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Zweck der Schrift

Das Straflenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen ist ein neues Straflenverkehrsmittel im Dienst
der Eisenbahnen, das berufen ist, deren Verkehrsbereich wesentlich zu erweitern und der
Wirtschaft durch Verbesserung der Giiterbeférderung zu dienen.

Im Verlauf dieser Schrift will der Verfasser zunichst das von ihm iiber

Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen

gesammelte und selbst beigesteuerte Material zusammenstellen, den Ursprung des Gedankens,
Eisenbahnwagen von Haus zu Haus zu fahren, sowie die geschichtliche und konstruktive
Entwicklung der diesem Gedanken dienenden Fahrzeuge an Hand der bisher bekannt-
gewordenen Literaturquellen, Entwiirfe, Patente und Versuche aufzeigen. Dabei soll ein
Ueberblick tiber die o hne Benutzung besonderer Strafienfahrzeuge arbeitenden, aber
in nennenswertem Umfang nicht gebriuchlichen Verfahren zum unmittelbaren
Fahren von Schienenfahrzeugen iiber die Strafle bzw. Strafenfahrzeugen iiber die Schiene
vermittelt werden. Es soll im Laufe der Darstellung dem Leser ein moglichst umfassender
Ueberblick iiber teils iltere, teils neuere Konstruktionsvorschlige gegeben werden, auch
wenn diese nicht zum Bau von Strafenfahrzeugen gefithrt haben, so dafl er die Moglichkeit
hat, sich selbst ein Urteil iiber die technische Brauchbarkeit und die wirtschaftliche Ver-
wendbarkeit der vorgeschlagenen Losungen zu bilden. Diese Schrift will ferner die Kon-
struktionsrichtlinien fiir Strafenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen aufstellen, die eigenen
Losungen des Verfassers im Dienste der Deutschen Reichsbahn erliutern und die hiernach
entwickelten verschiedenartigen und in den Verkehr eingesetzten Fahrzeuge im einzelnen
behandeln. Die an dic Zugmaschinen dieser Fahrzeuge zu stellenden Anforderungen werden
ebenfalls dargelegt.

Ferner erfahren die den offentlichen Verkehr der Strafenfahrzeuge becinflussenden
Gesichtspunkte und geserzlichen Bestimmungen ihre Wiirdigung. Der praktische Betrieb
mit Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen soll unter Beriicksichtigung der erforderlichen
Ueberladeanlagen fiir Bahnhéfe und Werkhofe anschliefend eingehend behandelt werden.

Da die Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen in der gleichen oder ein wenig abgewandel-
ten Form sich ebenfalls aufs beste fiir die Beforderung der verschiedensten schweren Einzel-
lasten im Haus-Haus-Verkehr unter alleiniger Benutzung der Strafle cignen, so soll diese
Seite ihrer Anwendung, die ihre Ausnutzbarkeit gerade im Dienste der Eisenbahnen wesent-
lich erweitert, hier gleichfalls behandelt werden. Hierbei sollen die Formen der fiir die
Beforderung schwerster und umfangreichster Lasten auf der Strafle bisher iiblichen, teils
primitiven, teils hSheren technischen Anspriichen geniigenden Fahrzeuge vergleichsweise
mit in die Betrachtung einbezogen werden.

Es erschien ratsam, das Verstindnis fiir diese neuartigen Verkehrsmittel und Einrichtungen
durch eine Fiille von Abbildungen zu unterstiitzen, so daf alle interessierten Kreise, beson-
ders die Versender und Empfinger von Giiterwagenladungen und schweren Einzellasten sich
an Hand zahlreicher Beispiele ein Bild iiber die Einsetzbarkeit dieser Strafenfahrzeuge fiir
ihren Betrieb machen kénnen.
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Im Hinblick darauf, dafl die Deutsche Reichsbahn nach zahlreichen Versuchs- und Vor-
fithrungsfahrten, die Ende Dezember 1932 begannen, als erste Bahnverwaltung der Welt den
6ffentlichen Verkehr mit Strafenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen am 12. Oktober 1933
begann und bis zum 1. April 1938, also nach viereinhalbjihrigem Betrieb, mit den von ihr
entwickelten Fahrzeugen bereits rund 163 000 Giiterwagen und auflerdem zahlreiche andere
schwere und grofle Einzellasten mit bestem Erfolg befordert hatte, wird es verstindlich er-
scheinen, dafl die Behandlung ihrer Fahrzeuge in diesem Buch im Vordergrund der Be-
trachtung steht. Die Schrift stellt im Anschluf an die aufgezeigte Entwicklung den heutigen
Stand der Konstruktion und des Betriebes von Straflenfahrzeugen der verschiedensten Bau-
arten bei der Deutschen Reichsbahn fest und priift den derzeitigen Stand und die weiteren
Entwicklungsmoglichkeiten des Verkehrs mit solchen Fahrzeugen.

Hierbei sei darauf hingewiesen, daf die konstruktive Entwicklung dieser Fahrzeuggattung
zwar noch sehr jung ist, aber doch sehr schnell voranschreitet und bereits zu den erfreu-
lichsten Erfolgen in Deutschland und Italien gefithrt hat. Mit dieser schnellen Entwicklung
diirfte es zusammenhingen, dafl eine umfassende druckschriftliche Behandlung des Gegen-
standes im Sinne dieses Buches noch ausstand, wihrend Verdffentlichungen iiber Einzel-
heiten, die zumeist vom Verfasser oder seinen Mitarbeitern bei der Deutschen Reichsbahn
bzw. von der Italienischen Staatsbahn ausgingen, in den letzten Jahren zwar von Zeit zu
Zeit erschienen sind, aber im wesentlichen nur Teilfortschritte oder Teilabschnitte des
Gegenstandes behandelten. Diese Schrift kann daher auch trotz des Wunsches, allen Quellen
nachzugehen, als Erstschrift liber den Gesamtbereich dieses Gegenstandes noch nicht den
Anspruch auf Liickenlosigkeit des behandelten Stoffes erheben. Etwaige Hinweise auf
Erginzung der Schrift werden daher seitens des Verfassers dankbar begriifit werden.

Die Verkniipfung von Schiene und Strafle

Priift man die Stellung der Eisenbahnen nach dem Weltkriege, so zeigt sich, dafl die
Schiene ihre bisherige Allein geltung im Ueberlandverkehr verloren hat. Die Entwick-
lung des Lastkraftwagens hat das Bild griindlich verschoben; dank seiner groflen Vorziige
im unmittelbaren Haus-Haus-Verkehr und gerade wegen des Mangels an ausreichenden
gesetzlichen Bindungen konnte er dem Giiterverkehr der Eisenbahnen aller Linder schwere
Verluste bringen. Eine gesetzliche Regelung hatte zwar im Jahre 1931 in Deutschland den
offentlichen Lastwagenfernverkehr im berechtigten Interesse der Eisenbahnen zulassungs-
pflichtig gemacht und an dic Innchaltung bestimmter Mindesttarife gebunden. Diese
Regelung erwies sich aber im wesentlichen als Fehlschlag, weil es nicht gelang, die Inne-
haltung dieser Vorschriften zu erzwingen. Die Kraftwagen konnten sich daher die hoch-
wertigsten Gliter und die giinstigsten Verkehrsbezichungen unter ihnen bequemen Be-
dingungen aussuchen; die Eisenbahnen dagegen muflten aus volkswirtschaftlichen Bindungen
heraus auch die fiir sic wirtschaftlich unvorteilhaften Verkehrsfille bedienen. Die Wett-
bewerbsbasis wurde damit und besonders unter Beriicksichtigung der nach dem Kriege stark
gesunkenen Giitermenge ungesund. Die Kraftfuhrhalter unterboten sich ferner oft gegen-
seitig und verstirkten dadurch den Wettbewerb gegeniiber den Eisenbahnen; sie unter-
schitzten hiufig die hohen Betriebskosten ihrer Fahrzeuge, die auch durch Ueberlastung
und ungeeignete Unterhaltung oftmals sehr erhéht wurden. Eine Folge hiervon war auch,
daR viele Automobilfirmen schwer an den grofien Verlusten zu kranken hatten, die ihnen
durch Abgabe von Kraftwagen zu ungeniigenden Preisen und an unzuverlissige Fuhrhalter
entstanden waren.

Andererseits hitten die an sich schon mit starken offentlichen Lasten belegten Eisen-
bahnen auf die Dauer diesen ungesunden Wettbewerb mit dem Kraftwagen nicht bestehen
kénnen, ohne auf Erhohung der fiir das Volkswohl so wichtigen niedrigen Tarife fiir
Massengtiter, die der Kraftwagen nicht iibernehmen will und kann, dringen zu miissen, was
wiederum fiir die Wirtschaft schwerwiegende Nachteile zur Folge gehabt hitte.
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in Deutschland erkannte die Regierung des Dritten Reiches die mit diesen Not-
stinden verbundenen grofen volkswirtschaftlichen Nachteile. Sie war entschlossen, mit
diesen ungesunden Zustinden aufzuriumen und einerseits dem Kraftwagen fiir den Personen-
und Giiterverkehr freie Bahn und reichste Entwicklungsmoglichkeit zu geben, und zwar
durch Schaffung der Reichsautobahnen, allgemeine Verbesserung der Landstrafen und durch
die den Kraftwagenverkehr regelnden Verordnungen und Gesetze, wie die ,Reichsstrafien-
verkehrsordnung® (1. Oktober 1934), ,,Gesetz iiber die Beférderung von Personen zu Lande®
(4. Dezember 1934), ,,Gesetz iiber den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen® (26. Juni
1935) und den darauf aufgebauten Reichskraftwagenbetriebsverband, wirksam ab 1. April
1936, ferner dic ,,Straflenverkehrs-Zulassungs-Ordnung® ab 1. Januar 1938; andererseits will
sie aber zugleich mit diesen regelnden und abgrenzenden Gesetzen und Mafinahmen auch
den anerkannten grofien volkswirtschaftlichen Belangen der Reichsbahn Rechnung tragen,
um diese voll leistungsfahig zu erhalten.

Die Reichsbahn erkannte nunmehr auch ihrerseits in der Eingliederung eigener Lastkraft-
wagen in ihren Verkehrsdienst und in der Schaffung eines dichten Giiterzubringer- und
Verteilernetzes zur Verbindung von Schiene und Strafle diejenige Losung, die ihr im Dienst
der Volkswirtschaft am zweckmifligsten schien. Sie stellte von 1934 an Tausende von
Lastkraftwagen in ihren Giiterdienst ein und gab hiermit in der Durchfithrung eines grofi-
ziigigen Arbeitsbeschaffungsprogramms zugleich der Wirtschaft stirkste Anregungen.

So haben sich Schiene und Strafle einander erginzend wieder die Hand gereicht. Ein
gleichgerichteter Wettbewerb um die Verbesserung eines jeden dieser Verkehrsmittel wird
in Zukunft zur gegenseitigen Befruchtung beider Leistungen und damit zum Wohle des
" Volksganzen beitragen. Die Konstrukteure beider Verkehrsmittel werden zweifellos im
friedlichen Bemiihen ihr Bestes geben, um die Leistungsfihigkeit cines jeden zu steigern.

Die Zusammenarbeit zwischen Schiene und Strafle bedeutet aber zumeist Umladung der
Giiter. Das ist im Zeitalter des Kraftwagens aber, der unter gewissen wirtschaftlichen
Voraussetzungen (hochwertige Giiter, entsprechende Ladungsmenge, Vorhandenscin von
Riickfracht u. a. m.) auch o h n e Umladung die Giiter wirtschaftlich unmittelbar von Haus
zu Haus fahren kann, hiufig ein grofler Nachteil, der sich zwar bei Zusammenfassung von
Bahnstiickgiitern gleichen Ziels in Behiltern in gewissem Umfang vermeiden 1ifit, beim
Uebergang von Giitern aus ganzen Wagenladungen auf die Strafle aber bisher unvermeid-
lich war.

Somit galt es fiir dic Eisenbahn, mindestens gleiche Leistungen und Moglichkeiten wie
beim Lastkraftwagen zu erzielen — und wie wenn die Eisenbahn in Erkenntnis dieser fiir sie
zwingenden Notwendigkeit selbst die Leistung des Kraftwagens aufs hichste steigern wolle,
entwickelte sic nunmehr kraftbewegte Straflenfahrzeuge besonderer Art, um mit diesen
ganze Eisenbahnwagen dort, wo eine Schienenverbindung nicht vorhanden ist, iiber die
Strafle zum Hause des Empfingers zu fahren. Die Eisenbahn ins Haus ist damit verwirklicht.

Aber andererseits ist es auch nicht zu bezweifeln, dafl Strafe und Kraftwagen ihre
Leistungen in bezug auf ihre Tragfihigkeit und damit Gréfle und Umfang der Lasten, sowie
in bezug auf die Anpassungsfihigkeit der Wagen an Verkehrswiinsche jeder Art in Zukunft
noch erheblich steigern werden (vgl. die Abschnitte VIB ¢ und X). Denn die konstruktive
Entwicklung von Strafle und Kraftwagen ist zur Zeit in vollem Fluf und nicht im gleichen
Mafe wie die Eisenbahn und ihre Fahrzeuge durch zahllose Fesseln riumlicher, betrieblicher,
internationaler und anderer Art eingeengt.

Bei dieser grofien Anpassungsfihigkeit hat nun aber der Lastkraftwagen aufler seinem
bisherigen Arbeitsbereich auch noch Neuland erobert, das ihm kaum streitig gemacht
werden kann, da es jenseits der Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen von heute liegt. Es ist
dies das Gebiet der auflergewdhnlich grofir iumigen Lasten, die iiber das Lade-
mafl der Eisenbahnen hinausreichen. Schlaglichtartig wird diese Verkehrsaufgabe durch
einen Aufsatz von Marston iiber ,Beférderung auflergewShnlicher Lasten auf der Land-



3 Einleitung
strafle”!) beleuchtet. Der Inhalt dieses Aufsatzes bezieht sich zwar auf englische Verhilt-
nisse im Grofilastverkehr, hat aber fiir alle Industrielinder Bedeutung. Er schildert die
Erschwerung der Beforderung grofiriumiger Lasten infolge der Begrenztheit der
Eisenbahnprofile und die demgegeniiber durch den Einsatz viel ridriger Straflenlastfahr-
zeuge erzielten Erleichterungen. Es ist kaum zu bezweifeln, daf mit der zunehmenden
Erzeugung dieser raumlich groflen Schwerlasten eine weitere Abwanderung der schweren
Einzellasten von der Schiene eintreten mufl und im Zusammenhang damit auch solcher
Lasten, die das Lademal} der Eisenbahnen zwar nicht iiberschreiten, fiir die aber die mehr-
fache Umladung der besonderen Schwierigkeiten halber sehr unerwiinscht wire.

Die Eisenbahnen miissen daher, wenn sie ihren Anteil am Giiterverkehr weiterhin
wahren wollen, ernstlich danach trachten, auch den Vorziigen des Lastkraftwagens in der
Bedienung des sch weren unmittelbaren Haus-Haus-Verkehrs etwas Gleichwertiges oder
besser Mehrwertiges gegeniiberzustellen und dem Bediirfnis der Zeit nach Erzeugung und
nach Beforderung schwerster und auflergewdhnlich grofler Lasten, und
zwar ohne Umladung von der Erzeugungsstelle nach der Verbrauchsstelle, entgegenzu-
kommen. Das heiflt, die Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen im Giiterverkehr noch weiter
steigern, die Beforderungsgiite heben, vorhandene Moglichkeiten der Lastverladung restlos
ausschopfen und selbst mit der ihnen eigenen Gewissenhaftigkeit und anerkannten groflen
Betriebssorgfalt die schwersten Einzellasten aufler tiber Schiene und Strafle auch — wo es die
Grofle des Gegenstandes gebietet — iberdieStrafe allein von Haus zu Haus fahren
und so durch eigene Ueberlegenheit im Schwerlastverkehr den Lastkraftwagen da iiber-
treffen, wo er herrscht, nimlich auf der Strafle selbst.

Wurde in Verfolg dieser wichtigen Aufgaben das eine Ziel — die unmittelbare Ver-
kniipfung von Schiene und Strafle zur Durchfithrung eines Haus-Haus-Verkehrs mit Eisen-
bahnwagen — in besonders eigenartiger Weise erstmalig im 6ffentlichen Verkehr durch das
neueste Verkehrsmittel der Deutschen Reichsbahn, das Straflenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen,
erreicht (12. Oktober 1933). das den ganzen Giiterwagen iiber die Strafle hinwegtrigt und
so gewissermalien die Fortsetzung des Schienenstranges vom Giiterbahnhof bis auf den
Werkhof des Empfingers bildet, so wurde auch das zweite Ziel — die Beférderung
grofiter und schwerster Einzellasten sowohl im gemischten Verkehr iiber
Schiene und Strafle als auch im unmittelbaren Haus-Haus-Verkehr (bei nicht eisenbahn-
fihigen Glitern) iiber die Strafle allein — mit dem gleichen Fahrzeug der Reichsbahn
erreicht, das damit den grofiten Beweis seiner vielseitigen Verwendbarkeit erbringt (vgl.
Abschnitt X).

Den Erfolg der Bemithungen um die Losung der zuvor geschilderten Aufgaben zeigt einer-
seits der Umstand, dafl in den viereinhalb Betriebsjahren von Oktober 1933 bis April 1938
— mit wenigen Wagen beginnend — allein mehr als 163 000 Giiterwagen mit Straflen-
fahrzeugen der Deutschen Reichsbahn gefahren wurden, und dafl andererseits die Beforde-
rung zahlreicher schwerer und gréfiter Einzellasten aus allen Fabrikationszweigen der
Industrie mit diesen Fahrzeugen iiber die Strafle stattfand.

1) sModern Transport” vom 31. Okrober 1931.



L. Ursprung des Gedankens eines Haus-Haus-Verkehrs mit
Eisenbahnwagen iiber Schiene und Strafle

Sucht man nach dem Ursprung des Gedankens, Fahrzeuge gleichzeitig iiber Schiene und
Strafle beférdern zu kénnen, so mufl man schon auf die Anfinge der ersten Schienenbahnen
zuriickgehen, etwa auf die holzernen Spurbahnen der Harzer Erzbergwerke aus dem
12. Jahrhundert, auf denen ,,Hunde* mit spurkranzlosen Ridern — nur gefithre durch die
sogenannten Spurnigel — liefen, oder auf die auf Holzschienen laufenden ungarischen
Kohlenhunde des 16. Jahrhunderts, deren Rider — das waren Rollen mit spurkranzartigem
Wulst — auf Holzschienen rollten (Abb. 1). Beide Wagenarten konnten am Ende der
Schienenbahn ohne weiteres auf Wege oder Plitze weitergerollt werden.

Im Anfang des 19. Jahrhunderts soll Trevithik den Gedanken ausgesprochen haben,
Straflenomnibusse so zu bauen, daf sie auch auf Gleisen laufen kénnten, ein Gedanke, der erst
im 20. Jahrhundert verwirklicht wurde. Die Entwicklung der Eisenbahnen, deren hoch-
liegende schmale Schienenfliche nach Erfindung der Pilzschiene durch Jessop 1789 eine

Abb. 1. Kohlenhund auf hélzerner Spurbahn.
Ungarische Kohlenbergwerke. 16. Jahrhund.
(Verkehrs- u. Baumuseum, Berlin.)

nahezu ideale, leicht zu unterhaltende Fahrbahn darbietet, die durch Wind und Wetter
Regen, Frost, Schnee, Sand und Staub kaum beeintrichtigt werden kann, wandte sich aber
von den schlechtgepflegten Straflen der damaligen Zeit und ihren iiberaus hohen Fahr-
widerstinden alsbald vollstindig ab; man sah in dem rein e n Schienenfahrzeug das Staaten
und Kontinente iiberbriickende Verkehrsmittel der Zukunft. Wo die Schiene ihr Netz
spann, da erbliihte die Wirtschaft des Landes, doch die Landstrafle verlor im gleichen Mafle
ihre Bedeutung fiir den Fernverkehr und sank zum blofen Vermittler des Ortsverkehrs
und zum Zubringer der Eisenbahnen herab, die dem Verkehr eines Jahrhunderts ihren
Stempel aufdriickten.

Erst der Motor im Bunde mit dem Luftreifen und der gepflegten Strafle der Neuzeit
eroffnet im ersten Drittel des 20. Jahrhunderts dann den Siegeszug des schnellen und
leistungsfihigen Strafenkraftfahrzeugs.

Noch in letzter Stunde vor Einfithrung der Dampfeisenbahn hat kein Geringerer als der
tatkriftige Vorkimpfer des deutschen Eisenbahnwesens, der bayerische Oberstbergrat Ritter
von Baader, ciner der angesehensten Ingenicure seiner Zeit, der englische Verhiltnisse und
die englischen Eisenbahnen aus langjihriger eigener Anschauung kannte, versucht, das
Steuer der Entwicklung herumzuwerfen, und sich leidenschaftlich zugunsten eines eigenen
Eisenbahnsystems eingesetzt, das im Gegensatz zu dem nur fiir rein e Schienenfahrzeuge
gedachten englischen System den Verkehr von zugleich schienen- und straflenfihigen Fahr-
zeugen ermoglichen sollte. In seinem Werk ,Neues System der fortschaffenden
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Mechanik® Minchen 18222), hat Baader sein Bahnsystem, das er wirtschaftlich dem
englischen fiir weit iiberlegen hielt, in verschiedenen Ausfithrungen behandelt. Von Baader
tritt mit groflitem Nachdruck dafiir ein und belegt dies durch mehrere zeichnerische Ent-
wiirfe, dal dem die Schiene benutzenden Giiterwagen die Méglichkeit gegeben werde, so-
wohl auf der Schiene wie auf der Strafle zu fahren. Er sieht die Unterbrechung des Gleis-
stranges durch Landstraffen und Ortschaften als etwas Gegebenes an, zumal er zu s. Zt.
nicht mit groflen, zusammenhingenden Schienennetzen, sondern nur mit einzelnen, unver-
bundenen Streckenabschnitten rechnen konnte. So erhebt er auch die durchaus begreifliche
Forderung, daf} die Frachtfuhrwerke, auf denen der gesamte Ucberlandfrachtverkehr da-
mals beruhte, streckenweise auf die Schiene iibergehen miifiten. Durch diese Ueberlegungen
wird Baader zum Vater des Gedankens eines Haus-Haus-Verkehrs iiber Schiene und Strafie.
Seine Fahrzeuge sind Eisenbahnwagen und Straflenfuhrwerke zugleich. Durch Vermeidung
des Spurkranzes verbleibt den Ridern die strafenfihige Form. Der Eisenbahnwagen wird
somit stralenfahrbar. Der Spurkranz wird durch waagerechte Fiihrungsrollen ersetzt.

Bevor Baader seine Losungen fiir diese zugleich schienen- und straflenfihigen Fahrzeuge fand,
kam ihm nach seinen eigenen Worten zunichst der Gedanke, die Eisenbahnwagen auf besonderen
groflen Fuhrwerken iiber die Strafle zu beférdern. Er hat diese Gedanken zwar zugunsten
der ihm erheblich einfacher erscheinenden Losungen nach den folgenden Abb. 2, 4 und 6
wieder fallen lassen, doch inderte das nichts an der Tatsache, dal wir in von Baader auch
den Vater des Gedankens, beladene Eisenbahngiiterwagen auf Straflenfahrzeugen zu be-

fordern, zu sehen haben. Baader schreibt in seinem fiir seine Zeit hochbedeutsamen Werke
auf Seite 91 unten folgendes:

37, aauai, so wire es doch unstreitig sehr wiinschenswert, wenn die fiir die Eisenbahn gebauten Wagen
an solchen Stellen, wo jene durch lingere Zwi-chenriume, wie z. B. durch grofle Dérfer, durch Stidte und
Mirkte, durch lange Briicken u. dgl. unvermeidlich unterbrochen werden mufl, ihre eisernen Gleise verlassen,
und iiber diese Riume, wie gewdhnliches Fuhrwerk fortgebracht werden konnten . .

und auf Seite 92:

»Die erste Idee, welche zur Losung dieser Aufgabe sich mir darbot, bestand in der Vorrichtung von be-
sondern groflen Wagen mit hohen Ridern, auf welchen, als auf beweglichen Briicken, jene kleinern Ma-
schinen-Wagen®), je zwey oder drey zusammen, von einer Stelle zur andern transportiert wiirden, und ich
hatte schon Zeichnungen und Modelle zur Anfertigung solcher Wagen verfertigt, gegen deren Brauchbar-
keit in der Hauptsache Nichts einzuwenden war'). Wie es aber iiberhaupt bei mechanischen Erfindungen
fast immer zu geschehen pflegt, daf man auf die ecinfachsten, und eben darum bessern, Gedanken zuletzt
verfillt, so stellte sich auch mir bei weiterm Nachdenken erst spiter die Moglichkeit vor, denselben Zweck
auf eine viel leichtere, einfachere, bequemere und wohlfeilere Art dadurch zu erreichen, dafl dieselben
Wagen, welche auf den Eisenbahnen und eigentlich fiir dieselben gebaut sind, ohne alle Verinderung, unmittel-
bar, und ohne irgend einen Zwischenwagen oder andere besondere Vorrichtungen, von einer Stelle zur andern
iber jede gewdhnliche Strafle oder jedes Steinpflaster ungehindert weggezogen werden kénnten, wozu aber
freylich, mit Beybehaltung des ersten (wesentlichen) Prinzips, eine bedeutende Abinderung in der Con-
struktion sowohl der Wagen als der Eisenbahnen selbst entworfen werden mufite. ..

Baader geht dann zur Beschreibung sciner bemerkenswerten Losungen iiber, die hier kurz
angefiihre seien.

Fir die Gestaltung von Eisenbahnwagen, die zugleich schienen- und strafenfihig scin
sollen, schligt Baader eine Bauart nach Abb. 2 vor. Zwischen den niedrig angeordneten
Stegschienen, die unmittelbar die spurkranzlosen Laufrider des Wagens tragen, liegt erhdht
eine dritte Schiene, an welcher der Wagen mit Hilfe von waagerechten Fiihrungsrollen
gefithrt wird. Auch in diesem Falle liuft am Ende der Gleisstrecke der Eisenbahn-Fracht-
wagen ohne weiteres von der Schiene ab und auf der Strafle weiter.

Die Unterbrechung dieses dreifachen Schienenstrangs durch eine Strafle (oder Ortschaft)
deutet von Baader in einer Gleisanordnung im Grundrifl nach Abb. 3 an, bei der keilférmige
Fithrungsstiicke k—l—k bzw. m—o—n die Einfidelung der Wagenrider beim Verlassen

%) Eingehende Wiirdigung unter Wiedergabe wesentlicher Zeichnungen in der Festgabe der Kénigl. Tech-
nischen Hochschule in Miinchen zur Jahrhundertfeier der Annahme der Konigswiirde durch Kurfiirst Maxi-
milian 1V. von Bayern, 1906 (Druck und Verlag von R. Oldenburg).

%) Baader versteht darunter die besonders fiir die Schiene gebauten Eisenbahnwagen.

) In einer Fuflnote weist Baader darauf hin, daBl er 1815 bereits der bayrischen Regierung die Beschaffing
derartiger Wagen vorgeschlagen hat.
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der Strafle auf die duferen Laufschienen und der Fiithrungsrollen auf die mittlere Fithrungs-
schiene bewirken.

Um auch die grofle Menge der zweiachsigen Straflenfuhrwerke von der Strafle auf Gleis-
strecken iibergehen lassen zu konnen, verwendet Baader nach der gleichen Schriftquelle
zwei Fahrgestelle mit spurkranzlosen Laufridern, auf die das Fuhrwerk mit jeder Achse fiir

Abl::. 2. Vorschlag von Baader, Wagen mit spurkranzlosen Ridern auf Steg-
schienen zu fahren. (Aus ,System der fortschaffenden Mechanik*, 1822.)

sich aufgesetzt wird (Abb. 4). Dank der Lenkbarkeit der vorderen Fuhrwerksachse kénnen
diese drehschemellosen Fahrgestelle sowohl auf der Schiene wie auf der Strafle — wenn auch
auf dieser nur mit starker Seitengleitung — im Bogen fahren. Die spurkranzlosen Laufrider
kénnen unmittelbar auf das Strafenpflaster iibergehen. An der Mittelschiene seitlich an-
greifende hochliegende Fiihrungsrollen sollen wie bei Abb. 2 das Entgleisen auf der Schienen-

Abb. 8. Unterbrechung des Schienenstrangs fiir den Uebergang der Wagen von
der Schiene auf die Strafle. (Aus ,,System der fortschaffenden Mechanik®. 1822.)

strecke verhindern, ohne an den gegebenen Unterbrechungen der Schienenstrecke den
Uebergang zur Straflenfahrc zu erschweren. Auch dieser Gedanke Baaders, Fahrzeuge mit
Hilfe von Fahrgestellen, die je eine Achse tragen, von der Strafie auf die Schiene und um-
gekehrt iibergangsfihig zu machen, erfihrt im 20. Jahrhundert seine technische Auf-
erstehung, und zwar bei der Beférderung von Eisenbahnwagen auf der Strafle.

Erwihnt zu werden verdient, dafl noch im Anfang des 20. Jahrhunderts der zuerst
von Baader (s. Abb. 4) ausgesprochene Gedanke in seiner urspriinglichen Gestalt wieder-
kehrt, Straffenwagen mit Hilfe von zwei vierridrigen Untergestellen iiber die Schienen zu
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befordern, hier jedoch mit der kleinen Abwandlung, daf} die Rider des Fahrgestells Spur-
krinze haben und die Achsen des Fuhrwerks von Drehschemeln getragen werden, wihrend
bei Baader die Rider selbst aufgestiitzt sind. In den ,,GrundziigendesEisenbahn-
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Abb. 4. Vorschlag von Baader: Beforderung von Fuhrwerken auf Schienen mittels zweier
Fahrgestelle und Uebergang mit Hilfe derselben iiber die Strale auf benachbarte Gleisstrecken.
maschinenbaus® 4. Teil, Betriebsmittel fiir Nebenbahnen, Kleinbahnen und andere
neuere Transporteinrichtungen (Ernst und Sohn, Berlin 1892), weist Professor Georg Meyer
auf Seite 267 auf diese Moglichkeit zur Durchfiihrung eines gemischten Betriebes mit Fuhr-

Abb. 4a. Bel6rderung eines Fuhrwerks mit RollbScken auf Schienen.

werken iiber Landstrafle und Schienenbahn hin (Abb. 4a). Auch an anderen Stellen (z. B.
Roll, Layritz) wird diese Beférderungsart erwihnt.

Die schlechten Hilfsmittel des Straflen- und des Fahrzeugbaues der damaligen Zeit mufiten
den an sich kiilkinen und verstindlichen Gedanken Baaders, den Haus-Haus-Verkehr iiber
Schiene und Strafle ohne Umladung mit zugleich schienen- und straflenfihigen Fahr-
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zeugen zu ermoglichen, leider damals scheitern lassen. Die Beschrinkung seiner Absichten
auf die Verwendung der vorhandenen Straflenfuhrwerke fir die Schienen-
fahrt unter Benutzung von Pferden als Zugkraft trug wesentlich zu dem Miflerfolg bei.
Immerhin ist es besonders reizvoll, bei der Betrachtung heute verwirklichter Erfindungen
an dhnliche Ueberlegungen ankniipfen zu kénnen, die Eisenbahnfachleute vor mehr als
hundert Jahren, wenn auch ohne Erfolg, angestellt haben.

Auch der von Baader dargestellte, in Abb. 5 wiedergegebene Vorgang des Ueberladens

Abb. 5. Ucberladen cines Fuhrwerks auf Schienenfahrgestelle, die zugleich
stralenfahrbar sind. (,,System der f{ortschaffenden Mechanik®, 1822.)

von Straflenfuhrwerken auf die fiir Schienen- und Strafenfahrt vorgeschenen Fahrgestelle
der Abb. 4 findet sich heute in dhnlicher Weise — doch umgekehrt — wieder bei dem
Ueberladen der Eisenbahnwagen auf die Straflenfahrzeuge der Reichsbahn (vgl. Abb. 221).

Um auch ohne Untersetzen von Fahrgestellen Frachtfuhrwerke fiir die Schiene iiber-
gangsfihig zu machen, baut er unter dem Wagenboden und zwischen den hohen Straflen-
ridern ein Rollwerk mit vier kleineren Ridern fiir den Lauf auf der Schiene ein, neben
denen vier waagerechte Fiithrungsrollen angeordnet sind. Die Schienen sind auf Sockeln so
hoch verlegt, dafl die Straflenrider des Wagens wihrend der Schienenfahrt seitlich herab-
hingen, ohne den Boden zu berithren. Am Ende der Schienenstrecke liuft das Fuhrwerk
von selbst wieder von den Schienen herunter, um auf seinen Straflenridern weiter-

zufahren (Abb. 6).

Abb. 6.
Rollwerken zu fahren. (,,System der fortschaffenden Mechanik', 1822.)

Vorschlag von Baader, cinachsige Fuhrwerke mit untergeserzten 4ridrigen

Ein tiberraschend einfacher und bestechender Gedanke ist dies, gesehen vom Standpunkt
der unzihligen vorhandenen Straflenfuhrwerke jener Zeit aus, die sich durch Einbau der seit
dem Altertum bekannten hélzernen Rollwerke mit vier Ridern ohne weiteres fiir den
Schienenverkehr hitten nutzbringend verwenden lassen und so die gliicklichste Verbindung
der eisernen und der steinernen Strale erméglichen konnten. Diese Absicht ist verstindlich,
denn Baader glaubte, wie viele andere, zunichst nicht an den Erfolg der Dampflokomotive
und hielt noch am Pferdezug fest. Vom Standpunkt der im Siegeszuge begriffenen dampf-
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betriebenen Eisenbahn aus betrachtet, die vielfach groflere Lasten als die ginzlich unzuling-
liche Strafle von damals tragen konnte, und die ein zusammenhingendes Schienen-
netz zur Verbindung aller wichtigsten Punkte aufbauen wollte, mufite der Baadersche
Gedanke in dieser besonderen Pragung, die jede Schienenverbindung zwischen zwei Gleis-
stringen wegen der herunterhingenden Rider ausschloR — muflte dieses Festhalten an den
gegebenen Straflenfuhrwerken als starker Riickschritt aufgefalt werden, ein Umstand, der
sich, weil dieses Festhalten mit aus warmem vaterlindischem Empfinden und Nationalstolz
erfolgte, leider besonders tragisch auswirkte. Baader erlebte zwar noch die Genugtuung, mit
staatlichen Mitteln je eine Versuchsbahn nach seinem und nach englischem System bauen
und beide, von Pferden gezogen, dem Kénig von Bayern in Nymphenburg 1826 vorfiihren
zu konnen. Ihm wurde auch von der Priifungskommission mit Recht zuerkannt, das
Problem, Wagen zugleich schienen- und straflenlauffihig zu machen, geldst zu haben. Doch
mufite er wenige Jahre vor seinem im November 1835 erfolgten Tode erfahren, dafl man
fiir den Bau der ersten deutschen Eisenbahn Niirnberg—Fiirth das englische System mit
tiefliegenden Schienen und Spurkrinzen an den Ridern dem seinigen vorgezogen hatte, weil
dieses fast dreimal so teuer war. Der Grund hierfiir lag in der hohen Anordnung der
Schienen auf Sockeln und in der Notwendigkeit, von vornherein zwei Gleisstringe fiir die
Hin- und Rickfahrt nebeneinander anlegen zu miissen, weil eben Baaders Verfahren die
Anlage von Ausweichstellen an eingleisiger Bahn nicht gestattete. So wurde mit thm sein
wertvoller Gedanke begraben, den Haus-Haus-Verkehr mit einem auf Schienen und Straflen
zugleich fahrbaren Giiterfahrzeug zu ermoglichen, nicht etwa, weil der Gedanke an sich
nicht gut gewesen wire, sondern weil die vorgeschlagene Art seiner Ausfithrung den Gleisbau
tiberaus verteuert und den Betrieb der Bahn sehr umstindlich gemacht hitte, und schlie3-
lich, weil die Auslastung des an sich wesentlich tragfihigeren Eisenbahnwagens auf die eines
Pferdefuhrwerks im Zeichen des damaligen schlechten Strafenzustandes heruntergedriickt
worden wire.

