schon bei seinem ersten Entwurfe war das O.C.E.M.
bestrebt, den Gestellrahmen so steif zu machen, dal} er den
in Pufferhéhe aufkommenden StoBkriften zu entsprechen
vermag. Die Seitenwinde waren als Haupttriger des (Ganzen
gedacht, wihrend das Dach nur sehr gering mit herangezogen
werden sollte.

Is ergab sich so, daf innerhalb eines Wagenquerschnitts
die aufgewendete Baustahlmenge vom Gestell gegen, die Seiten-
winde und von diesen gegen das Dach geringer wurde.

Ein anderer bestimmender Gedanke war, eine durch-
laufende Verbindung zwischen den Wagenenden herzustellen,
ohne jedwede Verlaschung der Langstriger und oberen, Seiten-
rahmen. Man wollte damit die Senkung des Vorbaus ab-
schwichen, die so oft an Wagen mit hélzernen, Kisten beob-
achtet werden kann, wenn die Vorbautriger an das Unterge-
stell angestiickt sind.

Um die Steifigkeit méglichst zu vervollkommnen, erstrebte
man, einen tunlichst iiber die ganze SteghShe des Lingstrigers
und den ganzen senkrechten Schenkel des oberen Seiten-
rahmenwinkels wirksamen Anschlufl der Seitenwandsiulen.

Die Hauptbedenken gegen die Leichtbauweise bringt die
Knickgefahr, Um ihr vorzubeugen, legte man kriftige Ver-
gtrebungen zwischen die Séulen, in den Ebenen der Seiten-
wiinde und zwischen die beiden Seitenwinde, in Hohe der
oberen, Seitenrahmenwinlkel.

Um die Kosten, fiir Matrizen zu Prefiteilen weitgehend zu
sparen, sahen die ersten Entwiirfe die Anschluliteile der inneren
Wiinde als Tempergufistiicke vor. Die spiterhin in Auftrag
gegebenen grofien Wagenstiickzahlen gestatteten jedoch fiir
diese Verbindungsteile auf nunmehr billigere Abkant- und
PreBstiicke oder noch einfacher auf gewalztes Stabeisen zuriick-
zukommen und gleichzeitig den Zusammenbaun zu verein-
fachen.

AuBlerdem hat das Amt unter Zugrundelegung des vom
Internationalen Verein der Eisenbahnverwaltungen ange-
nommenen 3,15 m breiten Querschnittsmalies fiir alle neu-
zubauenden Wagen der verschiedenen Gattungen und Klassen
‘Ubersichtszeichnungen erstellt, um damit die Vereinheitlichung
der Bauteile und weiterhin, Reihenfertigung erreichen zu kénnenn.
Bei diesen Wagen wurden, wie bereits eingangs erwihnt, die
Uberhiinge (Vorbauten, Aborte) vollstindig gleichmilig ge-
halten, verinderlich sind nur die Drehzapfenabstéinde.

Der Ubergang zum neuen Querschnittsmall gestattete
fiir alle Fille eine ausreichende Gangbreite vorzusehen, sowie
die Abteilbreite bei den, Wagen aller Klassen einheitlich an-
zunehmen und zwar wurde diese (quer zur Wagenlangsachse)
mit 2,05 m und die Gangbreite mit 0,7 m festgelegt. Auf diese
Weise kam man zu einheitlichen Dachbogen, einheitlichen
Bestandteilen, fiir die Querwinde und bei Untergestellen von
gleicher Breite zu éinheitlichen Quertrigern. Mehr als 3/ aller
Zeichnungen sind seitdem fiir die Wagen aller Klassen ver-
wendbar, wodurch den Werken betrachtliche Ersparnisse an
Arbeitsgerit, Modellen und Schablonen ermdéglicht werden.

Einzelheiten des Entwurfs.
Untergestellrahmen.

Das Untergestell ist (Abb. 2, Taf. 21) méglichst einfach
aus Formeisen zusammengesetzt. Die Langtriger sind aus
einem Stiick, die Enden von den Drehpfannentrigern ab nach
innen gebogen. Die Drehpfannentriger sind aus GuBstahl.
Die Langtriger aus U-Eisen 200 X 76,6 X 10 mm und der

Saumwinkel aus L 60 X 60 X 6 mm sind durch ein wage-
rechtes, 6 mm dickes Blech verbunden. Diese drei zusammen
ergeben den Untergurt des von der Seitenwand gebildeten
senkrechten Trigers.

Kasten: (Abb. 3 bis 7, Taf. 21 und Textabb. 5).
Gerippe: Der obere Seitenrahmen bildet den Obergurt des
Trigers, dessen Untergurt der Langtriger ist. Der obere
Deckenrahmen besteht aus je einem L 120 % 80 x} 10 und
80 x 60 X 8, deren wagerechte Schenkel miteinander vernietet
sind. Die Pfosten des Tragers gind die Séulen zwischen den
Fenstern. Sie bestehen aus zwei 7] 85 % 65 X 50 6 (Fenster-
siulen), auf welche aulien das 3 mm dicke Wandverschalungs-
blech genjetet ist. Dies Verschalungsblech soll als Knoten-
blech die Vereckung des Pfostens verhiiten. Hs wird ver-
steift durch aufgenietete oder punktgeschweifite, aus Blech
geprefite C-Riegel, deren- Enden mit den T_-Sdulen verbunden,
sind. CGegen diese E-Riegel legt sich eine innere Zwischen-
siule, die die Abteilzwischenwand besdumt. Die Dachrippen,
aus L 50 sind das Traggeriist fiir das 1,5 mm starke Blech-
dach, das ebenfalls zur Aussteifung der Seitenwinde dienen,
soll. Man erhilt auf diese Weise ein prismatisches System
mit vier kriftigen Rippen, die unter sich kriftig versteift sind.

Abb. 2. D-Zugwagen 1./2. Klasse der Siidbahn. Bauart O.C.E. M.

AuBenverschalung: Bei den ersten Entwiirfen waren
die Sdulen zwischen den Fenstern mit von oben bis unten
durchlaufenden Blechen verkleidet und unterhalb jedes
Fensters war je eine besondere Fillung. Die StoBe dieser
Bleche auf den Siulen wurden durch Deckleisten und mittels
Rundkoptnieten, verlascht.

Bei den neueren Ausfiihrungen wird die Fliche unterhalb
der Fensterbriistung von einer ungestoBenen Blechtafel be-
deckt. Auf dieses Blech sind innen — bei jeder Siule —
durch Punktschweiflung Verstarkungsschienen aufgebracht,
um den  Befestigungsnieten, durch Blech und Siule aufien
Senkkopfe geben zu kiénnen (Abb. 6, Taf. 21). Man erhalt
so eine vollstindig glatte Fliche aus wagrechten Streifen,
deren Anblick schéner wirkt als der der ersten Wagen. Die
senkrechten Deckschienen an den ersten Wagen zerschnitten
die durchgehende Linie und auBerdem waren die sichtbaren
Nietktpfe beim Gebrauch der bei einzelnen Verwaltungen ein-
gefiihrten Reinigungsmaschinen sehr im Wege.

Innenverkleidung (Abb. 4, Taf. 21): Die innere 1 mm
starke Blechverkleidung ist auf Holzleisten aus Ulmenholz
geschraubt. Man war bestrebt, die Verwendung der bei der
Instandhaltung sehr viel Zeit in Anspruch nehmenden Metall-
schrauben nach Moglichkeit zu beschrinken.

Abteilwinde (Textabb. 5 und Abb. 3, Taf. 21): Diese
bestehen aus 1 mm starken Blechen, welche auf Rahmen aus
Winkeleisen genietet sind.
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FuBboden (Textabb. 5): Hierzu wurde verzinktes Well-
blech verwendet, dessen obere Seite mit Magnesiumzement
(Terrazzolith) ausgegossen wird. Das Wellblech wird auf den
Gestellrahmen genietet und gibt diesem die nétige Schrig-
versteifung (Abb. 7, Taf. 21).

Elektrische Schweiflung: Auf die elek-
trische Punktschweifung, die das Amt schon 1920
tiir die Herstellung der Tiiren in Aussicht genommen
hatte, mulite seinerzeit wegen des noch nicht
leistungsfihigen Gerites wieder verzichtet werden,
neuerdings wird sie aber, und zwar nicht nur zum
Zusammenbau der AuBentiiren, sondern auch zur
Befestigung gewisser Teile auf den #duBeren Seiten-
wandblechen wieder verwendet.

Wirme- und Kilteschutz: Um den Kilte- und Warme-
schutz des FuBbodens zu verbessern, wurde bei den neuen
Konstruktionen an das Wellblech, das zur Aufnahme des
Terrazzoliths dient, noch ein ebenes Blech gefiigt, um auf diese
Weise eine isolierende Luftschicht zu erhalten. Bei allen
tibrigen Kastenteilen wird der Wirmeschutz schon seit den
ersten Ausfiihrungen durch Korkbekleidung erreicht, die
zwischen Innen- und AuBenwand eingebracht und, an diese
angeleimt ist.

StoBvorrichtung: Hinter den Puffergehéusen wird das
Kopfstiick durch kraftige StahlguBkappen verstéirkt, welche
den Stoll auf die Enden der Langtriger und StoBstreben
iibertragen, die ihn an den Kastenstirnwandtriiger weitergeben,
von dem er tiber Lingsstreben zum Drehpfannentriger (aus
StahlguBl) gelangt. Dieser hat ferner auch die Zugkrifte auf-
zunehmen, die ihm vom Kopfstiick aus tiber zwei Zugstangen
zugeleitet werden. Um den, Kasten selbst gegen schwerere

Abb. 3.

hergestellt, welche iiber die ganze Kopfstiickhche greifen und
als Schild wirken sollen. Diese neuerliche Verbesserung konnte
ohne Gewichtsmehrung erzielt werden, durch Ausfall des bei
den ersten Wagen gebrauchten Stirnwandgerippes.

D-Zugwagen 2./3. Klasse der Staatsbahn. Bauart O.C.E.,M.

Abb. 4. Abteil 3. Klasse eines D-Zugwagens der Staatshahn.

Abb. 5.

Zusammenstofe widerstandsfihig zu machen und das stets
zu befiirchtende Eindringen der Gestellrahmen hélzerner
Wagen in die Riickwinde stahlerner Wagen zu erschweren,
hat man diese Wande als 6 mm starke, ungeteilte PreBstiicke

Gerippe eines 0.C. E.M.-Wagens.

Drehgestelle (Abb. 8, Taf. 21): Das Amt macht seit 1919
Versuche mit dem Drehgestell Y, des Pennsylvania-Typs, das
Schwanenhalstriger besitzt und dessen Rahmen aus mehreren
StahlguBstiicken zusammengesetzt ist. Dieses Modell ist eine

40*
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Abart des von der Staatshahn seit 1910 fiir ihre Wagen einge-
fithrten Drehgestells. Durch Versuche wurde die Hirte bestimmt,

besteht, die unter sich so verschweiBt werden, dafi die Aufien-
fliche vollstindig glatt bleibt (vergl. Textabb. 6 und 8). Die
Fensteroffnungen liegen in der neutralen Zone
dieses Tragkorpers und haben gerundeten Umfang.

Abhb. 6. Wagen 2. Klasse der Nordbahn.

die den Tragfedern unter Beriick-
sichtigung der durch die Stahl-
bauweise herbeigefithrten héheren
Schwerpunktlage des Wagenkastens
zu geben war. Die meisten der
Verwaltungen haben bei diesen
0.0, B. M.-Wagen eine Anzahl
solcher Drehgestelle verwendet, bei
denen aber die Rahmen in einem
Stiick aus Stahl gegossen sind.

Das Einstellen der Pufferhéhe
erfolgt durch Beilagen zwischen
Schwanenhalstrdger und Achslager-
gehiusen. Die Wiegenpendel haben
unverdnderliche Lénge.

Die ersten Wagen nach dem
oben entwickelten Bauplan wurden
Anfang des Jahres 1924 dem Ver-
kehr iibergeben.

Abb. 7.
Abteil 1. Klasse eines
Wagens der Nordbahn.

Bauart der Nordbahn*).
(Taf. 22 sowie Textabb. 6 bis 8.)

Nach einem ersten, im Jahre 1923 mit
stdhlernen, Abteilwagen gemachten Versuch, bei
welchem bereits von Nahtschweillung und Prel3-
teilen ausgiebig Gebrauch gemacht worden war,
unternahm die Nordbahn die Entwurfbearbeitung
fir die D-Zugwagen fiir ihre Hauptbahnen. Es
handelt sich hierbei um Wagen der Type A#
(=8 Abteile erster Klasse), BY (=9 Abteile
zweiter Klasse), A’D, B5D (=5 Abteile erster
oder zweiter Klasse mit einem Gepickabteil)
(Abb. 1, Taf. 22). Neuartige Gedankenginge
wurden neuen Herstellungsweisen angepalit und

dadurch entstanden vollstindig neuzeitliche
Fahrzeuge, die allen gestellten Forderungen
entsprachen.

Allgemeine Grundlagen.

Die Nordbahn erstrebte fiir ihren Wagen-
kasten

1. den grofitmoglichen Widerstand gegen
die Beanspruchungen im Betrieb und fiir den
Fall schwerer Zusammenstolle,

2. die bestmogliche Versteifung,

3. grifte Ruhe des Laufes bei héchsten
Geschwindigkeiten und

4. geringsten Luftwiderstand.

Um diese Bedingungen zu ertiillen, bildete
die Nordbahn den Kasten als durchlaufende
Réhre aus, die aus einzelnen Ringstiicken

*) Vergl. auch Rev. gén. Chem. de fer, Febr.1928: Le nouvaue
matériel metallique pour trains rapides de la Cie du Nord.

Das fir diese Réhre verwendete Stahlblech hat
durchaus gleiche Starke. Das eigentliche Unter-
gestell besteht zwischen den Drehzapfen aus
PreBtrigern; die Uberhinge aus zwei starken
mit dem Kasten kriftig verbundenen Stahlgufi-
stiicken, auf die sich die Stofkrifte auswirken.

Das (Ganze — Untergestell (ausgenommen
die beiden Stahlgufstiicke an den Enden), Lang-
und Quertriger, rohrenférmiger Wagenkasten und die inneren
Zwischenwinde — war aus gebérdelten Blechen von grofien
Abmessungen hergestellt.

