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Entwiirfe fiir stockhohe Triebwagen und Automobil-Omnibusse
bei den Wiener stddtischen Stralenbahnen.

Von Ingenieur Ludwig Spdngler, Direktor der

Die Verkehrsdichte auf einzelnen Linien der Wiener
n Strallenbahnen und die dadurch bedingte Uber-

tung mehrerer Endstationen im Stadt-Innern hat bereits
erart .f'.I:_:'t'||||I"I'|'|"' .|.||i Ii]i' l\|-i|i||l der .s'i}\'ui-'u'
umnl illl;t"| sewordenen Verhiltnisse nur durch Verwendung
Wagen méoglich erscheint. Mit Riicksicht aut
cli \Jlm.lu«:] ien Verhiltr kommen 1in Wien nur Wagen
mit geschlossenem Oberdeck in Betracht, Iche be1l de
normalen Ausfithrung eine Hohe von mindestens 4,9 m er
halten. Ein Musterwagen dieser Artl) steht in Wien seit
kurzer Zeit in Betrieb und bewiahrt sich im alleemeinen gut.
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abwirts gezogenem Fullboden gegeben, Ausfiihrungs-
art fiir niedere eingeschossige Wagen schon vor vielen Jahren
als giinstig erkannt und beispielsweise auf der Untergrund-
bahn in Budapest im Jahre 18g5 angewendet wurde. Wenn
man bei einer solchen Wagentype den FuBlboden an der
Einsteigstelle nur rd. 300 mm iiber Schienenoberkante an
ordnet, cher Ubereinandersetzung von zwei
Stockwerken maglich, die Wagenhéhe an der Einsteigstelle
mit rund 4,3 m festzusetzen und dabei gleichzeitig durch die
Verwendung von breiten getrennten Ein- und Ausstiegen
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1y Beschreibung in Heft Nr, 3 der E.K.B. vom 24. Jan. 1g13.
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die im Ober entstehenden
ziemhich tief ins UntergeschoB herunterreichen
nachdem fiir das Sitzen eine geringere Hohe notwendig i1s
als fir Stehen. Durch die Ausnutzung des
unter den oberen Doppellingsbinken kann man rd. 500 mm
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himer bequem

Die Skizzen fiir einen Wagen dieser Bauart sind auf
Grund der vorstehend geschilderten Uberlezungen von dem
Verfasser im Juli v. J. entworfen worden, und zwar unab
hingig von den amerikanischen Arbeiten gleicher Art,
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geschossigen Motorwagen mit tief liegendem Mitteleinstieg,
dem sogenannten »stepless car¢, angewendet worden. Ub
den kleineren Ridern, welche einen Durchmesser won
480 bis 600 mm erhalten, kann die FuBlbodenhéhe mit 600
bis 700 mm angenommen werden, was fiir die Ge-
samthéhe von 4,3 m entspricht.

Der Stockwerksaufbau kann natiirlich um so linger ge-
macht werden, je gréBer man die Drehgestell-Entfernung
wahlt; hierfiir ergibt sich aber bald eine Grenze durch die
Notwendigkeit, eine Begegnung zweier Wagen in den zu
durchfahrenden kleinsten Bogen zu erméglichen, und hat sich
fiir die Wiener Verhiltnisse mit Bogen von 17 m Halbmesser
und 2,8 m Gleisachsenentfernung bei einer wegen des Durch-
ganges 1m Wagen notwendigen kleinsten Wagenbreite
von 2 m eine zuldssige grofite Drehzapfen-Entfernung von

rd. 7,7 m herausgestellt.
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und kleine

m hoch; schmaler Wagen, fiir geringen Gleisal
7 m).]

wstand

von denen insbesondere die interessante Musterausfithrung
eines niedrigen stockhohen Motorwagens der New Yorker
Straflenbahn (Fig. 595%) ist, welche in
Europa erst durch die anfangs September v. J. hier ein-
getroffenen amerikanischen Zeitschriften bekannt geworden
ist. Die Plattformen dieses amerikanischen Wagens dienen
ausschlieflich fiir den Wagenfiihrer und sind nur ganz kurz,
um ein Anstreifen an begegnende Motorwagen in Bogen
mit kleinem Halbmesser zu vermeiden.

Der New Yorker Wagen hat im Untergescholl einen
ohne Zwischenstufen durchgefiihrten, von der tiefliegenden
Mitte (279 mm tiber S. O.) gegen die héher liegenden Enden
(457 mm iiber S. O.) schief ansteigenden Fuliboden und im
Oberges

hervorzuheben

choB der ganzen Linge nach durchgehende, mit den

1) Beschreibung in Nr. 15 der. E.K.B. vom 24. Mai 1013.
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Riickenlehnen aneinanderstoBende Lingsbéinke unter denen
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enenden iiber je eine im
ginglich sind.

yuberordentlich niedrig (

oberen

gen ist 1,012 m hoch),

was nur durch geringe Durchgangshohen und eine tief-
liecende Decke oberhalb und vor den Sitzen im Unter-
seschol3 erreicht werden konnte. Die Durchgangshohen

betragen bei der Eingangstiir im Untergescholl 1880 mm,
im Obergescholl in den Lingsgingen (einschlieBlich des
Daches) und beim Ube - Mitte sogar
nur 1720 mm; vor einzelnen Sitzen im UntergeschoD liegt

1880 mm reang in d
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Wert daraui
Dure neshihe zu er-
zunichst die Mindesthéhe von ca. 2
(1,05 0,05} + 0,3 4,3 m ergibt (50 mm Dach und
Zwischendecke, 300 mm Auitritt). In Wien konnten wir
die Hohe mit 4,4 m festsetzen, da die in Betracht kommenden
Unterfahrten und die s hallen diese Wa
hihe zulassen.

