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Abb. 3. Der in die linke Seitenwand getroffene zweitletzte Deichtstahlwagen C4 des Zuges 369

Festigkeitsbewährung stählerner Eisenbahnwagen
Vor kurzem ereigneten sich zwei Entgleisungen von

Personen-Eisenbahnwagen, eines Leichtschnellzuges der SBB und
eines Vierachsers der Städt. Strassenbahn Zürich, wobei dank
der Festigkeit der Wagenkasten die Folgen für die Insassen in
erstaunlich bescheidenen Grenzen blieben. Nachdei^Enzwischen
das Sensationsmoment für das Publikum verraucIÄist, wollen
wir das Positive aus diesen bedauerlichen UMsakÉg darlegen,
d. h. eben die hervorragende Sicherheit für die Insassen, die sich
dabei aus der Stahlkonstruktion der Wagenkasten erwiesen hat.
Wir danken der General-Direktion der SB® und der Direktion
der Strassenbahn Zürich für ihr Einverständnis und die Ueber-
lassung der exakten technischen Unterlagen.
I. Die Entgleisung in Schüpfheim

Der Leichtschnellzug 369 Luzern-Bern musste am 17. X. 1943

um 21.21 h auf Gleis III der Station Schüpfheim den dort auf
Gleis II haltenden Personenzug 3392 der Gegenrichtung kreuzen.
Der 274 m lange Zug 369 führte zehn stark besetzte Vierachser
(Zugsgewicht 473 t) und fuhr mit etwa 73 km/h in Gleis III der
Station ein. Zufolge vorzeitiger Umstellung der etwa 240 m vom
Stationsgebäude entfernten Weiche 14 (vrgl. Abb. 2) unter dem
vorletzten Leichtstahlwagen C 4 lief dessen hinteres Drehgestell
nicht auf Gleis III, sondern in Gleis II, und auch der Schlusswagen

BC 4 rollte auf Gleis II. Kurz nach der Weiche 14
entgleiste das hintere Drehgestell des nunmehr auf zwei Gleisen
laufenden C 4 ; dieser trennte sich etwa 20 m vor der Weiche 11

vom Schlusswagen BC 4, sodass die Luftbremse in Tätigkeit trat.
Bald nach der Entgleisung hinter Weiche 14 liefen die linken
Räder des hintern Drehgestells des C4 auf der Innenseite

des rechten Schienen-

im

bald darauf ebenfalls entgleiste,
worauf seine linken Räder auf
der Innenseite des linken Schienenstranges

von Gleis III geführt
wurden. So fuhr der über Puffer
22,7 m lange Wagen von 17 m
Drehzapfenabstand und 2,7 m
Drehgestell-Achsstand mit einer
Anfangsgeschwindigkeit von noch
etwa 67 km/h in einem Winkel
von etwa 30° schräg zur Gleis-
axe über 100 m weit bis zum
Aufprall auf die Lokomotive des
haltenden Zuges 3392 (vrgl. Abb. 1).
Durch die TÄcht dieses schiefen
Aufpraffls in noch etwa 60 km/h
(16 -^ 17 m/sec) Geschwindigkeit
wurde der vollbesetzte Wagen C 4

von rund 35 t Br.-Gewicht samt
seinem hintern Drehgestell auf
das Gleis III hinübergeworfen,
wobei er sich vom Zuge 369 trennte
und einige Meti^Riinter der
Lokomotive neben dem Gleis III auf
seinem wenig beschädigten Laufwerk

und, dank seiner tiefen Schwerpunktlage, aufrecht stehen
blieb, während Zug 369 nach kurzer Zeit ebenfalls zum Stehen
kam (Abb. 2).

Nach der Trennung des C 4 vom BC 4 bei Weiche 11 wurde
die Geschv^Edigkeit des ebenfalls vollbesetzten Schlusswagens
BC4 durch die Luftbremse stärker verzögert als die des Zuges
369 mit dem C4, sodass der BC4^»iige Sekunden später frontal
auf die Lokomotive des Zuges 3392 stiess und dort, verhältnismässig

wenig beschädigt, auf Gleis II stehen blieb (Abb, 5, S. 27).
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Abb. 1. Anprall des C4 auf die Lokomotive
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an und gaben diesem
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Abb. 4. Das Innere des C4-Wagens, gegen hinten gesehen

Zugschluss 369
d b—m

20 m
Lok. I BCZug 3392

Tre^.BC*.
^scnen 0

^ftanons^Gg

Abb. 2. Die Situation nach dem Zusammenstoss des BC4 mit dem Zug 3392 auf der Station Schüpfheim am 17. Oktober 1943
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