Bei dieser Gelegenheit soll noch auf zwei Punkte besonders
hingewiesen. werden:

Die Annahme einer durchlaufend gleichstarken Réhre,
welche nach Ansicht des O.C.E.M. nur unndtige Gewichts-
steigerung bringt, konnte von der Nordbahn nur deshalb ver-
wirklicht werden, weil diese infolge der kurzen Strecken und
hohen Fahrgeschwindigkeiten auf ihrem Netz mit nur einem
Abort statt zwei je Wagen auszukommen vermag, wodurch
sowohl die Wagenlinge als auch das Gewicht entsprechend
vermindert werden. Andererseits ordnete das von der Nordbahn
ins Auge gefafite Bauprogramm klar und deutlich die Ge-
wichtsfrage der Widerstandsirage unter.

Die allgemeine Verwendung von grofien Prefiteilen war
nur deshalb moglich, weil die Verwaltung die Mafle der Wagen
aller Klassen, die sie bauen lassen wollte, endgiiltig festlegen und
die Verwendung derselben Prefstiicke bei allen Wagen an-

Abb. 8.

Geerippe eines Nordbahnwagens.

ordnen konnte, wodurch eine giinstige Tilgung der Matrizen-
kosten moglich wurde. Auch bot es keinerlei Schwierigkeit, bei
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den Bauanstalten dahin zu wirken, die PreBteile vom gleichen
Prelfwerk zu beziehen. Zudem geht mit der Verwendung von
PreBstiicken die Vereinheitlichung von Einzelteilen und eine
weitgehende Verminderung der Handarbeit bei der Zurichtung
und Montage Hand in Hand.

Finzelheiten des Entwurfs.

Das Untergestell (Abb. 6, Taf. 22) besteht aus zwei in
U-Form gepreBiten seitlichen und einem gleichfalls aus ge-
prefiten U-Kisen gebildeten kastenformigen mittleren Lang-
triger. An diese sind die StahlguBendstiicke die die Zug- und
StoBvorrichtungen tragen, angeschlossen. Die Drehzapfen-
quertriger sind gleichfalls aus StahlguB. Die Zwischenwinde
dienen in ihrem unteren Teil einerseits als Quertrédger fiir das
Untergestell und andererseits als FuBbodenauflager.

Wagenkasten (Abb. 2 und 3, Taf. 22 und Textabb. 8):
Er besteht aus der 4 mm starken, dufBleren Stahlblechhaut, den
Innenwinden, der Innenverschalung und dem FuB3boden.

Die Hauptteile der &uBeren Verschalung sind die zwei
Seitenwénde und das Dach. Die Aufbauelemente, aus denen
diese drei Teile zusammengefiigt sind, haben die Lange des
zugehdrigen Abteils. Thre aus vier geraden oder gebogenen

 Strecken zusammengesetzten Réinder sind im rechten Winkel
umgebérdelt. Die Réinder der Fensterausschnitte sind ebenfalls
umgebogen und tragen so zur Versteifung der Winde bei.
Das Dach eines jeden Abteils ist aus zwei Einzelteilen mit
umgebordeltem Rande zusammengefiigt, deren Stobfuge am
Dache eine iitber die Wagenlinge durchlaufende Mantellinie
bildet. Die duBere Verschalung gibt so an der Innenseite ein
Netz von rechtwinkeligen Rippen. Die Lingsrippen werden
durch hohle Leisten umfaft, deren Schnitt dem Profil eines
Schienenkopfes gleicht. Die Querrippen dagegen werden von
den beiden Blechen der Abteilwiinde gefafft (Abb. 3 und 4,
Taf. 22).

Die innere Verschalung ist aus 1,5 mm starkem Blech
und auf Hichenholzleisten geschraubt.

Die Zwischenwinde, je zwei 3 mm starke durchbrochene
Bleche mit umgeschlagenen Rindern werden miteinander ver-
schweillt und vernietet und geben eine Wand von 30 mm
Stirke. Die innere Léingswand des Ganges ist in gleicher Art
aus Blechen mit 20 mm Zwischenraum aufgebaut. Sie nehmen
zwischen sich die aus Alpax (Silumin) hergestellten Rahmen
der Fenster und Tiiren auf.

Der FuBboden besteht aus verzinktem, mit Terrazzolith
ausgefiilltem Wellblech, das gleichzeitiz die Rechteckgestalt
des Untergestells sichert (Abb. 3, Taf. 22).

. Die Tiir- und Fensterrahmen aus Aluminiumgu B .Alpax
sind in den Zwischenraum der Seitenwand eingefiigt. Die
Tiiren haben innere mittels autogener Schweilung gefertigte
Rahmen, auf welche die 1 mm starken Prefiblechverschalungen
punktgeschweilt werden.

Die gebérdelten Bleche der AufBenwand werden in guli-
eisernen Vorrichtungen geschweilt. In die durch die zwei
zu verbindenden Bleche gebildete Fuge wird, um Verziehungen
vorzubeugen, eine Beilage mit Lichtbogen eingeschweil3t.
Auf dieser Grundlage filhrt man die Sauerstoff-Azethylen-
schweillung mittels 10 cm langer Stahle aus, die man nach-
triglich behammert und glittet und erforderlichenfalls auch
noch warm nachrichtet. Dieses Arbeitsverfahren wurde in
den Werkstatten der Nordbahn ausgearbeitet und schlieBlich
von allen Wagenbauanstalten iibernommen.

Die Tiiren werden mit elektrischer Punktschweifung
ausgefiihrt. Den Wirmeschutz bewirken geprefite Korkplatten,
welche auf die einander zugekehrten Flichen der #AuBeren
Verschalungsbleche und inneren Wandfiillungen geleimt werden
(Abb. 3, Taf. 22).

StoBfianger: Die dullerst kriftigen Gestellrahmenlképfe
aus Stahlgul geben diesem Rammschutz eine ausgezeichnete
Grundlage: Von den Enden der guBstihlernen Kopfstiicke
gehen stumpfwinkelige, aus 6 mm Blech gebogene Ecksiulen
bis zu den Stahlgufiteilen, welche die Stirnwand an die oberen
Deckenrahmen anschliefen.

Die Nordbahn hat diesen an und fiir sich schon auller-
ordentlich starken Rammschutz weiterhin ausgebaut und
durch Verwendung von gelenkig eingefiigten Zug- und Spann-
stangen, den Gestellrahmen mit den oberen Enden der Kasten-
rohre verbunden.

Drehgestelle (Abb. 5, Taf. 22): Die Nordbahn hat ihre
Wagen mit Drehgestellen ausgeriistet, die dem Drehgestell Y,
dhnlich sind, stellt aber den Drehgestellrahmen in einem
Stiick aus StahlguB her. Die verwendeten Achslagergehiuse
sind System ,,Isothermos®.

Die ersten Lieferungen mit Seitentiiren (Abteilwagen)
waren 1923, wie bereits erwidhnt, in Dienst gestellt worden.
Die Durchgangswagen wurden 1927 in Betrieb genommen.

3. Bauart der Osthahn®).
(Taf. 23 und Textabb. 9 bis 11.)

Als im Jahre 1926 die Osthahn dem Bau von Metallwagen
niher trat, kam sie durch die Priifung der verschiedenen aus-
lindischen Wagen zu der Anschauung, daB auch bei einer
leichteren Bauart eine entsprechende Festiglkeit erreicht werden
kénne (Abb. 1, Taf. 23). Weiter schien es ihr notwendig,
sowohl den Bau als auch die Unterhaltung zu vereinfachen.

Allgemeine Grundlagen.

Um. méglichst geringes Gewicht zu erreichen, hat die Ost-
bahn das ganze Kastengerippe in die Widerstandsberechnung
einbezogen, indem sie es als , Rohrentriger auffafite. Als
»Iriger”, zur Aufnahme von Vertikalkriften und als ,,Réhre*,
zur Aufnahme von Léngskréften und bei Unfallen gegebenen-
falls auch von Seitenkraften.

Als Triger mull die Konstruktion aus Steg und zwei
Gurten bestehen; der Steg wird durch die beiden Seitenwéinde
gebildet, der eine Gurt ist der gewohnliche zwischen die beiden
Langtriger eingeschobene Bodentragrost, der andere, obere
Gurt ist das Dach.

Alle diese Stiicke einschliefllich der beiden Langtriger,
fir welche zundchst Formstihle verwendet worden waren,
sind aus gepreliten Blechtafeln von tunlichst groBen Abmes-
sungen hergestellt, um so mit méglichst wenig Stofifugen aus-
zukommen, die zudem durch Uberlappung und Elektro-
schweiBung abgedichtet werden.

Bei den neuen Bauarten der Ostbahn wird das ,,Unter-
gestell”, das ist jenes, an seinen beiden Rindern durch die
Langtrager ausgesteifte Bodenblech von den unteren Teilen
der Seiten- und Stirnwandbleche vollstindig umbhiillt, die zu
diesem Zweck herabgezogen und an ihren unteren Kanten
unter rechtem Winkel umgebérdelt sind. Diese MaBnahme
erhoht die Widerstandsfahigkeit gegen Sto ganz betrichtlich.

Diese Bauweise bedarf demnach keines -eigentlichen
Kastengerippes; man kann die Verschalungsbleche schon
durch U-férmige PrefBstiicke geniigend aussteifen, die zudem
die Bildung von Hohlguerschnitten gestatten und dadurch die
denkbar giinstigsten Tragheitsmomente bringen. Die Ver-
steifungen der Seitenwéinde sind unten umgebogen, um das
Bodenblech zu versteifen und nebenbei eine weitere Ver-
bindung der Winde mit dem ,,Untergestell* zu schaffen.

Infolge dieses Gestellaufbaues kann der Wagen in zwei
voneinander génzlich unabhingigen Teilen erstellt werden.

*) Siehe Rev. gén. Chem. de fer — Januarheft 1930: Voitures
métalliques de la Cie de I'Tist von Duchatel und Forestior.
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TUm die Fertigung und die Instandhaltung zu vereinfachen,
wurde ein einheitliches Gestell fiir alle Wagen, vorgesehen, dem-
gufolge muBte auch der Wagenquerschnitt fir alle Wagen
gleich werden, nachdem ja die Drehzapfenabstéinde und Uber-

JSR ' 2

TETTHTS

EslT

Abb. 9. D-Zugwagen 1./2. Klasse der Osthahn.

Innenverschalung aufgeben zu diirfen, da sie nicht nur leicht
sind, sondern auch behagliche Wirkung ermoglichen und zudem
den Fahrzeugen bedeutend besseren Warme- und Schallschutz
verleihen, als sie den Wagen mit Wellblechbéden mit Terrazzo-
lithausgu und Wandfiillungen aus Blech eigen
sind.

Einzelheiten des Entwurfs.

Roéhrentriager: Das Bodenblech (der Unter-
gurt des Trigers) aus glatten, 3 mm dicken Tafeln,
durch die zwei Lingstriger (frither aus Formstahl,
jetzt aus 8 mm Blech geprefit) sowie Lingsstreben
und Quertriger (4mm Prefiblechteilen) versteift,
_ bildet das ,,Untergestell®.

Das Dach (der Obergurt des Tréigers) aus 2 mm starkem
Blech ist durch ein Rippennetz aus 2 mm PreBblechstiicken
ausgesteift und an seinen Réndern durch die oberen Seiten-
rahmen aus 8 mm PreBblechteilen besiumt (Textabb. 11 und
Abb. 5 bis 10, Taf. 23).

Die Seitenwéinde oder der Steg, urspriinglich in 3 mm-

Blech ausgefithrt, werden bei den neuen Konstruktionen

4 mm stark gehalten werden, da Bleche von dieser Stirke auf

dem Markte in solcher GriéBe zu haben sind, daB die Seiten- .
wand in Linge zweier Abteile aus einem Stiick vom Unter-

gestell bis hinauf zum Dach gebildet werden kann.

Die um den unteren Schenkel der Langtriger und der
Kopfstiicke gebogene Bleche der Seiten- und Stirnwinde
sind an diesen Teilen des Bodenrahmens durch drei hori-
zontale Reihen versetzter Nieten und Schweillpunkte befestigt.
Die Dachbleche umgreifen die Seitenwénde (auf sie
geschultert) und werden mit diesen mittels einer durchlanfenden
Naht und zwei versetzten Reihen von Schweilfpunkten ver-
bunden.

Die Zwischenwiinde dienen dem Réhrentréger
im Sinne des Schiffbaus als Spanten, sie werden
durch Prefstiicke angeschlossen, die léngs der
Seitenwinde 5 und am Dach 3 mm dick sind.

Schutz gegen Betriebsstée und Zusammen-
st6Be.

Zur Aufnahme der normalen Betriehsstéfe,
deren Wucht sich mit den zunehmenden Fahrzeug-
gewichten und Fahrgeschwindigkeiten stetig steigert

und hiufig schwere Beschadigungen und kostspielige

Instandsetzungen verursacht, legt die Ostbahn an
die Gestellenden aus PreBstiicken gebildete Stolfl-
kiisten von trotz ihres geringen Gewichts groBem
Tragheitsmoment und grofler bis zu den Dreh-

) pfannentriigern reichender Linge (Abb. 2, Taf. 23).

Sie sollen einen grofien Teil der Stofarbeit durch
einfache Forminderungsarbeit vernichten und weiter-
hin die Stéfe in die zwischen den Drehpfannen-
trigern liegenden Seitenwénde des Rohrentrégers
ableiten. Diesem StoBkasten sind die Puffer mit
gemeinsamer Blattfeder vorgeschaltet, die bis zum
Ende ihres Hubes 600 mkg aufnehmen kann, und

weiterhin eine Gummifederung System Spencer,
die eine zusdtzliche Arbeit von 1600 mkg je

: ——
=
L—

Abh. 11.

Gerippe eines Ostbahnwagens.

hange die gleichen Lingen haben. KEs konnen sich somit nur-
mehr Unterschiedlichkeiten ergeben hinsichtlich der Abteil-

groBe, der Auskleidung und Ausstattung der einzelnen Klassen.

Alle Innenwinde sind aus Metall. Die Ostbahn glaubte
jedoch weder den hélzernen FuBboden noch die hélzerne

Puffer vernichtet. Diese Zusatzfederung wirkt
etwa wihrend des letzten Viertels des Hubes der
Blattfeder.

Um. das Eindriicken der Stirnwéinde, das Ab-
scheren: ihrer Anschliisse am Gestell und das
Ineinanderschieben, der Fahrzeuge zu erschweren, hat die
Osthahn folgende Mafinahmen ergriffen:

Die Stirnwinde sind aus 6 mm-Blech, das die Kopftriger
des Untergestells und die Ecken des Wagenkastens vollkommen,
umschlieBt und an ihnen durch mehrfache Reihen von Nieten
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und Schweilpunkten befestigt ist. Die Aussteifung bringen
vier aus 5mm-Blech gepreBte Kastensiulen (zwei an den
Ecken und zwei als Saulen an den Stirnwandtiiren), die auf
das Bodenblech aufgesetzt und damit verschweifit werden.
Die Verbindung der Stirnwandbleche mit den Dach- und
Seitenwandblechen, sichern durchlaufende Lichtbogenschweil-
nihte (Textabb. 11).