Die Ausfithrung des ¢
pescholl mit den durcl
der dort £ brauchlichen g
méelich und ergibt sich dabei fiir die
giinge eine Breite von 584 mm neben
== mm neben den um 254 mm erhéhten Sitzen.

Der von dem Verfasser entworfene, aus den Fig. 503
ercichtliche Wagen ist im Untergeschob aullen durchgel

» m breit: dabei ergibt sich im Untergescholl zwischen den
Lingsbi 1 ein Durchgang von

truktionen habe ich

1, bis 1,05 m

[Lons

meinen

iiberall minds

zielen, wodurc

fagens im Ober-

henden Lingsbinken ist nur bei
n Wagenbreite von rd. 2,514 m
7,832 m langen Seiten

FuBbank bzw.

der

P —12 -j._al.;..f',_:\ -+ 0,450) 0,07 m.

Die zur Verfiigung stehende Hohe vor den
Lingsbinken unterhalb der oberen Seitengange betrigt
bei der Wiener Wagenhéhe von 4,4 m rd. o mm. Die
Hohe auf der Ein- und An attform betrigt iiber 2 m,
unterhalb aber rd. 2200 mm.

Der Durchg schen den Lingsbinken
im Untergescholl

uniteren

1sste

der nke

o VON §70 mm Zwi

- immerhin ausreichend, wenn auch nicht

filr stockhohe Triebwagen

und Automobil-Omnibusse

s, 1

oe der Durchgangsbreiten kommt
die Anzahl der durchgehenden Fahrgidste in Betracht,
wofiir die Lage der S 1 aus dem Unter- in das Ober-
scholl zu beachten ist: diese konnen an die Wagenenden
verlegt werden oder aber in die Wagenmitte. Bei der Anord-
n an den Wagenenden, fiir welche wir
haben, ist die Anzahl der d
eschoB und durch die oberen Seiten-
n Fahrgaste ziemlich grobe.
hung die Anordnung der Stiegen
¢ bedeutend entlastet
» auch studiert, und
e stehenden zwei-

sehr bequem. Fiir die Fi
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fiir groBen Gleisabstand:

(88 Sitzplittze, breiter

en mit Mittelpodest. Man erkennt aber un-
Anordnung der Stiegen in der Wagenmitte
igkeit der Mittelplattform und die Moglich-
Verteilung Fahrgaste im Wagen
Die Stiegen in der Wagenmitte kénnen
Angsstiegen ausgefiihrt werden, wie dies beispiels-
i einem in Pittsburg in Amerika probeweise in Ver-
kehr befindlichen stockhohen Musterwagen (Fig. 596!
schel Fiir die
oder Querstiegen gewihlt werden sollen,
satz eelten, dall die
li o Sicherheit auch bei pltzlichen Beschleunigungen
Verzogerungen benutzt werden konnen; in dieser Be-
sehithrt nach meiner Meinung jedenfalls den Quer
der Vorzug, weil die gefihrlichsten StoBwirkungen
zlichem raschen Bremsen in der Wagenlingsrichtung
auftreten.

‘:_)']t']'
zwelarmige Stiegen sondern auch so
daB eine dreiarmige Mittelstiege wne
Wiener Musterwagen (Tafel 1 ;
vom 24. Januar 1913 E.K.B.) verwendet wird ; in diesem

armigen Stieg
schwer, daB bel
die Aufnahmsfi
keit einer
beeintricl

1
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raschen
1t wird

Entscheidung der Frage, ob L:
mull als
Stiegen bequem, vor allem aber mit mog-
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Grund-
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und Fig. 5 u. 6o in

hreibung in Hedit 15
en dieser Art mit
1 in Bestellun

Fiinf Wager
kurzem in Pittsburg
Nr. 22 vom 3r. Mai 1913.)
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letzteren Falle miissen dann zwel voneinander ganz getrennte
Ein- und Ausstiege in den Wagenlangswinden vor
verden wie beim Pittsburger Wagen

Jede Stiege in der Wagenmitte hat aber die volle Hohe
des Untergeschosses von rd. 2 m zu iiberwinden, \‘.'..||1'-.-1111
eine am Wagenende iiber den Dre ordnete
Stiege schon von einem hoheren Fullbodenniveau ausgeht
und daher niedriger wird, weil der restliche Hoéhenunter-
schied an einer anderen Stelle mit besonderen Stufen iiber-
wunden wird ; nach der aus der Fig. 595 ersichtlichen Wiener
Ausfiithrune am Wagenende zwel Arme,
deren unterer unmittelbar vom mittleren Lingsegane aus
zuganelich ist und zu einem an der Wagenlingswand
gelegenen Zwischenpodest fithrt, von dem man einerseits
auf die Endplattformen des Wagens und anderseits auf

sehen

I.['-]'II_I\_ .:I\[’HJI'!_

gestellen an

erhilt diese St

4 Entwirfe fiir stockhohe Triebwagen

und Automobil-Omnibusse usw,

liegender groBer Mittelplattform ohne Stufen und zwei an
den Enden liegenden Stiegen diirften die Wechselzeiten
wesentlich sinken, so daB mit Riicksicht auf die raschere
Abferticung, die kiirzere Linge und das raschere Anfahren
und Bremsen des Decksitzwagens gegeniiber einem gewdhn-
lichen Zwel- oder Dreiwagenzug mit Endplattformen die
gesamten Stationsaufenthalte wvoraussichtlich sogar eine
Verminderung |1I\|||1L|1 diirften.