Diese Baaderschen Gedanken sind hier deshalb etwas breiter behandelt worden, weil sie
nachweislich sowohl der erste Vorschlag fiir einen Haus-Haus-Verkehr mit Eisenbahnwagen
tiber Schiene und Strafle als auch Vorbilder jener Versuche aus dem 20. Jahrhundert sind,
welche die Eisenbahnwagen fiir den Uebergang auf die Strafle selbst straflenfihig machen
oder mit besonderen Straflenfahrzeugen beférdern wollen.
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II. Wagen mit Ridern fiir Schienen- und Straflenfahrt

Da im ersten Drittel dieses Jahrhunderts erneut die mannigfaltigsten Vorschlige fiir den
umladefreien Uebergang der Giiter in ganzen Wagenladungen im Haus-Haus-Verkehr
tiber Schiene und Strafle gemacht werden, so erscheint es erwiinscht, dem Leser hier einen
knappen Ueberblick auch iiber solche Fahrzeuge zu geben, die an sich nicht Gegenstand
dieser Abhandlung sind, nimlich iiber die Fahrzeuge, die
selbst mit geeignet gemachten Ridern und Einrichtungen
tiber beide Fahrbahnen laufen kénnen.

Diese Verfahren wollen Straflenfahrzeuge fiir die Schiene
und Schienenfahrzeuge fiir die Strafle dadurch fahrbar machen,
dafl bei Bedarf oder auf Dauer jeweils besondere Schienen-
bzw. Straflenrider oder Spurkrinze bzw. Straflenreifen an
ihnen angebracht werden. Die hierhin gehérenden Fahr-
zeuge, deren bemerkenswertere Losungen hier angefiihrt und
durch Abbildungen wiedergegeben werden, seien Schienen-
straflenfahrzeuge®) genannt und im folgenden unter 1 bis 7
kurz gekennzeichnet. Es sind simtlich Fahrzeuge, die fiir den
emischten Zweck besonders gebaut oder beson-
ersgeeignetgemacht werden miissen. Sie umfassen
1. Fahrzeuge, im wesentlichen fiir Straflenfahrt, deren

Gummireifen beim Uebergang von der Strafie zur Schiene
abgenommen und durch stihlerne Schienenreifen ersetzt
werden, oder tber deren gummibereifte Straflenrider
stihlerne Schienenreifen geschoben werden (Abb. 7),
oder neben deren gummibereiften Straflenridern Schienen-
reifen befestigt werden;

2. Fahrzeuge, im wesentlichen fiir Straflenfahrt, deren
gummibereifte Straflenrider selbst auf den Schienen
laufen. Hier werden sie entweder durch kleine, nicht
selbsttragende oder nur teilweise tragende Schienenspur-
kranzrider, die vor und hinter den Straflenridern an-
geordnet sind, gefithrt (Abb. 8),
oder die Fithrung erfolgt durch Spurrollen, die neben
die Reifen gesenkt werden kénnen (Abb. 9).
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Abb. 7. Strafienrad mit {iber-
geschobenem Schienenreifen.

Abb. 8,

Kraftwagen mit beigeordneten Spurkranzridern fiir Schienenfahre. (Foto ,,Modern Transport® Nr. 710 vom 22. 10. 1932.)

®) Auch der Name ,,Wegwechselfahrzeuge® ist neuerdings gebriuchlich.
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Die Verfahren 1 und 2 haben nur fiir Sonderzwecke, z. B. Streckeniiberwachungsdienst,
Bedeutung und kommen fiir den allgemeinen &6ffentlichen Verkehrsdienst wegen ihrer
geringen Leistungsfihigkeit nicht in Frage. Diese Fahrzeuge stellen fiir den Schienendienst
verhiltnismifig empfindliche Sonderfahrzeuge dar;
sie haben an Stelle des grofien Tragvermégens der f
Eisenbahnschienenrider nur die héchstens halb so
grofle Tragfihigkeit der Straflenrider mit der Ein-
schrinkung, dafl bei dem Verfahren 2 die Auslastungs-
fihigkeit der Luftreifen auf der schmalen Schienen- I
bahn eben wegen dieser geringen Bahnbreite noch
weiter auf den 3. bis 4. Teil der zulissigen Belastung
auf der Strafle, somit auf '/; bis '/, der Schienenrad-
last sinkt. )

Das Verfahren 2, jedoch ohne Luftreifen, wurde
versuchsweise von der Hannoverschen Straflenbahn
im Jahre 1897 auf den Giiterverkehr angewendet Abb. 9. Kraftwagen mit beigeordneten
(Abb. 10a,b). Hierzu wurde in einem im Jahre 1926 Spurkranzrollen fiir " Schienenfahic

(Franz. Patent Nr. 698 481.)
gehaltenen Vortrag®) unter anderem folgendes gesagt:

swEinen bemerkenswerten Versuch machte unsere Verwaltung im Jahre 1897 zur Férderung oder Erleich-
terung des Umschlagverkehrsdienstes. Man baute 5-t-Giiterwagen, die auf zwei Drehgestellen ruhten, die
durch sich kreuzende Stangen gekuppelt waren. Die Drehgestelle hatten vier grofle Hauptrider nach Art
gewohnlicher Lastfuhrwerke mit einer Reifenbreite von 120 mm ohne Spurkranz, und dazu Fithrungsrider,
die mit Spurkranz versehen waren. Die Wagen sollten, ohne dafl eine Umladung erforderlich war, auf den
Bahnlinien beférdert werden und dann als Landfuhrwerk zu den Ladestellen weitergefilhrt werden. Wenn
die Wagen auf den Straflen fuhren, wurden die Fiihrungsrider gehoben und nur die vier groflen Tragrider
glitten auf den Landstraflen. Umgekehrt wurden bei Fahrt auf Schienenwegen die Fiithrungsrider her-
untergelassen. Sie iibernahmen die Fiihrung des Wagens, wihrend die vier Hauptrider auf den Schienen
mitrollten . . .

Die Bauart bewidhrte sich nicht. Es kamen fortgesetzt Entgleisungen und Heiflliufer vor. Auflerdem
wurde der Umschlagverkehr nicht beschleunigt, sondern verzégert. Die Wagen, die in beladenem Zustand
einschlieflich ihres Eigengewichts 7,5 t wogen, waren mit zwei Pferden auf den Strafen nicht zu bewegen,
vier Pferde waren in der Regel erforderlich. AuBlerdem waren die Wagen in ihrer Bauart insofern man-
gelhafr, als sie in der Fahrrichtung zu unbeweglich waren . . |

Abb. 10a u. b. Straflenfuhrwerk fiir 5 ¢t Nutzlast mit beigeordneten Ridern fiir Schienenfahrt.
Erprobtr 1897 von der Strafenbahn Hannover.
Links vor dem Umbau, rechts nach dem Umbau fiir reinen Schienenverkehr.

Man sah sich bald gendtigt, die Wagen wieder aus dem Betriebe zu zichen und in reine Bahnwagen
umzubauen (Abb. 10b).

Wihrend der Kriegszeit nahm man in Diisseldorf den Bau eines ihnlichen Fahrzeugs wieder auf und griin-
dete die Strafienbahn-Giiterzug-Studien-Gesellschaft, die mit einem sogenannten Rollschemelwagen (Abb. 11)
dhnliches beabsichrigte, wie vor mehr als zwanzig Jahren unsere Bahn. . . .

Ich habe weiteres iiber die Versuche nicht gehdrt und méchte annehmen, dafl sie ebenso ungiinstig ver-
laufen sind, wie unsere Versuche in Hannover.

") Vortragsreihe ,,Der Giiterumschlag®, VDI-Verlag 1926.
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Der Miflerfolg ist zweifellos darin begriindet, daf die Fiihrungsrider fiir die zu fithrende
Masse von 71/, t viel zu klein und im iibrigen nicht oder nur schwach belastet waren, so daf}
beide Umstinde die Entgleisung der Wagen begiinstigen mufiten. Die angefiihrte Unbeweg-
lichkeit in der Fahrrichtung ist darauf zuriickzufithren, dafl bei der Grofle der bewegten
Masse Pferde zum Zichen und Lenken nicht den erforderlichen Kraftiiberschuff besaflen.

Hier wiren Schlepper mit geeigneter
Uebertragung der Bremswirkung auf den

Anhinger am Platze gewesen.
._'_ , _‘ L Es ist interessant zu sehen, wie der Ge-
: -'EUfEF?{IQ ‘Sfﬂ.dflfﬂ"GES- Wil danke, kleine Fiihrungsrider vorzuschal-
iGenata — ten, um Straflenfahrzeuge schienenfahrbar
zu machen, immer wieder auftaucht und
in neuester Zeit erst wieder in England
Verwendung gefunden hat. Abb. 12a u. b
zeigen eine schwere Straflenzugmaschine
der Firma Latil mit vier Treibridern
»Loco Traulier”, welche wegen des Ver-
schiebedienstes auf der Schiene mit absenk-
Abb. 11. Fahrzeug ihnlich Abb. 10. Erprobtum 1918 von Paren Spurrollen und mit einem Triger-
dcrSl:rnﬁcnbahngiitcrzug-Studicn-Gcse]lsd]aftDijssc]dorf’} rahmen versehen ist, der beiderseits Stofi-

puffer aufweist.

Fahrzeuge, in Form von Lastkraftwagen und Anhingern, die im wesentlichen fiir
Stralenfahrt gebaut sind und nach Vorschlag von Dr.-Ing. Biseler und Dr.-Ing.
Dietrich fiir die Schienenfahrt dadurch geeignet gemacht werden, dafl auf der Innen-
seite der Luft- oder Vollgummireifen eiserne Spurkrinze befestigt, oder daf an den
Ridern dauernd angebrachte Spurkranzbogenstiicke fiir die Strafienfahrt radial unter

Usseldarf

'ii‘."""‘_._':.“. 5
~g -'.',

3.

Lo _¢b

TRAU ViER

Abb. 12a u. b. Eine engl. Strafenzugmaschine mit Spurrollen fiir den Schleppdienst
auf der Schiene und der Strafle. (Foto aus Modern Transport vom 17. 10. 1936.)

die Lauffliche eingezogen oder fiir die Schienenfahrt radial iiber die Lauffliche hinaus
nach auflen geriickt werden. Als Beispiel diene u. a. Abb. 13, die ein Rad mit ange-
walztem Spurkranzhalter p zeigt. Den Spurkranz bildet ein gefalteter Ring q, der mit

seiner Verzahnung iiber entsprechende Vorspriinge des Spurkranzhalters p geschoben
und mit diesem verschraubt wird.

?) Auch 1879 in Ingolstadt (s. Miiller, Grdz. d. Kleinbahnwes. S. 286. Verlag Wilhelm Ernst u. Sohn,
Berlin 1895),

2
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Da die Belastung der Luftreifen auf der schmalen Schienenoberfliche (rd. 7 cm Breite)
heute moglichst 1 t niche iiberschreiten sollte, (das wire [y der Schienenradlast), so
wiirden fiir vier Ridder nur 4 t Tragfihigkeit zur Verfiigung stehen. Ob die Tragfihig-
keit der Reifen noch wesentlich gesteigert werden kann, bleibe dahingestellt. Da ein

Abb. 13. Luftreifen nach Vorschlag Dr. Biseler mit ansetzbarem Spurkranz fiir die Schienenfahrt.

5 t-Anhinger heute etwa 4 t selbst wiegt, so wiirde er Nutzlast nicht mehr iibernechmen
kénnen. Selbst wenn man bei Hochelastikreifen, fiir die gesetzlich eine Last von 100 kg
fiir 1 cm Felgenbreite zugelassen ist, bei der Schienenfahrt den doppelten Wert als
zulissig ansehen wiirde, so wiirde ein Rad bei 7 cm Schienenbreite auch nur 1400 kg

tragen konnen. Die zulissige Gesamtlast betriige
dann unter dieser Voraussetzung 5600 kg und
die Nutzlast auch nur 1600 kg. Dr.-Ing. Biseler
und Dr.-Ing. Dietrich schlagen daher vor, auflen
neben beiden Schienen je eine der ganzen Linge
der Gleise folgende und durch die Weichen hin-
durchgehende Beischiene einzubauen, die zu der
Schienenkopfbreite noch etwa das 1'/sfache an
Breite hinzufiigt (Abb. 14). Hiermit wiirde die
Gesamtlast fiir ein Rad auf 2,5 t steigen, und
man wiirde fiir Anhinger oder Kraftfahrzeuge
rd. eine Nutzlast von 5 t erreichen. Das soll aus-
reichen, um einen Teil des Giiterverkehrs, den
Stiickgutverkehr und den leichten Wagen-
ladungsverkehr bis 5 t Nutzlast, zu iibernehmen.
Ferner sollen diese Wagen, welche etwa 5 t Nutz-
last tragen wiirden, nicht nur einzeln mit Kraftwagen
auf der Strecke fahren, sondern zu ganzen Wagen-
gruppen zusammengefafit in Ziige eingesetzt werden®).
Die wesentlichsten Voraussetzungen fiir einen
Schienen-Straflenverkehr dieser Art wiren:
Umbau des Oberbaues der Strecken und Bahn-
hofe einschlieflich der Weichen (Ausriistung mit
Beischiene),

RN
e ]

L

Abb. 14.
Schiene mit Beischiene nach DRP 596 461
zur Erméglichung grofierer Radlasten bei
der Schienenfahrt von Straflenfahrzeugen.

8) Siche ZAVMEV 1932, Heft 48, Biseler: ,,Die Eisenbahn auf Gummi®, ZdVMEV 1934, Heft 8, Ganzen-

miiller: ,,Der Bau und die Wirtschaftlichkeit von Schienen-Strafenfahrzeugen.”
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Schaffung von besonderen Straflenschienenfahrzeugen mit nur rd. 5 t Nutzlast, mit
besonderen Kupplungen und einheitlich breit bereiften Ridern. Falls Luftreifen, dann

Ausriistung mit Reifen (nach System Michelin), die beim Entweichen der Luft ein
Entgleisen ausschlieflen, Auf- bzw. Abschrauben der Spurkrinze an vier Ridern oder
Aus- bzw. Einriicken der Spurkranzbogenstiicke bei jedem Wechsel von Schiene
und Strafle,

Einebnen der in Frage kommenden Gleise und Zwischenschalten von Fahrstraflen auf
den Rangierbahnhéfen, um ein Herausfahren der Kraftwagen und Anhinger aus den
Gleisen beim Uebergang auf die Strafle zu erméglichen,

Aenderung der deutschen und internationalen Bestimmungen iiber Fahrzeug-
umgrenzung und lichten Raum im Bereich der Schienen, da die heutige Umgrenzung
nicht ausreicht.

Die Durchfiihrbarkeit des Verfahrens wiirde neben der Erfiillung obengenannter Vor-
bedingungen von seiner betrieblichen Zuverlissigkeit und seiner Wirtschaftlichkeit gegen-
iber dem heutigen Eisenbahn-Giiterdienst abhingig sein. Vorauszusetzen wire ferner die
LGsung weiterer Fragen, wie z. B. Riumung der 2'/,fach breiteren Schienenlauffliche von
Schnee, Schmutz und Steinen, ferner Kiihlung der Luftreifen im Sommer beim Lauf auf
dieser breiten, von Sonnenglut erhitzten Schienenfliche und anderes mehr.

Abb. 14a. Tobler-Wagen beim Uebergang auf die Strafle mit federnd hochgedriickten Spurkriinzen.

"Emgescl'faltct sei hier, dafl, wihrend bei den oben behandelten Lastkraftwagen mit An-
hangerrf die Fahrbarmachung fiir die Fahrt auf der Schiene durch Anbringen von eisernen
Spurkrinzen neben den Reifen geschieht, in umgekehrter Weise der Toblersche Kleinbahn-
wagen (Abb. 142)%*) dadurch straflerifihig werden soll, daf seine in lotrechter Richtung ge -
federten Spurkranzscheiben beim Auflaufen des Wagens auf das Straflenpflaster nach
oben hochgedriickt, somit entfernt werden, wihrend sie bei der Riickkehr auf die Schiene
selbsttitig in die normale Spurlage zuriickkehren. Eine Lebensfihigkeit kann diesem Fahr-
zeug sowohl wegen der Empfindlichkeit der gefederten Spurkrinze als auch wegen der mit
thnen verbundenen Entgleisungsgefahr (Hochzwingen des Spurkranzes wihrend der
Schienenfahrt) nicht beschieden gewesen sein. Das Buch sagt nichts dariiber.

*1) Handbuch der Ingenieurwissenschaften, 5. Teil DerEisenbahnoberbau, 7.Bd. Schmalspurbahnen, 1910, Abb. 201.

7%
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4. Fahrzeuge mit Schienenridern, an deren Auflen- und Innenseite sich dauernd besondere
gummibereifte Straflenrider in exzentrisch gehobener Anordnung befinden, die fiir
die Straflenfahrt heruntergedreht werden.

Abb. 16. Englischer Schienenomnibus nach Karrier (1931) mit exzentrisch angeordneten
heb- und senkbaren Straflenridern. (Foto Verkehrstechnische Woche 1931, Heft 11.)

Diese Fahrzeuge stellen Schienensonderfahrzeuge dar, die fiir den Uebergang auf die
Strafle ebenfalls nur hochstens die halbe Nutzlast entsprechend der halb so groflen Trag-
fihigkeit der Straflenrider besitzen. Sie diirften ihrer Bauart und Leistungsfihigkeit nach

Abb. 16. Englischer Schienen-Stralenkraftwagen nach Karrier (Foto aus Modern Transport vom 17. 10. 1936).

i. a. nur fiir Sonderzwecke in Frage kommen. Bekanntgeworden ist nur die englische
Bauart eines Schienen-Straflen-Omnibusses und -Kraftwagens sowie der Plan eines Giiter-
wagens (s. Abb. 15, 16, 20 u. S. 22/23). Das Gegenstiick hierzu ist eine Bauart nach

Abb. 17. Schienen-Straflenfahrzeug mit exzentrisch zwischen den Schienenridern angeordneten Strafienriddern.

DRP. Nr. 215308 von 1918 (Abb. 17), bei der der Schienenradsatz zwischen den
Schienenridern die exzentrisch angeordneten Straflenrider trigt. Durch Drehen der Achse
werden die Straflenrider abgesenkt und die Schienenrider angehoben. Ueber die Einstellung
solcher Fahrzeuge in den regelmifligen 6ffentlichen Verkehr ist nichts bekanntgeworden.
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5. Fahrzeuge mit Schienenradsitzen, auf deren verlingerte Achszapfen gummibereifte,
je fiir sich drehbare Straflenrider im Bedarfsfall aufgesetzt werden.

Auch diese Fahrzeuge stellen Sonderbauarten dar, die fiir den Uebergang auf die Strafle
nur rund halb so hoch ausgelastet werden kénnen wie auf der Schiene. Sie sind nur fir
bestimmte Verkehrsarten geeignet, erscheinen aber fiir den Verkehr zunichst bemerkens-
werter als die iibrigen hier genannten Bauarten. Eine von Willéme-Coder entwickelte und
in den Verkehr eingesetzte Bauart wird auf den Seiten 23 bis 27 niher behandelt.

Abb. 18. Straflenfahrzeug mit Einrichtung zum Untersetzen
von Schienenradsitzen nach DRP. Nr. 429226 von 1924.

6. Fahrzeuge, im wesentlichen fiir Straflenfahrt, bei denen fiir den Verkehr auf der
Schiene neben den Straflenradsitzen besondere Schienenradsitze untergesetzt werden.

Die Fahrzeuge dieser Art stellen gleichfalls Sonderfahrzeuge dar, deren Tragfihigkeit
auf die der Straflenrider herabgesetzt ist; gegeniiber den Fahrzeugen unter 1 bis 5 weisen
siec wihrend der Fahrt auf der Schiene die doppelte Zahl Radsitze und entsprechend ihrer
verwickelteren Bauart ein wesentlich grofieres Gewicht auf. Eine Verwendung solcher Fahr-
zeuge im Verkehr ist nicht bekanntgeworden. Das DRP. Nr. 429 226 vom Jahre 1924
zeigt das Untersetzen eines Schienenradsatzes mit Hilfe einer Schiebebiihne unter den
dauernd mit Straflenridern und der Einrichtung fiir die Schienenachsen verschenen Wagen

(Abb. 18).

Fig. 1. Fig. 2.

Abb. 19. Straflenfahrzeug mit herabklappbaren Schienenachsen nach DRP. Nr. 335553 von 1919.

7. Fahrzeuge im wesentlichen fiir Strafenfahrt, neben deren Strafenachsen sich dauernd
Schienenachsen in herabklappbarer Anordnung befinden. Durch Senken der Schienen-
achsen werden die Straflenrider von den Schienen abgehoben.

Fiir diese Fahrzeuge gilt ihnliches wie fiir 6. Eine Verwendung ist nicht bekanntgeworden.
DRP. Nr. 335 553 vom Jahre 1919 deutet die Anordnung der Achsen an (Abb. 19).
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Alle in diesem Abschnitt unter 1 bis 7 behandelten Fahrzeuge miissen zwei Zwecken, der
Fahrt auf der Strafle und auf der Schiene dienen, d. h. baulich beiden Betriebsarten angepafit
sein und fiir beide zugleich die erforderlichen Einrichtungen aufweisen. Das verteuert im
allgemeinen diese Fahrzeuge mehr oder minder, macht sie empfindlicher und zugleich
schwerer und verringert entsprechend ihre Tragfihigkeit. Ihre Sondereinrichtungen sind
nur ausnutzbar, solange sie im gemischten Verkehr stehen. Solange die Fahrzeuge dagegen
im reinen Straflen- oder Schienenverkehr laufen, sind diese Sondereinrichtungen wertlos.
Diese Bauarten konnen aus genannten Griinden begreiflicherweise den hdchsten Anforde-
rungen des Schienen- oder Straflenverkehrs, je fiir sich betrachtet, nicht in dem Mafle
gerecht werden, wie die fiir jede Betriebsart besonders gebauten iiblichen Fahrzeuge. Soweit
in Einzelfillen die vorbeschriebenen gemischten Bauarten tiberhaupt konstruktiv und wirt-
schaftlich brauchbar durchgebildet werden konnten, diirften sie auf solche Sonderverkehre
angewiesen bleiben, die fiir sie die notigen Vorbedingungen erfiillen. Fiir die Beférderung
der iiblichen Giiterwagen iiber die Strafle leisten diese Verfahrensarten keinen Beitrag.

Da der Hauptzweck des Buches eine Abhandlung iiber Straflenfahrzeuge fiir
die Beféorderung normaler Eisenbahnwagen ist, so sollen die gemischten
Schienen-Straflen-Fahrzeuge in ihren bemerkenswertesten Vertretern hier nur so-
weit behandelt werden, als sie bereits ausgefiihre sind und es zur Feststellung ihrer Bedeutung
sowie ihrer Unterschiede gegeniiber den ersteren wiinschenswert ist.

Zur Gruppe 4 rechnet ein englischer Vorschlag, welcher Schienen-Fahrzeuge betrifft, die
auflen neben den Schienenridern dauernd vier exzentrisch angeordnete und absenkbare,
gummibereifte Straflenrider besitzen. Gebaut wurden nach diesem Verfahren einige
Schienenomnibusse, fiir die eine solche Lésung in Sonderfillen berechtigt erscheinen mag,
z. B. Inspektionsfahrten und o6ffentliche Fahrten auf Strecken mit schwachem Verkehr,
ferner einige wohl im wesentlichen fiir Spezialverkehr gedachte Lastkraftwagen (Abb. 15, 16).

Der Vorschlag wurde von der Firma Karrier auch auf Giiterwagen ausgedehnt (Abb. 20).
Diese Losung erscheint auf den ersten Blick fiir Eisenbahnwagen technisch un-
befriedigend, weil sie die schwer zuginglichen Innenlager und Innenfedern und
aufler den mit Hebeln abzusenkenden, exzentrisch angeordneten Straflenridern noch min-
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Abb. 20. Englischer Vorschlag von Karrier fiir einen Eisenbahngliterwagen
mit zusitzlichen, exzentrisch angeordneten absenkbaren Strafienriidern.”)

9 Aus ,,The Railway Gazette”, Vol. 54, Nr. 7 vom 13. Februar 1931.
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destens ein einachsiges, fiir die Lenkung auf der Strafle notwendiges Drehgestell besi-tzt
(die Abb. 20 zeigt deren sogar zwei'®) —betrieblichunbefriedigend, weil diese
Einrichtungen im Betriebe schwer zu iiberwachen und zu bedienen sind, sowie infolge ihrer
Empfindlichkeir hiufig zu Stérungen im rauhen Eisenbahnbetrieb Anlaf geben diirfren —
wirtschaftlich unbefriedigend, weil die verhiltnismiflig kleine Belastbarkeit
der Straflenrider (im Regelbetrieb etwa bis 4 t gleich der halben iiblichen Last der Schienen-
rider) dem Eisenbahnwagen die geringe Auslastbarkeit eines vierridrigen Strafenwagens
aufzwingt und somit nur kleine Wageneinheiten von hdchstens 16 t Gesamtlast zulifie. Fiir
einen 20-t-Wagen der Reichsbahn wiirde das bei 11 t Eigengewicht mit Bremse nur noch
5 t Nutzlast und bei leichten Fisenbahnwagen von 8 t Gewicht hochstens 8 t Nutzlast
bedeuten. Schlieflich miifite diese Neuerung auch auf die verhiltnismiflig wenigen neu zu
bauenden Wagen dieser Art beschrinkt bleiben, weil ein Umbau der vorhandenen Giiter-
wagen konstruktiv nicht moglich wire und abgesehen davon bei Hunderttausenden von
Wagen finanziell zweifellos aufler Frage stehen wiirde. Es kénnte nur eine Verwendung in
Spezialverkehren in Frage kommen, bei denen die laufende Ausnutzung der Wagen im
gemischren Schienen-Straflenverkehr sichergestellt wire.

Eine wirtschaftliche Verwendung solcher nach Abb. 20 fiir Schienen- und
Straflenverkehr gebauten Giiterwagen im allgemeinen offentlichen Verkehr erscheint bei
den heutigen Einrichtungen des Eisenbahnverkehrs ausgeschlossen. Es ist nicht bekannt-
geworden, dafl Giiterwagen dieser Art gebaut wurden.

Zu den besonderen Schwierigkeiten wiirde bei dem englischen Vorschlag auch die Losung
der Federung und der miihelosen Anpassung des Wagenrahmens an die im Vergleich zur
Schienenbahn ganz erheblich grofieren Bodenunebenheiten der Werkhofe und Straflen
rechnen; demgegeniiber diirfen beim Befahren der Gleise die Radsitze der Eisenbahnwagen
nur ein verhiltnismiflig gering bemessenes lotrechtes
Federspiel gegeniiber dem Wagenrahmen in Anspruch
nehmen. Beiden Forderungen Lifit sich bei neu zi
bauenden Giiterwagen — wenn iiberhaupt méglich —
nur unter Aufwand empfindlicher konstruktiver Ein-
richtungen gerecht werden, bei umzubauenden Giiter-
wagen dagegen in keinem Fall.

Wollte man aber Giiterwagen, die nach dem eng-
lischen Vorschlag fiir den Straflenverkehr eingerichtet
wiirden, etwa dadurch tragfihiger machen, daf man
ihnen die doppelte bis dreifache Zahl Straflenrider
gibe, so wiirde die groflere Nutzlast fiir die Strafle
durch Hinzufiigen einer zusitzlichen, recht schwie-
rigen Achsenanordnung nicht nur sehr teuer erkauft
sein, sondern diese zusitzlichen Einrichtungen wiirden
auch noch eine weitere Schadensquelle fiir den
Schienenbetrieb werden und durch ihr hohes Gewicht
die Nutzlast auf der Schiene infolge des er-
hohten Eigengewichts noch um einige Tonnen her-
abdriicken. Die iibrigen gegen den .englischen Vor-
schlag erhobenen Einwinde wiirden zudem auch
gegen diese Anordnung bestehen bleiben. —

Die Gruppe 5 wird vertreten durch die bemerkens- Abb. 21. Achse mit festen Schienenridern
werten Fahrzeugc nach Bauart Willéme-Coder, die und abnehmbaren, je fiir sich beweglichen

. . . e Straflenridern nach Coder. (Franz. Patent
etwa die Mitte zwischen Kraftfahrzeugsattelanhinger Nr. 758500 von 1933.)

19y von Baader zeigt auf Tafel VIIT, Fig. 1—3 zu seinem ,System der fortschaffenden Me_chanik“_ (1822)
auch bereits einen Giiterwagen mit zwei einachsigen Drehgestellen (ohne Spurkrinze) fiir die unmittelbare
Fahrt auf der Strafle.
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und Eisenbahnwagen halten. Coder macht nach dem franzésischen Patent Nr. 758 500 (an-
gemeldet 13. Juli 1933, veroffentlicht 18. Januar 1934) Fahrzeuge mit Schienenridern dadurch
straflenlauffihig, daf er auf den verlingerten Achszapfen eine auf Rollenlagern drehbare Nabe
anbringt, auf die beim Uebergang auf die Strafle besondere Rider mit Luftreifen aufgesetzt
werden (Abb. 21), die einen gréfleren Durchmesser als die Eisenbahnrider haben. So ist jedes
Rad, wie es fiir das Fahren auf der Strafle notwendig ist, fiir sich drehbar. Andererseits
macht Willéeme die Verwendung von vier Straflenridern und die schwierige Anord-
nung von wenigstens einem einachsigen Drehgestell wie bei der englischen Losung nach
Abb. 20 dadurch entbehrlich, daf er nach dem franzdsischen Patent Nr. 743 409 (angemeldet
29. September 1932, veréffentlicht 30. Mirz 1933) seine Fahrzeuge auf einem Sattelschlepper
aufsattelt, so dafl nur eine Achse auf der Strafle liuft (Abb. 22). Die Fahrzeuge sind an
beiden Enden mit Kupplungseinrichtungen versehen, die ihre Verbindung mit anderen

Abb.22. Schienen-Strafien-Fahrzeug nach Will%mc-c.odcr_ Auf den verlingerten Zapfen der Schienen-
radsitze sind sowohl bei dem Schlepper wie bei dem Giiterwagen Straflenrider befestigt. (Werkfoto.)

normalen Schienenfahrzeugen bzw. mit Sattelschleppern erlauben. Die beiden Erginzungs-
straenrider brauchen nur an der Uebergabestelle des Giiterbahnhofs bereit gehalten zu
werden. Eine kieine Vertiefung neben dem Gleis gentigt, um die im Durchmesser 2X15 cm
grofleren Luftreifen auf die Zapfen der Achsen zu setzen. Der Uebergang auf diz Strafe
ist verhiltnismifig einfach. Er setzt diec Auspflasterung der betr. Bahnhofsgleise voraus
und erfordert die Zeit, dic zum Aufsatteln des Wagens und zum Befestigen der beiden
Straflenrider erforderlich ist (Abb. 23).

Die Bauart von Willeme-Coder verspricht mehr Erfolg als die englische von Karrier,
Das System Willéme-Coder leistet die ihm zugedachten Aufgaben ohne besondere Schwierig-
keit und diirfte fiir reine Spezialverkehre brauchbar sein, bei denen gewisse betriebs-
technische und wirtschaftliche Erschwerungen, wie Lager und Federn innen, notwendiger
Neubau von Spezialwagen, Herabsetzung der Nutzlast der Wagen und damit der Leistungs-
fihigkeit der Ziige und Strecken im Verhiltnis der Tragfihigkeit der Schienenrider zu dep
Gummistrafenridern belanglos sind. Die vorhandenen Giiterwagen der Eisenbahnen kénnen
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nach dem System Willéme-Coder nicht iiber die Strafle beférdert werden. Selbstverstindlich
muf} dieses Fahrzeug so kriftig konstruiert sein wie die iiblichen Eisenbahnwagen auch, da
es im Eisenbahnzuge laufend den gleichen Betriebsstofen ausgesetzt ist. Wegen des 150 mm
grofleren Halbmessers der Gummireifen, der den Schienenridern ein ausreichendes Spiel

Abb. 23. Anbringen der Strafenrider an den Schienen-Straflen-Fahrzeugen nach Willéme-Coder. (Werkfoto.)

tiber dem StraRenpflaster sichern soll, liegt der Boden der Giiterwagen dieser Bauart etwa
150 mm h&her, als sonst bei Giiterwagen notwendig ist. Wiinscht man gleiche Bodenhéhe,
dann miissen die Schienenrider 30 ¢cm im Durchmesser kleiner als iiblich sein, wenn man

nicht bei normalen Raddurchmessern und Bodenhhen die Strafenrider in Ausbuchtungen
des Bodens hineinragen lassen will.

Der auch von Willéme-Coder vorgeschlagene, an sich bekannte Gedanke, einzelne Wagen
nebst Schlepper iiber die Eisenbahnstrecke zu fahren, diirfte nur fiir Strecken mit schwachem
Verkehr durchfiithrbar sein, da jede Fahrt betrieblich eine Zugfahrt bedeutet und hier noch
dazu eine solche mit sehr geringer Nutzlast (hochstens 10 t). Fiir Strecken mit stirkerer
Giiterbewegung erscheint der Gedanke abwegig. Neu ist bei dieser Art Schienenverkehr das
Aufbocken der Wagen auf dem Sattelschlepper (Abb. 24).

Abb. 24. Schienen-Straflen-Fahrzeuge nach Willime-Coder im Schienenverkehr,
Fahrzeug auf Schlepper aufgesattelt. (Werkfoto.)

Bei Fahrt auf der Strafle nimme die Last auf der Laufachse mit Riicksicht auf den weit
vorgeriickten Sattelstiitzpunkt vor der schwebenden Achse um etwa 30—35% — rund ein
Drittel zu. Statt 5 t bei Aufstiitzung von 20 t Gesamtlast auf vier Ridern ruhen demnach
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bei aufgebocktem Wagen je etwa 6,7 t auf den beiden Tragridern. Demgegeniiber betrigt
die grofite zulissige Radlast in Frankreich bei Lastkraftwagen mit Luftreifen nur 5 t, in
Deutschland 4 t, so dal bei dem Fahrzeug cine erhebliche Ueberschreitung der zulissigen
Straflenlast eintritt.

Fahrzeuge nach System Willéme-Coder laufen als Privatwagen seit Juli 1933 auf ver-
schiedenen franzosischen Eisenbahnlinien. Sie sind mit Bremsen, Puffern und Kupplungs-
einrichtungen vorschriftsmiflig ausgeriistet.

Abb. 25. Dreiachsiges Schienen-Strafien-Fahrzeug nach Willéme-Coder im
Straflenverkehr, auf Schlepper aufgesattelt. (Skizze von Willéme-Coder.)

Abb. 26. Dreiachsiges Schienen-Straflen-Fahrzeug nach Willéme-Coder. (Werkfoto.)

Wohl um den iibermiflig groflen Radlasten auf der Strafle vorzubeugen, hat die Firma
im Jahre 1935 cine Bauart fertiggestellt, welche auf der Schiene auf drei unsymmetrisch
gelagerten Achsen, auf der StraRe nur auf den beiden hinteren, durch Lastausgleich ver-
bundenen Achsen laufen soll (Abb. 25, 26). Die Bewihrung dieser wesentlich kostspieligeren
und schwierigeren Bauart, welche auf der Briisseler Weltausstellung 1935 erstmalig gezeigt
wurde, bleibt abzuwarten.