Die Ostbahn glaubt, daBf diese Anordnung ihren Wagen
eine Widerstandsfiahigkeit verleiht, wie sie frither nicht erreicht
werden konnte.

Bemerkenswert ist ferner:

1. Die neuartige Verbindung von Pufferblattfedern mit
Schraubenfedern fiir die Zugvorrichtung, um den schweren
und  sperrigen Ausgleichhebel der Chevalier-Rey-Anordnung
entbehrlich zu machen.

2. Der leichte und gegenseitig unabhingige Ein- und
Ausbau der Zug- und StoBfedern.

3. Die Ausbildung der StoBfedern als Schleppfedern,
deren Enden gegen Gehiuse driicken, welche auf den Puffer-
stangen befestigt sind.

Die Innenwinde werden gemif den gegebenen Kasten-
lichtmaBen und den vorzusehenden, Tiir- und Fenstersffnungen
aus 1,5 bis 2mm starkem Blech geschnitten und durch Rippen,
die aus 1,5 bis 3mm dickem Blech U-formig gepreBt und
mittels Punktschweillung aufgebracht sind, versteift. Die
Zwischenwiinde werden auf rechtwinklig gebogene Blech-
schienen genietet, die vorher auf die im Gerippe vom Boden
zum Dach und wieder zum Boden rings umlaufenden Wulst-
rahmen geschweiflt wurden (Abb. 3, Taf. 23).

Die Wandverkleidung wird fast ausschlieBlich mittels
Holzschrauben auf Leisten aus Ulmen- oder Eichenholz be-
festigt, die entweder in die U-Rippen auf.den Winden ein-
geprelit oder an besondere Befestigungwinkel an den Seiten-
winden geschraubt sind.

Durch Verwendung des Bodenbleches im Gerippe konnte
die Ostbahn eines Terrazzolithbodens entraten und den Ge-
brauch des Holzbodens beibehalten, der sehr guten Kalte- und
Schallschutz gibt (Abb. 4, Taf. 23).

Dieser FuBlboden bringt auBerdem die Vorteile geringen
Gewichtes, sehr billigen Ein- und Ausbaues, der einfachen
Befestigung von Teppichen oder Linoleum, und erleichtert
auch eine Untersuchung der unteren Teile des Wagenkastens
und der unter ihm liegenden elektrischen Leitungen.

Innenverkleidung: Die Ostbahn sieht, wenn Metall-
wagen, so steif gebaut werden, dafl Ineinanderschieben nicht
mehr moglich ist, und demzufolge bei Ungliicksfillen, keine
Verletzungen durch Splitterung der Holzer mehr befiirchtet
zu werden brauchen, keinen Anlaf fiir die Innenverschalung
auf Holz zu verzichten, mit dem bekanntlich gréBere Behag-
lichkeit erzielt werden kann als mit Metall.

In diesem Sinne hat die Ostbahn fiir alle inneren Wand-
flichen 5 bis 8 mm dicke Sperrplatten vorgesehen, die mit
Zwischenlage von Molletonstreifen auf Holzleisten geschraubt
werden. Diese Art der Verkleidung bietet fiir (Gewichts-
einsparungen, Kailteschutz, Dampfung von Schall und
Schwingungen und auch beim Schmiicken mit Bildern und
aufzuleimenden oder aufzuspannenden Geweben groBe Vorteile.

Die Tiiren sind in 1. und 2. Klasse aus Holz und in
3. Klasse aus Metall. Die Metalltiiren, sind aus 1 mm starken,
Blechtafeln hergestellt, die an den Fenstersffnungen im
Winkel umgebérdelt und durch elektrische Schweifung an
einem aus gewalzten oder gebogenen Profilen bestehendem
Gerippe befestigt sind. Solche Metalltiiren tragen weniger
auf, (die Abteiltiren sind nur 20 mm, die der Vorbauten
nur 30 mm dick), und sind leichter.

Die Tiiren koénnen geschmiickt werden durch Malerei,
aufgeleimtes Gewebe oder glasierte Blechen.

MafBnahmen zur Ableitung von Regen- und Schwitz-
wasser.

Im Sockel der Seitenwinde in Héhe des Schnittes zwischen
Wand und Bodenblech sind in das Gerippe Rinnen, aus dickem
Blech geprefit, eingebaut, welche das lings der Fensterscheiben
eindringende Regenwasser oder auch Schwitzwasser sammeln
und durch geprefite Ablaufe unter das Bodenblech ins Freie
leiten sollen. Das Bodenblech hat weiterhin an mehreren
Stellen Bohrungen von 20 mm Durchmesser mit Ablauf-
rohrchen, die das Eindringen von Staub und Funken verhiiten
sollen, (Abb. 4, Taf. 23).

Drehgestelle: (Abb. 11, Taf. 23). Um die Schwierig-
keiten zu vermeiden, welche fiir ein Tragwerk von der Ge-
dringtheit eines Drehgestellrahmens bei Verwendung von
Formstéhlen oder PreBteilen unvermeidlich wiren, hat sich
die Ostbahn fiir den Aufbau aus StahlguB entschieden.

Die Drehgestelle entsprechen der Pennsylvania-Bauart,
haben aber mehrteilige Rahmen: zwei Seiten- und vier Quer-
triger. (Man hat aber auch eine Abart dieses Drehgestells
entwickelt mit austauschbarem, einteiligem Rahmen.) An den
Verbindungsstellen der Quertriger und Langtriger sind, um
die Nieten zu entlasten, Tragleisten vorgesehen. Die be-
deutendste Besonderheit dieses Drehgestells ist die Ausweitung
der Seitenwandmitten zu einem Ring. Die damit erstrebten
Vorteile sind:

1. ein stark vergrofiertes Trigheitsmoment,

2. eine besonders wirksame Querversteifung dadurch,
dal} die AnschluBflichen fiir das mittlere Querverbindungsstiick
besonders reichlich sind,

3. eine Verringerung der Hohe des oberen Seitenwand-
gurtes und damit einerseits eine VergréBerung des fiir die
Pfeilhohe der Wiegenfedern verfiigharen Raums und anderer-
seits auch eine betrichtliche Verbesserung fiir die Nachstell-
méglichkeit der Federung je nach Belastung und Reifen-
abnutzung usw. Die Nachstellbarkeit ist tatsichlich chne
Beilagen, lediglich durch das Gewinde der Wiegenpendel zu
erreichen, und zwar bis zu 55 mm nach oben und 15 mm nach
unten in Ubereinstimmung mit der Gewichtsverinderung von
41 bis 47t und der Gesamtabniitzung von Radreifen, Achs-
schenkel und Lagerschalen, die 55 mm betrigt.

Die Verbindung von Achslagergehiuse und Schwanenhals-
trager wurde dadurch verbessert, dall man, die ersteren mit
einer Schneide versah, die die Verschiebung des Trigers durch
den EinfluB der Massenwirkung verhindert, den Schwanenhals-
trdger hingegen mit einer zylindrischen dem Achsschenkel
parallelen Auskerbung. (Das Einheits-Achslagergehiuse ruht
seinerseits auf der Schneide einer gegen die Lagerschale
driickenden Beilage. Die Achse dieser Schneide kreuzt die
Achsschenkelachse unter rechtem Winkel.) Schwanenhalstriger
und Federspannschrauben sind aus Stahl SB mit 29, Nickel,
um durch eine hohere Elastizititsgrenze und erhéhtes Arbeits-
vermdigen Briiche im Betrieb zu vermeiden. :

Das Bremsgestinge wurde so vereinfacht und derart
angeordnet, daB durch selbsttitige oder Handregulierung eine
Abniitzung von 90 mm (Gesamtabniitzung von Bremsklotz
und Radreifen) an den Bremsklétzen ausgeglichen werden
kann, ohne eine iibertriebene Schriigstellung der Bremshebel
befiirchten zu miissen. Die Bremskraft wird von der Haupt-
bremsstange auf das Gestinge der dulleren Achse mittels
einfacher und leichter, mitten durch den Wiegebalken hindurch-
gehender Stangen iibertragen und nicht mehr durch jenen
klassischen schweren und vielteiligen Eisenrahmen, der z. Z.
bei den meisten Drehgestellen um die Drehpfannen herum-
fihrt. Um bei dieser neuen Bauweise fiir keine der im Betrieb
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moglichen  Gestinge- und Wiegenstellungen Hindernisse | Einzelheiten der Ausfithrung. (Abb. 7 bis 9, Taf. 22.)

gewdrtigen zu miissen, wurde der Wiegebalken durchbrochen Wie bei den vorhergehenden Wagen wurde auch hier das
und mit Fenstern von grofier Hohe ausgefiihrt. gesamte fiir den Stofwiderstand erforderliche Konstruktions-
Die ersten Wagen wurden 1929 in Betrieb genommen. | gewicht als Widerstand fiir die im gewdhnlichen Betrieb auf-
4. Baunart der Gesellsehaft Dyle und Bacalan®). kommenden Beanspruchungen ausgenutzt. GeprefSte Gitter-

triger, gegen Knickbeanspruchungen durch vertiefte Rippen
versteift, bilden die Gestellenden und iibertragen die Druck-
und Zugkrifte auf die Drehpfannentriger (Abb. 7, Taf. 22).
Das dazwischenliegende Teil des Gestellrahmens . besteht aus
zwei gewalzten L-Stiben, welche iiber die ganze Linge durch-
laufen und von den Drehpfannentrigern ab wegen des An-
schlusses der Vorbautriiger etwas eingezogen sind. Dies Gestell
ist durch zwei gepreBte ,, Andreaskreuze® iiber Eck versteift.
Der FuBboden aus mit Terrazzolith ausgegossenem Wellblech
wird in diesem Tall auf das Gestell gelegt und bildet mit
ihm keine Einheit wie bei den 0.C.E.M.-Fahrzeugen. Die aus
Blech gepreBten Kastenséulen ruhen auf dem wagerechten
oberen Schenkel des Langtrigers und sind nicht nach dem
Vorbilde der O.C.E.M.-Wagen am Steg befestigt. Hs war
Abb. 12. D-Zugwagen 2./3. Klasse der P.0.-Bahn daher erforderlich, diese Kastensiulen mit den Langtrigern

von Dyle & Bacalan. durch Winkel aus gepreBtem Blech zu verbinden. Das
Seitenwandblech von 3 mm Stirke ist mit U-férmigen Rippen
versteift. Der obere Seitenrahmen ist ein Winkel 75 x 55 X 8,
an den sich von der Dachkimpferlinie ab ein 3 mm dicker
PreBblechstreifen anschlieBt, dessen andere Lingskante an
einem im Dach verlaufenden winkelférmigen PreBtriger fest-
genietet wird. Das (esamtsystem fiir den Dachrahmen hat
eine ungefihre Héhe von 300 mm und demgemill eine sehr
hohes Widerstandsmoment.

Die Kastenverkleidung im Innern bildet eine 1 mm starke
Blechverschalung. Als Isolierung dienen Filzplatten, die an
der AuBenwand befestigt sind oder, nach Art der vorigen
Konstruktionen, Korkplatten (Abb. 8 und 9, Taf. 22).

Die Zwischenwinde der Abteile sind aus 0,5 mm Blech,
das an den Kastensiulen und Versteifungsrippen befestigt ist.

Bei Wagen, die fiir die P.L.M.-Bahn bestimmt sind,
werden Drehgestelle des O.C.E.M. eingebaut. Fiir Lieferungen
an die P.0.-Bahn wird deren eigene Bauweise verwendet.

Die Gesellschaft Dyle und Bacalan entwarf im Jahre 1926
in den Werkstitten von Bordeaux unter Mitarbeit der P.O. -

5. Umbau hélzerner Wagenkiisten in Stahlkiisten bei
‘Wagen der P.L.M.-Bahn.
(Textabb. 14 bis 17.)

Die P.L.M.-Bahn, die eine betréchtliche Zahl von Wagen
der Stahlbauart O.C.E.M. und Dyle und Bacalan hat bauen
Bahn einen Stahlwagentyp und lieferte zehn Wagen 2./3. Klasse | lassen, besitzt noch einen bedeutenden Park an modernen
(Textabb. 12 und 13) an diese Verwaltung. Spiter baute sie | Hauptbahnwagen mit Holzkasten. Diese Wagen, Luxus- und
nach dieser Ausfithrung einen auf demselben
Grundgedanken beruhenden Wagen 3. Klasse mit
elf Abteilen. Hiervon hat die P.L.M.-Bahn 185
bestellt. 136 waren am. 1. August 1931 im Dienst.

Abb. 13. Abteil 2. Klasse eines Wagens der P.0.-Bahn.

Allgemeine Konstruktionsgrundlagen.

Die Gesellschaft erstrebte bei ihren Unter-
suchungen, das Gewicht soweit als mdglich zu
verringern, und den zur Verfiigung stehenden
Raum weitgehendst zu Sitzplatzen, auszunutzen. Abb. 14. D-Zugwagen 1. Klasse der P.L.M.-Bahn.

Durch Verkleinerung der Plattformen, des Abortes

und der Abteile gelang es, bei 23 m Pufferlinge des Wagens | Schlafwagen und Wagen 1. und 2. Klasse (Abb. 14 bis 17),
und einem Gesamtgewicht von 42,5 bis 43,5t (Wasserbehiilter | haben eine sehr gediegene Innenausstattung mit Kunst-
gefiillt), elf Abteile mit 88 Sitzplitzen, zwei Aborten und Platt- | tischlereien und Wandverkleidungen. Um bei diesen Wagen
formen unterzubringen. dieselbe Sicherheit und Bequemlichkeit zu erreichen wie bei

Um ein Mindestgewicht zu erzielen, beniitzte die Gesell- | den Stahlwagen, hat die P.L.M.-Bahn einen vollstéandigen
schaft sowohl die Konstruktion des Kastengerippes wie ein | Umbau der Wagenkiisten in die Wege geleitet. An Stelle des
Héchstmall an geprefiten Blechteilen. Holzkastengerippes tritt ein Eisengerippe, das starr mit dem
me Vestachrilt Noiahes o Tndustie™ — Jaisr 19283 U.nteljgestell verbunden ist, lda-s Yhti.l.zerne Dach wird durch
La recherche du confort et de la sécurité de la construction du | €1 Eisendach ersetzt. Alle diese Uménderungen konnten ohne
materiel & voyageurs des chemins de fer francais von M. . Merle. | Verdnderungen an den . Zwischenwinden und der Innen-
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verkleidung durchgefiihrt werden. Auf diese Weise hat die |

Verwaltung ihren Wagenpark so wirtschaftlich wie moglich
modernisiert.

