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wird aus den eben erklirten Griinden das erwihnte Verhéltnis der Nutzlast zum Eigengewicht
bei Personenwagen bereits recht ungiinstig; so muf} z. B. bei einem mit 10 Reisenden erster Klasse
besetzten Schlafwagen fiir jeden Fahrgast ein Wagengewicht von 3750 kg mitgeschleppt werden.
Bei einem mit 20 t Kohle beladenen Giiterwagen betrigt das Eigengewicht 8,4 t; es wird hier
(auf gleiches Gesamtgewicht berechnet) 35mal mehr Nutzlast beférdert als im ersten Fall.

Personenwagen wurden zuerst ebenfalls zweiachsig und kurz gebaut. Mit der Steigerung
der Fahrgeschwindigkeit zeigten diese kleinen, schlecht gefederten Wagen aber bedeutende Ubel-
stinde, ihr Gang wurde zu unruhig. Man suchte sich zunichst durch VergréBerung des Rad-
standes, d. h. der Entfernung der beiden Endachsen des Fahrzeugs, zu helfen. Hiermit wurde
aber wiederum der Lauf der Wagen in Kriimmungen verschlechtert. Die Einfithrung von Lenk-
achsen, die eine gewisse Drehung der Achse gegeniiber dem Wagenkasten in Kriimmungen
ermoglichen, verminderte diesen Kriimmungswiderstand, so daB heute fast alle dreiachsigen
Wagen, die einen lingeren

Radstand als etwa 4,5 m —r

haben, mit Lenkachsen ver- ’
sehen sind. Ist aber das = : =t
Wagengewicht so groB3, daB S
mehr als drei Achsen zum : =

Tragen erforderlich werden,
so werden allgemein Dreh-
gestelle mit zwei oder drei Achsen verwendet, auf denen der eigentliche Wagenkasten an den Enden
aufruht. Diese Drehgestelle bestehen aus einem besonderen Rahmen, in dem die Drehgestell-
achsen gut gefedert gelagert sind. Wegen ihres kurzen Radstandes und der trotzdem méoglichen
langen Fiihrung des Wagens im Gleis ergeben Drehgestellwagen auch infolge ihrer guten Federung
auf geniigend starkem Oberbau einen ganz besonders leichten und ruhigen Lauf und grofle Sicher-
heit gegen Entgleisen, so daB sie in Schnellziigen fast all-
gemein benutzt werden.

Die Wagen bestehen aus dem Untergestell, einem
kriftigen Rahmen aus Walzeisen, der zur Lagerung der
Rider dient und gleichzeitig die Zug- und StoBvorrichtungen
trigt, und dem Oberteil oder Wagenkasten, der auf dem
Untergestell befestigt ist. Bei Drehgestellwagen triigt das
Untergestell an den Enden Zapfen, um die sich die beiden
Drehgestelle drehen kénnen. Fig. 1070 zeigt das Untergestell
eines zweiachsigen- Wagens; es besteht aus zwei kriftigen
| I-Bisen, den Lingstriigern, die an den Enden durch die sogenannten Pujferboklen verbunden
sind. An diesen sitzen die beiden Puffer, die gegen den Rahmen zur Aufnahme von StéBen ab-
gefedert sind. Der in der Fahrtrichtung linke Puffer hat einen flachen Teller, wihrend der rechte
gewdlbt ist; bei zwei aneinanderstoBenden Fahrzeugen beriihrt also immer ein flacher Puffer einen
gewdlbten. Dies bezweckt, da in Kriimmungen sich die Puffer nicht an den Kanten sondern
mehr nach der Mitte zu beriihren, wodurch ungiinstige Biegungsbeanspruchungen der Puffer ver-
mieden werden. Damit der Rahmen bei auftretenden StéBen seine rechteckige Form beibehélt,
sind ferner schriige (Diagonal-) Versteifungen angebracht; zur besseren Auflagerung und Be-
festigung des Wagenkastens dienen auBerdem eine Anzahl Querversteifungen, die gleichzeitig
zur Anbringung der Gasbehilter, Bremsgestinge usw. mit benutzt werden. An der Auflenseite der
Lingstriiger sitzen die Achshalter, die den Lagerkasten als Fithrung dienen und die richtige
Lage der Achsen unter dem Rahmen sichern. Uber den Lagerkasten liegen die Federn, die ein
unmittelbares Einwirken der Sto6Be wihrend der Fahrt auf den Wagenkasten verhindern. Die
Lager konnen sich zu diesem Zweck in den Achshaltern nach oben so viel verschieben, wie das
Federspiel ausmacht.

Fig. 1070. Untergestell mit zwei Achsen und festem Radstand (GrundriB).

Fig. 1071. Kuppelung.
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