Das Obergeschol un so ausgebildet worden, dali
an dessen I-’.m[un, unmittelbar an die Treppe angrenzend,
zwei mit den Riickenlehnen aneinanderstollende Liangs-
binke angeordnet sind, die sich aber nur so weit nach der
Wagenmitte zu erstrecken, als dies wegen des Durchganges
im Untergescholl notwendig ist. Im mittleren Teile des Ober-
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ceschosses geht der Fullbode
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Fig. 506. Niedriger Decksitz-Anhangewagen der Pittsburger StraBenbahnen. (Fir groBe Bogen; 4,343 m hoch))

den zweiten oberen Stiegenarm steigt. Fiir diesen steht die
ganze Wagenbreite zur Verfiigung, so dall man trotz der
unten und oben angeordneten, fiir das Ausweichen der Fahr-
giaste dienenden Podeste eine sehr bequeme Stiege mit ge-
ringer Neigung bekommt.

Die Stiege nimmt an dieser Stelle keinen so ‘.\'iL"]]Li"{'['l
Raum weg als bei der Anordnung in der Mitte, weil sie be-
reits iiber der Achse mit den groBen Antriebsridern liegt
wo fiir die zweigeschossige Ausfithrung mit unterer und
oberer ]';l.".*-f'T.:’.llE'l_; ohnedies kein Platz mehr vorhanden ist;
auch ist ein Wagen mit den Stiegen an den Enden wiel
iibersichtlicher als bei Stiegen in der Mitte.

Bei dem Mitteleinstiegwagen mit Stiegen an den Wagen-
enden bieten die an die Mittelplattform anschlieBenden
Lingsginge eine willkommene VergrioBerung des Ansamm-
lungsraumes fiir die ein- und aussteigenden Fahrgiste, was
zu moglichst geringen Stationsaufenthalten fiithrt. Dies
hat sich auch bei dem Betrieb des Wiener Musterwagens
mit Endplattformen und Mittelstiege gezeigt. Die dabei fest-
gestellte mittlere Wechselzeit in den Zwischenhaltestellen
betrdgt fiir einen Fahrgast 1,33 Sek. gegen 0,91 bis 1,15 Sek.
bei einem Zwelwagenzug, hz.'.\. 0,01 bis 1,1 Sek. bei einem
Dreiwagenzug., Bei dem neuen Decksitzwagen mit tief

dort nach Gutdinken Lings- oder Querbinke angewendet
werden.

Uber dem Stiegenauftritt am Ende des Untergeschosses
kann die eine obere Lingsbank nicht durchgehen, um unten
einen freien Durchgang zu erzielen; es wird daher dort die
Langsbank durch eine zuriickgeriickte Querbank ersetzt
oder vielmehr durch einen Einzelsitz, welcher schrigiiber
liegt und wegen des bequemen Durchganges etwas
erhoht angebracht wurdel). Durch den einen der beiden
zwischen den Lingsbinken und den Wagenwinden ge-
bildeten Liangsginge miissen alle das Obergeschofl be-
tretenden oder werlassenden Fahrgiste hindurchgehen,
wihrend der andere Lingsgang nur fiir die wenigen dort
sitzenden Fahrgiste bestimmt ist. Man konnte daher die
Doppellingsbank ein wenig (um 70 mm) aus dem Mittel
seitlich wverriicken, um den Hauptlingsgang breiter zu
machen, was aber nur insoweit geschehen darf, daB hier
durch die Bequemlichkeit der im Untergeschol auf den
seitlichen Lingsbinken sitzenden Fahrgiste nicht zu sehr
beschrinkt wird,

1) Bei der Durchkonstruktion ist es méglich geworden, die
Sitze alle gleich hoch zn machen.