Dem gleichen Zweck, nimlich die grofien Radlasten herabzusetzen bzw. die Fahrzeuge
seiner Bauart mit groferem Tragvermogen auszustatten, dient ein weiterer Vorschlag nach
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Patent Coder, auf die verlingerte Nabe statt eines Straflenrades einen Schwinghebel mit
z w e i Straflenridern zu setzen (Abb. 27). Ueber den Bau eines solchen Fahrzeugs und seine
Bewihrung ist bisher nichts bekannt geworden. Schlieflich will Coder nach dem gleichen
Patent auch normale Giiterwagen in ihnlicher Weise strafenlauffihig machen, indem er den
Schwinghebel hinter dem Schienenrad an der Achse selbst mit einem entsprechenden Lager
a_nbl‘ingt statt wie bisher am Zapfen vor dem Rade (Abb. 28). Bei diesem Vorschlag diirften
sich der Lsung kaum iiberwindliche Schwierigkeiten entgegenstellen, weil wegen des langen
Hebelarmes die Beanspruchung der Achse des Strafenrades auf das Doppelte steigt, und weil

Abb. 27, Fahrzeug nach Patent Coder mit Schwinghebeln  Abb. 28, Normaler Giiterwagen nach Coder, behelfsmifig

und 2 Strafenridern auf dem verlingerten Achszapfen mit Schwinghebeln und Straflenridern ausgeriistet.
(Franz. Pat. 758 500.) (Franz. Patent Nr. 758 500.)
das Anbringen der Einrichtung — mit Riicksicht auf den hinter dem Rade licgenden und

schwer zuginglichen Befestigungspunkt sowie die verschiedenen Dicken und Ausfiihrungen
der Wagenachsen, ferner das Vorhandensein von Bremsgestingen und von Wagenboden-
konsolen im Anbringungsraum — sehr erschwert ist. Schliefilich geben auch die iiberaus
langen, stark beanspruchten Achszapfen der Straflenrider zu Bedenken Anlafl. Die durch-
gChef_ld gezeichneten Achsen 13 sind nicht zulissig, da beide Schwinghebel unabhingig
voneinander arbeiten miissen.

'Der _Vollst'aindigkeit halber mége auch auf einen eigenartigen amerikanischen Vorschlag
hingewiesen werden'?), der den Gedanken des Aufbockens der Fahrzeuge bei der Schienen-
fahrt und bei der Straflenfahrt weiter ausspinnt und die Bildung ganzer Ziige aus solchen
aufgebockten Fahrzeugen als eine selbstverstindliche Méglichkeit ansieht. Die ungeheuren
Schwierigkeiten konstruktiver, betrieblicher und wirtschaftlicher Art und die groflen Ge-
fahrenmomente, die sich dem FEinsatz derartiger Gelenkziige entgegenstellen, werden
bezeichnenderweise einer Wurdigung in jengm Aufsatz nicht unterzogen.

Wie Abb. 29 zeigt, haben die Wagen je eine Schienen- und Strafenachse, von denen
abwechselnd die eine oder die andere bei Schienen- oder Straflenfahrt in der Luft schwebt.

11)  Monatsschrift der Internationalen KongreBvereinigung®, Deutsche Ausgabe, Juli 1935, Seite 876—884:
wDas gelenkige Universalbeforderungsverfahren von Wannamaker.
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Abb. 20. Das gelenkige Universalbeforderungsverfahren fiir Schiene und Strafle von Wannamaker.
(Aus: Monatsschrift der Internationalen Eisenbahnkongrefvercinigung Juli 1935.)

Die Schwierigkeiten bestehen in folgendem:

1. Konstruktion und Organisation eines vollstindig neuen Zugsystems (Gelenkziige) mit
zahlreichen neu zu entwickelnden Einzelheiten stellen uniibersehbare und technisch sehr
schwierige Aufgaben dar.

2. Es sind, weil jede zweite Achse bei diesem Verfahren fiir die waagerechte und lotrechte
Fithrung der Fahrzeuge ausscheidet, starke waagerechte und lotrechte Schwingungen
durch den ganzen Zug hindurch zu befiirchten, die sich vermutlich in starkem Ver-
schleiff, in vermehrten Entgleisungen mit besonders schweren Folgen (die Entgleisung
eines Wagens wiirde zwangsliufig die Entgleisung aller nachfolgenden Wagen nach sich
zichen) und in einer erheblichen Verminderung der Geschwindigkeiten, die mit 100 km
und mehr auf der Schiene und mit 70 km und mehr auf der Strafle angegeben wurden,
auswirken diirften.

3. Die geringere Auslastung der Wagen und die unzulissigen grofleren Belastungen der
Straflenrider wiirden hier genau so wie bei den Fahrzeugen von Willéme-Coder
gegeben sein. —

Aus den voraufgehenden Betrachtungen iiber die Verfahren zur Lauffihigmachung von
Fahrzeugen fiir den Verkehr auf Schienen und Straflen ergibt sich, daf diese Verfahren fiir
die Beforderung der vorhandenen normalen Eisenbahnwagen auf der Strafle nicht geeignet
sind. Hierfiir eignen sich nur selbstindige Fahrzeuge oder Fahrgestelle, auf die der Eisen-
bahnwagen unverindert gesetzt wird, bei denen ferner die grofle Last der iiblichen
Giiterwagen durch eine entsprechende Anzahl Rider unterteilt und hiermit in ertriglicher
Weise auf das Straflenpflaster iibertragen wird, wobei durch Schwingachsen und Last-
ausgleich den wesentlich stirkeren Unebenheiten der Straffen und insbesonderc der Werk-
hofe Rechnung zu tragen ist.

Will man bei einer Eisenbahnverwaltung im Hinblick auf die Kiirze der auf der
Strafle in Frage kommenden Beforderungswege die tiberwiegenden, auf der Schiene nun
einmal gegebenen Betriebs- und Verkehrsméglichkeiten voll ausnutzen, so erscheint nur der
oben genannte Weg betrieblich gangbar und wirtschaftlich vertretbar, nimlich bei Durch-
fithrung des Haus-Haus-Verkehrs mit ganzen Giiterwagen die Beforderung derselben in
unverindertem Zustand mit besonderen Straflenfahrzeugen vor-
zunechmen. —
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III. Das Straflenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen, seine Ent-
wicklung und Verwirklichung

A. Eisenbahnwagen als Beforderungsgegenstand im Straflenbild

Als der Verfasser im Jahre 1931 seine Gedanken iiber eine zweckmiflige Losung der
Beférderung normaler Eisenbahnwagen mit besonderen Fahrzeugen iiber die Strafle in die
Tat umzusetzen begann, erweckte die Vorstellung, eine so schwere und grofle Last iiber
das Pflaster der Stidte befordert zu sehen, vielerorts bedenkliches Kopfschiitteln — nicht
nur bei Laien, sondern auch bei Eisenbahnfachleuten. Man hielt den beladenen Eisenbahn-
wagen fiir eine so ungewohnliche und schwere Last, dafl es nicht glaubhaft schien, die
Aufgabe, Eisenbahnwagen als Transportgegenstand in den Strafenverkehr einzugliedern,
in technisch, wirtschaftlich und verkehrlich befriedigender Weise 16sen zu kénnen.

Und doch war die Beférderung von Eisenbahnwagen iiber die Strafle auf besonderen
Fahrzeugen — zwar auf Schienen — schon im letzten Viertel des vorigen Jahrhunderts
nichts eigentlich Neues mehr. In Hunderten von deutschen Orten begegnen wir bereits
Giiterwagen, verladen auf den bekannten Rollbécken* und Rollwagen, auf den Gleisen von
Straflen- und Kleinbahnen, wo sie oft auch in recht engen Straflen verkehren. Noch bevor
die Strafenfahrzeuge der Reichsbahn den ersten offentlichen Verkehr in der Welt mit
Eisenbahnwagen auf Straflenfahrzeugen erdffneten, war der Eisenbahnwagen im Straflenbild
vieler Orte etwas lingst Gewohntes. Es bedurfte erst des hiufigeren Hinweises auf diese
Tatsache, um die regelmifige Beforderung von Eisenbahnwagen ohne Schienen und Roll-
bécke, aber auf besonderen Strafenfahrzeugen als etwas Mogliches, Statthaftes und behord-
lich Zulissiges der Mitwelt erscheinen zu lassen. (* Erfinder Paul Langbein 1883)

Abb. 30. Lokomotive mit Wagen auf ciner Strafle in Altona. (Foto Reichsbahn.)

Die Beforderung von Eisenbahnwagen iiber die Strafle erfolgte somit bereits viel hiufiger,
als man bei Einfilhrung der besonderen Fahrzeuge fiir diesen Zweck glauben mochte. In
vielen Hafen- und Fabrikbezirken begegnet man in den Straflen auch gar nicht selten
Ziigen, die unmittelbar die in das Pflaster eingelassenen vollspurigen Gleise befahren
(Abb. 30). Zwar ist in diesem Fall der Eisenbahnwagen selbst nicht Beforderungsgegen-
stand, sondern Beforderungsmittel. Doch erscheint er hier im Straflenbild.

Straflen- und Kleinbahnbetriebe waren bereits seit den achtziger Jahren in der Lage,
auf ihren oft weitverzweigten schmalspurigen Gleisnetzen oder auch auf solchen voll-
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spurigen Gleisnetzen, die fiir die Beférderung vollspuriger Giiterwagen zu enge Fahr-
bogen oder ungeeignete Schienen hatten, mittels Rollwagen oder Rollbdcken die normal-
spurigen Giiterwagen den angeschlossenen Abnehmern iiber die Strafle zuzufithren. Diese
Schienenbetriebe sind jedoch nur bei giinstigen Gelindeverhiltnissen (geringe Steigungen
und Kriimmungen mit r grofler als 15 m) durchfiihrbar.

Gruppen von mechreren Wagen werden hierbei durch eine Kleinbahnlokomotive oder
einen Straflenbahnwagen gezogen. In zahlreichen Stidten Deutschlands und des Auslandes
wird auf diese Weise fiir die Wagenladungen der Vollspurbahnen durch Vermittlung dieser
Bahnbetriebe ein Haus - Haus - Verkehr ermoglicht. Die Straflenbahn oder Kleinbahn
beférdert mit diesen Fahrzeugen Giiterwagen aller Gattungen — ohne einen besonderen
Bahnkorper zu benutzen — durch die stidtischen Straflen! Auch im Hinblick
auf diese Tatsache konnten ernsthaft grundsitzliche Schwierigkeiten fiir das Einsetzen von
Straflenfahrzeugen fiir die Beforderung von Eisenbahnwagen von seiten der mitwirkenden
Beh6rden um so weniger erwartet werden, als derartige ans Gleis gebundene Strafenbahn-

Abb. 31. Rollwagenbetrieb in der rheinischen Stadt Miilfort. (Foto Reichsbahn.)

ziige cher ein Hemmnis fiir den sonstigen Straflenfahrzeugverkehr bedeuten als die
anpassungsfahigeren, wendigeren und an ecine bestimmte Fahrbahn nicht gebundenen
Straflenfahrzeuge. Fiir Werke, die dem normalspurigen Anschluflbetrieb oder dem schmal-
spurigen Anschluflbetrieb mit Rollbécken oder Rollwagen nicht zuginglich sind, bildet
das Straflenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen ein ideales Verkehrsmittel zur Ueberbriickung
der Gleisliicke zwischen Giiterbahnhof und Werkhof.

Wie sich der Rollwagenbetrieb beispielsweise in der rheinischen Stadt Miilfort vollzieht,
zeigt Abb. 31. Die Rollwagen bestehen aus einem Rahmen von Trigern im Spurabstand
mit zwei ungefederten vierridrigen Drehgestellen darunter.

In dhnlicher Weise, aber mit Rollbécken vollzieht sich in einem dichten Straflennetz
beiderseits des Bahnhofs Altona-Bahrenfeld die Zufuhr von Reichsbahngiiterwagen zu den
Abnehmern (Abb. 32).

Die meisten Rollbocke sind kurze, niedrige, zweiachsige, ungefederte Fahrzeuge, die
auf einem drehbaren Schemel je eine Achse des Giiterwagens tragen. Diese Rollbocke drehen
sich dank dem Drehschemel, der Gleiskriimmung folgend, zwangsliufig unter den Wagen,
die nicht mehr durch ihre eigene Kupplung, sondern nur durch besondere Kuppelstangen
zwischen je zwei Rollbockpaaren verbunden sind. Die bis zu sechs Giiterwagen fassenden
Ziige werden in Bahrenfeld von Kleinbahnlokomotiven gefahren, wobei das Ausrangieren
der einzelnen Wagen aus den bunt iibergebenen Ziigen fiir die einzelnen Abnehmer in
den Straflen erfolgen mufl. In welch engen riumlichen Verhiltnissen diese Ziige
bewegt werden, zeigt treffend Abbildung 32 (vgl. auch die Zeitschrift ,,Der Eisenbahnbau®,
1. Juniheft 1920).
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Die Gewichte im Rollbock- bzw. Rollwagenbetrieb sind etwa die folgenden:

20t-Wagen 2 Rollbocke 1 Rollwagen Gesamte Last Achslast Radlast
32t rd. 4 ¢ — 36t 9t 45t
32¢ = rd. 6 t 38 ¢t 9,5t 475 t

Da die Rollbock- bzw. Rollwagenrider besonders klein im Durchmesser sind (rd. 45 cm)
und unabgefedert auf den Schienen laufen, so sind die durch diese Fahrzeuge hervor-
gerufenen Erschiitterungen — verglichen mit denen der Straffenfahrzeuge fiir Eisenbahn-
wagen — nicht unerheblich, besonders da sie nicht durch Gummireifen gedimpft werden.

Abb. 32 Rollbockbetrieb in Altona-Bahrenfeld.

Die schweren Radlasten (4,5 und 4,75 t) werden zwar durch die Schienen mehr verteilt,
sind aber andererseits wesentlich grofler als die der StraRenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen
(rd. 2,5 t beim zweigeteilten Strafenfahrzeug, bis 3,95 t beim Sattelanhingerfahrzeug mit
Kippvorrichtung). Der Vorteil der Beforderung der Giiterwagen mit besonderen Straflen-
fahrzeugen liegt in seiner gréferen Unabhingigkeit von ortlichen Verhiltnissen, seiner
grofleren Schnelligkeit in der Bedienung der einzelnen Abnehmer und seinem geringeren
Kapitalaufwand. Ein besonderer Vorteil des Straflenfahrzeugverkehrs gegeniiber dem Roll-
bockbtrieb liegt aber darin, daf er nach Bedarf auf beliebige weitere Abnehmer ausgedehnt
werden kann, mégen sie noch so wenige Wagen erhalten, sofern nur ein leidlich befahr-
barer Weg zu ihnen fiihre.

Fiir den Verfasser stand die Losbarkeit des Gedankens, Eisenbahnwagen mit besonderen
Fahrzeugen iiber die Strafle zu beférdern, im Jahre 1931 fest, allerdings in ganz anderer
Weise, als es die Rollbock- oder Rollwagenfahrzeuge aufzeigten, und vollends anders, als
die mancherlei Vorschlige aus dem Zeitraum der letzten 100 Jahre diese Aufgabe zu 16sen
versuchten. Andererseits bestirkte das Bestehen zahlreicher Rollbock- und Rollwagen-
verkehre auf den Schienennetzen stidtischer Strafen den Verfasser in der Auffassung, dafl

ernsthafte Widerstinde gegen die Beférderung von Eisenbahnwagen mit Stralenfahrzeugen
sich nicht begriinden lassen wiirden.

B. Vorliufer der heutigen Straﬂcnfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen

Der bereits bei von Baader 1815 auftauchende Gedanke'?), ein besonderes Strafen-
fahrzeug fiir die Befoérderung der iiblichen Eisenbahnwagen zu verwenden, diirfte seine
behelfsmifige Verwirklichtung bei dem ersten Waggon- oder Lokomotivbauer gefunden

1:'-) Siche von Baader ,System der fortschaffenden Mechanik® 1822, S.92, 2. Absatz und Fufnote.
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haben, der — ohne einen Gleisanschlufl zu besitzen — sich gezwungen sah, seine neuen
Fahrzeuge auf Straflenwagen zum nichsten Bahnhof abzubefordern. Diese Art der
Beforderung, welche bis in die Anfinge des Eisenbahnwesens zuriickreicht, diirfte in den
Entwicklungsjahren der Eisenbahnen, wo Gleisanschliisse den Fahrzeugfabriken oft fehlten,
die meist geiibte Form gewesen sein und wurde noch bis vor kurzem gepflegt, wie zahl-
reiche Beispiele aus dem letzten und dem Anfang dieses Jahrhunderts zeigen. Dem Ueber-
laden von Eisenbahnwagen mittels angesetzter Rampe diente beispielsweise von 1846 bis
in die sechziger Jahre des vorigen Jahrhunderts ein vierridriges, tiefgebautes Fahrzeug der
Waggonfabrik Van der Zypen und Charlier, Kéln (Abb. 33).

HAND - WINDE

Abb. 33. Transportgerit zum Beférdern von Eisenbahnwagen.

Die mehrfache, meist sehr beschwerliche Beférderung von Dampflokomotiven und Eisen-
bahnwagen auf Straflentransportwagen wihrend des Deutsch-Franzosischen Krieges 1870/71
mit Hilfe von Straflenlokomotiven bzw. Pferde- und Ochsenbespannung wird erwihnt in
dem Buch ,Geschichte der preuflischen Eisenbahntruppen® I. Teil
(Mittler & Sohn, Berlin, 1910, Seiten 51, 84—86, 145, 172—174). Sechs Eisenbahnwagen
wurden sogar auf ihren Spurkranzridern iiber das Straflenpflaster geschleppt. Daneben wird
auch der Vorschlag wiedergegeben, zur Erleichterung der Straflenfahrt ciserne Reifen iiber
die Spurkranzrider zu zichen.

Abb. 34, Beforderung leerer Eisenbahnwagen
von der Siegener Waggonfabrik zum Bahnhof (bis 1907). (Werkfoto.)
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Die Beférderung leerer Giiterwagen von der Siegener Waggonfabrik zum Bahnhof (bis
1907), gibt auch die Abb. 34 wieder. Beispiclsweise verwendete die Waggonfabrik Busch,
Bautzen, in den Jahren 1900 bis 1903 einen vierridrigen Straflentransportwagen mit Pferde-

Abb. 85. Transportwagen fiir Eisenbahnwagen (Busch, Bautzen, 1900—1903).

bespannung fiir die Beforderung neuer Schmalspurwagen zum Giiterbahnhof (Abb. 35). Im
Jahre 1936 frischte die englische Zeitschrift ,,The Railway Gazette™'*) die Erinnerung an ein
Straflenfahrzeug wieder auf, das fiir die Beforderung russischer Eisenbahnpostwagen be-
stimmt und in der Ausgabe des ,,Engineer vom 24. Mai 1872 behandelt war. Nach dem

Abb. 36. Russischer Bahnpostwagen von 1872 auf einem Straflenfahrzeug.

Wortlaut des in Uebersetzung wiedergegebenen Aufsatzes ist wohl anzunchmen, daf es sich
um einen regelmifigen Transport beladener Postwagen von der Bahn iiber die Strafle zu
einem Postamt abseits der Bahn handclte. Fiir die Beférderung des 3,15 m breiten Fahrzeugs
war Pferdebespannung vorgesehen (Abb. 36).

%) ,The i{ailway Gazette™ vom 27. November 1936.
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»Ein russischer Eisenbahnpostwagen. Auf der letzten Ausstellung in St Petersburg
erregte in der Eisenbahnabreilung ein von der Firma Lilpof, Rau & Co. gebauter Eisenbahnpostwagen das
grofite Aufsehen. Er ist ein Muster fiir den Wagenbau. Dabei ist noch zu beriicksichtigen, daf Rufiland
erst kiirzlich den Eisenbahnwagenbau aufgenommen hat, und somit wurde ein entsprechender Einflufl auf
die Fabrikanten ausgeiibt. Der Wagen hat fiir scine Art alle notwendigen Verbesserungen. Er bestcht aus
drei Abteilen, von denen die beiden Endabteile zur Aufbewahrung der Postsicke und Pakete usw. dienen,
wihrend das mitOberlicht versehene gerdiumige Mittelabreil als Sortierraum verwendet wird und mit einem Ofen
ausgestattet ist. Die Linge des Wagens betridgt 35 Fufl (e 10.7 m) und die Breite 10,5 Fufl (3,15 m). Er kostete
4600 Silberrubel (690%). Wieaufder Abbildung zu ersehen ist, ruht der Postwagen auf einem sinnreichen eisernen
Schleppwagen, auf dem er mittels Pferden auf der Landstrafle beférdert werden kann.®

Wie miihselig mit den damaligen behelfsmifigen Mitteln sich die Beférderung schwerer
Eisenbahnfahrzeuge gestaltete, veranschaulicht gut das Bild von der Beforderung eines lin-
geren Personenwagens mit etwa dreiflig Pferden (Abb. 37) durch die Waggonfabrik Busch,

Abb. 87. Beforderung eines schweren Personenwagens
mit etwa 30 Pferden. (Werkfoto: Busch, Bautzen.)

Bautzen (bis etwa 1910) und die zeichnerische Wiedergabe der Ueberfiihrung einer Loko-
motive durch die Firma Maffai, Miinchen (in den Jahren 1843—1863) (Abb. 38). Den groflen
Fortschritt der necuesten Zeit in der Bewiltigung derartig schwerer Lasten zeigen gegeniiber

Abb. 38, Beférderung einer kleinen Lokomotive mit 26 Pferden
(1843—1863). (Werkforo: Maffei, Miinchen, Gemilde von Hering.)

diesen Beispielen das Titelbild und die Abb. 350 im Abschnitt X iiber Schwerlastbeforde-
rungen, die die Beforderung einer 93 t schweren Schnellzuglokomotive durch die Straflen
Berlins mit Straflenfahrzeugen und einem einzigen Schlepper der Deutschen Reichsbahn
wiedergibt. In England werden vielfach Lokomotiven fiir den Export mit schweren
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Straflenfahrzeugen nach den Hifen gefahren (Abb. 62). Abb. 39 zeigt eine solche
Beforderung mit Hilfe von zwei Fahrgestellen.

Es wiirde besonders auch im Hinblick auf die vorerwihnten, groflenteils schon im
19. Jahrhundert geiibten Beférderungsarten und die ilteren Beispiele nach von Baader

(s. Abb. 4) abwegig sein, wollte man
etwa den Gedanken des Englinders
Hewitson aus dem Jahre 1903, Eisen-
bahnwagen  mit  untersetzbaren
Schubrollen nach dem englischen
Patent Nr. 10042 (Abb. 40) zu
verschieben, als konstruktiven Vor-
liufer des Straflenfahrzeugs fiir
Eisenbahnwagen ansehen't). Er ist
es ebensowenig, wie man etwa die
Schubrollen unter einem Behilter,
Klavier, Schrank, Tisch oder Bett
als Vorliufer des Straflenfahrzeugs

Abb.30. Lokomotivbcf(ﬁi;d;n&;g in England auf2 Fahrgestellen ansehen konnte. Der Hewitsonsche
od. Transport). Gedanke lift sich trotz des an-
spruchsvollen Titels ... Ein-
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SI.L]]]'tung Z“Lll erog-llchung der Verbindung von Strafle und

VL h J]C' e, al!enfnl!s auf dem ebenen Boden einer Werkstitte zum behelfsmifligen
erschiecben von Wagen um wenige Meter verwenden, nicht dagegen auf dem unebenen

Fic /. . ; Fic.2

3

(1903. Engl. Patent).

Pflaster des Werkhofs und der Strafe. Solche Schubrollen fiir untergeordnete Verschiebe-
zwecke kurvenliufig zu machen, war im wesentlichen der Zweck jener Erfindung.

Auch der Vorschlag von Springer (DRP. Nr. 237 188 ab 1910), Feldbahnwagen bei fehlen-
dem Gleisanschluff mit einem geeigneten Straflenfahrzeug weiterzubeférdern, kann nach den

14) Siche Spief,, Nr. 14 der ,Zeitung des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen® vom
7. April 1932.

3*
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vorbehandelten weit ilteren Beispielen nicht als der Vorliufer der Idec aufgefafit werden
(Abb. 41). Zu beachten ist bei diesem Vorschlag, dafl das Fahrzeug nach beiden Seiten
lenkbar ist.

Bemerkenswert ist eine Verdffentlichung in der ,Deutschen Straflen- und Kleinbahn-
zeitung vom 20. Mai 1911, in der die von der Firma Rathgeber, Miinchen, geiibte

Fig. 2

Abb. 41. Beforderung von Feldbahnwagen nach Springer
(DRP 237188 ab 1910).

Beforderung neuer Eisenbahnwagen auf Anhingern, die von Lastkraftwagen gezogen werden,
geschildert wird (Abb. 42). In diesem Aufsatz ist auch die Verwendung von Rollbscken,
wie sie auf Schmalspurbahnen zum Tragen von zwei- oder mehrachsigen normalspurigen
Giiterwagen verwendet werden, in den Kreis der Betrachtungen gezogen worden.

Abb. 42. Beforderung von Eisenbahnwagen auf Anhingern hinter Lastkraftwagen
(Deutsche Straflen- und Kleinbahnzeitung 1911).

Die tatsichliche Beforderung eines schweren Eisenbahnwagens auf z wei Fahrzeugen
fand bei der Deutschen Reichsbahn bereits im Jahre 1914 statt, als es galt, einen vierachsigen
Krankenwagen durch die Straflen der Stadt Stuttgart nach einer Gesundheits-Ausstellung
hin- und wieder zuriickzufahren. Das Verfahren, Eisenbahnwagen auf zwei Fahr-
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zeugen zu fahren, diirfte danach vermutlich von der Reichsbahn zuerst ausgeiibt
worden sein (Abb. 43). Bemerkenswert ist, daf} die Deichsel zwischen Vorder- und Hinter-
wagen nicht zur Zugiibertragung diente, sondern lediglich wihrend der geraden Fahrt am
Vorderwagen aufgehingt wurde. Bei der Fahrt durch Straflenkriimmungen wurde diese
Deichsel ausgehingt und von mehreren Leuten von Hand gelenkt. Die Fahrzeuge waren
kleine niedrige, ungefederte Rollwagen mit vier eisernen Ridern, die noch im Jahre 1936
fiir Schwerlastbeférderungen benutzt wurden. Auf die Haupttriger der Rollwagen waren
Gleisrahmen gelegt, mit denen die Rider der Eisenbahnwagen gegen Verschieben ver-
schraubt waren. Auf behelfsmifig aus Schienenstiicken gebildeten Rampen wurden sodann
die Eisenbahnwagen von den Rollwagen abgeladen. Das Gewicht des Personenwagens betrug
etwa 28 t, das der mitgefithrten sanitiren Ausriistung etwa 2 t, zusammen 30 t. In den
Kriimmungen drehten sich die Rollwagen unter dem Wagenkasten mit Hilfe der Dreh-
gestelle des Personenwagens und der eigenen vorderen Lenkachsen. Die Last wurde ge-
schleppt von einer Straflendampfwalze.
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Abb.43. Beforderung cines 4achsigen Eisenbahnwagens auf 2 Fahrzeugen in Stuttgare 1914,

Die Beforderung von o6ffentlichen Ladegiitern lag — vielleicht mit Ausnahme der Be-
forderung nach Abb. 36 und 41 — im allgemeinen den vorgenannten Befoérderungsarten
zunichst fern. Die Bauart jener Fahrzeuge hitte auch den Anspriichen an eine regelmifige,
die Straffen und Fahrzeuge schonende Beforderung von Bahnwagenladungen keinesfalls
geniigt.

Erst die grofien Verluste, die dem Giiterverkehr der Eisenbahnen durch den Wettbewerb
des Lastkraftwagens zugefiigt wurden, liefen in verschiedenen Lindern, so auch in Deutsch-
land, ernsthaft den Gedanken reifen, diesem Wettbewerb zu begegnen und den zweifachen
Umschlag des Gutes dadurch auszuschalten, daf man den Eisenbahnwagen als Ganzes vom
Gleis auf ein mit Schienen verschenes und den Fahrbedingungen der Strafle bestens
angepafltes Fahrzeug setzte, um ihn auf diese Weise iiber die Strafle hin dem Abnehmer
und auf dem Riickweg wieder dem Bahnhof zuzufiihren.

C. Neuere Vorschlige zur Entwicklung eines Strafenfahrzeugs
bis zur Verwirklichung

Der Gedanke, ein brauchbares Strafenfahrzeug fiir den 6ffentlichen Verkehr mit
beladenen Eisenbahnwagen zu entwickeln oder in diesem Sinne Anregungen zu geben,
wurde von verschiedenen Stellen in teils voneinander stark abweichender, teils Zhnlicher
Form bearbeitet, und zwar — soweit festgestellt werden konnte —

> Reihenfolge der

Stoffbehandlung
etwa im Jahre 1907 von Buchwald, Hamburg

19210 -, i Jonkhot], ‘ArnReim i, 0 s e R R 11
1926 .., Sommer, GEttnaulSChWeiZ o i siaooes oieitos siie 2
1926 ,, Joh. Pondorf, Gofnitz/Thiir. ................ 5

1927 ,, Dr. Henneking, Magdeburg ................. 12
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Reihenfolge der

Stofftbehandlung

etwa- im: Jahre 1928 von Riiter, HaDDOVEr: . «iscisi o losie oo walsstass sl aias 6
1930 ,, Barthélemy, Paris (einteilige Bauart und Sattel-

DRER) B R S e e e e e 7

1938 Bt S ot B ot e s s R S S 3
1931 ,, der Deutschen Reichsbahn (ausziehbares zwei-

teiliges Fahrzeug mit durchgehender Fahrbahn) 15

1931 ,, Marston (Fa. Scammel), Watford/England ..... 8

1931 -, der Waggonfabrk GOrlitz o v olveiln csiimans s 13

1931 ,, Barthélemy, Paris (Drehgestellbavart) ........ 14
1931/32 ,, der Deutschen Reichsbahn (einteiliges Fahrzeug

mit durchgehender Fahrbahn) .............. 9

1951/32 ,; Hiibscher Sohne, Schaffhausen ..:...ccuvaivus 4

1933 ,, der Deutschen Reichsbahn (Sattelanhingerbauart) 9

1934 ,, der Italienischen Staatsbahn ..o iiinivas 10

Moglicherweise hat der Gedanke noch weitere Bearbeiter gefunden, die aber bisher in der
Ocffentlichkeit nicht bekanntgeworden sind. Obige Liste kann keinen Anspruch auf Voll-
stindigkit erheben, da sie lediglich eine zeitliche Reihenfolge der verschiedenen Vorschlige
zu geben versucht, dagegen keinesfalls durch die Reihenfolge eine geistige Abhiingigkeit der
Vorschlige oder eine technische Entwicklungslinie andeuten will. Sie enthilt die ver-
schiedenen Erfindungen nach dem Jahre ihrer Anmeldung oder ihres Bekanntwerdens
geordnet!?).

Im folgenden sei nun eine kurze Kennzeichnung vorstehender Vorschlige und Losungen
versucht, wobei sie — nach Achnlichkeitsmerkmalen zusammengefalt — in der Reihenfolge
der nachgesetzten Nummern behandelt werden sollen. Da Entwurfszeichnungen dem
Verfasser zumeist nicht vorlagen, kann mit gewissen Ausnahmen die Beurteilung im
allgemeinen nur an die betreffenden Patentschriften oder andere gelegentliche Abbildungen
ankniipfen. Soweit bekannt geworden ist, sind bis zum Jahre 1937 aufler Fahrzeugen der
Reichsbahn nur Straflenfahrzeuge nach den Vorschligen Nr. 5 (Abb. 53), Nr. 7 (Abb. 57),
Nr. 8 (Abb. 62) und Nr. 10 (Abb. 63) gebaut worden.

a) Fahrzeuge mit durchgehender Fahrbahn

1. Buchwald, Hamburg (Abb. 44, DRP. Nr. 201 804 vom 28. September 1907). Bereits im
Jahre 1907 meldete Buchwald ein

»8ridriges lenkbares Straflenfahrzeug fiir grofle unteilbare Lasten mit je 4 neben-
einander angeordneten, gleichmiflig belasteten Radern®

an, welches eine Eisenbahnachse auf zwei Fahrleisten der Plattform im Abstand der Spur
zeigt. Der durchgehende Fahrbahnrahmen wird von zwei Achsen getragen, deren hintere
aus zwei um einen waagerechten Zapfen schwingenden und durch eine Wiege verbundenen
Halbachsen (mit je zwei Ridern) besteht, und deren vordere Achse cbenfalls in zwei um
waagerechte Zapfen schwingende, aber fiir sich um senkrechte Zapfen mittels der Deichsel
drehbare Halbachsen unterteilt ist. Die Konstruktion ist insofern gut erdacht, als sie die
statisch bestimmte Lagerung der Plattform auf drei Punken, eine einwandfreie Anpassung
an die Wegeunebenheiten und eine an sich gute Unterteilung der Lasten zeigt. Ihre durch
die Wiegelagerung bedingte g r o f e Bauhthe wiirde jedoch voraussichtlich das Auffahren
der Eisenbahnwagen von den Zufuhrgleisen, das Be- und Entladen an Ladebiihnen wie vom
Boden aus erschweren und das Unterfahren wohl der meisten Straflenunterfithrungen der
iiblichen Hohe und zum Teil auch der elektrischen Oberleitungen mit den hohen gedeckten

1) Jahreszahlen ohne Gewdhr.
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Giiterwagen in Frage stellen. Die geringe Zahl der Rider (8) des Fahrzeugs wiirde die fiir
das Befahren von Briicken und Strafen erwiinschte weitgehende Teilung der L:;tst?n noS:h
nicht ausreichend gestatten. Bei 20 -t - Giiterwagen (Gesamtgewicht 32 t) beispielsweise

MAX BUCHWALD w HAMBURG.

Achiridriges lenkbares StraBenfahrzeug fir groSe untellbare Lasten mit je vier
nebeneinander angeordneten, glelchmiBig belaststen Radern.

Pateatiert Im Deutschen Reiche vom 28, September 1907 ab.

E

Crundril des Pahrzauges

Abb. 44. 8ridriges Strafenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen mit Schwingachsen
(Buchwald, DRP Nr. 201 804 von 1907).

wiirden unter Beriicksichtigung des Eigengewichts des Fahrzeugs von wenigstens 10 t auf
jedem Straflenrad mindestens 5,2 t und auf jeder der zwei Hauptachsen 21 t liegen.

Buchwald sagt iiber seine Erfindung:

»Die Erfindung betrifft ein achtridriges lenkbares Strafenfahrzeug fiir grofle unteilbare Lasten mit je
vier nebeneinander angeordneten und gleichmiflig belasteten Ridern. Straflenfahrzeuge mit vier neben-
einander angeordneten Riidern, welche in Gruppen zu je zwei durch eine gemeinschafiliche Achse mit-
einander verbunden sind, sind bereits bekannt. Gegeniiber diesen Fahrzeugen unterscheider sich der Gegen-
stand der Erfindung dadurch, daf jedes Riderpaar durch seinen Waagebalken mit dem Wagenuntergestell
querbeweglich verbunden ist, und daf bei den Hinterridern zwischen dem Untergestell und den Waage-
balken ein weiterer Waagebalken angeordnet ist.**

Die Patentanspriiche Buchwalds lauten:

»l. Achtridriges lenkbares Straflenfahrzeug fiir grofle unteilbare Lasten mi’l: je _vier" ncbcncmanc.lcr
angeordneten, gleichmiflig belasteten Ridern, dadurch gekennzeichner, dafl je zwei Rider &':]l-ll‘ilh eine
Wiege (a) querbeweglich mit dem Untergestell (¢) verbunden sind, zu dem Zweck, bei schriger
Stellung der Ridergruppen infolge Unebenheit der Fahrbahn eine Verdrehung des Wagenrahmens
zu verhindern und eine gleichmifige Lastenverteilung auf die Achsen zu ?rz:ulcn.' 3

2. Straﬂcnfahrzcug nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch die Anordnung einer weiteren Wiege (b),
die an das Untergestell (¢) und die Wiegen (a) angelenkt ist.”