Bei den Umbauten wurde das alte Untergestell belassen.
Das Stegblech der Langtriger der Holzkastenwagen wurde
bis zu der Fensterbriistung verlingert (Textabb. 15). Auf
diese so verbreiterten Bleche wurden die U- oder Winkeleisen-
Kastensiulen aufgenietet, die oben mit den Dachrahmen,
die wie bei den 0.C.E.M.-Wagen aus zwei zusammengenieteten
Winkelprofilen hergestellt sind, vernietet werden. Das Dach,
aus 2mm starkem Kupferblech, ruht auf Metallrippen, deren
Enden mit Flacheisen miteinander verbunden sind. HEs ist
durch eine innere 1 mm starke Blechverkleidung gedoppelt.

Die Stirnwinde der #duBeren Abteile bilden einen stoB-
sicheren Kasten. Auflerdem sind die Wagenstirnwinde zum
gleichen Zweck aus einem einzigen Blechstiick von 6 mm Stirke.
Der Holzboden ist durch ein mit Magnesiumzement ausgefiilltes

Holzwagen.

I
i
N
\

Metallwagen.

-

15. Umbauwagen der P.IL,M.-Bahn.
(Schnitt. durch die Seitenwand.)

Abb.

Wellblech ersetzt. Das &uBere und innere Dachblech bilden
eine iiber die ganze Kastenlinge durchlaufende Doppelwand
und der durch die Luftschicht zwischen beiden gegebene
Warmeschutz wird wie an den O.C.E.M.-Fahrzeugen ergiinzt
durch auf die Tnnenseite der Bleche geleimte Korkplatten.

Die Wagen ruhen auf Pennsylvania-Drehgestellen mit in
einem Stiick gegossenen Stahlrahmen und haben 2,50 bis 3 m
Achsstand, je nach der Wagengattung.

Die so umgebauten Wagen dhneln denen des O.C.E.M.-
Typs wie sie die P.L.M.-Bahn hat bauen lassen und zeigen bei
gleichem Aussehen deutlich dessen Eigenart. Die P.L.M.-Bahn
hat auBlerdem gang kiirzlich weitere 85 Drehgestellwagen nach
dieser Ausfithrung bestellt.

Versuche und Untersuchungen,
Widerstands- wnd Belastungsversuche.

Ohne niher auf die Widerstandsversuche, denen die
Wagen der ersten Lieferung unterworfen wurden, einzugehen,
kann gesagt werden, daf die Belastungsversuche kaum wahr-
nehmbare Durchbiegungen ergeben haben. Durch strenge

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens,

Neue Folge. LXIX, Band.

Proben mit Uberlast und rhythmischen Beanspruchungen durch
30 Personen konnten bei Wagen mit mehr als 15 m Drehzapfen-
entfernung nur Durchbiegungen unter 2 mm festgestellt werden.
Die Untersuchungen werden noch fortgesetzt, um die Material-
spannungen in jedem Teil des Gerippes und der Verkleidung
messen zu konnen. An Hand der Ergebnisse soll dann unter-.
sucht werden, ob die Verteilung des Baustoffs auf die bean-
spruchten Teile noch verbessert werden kann. Auf diesem
Wege soll eine méglichst rationelle Bauart herausgebildet

Abb. 17. Abteil des Wagens 1. Klasse der P.L.M.-Bahn bei Nacht.

werden, die so leicht ist als es die Riicksicht auf die Unter-
haltung zuliBt.

Leichtmetalle und Metalle hoher Festigheit.

Man hat bei verschiedenen Verwaltungen und fiir ver-
schiedene Bauteile in gréBerem oder kleinerem Umfang
Leichtmetalle auf Aluminiumgrundlage verwendet. AuBer
einigen in Duraluminium oder #hnlichen Legierungen aus-
gefiihrten Dichern wurde das Aluminium und seine Legie-
rungen gegossen oder gewalzt (Bleche und Formstibe) zu Tiir-
und Fensterrahmen und zur Innenverkleidung verwendet.
Aber diese Verwendung wurde durch die damit verbundenen
13, Heft 1932, 41
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gehr betrichtlichen Kosten begrenzt, die bei einer einiger-
maBen fithlbaren Gewichtsabnahme aufzuwenden sind.

Bei den Metallen hoher Festigkeit, die man bei der Trag-
konstruktion anwenden miiite, um die angestrebte Ge-

Wagen des O.C.1.M.

Nordbahn-Wagen.

- Ostbahn-Wagen.

I T ]

A O

Wagen von Dyle & Bacalan.

|
H

\D\ FANEA NN D*

P.0.-Bahn-Wagen.

0 000 (0 mnl

Schlafwagen der Comp. Intern. des Wagons-Lits. (Zum Vergleich.)
Abb. 18." Gegeniiberstellung der Metallverteilung der verschiedenen

wichtsverminderung zu erzielen, verhilt sich die Sache ganz | bar sein miissen.
anders. Die Hzmptqch\merlOkmten der Leichtbauweisen hegen
in der Schwiiche der Anschliiss¢é an den Knotenpunkten und
in der Knickgefahr und dem Flattern langer Stibe. Um zu-

Wagen-Bauarten.

verlassige Verbindungen zu erhalten, ist eine geniigende Dicke
der Bauteile nétig, so daf die bei der Belechnmw angenommene
feste Einspannung auch als gegeben erachtet we1deu darf.
Wenn man aber die Starke der Teile vermindert, miissen, da

der Elastizititsmodul der gleiche ist wie der
der gewdhnlichen Baustihle, die Versteifungen
vermehrt werden, um bei auBergewdhnlichen
Stofen der Knickung und dem Flattern vorzu-
beugen.

Bei dieser heu’mgen Sachlage scheint der
erhohte Kostenaufwand, welcher aus der Ver-
wendung von Baustihlen hiherer Festigkeit
erwichst, keine nennenswerte Erleichterung
bringen zu konnen. Aus den obigen Ausfiih-
rungen folgt zudem, dafl die Durchbiegungen
der aus Stahl der gewothnlichen Giite gefertigten
Wagen nur etwa ein Drittel des normalerweise
zuldssigen betrugen.

Spezialglas fir Fenster.

Die franzésischen Bahnen haben entsprechend
dem ausdriicklichen Wunsche des Internationalen
Tiisenbahnkongresses in Madrid 1930 mit Spezial-
fensterglas Versuche angestellt. In Anbetracht,
daB bei ihren Ganzmetallwagen, bei denen die
Reisenden durch das kriftigen Widerstand
Jeistende Untergestell hinreichend geschiitzt sind,
eine Gefihrdung von Personen nur durch Glas-
splitter moglich ist, haben sie bei diesen Wagen
. Triplex*- oder noch besser ,Securit®-Glas ver-
wendet. Dies letztere ist gehirtetes Glas, das
nur in kleine Teile, aber nicht in schneidende
Splitter zerbricht.

- Gebaute und im Bau befindliche Wagen.

Nachstehend (8. 253) folgt eine Zusammen-
stellung der bis jetzt gebauten und der in Bau
befindlichen D-Zugwagen. Zur Vollstandiglkeit
sind noch die auf demselben Grundgedanken
beruhenden Vorortwagen angegeben.

Im ganzen sind bei den franzoésischen Bahnen
in Betrieb oder Bau: 3553 Stahlwagen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daf
die franzésischen Bahnen seit 1920 sich ein-
gehend mit der Bauart der modernen Stahl-
wagen befaliten. Wagenkasten und Untergestell
werden gleichzeitig als Tragkorper ausgentitzt.
Das Untergestell ist nicht mehr reiner Triger,
sondern ein Bestandteil des Wagenkastens.
Dabei wurde einerseits eine Bauart mit Kasten-
gerippe aus gewalzten oder gebogenen Profil-
eisen, . andererseits eine Konstruktion mit zu-
sammenhingendem réhrenférmigem Kasten ent-
wickelt, der aus untereinander verschweiliten
groBen Blechteilen besteht. Dinige Sonder-
'msfuhlungen lehnen sich an die eine oder andere
dieser Bauarten an. Weiter wurde gezeigh, wie
die einzelnen Gesichtspunkte verwirklicht wurden
und wie sie zwar fiir den Wagenkasten und
das Untergestell zu verschiedenen Konstruktions-
formen fithrten, aber nirgends die Vereinheit-
lichung der der Abnutzunfr unterworfenen Teile
]1111{lertc,n die bei der Unterhaltung austausch-
Der bei diesen Studien durch die Mit-

arbeit der verschiedenen Verwaltungen hervorgerufene Wett-
eifer hat zu einem in seiner Gesamtheit bemerkenswerten
Erfolg gefiihrt.
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0.C.E.M.| Nordbahn | Ostbahn | D¥le
[ ¢ Bacalan
D-Zugwagen 1066 462 140 160
Postwagen 420 - — =
Vorortwagen 431 210 100 ==
Gosamt 1917 | 612 | 240 | 160

Umgebaute Wagen der P.L.M.-Bahn:
Am 1. August 1931 in Dienst 214

Im Umbau & s ¥ . 265
Neue Wagen der gleichen Bauart 85
' 564

Erwihnt sei noch, daf die eingehenden Untersuchungen
der StahlguBdrehgestelle, ob sie nun in einem oder in mehreren
Stiicken gegossen sind, durch sehr scharfe Versuche beziiglich
einer geeigneten Aufhingung ergiinzt wurden. Man erzielte so
gegenitber dem fritheren, Wagenmaterial einen iiberraschend
ruhigen Lauf, sowohl bei geringen wie bei den héchsten Ge-
schwindigkeiten, bei leeren wie bei besetzten Wagen.

Aus der betrichtlichen Zahl der in den letzten Jahren
nach diesen. Gesichtspunkten gebauten Wagen geht hervor,
daf3 sich die franzésischen Bahnen sehr bemiiht haben,
ihre Wagen auf eine neuzeitliche Héhe zu bringen, und
den Reisenden ein HéchstmaB an Bequemlichkeit und Sicher-
heit zu bieten.

Die Unterhaltung der Personenwagen in den Reichshahnaushesserungswerken.
Von Reichsbahnoberrat Hentsehel, Werkdirektor des Reichshahnaushesserungswerks Oppeln.

1. Arbeitsanfall.

Die Personenwagen der Deutschen Reichsbahn werden aus
Grinden der Betriebssicherheit, zur Aufrechterhaltung des
ruhigen Laufes und zur Pflege des wertvollen Wagenparks in
regelmiifligen Zwischenrdumen den Reichsbahnausbesgerungs-
werken zur bahnamtlichen Untersuchung zugefiihrt. Daneben
werden hiiufig Ausbesserungen an Fahrzeugen nétig, die im
Betriebe kleinere oder gréBere Schiiden erlitten haben. Weiter-
hin sind von gréBter Bedeutung die meist recht umfangreichen
Arbeiten, welche die durch den Betrieb in ihrem Bauzustande
und ihrem Aussehen stark mitgenommenen Wagen wieder in
einen dem Neuwert nahekommenden Zustand bringen sollen
und damit nicht nur die Lebensdauer der Fahrzeuge ver-
lingern, sondern auch im hohen MaBe verkehrswerbend
wirken.  Endlich besteht die Aufgabe der Reichshahn-
ausbesserungswerke noch darin, die Wagen mit den Ver-
besserungen zu versehen, welche die stindig fortschreitende
Betriebsentwicklung erforderlich macht. '

Abgesehen von dem letztgenannten Arbeitsgebiet werden
die ausbesserungspflichtigen Wagen nach folgenden Schad-
gruppen eingeteilt:

Schadgruppe 1 auBerplanmiBige Aushesserung ohne Unter-
suchung,

2 einfache bahnamtliche Untersuchung,

3 bahnamtliche Untersuchung mit allgemeiner
Auffrischung,

4 Hauptausbesserung,

’s 5 Vollaufarbeitung.

Die bahnamtliche Untersuchung soll bei Schnellzugwagen
alle 6 Monate, spitestens jedoch nach einem Lauf von 75000 km,
bei Personenzugwagen alle Jahre, spitestens jedoch nach
70000 km Lauf vorgenommen werden. Die Notwendigkeit der
Behandlung der Wagen nach Schadgruppe 3 bis 5 ergibt sich
im voraus aus der bei jedem Werk gefithrten Personenwagen-
kartei und nur im Ausnahmefall erst nach Zufithrung der
Wagen zum Werk durch den Augenschein. Nach dem jetzigen
Stand wird mit einer Frist von 8 bis 10 Jahren zwischen zwei
Vollaufarbeitungen gerechnet. Der Anfall der Schadgruppe 1
kann nach Erfahrungssitzen zu etwa 209, des durch Schad-
gruppe 2 bedingten Arbeitsaufwandes geschiitzt werden. Da
besonders durch die seit einigen Jahren eingefithrte Voll-
abrechnung in Verbindung mit der Werkstittenstatistik sehr
genaue Unterlagen fiic den Arbeitsumfang bei jeder Wagen-
gattung und jeder Schadgruppe vorliegen, ist es der Werk-
leitung jetzt leicht, die aufkommende Beschiiftigung des Werks
im voraus etwa fiir die Dauer eciner Fahrplanperiode zu be-
stimmen.  Voraussetzung hierfiir ist allerdings, daB die Zu-
fithrung der Wagen im engsten Einvernehmen mit dem Betrieb
so geregelt wird, dall Stauungen vermieden werden. Wohl
allgemein werden heute die untersuchungspflichtigen Wagen

dem Werk nach einem feststehenden Plan in geschlossenen
Ziigen zugefiihrt, wihrend Bereitschaftswagen usw. in die
Pline so eingeordnet werden, daB der Zulauf zum Werk
maglichst gleichmaBig bleibt. Auch der Ausgang der Wagen
aus dem Ausbesserungswerk soll in geschlossenen Zigen
erfolgen, jedoch hereitet das manchmal Schwierigkeiten, da es
meist unmoglich ist, Wagen gleichen Bauzustandes in einem
Zuge zu vereinigen und somit Wagen, die in Schadgruppe 3
bis 5 fallen, linger im Werk bleiben miissen; als der iibrige
Stammzug. Das Auseinanderreifien der Stammziige und die
dadurch notige Einordnung von Ersatzwagen ist insofern
unangenehm, als der Zug nunmehr aus Wagen mit ver-
schiedenen Untersuchungsterminen besteht. Im Bezirk der
Reichsbahndirektionen Breslau und Oppeln wird deshalb so
verfahren, dafi bereits das Ausbesserungswerk fiir zuriick-
behaltene Wagen in den ausgehenden Zug einen gerade im
Werk befindlichen Bereitschaftswagen des betreffenden Bahn-
hofs einstellt, so daB der Zug sofort von der Heimatstation in
Betrieb genommen werden kann und aus Wagen mit gleichem
Untersuchungsdatum besteht. Nur, wenn kein geeigneter
Bereitschaftswagen im Werk vorhanden ist, erhdlt der Heimat-
bahnhof eine Vormeldung, daB er selbst einen Ersatzwagen
einstellen muf3,

Fir den Voranschlag der im Monat zu bewiltigenden
Arbeit im Ausbesserungswerk ist folgende Uberlegung nétig:
Feststehend ist der Anfall an untersuchungspflichtigen Wagen

Ubersicht 1.
Punktbewertung.