att durch und kiénnen daher
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Eine weitergehende Verbreiterung der oberen seitlichen | terung des Obergeschosses gar nicht in Betracht kommt.
Durchgiinge konnte dadurch erzielt werden, dalB die ganze | Bei dem hier beschriebenen stockhohen Wagen ist diese
Wagenbreite im Obergescholl lings der Seitengidnge ver- | E lverbreiterung nur im ObergeschoB nétig, um dort die
grifert wurde, Eine durchgehe nde Verbreiterung der Wagen | seitlichen Ginge breiter halten zu kinn im Untergeschol
im ObergeschoB ist auch sonst schon bei stockhohen | wire eine Verbreiterung sogar schidlich, nsbesondere dann,
Waren mit zeschlossenem Oberdeck angewendet worden. Um | wenn man den Wagen niedrig bauen will, weil dann die
sin Aneinanderstreifen der Wagen in den Kurven zu wver- | oberen Lingsgings iiber die unteren Sitze vorstehen wiirden,
||:-'|-i|l'l|,2i:—~1. Glit'}l.l'ﬁ-.ig.{ll' Breite im Obx l'.'.!t'.-'-IZEIG.';.J) besch ran ki “man was {iir die auf den unteren [_'.”lll:;rwl_li.i1l|-.'l'l.'l sitzenden Personen
kann aber eine griBere Breite anwenden, wenn diese Verbrei- | beim Aufstehen unangent hm wire. Die Verbreiterung im
terung nur oberhalb der Dre stelle (Achsen) erfolet und | ObergeschoB erfolgt auf2,2 m;der eine seitliche Haupt-
die \\-\ n in der Mitte schmiiler gehalten werden. !llm ist | lingsgang wird daher bei 65 mm Wanddicke 655 mm
fiir die Ausfiihrung des Lingssitzwagens iiberhaug s breit, was fiir den Durchgang neben emner m langen
1 | 1 ] T =1 — 1 =]
I — =] —1— '
™ |_ FI_ l
— e
Tisamgs
=
%
B2
Fig. 597. Niedriger Decksitz-Triel 1, vorwiegend mit Quersitzen [4,4 m hoch; schmaler Wagen fiir kleinen
Gleisabstand (2,8 m} und kleine Bégen (17 m).]
besondere aber dann von grol wenn an den | Bank ausreicht, aber nicht gerade bequem ist. Der New
Enden, wie dies fiir den Wie geschehen ist, | Yorker Musterwagen (Fig. 594) hat 755 mm Durchgang
lingere Plattformen fiir eine griBere Stehplatzanzahl vor- | neben giner 7,83 m langen Bank.
gesehen Wer len, da beriicksichtiet werden mull, dafi die Die Notwendigkeit, den Wagen in der Mitte schmaler
Dicher der hoher gelegenen Plattformen mit den Seiten- | zu halten, macht es wegen des Durchganges im Obergeschol
wiinden des Obergeschosses bel Begegnung von Wagen in notwendig, die Doppellingsbanke gegen die Mitte zu durch
Bicen zusammentreffen konnen. Diese eigentiimliche | einen einfachen Quersitz abzuschlieben, wie aus der Ab-
GrundriBform des (]|=|_-|_':'_:|.':-'.L_'|:|U;'~SL':- hitte natiirlich anch fiir li'i.lt]lll'l' ersichtlich ist.
eingeschossice Wagen den groBen Vorteil, oberhalb der Dieser Wagen erhiilt im Untergeschofl in der Wagen-
Drehgestelle mit groBen Wagenbreiten rechnen zu kinnen | mitte groBe getrennte » Ein- und Aussteigiffnungen, welche
und dadurch den Fassungsraum der Wagen zu erhdhen. | durch Schiebettiren abschlieBbar sind, damit der Wagen
Eine solche Verbreiterung der Wagen im Untergeschofl = wihrend der Fahrt weder betreten noc verlassen werden
kann aber immerhin einige Nachteile fiir ein- und aus- | kann. Ein besonderes Gewicht ist auf die fiir Stehplitze
steigende oder auf der Strafle stehende Personen mit sich | sehr gut ausnutzbaren Endplattformen zu legen, welche
bringen und die Gelegenheit zu ZusammenstoBen mit an- | durch Schiebetiiren vom Wageninnern abgetrennt sind;
deren Fuhrwerken erhohen, was natiirlich fiir die Verbrei- | auf die Plattformen fiihrt auch von auBen eine kleine Treppe,
o
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Iriger Decksitz-Triebs TG 5 Quersitze.)

1solchen Motorwagen von der Zug-
1ern zu konnen. Ich
lich der Ansc . dabB die \.'.'l.'l."-"i|'.||.3'_5_: 1 stockho
Anhiangewagen 15t
schwer und unhandlich werden und weil es vor allem bei
Verwendung stockhoher Wagen wvermieden n mub
die Anfahrbeschleunigung zu verindern, was beim Mitnehmen
von Anhingewagen | Fahrt einzelner Motor-
wagen erfolgt. Der Hauptnachteil der stockhohen Wagen
besteht namlich in der naturnotwendigen Dauer
des Ein- und Aussteigen eniiber einfachen Motorwagen
oder Ziigen mit nz gleichen Ein- und Aussteigverhilt-
nissen. Um den Nachteil der lingeren Dauer des eigenthichen
Ein- und Aussteigens zu vermindern, mul

um einen zweiten
itze aus gememnscl

i1 nam-

iftlich st

UnzZwied =20

Wagen zu

kmalBig weil

Wel

gegeniiber der

grolleren

man also auch

trachten, die fiir die mittlere Reisegeschwindigkeit so wesent-
liche Anfahrbeschleunigung moglichst hoch zu halten;

hierzu ist es zweckmiBig, keine Anhingewagen, sondern fiir

den Fall des Bedarfes gekuppelte Motorwagen zu verwenden,
wodurch sich die Notwendigkeit der Zugsteuerung ergibt.

Ein Wagen der vorbeschriebenen Art hat bei einer Linge
von rd. 1414 m, einer Breite von 2 m und unter der Annahme

einer Sitzpl
bis 15

atzlange von 450 mm (in Amerika werden 14
= ;_‘,_:_.f} bis _‘,SI mm angenommen) folgende Be
setzungsmoglichkeit :

Fiir diesen Wagen liegen die Konstruktionszeichnu
welche nach den grundséitzlichen Entwiirfen des Verfassers
von den Firmen Ringhoffer in Smichow und Simmeringer
Maschinen- u. Waggonfabr G Wien fithrt
worden sind, bereits vollstindig vor.

[he Vorteile dieser Wagenkonstruktion sind die groBe,
tief liegende mittlere Plattform, die davon ausgehenden
breiten Mittelgdnge und die guten bequemen Endstiegen
quer zur Lingsachse sowie die in allen Teilen vollstindig
ausreichend bemessenen Durchgangshohen und Gangbreiten.

n aus

Als Nachteil ist es zu bezeichnen, daBl eine so grolie Anzahl
von Fahrgisten neben den sitzenden Leuten vorbeigehen
muli, und zwar sowohl im UntergeschoBl zwischen den Lings-

bianken, als auch 1m Obergescholl neben der einen seitlichen
],;'511.:_1"“[1;[1[!.-\'.

Um nun diesem Ubelstande abzuhelfen, habe ich noch
eine andere Wagenkastenkonstruktion entworfen, welche
aus der Fig. 397 ersichtlich ist; die duBere Formgebung
bleibt nahezu die gleiche, wie auch an den Drehgestellen
nichts geandert wird.