Buchwald spricht zwar an keiner Stelle der Patentschrift von der Verwendung seines
Fahrzeugs fiir die Beférderung von Eisenbahnwagen. Die Eisenbahnachse auf der Fahrlcislfc
weist jedoch darauf hin, daf ihn dieser Gedanke geleitet hat. Er wird auch an die
Beforderung beladener Wagen gedacht haben, da fiir leere Wagen ein prim.itivcs Fahr-
zeug mit vier Ridern ohne Schwingachsen gemifl Abb. 33 gentigt hiitte. Da jchC}.l 1907
die damaligen Straflen fiir die Aufnahme so grofler Radlasten, wie sic beispiclsweise I?El
Beforderung beladener 20-t-Wagen mit dem Fahrzeug von Buchwald auftreten (5,2 t), im
allgemeinen nicht geeignet waren, so diirfte Buchwald wohl nur die Beférderung von Wa.gcn
mit 10 bis 15 t Nutzlast im Auge gehabt haben. 20-t-Wagen waren damals noch nicht
cingefiihrt. Der Bau eines Fahrzeugs nach Buchwald ist nicht bekannt geworden.
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2. Sommer, Gettnau (Abb. 45, Schweiz. Pat. Nr. 119 344, 1926).

Obwohl Buchwald die Grundkonstruktion fiir ein Straflenfahrzeug aufgestellt hatte, die
das wesentlichste der Sommerschen Losung bereits enthilt, wurde Sommer 1926 in der
Schweiz ein Patent erteilt. Der Gegenstand seiner Anspriiche aufler Anspruch 2 ist bereits
in dem Buchwaldschen Patent enthalten und ist auch durch Fahrzeuge gemif Abb. 21
bereits vorbekannt. Sommer erliutert seine Erfindung u. a. wie folgt:

»Gegenstand vorliegender Erfindung ist ein Eisenbahnwagen — Transportwagen —, welcher gestattet,
komplette Eisenbahnwagen auf der Strafle zu transportieren, damit solche Wagen mit oder ohne Inhalt,
von einem Eisenbahnnetz nach einem anderen, wenn auch kein Schienenstrang dieselben verbinder, zu
transportieren, oder um den Wageninhalt ohne Umladung nach einer Verwendungsstelle zu transportieren,
die keinen Gleisanschluf besitzt.

Die Erfindung ist dadurch gekennzeichner, dafl die Briicke des Transportwagens zum Transport von
kompletten Eisenbahnwagen eingerichter ist.

Es konnen zu diesem Zweck beispielsweise auf dem Wagenchassis Schienen angebracht sein, die in der
Lingsrichtung der Wagenachse verlaufen.

Die Patentanspriiche lauten:
»Patentanspruch:

Wagen fiir den Transport von Eisenbahnwagen, dadurch gekennzeichner, dafl die Briicke des Trans-
portwagens zum Transport von kompletten Eisenbahnwagen eingerichrer ist.
Unteranspriiche:

1. Wagen fiir den Transport von Eisenbahnwagen, nach Patentanspruch, dadurch gekennzeichnet, dafl
der Transportwagen als zwei- oder mehrachsiger Anhingewagen ausgebildet ist.

2. Wagen fiir den Transport von Eisenbahnwagen, nach Patentanspruch, dadurch gekennzeichner, dafl
derselbe als selbstfahrendes, zwei- oder mehrachsiges Vehikel ausgebilder ist.

3. Wagen fiir den Transport von Eisenbahnwagen, nach Patentanspruch, dadurch gekennzeichner, daf’
auf dem Wagenchassiss Lingsschienen angebracht sind, die als Lauf- und Tragorgan fiir die Rider der

Eisenhahnwagen dienen.”
Sommer hat in Abb. 45, Fig. 1 und
2, ein Beispiel eines Lastanhingers
mit durchgehender Plattform und
r zwei Drehgestellen darunter gegeben,
2 fnz die sich durch eine Steuerstange a
beeinflussen, und deren Vorder-
achsen b und ¢ wiederum fiir sich
drehbar angeordnet sind. Die Bau-
hohe eines derartigen Fahrzeuges
diirfte, wie bei Buchwald, wegen der
unter der Plattform eingebauten
Drehgestelle fiir den Gebrauch sehr
hoch und dementsprechend das
Eigengewicht schwer werden. Ohne
daf Schwingachsen und mehr Rader
als dargestellt eingebaut werden,
wiirde die Lastverteilung als wenig
giinstig anzusprechen sein. Die Len-
Abb. 45. Vorschlige von Sommer fiir ein kung der Drehgestelle I_St bei Som-
Straflenfahrzeug mit durchgehender Fahr- mer dadurch schr erleichtert, dafl
bithne 1926 (Schweiz. Patent Nr. 119 344). er die Vorderachse jedes Dreh-
gestells fiir sich drehbar macht.

Fig. 3 der Sommerschen Beispiele zeigt einen zweiachsigen Lastkraftwagen gleich dem
von Joh. Pondorf (Abb. 51) im Jahre 1926 vorgeschlagenen Lastkrafrwagen, Fig. 4 einen
solchen mit angehingtem einachsigen Drehgestell und einer auf dem Vorderwagen und
auf diesem Drehgestell drehbar aufgelagerten Plattform. Das Drehgestell trigt eine Giiter-
wagenachse. Besonders grofie und je nach Linge der Wagen wechselnde Raddriicke sowie
verhiltnismiflig grofle Fahrbigen diirften die Kennzeichen eines nach Patent Sommer,

Fig. 3 und 4, auszufithrenden Fahrzeugs sein.

Ulrich Sommer, Geltnau (Luzern, Schweiz).
Wagan fir den Trenspert ven Eisenbahnwagen
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Ueber den Bau eines solchen Fahrzeugs ist bisher nichts bekannt geworden.

3. Hoffmann, Erfurt (Abb. 46) , DRP. Nr. 538 716 vom 13. August 1930.

Der Fig. 1 und 2 der Sommerschen Bauweise ihnelt am meisten der Vorschlag nach der
Patentanmeldung Hoffmann, Erfurt, mit einer durchgehenden Plattform iiber zwei sich
gegenseitig durch Zahnradiibertragung und Lenker steuernden Drehgestellen. Die Anmeldung
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Abb. 46. Vorschlag von Hoffmann, Erfurt, fiir dic Lenkung cines Straflenfahrzeugs
mit durchgehender Fahrbithne auf Drehgestellen (DRP. Nr. 538716 von 1930).

Hoffmanns beansprucht nur die Steuerung der Drehgestelle. Die Anspriiche Hoffmanns
lauten:

1. Lenkvorrichtung fiir Anhinger von Kraftfahrzeugen mit zwei zweiachsigen, sich gegenseitig entgegen-

gesetzt einstellenden Drehgestellen, dadurch gekennzeichner, dafl ein zwischen den beiden Dreh-
gestellen (b, b’) am Fahrzeugrahmen (a) gelagertes Zahnsegment (d) unter Zwischenschaltung eines
Doppelzahnsegments (¢) mit einem an dem einen Drehgestell (b) befindlichen Zahnsegment (¢) in
Eingriff steht, mit dem anderen Drehgestell (b’) dagegen durch einen Lenker (h) verbunden ist.

Lenkvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichner, daf zwischen dem am Fahrzeugrahmen (a)
gelagerten Einstellgliede (g), an dem der Lenker (h) angreift, ein Schneckengetriebe (i) eingeschalret
ist, durch das das mic dem Lenker (h) verbundene Drehgestell (b’) unabhingig von der Stellung des
anderen Drehgestelles (b) von Hand eingestellt werden kann.

Ein zweites Patent Hoffmanns zum gleichen Fahrzeug, Nr. 539 978 vom 13. August 1930
(Abb. 47), bezicht sich auf das Hochklappen von Teilen der Fahrschienen des Straenfahr-
zeuges, durch welche Mafinahme ein stirkeres Eindrehen der Drehgestelle ermdglicht werden
soll, wie es auch bereits in Abb. 46 angedeutet ist.

Straflenfahrzeuge mit Eisenbahnwagen miissen auf stidtischen Straflen, sollen sie nicht
den Verkehr erschweren, sehr wendig sein. Drehgestelle mit zwei festen Achsen und nicht
lenkbaren Ridern fahren dagegen auf der Strafle an sich geradeaus, sind also

(]
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ohne seitliches Gleiten nicht drehbar. Sie lassen sich daher nur in flacheren Bégen mit
mehr oder weniger starkem Zwang lenken, bei engeren Bogen nur unter Ueberwindung
groflerer Seitenkrifte bei starkem Gleiten (Radieren) der Gummirider. Ein Drehen auf der
Stelle ist bei zweiachsigen Drehgestellen praktisch ausgeschlossen, dagegen nicht bei ein-
schlagbaren Riddern. Das Kurvenfahren der Drehgestelle von Eisenbahnwagen auf der
Schiene erfolgt demgegeniiber fast gleitfrei, wenn im dufleren Schienenstrang infolge Auf-
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Abb. 47. Vorschlag Hoffmanns, Teile der Fahrbiihne des Straflenfahrzeugs mit Riicksicht
auf das Einschlagen der Drehgestelle hochzuklappen (DRP Nr. 539 978 von 1930).

kletterns der kegelig geformten Radlaufflichen auf den groferen Kegelumfang und Ab-
sinkens des inneren Rades auf den kleineren Kegelumfang die Achsrichtung durch den
Bogenmittelpunkt geht (Abb. 48). Erleichtert wird der Bogenlauf durch die Ueberhéhung
des Gleises. Ueberwiegt die Fliechkraft und trifft vorstehende Voraussetzung nicht mehr zu,
dann zwingt der Spurkranz des
Auflenrades die Achse unter seitlichem
Gleiten in die Kurve zuriick. Auf der
Strafle dagegen fallen bei Drehgestellen

M i | { nicht nur diese beiden Umstinde fort,
+‘"""= S : e sondern beim Bogenfahren verkleinert sich
bei Gummiridern infolge zuneh-
mender Belastung des Auflenrades noch
der Auflendurchmesser desselben etwas.
Ein so belastetes Drehgestell sucht sich

M entgegengesetzt nach auflen vom Kurven-
4—— e s e mittelpunkt wegzudrehen. Das Drehgestell

. . mit Gummirddern bedarf daher auf der

At s, W"k““fnﬁf’:u;D;‘;l:g;fﬁfgf’ =uiicer seaitas Strafle eines erhohten Aufwandes an Lenk-

arbeit.

Bei Lastkraftwagen und Anhingern verwendet man daher in der Erkenntnis dieses
Mangels bei den Vorderachsen mit Vorlicbe einschlagbare Rider oder ein achsige
Drehgestelle, welche auf der Stelle ohne seitliche Gleitung drehbar sind. Miissen Transport-
wagen vierachsig ausgebildet werden, so sollten wenigstens bei beiden Vorderachsen ein-
schlagbare Rider gewihlt werden (s. auch Abb. 49, Sentinel-Dampfwagen). Sommer
(Abb. 45, Fig. 1, 2) hilft sich, wie erwihnt, indem er die erste und dritte Achse noch je
fiir sich unter den Drehgestellen lenkbar macht. Aehnlich verhile sich die Waggonfabrik
Gorlitz bei ihrem Gebrauchsmuster Nr. 1208 207 von 1931 (s. Abb. 77). Hier werden die
Rider der ersten Achse jedes Rollbocks eingeschlagen.

Die BauhShe eines Fahrzeugs nach Hoffmann wiirde wegen der Drehgestelle wie bei
Sommer fiir den Gebrauch voraussichtlich unerwiinscht groff werden. Die fiir eine zweck-
miflige Lastverteilung und Anpassung des Fahrzeuges an die Straflenfliche erforderlichen
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gefederten Schwingachsen nebst Lastausgleich sind nicht vorgesehen. Da die Fahrschienen
unterbrochen und an die Wagenrider hochgeklappt werden, so lassen sich bei dieser Aus-
fiihrung nur Giiterwagen eines bestimmten Achsstandes befordern. Alle iibrigen Wagen
wiren ausgeschlossen, sofern man nicht auf das Hochklappen der Schienenstiicke verzichten
und besonders groffe Fahrbogen in Kauf nehmen will. Die Anwendung der Hoffmannschen
Anordnung diirfte unter Beriicksichtigung genannter Mingel praktisch auf Schwierigkeiten
stoflen. Ein Fahrzeug nach dem Vorschlag Hoffmann wurde bisher nicht gebaut.

4. Hiibscher Séhne, Schaffhausen (Abb. 50) (Schweizer Patent Nr. 153 656, angemeldet
27. Februar 1931, erteilt 31. Mirz 1932, und D.R.P. Nr. 568 498, angemeldet 13. Fe-
bruar 1932, erteilt 5. Januar 1933)).

Die Hauptiriger der Tragbiihne dieses Fahrzeuges ruhen in zwei Punkten eines Quer-
tragers auf dem hinteren vierachsigen Laufgestell auf, dessen paarweise abgefederte acht
Rider bogengemifl eingeschlagen
werden. Vorn ist die Tragbiihne
tiber die durch vier Elektro-
motoren angetriebenen acht Rider
des Triebgestells hinweggekropft,
das in einem mittleren Dreh-
punkt die Tragbiihne stiitzt.
Das Triebgestell selbst besteht aus
einem schwenkbaren Lingsmittel-
triger, der sich auf je zwei vier-
radrige Drehgestelle stiitzt, deren

Abb. 49. Vierridriges vorderes Lenkgestell cines Sentinel-Dampfwagens (England).

Rider nicht mehr eingeschlagen werden. Der hochgekropfte Teil der Fahrbiihne trigt den
150 bis 170 PS starken Dieselmotor nebst Generator, das Fiihrerhaus und eine Scilwinde.
Auf dem Fahrzeug ist ein schwenkbarer, seitlich wirkender Waggonkipper ein-
gebaut. Das schweizerische Patent beansprucht die Vercinigung des Schleppers mit der den
Eisenbahnwagen tragenden Fahrbiihne zu einem Ganzen (vgl. hierzu Abb. 45, Fig. 3, 4) und
ferner einen eingebauten drehbaren Kipper. Das deutsche Patent von Hiibscher be-
ansprucht dagegen nur die besondere Ausfithrung der Kippeinrichtung in der Form des an

18) Siehe auch ,,Schweizerische Bauzeitung® vom 15. Juni 1935.
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sich bei Schienenfahrzeugen bekannten schwenkbaren Kippers. Der deutsche Patentanspruch

lautet:

wIransportfahrzeug fiir Eisenbahnwagen oder dergleichen mit auf einer drehbaren Plattform angeord-
neter Kippvorrichtung, dadurch gekennzeichnet, dafl letztere aus scherenférmig sich kreuzenden, an den ent-
gegengesetzten Enden schwingbar gelagerten Auflaufschienen (K) besteht, die in bekannter Weise durch einen
an ihnen angreifenden, teleskopartig ausschiebbaren Mast (H) bewegt werden kénnen.

Das Fahrzeug wiirde bei der groflen Linge der Tragerkonstruktion einschlieflich der ein-
gebauten Maschinenanlage mit dieselelektrischer Kraftiibertragung und des Kippers ein

Abb. 50.

Vorschlag von Hiibscher, S6hne, Schaff-

hausen, betr 16 ridriges Strafenfahrzeug

mit motorischem Antriecb und nach der

Seite drchbarem Kopfkipper (Schweiz.

Pat Nr.153658 von 1931 und DRP.

Nr. 568498 von 1932, Aus Schweiz.
Bauzeitung).
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ziemlich grofles Eigengewicht besitzen (29 t), dem die Baukosten entsprechen werden. Die
Radlast wird bei voller Last mit 3,8 t angegeben, was einer Gesamtlast von 60,8 t ent-
sprechen wiirde. Mit Riicksicht auf den groflen Achsstand zwischen den duflersten Ridern
und die Anordnung vorderer Drehgestelle ohne Lenkrider wird ein Fahrzeug dieser Bauart
schwerer zu lenken sein als beispielsweise ein kurzgebautes mit nur einschlagbaren Ridern.
Sein kleinster moglicher Fahrbogen wird mit 12 m angegeben.

Das Fahrzeug wird bei Seitenkippung gegen Umschlagen durch Stiitzarme abgestiitzt.
Da aber iiber dem Pflaster sich der Eisenbahnwagen etwa nur zu zwei Drittel entlidt, so
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miifite entweder das Fahrzeug mit seitlich gekipptem Wagen aus der zuriickstauenden Masse
heraus etwas vorbewegt werden, wobei die Standsicherheit allerdings gefihrdet erscheint,
oder der Wagen miifite zuriickgekippt und gedreht werden, worauf nach kurzer Vorwirts-
bewegung und Auslegen der Seitenstiitzen der Wagen erneut zu kippen wire. Das wiirde
aber ein etwas umstindliches Kippverfahren sein. Von dem Bau eines Fahrzeugs ist nichts
bekanntgeworden.

Straflenfahrzeuge mit Kippeinrichtungen werden voraussichtlich in Zukunft fiir die Be-
forderung von Schiittgiitern ein gewisses Anwendungsgebiet finden, sofern die Baukosten
wirtschaftlich tragbar sind (vgl. Abschn. VI A d und VI B c¢).

Die Reichsbahn zieht die maschinell einfachere und dem Gewicht und den Baukosten
nach giinstiger erscheinende Bauart mit Kopfkippeinrichtung vor (Abb. 171, Gesamt-
gewicht 17,7 t).

5. Joh. Pondorf, Géfnitz (Thiir.)

hat im Jahre 1926 seinen Vorschlag fiir ein Strafenfahrzeug aufgestellt. Dieser behandelt
einen Lastkraftwagen mit tiefliegender Plattform (Abb. 51). Ein nur zweiachsiges Fahrzeug

Abb.51. Vorschlag von Joh. Pondorf, Gofinitz (Thiir.), fiir ein motorisiertes Straflenfahrzeug
mit tietliegender Fahrbiihne.

ist jedoch fiir die regelmifiige Beforderung schwerer Eisenbahnwagen iiber die Straffen nicht
geeignet, da auf die Hinterachse eine Last, grofler als die Achslast des Eisenbahnwagens,
entfallen wiirde. Ein Fahrzeug dieser Bauart ist nicht erprobt worden. Die Pondorfsche
Ausbildung wiirde unter die Sommerschen Anspriiche (s. Abb. 45) fallen.

== 23

Abb. 52. Versuchsfahrzeug von Pondorf. Schema zu Abb. 63.

Die Versuche Pondorfs sind nicht iiber eine mehrjihrige Erprobung mit dem Rollwagen
der Abb. 52 und 53 hinausgelangt. Diese Versuche mit einem Fahrzeug, das mit seinen
vier kleinen Ridern einem verlingerten Bahnmeisterwagen ihnelt, nur fiir Wagen eines
Achsstandes geeignet, weder zuverldssig lenkbar noch abgefedert ist, auch eine geeignete
Lastverteilung oder Anpassung an Straflenunebenheiten nicht aufweist, sind offenbar in
Verkennung der an ein Straflenfahrzeug fiir schwere Lasten zu stellenden Anforderungen
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erfolgt. Die Versuche fanden in einer Zeit statt (1927), wo das Entwerfen schwerer Straflen-
fahrzeuge — wie gezeigt — bereits weiter vorangeschritten war, und wurden schlieflich
erfolglos abgebrochen. Sie werden hier lediglich der Vollstindigkeit halber erwihnt. Wegen
der groflen Aechnlichkeit der Bauarten sei hier noch auf das Fahrzeug von Rathgeber hin-
gewiesen (Abb. 42), das bereits im Jahre 1911 fiir die Beférderung von Eisenbahnwagen

Abb. 83. Versuch von Joh.Pondorf, G6finitz (Thiir.), mit einem 4ridrigen Anhinger (1927 28),

verwendet wurde, ferner auf die bereits behandelten Eisenbahntransportwagen des letzten
Jahrhunderts (Abb. 34) und das Fahrzeug nach Abb. 41 aus dem Jahre 1910, das die Be-
férderung beladener Feldbahnwagen vorsah, und dessen Anordnung der von Pondorf in den
wesentlichen Einzelheiten gleich ist.

6. Riiter, Hannover (Abb. 54), 1928.

Der Entwurf der Firma Riiter zeigt zwar in bezug auf die Entlastung der Rider schon
wesentliche Verbesserungen gegeniiber den bis dahin bekannten zweiachsigen Fahrzeugen
durch Einschalten einer dritten Achse, Aufteilen der Achsen in je zwei Kurzachsen (die
jedoch in besserer Weise als Schwingachsen bereits 1907 von Buchwald [Abb. 28] angegeben

Abb. 54. Entwurf der Firma Riiter, Hannover, fiir ein Straflenfahrzeug mit tiefliegender Fahrbiihne
und 8 Ridern mit je 2 Reifen.

waren) und durch Vermehren der Rider (acht Rider mit je zwei Reifen statt vier Rider)..
Dic wenig giinstige Stellung der Eisenbahnwagenachsen zu den Fahrzeugachsen — ins-
besondere bei groflen Achsstinden —, das verhiltnismiflig hohe Eigengewicht des Fahr-
zeugs selbst (etwa 10 t) und die gedringte Biindelung der Rider (bis zu vier Rider
‘nebeneinander) wirken jedoch einer vorteilhaften Lastverteilung entgegen. Schitzungsweise
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liegen bei Beladung mit einem ausgelasteten 20-t-Wagen (32 t) auf dem vorderen ein-
achsigen Drehgestell etwa 13 t, auf den beiden Hinterachsen je etwa 14,5 t Last einschliefR-
lich Eigengewicht. Bei Unebenheiten des Bodens tragen die in Biindeln sitzenden Riader
des Drehgestells nur zum Teil; die Last des einzelnen Rades kann demzufolge voriibergehend
den mehrfachen Wert annehmen. Wegen des grofien Hebelarms miissen etwaige Boden-
unebenheiten die Lenkung des Drehgestells erschweren. Bei allen Fahrzeugen mit nicht
steuerbaren Hinterriddern fahren diese nicht auf der Spur der Vorderrider, so daf bei Fahr-
zeugen mit dem hier vorliegenden besonders groflen Achsstand das Einbiegen in enge Ein-

fahrten schwierig werden kann. — Das Fahrzeug wurde fiir die Beférderung von Eisenbahn-
wagen bisher nicht gebaut.

7. Barthélemy, Paris (Abb. 55 bis 59). Franzosiches Patent Nr. 715069, angemeldet
21. April 1931, erteilt 28. September 1931.

Der franzosische Ingenieur Barthélemy, Paris, hat in dhnlicher Weise wie die Firma Riiter
die Losung der Aufgabe in brauchbarer Form versucht (Abb. 55) und sic auch als erster,
soweit dem Verfasser bekannt, fiir leichtere Wagen in der etwas abgewandelten
Sattelanhingerform im Jahre 1931 verwirklicht (s. Abb. 56 und Abb. 57).

Die Bauart der Abb. 55 ist duflerlich fast gleich dem Riiterschen Fahrzeug der Abb. 54,
hat wie dieses zwei hintere Achsen und ein vorderes einachsiges Drehgestell, iiber welches
die Fahrbahntriger heraufgekropft werden — eine Ausbildung der Haupttriger, die bei
derartigen Fahrzeugen seit dem vorigen Jahrhundert bekannt ist. (S. auch Abb. 60.) In
bezug auf die Lastverteilung ist die Bauart Barthélemy der Riiterschen deshalb iiberlegen,
weil sie mit schwingenden Halbachsen versehen ist, die zu beiden Seiten jedes Haupttrigers
die Last auf insgesamt zwolf Rider mit je zwei Reifen iibertragen und sich besser allen
Bodenunebenheiten anpassen konnen als die in gefederten Rahmen dicht zusammengefafiten
acht Rider mit je zwei Reifen der Riiterschen Ausfithrung. Die hinteren Halbachsen zu
jedem Triger sind unter sich durch Lastausgleichhebel verbunden. Der Haupttriger wird
am vorderen Ende iiber das mit zwei schwingenden und gefederten Halbachsen zu je zwei
Ridern ausgeriistete Drehgestell hochgekrépft. Die grofle Stiitzweite der Triger und das
Hochkrépfen derselben bedingen wie bei Riiter schwere und verhiltnismiflig hohe Haupt-
triger. Das Gewicht des Fahrzeuges ist zwar nur mit 6 t angegeben, diirfte aber bei An-
passung an 20-t-Wagen (Gesamtlast 32 t) 8 t erreichen.

-HHEHE
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Abb. 5. Entwurf von Barthélemy fiir Eisenbahnwagen mit 32t Gesamtlast.
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Fiir leichte Eisenbahnwagen mit 16,5 t Gesamtlast sicht Barthélemy die Ausfithrung nach
Abb. 56 und 57 vor, welche zuerst auf dem Pariser Salon des Poids Lourds im Dezember
1931 ausgestellt war. Es handelt sich um einen Sattelanhinger mit einer geteilten Hinter-
achse, der auf einem Sattelschlepper aufgestiitzt ist. Durch die Abstiitzung der Fahrbahn-
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Abb. 56. Entwurf Barthélemy, Paris, in Sattelschleppertorm fiir leichte Eisenbahnwagen bis zu 16,5 t Gesamtlast

trager auf schwingenden Halbachsen mit beiderseitig angeordneten Ridern wird die An-
passung des Fahrzeuges an die Bodenunebenheiten eine gute; die Achslasten sind jedoch
ziemlich hoch. Die Hinterachse erhilt immerhin eine Last von fast 14 t bei einem Gewicht
des Anhingers von 4,5 t. Die Last einer Halbachse betrigt nahezu 7 t und mufl bei Eisen-

Abb.57. Sattelschlepperfahrzeug von Barthélemy, Paris, fiir leichte Eisenbahnwagen. 1931. Baufirma Scemia, Paris,

bahnwagen mit grofleren Achsstinden noch wachsen, da der Schwerpunkt der Wagen bei
zunehmendem Achsstand der Hinterachse zuwandert.

Die Abstiitzung der Fahrbahn auf nur drei Punkten (dem Sattel und den beiden Kurz-
achsen) samt der verhiltnismifig hohen Fahrlage des beladenen Eisenbahnwagens (620 bis
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630 mm iiber Flur) kann leicht die Standsicherheit des Transportgerits beim Fahren iiber
groflere Bodenunebenheiten etwas beeintrichtigen und unter Mitwirkung der groflen Achs-
last die Erschiitterungen der Fahrbahn verstirken. Die Fahrlage des leeren Eisenbahnwagens
mit etwa 650 mm ist reichlich hoch und kénnte bereits ein Durchfahren von Unter-
fithrungen der iiblichen Hohe nennenswert erschweren, was auch fiir die gleich hohe drei-
achsige Bauart nach Abb. 55 gelten wiirde. Eine Verminderung der Hohe wiire erwiinscht.

Fiir das einachsige Sattelfahrzeug (Abb. 56, 57) gilt, dafl in solchen Verkehrsfillen, wo
beziiglich der

Lastenverteilung, Standsicherheit, Erschiitterungsfreiheit und Bauhshe

die erwihnten Bedenken zuriicktreten konnen, fiir leichte Eisenbahnwagen (beispiels-
weise Schmalspurwagen) mit diesem Fahrzeug Barthélemys ein einfacher und billiger Weg
zur Beforderung von Eisenbahnwagen iiber Straflen gefunden ist. Eine Einfiihrung in den
offentlichen Verkehr war bis Ende 1937 nicht erfolgt. Im einzelnen sei iiber das Sattel-
fahrzeug noch folgendes erwihnt:

.
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Abb. 58. Fahrschienen fiir Schmal- und Abb.59. Auffahren ecines Eisenbahnwagens auf ein Sattel-
Vollspur auf dem Hauprttriger. fahrzeug nach Barthélemy. (Foto Scemia.)

Die aus zwei U-Eisen gebildeten Haupttriger tragen auf der oberen Deckplatte zwei
an sich bekannte Fahrleisten fiir Voll- und Schmalspur (Abb. 58). Die Halbachsen werden
auf Federn abgestiitzt, die im Hohlraum des Trigers untergebracht sind. Die Stahlguf’-
rader haben Vollgummireifen, deren Belastung 150 kg/cm Felgenbreite nicht iiberschreitet.
Die Bremsen werden durch zwei Bremszylinder mittels Druckluft betitigt.

Der vorgesechene Sattelschlepper von 25 PS ist mit einem Spill zum Heraufziehen der
Eisenbahnwagen auf das Straflenfahrzeug ausgeriistet. Das kleinere Fahrzeug von 4,5 t
Eigengewicht mit einem Eisenbahnwagen von max. 16,5 t Gesamtgewicht soll bis 25 km
Geschwindigkeit stiindlich fahren konnen. Fiir die Bedicnung von Schlepper und Fahrzeug
war ein Mann vorgeschen, was fiir den Ueberladevorgang als nicht ausreichend erscheint.
Das Auffahren des Eisenbahnwagens auf das Sattelfahrzeug von einer Ueberladerampe aus
wird wie folgt vorgenommen (Abb. 56):

Eine senkrecht und waagerecht verstellbare Schraubenwinde am hinteren Ende der Fahr-
bahn stellt diese genau auf die Schienenhdhe des Zustellgleises ein. Zwei am Vorderende
befindliche Spindelwinden sorgen gleichfalls fiir die auffahrgerechte Hohenlage der Fahr-
bahn. Nach Auffahren des Giiterwagens auf das Strafenfahrzeug wird der Wagen durch
Hemmschuhe an den vier Ridern und durch Spindelklammern zwischen Eisenbahnwagen-
triger und dem Fahrgestell festgelegt, nachdem die Wagenfedern gegen dic Haupttriger
verklotzt sind. Auch das Auffahren der Eisenbahnwagen unmittelbar aus dem Gleis herauf
auf das Fahrzeug, was von Transportwagen aus dem letzten Jahrhundert her bekannt ist,
hat Barthélemy vorgefiihrt (Abb. 59).

Im groflen und ganzen bedeuten beide Bauarten Barthélemys wesentliche Fortschritte
gegeniiber den bisher bekannt gewordenen Losungen, doch werden sie noch nicht den heute

4
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gestellten weitgehenden Verkehrsanspriichen bei Beforderung schwerer Eisenbahnwagen
gerecht und wiirden daher auch nicht den Anforderungen des deutschen Verkehrs geniigt
haben.

Eine weitere Bauart Barthélemys aus dem Jahre 1934, die zwei Fahrgestelle mit drehbarer
Tragbithne zum Tragen von Eisenbahnwagen wihlt, wird unter Nr. 14 behandelt.

Im Zusammenhang mit den Losungen von Riiter und Barthélemy sei auf eine Abbildung
aus der Zeitschrift ,,Modern Transport® vom 31. Mai 1931 hingewiesen (Abb. 60), welche

Abb. 60. Beforderung cines Giiterwagens auf einem Niederflurwagen in Amerika 1931
(Foto Modern Transporr 31. 5. 1931).

einen Eisenbahnwagen auf einem Straflenfahrzeug bei einer Vorfiihrung in Boston zeigt.
Der Eisenbahnwagen war von Frankreich der amerikanischen Legion als Kriegserinnerung
geschenkt worden. Es handelt sich bei diesem Transport — entgegen dem ersten Ein-
druck — nicht um ein e c h t e s Straflenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen, insofern, als es nicht
mit Schienen und den besonderen Befestigungseinrichtungen fiir Eisenbahnwagen versehen
ist. Vielmehr handelt es sich um einen Niederfluranhingewagen fiir schwere Lasten, auf
dessen Plattform der Eisenbahnwagen beim Ausladen aus dem Schiff mittels Krans gesetzt
worden sein diirfte.

8. Marston (engl. Patente Nr. 350 585 und 350 883 von 1930).

Marston verwendet die bereits seit lingerer Zeit von der Firma Scammel, Watford, ge-
bauten schweren Transportmaschinen (s. auch Abb. 39) zur Beférderung besonders schwerer

LY
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Abb. 61. Schwerlastfahrzeug nach Marston (Engl. Pat. Nr. 350 585 und 350 883 von 1930).

Lasten wie auch von Lokomotiven. Es handelt sich um einen Sattelanhinger (Abb. 61), der
dank der Schraubspindel 9 an der Sattelabstiitzung so abgesenkt werden kann, dafl nach
erfolgtem Abstellen des Schleppers und Vorsetzen einer Rampe 10 die Lokomotive nach
der Schlepperseite abgefahren werden kann. Wegen seiner groflen Linge und Schwere
(Eigengewicht einschl. Schlepper 56 t, Achslasten durchschnittlich 52 t bei 100 ¢
Nutzlast, vermutlich jedoch bis 65 t/Achse steigend) diirfte das in England viel verwendete
Fahrzeug nur fir entsprechend schwere Einzellasten in Frage kommen, dagegen fiir einen
R e g el verkehr mit Giiterwagen, fiir den es auch nicht gedacht ist, ausscheiden. Fiir diesen
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Zweck wire die Fahrhohe zu grof und die Lastverteilung und Lenkbarkeit nicht aus-
reichend.

Abb. 62 zeigt die Beforderung einer Lokomotive mit einem Fahrzeug der Firma Scammel.
Bemerkenswert ist hierbei, daf} die auf der Schiene von sechs Achsen getragene Lokomotive
samt dem Gewicht des Sattelanhiingers und einem Gewichtsanteil des Schleppers auf der
Strafle von nur zwei Achsen getragen wird!

Abb. 62. Lokomotive mit 8 Achsen ohne Tender auf Sattelschlepper-
fahrzeug von Marston (Fa. Scammel, England) (Foto Modern Transport).

9. Die Deutsche Reichsbahn

hat yom Jahre 1931 ab neben der Durchbildung ihrer ausziechbaren zweiteiligen Strafenfahr-
zeuge mit durchgehender Fahrbahn die Entwicklung von Fahrzeugen mit einteiliger durch-
gehender Fahrbiihne besonders geférdert, indem sie (1931) zuniichst die Verbindung zweier
auszichbarer 8ridriger Fahrgestelle zu einem 16ridrigen Fahrzeug mit durchgehender Fahr-
bahn vorsah [DRP. Nr. 598 102'7) von 1931, erteilt 1934, Abb. 135], dessen Grundform bei
dem Entwurf eines 16ridrigen Fahrzeugs der Gothaer Waggonfabrik vom Jahre

1931 (Abb. 138) und dem gleichfalls 16ridrigen Fahrzeug der Italienischen Staatsbahn von
1934 (Abb. 64) wiederkehrt.

Die Reichsbahn nahm ferner auf Strafenfahrzeuge mit durchgehender Bauart das DRP.
Nr. 583 899'%) von 1932, erteilt 1933 (Abb. 136) und weitere Patente gemifl Abb. 1431?)
(angemeldet 1938) und Abb. 152') (angemeldet 1938, Modell Abb. 153). Ein Fahrzeug
nach Abb. 143 wurde 1937 in Bau gegeben und 1938 fertiggestellt. Bei diesem Fahrzeug
wurden die Radzahl, die Achsanordnungen nebst Lastausgleich, die Ausbildung der U-férmigen
Trogeriger und andere Einzelheiten wie bei der Bauart 1931 gemif Abb. 135 angewandt.
Ein weiterer Entwurf des Verfassers aus dem Jahre 1932 (siche Abb. 100 unten) behandelt
gleichfalls ein Fahrzeug mit durchgehender Fahrbahn, aber mit besonderer Achsanordnung.