Schad -|Schad - Schad -| Schad -
Wagengattung gruppe|gruppe|gruppe/gruppe
2 3 4 5
Zwei- u. dreiachs. Abteilwagen, Holz | 2,2 3,0 55 | 22,3
Ziwei- u. dreiachs. Abteilwag., Polster | 2,5 3,0 5,8 30,1
Zwei- u. dreiachs. Durchgangswagen,

Holz e e @ omes ow v w| A8 2,6 5,0 | 214
Zwei- u,dreiachs. Durchgangswagen,

Polster e e e e e 20 2,6 5,2 26,0.
Vierachs. Abt. u. Durchgangswagen,

Holz g b Ao el MRS 6,0 10,5 -| 42,0
Vierachs. Abt. u. Durchgangswagen,

Polster & . 4,5 5,6 10,0 48.56
D-Zugwagen, Holz . 6,2 7,5 12,0 | 45,0
D-Zugwagen, Polster . 6,0 7,2 12,0 59,3
Vierachs. Packwagen . . . . 4.6 5,6 9.0 30,8
Zwei- u. dreiachs. Packwagen 1.6 2,4 4,0 | 17,2

mit ihrer hinreichend genau geschitzten Zahl von Arbeits-

stunden. Hinzu kommt cin Zuschlag von 209, fiir etwaige

Wagen der Schadgruppe 1. Da die Gesamtzahl der an Fahr-
41%



254

Hentschel, Die Unterhaltung der Personenwagen in den Reichsbahnausbesserungswerken.

Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens.

zeugen moglichen Fertigungsarbeitsstunden ebenfalls zu er-
mitteln ist, 1aBt sich ohne Schwierigkeit feststellen, wieviel
Wagen der Schadgruppe 3 bis 5 im veranschlagten Monat
iibernommen werden kénnen. Zur Erleichterung dieses Vor-
anschlags kann eine Bewertung der einzelnen Arbeiten nach
Punkten dienen, wie die vorstehende im Reichshahnaus-
besserungswerk Oppeln eingefiihrte Ubersicht 1 zeigt. Xin
Punkt entspricht z. Z. einem Arbeitsaufwand von 70 Zeitstunden
und muf von Zeit zu Zeit mit fortschreitender Entwicklung
der Arbeitgweigen berichtigt werden. Erfahrungsgemil leisten
je 1000 zum Dienst anwesende Arbeiter — d. h. mittelbar und
unmittelbar an Fahrzeugen arbeitende — in 25 Arbeitstagen

Ausbesserungswerk 2 bis 3 Tage fiir die Untersuchung im Werk
zur Verfiigung stehen. Wartezeiten im Werk lassen sich bei
planmiBiger Zufithrung und Arbeitsverteilung vollstéindig ver-
meiden. Um die verfiigbare Zeit auszunutzen, ist die Auf-
stellung von Arbeitsplinen unbedingt erforderlich, etwa in der
in Abb. 1 dargestellten Art, wobei der Arbeitstakt nach Bedarf
durch Vermehrung oder Verminderung der Arbeiterzahl
veriindert werden kann.

Ein Arbeitstaktverfahren ist heute wohl allgemein ein-
gefithrt, wobei es keineswegs unbedingt erforderlich ist, den
Wagen in jedem Takt zu bewegen, sondern vielfach aus ort-
lichen Verhiiltnissen heraus es mehr Vorteile bringt, die Arbeiter
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Abb. 1. Arbeitsplan eines zweiachsigen C-Wagens eiserner Bauart mit Pintsch-Heizung und elektrischer Beleuchtung.

Trklirung der in den senkrechten Spalten dargestellten Arbeitsginge.

Sp. 1. Vorheizen, Staub absaugen,
herstellen, Schliuche und Endhihne tauschen,

Riemen der Lichtmaschine abnehmen, Gardinen, Landkarten, Reklameschilder abnehmen. — Sp. 2. Bremshauptleitung wieder-
Leitung mit Kugel priifen, Notbremsventil tauschen. — Sp. 3. Steuerventile abnehmen, Bremskolben tauschen

und einbauen, Bremsgestinge vermessen, Bolzen gangbar machen. — Sp. 4. Wagen innen und auBen waschen. — Sp. 5. Hiilsenpuffer abnehmen, tauschen und

anbringen. — Sp. 6. Schadhafte Schlésser und Beschlagteile abnehmen.

— 8p. 7. Schadhafte Fensterdruckrahmen abnehmen, Filzdichtungen erneuern. —

Sp. 8. Umsetzen. — Sp. 9. Achsgabeln abnehmen, Laufbretter entfernen, Hebebocke zum Hochheben ansetzen. — Sp. 10. Wagen heben. — Sp. 11. Federn aus-

und einbauen, Wagen vermessen, Zugapparat und Handbremse wiederherstellen,

Schweifien und Nieten am Untergestell. — Sp. 12. Schutzverkleidung der

Heizung abnehmen, Heizleitung wiederherstellen, Indhihne wiederherstellen und Probeheizen. — Sp. 13. Wagen senken. — Sp. 14. Hebebdcke abriicken, Hand-

hremse zusammenbauen, Achsgabelstege und Laufbretter anbringen. — Sp. 15. Umsetzen.

— Sp. 16, Lichtmaschine abnehmen, tauschen und cinbauen, Akku-

mulatorenbatterie tauschen, die gesamte Lichtanlage priifen. — Sp. 17, Holzverkleidung im Wageninneren instandsetzen, Abort wiederherstellen, — Sp. 18. Schldsser

im Wageninneren instandsetzen, lose Gepiicknetze befestigen,

Tiiren und #uBere Beschlagteile instandsetzen, Glen, — Sp. 19. Schadhafte Fensterpliischleisten

auswechseln, Fenster gangbar machen. — Sp. 20. Bekleidungsbleche abdlen, AuBenanstrich ausbessern, Anstricharbeiten im Wageninneren und Lackierarbeiten

ausfithren, — Sp. 21, Umsetzen. — Sp. 22. Wiederhergestellte Druckrahmen anbringen.
gerissene Geplicknetze ausbessern, Fufibodenlinoleum ausbessern. — Sp. 24, Reklameschilder, Landkarten, Photographien wieder anbringen.
gebrochener Fensterscheiben, Reinigen und Nachkitten der Scheiben. — Sp. 26, Umsetzen.

— Sp. 23, Getauschte Fenstergardinen anbringen, desgl. Tenstergurte,
— Sp. 25. Ersatz
— Sp. 27. Abortabfalirohr wiederherstellen, Dampfheizungsrohr-

Abtropftrichter wiederherstellen. — Sp. 28. Steuerventile anbringen, Notbremsziige gangbar machen. — Sp. 29, Bremsprobe. — Sp. 30, Anstrich und Lackierung
vollenden, Anschriften anbringen. — Sp. 31. Umsetzen — Sp. 32. Abnahme des fertigen Wagens durch Betriebsbeamte. — Sp. 33. Beseitigung noch vorgefundener
Méngel. — Sp. 34. Plombieren der Notbremsgriffe.

zu je 8 Stunden etwa 1900 Punkte, so dal der Voranschlag des
Werks mit hinreichender Genauigkeit aufgestellt werden kann.
Etwaige Sonderarbeiten sind natiirlich von Fall zu Fall zu
veranschlagen.

2. Arbeitspline.

Die Ausbesserung selbst mufl als natirliche Folge der
planmiBigen Zufithrung in einem solchen Zeitmall vor sich
gehen, dafl niemals Fahrzeugmangel im Betriecb oder Ver-
stopfung des Werks eintreten kann. Bei normaler Betriebs-
lage muB gefordert werden, dal} ein Wagenzug durch die Unter-
suchung dem Betrieb nicht linger als 5 his 6 Tage entzogen
wird, so daB unter Beriicksichtigung des Weges zum und vom

an den Arbeitsplatz heranzufithren. In der Regel wird ein
Kompromil zwischen beiden Verfahren angebracht sein. HEin
Musterbeispiel hierfiir bildet das Werk Niederschénweide
(vergl. Glasers Ann. vom 15. November 1930). Abwegig
ist es, die Arbeitsfrist iiber die Bediirfnisse des Betriebs hinaus
zu verkiirzen, da nicht nur die Giite der Arbeit in Frage gestellt
wird, sondern auch die Ausbesserungskosten durch unpflegliche
Behandlung der abzubauenden Teile vielfach gesteigert werden.
Uberhaupt bedarf die Frage der Wirtschaftlichkeit des dauern-
den Augenmerks der Werkleitung. Es geniigt nicht, einseitig
hei einer Teilarbeit Ersparnisse an Arbeitszeit oder Arbeits-
kriften herauszurechnen, sondern immer mul} gepriift werden,
oh durch die errechnete Ersparnis eine Verbilligung des ganzen
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Arbeitsproduktes erreicht wird. Dieger Priifung halten zur
Einfithrung vorgeschlagene neue Arbeitsweisen vielfach nicht
stand.

3. Arbeitsvorbereitung.

Sofort nach dem Eingang der Wagenziige erhilt jeder
Wagen die seiner Gattung entsprechende Auftragnummer,
Diese besteht nach der Dienstvorschrift iiber die betriebs-
wirtschaftliche Vollabrechnung in den Reichsbahnaushesse-
rungswerken (BVW) aus einer dreistelligen Zahl, von der die
erste Ziffer die Buchungsnummer (fiir Personenwagen 4) und
die beiden folgenden die Gattungsnummer des Fahrzeugs be-
zeichnen. Dahinter folgen Ordnungsziffern, und endlich wird
man zweckmiBig noch einen Hinweis auf die Schadgruppe
ebwa in Bruchform hinzufiigen. So bedeutet beispielsweise
Auftragsnummer 431018/2 einen stiihlernen D-Zugwagen mit
Polsterabteilen und zwar den 18. dieser Gattung, der im laufen-
den Jahre zur bahnamtlichen Untersuchung (/2) das Werk
berithrt. ~ Unmittelbar danach erfolgt die Arbeitsaufnahme
(Aufstellung von Arbeitslisten), die zweckméflig gleich nach
Arbeitsgruppen (Unterbau, Holzarbeiten usw.) gegliedert wird,
so dafi die entsprechenden Gedingezettel moglichst geringe
Zeit erfordern, ja gegebenenfalls als Durchschrift der Arbeits.
liste aufgestellt werden kénnen. Tiir die stets wiederkehrenden
Arbeiten (Regelarbeiten) konnen vorgedruckte Zettel dienen.
Gleichzeitig wird auch der Stoffverbrauch festgestellt, damit
die erforderlichen Stoffe, Ersatzteile und Tauschstiicke beim
Finsetzen des Wagens an dem jeweiligen Arbeitsplatz bereit
liegen. Die Arbeitsaufnahme nimmt 25 his 30 Min. fiir einen
Wagen in Anspruch. o

4. Arbeitsgang bei der hahnamtlichen Untersuchung.

Nunmehr werden die Wagen in den eigentlichen Arbeits-
flull eingereiht. Kin Beispiel hierfiir bietet der in Abb. 1 dar-
gestellte Arbeitsplan, der natiirlich aus rein 6rtlichen Ver-
héltnissen entstanden ist. Bemerkenswert ist die Vorheizung
im zweiten Arbeitstakt, mit der ein doppelter Zweck verbunden
ist. Kinmal ist die Priifung der Heizung und die Festgtellung
der vorzunehmenden Arbeiten nur méglich, wenn die Heizung
in Betrieb ist, zweitens aber ist es von grollem Vorteil fiir dasg
Fortschreiten der Arbeit und die Unfallverhiitung, wenn der
Wagen im Winter aufgetaut wird. Diesem Umstand wird im
Werk Oppeln noch dadurch besonders Rechnung getragen, daB
auch bei weiterem Fortschreiten im Arbeitstakt der Wagen
durch Lufterhitzer innen, auBen und von unten erwirmt und
getrocknet wird (siche Abb. 2).

Diese Vorwiirmung bedeutet keinen Verlust an Wiirme,
da sie gleichzeitig zur Raumheizung des Werks dient.

Beim Waschen der Wagen (Arbeitstakt 3) werden in
neuester Zeit Gfters mechanische Wagcheinrichtungen fiir die
AuBenreinigung der Wagen benutzt, die erméglichen, einen
ganzen Wagenzug, besonders wenn er aus Wagen gleicher
Bauart besteht, in kiirzester Zeit zu reinigen. In Werken jedoch,
die sehr verschiedene Wagenarten zu unterhalten haben, ist
eine individuelle Behandlung der einzelnen Wagen vorteilhaft,
Als brauchbares Waschmittel hat sich eine 3%ige Schmier-
seifenlosung gemischt mit etwas Terpentin bewéhrt, die mit
Waschpinseln aufgetragen oder mit Sprithvorrichtungen auf-
gespritzt wird. Wagen, deren Lackierung weniger als 1 Jahr alt
ist, werden zur Schonung des Anstrichs mit einer schwiicheren
Seifenlésung behandelt. Nach dem Einseifen wird der Wagen
unter reichlichem Wasserzusatz abgebiirstet. Mechanische
Waschbiirsten mit einer durch einen Elektromotor angetriebenen
Besenwalze haben sich vielfach bewdhrt, wenn ihre Ver-
wendung auch durch die an dlteren Wagen vorhandenen
Handgriffe, Tirdriicker usw. behindert wird. Die polierten

Innenwiinde der neuen Wagen werden, soweit notig, ohne
Verwendung von Wasser mit Poliermitteln behandelt.