Beiderseits Plattform sind aber nicht
mehr Lingsbinke, sondern Querbinke angeordnet; die
von der Plattform ausgehenden Lingsginge liegen seitlich
und zwar in Wien mit Riicksicht auf die unterirdische Strom-

der mittleren
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Vorteile
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1z swand durch eine Lingsbank verbunden sind, unter der

Stromabnehmer angebracht
er Ausfithrung konnen in diesem

Platz finden. Oberhalb dieser
schoB kann nun der FuBboden des
schosses ziemlich tief herabreichen, soferne nur dafiir
g wird, dal man wvon den Sitzbinken bequem auf
stehen kann, ohne sich den Kopf anzustoflen; es muf} also
im Untergeschol oberl O zwischen den
unteren zwei Querbinken und der verbindenden Lingsbank
auch oben ein entsprechender Raum freigehalten werden,
so dall man zwischen diesen vorgenannten Binken tiberall
bequem stehen kann, und es muB weiters die Mdglichkeit
geboten sein, von diesem mittleren unteren Raum
ebenfalls ausreichend hoch anzuordnenden seitlichen Lings-
gang zu Oberhalb der unteren Lingsbank liegt
im Ober -
gang, der von der Querstieg
welche die Verbindung zwischen dem unteren Lingsgang
auf der einen Wagenseite und dem oberen Lingsgang auf
der anderen Wagenseite bildet. An diesen oberen Lings-
gang reichen die {iber der Mitte derletzten unteren Querbank-

in Wien der unterirdische
werden kann ; nach der Wie

4] 5 bis 6 Personer
im Untes

SOTEL 1a

1alb Ill'_‘h nges

- 1
1 den

ge aus bequem erreicht wird,

und Automobil-Omnibusse

UsW.

seordneten zwel mit den
yenden Querbanke heran ; diese
lich, welche von dem oberen
rang ausgehen und iiber « unteren (
Unte

seitliche Lair

Abteilung im Obergescholl
Riickenlehnen aneinandersto
sind Lfl:t'+‘|! [__}Ill l';"
seitlichen La
binken I

wieder tief in «
. Der untere
reicht in das Obergescholl hinein,
bianke nicht einfach durcl
15t Fog dacht, dort die Ouerba
k miter ] r fiir die
abteilun n UntergeschoB beschrieben worde (s. auch
Fig. 508); in dem letzten kleinen, neben der Sti
legenen Ouerabt
b [']LLHI]I-L nur bis an
heran, weil dieser dort nicht n
noch eine Langsbank dariiber

¥ad

=0 l:.:li.'- die oberen h

hen kionnen. Im allgemeinen
ke wieder durch eine

dies friil

Langs-

Laer-

ander zu verbinden, wie

ban

1 des Obergeschosses reicht die Querbank
unteren st itlic n Lineg
hr die nétige Hohe biet

inordnen zu kinnen.

den

= -
e
a
n
| | :
v
- *
i
B i
- —

mit Mittelgang. (4.4 m

erundsitzlich iiberall dort, wo unten ein
itwendig ist, oben Sitzbinke angeordnet

ier Dure
(sofern die

N dle Zur
_ : 10l grund-
ken im l_'nr--;";. scholl, womit

vollstindigste und Raumausnutzung g )

Bei dieser Anordnung kann me
auBerordentlich niedrig ausfithren, weil das Aufstehen i
sehr leicht und bequem, ohne Gefalhr des Anstoflfens m
ist. Den Quergang
als die Breite der dariber en i ppelqu i
Obergescholl, Die ze im Obergescholl kénnen daher die
vorderen Kanten der OQuersitze im Untergese
greifen und machen dadurch die niedrige Wage
viel bequemer als beim Lingssitzwagen. Bei dem Wie
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8 Entwiirfe fiir stockhohs
Leute auf der Stufe bei einem Hohenabst
von der Decke nicht aufrecht stehen ki
ein Versuch, dall die Ausfithrung anstandslos
wodurch die Anzahl der
rung mit oberen Lingszwi
Bel der Durchkonstruktion hat es
herausgestellt, unter Anordnung einer Li
Sitze in ricl eleicher Hohi
Platz verzichten zu miissen.
Im ObergeschoB sind lauter
abeesehen von einer in der Wagenmitte

digen Wechsels der seitlichen L

eniil

4

vinken erhol

sich als

ngs- Ouerb:

itiger anzubringen, ol einel

1€ ani

Querbiinke angebracht,

1
wegen des notwen-

rseiinge eingeschol

kleinen Lingssitzverbindung ; an deren Stelle werden iibrigens
zweckmiiBiger Querbinke angeordnet, wodurch allerdings
2 Sitze verloren gehen.

Dieser Musterwagen hat im Untergeschol 24 und im
ObergeschoB 32 Sitzplitze, also zusammen 56 Sitzplitze,
d. h. um zwei weniger als der Langssitzwagen, und eben-
soviel Stehpldatze.

Die Wagenbreite ist iiber den Drehgestellen im Unter-
geschoB ein klein wenig verbreitert von 2 auf 2,08 m, im
Obergescholl aber wegen des besseren Durchgar aut
2,2 m, was durch die Sitzplatzanordnung bedingt ist. Eine
ebensolche Verbreiterung im Untergeschof wé
innere Ausgestaltung wohl zweckméflig, ist aber nicht un-
bedingt notwendig, und wurde daher, trotzdem eine solche
untere Verbreiterung urspriinglich vorgesehen war, davon
abgesehen, weil eine wesentliche Verbreiterung des Wagen-
kastens im UntergeschoB nicht erwiinscht ist.