Im Jahre 1937 wurde schliefilich eine ausziehbare zweiteilige motorisierte Bauart in eine
einteilige umgewandelt.

Die Reichsbahn baute ferner je ein Strafienfahrzeug mit durchgehender Fahrbiihne in der
Form von Sattelschlepperanhiingern, und zwar im Jahre 1933 gemifl DRP. 611772 von 1933,

erteilt 1935 (Abb. 157/158), und 1935 in Zhnlicher Form, aber mit Kippbiihne nach dem
DRP 626 270 von 1933, erteilt 1936 (Abb. 170).

Die in diesem Abschnitt 9 genannten Fahrzeuge der Reichsbahn mit durchgehender Fahr-
bahn werden in spiteren Abschnitten im Zusammenhang mit den iibrigen Reichsbahn-
Strafienfahrzeugen eingehender besprochen. Sie sollten hier lediglich kurz angefiihrt werden,

um die Reihenfolge der geschichtlichen Entwicklung bei den Fahrzeugen mit durchgehender
Fahrbahn zu zeigen.

17) %) 19) 19a) | Gsung des Verfassers.
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10. Das Straflenfahrzeug der Italienischen Staatsbahnen von 193420)

nach Abb. 63, 64 hat einc aus zwei U-férmigen Fahrschienentrigern und mehreren Quer-
trigern gebildete durchgehende ebene Fahrbiihne, deren Last iiber vier Schwingbalken (Last-

f

Abb. 63. Straflenfahrzeug der Italienischen Staatsbahn in Ansicht. Baujahr 1934. (Foto Ital. Staatsbahn.)

Abb. 84. Links: Erstes Straflenfahrzeug der Ital. Staatsbahn von 1934, rechts: spitere Ausfithrung.
(Foro Iral. Staatsbahn )

ausgleichhebel) (Abb. 65—68) auf je zwei an Kreuzgelenken waagerecht drehbare und zu-
gleich senkrecht schwingende Halbachsen iibertragen wird. Diese Kreuzgelenke sind sehr
gedringt und zweckmifig konstruiert. Um den senkrechten, am Schwingbalken t befestigten
Zapfen f dreht sich ein Stahlgehduse m, das
mit Hilfe seitlicher Arme o zwei waage-
rechte Bolzen p trigt, um welche die in
der Mitte in zwei Arme a aufgespaltene
Schwingachse pendelt. An diesem Gehiuse
m sitzen — unabhingig von jeder Schwing-
bewegung der Achsen — auch die beide Ge-
hiuse verbindenden Lenkstangen l. Lediglich
die an den Winkelhebeln w angreifenden
Lenkstangen 1 1-4 (Abb. 68 und Abb.71) sind mit Kugelkpfen, alle iibrigen mit zylindrischen
Bolzen gelagert. Bemerkenswert ist, dafl Schwingbalken und Schwingachsen als Ganzes einen
kleinen Wagen bilden,der lediglich durchden einen Bolzen s mit dem Tragrahmen verbunden ist.

Abb.65. Schwingbalken desitalienischen Fahrzeugs. Schema.

) Siehe ,Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane®, 15. Juli 1935, Nr. 6.
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Durch Ausschwingen der Balken um die Bolzen p wird den Achsen ein Héhenunterschied
von 2 X 65 = 130 mm gegeben, und da die Rider mit den Achsen um diese Bolzen um
weitere 2 X 75-==150 mm schwingen konnen, so betrigt der groftmogliche, von den
Ridern eines Wagens zu iiberwindende Hohenunterschied 280 mm. Hiermit ist eine gute
Bodenanpassung gesichert.

Abb 66. Lingsschnitt durch den Schwingbalken. (Foto Rivista Tecnica.)

Die Achsen tragen je zwei mit Luftkammerreifen versehene Rider mit anfinglich 67,
spiater 57 cm Durchmesser und 28 cm Felgenbreite, insgesamt 16 Stiick. Die Fahrschiene
hatte bei dem ersten Fahrzeug eine Fahrhohe iiber Strafenoberkante von 52 c¢m, die bei
den weiteren in Bau gegebenen Fahrzeugen auf 42 cm heruntergesetzt wurde.

Die bei diesem Fahrzeug gewihlte Zahl und Anordnung der Rider und Achsen nebst Aus-
gleichhebeln dhnelt in der allgemeinen Anordnung den von der Reichsbahn 1931 fiir ihr

=

Abb. 67. Querschnitt durch den Schwingbalken in Richtung einer Achse. (Foto Rivista Tecnica.)

ausziehbareszweiteiliges Fahrzeug mit durchgehender Fahrbahn und fiir ein einteil. Fahrzeugmit
durchgehender Fahrbahn angegebenen Formen (siche Abb. 83, Fig. 2 links und Abb. 135),
ferner dem bereits erwihnten Entwurf fiir ein Fahrzeug mit durchgehender Fahrbiihne, den
die Gothaer Waggonfabrik, die seit Juli 1931 mit der Durchkonstruktion der Strafenfahr-
zeuge der Reichsbahn beauftragt war, im Herbst 1931 aufstellte (siche Abb. 138).
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Das italienische Fahrzeug wurde zum Zweck der Niedrighaltung der Fahrhohe und
groflten Vereinfachung der Konstruktion ganz ohne Federn gebaut. Die Italienische Staats-
bahn hilt Federn im Hinblick auf die Bodenanpassungsfihigkeit des Fahrzeugs, ferner wegen
der Verwendung von Gummireifen und des Vorhandenseins von Federn bei den Eisenbahn-
wagen fiir entbehrlich. Die Fahrbahn des Fahrzeuges wird sich jedoch wegen des Mangels
an Federn — von der geringen elastischen Nachgiebigkeit der Elastikreifen abgesehen — bei
grofleren Gelindeunebenheiten, die nicht innerhalb der Schwingachspaare ausgeglichen
werden, entsprechend stirker verdrehen miissen als bei cinem gefederten Fahrzeug.
Dieser Verwindung wird der Eisenbahnwagen gleichfalls in vollem Umfang ausgesetzt sein.
Fithlbare schidliche Auswirkungen brauchen aber dadurch fiir das Fahrzeug nicht einzu-

Abb. 68,

treten, solange das hiufigere Befahren starker Bodenunebenheiten vermieden wird.
Bei einem Fahrzeug mit Federn unter der Fahrbithne wirken diese zweifellos auf die
Bodenunebenheiten mehr ausgleichend und auf die Erschiitterungen dimpfend. Gerade bei
Fahrten o h n e Eisenbahnwagen, wenn die Reifen mit weniger als 500 kg belastet sind (das
ist noch nicht /5 der Vollbelastung von 2500 kg), diirfte bei einem Fahrzeug ohne Federn
die Dimpfung durch die Reifen nur gering sein. Welche Erschiitterungen den Straflen
zugemutet werden konnen, hingt natiirlich von den geltenden Vorschriften ab.
Gleichfalls in der Absicht, zu vereinfachen und das Gewicht niedrig zu halten, wurde das
italienische Fahrzeug nur fiir die Aufnahme von Wagen mit 3,65 m bis 4,5 m Achsstand®!)
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Abb. 69.

1) (Bei der Reichsbahn bis 8 m Achsstand.)
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bestimmt. Diese Beschrinkung bedeutet aber nach Angabe der Italienischen Staatsbahn
nicht etwa eine bemerkenswerte Einschrinkung der Verwendbarkeit des Fahrzeugs, da
infolge der weitgehenden Vereinheitlichung der italienischen Wagen die grofie Mehrheit der
gewShnlichen Giitertransporte mit gedeckten Wagen von 4,5 m oder mit offenen Wagen
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Abb. 70.

von 3,65 m Achsstand ausgefiihrt wird. Erstere bilden ungefihr 90% des Parks der ge-
deckten Wagen, die anderen ungefihr 70% des Parks der offenen Wagen. Die Festlegung
der Wagen in diesen beiden Achsabstinden erfolgt durch acht Schraubstdcke, die durch
waagerechte Bolzen an den Wangen der Haupttriger gehalten werden.

Von den 16 Ridern werden acht mit Druckluft und vier von Hand gebremst (Abb. 69).
Die acht Luftbremszylinder sitzen neben den Ridern an den vier inneren Halbachsen und

Jtalienisches StraBenfahrzeug
Lenkung

" Abb.71. Lenkschema.

betitigen durch Hebel die in den Ridern liegenden Bremsbacken (Abb. 70). Die Hand-
bremse wirkt lediglich auf die Bremsbacken der vier innersten Rider, so daf von jedem
Achswagen ein Rad handgebremst ist.

Die Lenkung des symmetrisch gebauten Fahrzeuges erfolgt von beiden Enden her mittels
Deichsel gemifl Lenkschema (Abb. 71). Die Deichsel D,,, dreht die Querhebel T,,, um
die Drehpunkte L,,,. An den Enden der Querhebel in den Punkten 1, 2, 3, 4 sind Rund-
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eisenzugstangen z angeschlossen, die mit den entsprechenden Stangen der anderen Fahrzeug-
hilfte kreuzweise durch Gall’sche Ketten verbunden sind, so dafl die Einschlige der Quer-
hebel T spiegelbildartig entgegengesetzt auf die andere Seite iibertragen werden. Bei der
Bauform gemifl Abb. 64 b wurden im Gegensatz zur ersten Ausfithrung die Querhebel nebst
threm Verbindungsgestinge tiefer gelegt und an den Enden mit Blechen iiberdeckt. Von
den Querhebeln T,,, aus iibertragen parallel mit sich verschiebbare Stangen s iiber die
Winkelhebel w und die Stangen | und v die Lenkbewegungen so auf die Achsen, daf diese sich
stets radial auf den gewlinschten Bogenmittelpunkt einstellen. Der befahrbare kleinste Halb-
messer betrigt nur 5,5 m. Die Achsstinde sind 0,8 — 2,85 — 0,8 m bei einer Fahrbahn-
linge von rund 6,6 m. Der giinstige Halbmesser erklirt sich aus der Kiirze der Achsstinde.

Fiir das Heraufzichen der Giiterwagen wird eine verhiltnismifig kurze Rampe aus
Schienen (Abb. 72), wie sie bereits um Mitte des 19. und zu Anfang des 20. Jahrhunderts
bei Transportwagen gemifl Abb. 33 und 34, sowie im Jahre 1931 von Barthélemy, Paris
(Abb. 59), verwendet wurde, an das Ende der Schienentriger gelegt, die durch klappbare
Schraubstiitzen abgestiitzt sind. Dieser Vorgang setzt ein eingepflastertes Schienenstiick
voraus. Die Schienen werden hierbei unter der Mitte nochmals unterstiitzt und erhalten

i
3

Abb. 72. Auffahren des Eisenbahnwagens auf das italien. Stralenfahrzeug.
(Foto Iral. Staatsbahn.)

gelenkig verbundene Schuhe fiir das Auflaufen der Wagen. Die Neigung der Rampe betrigt
etwa 1:5. Auch werden kurze rollbare Rampen, die mit niedrigen Kranvorrichtungen in
den Gleisen ein- und ausgesetzt werden konnen, verwendet. Um ein Aufstoflen von tief-
liegenden Wagenteilen zu vermeiden, sind die Wangen der Schienentriger an den Enden
etwas niedriger gemacht. Die Giiterwagen werden von der Seilwinde des Schleppers iiber
die Rampe heraufgezogen und am Seil wieder heruntergelassen.

Das Fahrzeug wurde vom Fahrzeugversuchsamt der Italienischen Staatsbahnen in
Florenz 1934 entworfen und im gleichen Jahre von der Firma Societa Carminati ¢ Toselli
in Mailand gebaut. Es wiegt 7,5 t und trigt 32 t, so dall auf einen Reifen (wie bei den
Straflenfahrzeugen der Reichsbahn) hochstens rund 2500 kg entfallen. Das italienische Fahr-
zeug ist geschickt durchgebildet, infolge Fortlassung der Federn sehr einfach und verhilenis-
miflig niedrig gebaut und soll mit den thm von seinem Bauherrn zum Zweck der Verein-
fachung gezogenen Verwendungsgrenzen (Wagen bis 4,5 m Achsstand) den Bediirfnissen der
Italienischen Staatsbahn vollauf gerecht werden.

Das Fahrzeug wurde im Dezember 1935 zum erstenmal eingesetzt und stand im Sommer
1938 in einer Zahl von 21 Stiick in fiinf Stidten im &ffentlichen Verkehr, wo es sich betrieb-
lich und konstruktiv gut bewihrt haben soll. Bis Mitte Juli 1938 wurden rund 14 000 Giiter-
wagen beférdert. —
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b) Fahrzeuge mit 2 Fahrgestellen

Bereits Ritter von Baader hat, wie auf den ersten Seiten dargelegt wurde, im Jahre 1822
vorgeschlagen, Fuhrwerke — jede Achse fiir sich — auf zwei Fahrgestelle zu setzen, die
sowohl auf der Schiene wie auf der Strafle fahren sollten (s. Abb. 4, ferner vgl. Abb. 4a).

Dieses Verteilen einer schweren Last auf z w e i Fahrgestelle hat seine guten Griinde, wie
bessere Unterteilung der Last, Anpassung der Fahrgestelle an alle Achsstinde der zu be-
fordernden Fahrzeuge, Vermeidung der langen Fahrbiihnen, leichte Anpassung an die
Bodenunebenheiten, auflerdem Eignung fiir besonders lange Schwerlasten und andere
Umstinde, die besonders auch bei der Durchbildung der ausziehbaren zweiteiligen Reichs-
bahnstraflenfahrzeuge (Abschnitt VI) zum Ausdruck kommen. Diese Verteilung der Last auf
mehrere Fahrgestelle ist seit dem Altertum im Gebrauch und war daher auch, wie Ritter
von Baader zeigt, naheliegend fiir die Beforderung von Fuhrwerken auf der Schiene und
auf der Strafle. Wir beobachten sie auch bei Transporten von Lokomotiven iiber die Strafle
zum Bahnhof, beispielsweise vor lingeren Jahren bei der Beférderung einer Lokomotive
durch die Maschinenbaugesellschaft Heilbronn (Abb. 73). Abb. 39 zeigt gleichfalls die
Befrderung einer Lokomotive auf zwei Fahrgestellen in England aus neuester Zeit.

Abb. 73. Beftrderung eciner
Lokomotive auf zwei Fahr-
gestellen durch Maschinen-
baugesellschaft  Heilbronn

1923 (Werkfoto).

Wie bereits bei Abb. 43 dargelegt, hat die Reichsbahn schon im Jahre 1914 zweimal
Eisenbahnwagen auf z w ei Fahrzeugen iiber die Strafle gefahren und hiermit vermutlich
als Erste dieses Verfahren angewandt und offenkundig vorbenutzt.

a) Abstiitzung des Eisenbahnwagens auf 2 drehgestellartigen Fahrgestellen

11. Jonkhoff, Arnheim, Holland (Abb. 74), erhielt ein vom 1. November 1921 ab laufendes
DRP. Nr. 400574, veroffentlicht 1924, betr. ,Fahrzeug mit einem von
mehreren gekuppelten, vierridrigen Fahrgestellen auf Dreh-
schemeln getragenen Lasttriger®, in welchem die Verwendung von Dreh-
gestellen auf der Strafle fiir die Beforderung von ,.Lasttrigern®, unter denen auch Wagen
genannt werden, mit Hilfe eines lingsbeweglichen Drehschemels moglich gemacht wird.
Der bereits von Rathgeber 1911 angeschnittene Gedanke, Rollbocke fiir die Beférderung von
Eisenbahnwagen auf der Strafle zu benutzen, ist hier in Berticksichtigung der mit der Ver-
wendung von Drehschemelfahrgestellen verbundenen Schwierigkeiten technisch weiter-
gebildet, wenn auch die Beférderung von Eisenbahnwagen zwar nichtausdriicklich
erwihnt ist und selbstverstindlich das Fahrzeug fiir diesen Zweck besonderer technischer
Ausgestaltung bediirfte.

Auszugsweise besagt die Patentschrift (Zeile 12 usf.):

-+ Die Erfindung bezweckt sowohl bei au; Zugwagen und Anhingern bestehenden Fahrzeugen, ins-

besondere solchen, wo der mit nur einem hinteren Fahrgestell versehene Anhiinger sich mittels vorderen
Drehgestells auf den Zugwagen aufstiitzt und so mit ihm eine Einheit bildet, als auch bei Anhingern, wo



Fig. 4.

Fig. 5.

Fig. 6.

Fig. 7.
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ein einheitlicher Lasttriger auf mehreren gekuppelten Fahrgestellen aufruht, die Verschiebevorrichtung
des hinteren Drehschemels am vierriderigen Fahrgestell so auszubilden, dafl sie einerseits in der Kurve
ungeachtet der Kippmomente des Lasttrigers sicher durcharbeitet und dafl sie andererseits im Hinblick
auf bessere Gewichtsverteilung eine Verstellbarkeit der Stiitzpunkte des Drehschemels in bezug auf das
Fahrgestell zuliflt, so dafl immer ein vorbestimmter Teil der Last von dem einen oder anderen Gestell
bzw. einem oder anderen Riderpaar ecines Fahrgestells aufgenommen wird. Demgemif ist der Dreh-
schemel auf Stangen abgestiitzt, welche in Biichsen gleitbar gefiihrt sind, und diese Biichsen sind an den
Lingstrigern des Fahrgestells verstellbar bcfestig!:... 1

... So zeigrt Fig.3 ein achtrideriges Fahrzeug in Seitenansicht, wobei der nur mit dem hinteren Ende
auf einem vierriderigen, mit dem neuen Drzhschemel 8 verschenen Fahrgestell aufruhende Wagen sich
mit seinem Vorderteil auf den Zugwagen a mictels festen Drehschemels aufstiitzt. Die Kuppelungsgestinge
beider vierrideriger Fahrgestelle sind mittels Gelenkkuppelung 7 zusammengefiigt. Fig. 4 zeigt das Fahr-
zeug nach Fig.3 in ciner Kurve unter Kenntlichmachung der Drehschemelverschiebung und der Lenkbar-
keit der Vorderrider des hinteren Fahrgestelles. Fig.5 zeigt einen Anhiinger, dessen Lasttriiger auf zwei
vierriderigen Fahrgestellen aufruht, von denen das hintere, angekuppelte, vierriderige Fahrgestell wiederum
mit dem neuen Drehschemel versechen ist und lenkbare Vorderrider besitzt. Der Lastrriger 13 ruht mirtrels
der Drehschemel 14 auf den durch gelenkige Kuppelung 12 miteinander verbundenen Fahrgestellen mit
je vier Ridern 15 bzw. 16. In Fig. 6 ist eine Draufsicht des Anhingers nach Fig. 5 jedoch mit
abgenommenem Lasttriger, dargestellt, in Fig. 7 mit aufgzsetztem Lasttriger in der Kurve liegend.

Patentanspruch:
Fahrzeug mit ecinem von mehreren gekupoelten, vierriderigen Fahrgestellen auf Drehschemeln getra-
genen Lasttriger, dadurch gekennzeichner, dafl als Stiitze fiir den Drehschemel dienende Stangen in
Biichsen gleitbar angeordnet sind, welche an den Lingstrigern des Fahrgestells verstellbar befestigr sind.

A2 b In der Erkenntnis, dafl die im Eisenbahn-
4 " wesen iiblichen Drehgestelle bzw. Rollbécke aut

der Strafle stets geradeaus laufen wiirden, ver-
o sicht Jonkhoff je eine Achse mit einschlagbaren
% = @ @ Ridern und kuppelt zwecks Lenkung die beiden

- : Fahrgestelle miteinander. Die beim Bogenlauf
zwischen zwei auf der Strafle notwendigerweise
gelenkten und zu diesem Zweck miteinander
verbundenen Fahrgestellen auftretende Verkiir-
zung des Abstandes der Drehschemelmitten
gleicht Jonkhoff dadurch aus, daf er einen der
Drehschemel verschieblich macht. Das Patent
beansprucht, da der Gedanke, rollbockartige
& Fahrzeuge fiir die Beforderung von Lasttrigern
oder Wagen auf der Strafle zu verwenden, ver-

5 mutlich als bekannt vorausgesetzt wurde, ledig-
lich die besondere Gestaltung der Verschieblich-
keit des hinteren Drehschemels. Hiermit scheinen
die in bezug auf die Lenkung von Rollbécken im
Straflenverkehr fiir die Beforderung von Wagen
— somit auch Eisenbahnwagen — entgegen-
stechenden groflen Schwierigkeiten konstruktiv,
wenn auch nicht mit ganz einfachen Mitteln,
{i aus dem Wege geriumt zu sein. Dafl die Fahr-
lage des Eisenbahnwagens gerade wegen der
Anordnung der Drehschemel eine verhiltnis-

o f@ S ¥ a= miflig hohe ist, muf} bei der Verwendung von
Drehgestellen und Rollbocken fiir Straflenfahr-
zeuge, wie auch an anderen Stellen erwihnt ist,
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dargestellt und die Anordnung sonstiger Einrich-

Abb. 74. Verwendung von drehgestellartigen  tungen, z. B. zum Feststellen der Wagen u.a.m.,
{::ﬁ?ﬁfc%glquA(ti:cs:u?:ﬁ:G‘;prkﬁEr433;-?2 notwendig. Die Bauart wurde fiir die Beforde-

vom 1.XI. 1921)) rung von Eisenbahnwagen bisher nichtausgefiihrt.
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12. Dr.-Ing. Henneking (DRP. Nr. 516 846 vom 25. August 1927, veroffentlicht 1931)

Dr. Henneking erhielt ein Patent fiir das Verfahren, einen Eisenbahnwagen mittels zwei
der im Eisenbahnwesen iiblichen Rollbécke, welche mit fiir den Strafenverkehr geeigneten
Ridern versechen werden, iiber die Strafle zu beférdern (s. auch S. 29 bis 31).

Die Patentschrift gibt unter anderem an, dafl man nur Schienenrollbocke von den
Schienen zu nehmen und die Schienenrider gegen Straflenrider auszutauschen brauche, um
mit ithnen einen Eisenbahnwagen iiber die Strafe befordern zu kénnen (Abb. 75). Letzteres

erscheint dem Eisen-
bahnfachmann in
technisch und ver-

kehrlich  befriedi-
gender Weise nicht
moglich, dadieuner-
lifllichen Forderun-
geneinenausreichen-
den Standsicherheir,
Lastverteilung, Bo-
denanpassung und
Lenkung auf der
Strafle mit den iib-
lichen Rollbocken
nicht erfille wer-
den konnen. Eine
Zeichnung ist der
Patentschrift nicht
beigefiigt.

Die Patentschrift
lautet:

Abb. 75. Schienenrollbocke
und Eisenbahnwagen.
(Foto Reichsbahn.)

Verfahren zur Beftrderung von Schienenfahrzeugen auf StraBen

; Patentiert Im Deutschen Reiche vom 25. August 1927 ab

Um das wiederholte Umladen von Eisen-
bahnfrachiglitern auf ein Mindestmall zu be-
schriinken, hat man vorgeschlagen, die Giiter-
wagen als ganze auf je ein StraBenfahrzeug
zu verladen und sie auf diese Weise dem Ab-
sender zur unmittelbaren Beladung, dem Emp-

finger zur ittelbaren Entladung szuzu-
stellen

Diese Transportwagen sind sehr grofl und
schwer und demgemifl recht } ielig, ins-

besondere dann, wenn sie fiir die Befdrderung
lingerer Eiscnbahnwagen bestimmt  sind.
Auch ihre Lenkung in engen und scharf ge-
kriimmten Stralen bereitet haufig Schwierig-
kenen.

Geg 1 der Erfindung ist ein Verfah-
ren zur Beforderung von Schienenfahrzeugen
auf Stralen, bei dem die genannten Nach-
tedle dadurch vermieden werden, dafl die
Achsengder Drehgestelle des Schienenfahrzeu-
ges einzeln auf Rollbocke mit fiir den Stra-
Benbetrieb geeigneten Ridern gesetzt  wer-
den, wobei unter Rollbicken niedrig ge
baute, vorzugsweise vierridrige Fahrzeuge zu
verstehen sind, wie sie im Eisenbahnbetrieb
tum Tragen einer einzelnen Achse oder eines
cinzelnen Drehgestelles eines Eisenbahnfahr-
zeuges iblich sind.

Der Ersatz der grolien Transportwagen
durch leichte Teilwagen einer einheitlichen
Bauart bietet nicht nur véllige Unabhiingig-

keit von der Linge des 2u befordemden
Schienenfahrzeuges, er erweist sich auch bei
der bekannten groflen Lenkbarkeit der Ein-
zelrollbocke, von denen jeder als Drehgestell
anzusehen ist, als besonders vorteilhaft Fiir
den Stralenverkehr mit seinen im Vergleich
tu den Eisenbahngleisen sehr scharfen Kur-
Ve,

Ein weiterer Vorzug der Erfindung besteht
darin, daB die bei allen Eisenbahnverwal-
tungen vorhandenen Rollbiicke in cinfachster
Woeise, durch bloflen Austausch der Rider,
fir den Erfindungsiweck nutzbar gemacht
werden kb so dal b dere Neul
im allgemeinen duberflissig sein diirften, es
sei denn, dall ausschlieBlich fiir den Stra-
Benverkehr bestimmte Rollbécke rur Anwen-
dung kommen sollen. In diesem Fall kann
die Art und Zahl der Rider den besonderen
Erfordernissen angepallt werden, die Rader-
zahl kann z. B. bis auf zwei vermindert oder
sur Herabsetzung des Raddruckes entspre-
chend vermehrt werden

PATENTANSPRUCH :

Verfahren zur Beforderung von Schie-
nenfahrzeugen auf Strallen, dadurch ge-
kennzeichner, dall die Achsen oder Dreh-
gestelle des Schienenfahrzeuges cinseln auf
Rollbicke mit fiir den StraBenbetrich
geeigneten Ridern gesetzt werden,
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Es ist interessant, bei diesem Punkt sich die wegbereitenden Vorschlige von Baader
(Abb. 4) aus dem Jahre 1822 und den Hinweis in der ,,Deutschen Kleinbahnzeitung® vom
Jahre 1911 auf die Verwendung von Schienenrollbécken fiir den vorliegenden Zweck
(S. 36), sowie die Vorschlige von Jonkhoff 1921 (Abb. 74), die die Verwendung von roll-
bockartigen Drehgestellen auf der Strafle fiir die Beférderung von Lasttrigern (auch Wagen)
behandeln, wieder ins Gedichtnis zu rufen. In diesem Zusammenhang ist auch das Ver-
fahren gemifl Abb. 43 von Belang, das die Beférderung eines Eisenbahnwagens auf 2 Fahr-
gestellen vorwegnimmt (Stuttgart 1914).

Die im Eisenbahnwesen iiblichen Rollbocke lassen sich aus folgenden Griinden niche fiir
den gedachten Zweck verwenden:

1. Die Zahl der Rider ist bei diesen Rollbécken viel zu gering, um die fiir den Straflen-
verkehr erwiinschten kleinen Raddriicke zu erzielen.

2. Ein Umbau von Rollbécken zur Vermehrung der Zahl der Rider ist bei der gedringten
Konstruktion dieser Fahrgerite nicht moglich.

3., Schienenrollbécke haben Starrachsen wund sind zumeist ungefedert. Aber
auch wenn sie gefedert wiren, so wiirde sich der Rollbock, der nur
fiir die Anpassung an die geringen Unebenheiten des Gleises gebaut ist, in
keiner Weise den grofien Unebenheiten der Strafle und insbesondere der Werkhofe an-

passen konnen, fiir deren Ueberwindung

das etwa vorhandene geringe Federspiel
nicht ausreichen wiirde. Die Rider
des Rollbocks wiirden trotz Federung
teilweise in der Luft schweben und
Ueberbeanspruchungen des Rollbocks
e e et = A e A und des Eisenbahnwagens oder auch
= A— des Pflasters wiirden neben anderen
Abb. 78. Schiden die unvermeidliche Folge

Schema einer Rollbockfahrt auf der Strafle, Sein.

4. Auf den Schienen werden die Rollbécke durch den Kegellauf der Rider oder zwangs-
liufig durch ihre Spurkrinze iiber den Gleisbogen gelenkt.

Auf der Strafle dagegen mufl jeder Rollbock, da seine Rider nicht lenkbar sind, fiir
sich geradeaus laufen, und nur durch sehr starken Zwang von auflen, etwa mit Hilfe
einer Deichsel, konnen Bogen gefahren werden, wobei mit starkem Gleiten der Straflen-
rider zu rechnen ist. Ein Einbiegen auf der Stelle ist nicht moglich, weil Roll-
bocke auf der Stelle nicht drehbar sind (s. auch Darlegungen zu Punkt 3, S. 41/42).

Ohne eine besondere Lenkeinrichtung, die beide Drehgestelle verbindet, wiirde jedes
Drehgestell seine eigene Fahrrichtung geradeaus verfolgen. Die Lenkung des vorderen
Rollbocks miifite durch Verbindungsstangen auf den hinteren Rollbock iibertragen
werden, was jedoch sehr erschwert wird, weil die Rollbdcke nicht nur den Achsstinden
des Wagens entsprechend wechselnde Abstinde voneinander haben, sondern sich zu-
gleich auch zueinander und zum Wagenkasten drehen, wobei der Abstand ihrer Mitten a
bei gleichem Achsstand ebenfalls verinderlich ist (Abb. 76). Die Anwendung von Lenk-
verbindungsstangen setzt aber eine bleibende Verbindung der beiden Rollbocke zur
Aufnahme der Lenkeinrichtung voraus. Das wiirde aber eine wesentliche Ab-
weichung von dem iiblichen Rollbockverfahren bedeuten. Vgl. ferner Barthélemy
(Abb. 78 u. 80), wo die feste Lenkverbindung zwischen drehgestellartigen Fahrgestellen,
allerdings in ungeeigneter Weise, bereits gegeben ist.

5. Da jeder Rollbock in der Bogenfahrt sich um die Mitte seines Drehschemels dreht, so
lassen sich zwei Rollbécke nicht in eng zusammengckuppelter Stellung fahren.

6. Die Rider des Rollbocks liegen inner halb der Eisenbahnwagenspur. Die Standsicher-
heit eines derartigen Rollbockes mit seinen innenliegenden Ridern (vgl. auch Abb. 77)
ist fiir den Straflenverkehr ginzlich ungeniigend.

'
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7. Wiirden aber besondere Rollbocke mit auflenliegenden Straflenridern gebaut, dann
wiirde infolge des iiber den Ridern anzuordnenden Drehschemels neben anderen

Mingeln eine unerwiinscht grofle Fahrhohe des Eisenbahnwagens in Kauf genommen
werden miissen.

Von Henncking sind Entwiirfe bisher nicht bekannt geworden. |

13. Die Gorlitzer Waggonfabrik (DRGM. Nr. 1208 207 von 1931, Abb. 77)

hat ohne Kenntnis des Henneking’schen Patentes im wesentlichen den gleichen Gedanken
wie dieser verfolgt. Die Rider der Straflenrollbicke sollen mit Gummireifen versehen sein.

e

Abb. 77. Straflenfahrzeug in
Rollbockbauart der Géorlitzer
Waggonfabrik (Wumag).

Die Bauart ist der bekannten Schienenrollbockform angelehnt, aber in Erkenntnis der
dieser fiir die Straflenfahrt anhaftenden Mingel im folgenden geindert worden:

Um die wie Drehgestelle unter dem Giiterwagen wirkenden Rollbdcke auf der Strafle
leichter lenken zu kénnen, werden die Rider der ersten und dritten Achse dhnlich wie bei
Jonkhoff, Abb. 74, durch Steuerung von der Deichsel aus eingeschlagen (vgl. auch Lésung
Sommer, Abb. 45, Fig. 1). Diese Aenderung hat wie die vorgenannten ilteren Losungen
wesentliche Vorziige gegeniiber dem Vorschlag nach Patent 516 846. Die Losung der
Anpassung an Bodenunebenheiten, der Federung und der Lastverteilung ist bei dem Gor-
litzzer Vorschlag nicht angedeutet. Beispielsweise wiirden die Straflenrider bei der Beforde-
rung ausgelasteter 20-t-Wagen die fiir einen regelmifligen Strafenverkehr bei Elastikreifen
zu grofle Radlast von je 32 + 2 X 2,5 =— 37 t: 8 — 4,63 t zu tragen haben, was auch fiir
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die Losung Henneking gilt. Luftreifen lassen sich aber bei den engen Raumverhiltnissen
der Rollbécke nicht unterbringen. Die Lenkung durch Einschlagen der vorderen Rider
jedes Rollbocks wiirde gleichfalls des Raummangels halber ungeniigend sein.

Die Standsicherheit des Fahrzeuges ist wegen der geringen Spurweite der Strafenrider
unbefriedigend. Bei grofleren Bodenunebenheiten und bei Straflenzusammenstdfien wiirde
ein Umschlagen des Fahrzeugs nach dicser Bauart kaum zu vermeiden sein. Immerhin ver-
sucht der Vorschlag des DRGM. Nr. 1208 207 die bekannten, bei Verwendung auf der
Strafle fiihlbar werdenden Mingel des Rollbocksystems zu beheben, wenn auch ohne Erfolg.

Die Bauart ist nicht ausgefiihrt.

Ly =i—=i5 -Ub \ = ==
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Abb. 78. Stralenfahrzeug aus 2 Fahrgestellen mic drehgestellartiger Fahrbiihne nach Barthélemy.

14. Barthélemy (Paris) hat 1931 in dem bereits unter Nr. 7 behandelten franzdsischen
Patent Nr. 715 069 die Verwendung mehrteiliger Anhinger beansprucht und ein aus 2 Fahr-
gestellen mit drehgestellartiger Fahrbiihne bestehendes Fahrzeug in der Patentschrift gezeigt
(Abb. 78). Der konstruktive Fortschritt gegeniiber der Verwendung von Drehgestellen nach
Rollbockart beruht aber darin, dafl eine groflere Zahl Rider (16 Stiick), die riumlich den
Rahmen der Drehgestelle iiberschreiten und an von Schwingbalken getragenen Schwing-
achsen sitzen (Abb. 79), die Gesamtlast so verteilen und ausgleichen, dafl die fiir das Strafien-
pflaster erwiinschten niedrigen Raddriicke entstehen. Auf dem Drehteller (39) eines jeden
Fahrgestelles und oberhalb der Rider und ihres Tragrahmens (31) ruht die Fahrbiihne (37),
mit der der Eisenbahnwagen verklotzt (51) und verspannt werden soll. Nach der in der
Patentzeichnung gegebenen Darstellung miissen allerdings die Fahrbiihnen infolge ihrer
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labilen Lagerung auf den Schwingbalken kippen. Die unter Fahrbiihne und Drehteller befind-
lichen Tragrahmen (31) der Drehgestelle sind durch gekreuzte Lenkstangen (34/35) mit-
einander verbunden. Bei gegebener Linge dieser Stangen liegt aber der Mittenabstand der
Drehteller und damit der Achsabstand des Giiterwagens fest! Daher werden die Zugkrifte
nicht nur durch das Untergestell des Eisenbahnwagens, sondern auch wechselweise durch die
Lenkstangen mit iibertragen. Fiir wechselnde Achsabstinde wiren entweder die Stangen gegen
solche von anderer Linge auszuwechseln oder in ihrer Linge verstellbar einzurichten. Vor
dem Ucberladen des Eisenbahnwagens miissen die gekreuzten Lenkstangen herausgenommen
sein, so dafl die Fahrbahnen des Fahrzeugs zusammengeriickt werden konnen. Die unerlifi-
liche Einschaltung des Drehtellers zwischen dem Rahmen 31 und der Fahrbiihne oberhalb der
Rider fiihrt zu einer besonders groflen Fahrhohe des Barthélemy-Fahrzeugs. So ergibt sich
im Gegensatz zu dem Schienenrollbock (s. Abb.75) und zu dem Versuch der Lésung von
Gorlitz eine Hohenlage der Fahrschiene wie bei den Drehgestellen mit dariiberliegender durch-
gehender Fahrbiihne (z. B. Sommer, Abb. 45), die wenigstens doppelt bis dreifach so hoch ist
wie die ohne Drehgestellanordnung erreichbaren niedrigen
Fahrhohen. Beispielsweise betrigt die Fahrhohe bei dem
deutschen auszichbaren zweiteiligen Straflenfahrzeug ohne
Absenkvorrichtung (Abb. 103) 52 ¢m, mit solcher (Ab-
bildung 102) 31 cm, in beiden Fillen fiir den beladenen
20-t-Wagen bei 73 ecm Raddurchmesser geltend, bei dem
einfachen deutschen Sattelschlepperfahrzeug 34 cm  bei
63 cm Raddurchmesser, bei dem ersten italienischen
Straflenfahrzeug 52 cm, bei den spiter gebauten 42 c¢cm
bei 67 bzw. 57 cm Raddurchmesser. Die Hohe des
Barthélemy - Drehgestell - Fahrzeuges diirfte dagegen bei
Annahme von 73 cm Raddurchmesser kaum unter 105 cm

auszubilden sein. Das Verladen, Absetzen und Fahren bei /
einer solchen Fahrhéhe ist aber sehr erschwert. Die Stand- VN

sicherheit leidet, und besonders hiufig wird das Durch- zf/
fahren von Unterfithrungen mit gedeckten Eisenbahn-

wagen unmdglich sein.