Besondere Vorsicht ist bei Wagen, mit elektrischer Heizung
geboten, damit kein Wasser an die Kontaktstellen der Heiz-
korper und Schalter gelangt. Es empfiehlt sich daher, solche
Wagen im Innern nur mit einem feuchten, gut ausgedriickten
Schwamm zu reinigen.

Die eigentliche Untersuchungsarbeit beginnt auf dem
Hebestand (Arbeitstakt 5). Grundsitzlich sind hier zwei ver-
schiedene Arbeitsweisen zu unterscheiden: Bei der ersten
wird der Wagen nach dem Heben auf Hilfsachsen bzw. Hilfs-
gestelle gesetzt und auf diesen im FlieBgang weiter befordert.
Bei der anderen bleibt der Wagen so lange in gehobenem Zu-
stand stehen, bis er soweit hergerichtet ist, daB er auf seinen
eigenen wiederhergestellten bzw. getauschten Achsen weiter
beférdert werden kann. Abgesehen von besonderen értlichen
Verhiltnissen ist die erste Arbeitsweise vorzuziehen, wenn eine

Abb. 2.

Lufterhitzer.

grofle Anzahl gleichartiger Wagen zu unterhalten ist. Bei sehr
verschiedenartigen Wagengattungen ist die zweite Arbeits-
weise zweckmaBiger, weil die dann in groBer Zahl vorhandenen
Hebestiinde ohne lange Vorarbeiten fiir Wagen verschiedener
Radstande eingestellt bleiben kinnen. Hebekrane werden in
Personenwagenwerken selten angewendet. In der Regel dienen
Hebebécke, besonders der bekannten Kuttruffschen Bauart,
zum Heben der Wagen. An Stelle des fritheren Handantriebs
ist allgemein mechanischer Antrieb getreten: der Antrieb durch
einen gemeinsamen Motor und Gelenkwellen behindert viel-
fach die Arbeiten und ist eine Quelle fiir Unfallgefahren. Besser
ist deshalb, die vier Hebebécke eines Satzes einzeln anzutreiben.

Die Instandsetzung der elektrischen Beleuchtung —
Tauschen der Dynamomaschine und Batterien, Einstellung
des Reglers und Priifen der Anlage — erfordert Sonderein-
richtungen. Eine zweckmifige Anordnung der Schalttafel
zeigt Abb. 3. Diese enthélt in Fensterhshe alle MeBinstrumente
und den Regler fiir den unter dem Wagen befindlichen Dynamo-
antrieb, so daBl der im Wagen an der Schalttafel arbeitende
Elektriker simtliche Handgriffe zur Bedienung des Antriebs
selbst ausfithren kann.
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5. Vermessen der Personenwagen.
a) Zwei- und dreiachsige Wagen.

Zweck der Vermessung ist, einen moglichst ruhigen Lauf
des Wagens zu erreichen und die durch den Betrieb bedingten
Abnutzungen auf ein Kleinstmall zu beschréinken. Um dies
zu erreichen, miissen nachstehende Forderungen erfiillt werden:

1, Der Wagenkasten muf} senkrecht zur wagrechten

Bezugsebene®) und symmetrisch zur senkrechten Bezugs-
ebene **) des Wagens stehen.

2. Die Radsiitze miissen zueinander parallel und senkrecht
zur vertikalen Bezugsebene des Wagens stehen und so viel
Spiel haben, wie nach den Bestimmungen fiir Lenkachsen nétig

ist, um ein Zwingen withrend des Laufes zu vermeiden.
3. Die Mitten der Radsiitze miissen

b) Drehgestelle.

Die Vermessung der Drehgestelle ist bereits durch die
Vorschrift iiber die Behandlung der Drehgestelle fiir Personen-
wagen in den Reichshahnausbesserungswerken festgelegt.
Zur genauen Einhaltung der Grenzmafe dienen MeB- und
Bearbeitungsmaschinen (Abb. 5).

In Werken, die nicht mit Mef3- und Bearbeitungsmaschinen
ausgeriistet sind, wird ein vereinfachtes Verfahren angewendet,
das ebenfalls durch ein fiir den Werkstattgebrauch bestimmtes
Merkblatt (Abb. 6) schematisch dargestellt ist. Einen ein-
fachen MeBstand und eine Anzahl von MeBgeriten zeigt Abb. 7.

Der MeBvorgang 1aBt sich sehr gut in einen FlieBgang
einreihen.
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Abb. 3.

Abb. 4. Teil-Merkblatt

4. Die Puffer des Wagens miissen in eine zur senkrechten
Bezugsebene moglichst symmetrische Lage, die durch die vier
Puffermitten gelegte Ebene in eine mdglichst parallele Lage
zur wagrechten Bezugsebene gebracht werden.

Bei jeder bahnamtlichen Untersuchung wird eine verein-
fachte Zwischenvermessung vorgenommen, bei welcher die
WerkgrenzmaBe einzuhalten sind. Eine vollstindige Haupt-
vermessung ist nur erforderlich bei unruhigem Lauf des Wagens
oder bei augenfilligen Deformationen des Untergestells bzw.
der Tragkonstruktion. Bei dieser sind alle Teile wieder auf
Herstellungsmafl zu bringen. Ein fiir den Werkstattgebrauch
rusammengestelltes Merkblatt (auszugsweise in Abb. 4 wieder-
gegeben) zeigt die erforderlichen Arbeitsginge.

Die Zeitdauer einer Hauptvermessung betrigt etwa
80 Minuten, einer Zwischenvermessung etwa 45 Minuten.

*) Wagrechte Bezugsebene ist die Ibene, welche durch die
vier unteren Eckpunkte der Wagenlingstriger gelegt ist.

##)  Senkrechte 'Bezugf—:ebene ist die Ithene, welche durch
die Mittellinie des Wagenuntergestells geht und senkrecht zur
wagrechten Bezugsebene steht.

= L

.
AN e /

zur Hauptvermessung zwei- und dreiachsiger Personenwagen.

Die Urmitten und die Bezugsebenen werden durch Mef-
marken iiber den Achsmitten der duBeren Achsausschnitte
festgelegt. Damit liegt die Lings- und Quermittellinie und die
Bezugsebene des Drehgestells fiir spitere Messungen fest. Die
Dienstvorschrift unterscheidet die bahnamtliche Untersuchung
nach 75000 km Laufweg, bei welcher die Werkgrenzmalfe nicht
iiberschritten sein dirfen und die Hauptausbesserung nach
925000 - 35000 km Laufweg, bei der alle Teile bis auf be-
sonders bezeichnete Ausnahmen auf HerstellungsmaB zu bringen
¢ind. Herstellungs- und Werkgrenzmafle sind in der eingangs
erwihnten Dienstvorsehrift durch zahlreiche Tabellen bestimmt.

¢) Vierachsige Wagen.

Auch fiir die Wagenkisten der vierachsigen Wagen besteht
bereits eine Anweisung fiir die Vermessung nach iihnlichen
Grundsitzen, wie sie fir die zwei- und dreiachsigen Wagen
bereits erwihnt ist. Von besonderer Wichtigkeit ist daneben
die Anweisung fir die Schwerpunktbestimmung und den Ge-
wichtsausgleich dieser Wagenkisten. Eine behelfsmiiflige Wiige-
vorrichtung, die die Lastverteilung und Schwerpunktbestim-
mung nach dem Dreipunkt-, Vierpunkt- und Zweipunktver-
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fahren ermoglicht, zeigt Abb. 8. Eine neuzeitliche Einrichtung
ist von der Wagenversuchsabteilung Grunewald entwickelt.

d) Bestimmung der Federn.

Die in allen vorher erwithnten MeBverfahren erstrebte
richtige Lage des Wagenkastens zur Bezugebene und den
Wagenachsen kann nur bei Verwendung richtig bemessener
Federn gewihrleistet werden. Zum ersten Male sind in der

N die Nutzlast, d. h. bei Personenwagen die Gesamtzahl
P .75 kg; die Nutzlast ist im Verhéltnis der anteiligen Platz-
zahlen, die auf jedes Drehgestell (Wagenhilfte) entfallen, auf-
zuteilen.

G - 14 N ist die Normallast, d. h. dicjenige Last, mit
der die in den Drehgestellen (iiber den Achsen) eingebauten
Federn durch das Gewicht des betriebsfihigen Wagenkastens
und der halben Nutzlast belastet sind.

Abb. 5. MeB- und Bearbeitungsmaschine fiir Drehgestelle.

Abb. 7. MeBstand zum Vermessen von Drehgestellen.

Priflast ist der von der Normallast auf
die einzelne Feder entfallende Belastungsanteil.

Traghohe ist die HuBere Lasthéhe einer

| Feder unter Priiflast.

! Priflagtspanne ist der Bereich zwischen
der oberen und unteren zugelassenen Grenze der
Priiflagt bei einer begtimmten Traghche.

Traggruppe kennzeichnet die Priiflast-
spanne bei einer bestimmten Traghéhe.

Die Federn erhalten ein Kennzeichen, be-
stehend aus:

a) einem grofien lateinischen Buchstaben,

der die Drehgestellbauart (Wagenbauart) be-
zeichnet, zu der sic gehéren,

b) eine zweistellige Zahl in der Nummer-
reihe 01 bis 50 zur Kennzeichnung der Trag-
gruppe (siehe nachstehende Tabelle auf der
nichsten Seite).

Jede Feder wird grundsiitzlich mit der
Priiflast statisch und dynamisch gepriift und
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erhiilt einen Federkennzeichenzettel, der die
Priiflast, die Traggruppe und das Federkenn-
zeichen erhdlt. Die Pfeilhthe der Feder in
unbelastetem Zustande ist nur bei der Her-
stellung neuer oder Aufarbeitung alter Feder-

Abb. 6. Merkblatt fiir die Vermessung von Drehgestellen.

Anweisung fiir den Einbau der Federn in Personenwagendreh-
gestelle neue Begriffsbestimmungen gegeben worden, die sich
sinngemil} auch fiir zwei- und dreiachsige Wagen anwenden
lassen. Es bezeichnet:
Bi G das Gewicht des betriebsfihigen Wagenkastens ver-
mindert um dag Gewicht der Drehgestelle [Gewicht der Rad-
siitze und Federn *)],

*) Die eingeklammerten Begriffe beziehen sich auf zwei-
und dreiachsige Wagen.

blitter von Bedeutung und hingt stark von
der Art der Bearbeitung der Federblitter ab.
Die beste Art der Formgebung ist heute die Verwendung
von Quetten (Biege- und Hirtemaschinen), welche die Feder-
blitter bei einer Temperatur von 830 - 20° biegen und in
eingespanntem Zustande abschreckent*)

Die Bestimmung der Traggruppe erfolgt bei vierachsigen
Wagen durch die in Abschnitt ¢) erwihnte Wiigung unmittelbar.
Bei zwei- und dreiachsigen Wagen geniigt es, die Priiflast aus

*) 8. Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 1031, S. 447,
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Kennzeichen der Traggruppen (auszugsweise).

Kenn- Priiflastspannen Kenn- Priiflastspannen
zeichen in kg zeichen in kg
01 1500 bis 1599 | 30 5100 bis 5299
02 1600 ,, 1699 31 5300 ,, 5499
03 1700 ,, 1799
39 6900 ,, 7099
09 2300 ,, 2399 40 7100 ,, 7349
15 2000 ,, 2999 41 7350 ,, 7599
R R A
s 46 8600 ,, 8899
28 4800 ,, 4949 47 8900 ,, 9199
29 4950 ,, 5099 _ usw, usw,

dem angeschriebenen Wagengewicht vermehrt um die halbe
Nutzlast und vermindert nm das Gewicht der Radsitze und
Federn zu crrechnen und zwar so, daB die Mittelachsen drei-

Abb. 8. Wiigevorrichtung zum Abwiegen von Wagenkisten.

achsiger Wagen nur mit 809, der Priiflast der Endachsen be-
lastet werden. Es ergibt sich daher bei zweiachsigen Wagen

G+ %N
mit einer Klassenart die Priiflast jeder Feder P = —;/2—,
G+ %N
bei dreiachsigen Wagen fir Endachsen P = —t‘(w/z’ tir
5,6

G+ 1N
wn e

Bei unsymmetrischer Verteilung der Last miissen beide
Wagenhilften fiir sich. behandelt werden. Im iibrigen unter-
scheidet sich die Bearbeitung der Federn der Personenwagen
nicht von der der Giiterwagen.,

Mittelachsen P =

e) Vermessen der Radsiitze.

Aus denselben Gesichtspunkten heraus, die bei Wagen-
kiisten dazu fithrten, als Bezugebene die senkrechte Sym-
metrieebene zu wihlen, ist auch bei den Radsétzen auf mog-
lichst symmetrische Lage der fiir die Bewegung maBgebenden
Kanten — Spurkranz- und Lageranlaufstellen — zu der Mitte der
Achse Wert zu legen. Zur Mittenbestimmung dienen Achsen-
meBstinde, z. B. die der Firmen AEG oder Krupp, oder MeB-
galgen nach Abb. 9.

Die Toleranzen sind viel enger gezogen als bei Giiter-
wagen und besonders scharf bei Drehgestellwagen.

6. Vollaufarbeitung und Lackierung der Wagen.

Eine selbstverstindliche Forderung ist, dal die Personen-
wagen auBen und innen ein solches Aussehen haben, dafl der
Fahrgast das Gefiihl von Sauberkeit und Behaglichkeit hat.
Wichtiger jedoch ist der Umstand, dafl die Lackierung den
wirksamsten Schutz gegen die Zerstorung durch Rost bildet.
Deshalb ist die Lackiererei geradezu das Riickgrat der Per-
sonenwagenwerke und bestimmt durch ihre Leistungsfahigkeit
die GréBe des zu unterhaltenden Wagenparks und seinen
Unterhaltungszustand.  Seitens der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft werden alle Fortschritte der Lackiertechnik beob-
achtet und erprobt. Am meisten verbreitet ist fiir die AuBlen-
haut der Wagen noch der sogenannte Regelanstrich mit Lein6l-
farben, der entweder als Klarlack- oder Lackfarbenanstrich
nach folgendem Schema aufgebaut wird:

Nr. Arbeitstag Arbeitsstelle Klarlackanstrich Lackfarbenanstrich
1 Vorarbeit Bekleidungsbleche innen einmal Bleimennige hellbraun einmal Bleimennige hellbraun
2 3 v 2 einmal Olbleiweill dunkelgrau einmal Olbleiweil dunkelgran
3 1. Tag ¥ aullen einmal Bleimennige rot einmal Bleimennige rot
4 2. bis 4. Tag » 3 einmal Spachtel einmal Spachtel
5 2. bis 4. ,, i ' auskitten auskitten
6 2. his 4. , » ” zweimal Spachtel zweimal Spachtel
7 5. Tag 4 23 Schleifen Schleifen
8 5. 4 » » einmal Olbleiweil dunkelgrau einmal Olbleiweill dunkelgrau
9 6. bis 7. Tag W 5 einmal Olfarbe griin einmal Olfarbe griin

10 7. Tag T i - 55 e einmal Schleiflack griin

[
[
[e2]
-

12 O 5 ’ 2

13 s TR Deckleisten und Unterkante
Wagenkasten

14 10. , Bekleidungsbleche aullen

15 11. . 55 i

16 1. ,,

2 13

Schleifen mit Filz und gemahlenem

Absetzen mit Olfarbe schwarz

einmal Uberzuglack farblos

Schleifen mit Filz und Bimsstein
einmal Lackfarbe griin

einmal Schleiflack farblos

Bimsstein

einmal Schleiflack farblos
Schleifen mit Filz

Absetzen, Anschriften, Abzichbilder
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Die Fertigstellung dieses AuBenanstrichs nimmt 11 bzw.
10 Tage in Anspruch; wihrend der Trockenzeiten kann bei den
Holzklassen der Innenanstrich ausgefiihrt werden. Eine er-
hebliche Beschleunigung kann durch kiinstliche Trocknung
erzielt werden, die allerdings sehr kostspielige Anlagen erfordert.