1265

re fiir die

Dieser Wagen bietet also den grofien Vorteil einer nahe-
zu ausschlieBlichen Verwendung der im allgemeinen so sehr
beliebten Quersitze.

Automobil-Omnibusse usw.

Die vorstehend beschriebenen zwei Wagen sind in natur-
1 einfachen Holzmodellen ausgefithrt worden, die
1schaulich die Verhiltnisse ze Fehlern
bei der endgiiltigen Ausfi

erst

recilt 4ai

und vor

gen

irung bewahren.

Die Konstruktionszeichnungen fiir einen solchen Motor-
wagen nach meinen Angaben sind bei der Maschinen-
mfabrik-A.-G. in Wien-Simmering in Arbeit.

und

([iu--'«.‘]' Modellw en
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Raumverhiltnissen auch 1 mit einer Hohe
‘d. 4100 mm konstruiert werden wie aus der beistehende

I
F

ausreicher

von I ITHIT]

VoIl
Il

ch

508 ersichtlich ist. Fiir den Schaffner mull hier ein
k v niedriger Durchgang im Obergescholl vorgesehen
werden, der natiirlich auch so breit gewihlt werden kann,
daB er fiir die Fahreiste ausreicht; dieser Durchgang kann

rd.

1780 mm hoch gemacht werden, welche ortliche

Herabdriickung der sonst iiberall Igoo mm betragenden
Durchgangshéhen aber anstandslos zuliissig sein dirfte,

in man einen besonders niedrigen Wagen braucht,
Dieser Wagen hat etwas weniger Sitzplitze, und zwar

24 und oben 26, also zusammen rd. 50 Sitzplitze
und 22 Stehplidtze gegeniiber 560 bis 58 Sitzplitzen und 26
Stehplitzen bei den anderen Typen (zus. 72 gegeniiber 82
bis 84 Plitzen).

Wel

unten

Der zuerst beschriebene Quersitzwagen, Fig. tte
die Linespinge ganz an der Seite neben der Wagenlings-
wand: ich habe auch versucht, diesen Quersitzwagen mit
einem mehr gegen die Mitte zun gelegenen Lingsgang
anszufithren, wobel einerseits des Lingsganges Querbinke
fiir zwei Personen und anderseits eine Querbank fiir je eine
Person angeordnet wird.

Dabei mufl man den Gang in den erhéhten FuBboden
der Endabteilung einschneiden lassen, also Mulde
machen, wie es in der Fig. 599 dargestellt ist. Wenn man
sich mit einer Durchgangshishe von 1goo mm begniigt, was
entsprechen diirfte, dann erscheint diese Ldsung unter

eine

der gleichzeitigen Annahme einer WagenhShe von 4,4 m,
wie sie in Wien zulissig ist, immerhin méglich. Es darf
aber nicht iibersehen werden, daB hierdurch die Kon-

kein Stehplatz.)

"



Ta

Entwiirfe fiir stockhohe

struktion des Drehgestelles erschwert und wverschlechtert
wird, und ist es auch nicht zu verkennen, dall die Anordnung
einer um rd. mindestens 170 mm tiefer
liecenden Mulde, welche von allen Fahr-
gasten, die auf die Plattiorm und in das
Obergescholl gehen wollen, passiert wer-
den mufl, nicht zu empfehlen ist. DBei
diesem Wagen sind seitlich drer Tiiren
vorgesehen, und zwar eine mittlere Ein-
stiegtiir und zwei seitliche Ausgangstiiren ;
es hat dies den Zweck, nirgends ein Kreu-
zen der ein- und aussteigenden Fahrgiste
eintreten zu lassen, was Zll
einem raschen Ein- und Aussteigen
wesentlich beitragen diirfte.

besonders

Die mittlere Einstiegoffnung erhalt
zweckmillig zwel nur nach innen o6ffen-
bare Drehtiiren; die zwel Ausgangsofi-
durch Schiebetiiren ab-

nungen werden
geschlossen, die nur von innen zu offnen
sind; die Fliigel der Drehtiiren geben

gleichzeitig eine gute Fihrung fiir den
Strom der ein- u. aussteigenden Fahrgiste.

Das Gewicht der Wiener Musterwagen
wird auf je rd. 16000 bis 17000 kg ge-

schitzt, so daB auf einen Platz ein Ge- Fig.

wicht von rd. zookg entfallen diirfte,
also ungefihr das gleiche wie beir dem
zweiachsigen 4,0 m hohen ersten Wiener Decksitzwagen.
Die nenen Wagen werden zwischen den Puffern rd. 1434 m
lang, und entfallen daher auf 1 m Wagenlinge (beim
Lingssitzwagen Fig. 505) 5.8 Fahrgiiste gegeniiber 6,8 beim
4.0 m hohen Wagen; die Raumausnutzung ist also etwas
geringer.

\|-. besondere Vorteile der 1'!]&'111'1,‘{1'11 ljk‘if]\-ii}".\\';||!_[t'll

sind neben der Moglichkeit unter niedrigen Viadukten
durchfahren und in fast alle Wagenhallen einfahren zu
kénnen noch anzufithren: die tiefere Schwerpunktlage,

welche die rasche Falirt anch durch kleine Bogen erméghcht,
sowie vor allem die gréfere Standfestigkeit des Wagens
gegeniiber seitlichem Winddruck zufolge der geringeren
Héhe, was von sehr groBer Wichtigkeit ist, und endlich die
jedenfalls angenchmere Fahrt durch Kurven und iiber
schlechte Strecken, weil bei der geringen Hohe des Wagen-
kastens groBere Schwankungen vermieden werden; schlie3-
lich ist es auch von besonderem Vorteil, daB die Stiege zwi
schen Unter- und ObergeschoB fiir einen geringeren Hohen-
unterschied und mit sanfterer Neigung ausgefithrt werden
kann, sofern sie an den Wagenenden angeordnet wird. Dabei
ergeben diese Wagen gleichzeitig die geringstmaoglichen

bwagen und Automobil-Omnibusse usw., ]

Stationsaufenthalte zufolge der grofien, tief liegenden mitt-
leren Plattformen mit getrenntem Ein- und Awusstieg.