Die groflere Schwierigkeit liegt jedoch beim Lenken des
Fahrzeugs. Wie erwihnt, suchen Drehgestelle auf der
Strafle nur geradeaus zu laufen. Die von der Deichsel auf das vordere Drehgestell
iibertragene Drehbewegung kann nur durch starkes seitliches Gleiten der Rider zustande
kommen. Das Fahren enger Bigen, wie es im regelmifigen Straflenverkehr immer
notwendig wird, ist mit drehgestellartigen Fahrzeugen nur unter groflen Schwierigkeiten
moglich; daher auch die Maflnahmen von Sommer und Gérlitz, die Vorderrider der
vorderen Drehgestellachse einzuschlagen (Abb. 45, 77). Um die Lenkbarkeit zu untersuchen,
sind in Abb. 80 dre; Bogenstellungen der Drehgestelle zueinander dargestellt. Die Kreuz-
stangen gestatten in weiten Grenzen beliebige Lagen A, B, C des hinteren Drehgestells IT zum
vorderen I. Beim Einbiegen zicht dieses in einem Winkel zu der Laufrichtung seiner
Rider das zweite Drehgestell in den Fahrbogen hinein. Beide Drehgestelle werden dabei auf
gleichem Abstand durch den Eisenbahnwagen gehalten, der der Fahrsicherheit halber s.ehr
straff mit dem Drehschemel verspannt sein muf, entweder durch Ketten und Vorlegeklotze
oder durch innere Achsgabeln. Abb. 80 zeigt aber, da beim Fahren enger Bogen der Ab-
stand I—II durch die Wirkung der Kreuzstangen erheblich verkiirzt wu_'d (stark
zunechmender Wert d), was zum Bruch der Stangen oder der Befestigung des Encnbal'fn-
wagens fithren muf, d. h. aufler dem Trieb der Drehgestelle, geradeaus zu laufen, wehren sich
noch die inneren Krifte des Systems bis zum Brechen gegen stirkere Abweichungen von
der Geraden. Dieser Schwierigkeit begegnet bekanntlich Jonkhoff (Abb.74) dadurch, da'ﬁ
er den Drehteller des zweiten Fahrgestells verschieblich macht, andernfalls miifite man die

Abb. 79. Schwingachsen,
von Schwingbalken getragen.
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Kreuzstangen oder sonstigen Kuppelorgane bei Barthélemy automatisch ausziehbar machen.
Beide Mafinahmen, von denen die letztere konstruktiv cinwandfrei kaum moglich erscheint,
vermehren nur die Schwierigkeiten bei Verwendung von Drehgestellen fiir den vorliegenden
Zweck.

Aber noch eine weitere Schwierigkeit! Wenn die Drehgestelle beim Bogenfahren in die
Gerade bzw. in die Kriimmung hineingezogen werden, so tritt in stirkerem Gefille bei
stark gewolbter Strafle und bei Glitte leicht die Gefahr ein, dafl das hintere Drehgestell,
besonders in Kriimmungen, unter dem Einfluff der Spreizen seitlich aus der Fahrrichtung
herausgedriickt wird in eine der Lagen B oder C, wobei wiederum Bruch, wenn nicht gar
Umschlagen des Wagens eintreten wird. Um das seitliche Wegrutschen des Drehgestells 1T
zu erschweren, miifite man beide Fahrgestelle und die Lenkiibertragung zwischen ihnen
in einen kraftschliissigen Zusammenhang bringen; das ist nur moglich durch eine ,,Briicke®
zwischen beiden, die die Lenkmomente in geeigneter Form iibertrigt und zwangsliufig die
Lage des hinteren Fahrgestells zum vorderen unter Wahrung des Mittenabstandes festlegt.

T

Abb. 80. Lenkung von Straflenfahrzeugen nach Vorschlag Barthélemy.

Alles in allem diirften nach vorstehenden Ueberlegungen die Nachteile der Drehgestell-

bzw. der Rollbockbauart in

empfindlicherer Gesamtkonstruktion,

in wesentlich erhdhter Fahrlage und dementsprechend verminderter Standfestigkeit

und erschwertem Ueberladen der Eisenbahnwagen,

ferner in nicht einwandfreier Lenkung, verbunden mit starker Seitengleitung der Reifen

sowie in schwierigem Fahren bei stirkerem Gefille
liegen. Diese Schwierigkeiten lassen es begreiflich erscheinen, warum noch kein Fahrzeug
dieser Art gebaut ist, und warum andere Konstrukteure, um den vorbezeichneten Schwierig-
keiten moglichst zu entgehen, nun gleich eine durchgehende Fahrbahn iiber beide Dreh-
gestelle gelegt haben (Sommer).

Mit Erfolg wurden bisher fiir die Beforderung von Eisenbahnwagen iiber die Strafle nur
Fahrzeuge o h n ¢ Drehgestelle bzw. -schemel verwendet, von denen die mit durchgehender
Fahrbithne ausgeriisteten Fahrzeuge der Italienischen Staatsbahn bereits unter Punkt 10
behandelt wurden. Die bisher meistverwendete Bauart, welche auch als erste im Jahre 1933

in den offentlichen Verkehr eingestellt wurde, ist das ausziehbare zweigeteilte Fahrzeug der
Deutschen Reichsbahn.
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F) Abstiitzung des Eisenbahnwagens auf einem ausziehbaren zweiteiligen Fahrzeug
15. Die Deutsche Reichsbahn.

Diese entwickelte vom Jahre 1931 ab in Zusammenarbeit mit der Gothaer Waggonfabrik
ihre Bauarten eines auszichbaren zweiteiligen Fahrzeugs mit gerade verbleibender durch-
gehender Fahrbahn, die auf zwei fest und unverdrehbar mit dem Wagen und unter sich
durch eine Lenkstange verbundenen, je auf acht spiegelbildartig einschlagbaren Ridern
laufenden Fahrgestellen ruht. Diese Bauart stand im April 1938 im viereinhalbjihrigen
Betrieb und hat sich in dieser Zeit bei der Beforderung von rund 163 000 Eisenbahnwagen
sowie von zahlreichen cinzelnen Schwerlasten bestens bewihrt. Die Reichsbahn baute 1935
2 ausziehbare zweiteilige Schwerlastfahrzeuge mit 24 Ridern und bis max. 80t Tragfihigkeit
und 1934/35 cin zweiteiliges motorisiertes Straflenfahrzeug mit 12 Ridern, das im Jahre 1937

in ein einteiliges umgebaut wurde. Diese Bauarten werden in den folgenden Abschnitten
eingehend behandelt.
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IV. Umfang der Verwendung von Straflenfahrzeugen
fiir Eisenbahnwagen

Die Strafenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen dienen der Beférderung beladener oder leerer
Eisenbahnwagen zwischen dem Giiterbahnhof und solchen Verfrachtern, die cinen Gleis-
anschluf nicht besitzen. Sie ermoglichen somit in diesen Fillen einen unmittelbaren Haus-
Haus-Verkehr mit ganzen Wagenladungen. Die Zahl der Verfrachter ohne Gleis-
anschlufi, denen die Zufiihrung ganzer Wagenladungen ohne weitere Umladung von grofiter
wirtschaftlicher Bedeutung sein wiirde, ist in allen Teilen der Welt sehr grofl. Thnen soll
der Anschluff an die Bahn durch dieses Fahrzeug ermoglicht werden. Nicht mit Unrecht
hat man daher auch das Fahrzeug in Deutschland ,,das fahrbare Anschlufigleis genannt.

Fiir die Zu- und Abfuhr mit Straflenfahrzeugen kommen alle offenen und ge-
deck ten Eisenbahngiiterwagen einschlieflich der Rungen-, Schienen-, Kalk-, Vieh- und
Kiithlwagen sowie der sonstigen geeigneten Spezialwagen in Frage, und zwar die offenen
Wagen mit einer Beladung bis zur Ausnutzung des grofiten deutschen Lademafles I (Hohe =
4,65 m). Der Achsstand der Wagen kann beliebig sein. Die aufgebrachte Last mufl durch
das Straflenfahrzeug so in Einzellasten unterteilt sein, daf sie sich im Rahmen der zulissigen
Straflen- und Briickenlasten halten. Achslasten der Giiterwagen von 16 bis 20 t sollten vom
Straflenfahrzeug anstandslos getragen werden.

Die Wagen sind unverindert zu ibernehmen. Es ist einleuchtend, daf die geringste
bauliche Aenderung der Giiterwagen zugunsten des Straflenfahrzeuges bei den Hundert-
tausenden von Giiterwagen beispielsweise der Reichsbahn ungeheure Kosten und auch lang-
jahrigen Zeitautwand fiir den Umbau bedingen wiirde, falls eine Aenderung sich iiberhaupt
als durchfithrbar erweisen sollte. Jedenfalls erfolgt die Einfithrung der neuen Verkehrsart
dann am leichtesten, wenn die vorhandenen rollenden Wagengefifie nicht geindert zu
werden brauchen.

Andererseits konnte der Gedanke naheliegen, dhnlich wie beim Umsetzverfahren fiir
Giiterwagen, die nach Auswechselung der Achsen auf Bahnen anderer Spurweite iibergehen
sollen, auch beim Uebergang auf Straflenfahrzeuge — hier aber der Gewichts- und Raum-
ersparnis halber — die Radsitze v or dem Uebergang der Giiterwagen unter diesen fort-
zunechmen und bis zur Riickkehr der Wagen beiseitezustellen (s. auch Verfahren 6 S. 21).
Das setzt aber folgende Einrichtungen und Maffnahmen voraus:

AnderUeberladestelle

Hubvorrichtungen zum Anheben des Wagens fiir das Abnehmen der Radsitze,
Abstellgleis fiir letztere, Bereithaltung von Bedienungspersonal. Die gleiche Hubvor-
richtung setzt den Wagenkasten auf das Fahrgestell hiniiber. Bei der Riickkunft des
Wagenkastens miifiten die Radsitze aus der abgestellten Zahl mit Elektrokranwagen
herausgehoben und zur Uebergangsstelle zuriickgefahren werden; dort Absetzen des
Wagenkastens mittels Hubvorrichtung vom Straflenfahrzeug auf die Radsitze.

Aufdem Werkhofe

wiirde das Absetzen des radsatzlosen Wagens wieder sehr starke, besondere Hubvor-
richtungen erforderlich machen und im iibrigen ein Weiterschieben auf andere Werk-
gleise sowie ein Kippen daselbst ausschlieflen.

Die Gewichtsersparnis fiir die Dauer der Hin- und Riickfahrt des Straflenfahrzeuges wiirde
in diesem Falle bei Fortfall von zwei Radsitzen nebst Lagern etwa 2 - 1,25 (fiir Radsitze) +
4 . 0,05 (Lager) = 2,7 t auf rund 40 t Gesamtlast von Wagen und Straflenfahrzeug, insgesamt
also nur rund 7%, betragen. Das lohnt nicht den groflen Aufwand an Kosten fiir An-
passung der Wagen an das Verfahren, an Anlage- und Betriebskosten sowie Lohnen fiir das
Aus- und Wiedereinbauen der Radsitze auf dem Bahnhof bei jedem Straflenfahrzeug-
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transport, und es macht auch die schlechtere Verwendbarkeit der dann riderlosen Fracht-
gefifle beim Empfinger nicht wieder wett.

Da im tibrigen die Fahrhohe des Giiterwagens auf dem Straflenfahrzeug letzterdings nicht
mehr von der Hohe der Rider bzw. des Wagenfulbodens, sondern vielmehr von der Lage
anderer, unter den Wagenkasten tief herabreichender Teile der Bremseinrichtung und be-
sonders der Achshalter abhingt, so liflt sich auch die Fahrhéhe durch Fortnehmen der
Radsitze unter dem Wagen nicht mehr wirksam verringern. Nach Entfernen der Radsitze
kime der beladene Wagen bereits nach etwa 13,2 cm Absenkung auf die Enden der Achs-

halter zu stehen. Die Héhe der entfernten Rider brichte somit auch nur geringen Gewinn
an Gesamthohe.

Der Erfolg der ganzen Maflnahme wire somit alles in allem nur negativ. Demgegeniiber
ist der mit Ridern versehene und den grébsten Betriebsbeanspruchungen
geniigende Eisenbahngiiterwagen an sich auch fiir den Straflenverkehr der haltbarste und
wirtschaftlichste, zugleich mit Ridern ausgeriistete Grofbehilter im Wagenladungs-
verkehr der Eisenbahnen, der noch dazu in den grofiten Mengen und in den verschiedensten
Zwecken angepafiten Formen iiberall zur Verfiigung steht.

Die Beforderung mit Strafenfahrzeugen kann simtliche auf den Ladestraflen der Giiter-
bahnhéfe ladebereit zu stellenden Giiterwagen, soweit ihr Inhalt geschlossen dem Empfinger
zugestellt werden soll, umfassen. Unter Inkaufnahme lingerer Ladezeiten und Wege fiir
cinen Straflenfahrzeugtransport mag auch die Vereinigung von zwei oder drei Versendern
oder Empfingern zu gemeinsamer Be- und Entladung fiir die Beteiligten und das Verkehrs-
unternechmen noch wirtschaftlich sein. Doch da, wo die Wagenladung unmittelbar zur
Kleinverteilung an viele Abnehmer bestimmt ist (z. B. Kohlen-, Holz-, Kartoffel- und
Gemiisekleinhandel u. a. m.), wiirde die zeitraubende Zustellung der Wagen an viele Be-
teiligte mit dem Straflenfahrzeug wegen ungeniigender Ausnutzung des letzteren unlohnend
sein, sofern nicht der grofere Zeitaufwand durch entsprechend hhere Gebiihren abgegolten
wird. Nimmt man die fiir die Kleinverteilung bestimmten Wagenladungen von der Be-
forderung mit Strafenfahrzeugen aus und macht man ferner Abziige fiir Wagenladungen,
die wegen der Unzulinglichkeit der Wegeverbindungen und der Werkhofe nicht mit
Straflenfahrzeugen zugestellt werden kénnen, oder deren Empfinger aus besonderen Griinden
eigenes Fuhrwerk unterhalten miissen und ihre Ladungen daher selbst abfahren, dann kann
die Zahl der fiir die Abfuhr mit Strafenfahrzeugen geeigneten Giiterwagen mit allem Vor-
behalt durchschnittlich wohl auf 30—50% aller auf den Ladestrafen der Giiterbahnhife
ladebereit zu stellenden Voll- und Leerwagen geschitzt werden.

Aus der groflen Zahl von Verkehrsmoglichkeiten seien als bemerkenswerte Beispiele nur
einige wahllos herausgegriffen:

Die Beforderung von unverpackten, stoflempfindlichen Gegenstinden, wie Blech-
gefiflen, Geschirr, Glaswaren u. a. m., von der Erzeugungsstitte iiber die Bahn nach
dem Ladehof eines Warenhauses,

die Beférderung von Gemiise vom Feld iiber die Bahn bis zum Entladehof der Markt-
halle,

die Beforderung von Frischfleisch in Kiihlwagen von einer lindlichen Grofschlichterei
an einen Fleischgrofhindler in.der Stadt,
die Zufiithrung aller Baustoffe, wic Ziegelsteine, Zement, Dachziegel, Ton- und Zement-

rohre, fertige Fenster, Tiiren und Einrichtungsgegenstinde, nach einer weitab vom
nichsten Bahnhof gelegenen Siedlung,

die Zufuhr des Straflenschotters fiir eine Landstrafie,
die Zufithrung von Diingemitteln vom Bahnhof nach den Feldern am Straflenrand,
die Abfuhr von Zuckerriiben von den Sammelstellen neben den Landstraflen bis zum
Bahnhof und weiter zur Zuckerfabrik unter Ersparung von etwa 6 bis 7 zwei-
spannigen, zweiachsigen Fuhren oder 10 bis 11 einspinnigen, einachsigen Karren-
s
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fuhren; daher Entlastung des Verkehrs auf der Landstrafle und auf dem Lagerplatz
der Zuckerfabrik,

die Beforderung von feuergefihrlichen oder schwer umzufiillenden Fliissigkeiten, wie
flissigen Brennstoffen oder Siuren und Laugen, Teer, Melasse, fliissigem Bitumen
usw., in Kessel- und Topfwagen, sowie von Schrott, Betongemisch, Mértel, Teer-
splitt u. a. m. in Spezialwagen vom Erzeuger zum Verbraucher.

Das Straflenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen soll die groflen Vorziige des Haus-Haus-
Verkehrs mit ganzen Wagenladungen aber auch denen zuteil werden lassen, die zwar ein
Anschlufigleis besitzen, bei denen jedoch das Be- und Entladen von Eisenbahnwagen an
verschiedenen, oft wechselnden Stellen der Werkhofe und Werkhallen notwendig ist, die
fiir Anschlufigleise nicht oder nur in erschwerter Weise iiber Drehscheiben oder Schiebe-
biihnen zuginglich gemacht werden konnen.

Der Giiterwagen stellt bei dieser neuen Beférderungsart — wie bereits erwihnt — einen
besonders widerstandsfihigen Groflbehilter mit Rollen dar. Die Beforderung der Giiter-
wagen mit Straflenfahrzeugen sichert somit dem Verfrachter die groflen Vorziige des Be-
hilterverkehrs, ohne daff gewisse Nachteile der Behilter fiir die Eisenbahnen, wie grofler
Raumverbrauch, grofiere Totlast, groflere Empfindlichkeit, Riicksendung der leeren Be-
hilter, in Kauf genommen werden miissen.

Die Beférderung mittels Straflenfahrzeuges vereinigt

Bahnverkehr und Strafenverkehr,

wobei das ein- oder mehrmalige Umladen der Giiter erspart wird. Die hiermit ver-
bundenen Ersparnisse sind neben dem Zeitgewinn bedeutend und rechtfertigen wirtschaftlich
die Einfiihrung von Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen in grofem Umfange.

Die grofle Bedeutung des Straflenfahrzeugs fiir den Wagenladungsverkehr ist somit un-
verkennbar. Hier wird das Straflenfahrzeug ein wirksames Mittel sein nicht nur zur
Schaffung neuen Verkehrs, sondern auch zur Erhaltung des vom Kraftwagen ernstlich
bedrohten Verkehrs.

Dank seiner vielseitigen Verwendungsmoglichkeit gestattet das gleiche Straflenfahrzeug
der Reichsbahn aufler der Uebernahme von Eisenbahnwagen auch die wirtschaftliche Be-
forderung von Einzellasten ungewohnlich grofien Gewichts und grofiter riumlicher Aus-
dehnung, die den Laderaum und die Tragfihigkeit der Eisenbahnwagen weit iiberschreiten
konnen, und deren Abmessungen nur noch durch den freien Straflenraum begrenzt sind.
Den Grofiverfrachtern der Industrie bieten sich hier wertvolle Aussichten fiir die
Beforderung besonders grofler, unteilbarer Maschinen und Apparate (s. Abschn. X).
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V. Richtlinien fiir den Bau eines leistungsfihigen
Straflenfahrzeugs

Der Verfasser hat, den Anforderungen des Verkehrs Rechnung tragend, von 1931 ab die
Frage des Strafenfahrzeuges fiir Eisenbahnwagen in konstruktiver- und verkehrlicher Be-
ziehung bearbeitet. Dabei wurden unter Beriicksichtigung der besonderen Konstruktions-
verhiltnisse der Giiterwagen sowie der Betriebsbedingungen fiir den Eisenbahn- und Strafien-
verkehr folgende Forderungen fiir die Konstruktion eines StraRenfahrzeugs aufgestellt. Diese
beriicksichtigen die berechtigten Wiinsche der Verfrachter, der Straflen- und Briickenbau-
verwaltungen, der Verkehrspolizei, der Strafenanlieger und Fuflginger sowie die in der
Schaffung eines wirtschaftlichen und betriebssicheren Verkehrsmittels fiir ganze Wagen-
ladungen gipfelnden Wiinsche der Reichsbahn.

Grundsitzliches.

1. Ein Straflenfahrzeug soll nicht fiir seltene Ausnahmetransporte, sondern fiir hiufige,
im Straflenbild oft wiederkehrende Regeltransporte konstruiert sein.

2. Die Beforderung auf cinem Straflenfahrzeug darf trotz aller Unebenheiten der Strafle

die Einzelteile des Eisenbahnwagens nicht stirker beanspruchen, als es im Eisenbahn-
betrieb iiblich ist.

3. Alle offenen und gedeckten zweiachsigen Giiterwagen beliebigen Achsstandes sowie die

geeigneten Spezialwagen miissen unverindert auf das Strafenfahrzeug iibergehen
kénnen®).

Abmessungen.

4. Wihrend Linge und Breite des Straflenfahrzeuges durch die entsprechenden Ab-
messungen der Eisenbahnwagen im wesentlichen gegeben sind, sollte die Hohenlage
seiner Fahrschienen (Fahrhohe) so niedrig wie moglich festgelegt sein, und zwar mit

Riicksicht auf

a) den Ucbergang des Eisenbahnwagens vom Gleis auf das Strafenfahrzeug,

b) die Standsicherheit des Eisenbahnwagens wihrend der Fahrt, insbesondere auch bei
Schiden am Straflenfahrzeug und bei Zusammenstéfen auf der Strafle,

c) die Beladung oder Entladung an den vorhandenen Ladebiihnen sowie von ebener
Erde aus,

d) das Unterfahren von Unterfithrungen, elektrischen Oberleitungen und Hausein-
fahrten mit Eisenbahngiiterwagen bis zu den Abmessungen des Lademafles I (=

4,65 m -+ Fahrhohe).

Lasten, ihre Verteilung und Abfederung.

5. Das Eigengewicht des Straflenfahrzeuges soll so klein wie moglich sein. Mit Riicksicht
auf die Beanspruchung der Briicken und des Straflenpflasters sowie die Erschiitterung
der Gebiude soll dic Gesamtlast (Strafenfahrzeug -+ Eisenbahnwagen) durch die Zahl
und Anordnung der Rider weitgehend iiber die von dem StraRenfahrzeug bedeckte
Fliche verteilt werden. Die Last des einzelnen Rades sollte bei Elastikreifen moglichst
2,5 t [bis 4 t*)], die des Reifens 100 kg/cm Felgenbreite nicht iiberschreiten. Das
Straflenfahrzeug soll besonders gut gefedert sein, so daf beim Zusammenwirken von
Gummireifen, Schwingachsen, Strafenfahrzeugfedern nebst Lastausgleich und Giiter-
wagenfedern die Stéfle weitgehend gedimpft werden.

*) Die Verfahren zur Beforderung vierachsiger Giiterwagen sind inzwischen durchgebildet und in den
Betrieb iibernommen worden. Sieche Seite 97—105. Die Zahl der dreiachsigen Wagen ist belanglos.

%) Die grofite Radlast des ausgelasteten zweiteiligen Straflenfahrzeuges der Reichsbahn betrigt nur 2,5 t
Wenn hier die Grenze von 4t gesetzt wurde, so geschah es, um der Entwicklung anderer Fahrzeuge im
Rahmen des Méglichen und Zuldssigen freien Raum zu geben.
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Anpassung an Bodenunebenheiten.

6. Die iblichen Bodenunebenheiten der stidtischen und lindlichen Straflen, der Plitze
und Werkhofe miissen von dem Straflenfahrzeug spielend iiberwunden werden, ohne
dafl die Standsicherheit des Eisenbahnwagens leidet. Bodenunebenheiten bis 150 mm
Tiefe und Hohe miissen anstandslos befahren werden.

Um Uecberlastungen der Rider und Achsen vorzubeugen, sollten Ausgleichhebel
zwischen den Achsen des Straflenfahrzeuges eingebaut werden.

Lenkung.

7. Das Fahrzeug sollte nicht durch Drehgestelle (wegen der hiermit ver-
bundenen groflen Fahrhohe und schweren Lenkbarkeit), sondern automobil-
miflig durch Einschlagen (Schwenken) der Rider gelenkt werden. Die Len-
kung erfolgt durch den Zug des Schleppers mit Hilfe der Deichsel. Simtliche

Rider sollen moglichst auf der Spur der
Vorderrider und des Schleppers fahren, um

& ein leichtes Bogenfahren und ein Einbiegen

{ﬁ//?'// in Toreinfahrten von miflig breiten Straflen

//}/‘v/ aus zu gestatten. Das Slfraﬂenfahrzeug muf}
= mit einem kleinsten mittleren Halbmesser

von etwa 8 m von einer 8 m breiten Strafle

aus in einen 4 bis 5 m weiten Torweg hinein-

fahren konnen (Abb. 81).

Bereifung und Geschwindigkeirt

8. Zur Erzielung kleinster Bauhdhe und nie-
“ drigster Fahrlage ist bei vielridrigen Straflen-
mZ{fﬁC{% fahrzeugen die Verwendung von Vollgummi-
\ 272 reifen hoher Elastizitit oder Luftkammer-
Abb. 81, Vorgeschriebener Fahrbogen. reifen an Stelle der wesentlich mehr Hohe
und Breite erfordernden Pneumatiks not-
wendig. Die gréfiere Unempfindlichkeit der Vollgummireifen gegen das Eindringen
von Blechstiicken, Stahlspinen und Scherben macht sie fiir das Befahren von Werk-
hofen besonders geeignet. Mit Riicksicht auf die Schonung der Strafenfliche sind
geringe Achslasten und Reifenlasten vorzusehen. Innerhalb der Stidte geniigr im all-
gemeinen eine Geschwindigkeit bis 16 km. Diese Geschwindigkeit reicht fiir den Ver-
sorgungsbereich der Giiterbahnhofe, der sich auf nur wenige Kilometer Entfernung
erstrecke, vollauf aus. Bei dem hiufigen Halten auf stidtischen Straflen lassen sich fiir
schwere Fahrzeuge kaum gréflere Geschwindigkeiten ausnutzen. (Die seit dem 1. Ok-
tober 1934 geltende Reichsstralenverkehrsordnung hat die Hochstgeschwindigkeit voll-
gummibereifter Fahrzeuge von 16 auf 25 km/st erhéht.)

fa,tsfm'_g

Kippfihigkeirt

9. Straflenfahrzeuge, welche vorwiegend offene Wagen mit Schiittgiitern (Kohle, Koks,
Braunkohle, losen Briketts, Kies, Steinen usw.) beférdern, sollten mit einer Kippvor-
richtung versehen sein, die ermoglicht, den Wagen nach Ankunft auf dem Werkhof
sofort zu entladen, um ihn mit demselben Straflenfahrzeug leer wieder zuriick-
zubefordern. Diese Forderung ist von Bedeutung fiir eine erh6hte Wirtschaftlichkeit
des Betriebes mit Straflenfahrzeugen, fiir einen beschleunigten Wagenumlauf und fiir
einen wirksamen Wettbewerb mit Automobilkippern, deren Leistungsfihigkeit mit
fortschreitender Konstruktion stark verbessert wurde (Abb. 132 bis 134 u. 169 bis 176).
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VI. Die Bauarten der Deutschen Reichsbahn™

Hier sollen sowohl die ausgefiihrten wie die bisher lediglich Vorschlag gebliebenen Fahr-
zeuge behandelt werden. Sie seien unterschieden nach ihrer Bauart als selbstindige An-
hinger, als Sattelanhinger und als Fahrzeuge mit Eigenantrieb.

A. Das Straflenfahrzeug als selbstindiger Anhinger

a) Das ausziehbare zweiteilige Fahrzeug mit durchgehender Fahrbahn
auf 16 Ridern fiir Lasten bis 40 t*)

1. Das Fahrgestell nebst Ridern und Bremse

Auf Grund vorstehender Richtlinien hat der Verfasser die Konstruktion eines Straflen-
fahrzeuges fiir Eisenbahnwagen begonnen und in Verbindung mit der Gothaer Waggon-

Abb. 82. Aus-
zichbares zwei-
teiliges Fahrzeug,
kurzgekuppele
engsten Bogen
fahrend.
(FotoReichsbahn)

fabrik durchgefithrt. Es seien im folgenden die verschiedenen Moglichkeiten gezeigt,
welche fiir dic Lésung der Aufgabe gefunden wurden.

Es wurde zuniichst ein Fahrzeug mit durchgehender Fahrbahn, aber mit Aufteilung in
zwei zueinander geradlinig verschiebbare Fahrgestelle entwickelt, die sowohl kurzgekuppelt
als geschlossenes Fahrzeug mit durchgehender Fahrbahn fiir kurze Achsstinde von 3 m
(Abb. 82), als auch getrennt fiir belicbige Achsstinde bis 8 m (oder dariiber) gefahren
werden konnen.

Nach der Patentzeichnung (DRP. 588 620, angemeldet 29. November 1931, erteilt 9. No-

vember 1933) zeigt Abb. 83, Fig. 1, die Seitenansicht, Fig. 2 den Grundrif} mEt zwci_ver-
schiedenen Losungsmoglichkeiten bei dem linken und rechten Fahrgestell, Fig. 3 (links)

) Die Reichsbahn besitzt Patent- und Gebrauchsmusterschutz zu ihren simtlichen Bauarten,
*%) Bauart des Verfassers.
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einen Achsialschnitt, (rechts) die Riickansicht eines auf dem Straflenfahrzeug stehenden
20-t-Wagens (s. auch die Entwurfzeichnung Abb. 90a, b), und Fig. 4 den Schienentriger.
Die Rider des Eisenbahnwagens ruhen auf zwei niedrigen und kurzen Fahrgestellen,
welche im Spurabstand zwei Schienentriger aufweisen, die je ein Wagenrad tragen und
auf zwei in lotrechter Ebene schwingenden Halbachsen gelagert sind. Jede Halbachse wird
von zwei gummibereiften Ridern getragen, die zum Zwecke der Lenkung entweder ein-
geschlagen (Fig. 2 rechts) oder samt ihren Halbachsen in waagerechter Ebene gedreht werden

[Fl ig ‘97 ifi Fig 1 !FE

Fig.2

Fig.3

Abb. 83. Auszichbares zweiteiliges Strafienfahrzeug der Deutschen Reichsbahn
mit durchgehender Fahrbahn auf 16 Ridern (DRP. Nr. 588 620 von 1931).

konnen (Fig. 2 links). Die erstere Losung wurde des geringeren Lenkungswiderstandes und
Raumverbrauchs halber vorgezogen und ausgefiihrt.
Die besonders niedrige Bauhdhe wird durch zwei Mafinahmen erreicht:
1. die trogartige Ausbildung des Schienentrigers nach Fig. 4, welche eine statisch besonders
giinstige Querschnittform mit der Fahrleiste (Schiene) vereinigt und
2. die Durchbiegung oder Absenkung der Schienentriger gemifl Abb. 83, Fig. 1, bzw.
Abb. 84.
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Die trogartige Ausbildung erméglicht eine kleine Auffahrhéhe H (Abb. 83, Fig. 1 und 3),
die sich nur deshalb nicht kleiner machen liflt, weil die Rider des Strafenfahrzeuges einen
gewissen Durchmesser moglichst nicht unterschreiten sollten (ausgefiihrt 73 cm)®®), und weil
andererseits der besonders tief sitzende Bremsloseventilhebel des Eisenbahnwagens beim
Auff.ahren auf die inneren Fahrzeugrider stoffen und sich verbiegen wiirde.

Die zweite Mafinahme, das Durchbiegen des Schienentrigers um 40 mm und das weitere
Absenken der Schienenstiicke zwischen den Halbachsen um 210 mm, sind wichtige Mittel,
um die Fahrhohe bei dieser Bauart von 56 cm Auffahrhéhe iiber Pflaster unter Vollast auf

| :
I
. -

\ P mﬂ""i’L 5_:5\'39"_5_{‘5-.

Aufhangung der Teleskaa -
£ylinder im Schienenfrager

Abb. 84. Hydraulische Absenkung.

etwa 31 cm bzw. 33 cm unter dem Leerwagen herunterdriicken zu kénnen, und zwar
dann, wenn niedrige Unterfithrungen, Hauseinfahrten oder Oberleitungen es erforderlich
machen. Das Einknicken der Schiene um 40 mm im Bereich der Wagenachse hat den groflen
Vorteil, dal diese sich stets von selbst auf Mitte stellt, so daR die Achsgabeln angelegt
werden konnen. Die Auffahrhohe betrigt bei unbeladenem Straflenfahrzeug 59,8 cm. Fiir
das Absenken der mittleren Schienenstiicke wurden hydraulische Pressen gewihlt (Abb. 84).
Die beweglichen Schienenstiicke werden in der Hochlage durch zwei Riegelstangen gestiitzt.
Durch kurzes Druckgeben mit den seitlich auflen am Haupttriger angebrachten Pumpen
werden zunichst die Schienenstiicke mit dem Eisenbahnwagen ein wenig angehoben und
damit die Riegel entlastet, so dafl sie zuriickgezogen werden kénnen. Durch Bedienen des
Pumpenl6seventils tritt Drucksl aus den Teleskopzylindern in die Pumpen zuriick, wobei
das Absenken der Schienenstiicke um 21 cm in etwa 10 Sekunden erfolgr. Das Wiederhoch-
pumpen jeder Achse dauert, von zwei Mann ausgefiihrt, etwa 2%/ Minuten.

Die seitlich auflen an den Haupttrigern angebrachten doppelkolbigen Handdruckpumpen
geben der Fliissigkeit Driicke bis zu 350 at.

Zur Ausnutzung des Schleppermotors wurde auch eine an diesen anschliefbare, mecha-
nische Hubvorrichtung entwickelt und versuchsweise gebaut, dic zwar eine Beschleunigung
der Hubleistung bewirkt, aber unter Beriicksichtigung der Zeit fiir das Umsetzen und
Anschlieflen des Schleppers an die Hubvorrichtung eine Zeitersparnis kaum bringt. Der

*6) spiter 76 cm.
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Gewinn liegt in der Entlastung des Personals. Die Achsen werden hierbei nicht mit beweg-
lichen Schienenstiicken wie bei Abb. 84, sondern mittels der Gabeln abgesenkt und an-
gehoben. Die endgiiltige Bewihrung mufl noch abgewartet werden (Abb. 85).