Alle nicht bleihaltigen Farben werden heute fast aus-
nahmslos mit der Spritzpistole aufgetragen. Gegeniiber dem
Pinselanstrich ergeben gich dabei Ergparnisse bis zu 809%,.
Withrend anfangs das Hochdruckspritzverfahren vorherrschte,
sind in neuerer Zeit auch Niederdruckapparate auf den Markt
gebracht worden, die bei erheblich geringerer Entwicklung
von Farbnebeln einen gut deckenden gleichmiiBigen Anstrich
geben. Nur fiir den zihen Uberzuglack ist das Hochdruck-
spritzverfahren vorzuziehen. Die Absaugung der Farbnebel
beim Spritzen befriedigt noch nicht restlos, obgleich grofe
Fortschritte auf diesem Gebiete gerade durch die Erfahrungen
der Reichsbahn erzielt worden sind (Abb. 10).

Indessen mul} die Gesundheit des Arbeiters immer noch
durch Respiratoren oder Masken geschiitzt werden, die dem
Arbeiter listig sind und seine Arbeitskraft beeintréchtigen.

Abb. 9.

MeBgalgen fiir Radsitze.

Die Verwendung von Spritzspachtel neben dem Ziehspachtel
ist vielfach {iblich. Das Schleifen des Spachtels mit maschi-
nellen Einrichtungen hat nach anfinglichen MiBerfolgen be-
friedigende Lésungen gefunden.

Neben diesem Regelanstrich sind seit dem Jahre 1925
umfangreiche Versuche mit Nitrozellulosefarben gemacht
worden, die eine ungemeine Beschleunigung der Arbeit infolge
Fortfalls der Trockenzeiten mit sich brachten. Versuche mit
Holzélfarben ergaben eine geringere Haltbarkeit gegeniiber
dem Leinélverfahren.

Bessere Aussichten bieten, soweit bisher beurteilt werden
kann, die NaB-auf-NaB-Verfahren (Faktor, Citovern u. a.),
bei denen die Trockenzeiten ebenfalls fast villig fortfallen.

Fir den AuBenanstrich wird eine dreijihrige Haftpflicht
gefordert. Erfahrungsgemil treten bereits etwa nach einem
Jahre in dem Uberzuglack Haarrisse auf, die sich allmihlich
vertiefen und schliellich den Eintritt von Feuchtigkeit bis auf
das Bekleidungsblech erméglichen. Dann treten Korrosions-
erscheinungen an den Blechen auf, besonders im unteren Teil
des Wagenkastens und unter den Deckleisten, die schlieBlich
die Bleche mehr oder weniger zerstéren und das Eindringen von
Feuchtigkeit in das Wagengerippe ermoglichen, so daB bei
eisernen  Wagen Anrostungen der Tragkonstruktion, bei
hélzernen Wagen Fiulnis eintritt. Diese Erscheinung hintan-
zuhalten, gelingt nur durch sachgemiBe Pflege des Anstrichs.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
(=)

Neue Folge. LXIX. Band.

Alle scharfen Reinigungsmittel sind zu vermeiden, die geeignet

_sind, den Farbfilm anzugreifen. Vielfach, z. B. bei der Mitropa,

haben sich Pasten bewihrt, welche dem Anstrich Stoffe zu-
fiubren sollen, die sonst durch Verwitterung verloren gehen,
Der gleiche Zweck wird mehr oder weniger erreicht, wenn die
Wagen in der Werkstatt nach cer in Abschnitt 4 beschriebenen
Reinigung mit Leinélfirnis abgerieben werden. Am besten hat
sich jedoch folgendes Verfahren bewihrt, das frither bei der
PreuBisch-Hessischen Eisenbahnverwaltung iiblich war:

Etwa 1 Jahr nach der Neulackierung wird der Uberzug-
lack leicht abgeschliffen und neu aufgebracht; da inzwischen
das sogenannte ,,Arbeiten‘* des Spachtels zur Ruhe gekommen
ist, treten die Haarvisse im Uberzuglack nicht mehr auf und
der Anstrich behiilt mindestens 3 bis 4 Jahre eine einwandfreie
Obertliche bei. Erst nach dieser Zeit wird ein Auflackieren
notig, wobei die Farbe bis auf den Spachtel abgeschliffen und
neu aufgebaut wird. Ein derartiger Anstrich behiilt abermals
3 bis 4 Jahre sein dufBleres Ansehen. Nach Ablauf dieser Zeit
kann der Wagen noch mindestens zweimal mit Lackfarbe auf-
gefrischt werden, ohne daB nennenswerte Korrosionser-

Abb. 10.

Spritzlackierung mit Absaugung.

scheinungen auftreten. Durch diese Behandlung wird die
Lebensdauer der Aulenhaut um fast 509/ erhoht. Die Kosten
spielen keine nennenswerte Rolle im Vergleich zu den Mehr-
kosten, welche ein schlecht unterhaltener Anstrich hereits nach
10 Jahren infolge von Zerstirungen des Wagenkastens ver-
ursacht.

Sind bereits Korrosionen der Bekleidungsbleche einge-
treten, so miissen diese abgenommen, entrostet und soweit
erforderlich, ersetzt oder angeschuht werden. Die Entscheidung,
welches Verfahren vorzuziehen ist, ist nicht nur von dem Zu-
stand der Bleche, sondern auch von der jeweiligen Konjunktur
des Blech- und Arbeitsmarktes abhiingig. Das Anschuhen
durch GasschmelzschweiBung ist = allgemein bekannt; die
Schweiliraupen miissen durch Abschleifen — am besten mittels
Schleifscheiben, die durch biegsame Wellen angetrieben
werden — beseitigt werden. Neuerdings geht man dazu iiber,
die StoBstellen der einzelnen Blechtafeln nicht durch Leisten
abzudecken, sondern alle Stéfe zusammenzuschweiflen. Bei
eisernen Wagenkasten muf3 man bestrebt sein, das umstind-
liche Abnieten beschiidigter Bleche zu vermeiden, und schneidet
am besten schadhafte Stellen der Blechhaut aus, um neue Teile
am Wagen selbst einzuschweilien.

Um die abgenommenen Bleche wieder fest anschrauben
zu kénnen, darf die Verdiibelung der alten Schraubenliécher

13. Heft 1932, » 42
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in den Holzteilen der Wagen nicht vergessen werden. Alle
Holzverbindungen miissen ferner mit fetter Olfarbe (Farb-
resten) gegen Fiulnis geschiitzt werden; ebenso missen
Schrauben vor dem Einziehen gut cingefettet werden. Als
Besonderheit fiir die Bearbeitung der Holzteile kann noch

Abb. 11.

Transportable Schleifmaschine.
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Abb. 12. CGesamttagewerkskdpfe fiir Unterhaltung eines Personen-
“oder Personenzug-Gepiackwagens in den Reichsbahn-
ausbesserungswerken.

erwiahnt werden, daB mehr und mehr an Stelle des Hobelns,
Putzens und Abziehens die Bearbeitung durch Schleifen auf
Sand papier-Schleifmaschinen tritt. Fiir Nacharbeiten haben
sich kleine transportable Schleifmaschinen bewahrt, die kaum
gréBer und schwerer sind als ein Hobel (siehe Abb. 11).

Tnnere und duBere Beschlagteile der Wagen werden am
schnellsten und sichersten durch Tauchen in besonders ge-
eigneten Farbbidern auflackiert.

7. Arbeitsaufwand und Kosten der Ausbesserung der
Personenwagen.

Bei achtstiindiger Arbeitszeit und einer zehnjihrigen Frist
zwischen zwei Aufarbeitungen auf Neu sind zur Unterhaltung
eines Personenwagens die in Abb. 12 angegebenen Tagewerks-
kopfe erforderlich, d. h. roh geschiitzt fiir einen zwei- und drei-
achsigen Wagen etwa 0,2, fiir einen vierachsigen Wagen etwa
0,5 Tagewerksképfe.

Wie sich diese auf die einzelnen Handwerkergruppen ver-
teilen, gibt Zusammenstellung 1 an, wobei normales Verhiltnis

zwischen Polster- und Holzabteilen vorausgesetzt ist.
2

Zusammenstellung 1.

Es sind erforderlich fiir
die Unterhaltung von

1000 1900
: . . zwel- und
Handwerkergruppe vierachsigen s s
dreiachsigen
Personen-
[ Personen-
wagen
7 wagen
Kopfzahl
Schlosser, Elektriker usw. 166 60
Klempner, Glaser . . . . . . . 1" 6
Schmiede . . . . . . . . . . 5 4
Dreher, Bohrer, Nieter, Schweiller . | 9 7
Holzarbeiter . . . . . . . . . 7 24
Lackierer, Maler . . . . . . . . 48 24
Wischer, Putzer . m ==k 14 7
Sattler, Polsterer, Dachdecker . . . 25 10
Mittelbare Arbeitskriifte 160 62
Zusammen 515 204

Anmerkung: Werkhelfer (angelernte Arbeiter) sind bei
der Handwerksgruppe mitgerechnet, in der sie beschaftigt werden.
In den mittelbaren Arbeitskriften sind die durch Urlaub unter
Lohnfortgewihrung aufkommenden Tagewerlskopfe enthalten.
Fiir Kranke ist em dem durchschnittlichen Krankenstand ent-
sprechender Zuschlag zu machen.

Nach der Werkstittenstatistik der Deutschen Reichsgbahn
fiir das Jahkr 1929 entstehen fiir einen zu unterhaltenden Wagen
ohne Anlagezuwachs bei der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft die in Zusammenstellung 2 angegebenen Kosten.

In dieser Zusammenstellung sind die neuesten Wagen-
gattungen — vierachsige Durchgangswagen ohne Faltenbilge —
nicht aufgenommen, weil sie erst in Anlieferung begriffen waren
und deshalb kaum Ausbesserungskosten verursacht haben.
Die oft erheblichen Unterschiede in den Kosten dhnlicher
Wagengattungen entstehen hauptsichlich durch die mehr oder
weniger groBe Zahl von Aufarbeitungen auf Neu der be-
treffenden Gattungen, withrend die Kosten der Untersuchung
allein natiirlich viel gleichmifiger wéren.
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Zusammenstellung 2
Durchschnittliche jihrliche Ausbesserungskosten fiir einen zu unterhaltenden Wagen ohne Anlagezuwachs,
Jiihliche || Jiihrliche Jihrliche
Aushesse- Aushesse- Ausbesse-
1-ufrgsk_osten rungskosten rungskosten
‘ ir einen = fiir einen ) fiir einen
Wagengattung A Gda Wagengattung zu_unter- Wagengattung i BT
haltenden ‘, haltenden haltenden
Wagen Wagen Wagen
RM FM FBM
Zwei- und dreiachsige Abteil- Zwei- und dreiachsige Durch- D-Zugwagen mit Holzabteilen 4617
wagen m1-t, Polsterabteilen . 1423 gangswagen mit Polster- Desgl. mit Polster- und Holz-
Desgl. mit Holzabteilen 1591 und Holzabteilen . 1090 abteilen ; 5831
Desgl. mit Polster- und Holz- Vierachsige Abteilwagen mit Zwei- und chemchmge P
abteilen . 1018 ‘Polsterabteilen . - 2708 sonenzuggepickwagen . . 757
Zwei- und dlelachmge Dmch- Desgl. mit Holzabteilen 2743 Vierachsige Personenzugge-
gangswagen mit Polsterab- Desgl. mit Polster- und Holz- péickwagen 2 Sighs 2990
. teilen c % 1048 abteilen . . . . 3306
Desgl mit Holzabtelien AR 911 | D-Zugwagen mit Polsterab-
| teilen 5 5292
Personliches.

Robert Garbe f.

Am 23. Mai d. J. ist im 86. Lebensjahre Robert Garbe,
Geh. Baurat und Dr. Ing. e. h., verschieden. Damit ist ein
Mann zur ewigen Ruhe eingegangen, dessen Name in der
ganzen Fachwelt des In- und Auslandes bekannt und mit
der Geschichte der Lokomotive unzertrennlich verbunden
ist. — Durchdrungen von der Bedeutung des HeiRdampfes
zu einer Zeit wo die Ideen Wilhelm Schmidts noch
keineswegs allgemeine Anwendung gefunden hatten, wo man
war eine Wasserersparnis, aber keine Kohlenersparnis dem
HeiBdampf zugestand, wo zumindest die Anwendbarkeit der
Uberhitzung auf die Lokomotive sehr umstritten war, hat
Garbe sich mit der ganzen Kraft seiner Pelsonhchkelt fiir
diese bahnbrechende Neuerung eingesetzt. Keine Miflerfolge
die den anfinglichen Ausfiihrungen anhafteten vermochten
ihn abzuhalten, immer wieder neue Wege zu suchen, getreu
dem Wahlspruch ,,Glaube an die Sache, der du dienst*’, und
nach zehnjdhriger rastloser Arbeit war im Jahre 1905 der
Erfolg gesichert; und Garbe hat das Verdienst, dal die
preuflischen Staatsbahnen in der Einfithrung und Verbreitung

Biiche

Technologisches Worterbuech., Von Hoyer-Kreuter. Sechste,
vollkommen neu bearbeitete Auflage. Herausgegeben von
Dr. Ing. e. h. Alfred Schlomann. Erster Band: Deutsch-

Englisch-Franzésisch. 1932, Verlag von Julius Springer,
Berlin. Preis geb. 78.— A./.
Das Werk soll die allgemeinen Worterbiicher und die

eigentlichen Fachwérterbiicher nicht ersetzen sondern ihre natiir-
lichen Mangel beseitigen. Vom Herausgeber Dr. A. Schlomann,
dem bekannten Fachmanne auf dem Gebiet der technischen
Wérterbiicher, erwartet man nicht nur die denkbar groBite Zu-
verlissigkeit sondern auch mdglichst vollkommene HErfassung
noch bestehender Liicken des einschligigen Schrifttums. Man wird
auch nicht enttéduseht. Die an sich sehr guten Schlomannschen
Spezialworterbiicher u. a. miissen naturgemifi viele Ausdriicke
ausschliefien, die in mehr oder minder losem Zusammenhang mit
einem engeren Fachgebiet vorkommen koénnen und die der
Benutzer bei seiner Berufsarbeit benétigt. Der mit dem Nach-
schlagen verkniipfte Zeitaufwand und die Kostenfrage verbieten
es dem Iingzelnen, jederzeit alle vorhandenen Fachwérterbiicher
oder die ganz groflen allgemeinen Worterbiicher zu Rate zu ziehen.