In finanzieller Bezichung st abgesehen von der
besseren Ausnutzungsfihigkeit von dicht befahrenen Linien
und Endstationen fiir jeden sonst entsprechenden stock-
hohen Wagen die Ersparnis an Remisen- und Werkstétten-
Grundfliche hervorzuheben, sowie die dadurch bedingte
Méglichkeit der besseren Ausnutzung giinstig gelegener
Wagenhallen, beispielsweise in der Nihe der starken Ver
kehrslinien nahe dem Stadtinnern. Von ausschlaggebender
Bedentung in wirtschaftlicher Beziehung ist aber die Mog-
lichkeit, einen stockhohen Wagen, wenn auch nicht immer,
so doch zu Zeiten des schwiicheren Verkehres mit nur einem
Schaffner zu besetzen, was zu auBerordentlichen Betriebs-
ersparnissen fithren muf.

Die Ersparnisse durch die Einstellung eines stockhohen
Wagens statt eines Zuges vom gleichen Fassungsranm wiir-
den fiir die Wiener Verhiltnisse mit zooo bis 4800 K pro
Jahr berechnet, je nach der Moglichkeit des Betriebes mit
nur einem Schaffner auf kiirzeren oder lingeren Strecken.
Das sind so groBe Ziffern, daBl es auch schon geniigt, wenn
diese Vorteile nur teilweise zur Geltung
kommen und daher nur ein Teil dieser
Ersparnisse zu erzielen ist.

Auto- Omnibusse.

Ihe Vorteile Obergeschosses
fallen in finanzieller Beziehung ganz be-
sonders bei Automobilstellwagen ins Ge-
wicht, fiir die innerhalb der Stidte keine
Anhingewagen moglich sind; doch mulite
man sich da bisher stets mit offenen so-
genannten Imperialen begniigen, die den
Vorteil einer sehr groBen Platzanzahl bei
geringem (Gewicht bieten, welch letzteres
fiir den Autobusverkehr von ausschlag
cebender \".”ll,'ll[i'_,_';k"'i[ ist. Die
schiitzten Decksitze, welche sich beispiels-
weise in London durchaus bewihren,
diirften sich aber in den meisten
tinentalen Stidten, insbesondere im Win-
ter und in den Ubergangsjahreszeiten,
keiner besonderen Beliebtheit erfreuen,
und ist in dieser Beziehung die Tatsache
von groBem Interesse, dall sogar in Paris,
wo die Dachsitze beim Pferdebetrieb sehr
populdr waren, diese anlifilich der Auto-

eines

unge-

kon-

isitz-Autobus
4.3 m hoch; 29 Sitz-
: seit 26, Juli 1913 im

gen-Unternehmung.)

Fig, 601 bis Go3. Niedriger, ge
der Wiener st chen Stralenbal
platze; Gewicht des Kastens
Betrieb der Wiener stadt
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mobilisierung ganz aufgegeben wurden und an ihrer statt
sehr groBe, breite Wagen ohne Dachsitze verwendet wer-
den. Wagen mit groBer Breite sind aber in engen Strallen,

bei sehr starkem Verkehr nicht besont ]11‘-/‘\\l[|x'|]| 1 Fiir
die immerhin vorhandenen Nachteile der offenen schiitz-
ten Decksitze ist iibrigens der Umstand bezeichnend, dal
die meisten englischen Straflenbahn-Unternehmungen, auch
in London, in den letzten Jahren die vorhandenen -'f.-m-n

Decksitzwagen in Wagen mit geschlossenem Oberdeck um-
gebaut haben und neue Wagen nur mehr in dieser Aus
rung angeschafft werden.

Automobil-Omnibusse mit geschlossenem Oberdeck
lassen sich aber nach den bisher bekannt gewordenen Kon
struktionen nicht gut ausfithren. I‘-l Londoner Autobus styp
mit QOuersitzen am Dach wiirde bei Anbringung ln,
H‘]Iélll_li‘,,'_: viel zu hoch werden, 4".im \. rwendungsmogl
einschrinken und die Gefahr eines Umkippens der Wagen
bei heftigem Wind mit sich bringen.

e
» ! l I | i
| — *. e i { i
.al'—...—; ') =4
I_I_L__ll._ I g g
] -
- g = '
HATE LR S e
| |
- =
.|_'.
o
- g .
e

Ein Wagentyp mit ineinandergeschachtelten Lings-
sitzen (unten ar -l\ 11 Winden zwel seitlich LLLII'H]}un]u.
oben zwei in 1](1' Mitte liegende mit den 1\11( ke 'Ithm ' an
einanderstoBende Lingsbinke, wie bei dem friither beschrie-
benen Lidngssitz-Stralenbahnwagen Fig. 595) lilt sich
fur einen Verkehr in engen Strallen kaum ausfithren, weil
der Wagen oben zu breit werden miilite, wenn man fiir ein
bequemes seitliches Durchgehen neben den Liangssitzen sor-
gen will; es miiBiten ihrer ndmlich 7 bis 8 in einer Reihe sein,
wenn =lt'1' Wagen groll genug werden soll, gegeniiber 5 bei
dem eingangs beschriebenen Stralenbahnlingssitzwagen
mit 2,2 m Breite; bei diesem waren aber die Doppellings-
bidnke aus dem .".[1[1:'1 versetzt, was bei Autobussen mit beider-
seitigem Durchgang nicht moglich ist, so daB bei diesen
eine obere Breite von mindestens 2,4 m notwendig wire;
auch wiren diese iiber die Radspur weit ausladenden seit-
lichen Ginge bei den leichten Autobussen wegen Umkipp-
gefahr nicht ungefihrlich. Eine wesentlich giinstigere lum-
struktion ergibt sich durch die Anwendung der von mir an-
gegebenen ineinandergeschachtelten Quersitze mit versetzten

jo Sitzplatze, kein Stehpla

n und Automobil-Omnibusse usw.