Da in vielen Verkehrsfillen ein Absenken nicht notwendig ist, so wurde eine Reihe
Straflenfahrzeuge ohne Absenkvorrichtung gebaut, deren Ausfithrung einfacher, leichter

und billiger ist (s. Abb. 90b und 103).

‘ 1 H ie) <> e Sl :
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Abb. 85. Mechanische Absenkvorrichtung. : Vi F|1 N 77
(Achsgabeln tragen) ever fiilrung i r
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Abb. 87a. Heb- und senkbare Achsgabeln zum Feststellen
der Achsen. (Achsgabeln tragen nicht)

Beide Fahrgestelle werden mit dem Giiterwagen dadurch zu einem einheitlichen Ganzen
verbunden, dafl nach Abb. 86 zwei innerhalb der Schienentriger befindliche, gabelartige
Biigel (Achsgabeln) hochgeklappt oder nach Abb. 87 senkrecht hochgefiihrt werden und
die Achse fest umgreifen. Letztere Anordnung ist ausgefiihrt. Die Fahrgestelle indern
wihrend des Fahrens ihre Lage zueinander und gegeniiber dem Eisenbahnwagen nicht,
wodurch sie sich grundsitzlich von den im Eisenbahnwesen zur Beférderung breitspuriger
Eisenbahnwagen auf Schmalspurgleisen hiufig verwendeten Rollblocken, die, wie erwihnt,
auch fiir die Beforderung von Eisenbahnwagen auf der Strafle — aber ohne Erfolg —

Abb. 86. Klappbare Achsgabeln (tragen nicht). Abb. 87b. Heb- und senkbare Achsgabeln (tragen nichr).
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vorgeschlagen wurden, unterscheiden. Um den Bogenlauf zu ermdglichen, miifiten sich die
Rollbécke als Drehgestelle unter dem von ihnen getragenen Eisenbahnwagen drehen; sie
indern somit wihrend der Bogenfahrt ihre axiale Lage zucinander und zum Eisenbahn-
wagen. Da bei fliichtiger iuferer Betrachtung die Fahrgestelle des Reichsbahnstrafienfahr-
zeuges den Eindruck rollbockartiger Drehgestelle erwecken konnten, so ist die Hervor-
hebung der konstruktiven Unterschiede zwischen den Fahrgestellen der Reichsbahnbauart
und der Rollbockbauart und der daraus sich ergebenden Wirkungen angebracht.

Das Fahrzeug der Reichsbahn stellt einen einheitlichen Gleiswagen dar, d. h.ein gerades
Gleisstiick, das von Ridern getragen wird, die durch Einschlagen kurvenliufig gemacht
sind, so daff das an sich geradebleibende Gleisstiick im Bogen gefahren werden kann. Das
Gleisstiick mufl geschlossen, d.h. ohne Unterbrechung verwendet werden, um Wagen
kiirzesten Radstandes zu tragen, um das Ueberladen
von Wagen jeden Achsstandes und ferner die Fahrt
ohne Eisenbahnwagen zu ermoglichen, oder es kann
durch Mittelteilung auseinandergezogen werden, um
Wagen lingeren Achsstandes zu tragen. Beide Gleis-
wagenhilften sind wihrend der Fahrt unlosbar durch
eine Lenk- oder Steuerstange miteinander verbunden,
in geschlossener Stellung auflerdem durch die Kupplung.

Abb. 88. Klammerartige Anschlige an den Ridern Abb. 89. Festlegen des Eisen-
des Eisenbahnwagens. bahnwagens am Achsgabelsteg.

Beide Gleiswagenhilften sind ferner wihrend der Fahrt unverriickbar mit den Eisenbahn-
wagen durch die Achsgabeln verbunden und bilden in beiden Fillen ein einheitliches Fahr-
zeug. Unter diesem unverriickbaren Ganzen bewirkt cin an der Deichsel angreifender Steuer-
vorgang mittels der durchgehenden Steuerwelle die spiegelbildartige Lenkung aller Rider
zugleich. Im Gegensatz zu den sich unter dem Eisenbahnwagen drehenden Einzel-Rollbscken
bilder das Reichsbahnfahrzeug somit cinen einheitlichen, in sich unverdrehbaren, ausziehbaren
Gleiswagen mit unterteilter durchgehender Fahrbahn, dessen Fahrgestelle die Merkmale von
Plattformwagen haben.

Im Abschnitt III B, Nr. 11 bis 14, wurden eingehend die mit der Verwendung von Dreh-
gestellen und Rollbocken fiir Straflenfahrzeuge verbundenen Schwierigkeiten behandelt. Diese
Verfahren haben sich wegen ihrer Nachteile fiir die Beférderung von Eisenbahnwagen auf
der Strafle bisher als nicht verwendbar erwiesen. Fahrzeuge nach der Drehgestell- und Roll-
bockbauart wurden daher auch bisher nicht gebaut.

Die Festlegung des Fahrgestells gegen die Achsen kann auch etwa nach Abb. 88 durch
bewegliche, klammerartige Anschlige an den Ridern des Fahrzeuges vorgenommen werden,
und ferner konnen auch nach dem Beispiel der Abb. 89 zwei auflerhalb des Schienen-



Schnitt C-D

Abb. 90a. Auszichbares 2teiliges Straflenfahrzeug
mit Absenkvorrichtung fiir Eisenbahnwagen der
Deutschen Reichsbahn. (Baujahr 1932))
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trigers sitzende, erforderlichenfalls dem Federspiel folgende Biigel in den Raum zwischen
beiden Achshaltern eingreifen und jede Bewegung der Fahrgestelle gegeniiber dem Eisenbahn-
wagen ausschlieffen. Die Achsgabeln wurden anfinglich deshalb gewihlt, weil sie sich durch
ithre Versenkbarkeit dem Absenken des Giiterwagens mit Hilfe der besonderen Absenk-
vorrichtung am leichtesten anpassen. Sie haben jedoch den Nachteil, daf ihre seitlichen
Fiihrungsstiicke verhiltnismiflig weit in den Lastraum hineinragen und bei den — aller-
dings sehr seltenen — alten deutschen Wagen mit Bremse und gelegentlich auch bei Fremd-
wagen mit Bremse infolge der sehr tief liegenden Bremsgestinge das Ueberladen unméglich
machen, sofern man nicht die Bremsgestinge anheben oder losen will. Schwierigkeiten
wurden dadurch vermieden, daff die Giiterabfertigungen angewiesen sind, Wagen dieser Art

e Hauptluftleitung &

-Handbremshebel

gabel

= senkbares
Schienensitick

~—Hubpumpe

: Riegel
& Achsgabelkurbel

== Ldseventil

>~ senkbares
Schienenstiick

ldruckzylinder d
-Faudi-Lenkstange

Abb. 91. Einzelteile eines Fahrgestells mit Absenkvorrichtung und Bremse, Baujahr 1832, (Foto Reichsbahn.)

bei Beladungen fiir Straflenfahrzeugverkehre nicht zu stellen. Diese Erwigungen fiihrten
dazu, die Achsgabeln durch andere geeignete, verstellbare und entfernbare Radfestlegeklotze
zu ersetzen. Das geschah bereits bei den ab 1933 entwickelten 24ridrigen Schwerlastfahr-
zeugen (Abschnitt VI A b) und seit 1936 auch fiir die 16ridrigen Straflenfahrzeuge der hier
behandelten Art (s. Abb. 142 und vgl. italienisches Straflenfahrzeug Abb. 64).

Die Fahrgestelle kénnen somit Wagen mit beliebigen Achsstinden aufnehmen, wobei stets
die gleiche giinstige Lastverteilung auf die Rider erzielt wird. Die Zugkrifte werden dabei
von dem vorderen auf das hintere Fahrgestell iiber den Eisenbahnwagen hinweg tibertragen.

Ein nach vorstehenden Gesichtspunkten durchgebildetes Fahrgestell ist mit allen Einzel-
heiten in Abb. 91 wiedergegeben. Der Rahmen ist vollstindig geschweiflt, und zwar aus
Stahl 52. Die Haupttriger werden von zwei geprefiten Blechwangen gebildet, zwischen
welche die Fahrschiene eingeschweifit ist. Unterhalb der Fahrschiene ruhen die Kurzachsen
in kugeligen Lagerschalen, unter denen die Tragfedern befestigt sind, und ferner das Last-
ausgleichgestinge. Durch Oeffnungen in den Wangen der Haupttriger werden die Kurz-
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achsen hindurchgesteckt. Sie werden gegen waagerechte Verdrehung durch die an den
Haupttrigerwangen angeschweifiten Stahlgufachshalter mit Bronzegleitbacken behindert,
gegen axiale Verschiebung durch den im Innern der Blechwangen gefiihrten Federbund.
Drei Quertriger verbinden die Haupttriger miteinander. Am vorderen Quertriger befindet
sich die Deichselbefestigung, der mittlere Quertriger enthilt den Kasten fiir das Zahnrad-
lenkgetricbe, und der hintere Quertriger ist nach oben ausgebogen, um dem Spiel der
Steuerstange freien Raum zu lassen. Er trige die Fahrgestellkupplungen. Das erste Fahr-
zeug dieser Art wurde Ende Dezember 1932 fertiggestellt. Die Bauart 1932 mit Ab-

. Luttiibung 78 dglem?
Bromadrioek: aping 315 bglem®

Abb. 82. Bremsung eines Fahrgestells des Fahrzeugs. Bremsschema. (Bauart 1936.)

senkung ist.in Abb. 90a, die Bauart 1936 ohne Absenkung in Abb. 90b wieder-
gegeben.

Auf die acht Rider des einen Fahrgestells wirkt die vereinigte Luft-Oel-Bremse der
Firmen Knorr und Ate-Bremse (Abb. 92), die das sichere Abbremsen des vollbelasteten Fahr-
zeugs nach gesetzlicher Vorschrift erméglicht. Der Kompressor des Schleppers prefit Luft
von 4,5 at Druck durch die Hauptluftleitung und die Zweikammerbremszylinder in die
Hilfsluftbehilter. Spiter wurden fiir jedes Fahrgestell ein Einkammer-Druckluftzylinder
und zwei Oeldruckpumpen eingefiihrt, die je auf zwei Rider eines jeden Fahrgestells ein-
wirken. Hierdurch wurde eine gleichmiflige Bremswirkung auf beide Fahrgestelle erzielt.
Die Bremsapparatur wurde der besseren Beobachtbarkeit halber aus dem Innern
der Fahrgestelle herausgenommen und an die Auflenseiten der Lingstriger gelegt.
Diese Bauart 1937 ist in Abb. 93a und. 93b wiedergegeben. Das Bremsverfahren ist
das bei den Eisenbahnziigen iibliche. Wird durch Bedienung des Fahrerbremsventils
Luft aus der Hauptluftleitung abgelassen oder reifit etwa die Verbindung zwischen
Schlepper und Straflenfahrzeug oder wird die Hauptluftleitung schadhaft, so driicke die
Luft aus den Hilfsluftbehiltern auf den Kolben der Luftdruckzylinder und bewirkt
die Bremsung. Die Arbeit der Luftkolben wird iiber eine Hebeliibersetzung auf vier
Oeldruckzylinder iibertragen, von denen aus getrennt das Oel mit einem Druck bis zu
90 at nach jedem der vier Radpaare und in die im Innern der Rider liegenden Oeldruck-
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zylinder (Bremszylinder) geprefit wird, die ihrerseits die Bremsbacken gegen die Brems-
trommeln driicken (Abb. 94). Wegen der getrennten Fiihrungen der vier Oelleitungen
fallen beim Undichtwerden einer Leitung nur 25 Prozent der Bremswirkung voriibergehend
aus. Die Tragscheibe fiir die Bremsbacken, die Lsefedern und der Oelbremszylinder ist
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mit dem Lagergehiuse in einem Stiick gegossen und begrenzt das Rad auf der Innenseite.
Ein Schnitt durch Rad und Bremseinrichtung wird in Abb. 95 und 96 gezeigt. Die Luft-
olbremse wird durch eine Handbremse erginzt, die direkt auf die Oelbremszylinder wirke.
Das Wiederauffiillen der Hauptluftleitung bewirkt im umgekehrten Verlauf das Losen der
Bremseinrichtung
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Seitenansicht

Fahrstieneniréper

Sthnitf C-D

Sthnilt E-F

Abb. 93a.

| Bidruetzylnger mt 2 Kolben

Anordnung der druckerzeugenden Bremszylinder an der

Seitenwand des Fahrgestells gemidf Schema Abb. €3a (Bauarc 1937).

Die Konstruktion der acht Kurzachsen der zweiteiligen Straflenfahrzeuge geht aus den
Abb. 95—97 hervor. Die Achse ruht mit einem kugeligen Lagerwulst in entsprechenden
Lagerschalen, deren Lagergehiuse (Abb. 95, Nr. 32) mit dem darunterliegenden Federbund

Bild 94. Bremsecinrichtung im
Innern des Rades (Radscheibe
mit Felge, Bremstrommel und
Reifen vom Radzapfen ab-
genommen. (Foto G. W. F.)
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Achsabdichtung

Abb. 95. Lotrechter Schnitt durch gebremstes Rad.

zusammengefaflt und zwischen den Wangen der Haupttriger gegen seitliche Verschiebung
gefithre ist. Gegen waagerechte Verdrehung ist die Achse durch Gleitbacken gesichert, die
seitlich an den Haupttrigerwangen angebracht sind. Die Achse schwingt daher nur in einer
senkrechten Ebene quer zur Fahrrichtung. Die Tragfedern sind dank dieser Achsfithrung
von allen seitlichen und lingsgerichteten Beanspruchungen entlastet. Die an beiden Enden
gegabelte Achse iibertrigt durch den oberen Gabelarm die Last des Fahrzeugs auf die Rider,
deren Lager sich aus den lotrechten Lenkzapfenlagern 26/27 und den waagerechten Trag-
zapfenlagern 24/25 zusammensetzt. Beide Zapfen drehen sich in Kegelrollenlagern. Jeweils
mit dem oberen Lenkzapfen des dufleren Rades verbunden ist der Lenkhebel 20, an dem
die Faudi-Lenkstangen angreifen. Die Lenkung wird von dem mit dem Lenkhebel direkt
gelenkten Rad auf das gegeniiberliegende Rad mittels Spurstange iibertragen (Abb. 94, 96
und 97). Unter Beriicksichtigung der im Innern der Rider untergebrachten Lager-, Lenk-
und Bremsvorrichtung konnte der Auflendurchmesser der Gummirider nicht kleiner als
730 mm (spiter 760 mm) gewihlt werden, bei einem Felgendurchmesser von 500 mm. Die
Tragscheibe fiir die im Innern des Rades angeordnete Bremseinrichtung (Abb. 96 und 94)
ist an das Lagergehiuse angegossen und deckt die Bremseinrichtung weitgehend nach auflen
ab. Die Achse kann einschlieflich der Feder nach Lésen der Stege an den Trigerausschnitten
und der Federbolzen aus dem Rahmen nach unten herausgenommen werden. Die gesamte
Anordnung der Achse hat sich in jahrelangem Betriebe bewihrt.
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Abb. 96. Waagerechter Schnitt durch ein gebremstes Rad.
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2. Die Lenkung der Fahrgestelle und ihre Kupplung

Die ausgefithrten Fahrgestelle sind untereinander durch eine in sich verstellbare Steuer-
stange verbunden (Abb. 98), welche durch Drehung lediglich die Lenkung der Rider,
dagegen nicht die Zugkrifte von dem vorderen auf das hintere Fahrgestell iibertrigt. Die
Steuerwelle besteht aus zwei, in der Mitte durch eine Klauenkupplung und einen Bolzen
starr verbundenen Hilften, die je mit einer nachgiebigen Kupplung und Kegelridern an
die Zahnradgetriebekisten im Mittelquertriger jedes Fahrgestells angeschlossen sind. Jede
Hilfte der Steuerwelle ist in sich ausziehbar gestaltet; sie besteht aus einem Rohr, das sich
mit einer sechskantigen Bronzebuchse auf einer sechskantigen Stahlstange verschiebt??). Die

") Bei neueren Fahrzeugen von 1936 ab aus einer in sich verschiebbaren Sternkeilwelle.

6"
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Abb. 8. Lenkschema und Lenkiibertragung durch auszichbare Steuerwelle (Bauart 1932).

Verlingerung oder Verkiirzung der Steuerstange geschicht selbsttitig beim Auseinander-
oder Zusammenzichen der Fahrgestelle, und zwar innerhalb der Achsstinde der Eisenbahn-
wagen von 3 m bis 4,5 m. Damit ist die groffe Mehrzahl aller deutschen Giiterwagen bereits
erfaflt. Fiir die Aufnahme von Wagen mit grofleren Achsstinden bis zu 8 m (z. B. G-. R-.
S-, Sm-Wagen) wird die Klauenkupplung der Steuerstange geldst. Alsdann wird eine Ver-
lingerungsstange, deren klauenartige Enden wiederum durch Bolzen mit den Kuppelkdpfen
der Steuerstangenhilften verbunden werden (s. auch Abb. 115), eingesetzt.

Abb. 99. Geidnderter Lenkantrieb 1937.
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Das Verlingerungsstiick reicht unter Beriicksichtigung der Auszichbarkeit der Steuer-
stange um 1,5 m mit zwei Ausfilhrungen von 2 und 3,6 m Linge fiir alle bei Giiterwagen
vorkommenden Achsstinde iiber 4,5 bis 8 m.

Vom Jahre 1936 ab wurde die Steuerung insofern geindert, als die zur Betitigung der
Lenkwelle benutzte Zahnradiibertragung aus den mittleren Quertrigern der Fahrgestelle
herausgenommen und durch eine Kegelradiibersetzung 2 : 1 unmittelbar hinter dem Quer-
haupt der Deichsel ersetzt wurde (Abb. 99). Das hat den Vorteil, daf an Stelle von je
5 Zahnridern nur noch 2 erforderlich sind, wodurch zugleich der Getriebekasten wesentlich
vereinfacht wurde, und daf ein erheblich gréfleres Ende der Lenkstange ausziehbar gestaltet
werden konnte. Die Ausziehbarkeit reicht nunmehr bis zu Achsstinden von 5,5 m (bisher
4,5 m) und kommt fiir die Achsstinde bis zu 8 m mit einem einzigen Verlingerungsstiick
von 2,5 m Linge (statt bisher 2 und 3,6 m) aus. Bei dieser geinderten Bauart des Straflen-
fahrzeuges wurden ferner in jedes Fahrgestell ein Druckluftzylinder und zwei Oeclpref-
pumpen eingebaut, so dafl nunmehr jedes Fahrgestell und in diesem die nach der Fahrzeug-
mitte zu liegenden zwei Achsen gebremst werden kénnen2®).
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Abb. 98a. Lenkung des ausziehbaren 16ridrigen Abb. 100. Voncinander unabhingige Lenkung der
Straflenfahrzeugs. Fahrgestelle.

Jede Hilfte der Steuerstange ruht auf einer Blattfeder unter dem hinteren Quertriger
(Abb. 90). Die Lenkung des Fahrzeugs erfolgt selbsttitig durch den Zug des Schleppers an
der Deichsel des vorderen Fahrgestells. Da beide Fahrgestelle gleich ausgefiihrt sind, so lifit
sich durch Umhingen der Deichsel von dem einen an das andere Fahrzeugende die Fahr-
richtung des Fahrzeugs umkehren. Die Uebertragung der Lenkung auf die Rider geschicht
mit Hilfe von Lenkern. Um die kleinen Kriimmungshalbmesser des Fahrzeugs zu ermog-
lichen, werden die Rider gemif Abb. 98a auf den Kreisbogen eingeschlagen, den sie befahren
sollen. Das bedeutet, dafl die Rider cines Fahrgestells (bei 4,5 m Achsstand) auf acht ver-
schiedenen, aber konzentrischen Kreisbogen laufen, was durch geeignete Ausbildung der
Lenkeinrichtung erreicht wird. Bei abweichendem Abstand besteht theoretisch kein einheit-
licher Drehpunke; fiir das praktische Fahren erwies sich dieses jedoch als belanglos.

Um das Fahrzeug seitlich an Ladebiihnen leicht heran- und von diesen wieder abfahren
zu konnen, kann neben der reinen Kreisbogenstellung auch die voneinander unabhingige
Einstellung der Rider beider Fahrgestelle gemifl Abb. 100 vorgesehen werden. Dieses kann
durch einen von Hand bedienbaren Steuerhebel r geschehen (Abb. 83, Fig. 2 rechts), welcher
unabhingig von der Gesamtsteuerung die Rider eines Fahrgestells wie erforderlich einstellt.
Bei der Ausfithrung wurde von dieser Anordnung — weil im Fahrbetrieb i. a. entbehrlich —
kein Gebrauch gemacht.

';'.._;) Die geinderte Bauart (ohne Absenkvorrichtung) siche Abb. 90b.




86 VI. Die Bauarten der Deutschen Reichsbahn

Bei zusammengekuppelter Stellung der Fahrgestelle bilden beide eine durchgehende Trag-
biihne, die Bogen mit einem kleinsten mittleren Halbmesser von etwa 6,5 m fahren kann.
Abb. 82 zeigte die grofle Wendigkeit des Fahrzeugs. Die Kupplung beider Fahrgestelle
untereinander, die flir die Fahrt mit Giliterwagen kurzen Achsstandes (3 m), ferner fiir die
Leerfahrt und besonders beim Ueberladen der Giiterwagen notwendig ist, erfolgt gemifl
Abb. 101 (Fig. 1 bis 3) dadurch, dafl beim Zusammenschieben der Fahrgestelle zwei mit
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Abb. 101. Kuppeln der Fahrgestelle untereinander und mit der Ucberladerampe.

Fithrungsrollen versehene Pyramidenkdrper in Hohlpyramiden eindringen, wo sie selbsttitig
durch Sperrklinken blockiert werden (Fig. 2 und 3). Hierdurch wird eine tragfihige Briicke
gebildet, die nicht nur die schwersten lotrechten Driicke, sondern auch alle vorkommenden
waagerechten Zug- und Stoflbeanspruchungen iibernimmt. Die Kupplung wird dadurch
gelost, daf} ein Handhebel einer Feder entgegen die Sperrklinke ausklinke (Fig. 3).
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3. Der Lastausgleich und die Federung der Achsen

Das Eigengewicht beider Fahrgestelle betrigt 8 bis 9t.

Die Gesamtlast von 31 bis 32 4 8 bis 9t =rund 40t wird durch 16 Rider mit groficn
Abstinden in Einzellasten von 2,5 t zerlegt, um die fiir die Straflen und Briicken erwiinschte
Unterteilung der Lasten zu erreichen. Bei einer in Deutschland fiir Elastikreifen zulissigen
Belastung von 100 kg/cm Felgenbreite sind 25 cm Breite erforderlich. Luftreifen lassen sich
bei der Enge des Raumes und der gewiinschten niedrigen Fahrhohe nicht unterbringen.

2980 —

Abb. 102. Fahrgestell m it Absenkvorrichtung und Achslastenausgleich.

Bei der elastischen Abfederung der Lasten wirken zusammen
die Gummireifen,
die Federn der Halbachsen und
die Federn der Eisenbahnwagenachsen.

Der Ausgleich der Lasten bei Unebenheiten der Strafe kann durch den Ausgleichhebel g
oder die Ausgleichfeder f2 (Abb. 83), Fig. 1) unter Mitwirkung aller vorgenannten Einzel-
abfederungen erreicht werden, und zwar so, daf bei den stirksten Bodenunebenheiten dem
Eisenbahnwagen nur eine solch geringe Verwindung seiner selbst zugemutet wird, dafl seine
betriebsiiblichen Beanspruchungen nicht iiberschritten werden.

Zur Ausfithrung gelangte jedoch eine andere Ausbildung des Achslastenausgleichs. Sie ist
in Abb. 102/103 wiedergegeben, und zwar unter Verwendung einer Zugstange statt eines
Ausgleichshebels. Dieser Ausgleich hat sich bei Fahrzeugen mit und ohne Absenkvorrich-
tung bewihrt.
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Im einzelnen wurden die an die Anpassungsfihigkeit des Straflenfahrzeuges an Straflen-
unebenheiten zu stellenden Bedingungen in folgende Forderungen gekleidet:

13

Zu beriicksichtigen ist das Absinken cines Radpaares des Straflenfahrzeugs um 15 cm
gegen die mittlere Ebene der iibrigen Rider. Dabei soll die einzelne Halbachse, wie in
Abb. 104 dargestellt, ausschwingen, und zwar um die waagerechte Lingsachse k; gleich-
zeitig soll die Halbachse senkrechte Auf- und Abwirtsbewegungen in der Pfeilrichtung
ausfithren koénnen.

Ferner sollen alle acht Rider eines Fahrgestells um 15 cm gegen die mittlere Rad-
ebene des anderen Fahrgestells absinken kénnen. Infolge Ausschwingens der Rider

Schnitt a-a

+
— 7
o
~—J60 belostet —<|

~—~610

Abb.

2980
Jehnitt b-4

103. Fahrzeug ohne Absenkvorrichtung, mit Federung und Lastausgleich. (Erstes Baujahr 1936.)

nach oben und unten kann der grofitmégliche Hohenunterschied zwischen zwer Rad-
stiitzpunkten

7.5+ 15 +7.5—30/cm
betragen.
Weiter ist anzunehmen, dafl alle vier Rider des ecinen Schienentrigers gleichzeitig
gegen die mittleren Radebenen der Rider der iibrigen drei Schienentriger um 10 bis
15 cm absinken sollen, gegen welche Lage das einzelne Rad wiederum wie vor noch
um weitere 7,5 cm nach unten oder oben ausschwingen kann.

Die vorgenannte Forderung 1, Absenken eines Rad paares des Straflenfahrzeuges um
15 cm unter die Ebene der iibrigen Rider, ist gemifl Abb. 105 untersucht worden. Dabei
betrigt die mogliche tiefste Absenkung eines Straflenrades gegen die Ebene 22,5 cm und der
groflemégliche Hohenunterschied zwischen zwei Ridern iiberhaupt — wie vor — 30 cm
(Schnitt I—IV). Da die Ermittlung des fiir die Verwindung des Wagens um die Lings-
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achse mafligebenden axialen Trigheitsmomentes des ganzen Wagenkastens nebst Trigern
praktisch unzuverldssige Ergebnisse gebracht hitte, wurde der Trigerrahmen des Wagens
als starre Platte angenommen. Ferner ist in der Zeichnung des Lastausgleichs (untere Figur
in Abb. 105) jedes Radpaar einer Halbachse der groferen Klarheit halber nur durch ein Rad
dargestellt. Sinkt nun ein solches Radpaar, wie in der unteren Figur links gezeichnet, um
ein gewisses Stiick infolge Bodenunebenheiten ab, so iibertrigt sich dieses Absinken ent-
sprechend den Hebelarmen der Pendelachse und des Fahrgestellrahmens unter Mitwirkung
der Federn und Ausgleichhebel des Straflenfahrzeuges und der Wagenfedern nur zu einem

Ab. 104. Schwingachse des Strafenfahrzeugs.

geringen, belanglosen Bruchteil auf den Giiterwagenrahmen. Die auftretenden Ver-
schicbungen des Straflenfahrzeugs und Giiterwagens nebst Radsitzen wurden ermittelt und
mit gestrichelter Linie eingetragen. Die dabei erzeugten zusitzlichen Be- und Entlastungen
der Eisenbahnwagenrider ergaben sich zu max + 1350 kg, das bedeutet, dafl die auf den
Federn des Giiterwagens ruhende durchschnittliche Last von 8000 — 750 — 7250 kg selbst

: . 350 _
beim Befahren von Lochern bis 22,5 cm Tiefe nur um — = 18,6 % bei der vorliegenden

Konstruktion des Strafenfahrzeugs zu- oder abnimmt. Da in Wirklichkeit die Wagen-
platte nicht starr ist, sondern etwas elastisch nachgibt, so kdnnen die Werte nur unter
18,6 % liegen. Diese nur im Augenblick des Absinkens vorhandene geringe Mehr- oder
Minderlast stellt praktisch nichts anderes dar, als eine voriibergehende, etwas ungleich-
miflige Beladung des Wageninnern, bei der im Bereich des einzelnen Rades 1350 kg Gur
mehr bzw. weniger angehiuft ist. Erfahrungsgemifl sind aber Abweichungen von der

Hiagen in Normalstelung

. . o . : :g s 1
Beide Radereiner Kurzachse sind 2u emem fad zusammeagefabl gedacht

Abb. 105. Anpassung des auszichbaren zweiteiligen 16riddrigen Strafienfahrzeugs an Bodenuncbenheiten.
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gleichmifligen Beladung in solch geringem Umfang praktisch fiir den Wagen belanglos;
die Verwindung des Wagenkastens selbst kann daher auch nur sehr gering und ohne Einfluf}
auf das Geflige des Wagens sein, was sich auch im Betriebe erwiesen hat.

Die Federn (Abb. 106) sollen sowohl das verhiltnismiflig kleine, abgefederte Leer-
gewicht des Straflenfahrzeugs allein (etwa 6 t), wie auch dieses zusammen mit der
groflen Nutzlast moglichst weich auf die Kurzachsen iibertragen. Um das zu erreichen, sind

{* Gestreckte Lange 85025
: ul
o
l-—?ﬁ'J;‘lﬂ | gL 75—~
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W HE T o R Mt Abb. 106,
11 S N 5 - - et Nt
i - ey | 2 e Doppelt gesprengte Tragfeder.

Die oberen 5 federbiditer miissen eine solche Vorsprengung erhalfen,
daft 5ie bis zu einer Belastung von P« 1000kg allein fragen

die Federn in doppelter Sprengung ausgefiihrt, d. h. die o b e r e n Federblitter sind stirker
gebogen und tragen daher das Leergewicht im wesentlichen allein. Bei zunehmender
Belastung schmiegen sich die oberen Blitter an die unteren und tragen mit diesen gemein-
sam die gesamte abgefederte Last von 6 + 32 t bei Eisenbahnwagen bzw. 6 + 40 t bei
schweren Einzellasten. Ohne die stirkere
Sprengung der oberen Blitter wiirde die
Feder beim Fahren der Leerlast zu hart
wirken.

Bei voller Last betrigt die Bodenfreiheit
des Straflenfahrzeugs 150 mm, ohne Last
188 mm. Zum Ausgleich der Abnutzung der
Gummireifen (bis 30 mm) kénnen die Feder-
laschen zweimal um je 10 mm nachgestellt
werden, so dafl dann die Bodenfreiheit bei
belastetem Fahrzeug in der Ruhelage
140 mm nicht unterschreitet (s. Abb. 103).

4. Das Ucberladen der Giiterwagen auf das
Straflenfahrzeug mit geteilter Fahrbiihne

Das Straflenfahrzeug wird von seinem
Schlepper so nahe wie moglich bis vor
die Rampe®®) gezogen; der Schlepper
fahrt dann seitlich heraus und zieht unter
Zuhilfenahme einer Umlenkrolle (Abb.
Nr. 107) oder, wenn seitlich der Rampe
— was meistens zutrifft — ein Rangier-

Abb. 107. Heranzichen des Straflenfahrzeuges an die — )
Ueberladerampe. (Foto Reichsbahn.) ) Ueberladeanlagen s. Abschnitte 1X B und C.
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Abb. 108. Die beiden ["ahrgcstcﬂc bilden, zusammengeschoben, mit dem Gleis der Ueberladerampe eine
durchgehende Schienenbahn (Bau des Fahrzeugs: Gothaer Waggonfabrik). (Foto Reichsbahn.)

Abb.108. Heriiber-
zichen eines Gii-
terwagens von der
Ueberladerampe
auf das Straflen-
fahrzeug mit dem
Seil des Schleppers.
(Foto Reichsbahn.)

Abb. 110. Auf-
fahren eines 20t -
Wagens.

(Foto Reichsbahn.)
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weg ist, ohne diese Rolle, d. h. fahrend, mit schrig-seitlichem Seilzug das kurzgekuppelte
Fahrzeug, das hierbei von Hand gesteuert wird, bis zur Berithrung vor das Rampengleis.
Hier wird das Fahrzeug mit einer Spindelkupplung, wie sie bei Eisenbahnwagen

Abb. 111a. Achsgabeln rtief. (Forto Reichsbahn.)

allgemein tiblich ist, fest mit dem Gleis verbunden, mit dem es eine durchlaufende
Fahrbahn bildet (Abb. 108). Der Schlepper zicht den iiberzuladenden Wagen am Seil
(Abb. 109) so weit auf das Straflenfahrzeug hinauf, bis die Vorderachse auf dem vorderen

Abb. 111b. Achsgabeln, die Achswelle umgreifend. (Foto Reichsbahn.)

Fahrgestell steht (Abb. 110). Alsdann wird diese Achse durch die hochgekurbelte Achsgabel
(Abb. 111a/b) fest mit dem Fahrgestell verbunden. Der nunmehr vor das Fahrzeug gespannte
Schlepper zieht das vordere Fahrgestell so weit vor, bis die Hinterachse des Wagens tiber
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dem hinteren Fahrgestell ruht, wo sie gleichfalls mit der Achsgabel festgelegt wird, — und
der Wagen steht abfahrbereit (Abb. 112). Kurze Wagen von 3 m Achsstand und darunter
werden auf kurzgekuppeltem Strafenfahrzeug gefahren. Abb. 112a zeigt einen Klappdeckel-

Uoutsche
Ratchsbahn

Esten

Abb. 112,
20-t-Wagen ganz
aufgefahren,

in Hochlage, ab-
tahrbereir.

(Foto Reichsbahn.)

e . ¥ Ciioy
Beulsche Roichsbahn
W Wuppertal 7578

Abb. 112a.
Klappdeckelwagen
mit 3 m Achsstand
auf kurzgekuppel-
tem, 168 rddrigem

Straflenfahrzeug.
(Foto Reichsbahn.)

Abb. 112b.
Kurzer O-Wagen
auf einem Fahrge-
stelldes24 ridrigen
Straflenfahrzeugs.
(Foto Reichsbahn.)

wagen der Reichsbahn in abgesenkter Stellung. Derartig kurze Wagen haben auch Platz auf
einem einzigen Fahrgestell, sei es des 16ridrigen oder des 24ridrigen Straflenfahrzeugs

(Abb. 112b).
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Abb. 113. Grofiter ge-
deckter Wagen der
Reichsbahn beim Auf-
fahren (Linge 12,1 m,
Achsstand 7 m).

(Foto Reichsbahn.)

Abb. 114, Absenken
des aufgefahrenen Gle-
Wagens um 21 cm
durch Losen des Pum-
penventils.

(Foto Reichsbahn.)

Abb. 115. Einsetzen
einer Erganzungs-
Steucrstange bei Be-
forderung ecines Glt-
Wagens mit 7 m Achs-
stand.

(Foto Reichsbahn.)
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Wie die O-Wagen werden alle anderen zweiachsigen Wagen, deren grofiter Achsstand
8 m 1st, in 6 bis 10 Minuten einschlieflich aller Nebenarbeiten iibergeladen (Abb. 113). Bei
offenen Wagen mit hoher Ladung und bei gedeckten Wagen kann, wenn niedrige Unter-
fiilhrungen zu befahren sind, ein Absenken der Wagen notwendig werden. Es wird dann
der Wagen durch Ldsen des Pumpenventils am Straflenfahrzeug in 5 bis 10 sec um 21 cm
abgesenkt (Abb. 114).