Solehe Liicken werden nun durch das neu erschienene Werk erfal3t. |

Der Band enthélt in nahezu 100000 Stichwértern, ihren Zusammen-
setzungen und Ableitungen in jeder der drei Idiome einen reichen
Sprachschatz des Gewerbes, der Technik, der angewandten

der Heifildampflokomotive an der Spitze marschierten. In
stets rascherer Steigerung setzte sich die Heildampflokomotive
durch und heute werden fiir den Streckendienst der groflen
Eisenbahnverwaltungen kaum mehr andere als HeiBdampf-
lokomotiven gebaut.

Garbe stand seit dem Jahre 1872 im preuBlischen Eisen-
bahndienst und gehérts dem Eisenbahn-Zentralamt seit der
Grimdung an. Welcher Wagemut, welche Zihigkeit und
Willensstirke ihm zu eigen waren, geht daraus-hervor, daB
er die Iérderung und Einfithrung des Heidamptes schon
zu einer Zeit einleitete und durchsetzte, als er noch nicht
einmal selbstéindiger Dezernent des Zentralamtes war. —
Dieser zihe Wille und das starre Festhalten an seinen
Anschauungen k-nnzeichneten s:in Wesen, und seine Uber-
zeugung, die er mit Feuereifer verfocht, wie sein reiches in
langer Laufbahn erworbenes Wiss:n sicherten ihm Achtung
auch da, wo ihm die allgemeine Anerkennung nicht zu folgen
vermochte.

Der Name Garbe wird in der Nachwelt fortleben!

rschau.

Wissenschaften einschliefilich der Chemie, der Industrie und
Landwirtschaft, des Handels und Verkehrs, des Rechts- und Zoll-
wesens usw. Den Hauptstichwiartern sind Wortstellenzahlen und
den abgeleiteten Wértern Buchstaben beigesetzt, die es erméglichen,
in Bearbeitung befindliche und spiiter erscheinende Erginzungs-
bénde in weiteren Sprachen zusammen mit diesemm Band I zu
benutzen. Die deutschen Ausdriicke sind fett gedruckt, die Typen
durchwegs grofl gewihlt und die Gesamtanordnung ist iiber-
sichtlich, so daf} die Benutzung des Wérterbuches nicht ermiidet.
Zu Nutz und Frommen der deutschen Wissenschaft und Wirtschaft
und damit zur Wiedererstarkung unsrer Weltgeltung ist der aus-
gezeichneten Arbeit Schlomanns und des unternehmenden
Springerschen Verlages der verdiente Erfolg durch weiteste
Verbreitung zu wiinschen.  Dr. Ing. L. Schneider, Munchen.

Berechnung und Gestaltung

Grundziige der Schmiertechnik.

vollkommen geschmierter gleitender Maschinenteile.  Lehr-
und Handbuch fiir Konstrukteure, Betriebsleiter, Fabrikanten
und héhere technische Lehranstalten von Krich Falz., Zweite,

vollig neu bearbeitete Auflage. Mit 121 Abbildungen, 18 Zahlen-
tafeln und 44 Berechnungsbeispielen. Berlin 1931, Verlag von
Julius Springer, IX, 326 Seiten, Preis 26,50 Z./7.
Der Zweck des vorliegenden Buches ist, wie es im Vorwort
der ersten Auflage heifit: ,Die Grundziige der Schmiertechnik
42%
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Organ f. d. Fortsehritte
des isenbahnwesens.

nach dem heutigen Stande der Erkenntnis in knapper, allgemein
verstéiindlicher Form einheitlich zur Darstellung zu bringen, so
dafl sie dem werktitigen Ingenieur als Richtschnur fiir Kon-
struktion, Berechnung, Werkstattsausfithrung und Betrieb zu
dienen vermogen. — Dies Ziel ist voll erreicht worden.

Der wesentliche Inhalt des Buches ist bereits in der Be-
sprechung der ersten Auflage Organ 1926, Heft 16, Seite 346
wiedergegeben. Die zweite Auflage des vorliegenden Werkes ist
niecht nur neu bearbeitet, sondern auch wesentlich erweitert
worden. Neuere schmiertechnische Forschungen wurden beriick-
sichtigt und eine Anzahl neuer praktischer Ausfithrungsbeispiele
aus der Beratungspraxis des bekannten Verfassers iibernommen.
Die Stoffeinteilung der ersten Auflage ist im wesentlichen bei-
behalten. )

Wie aus dem erweiterten Titel des Buches hervorgeht,
kommen fast nur vollkommen geschmierte, gleitende Maschinen-
teile zur Behandlung. Diese Untersuchung ist auf der hydro-
dynamischen Lagertheorie aufgebaut. Zur Abkiirzung und Be-
tonung des praktischen Charakters der Darstellung hat der Ver-
fasser auf alle grundlegenden Ableitungen verzichtet und wvon
Kirzungen im Gange der Berechnungen reichlich Gebrauch ge-
macht. Dieses Vorgehen diirfte durchaus berechtigt sein, denn
eine genaue theoretische Erfassung aller Umsténde kann bei
der Lagerberechnung als unmdoglich bezeichnet werden. Die
klaren kurzen Zusammenfassungen am Ende jedes Abschnittes
erhéhen den Wert des Buches ebensosehr wie ein ausfiihrliches
Schrifttum- und Stichwérterverzeichnis am Ende des Buches.

Daf3 die Lager der Eisenbahnfahrzeuge im Vergleich zum
allgemeinen Maschinenbau nur gestreift werden, ist wohl darauf
zuriickzufiihren, dafB hier die schon an sich sehr untibersichtlichen
Verhiltnisse noch verwickelter sind. Denn einesteils werden die
Eisenbahnfahrzeuglager noch vielseitiger beansprucht, vor allem
aber sind die Vorbedingungen fiir die. Anwendung der hydro-
dynamischen Theorie hier zur Zeit noch nicht gegeben, wie: voll-
kommen glatte Oberflichen von Zapfen und Lagerschale, Kin-
stellbarkeit der Lagerschale, sehr geringes Lagerspiel, Voll-
schmierung, Fortfall der Sechmiernuten usw.

Trotzdem wird das Studium des Buches auch den Eisenbahn-
ingenieuren Gewinn bringen, denn der allgemeine Maschinenbau
ist immer noch die Grundlage fiir den Kisenbahnmaschinenbau.

Die Sprache ist knapp und klar und auch die Ausstattung
verdient Anerkennung. Kunze.

Gleit-, Kugel- und Rollenlager und ihre Schmierung im Priifstand

und in der Transmission von a. o. Professor Dr. techn. Max |

Kurrein und Dr. Ing, Ginther Meyer-Jagenberg.
(Aus den Berichten des Versuchsfeldes fir Werkzeugmaschinen

Waagen. Eigenschaften, Wartung, Instandsetzung.
Bearbeitet im Auftrage des AWF von Dr. phil. E. Padelt,
Berlin, Bestellnummer AWT 244 beim Beuth-Verlag G.m.b.H.
Berlin S 14.

In allen Fertigungsbetrieben der Industrie, im Handel und
Verkehr werden Waagen fiir die Priifung der Mengen und Gewichte
in immer steigendem Mafle benutzt. Der Waagenbau ist dieser
Entwicklung gefolgt und hat in den letzten Jahren seine lrzeug-
nisse zu hochwertigen Mefinstrumenten vervollkommnet, die sorg-
faltiger als bisher behandelt und gepflegt werden miissen. An
Stelle der geringen Vorkenntnisse und einfachen Hilfsmittel, die
fir die dlteren Waagen geniigten, erfordern die heutigen Waagen
einen tieferen Einblick in die verwickelteren, empfindlichen Bau-
arten, genauere Kenntnis der hochwertigen Baustoffe und ver-

.besserte Verfahren fiir die Unterhaltung und Instandsetzung.

Aullerdem sind fiir den Bau und die IZichung eine Menge neuer
gesetzlicher Vorschriften zu beachten, die zu den schon wvor-
handenen in den letzten Jahren hinzugekommen sind.

Dieses Gebiet ist von Herrn Dr, Padelt der Physikalisch-
Technischen Reichsanstalt, Abteilung I fiir MaB und Gewicht in
der vorliegenden Schrift sorgfiltiz wissenschaftlich bearbeitet
worden. Systematisch und sehr ausfiihrlich werden alle vor-
kommenden Bauarten von Waagen erlautert und an Hand eines
»Stammbaums® geordnet, auch die Einrichtungen zum Entlasten,
Feststellen, Dampfen, Drucken und Registrieren beschrieben. Sehr
verdienstlich ist es, dall die auf diesem Gebiet gebréuchlichen
Begriffe, die man im téglichen Leben so oft falsch anwenden
hért, klar und eingehend behandelt werden. s kann darnach
kein Zweifel mehr dariiber bestehen, was unter Eichung, Bich-
fahigkeit, Empfindlichkeit, Richtigkeit, Unverinderlichkeit und
Genauigkeit zu verstehen ist. Anschlieend wird eine Erkldrung
der gesetzlichen Fehlergrenzen gegeben und durch zahlreiche
Beispiele erginzt. Die richtige Bedienung der Waagen und die
vorkommenden Bedienungsfehler werden besprochen und durch
einige Beispiele erliutert. Nachdem gezeigt ist, welchen wesent-
lichen Einflu3 die Verschmutzung ausiibt, werden die Pflege der
Waagen, die Kennzeichen fiir das Falschwerden und sehr aus-
fithrlich die Instandsetzung behandelt. Zum Schlufl sind die
gebrdauchlichsten Namen der Waagen zusammengestellt. Fullnoten
geben noch weitergehende Erliuterungen und verweisen auf die
einschligigen gesetzlichen Vorschriften. Viele Skizzen, schematische
Zeichnungen und Lichthilder erleichtern durch klare und iiber-
sichtliche Darstellung cdas Verstéindnis; leider sind nur die wenigen
Abbildungen der Gleiswaagen nicht ganz so gut gelungen.

Das Buch kann allen Betrieben, die mit einer grifleren Zahl
von Waagen arbeiten und den Stellen, die Waagen zu unterhalten
und instandzusetzen haben, als Handbuch bestens empfohlen

an der Technischen Hochschule zu Berlin, Heft 9). Berlin, | werden. Auch in den Lehranstalten wird es weogen seines reichen
Julius Springer. Inhalts fiir den Unterricht willkommen sein. Reutener.
.
Verschiedenes.

50 Jahre Gotthardbahn.

In diesem Jahr hat sich ein halbes Jahrhundert vollendet,
seit der erste Zug des regelmaligen Betriebes {iber die Grotthard-
bahn rollte. BEin auBerordentlich kithnes Projekt der Ingenieur-
kunst war damals in die Tat umgesetzt worden, das in den Augen
der Zeitgenossen als eine Grofitat ersten Ranges angesehen wurde
und dem auch die Nachwelt noch mit Bewunderung gegeniiber-
steht. Ein Band war damit iiber die Schweiz zwischen Deutschland
und Ttalien, zwischen Nord und Siid geschaffen, das im wahrsten
Sinne des Wortes vélkerverbindend wirkte. Ein solches Ereignis
miiite gerade-in unserer Zeit, wo die Gedanken der Verbunden-
heit der Vilker an Geltung eingebiiit haben, Anla3 zur Erinnerung
und Feier bilden. So fand denn am 31. Mai und 1. Juni auf der
Gotthardbahn eine wiirdige und schéne Gedenkfeier statt; und
es war selbstverstindlich, dafl an diesem Feste, das im ganzen
Schweizer Volke lebhaften Widerhall fand, auch Vertreter des
Deutschen Reiches und Italiens, aber auch vieler anderer Bahnen
teilnahmen.

Es waren zwei Gedanken, die dem Feste seinen besonderen
inneren Gehalt gaben: Die Ehrung der Manner, die vor 50 Jahren

das gigantische Werk schufen: Die Manner wirtschaftlichen Weit-
blicks und des Unternehmungsgeistes, die Pioniere der Technik,
die die miihevollen Vorarbeiten mit kiithnem Geiste zu leisten
hatten, die Manner der Tat, die wagemutig die schwierigen und
gefahrumdrohten Ausfithrungsarbeiten zu bewiiltigen hatten. Hin-
geschlossen in dieses dankbare Gedenken war die Ehrung von
300 Veteranen der Arbeit in Airolo. Der andere Gedanke, der
der Feier ihre Weihe und ihren tieferen Sinn gab, war der Hinweis
in den Reden der schweizerischen politischen Fithrer auf die vélker-
verbindende, vélkerverséhnende und vélkerbefriedende Wirkung,
die die Schaffung eines solchen Werkes mit sich bringt und die
der schweizerische Bundesprésident in folgende treffende Worte
kleidete: ,,Die heutige Erinnerungsfeier bliebe gehaltlos, wenn
sie nicht zum Ausdruck brichte, dass die Vélker dazu geschaffen
sind, den Austausch ihrer geistigen und materiellen Schéitze zu
pflegen statt sich hinter die Mauer des Mifltrauens zu wver-
schanzen.*

Moge dies auf dem Boden der Schweiz ausgesprochene und
darum eine besondere Note besitzende Wort ein weites Icho
finden!

Fiir die Schriftleitung verantwortlich: Reichsbahnoberrat Dr. Ing. H. Ue belacker in Niirnberg. — Verlag von Julius Springer in Berlin.
Druck von Carl Ritter, G.m.b. }. in Wiesbaden.