Langsg gen, die sich gerade bei Autobussen
| F

und bequem anordnen lassen, wie aus der Fig. 600 erhellt.

sehr glinstig

Der Wagen ist nur 2 m breit, und der Kasten selbst

rd. 3,8 m lang, was die Ausfiihrung eines leicht beweglichen
und gut lenkbaren Wagens ermdglicht, der auch bei Veoll-
besetzung des seitlichen Lingsganges im Obergescholl keine

Kipptendenz . weil die Belastt g innerhalb der Radspur
liegt, Bei einer H6he von rd. 750 mm fiir das Chassis 1aBt
sich der W: bei vollstindig ausreichenden Durchgangs-
hohen mit rd. 4,25 m Hoéhe bauen, ist also nur um weniges
hoher als beispielsweise der bestbekannte Londoner Omni-
bus mit offener Imperiale, der bis zur Héhe der seitlichen
Galerie am Dach rd. 3,0 m hoch ist, Ein ideeller Wagen
mit normal iibereinander gesetzien zwel Geschossen wird um
rd. 500 mm héher und das Kippmoment gegen Winddruck
hiernach um rd. 279, gréler

Im Untergescholl sind zwel ”1 erabteillungen wor-
gesehen; die Querbédnke sind auf der einen Wagenliangs-

schlossener Decksitz-Aut
1) Antrieb. (3,8 m ho
vorwiegend OQuersitze.)

wand durch Lingssitze verbunden, wihrend sich neben der
anderen, dem Biirgersteig Vll_{;'\\'u'ti{ll.'ll_-;l Wagenlidngswand
ein seitlicher Lingsgang hinzieht, in Wien links, weil links
gefahren wird. Nachdem das lm]~.\\§i11i.‘c‘ Rad lu-il‘.\'l,'i:--.-
in den Fulboden hineinschneidet, kann man den Sei tengang
nicht bis an das Wagenende durchfiithren, sondern es werden
iiber dem Radschutzkasten Sitzplitze angeordnet; der Zu-
cang in das Wageninnere ist etwas mehr gegen die Mitte
zu gelegt und in der Weise ausgefiihrt worden, daB die riick-
wiirtice, ohne Zwischenstufe von der StraBe aus /Iu.lfl rliche
Plattform mittels eines kleinen Lingsganges in das Wagen-
innere hinein ausgedehnt wird; die Stufen zwischen Platt-
form und WagenfuBboden liegen also im Wageninnern.
Die Stiege ist einschlieBlich der Stufe auf die Plattform um
500 mm niedriger als bei den normalen, offenen Decksitz-
Autobussen und- fithrt auf einen oberen seitlichen Lings-
gang, von dem aus zwei ganze und eine halbe Querabteilung
zuginglich sind. In der mittleren Querabteilung ist eine
],:'1113_::41.”1&\ iiber dem unteren durchgehenden seitlichen
Lingsgang angebracht.

Die Ineinanderschachtelung ist im iibrigen ganz die-
selbe wie frither beim stockhohen StraBenbahnwagen mit
Quersitzen (Fig. 597 u. 599) beschrieben worden ist. Dieser
Autobus mit duBerer Stiege ist fiir 15 bis 16 Sitzplitze im
UntergeschoB und fiir 16 bis 17 Sitzplitze im Obergescholl,
also fiir insgesamt 31 bis 33 bequeme Sitzplitze — und zwar
alle unter Dach vollstindig geschiitzt — ausfithrbar, und wird
das Gewicht dieses Wagenkastens auf 1500 bis 1600 kg
berechnet, also nicht viel hoher als fiir einen gleich
sroBen Wagen mit offenen Decksitzen oder fiir einen breiten
Wagen ohne Decksitze. Wenn man sich mit geringeren Sitz-
breiten begniigt, wie dies in anderen GroBstidten anstandslos




Entwiirfe fiir stockhohe

so wird die shene griffere Anzahl von Sitz-

reschient, ATE

plitzen unterbringbar sem.

Dieser neue Autobustyp mit geschlossenem Oberdeck
diirfte also einesteils gegeniiber den Wagen mit ungeschiitz
ten Dachsitzen (¢ r Imperiale) und anderseits
iiber den breiten Wagen ohne Dachsitze vielen
in Frace kommen.
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sicherheit und kleineren Ausgal
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und Automobil-Omnibusse usw.

1 etwas anderer Ausfithrung

Ein derarticer Autobus i1
als nach der F e |

6oo, der Konstruktionszeichnung nach
den Entwiirfen des Vi ers von der Firma F. Ringhoffer
in Smichow ausgefithrt wurde, ist in Wien vor kurzem in
Setrieb gesetzt worden, um zunichst das Gewicht
zustellen und zu erprol wie sich das Publiki
dieser neuen Wagenk

Dieser Wagenkasten
300 kg mehr als die Wager
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