Abb. 115 zeigt das Einsetzen eines Erginzungsstiicks in die Steuerstange bei denjenigen
Wagen der Reichsbahn, deren Achsstinde 4,5 m (ab 1936 5,5 m) iiberschreiten. Der Vor-
gang erfordert nur eine Minute Zeit. Mit dem Erginzungsstiick ist ein Bremsrohrverlinge-
rungsstiick fest verbunden, dessen Kuppelkopfe sichtbar sind.

b) Das ausziechbare zweiteilige Fahrzeug mit durchgehender Fahrbahn auf
24 Ridern fiir Lasten bis 80 t) (Schwerlastfahrzeug)

Fiir die Beforderung vierachsiger Eisenbahnwagen, die im allgemeinen eine Gesamtlast
bis zu 64 t haben, reicht das zweiteilige 16ridrige Strafenfahrzeug der Reichsbahn nicht
mehr aus. Fiir diesen Zweck und fiir die Beforderung schwerer Einzelgiiter, deren Gewicht
40 t iiberschreitet und die von der Industrie in steigendem Mafe erzeugt werden, hat die
Reichsbahn in Anlehnung an das 16ridrige Straflenfahrzeug ein 24ridriges Schwerlastfahr-

zeug entwickelt, das zuerst von der Gothaer Waggonfabrik im Jahre 1935 gebaut wurde
(Abb. 116, 117).

Schwerlastfahrzeug fiir 80t

.
5601275l gay5—— L gops - LGsTsee— 175 i qor5 550~
3rszs - e — 3rars -

Abb. 116. 24ridriges Schwerlastfahrzeug der Deutschen Reichsbahn.

Das Schwerlastfahrzeug besteht gleichfalls aus zwei in Stahl 52 geschweifiten Einzelfahr-
gestellen, die entsprechend der Linge der Last bzw. des Achsstandes des aufgesetzten Wagens
auseinandergezogen werden konnen. Fiir das Ueberladen, die Leerfahrt und die Lastfahrt
mit kurzen Giliterwagen kénnen sie wiederum fest miteinander gekuppelt werden. Jedes
Fahrgestell ruht auf 12 Ridern, die zu je zwei an eciner gemeinsamen Schwingachse sitzen.

Durch Federn und Ausgleichhebel wird die Last gleichmiflig und weich, auch auf die un-
ebene Strafle, verteilt.

Die beiden Fahrgestelle sind gleich ausgebildet. Der Rahmen besteht aus zwei im Spur-
abstand gehaltenen kastenférmigen Schienentrigern, die durch Quertriger verbunden sind.
In dem freien Raum unter der Schiene sind die Federn und zwischen diesen der Last-
ausgleich untergebracht. Jeder Schienentriger besitzt drei Ausschnitte mit rotgufigefiitterten

39) Bauart des Verfassers.
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Stahlguflbacken zur Fithrung der Schwingachsen. Die Ausschnitte sind unten durch Achs-
gabelstege geschlossen. Die Achse selbst weist in der Mitte eine kugelférmige Verdickung auf,
die von einer entsprechenden Lagerschale des Federbundes eingeschlossen wird. Die Rider
und ihre Lenkzapfen laufen in Kegelrollenlagern. Die Federn des Fahrzeuges sind doppelt
gesprengt zur Anpassung an die hohen Belastungsunterschiede bei Beférderung von Voll-
und Leerwagen. Die Bodenfreiheit betrigt unter Vollast 150 mm.

Abb. 117. Aussicht auf das 24 ridrige Schwerlastfahrzeug (kurzgekuppelt). (Foto GWE.)

Die Lenkung der 24 cinschlagbaren Rider erfolgt durch den Zug des Schleppers an der
Deichsel. Von dieser werden die Lenkausschlige durch Steuerstangen auf Hebel iibertragen,
die an den mittleren Quertrigern des Fahrzeuges drehbar befestigt sind. Von den Hebeln
wird die Lenkung durch Faudi-Stangen mit allseitig beweglichen Kopfen den Ridern mit-
geteilt. Die Uebertragung der Steuerung von der ersten zur zweiten Fahrzeughilfte geschieht

_Grundabellung Lankstallung

Abb. 118. Lenkschema des 24ridrigen Schwerlastfahrzeugs der Reichsbahn.
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wiederum durch Verdrehen einer ausziehbaren und trennbaren Lenkwelle, welche durch
Kegelradgetriebe unmittelbar vom Drehpunkt der Deichsel aus gesteuert wird. Das neuartige
Lenkschema dieses Fahrzeugs wird durch Abb. 118 wiedergegeben. Der Vorteil der Aende-
rung liegt im wesentlichen in einer Verlingerung des beweglichen Teils der Steuerstange
und damit in einer grofleren Ausziehbarkeit von 3,825 m bis auf 5,825 m Mittenabstand
der Fahrzeughilften. Die Welle dient nich t zur Zugiibertragung.

Als Bremssystem ist eine vereinigte Luft-Oel-Druckbremse gewihlt worden. Auf die
letztere wirkt auch die Handbremse. Gebremst werden 12 von 24 Ridern.

Wenn somit die Bauart im wesentlichen der der 16ridrigen Straflenfahrzeuge gleicht, so
waren doch einige Abweichungen durch die geforderte groflere Leistung bedingt. Die Fahr-
hohe betrigt 585 statt der Auffahrhohe von 560 mm bei dem ilteren Fahrzeug. Von einer
Absenkeinrichtung mufite wegen der zusitzlichen mittleren Achse in jedem Fahrgestell
abgesehen werden, desgleichen von den Achsfestlegegabeln mit Riicksicht auf die wechselnden
Achsabstinde der Drehgestellwagen. Die Festlegung der Wagenachsen geschieht hierbei mit
Hilfe von Radkl6tzen oder dhnlichen versetzbaren Feststellvorrichtungen, die an jeder Stelle
der Schienen eingesetzt werden kdnnen (s. Abb. 142). Folgende Zahlenangaben sind im
Vergleich mit dem 16ridrigen Fahrzeug maflgebend:

24 ridrige 1 6ridrige
StraBenfahrzeuge | Stralenfahrzeuge

B e e W G e e e el e e s 138t 8t
GesamtlingeN (kurz) . coirnscnanision R, s 7,475 m 6 m
Kleinster mittlerer Fahrhalbmesser (kurz).. 8,5 m 6,5 m
Kleinster mittlerer Achsstand ...ooovnnnn... 3,825 m 3m
ragtahigker mamimal e s sttty 80 ¢ 40 t
L {a1 01 T st S e e 8 S, 60t 32 ¢
Raddruck mnaximaliecs s aiine s haiha ey sthis 39t 3t
(mit 2achsigen Giiterwagen von 82t Gesamt-Last ........... 2,5 1).

Die Schwerlaststraflenfahrzeuge der Reichsbahn haben sich fiir die Beférderung schwerer
Eisenbahnfahrzeuge wie auch besonders schwerer Einzellasten sehr bewihrt (s. Abschn. X).

c¢) Das Fahren 4achsiger Wagen mit ausziehbaren 2teiligen Straflenfahrzeugen

Im allgemeinen gehen vierachsige Giiterwagen nur solchen Empfingern zu, die ein An-
schlufigleis besitzen. Die Straflenfahrzeuge mufiten daher in erster Linie fiir zweiachsige
Wagen eingerichtet werden; von der Beférderung vierachsiger Giiterwagen wurde im regel-
mifligen Zustellungsverkehr zunichst abgesehen.

Nach der Entwicklung der 24ridrigen Straflenfahrzeuge fiir Schwerlastbeférderung ist es
jedoch méglich, die verhiltnismifig kurzen Grofigiiterwagen mit 80 t Gesamtgewicht und
vier Lenkachsen, also ohne Drehgestelle, noch in der iiblichen Weise wie zweiachsige Wagen
auf zwei auseinanderziehbaren Fahrgestellen zu fahren, die fest mit den Achsen verbunden
sind und mittels durchgehender Steuerstange gelenkt werden, wie es die Abb. 119 zeigt.
Bei den lingeren vierachsigen Wagen mit Drehgestellen ist diese Fahrweise aber
nicht mehr mdglich, weil die Fahrgestelle sich mit den Drehgestellen das Wagens unter
diesem hindurchdrehen miissen.

Zwar hat die Reichsbahn schon im Jahre 1934 zu einer Ausstellung vierachsige Personen-
wagen, die simtlich mit Drehgestellen ausgeriistet sind, in groferer Zahl mit je zwei
16ridrigen Straflenfahrzeugen beférdert, doch geschah dies in mehr gelegenheitsgemifler
Form, indem beim Ueberladen beide Straflenfahrzeuge mit einer behelfsmifligen Briicke
verbunden und die Achsen nach dem Uecberladen mit hélzernen Radklstzen festgelegt
waren. Um ein Durchdrehen der Drehgestelle unter dem Wagenkasten zu ermoglichen,

7
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muflte dieser fiir die Fahrtdauer voriibergehend angehoben werden. Wihrend hierbei die
Fahrgestelle jedes Fahrzeugs unter sich kurzgekuppelt waren, war zwischen beiden Fahrzeugen
des groflen Abstandes halber und zur Erleichterung des Bogenfahrens von einer Lenkver-
bindung abgesehen. Denn derartige lange Lasten lassen sich wesentlich besser fahren, wenn

Abb. 119. Grofigiiterwagen, Gesamrtgewicht 80t, 60t Kohle fassend,
auf dem 24 ridrigen Schwerlastfahrzeug. (1937.) (Foto GWEFE.)

das hintere Fahrzeug fiir sich besonders gelenkt wird. Eine in dieser Weise erfolgte Be-
forderung eines mit Gisten besetzten Mitropa-Speisewagens gibt Abb. 120 wieder. Alle
diese behelfsmifligen Beférderungen dienten jedoch nicht dem &ffentlichen Verkehr, ins-
besondere nicht mit vierachsigen Giiterwagen.

Abb. 120. Fahrt ecines Mitropa-
Speisewagens auf zwei Straflen-
fahrzeugen. (Foto Reichsbahn.)

Da neuerdings mehrfach das Bediirfnis aufgetreten ist, den Betrieben neben zweiachsigen
auch vierachsige Giiterwagen zuzufiihren, so entschlof sich die Reichsbahn im Jahre 1937,
auch diese Wagen im regelmifigen Verkehr zuzustellen. Hierfiir boten sich ihr zwei Wege:
Dic Beférderung mit zwei 16ridrigen, zweiteiligen Straflenfahrzeugen, wie sie seit 1933
zur Beforderung zweiachsiger Giiterwagen bereits verwendet werden, oder die Beforderung
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mit einem zweiteiligen 24ridrigen Schwerlastfahrzeug (Abb. 121). Dabei wird das hintere
Fahrzeug oder Fahrgestell bei kurzen Entfernungen von einem hinterhergehenden Mann
mittels Deichsel oder bei lingeren von einem auswechselbaren Steuersitz aus mittels Steuer-

Beférderung 4 achsiger Giiterwagen
a) mit zwei 2 teiligen 16 réderigen StraBenfahrzeugen
1 i 20100

|

Bogenfahrt zu a)

Abb. 121.

rades gelenkt, das auf das Querhaupt der Deichsel wirkt (vgl. Abb. 323). Das hintere Fahr-
zeug oder Fahrgestell fihrt seine Fahrbogen ganz unabhingig von dem vorderen Fahrzeug
mit einem kleinsten Halbmesser von etwa 11 m (s. Abb. 121 unten). Zwar konnten die

I i
o= L

—L

Abb. 122. Spindelkupplung zum Verspannen
zweier Fahrgestelle. (Foto Reichsbahn)

Fahrzeuge noch mit einem erheblich kleineren Halbmesser fahren, doch empfiehlt sich
dieses nicht, weil die Schrigstellung der Fahrzeuge gegeneinander und zu dem Eisenbahn-
wagen so grofl werden wiirde, dafl eine Gefihrdung des Transports infolge zu grofler Seiten-

e
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krifte eintreten konnte. Eine Schrigstellung von 35 Grad sollte tunlichst nicht iiberschritten
werden. So ist es méglich, selbst mit sehr langen Lasten enge Straflenbégen oder Einfahrten
zu Grundstiicken zu befahren, sofern nur die Last selbst durch den Bogen hindurchgeht.
Bei einem Gewicht des Eisenbahnwagens von 4 . 16 = 64 t und der beiden Strafenfahrzeuge
von zusammen rund 16 t, alles in allem 80 t, entfallen auf die acht Achsrichtungen je 10 t,
d. h. auf jedes Rad 2,5 t Last. Da der Achsstand der Drehgestelle des Giiterwagens nur
1,85 bis 2,00 m betrigt, wiirden die mittleren Rider der kurzgekuppelten Fahrgestelle im
Fall a der Abb. 121 stark iiberlastet werden. Um dem zu begegnen, werden diese Fahrgestelle
an der Trennstelle durch besonders kriftige Spindelkupplungen verspannt, die nahe dem
unteren Gurtrande der Haupttriger angreifen und beide Fahrgestelle zu einem Ganzen
verbinden (Abb. 122).

e
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Abb. 123,
Alte und neue Lenkcharakeerisuk fiir
das 24 ridrige Schwerlastfahrzeug.

Die Verwendung des Schwerlastfahrzeugs mit 24 Ridern fiir die Beforderung vierachsiger
Giiterwagen gestattet, die Gesamtlinge des Transports etwas zu verringern und das Ver-
spannen der Fahrgestelle entbehrlich zu machen, ferner den Kapitalaufwand zu vermindern

und das Ueberladeverfahren weiter zu vereinfachen. Hierbei trigt je eine Fahrzeughilfte
: F : e A 64-13,8 -
ein Drehgestell des Wagens. Die Radlast stellt sich in diesem Falle auf - =7l =3,24t, die

Achslast auf 12,96 t.
Das hintere Fahrgestell wird hierbei, wie bereits erwihnt, wegen des groflen Abstandes

unabhiingig von dem vorderen gesteuert. Die dem vorderen entsprechende Lenkweise des
hinteren Fahrgestells, welche fiir die durch eine Steuerstange verbundenen Fahrgestelle nach
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Abb. 123 Fig. 1 zwar notwendig und sehr giinstig ist, wiirde sich bei getrennter
Lenkung fiir das hintere, einzeln fahrende Fahrgestell schr ungiinstig auswirken. Bei-
spielsweise wiirde jeder Lenkbewegung nach links zunichst ein Rechtseinschlagen der Rider
und ebenso ein Ausschwenken des hinteren Fahrgestells nach rechts bis zum Scheitel-
punkt A des Fahrbogens vorausgehen (Fig. 2), was das Lenken fiir den Steuermann erstens
aus psychologischen Griinden — infolge der Begriffsverschiebung (Rechtsfahren bei Links-

absicht!) — und zweitens tatsichlich wegen der grofleren Fahrbigen erfahrungsgemif sehr
erschwert.
A
E C S

Abb. 124.

Es wurde zwar zunichst als Behelt der Ausweg gewihlt, das hintere Fahrgestell umzu-
drehen und mit dem Deichselende voran in der Fahrtrichtung einzusetzen, um dadurch fiir
dieses Fahrgestell die gleiche Lenkcharakteristik und Fahrweise wie bei dem vorderen zu
erreichen. Aber hierbei waren zwei Umstinde sehr listig: Die nunmehr zwischen beiden
Fahrgestellen zur Bedienung der Deichsel gehenden Stcuerleute des hinteren Fahrgestells
wiren im Falle des Ausgleitens durch die nachfolgenden Rider gefihrdet worden. Ferner

1
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Abb. 125.

miifiten, falls der Transportweg eine Spitzkehre notwendig gemacht hitte, beide Fahrgestelle
mit groflem Zeit- und Arbeitsaufwand unter der anzuhebenden schweren Last in die neue
Fahrtrichtung umgestellt werden.

Die Wirkung der Lenkeinrichtung wurde daher unter geringfiigiger Aenderung der Hebel-
tibertragung durch Koch (RZA Berlin) so umgestellt, dal an Stelle der alten Lenkcharakte-
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ristik nach Abb. 124 eine solche nach Abb. 125 zustande kommt*'). Die Fahrgestelle werden
zu diesem Zweck mit einer seitlichen Hilfssteuerwelle w ausgeriistet (Abb. 126), welche die
mittleren Lenkstangen s; und s; ersetzt und tiber die Querstange s, in dauernder Verbindung
mit der Deichsel steht sowie abwechselnd mit den Stangen s, und s; (Lenkung I) oder mit s,
(Lenkung II) in Eingriff gebracht wird, so dafl entweder der Lenkvorgang nach Abb. 125
wie fiir durch Steuerwelle verbundene Fahrgestelle gemidfl Abb. 123 Fig. 1 entsteht oder nach
Abb. 126 fiir Einzellenkung der Fahrgestelle gemdfl Abb. 123 Fig. 3. Bei Lenkung II bleiben
die Rider der Mittelachsen in Geradstellung festgelegt.

Wihrend beide Fahrgestelle des 24ridrigen Fahrzeugs bei Verbindung durch eine Steuer-
welle und kurzgekuppelt einen kleinsten mittleren Halbmesser von etwa 8,5 m fahren
kénnen, betrigt der Halbmesser des einzelnen Fahrgestells bei umgestellter Lenkcharakee-

Umschaltbare Lenkung Abb. 128.
fiir StraBenfahrzeuge
ristik nach Abb. 126 nur etwa 6,5 m. Das Ueberladen und Fahren schwerer vierachsiger
Giiterwagen erfolgt nach Einsatz dieses Straflenfahrzeugs mit kaum viel mehr Miihe als die
Beiorderung zweiachsiger Wagen.

Im folgenden sei im Bild die Verladung und Beférderung vierachsiger Wagen mit zwei
l16ridrigen Straflenfahrzeugen gezeigt. Sie geht so vor sich, dafl beide Straflenfahrzeuge vor
die Ueberladerampe gefahren werden (Abb. 127), und zwar das zweite auf solchen Abstand

ien 4
Abb. 127. Zwei Straflenfahrzeuge mit Verbindungsbriidke vor der Ucberladerampe. (Foto Reichsbahn.)

vom ersten, daf hier zwei Schienenbriicken bestimmter Linge eingelegt werden kénnen
(Abb. 127 u. 128a), die’auch den Abstand der Fahrzeuge gegen Zusammendriicken begrenzen,

31) DRP. a. 1937.
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wihrend zwei fiir den Ueberladevorgang eingehingte Spindelkupplungen das Auseinander-
zichen der Fahrzeuge verhindern (s. Abb. 127). Dabei bilden beide, in sich kurzgekuppelten
Fahrzeuge eine durchgehende Fahrbahn (Abb. 129).

Schienenbriicken sind erforderlich, weil die vorspringenden Zughaken und Deichsel-
querbalken und die unvermeidliche Seitenverschiebung der Straflenfahrzeuge gegeneinander
einen gewissen Abstand der Fahrzeuge notwendig machen. Als Mittel zur Erreichung des

Abb. 128a,
Die zwischen beiden Fahrzeugen eingelegte Schienenbriicke. (Foto GWE.)

Hauptbremszugstange gelst |

Abb. 128b. Abstandhaltung durch Abstandklétze zwecks Erleichterung des Einlegens
der Schienenbriicke (im Bilde links unten). (Foto GWEFE.)

genauen Abstandes und zur Erleichterung des Einlegens der Briicke dienen mit Fiiflen ver-
sehene AbstandklGtze, die an das der Rampe niichste Fahrzeug herangestellt werden, und
gegen die nun das zweite Fahrzeug herangezogen wird (Abb. 128b). Darauf werden die
Abstandkldtze herausgenommen und die Briicken eingelegt. Wie die Abb. 128b und 128a
zeigen, werden die Haupttriger der Fahrzeuge an der Ueberbriickungsstelle unterklotzt und
die Rider des zweiten Fahrzeugs durch Hemmklstze gegen Fortrollen gesichert.
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Der vierachsige Giiterwagen wird alsdann in der iiblichen Weise von dem Schlepper iiber
die Fahrzeuge gezogen, das erste Drehgestell wird mit verstellbaren Radklétzen auf dem in
der Fahrtrichtung vorderen Straflenfahrzeug festgelegt (Abb. 130), und die Briicken sowie
die zum Verspannen der Fahrzeuge dienenden Kuplungen werden herausgenommen. Das

Abb. 129. Die iiber zwei Fahrzeuge durchgehende Fahrbahn fiir vicrachsige Giiterwagen. (Foto Reichsbahn.)

vordere Fahrzeug wird dann so weit vorgezogen, dafl das zweite Drehgestell auf dem
hinteren Fahrzeug festgeklotzt werden kann. Nachdem das hintere Fahrzeug von der
Kupplung mit der Ueberladerampe gel6st ist, kann die Fahrt beginnen.

Abb. 130. Der Vierachser wird auf die Straflenfahrzeuge heraufgezogen. (Foto Reichsbahn.)

Wie Abb. 131 zeigt, drehen sich in der Bogenfahrt die Fahrzeuge samt den Drehgestellen
des daraufstehenden Giiterwagens unabhingig voneinander unter diesem hindurch. Der
Bremsschlauch zwischen den Fahrzeugen mufl daher ausreichend lang sein.

Abb. 181. Vierachsiger Giiterwagen auf zwei 16ridrigen Strafen-
fahrzeugen in Bogenfahrt auf der Ladestrafie. (Foto GWF.)
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Um die Drehgestelle der vierachsigen Giiterwagen frei drehbar zu bekommen, braucht
nur die Hauptbremszugstange unter dem Wagen an der dafiir vorbereiteten Stelle gelost zu
werden (s. Abb. 128b rechts oben).

d) Vorschlige fiir ausziehbare zweiteilige Bauarten mit Kippvorrichtung

Die Fortschritte, welche in den letzten zehn Jahren bei Lastkraftwagen und Anhingern
mit Kippvorrichtung gemacht sind, sind bedeutsam. Nicht nur, dafl diese Kipper in steiler
Kipplage ihr Gut vor Kopf schiitten, man hat sie auch nach drei Seiten kippend ausgebildet
(Abb. 132a), und dariiber hinaus hat man Hochkipper konstruiert, welche beispielsweise das
Schiittgut iiber die Mauer eines Kohlenbansens oder den Rand eines Eisenbahnwagens
hinweg zu heben und zu kippen vermdgen (Abb. 132b).

Abb. 132a. Automobilkipper. (Werkfoto Meiller.)

10 E M x
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Abb. 132b. Hochkipper. (Foto ,,Das Lastauto'* 1928.)

Diese zumeist auflerordentlich einfach und geschickt konstruierten Kippvorrichtungen
erhohen die Leistungsfihigkeit der Lastkraftwagen bei Beforderung von Schiittgiitern un-
gemein und fiihren thnen stindig neue Freunde zu.

Hier kénnte zugunsten der Eisenbahnverfrachter ein Straflenfahrzeug mit Kippvorrichtung
wertvolle Dienste leisten, wenn es durch selbsttitige Entladung der Schiittgiiter deren Um-
schlag erleichtern und verbilligen wiirde. Das Straflenfahrzeug soll beispielsweise den Eisen-
bahnwagen mit Sand oder Kies an der Baustelle, mit Schotter fiir die Wegebefestigung oder
mit Diinger fiir das Feld am Wegerand, mit Brennstoffen auf dem Platz des Kohlenhiindlers
und auf dem Fabrikhof oder mit Riiben auf dem Hof der Zuckerfabrik kippen — Aufgaben
von grofler wirtschaftlicher Bedeutung sowohl fiir die Allgemeinheit wie fiir die Eisen-
bahnen! Fiir letztere wird durch die schnelle Kippentladung und die sofort anschliefende
Riickbeférderung des Giiterwagens cine wesentliche Beschleunigung des Wagenumlaufs und
eine bessere Ausnutzung des Strafenfahrzeugs nebst Schlepper erzielt, die anderenfalls ohne
den, sonst von Hand zu entladenden Wagen leer zuriickfahren miifiten.

In Verfolg dieses Zieles sind zunichst auf der Grundlage der im Abschnitt VI. A. a) be-
handelten und in mehrjihrigem Betriebe als bewihrt befundenen Fahrzeugbauart mit aus-
ziehbarer, geteilter Fahrbiihne Vorschlige zur Ausgestaltung dieser Bauart vom Verfasser
gemacht worden, die hier kurz behandelt werden mégen.
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Die Abb. 133 zeigt einen Weg fiir ein zweiteiliges Straflenfahrzeug mit Stirnkippvorrich-
tung. Das Beispiel bedient sich einer vom Schlepper angetriebenen, das Zahnrad i drehenden
biegsamen Welle. Das Zahnrad wilzt sich auf der Zahnbahn h des Kippbalkens ¢ ab; dabei
wiirden beide Fahrgestelle zusammengeriickt und der O-Wagen durch den die hintere Achse
stiitzenden Kipphebel aufgerichtet werden.

Einen weiteren Vorschlag des Verfassers fiir einen Strafenkipper fiir Eisenbahnwagen
zeigt die Abb. 134. An einem Fahrgestell des Straflenfahrzeuges sind zwei Teleskop-Hub-
zylinder F angebracht, welche wihrend der Fahrt niedergelegt sind (Fig. 1) und vor dem
Kippen hochgekurbelt werden (Fig. 2), so dal sie sich mit einer Stiitzlasche neben dem

I 7
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Abb. 133. Vorschlag fiir ein auszichbares Abb. 134, Vorschlag fiir ein ausziehbares

Straflenfahrzeug mit Hebel-Kippvorrich- Straflenfahrzeug mit Teleskop-Kippvor-
tung. (DRP. 587 421 von 1931.) richtung. (DRP. 616 822 von 1932))

Federbock unter die Haupttriger legen konnen, diese beim Kippen abstiitzend. Vorher
wiren die Achsbuchsen der anzuhebenden Achse zu unterklotzen, um e¢in Herausfallen der
Lagerschalen zu vermeiden.

Auf einen Hubzylinder kime eine Anfangslast von etwa 10 t. Bei 200 at Prefidruck, den
eine auf dem Schlepper angeordnete kleine Oel-Prefpumpe entwickelr, wiirde der Hub-
zylinder nur 50 cm® Querschnitt =8 cm Innendurchmesser erfordern. Mit steigendem
Kippwinkel entleert sich der Wagen mehr und mehr und der Prefldruck nimmt stark ab, bis
zum Schluf} noch etwa 2 t Last auf dem Prefzylinder verbleiben wiirden (Fig. 3). Es miifite
jedoch damit gerechnet werden, dafl das Ladegut unter Umstinden sich schwer entladen
lassen (z.B. bei Frost oder Durchfeuchtung) und bis zur Erreichtung des Kippwinkels im
Wagenkasten verbleiben wiirde. In diesem Falle wire die Endlast auf jedem Prefzylinder
etwa 6 t. Die Teleskopzylinderkippvorrichtungen werden heute bei Automobilkippern
bereits mit Prefdriicken bis 300 at mit bestem Erfolg benutzt.

Vor Beginn des Kippens wiren die Einzelfahrgestelle zusammenzuriicken, wobei sie sich
kuppeln und die Rider in eine fiir das Kippen giinstigere Lage gelangen wiirden (Fig. 2).
Durch das Kuppeln wird ein Wegdriicken des einen oder des anderen Fahrgestells bei
schliipfrigem Boden vermieden. Eine Verbesserung des Kippens wiirde dadurch erzielt
werden, daf auch die Wagenachse auf der Entladeseite durch besondere Hubzylinder etwas
angehoben wird, so daf die Wagenpuffer beim Kippen frei iiber dem Platz schweben wiirden
und die Entladung an beliebiger Stelle ohne Grube vorgenommen werden kann. Kipper
dieser Art sind bisher nicht ausgefiihrt.
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e) Vorschlige fiir einteilige Bauarten mit durchgehender Fahrbahn

1. Fahrbahn mit Zwischenbiihne (DRP. Nr. 598 102, angemeldet 27. November 1931, erteilt
17. Mai 1934).

Die Abb. 135 zeigt die Zusammenfassung der beiden Fahrgestelle eines zweiteiligen Fahr-
zeugs mittels einer l6sbaren Verbindung zu einem Fahrzeug mit durchgehender Fahrbiihne.
Je nach den Verhiltnissen kann dieses Zwischenglied entweder als ein in beide Straflen-
fahrgestelle eingehingtes Rahmenstiick ausgebildet sein, welches auch Fahrschienen enthalten
kann, oder man begniigt sich mit einer Verspannung, insbesondere einer Kreuzverspannung,
zwischen den Fahrgestellen, wodurch diese eine gewisse Fiithrung und Verbindung fiir die
vorliegenden Zwecke erhalten. Die Losbarkeit des Zwischengliedes hat den Vorteil, dafl es
nicht unbedingt zum Befahren durch den Eisenbahnwagen tragfihig zu sein braucht, da es
fiir das Be- und Entladen entfernbar ist und nur fiir die Strafenfahrt eingehingt wird. In
diesem Falle kann das Zwischenglied eine iuflerst leichte Bauart erhalten, da es in erster

Fig. 1

Fig. 2
& ' T al Ch b1 Ce
Abb. 135. Straflenfahrzeug mit ) | '
durchgehender Fahrbahn auf zwei R s =S =
Fahrgestellen mit Zwischenbiihne. D
(DRP, Nr, 588102 von 1931.) -
Vorschlag des Verfassers. [ : a]!rL R T

Linie nur die Bedingung der Zusammenhaltung und Fiihrung der Einzelfahrgestelle zu
erfiillen hitte. Andererseits erscheint es moglich, nach Bedarf eine tragfihige Zwischen-
briicke einzuhingen fiir den Fall, daf das Strafenfahrzeug als Lastfahrzeug fiir schwere,
nicht auf Bahnwagen verladbare Einzelstiickgiiter dienen soll, oder dafl bei bestimmten Ver-
hiltnissen ein Befahren durch den Eisenbahnwagen erwiinscht ist. Selbstverstindlich lific
sich in gleicher Weise das Fahrzeug auch mit fester durchgehender Fahrbiithne ausbilden.

2. Fahrbahn ohne Unterbrechung (s. auch Abschnitt III. C. a).

Folgende allgemeine Betrachtungen seien vorausgeschickt:

Straflenfahrzeuge mit fest durchgehender Fahrbahn werden, wenn sie fiir Wagen auch
der groften Achsstinde nutzbar sein sollen, im allgemeinen ein wenig schwerer als solche mit
zwei Fahrgestellen bei gleicher Radzahl und Abfederung sein. Auflerdem werden sie, sofern
die Fahrbiihne nicht selbst elastisch nachgiebig oder auf drei Punkten gelagert ist, kaum die
gleiche weitgchende Anpassung an starke Bodenunebenheiten wie die zweigestelligen Straflen-
fahrzeuge haben. Schlieflich kénnen sie nicht fiir schwere Einzellasten belicbiger Linge
benutzt werden, da sie der Linge nach oft nicht ausreichen werden und an lange Lasten
schwerer anpaflbar sind als die auszichbaren zweiteiligen Fahrzeuge. Aus konstruktiven
Griinden wird auch im allgemeinen ihre Fahrhohe etwas grofier sein als bei letzteren, soweit
diese mit Absenkvorrichtung versehen sind — immer gleiche Federung und Reifenhdhe
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vorausgesetzt. Andererseits haben sie den Vorteil, dafl sie den Eisenbahnwagen von Zug-
kriften entlasten und, wenn ihre Fahrbiihne auf drei Punkten abgestiitzt oder entsprechend
unnachgiebig gebaut ist und selbst einen erheblichen Teil der Verdrehungsbeanspruchungen
tibernimmt, ihn auch ganz oder teilweise frei von diesen halten wiirden. Letzteres wire jedoch
dann belanglos, wenn ohne die Dreipunktlagerung die betriebsiiblichen Beanspruchungen
dieser Art bei dem Eisenbahnwagen nicht iiberschritten wiirden, wie es bei den zweiteiligen
Straflenfahrzeugen der Reichsbahn bereits der Fall ist.

Die Vorteile der durchgehenden Fahrbiihne liegen andererseits in dem Umstand, daf sie
neben zweiachsigen auch die dreiachsigen und sogar leichte (bei entsprechender Tragfihigkeit
auch schwere) kurze vierachsige Wagen iibernehmen konnen, ferner dafl das Ueberladen
sich etwas einfacher vollzicht und bei Bogenfahrten stets nur ein Bogenmittelpunke fiir
alle Achsstinde gegeben ist. Fahrzeuge dieser Art sind — trotz anfinglicher Schwierigkeiten —
auch in der Konstruktion einfacher und daher in der Beschaffung und Unterhaltung etwas
billiger als die zweiteiligen Straflenfahrzeuge. Diese Vorteile wirken sich im Betriebe aber
nur dann nutzbringend aus, wenn es gelingt, bei guter Bogenliufigkeit das Fahrzeug so lang
zu machen, dafl es auch alle zwei- und dreiachsigen Wagen der gr 6 ten Achsstinde
aufzunehmen vermag.

Die etwas grofiere Schwere des Fahrzeugs mit durchgehender Fahrbiihne ist auf die grofle
Linge der festen Fahrbiihne zuriickzufiihren, die dem lingsten Giiterwagen entsprechen
mufl, ferner auf die durch Biegungsmomente infolge der Auflast (besonders unter Mit-
wirkung von Bodenunebenheiten) stirker beanspruchten durchgehenden Triger und ge-
gebenenfalls auf die Anordnung von Querausgleichhebeln (oder Zhnlichen Mitteln, Drei-
punktlagerung usw.), die fiir den Lastausgleich dann erforderlich sind, wenn man darauf
Wert legt, eine ginzlich verdrehungsfreie Fahrbiihne zu erhalten. Zur Erzielung einer
niedrigen AuffahrhShe und Fahrhéhe mufl auch hier die trogartige (U) Ausbildung der
Haupttriger dienen.

Da wegen der verschieden grofien Achsstinde besondere Vorrichtungen zum Absenken der
Wagen sich nicht anbringen lassen, so konnte, falls eine besonders niedrige Fahrhohe
mit Riicksicht auf Unterfiihrungen erforderlich wird, eine teilweise Durchkrépfung der
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Abb. 136.

Straflenfahrzeug mit durchgehender
Fahrbahn ohne Unterbrechung.
16 Rider innerhalb und auflerhalb-
Fig. 2 = & ; = = f der Haupuriger. (DRP.Nr. 583 899
von 1932, erteile 1933. Ldsung des.
Verfassers.)
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Triger nach oben in Frage kommen. Bei Wagen mit besonders groflen Achsstinden
(z.B. Gl-, R- und Sm-Wagen von 7 und 8 m Achsstand) konnten dann zwischen den
Mittelachsen solche groflen Trigerhohen notwendig werden, daf die Fahrbahn zwischen
diesen etwas angehoben werden miifite (Abb. 136), um wenigstens die Trigerunterkante auf
das durch die Straflenwdlbung usw. bedingte Mindestmafl hochzuzichen. Bei stirkerer
Durchkrépfung miifiten allerdings drei- und mehrachsige Wagen von der Beforderung aus-
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scheiden. Will man zwecks Erzielung besonders niedriger Fahrhéhen zum Durchkriopfen
der Triger greifen, dann empfiehlt es sich, etwa die hiufigsten Abstinde von 3 bis 6 m
(Fig. 1) und die von 6,5 bis 8 m (Fig. 2) je in einer besonderen Bauart zusammenzufassen und
die Absenkung der Fahrbahn entsprechend zu verlingern. Bei Fahrzeugen mit durch-
gehender Fahrbiithne lifit sich jedoch der Wagen stets nur so tief absenken, bis die am
tiefsten hingenden Teile des Untergestells — Bremsgestinge, Steuerventilhebel usw. — auf
die Fahrzeugrider in deren hochster Stellung stofien.

Das Fahrwerk der Fahrzeuge mit durchgehender Fahrbahn kann aus drehbaren
Schwingachsen mit nicht lenkbaren Ridern, wie bei Abb. 83, Fig. 2 linker Teil,
oder aus nicht drehbaren Schwingachsen mit lenkbaren Ridern, wie bei
Abb. 83, Fig. 2 rechter Teil, bestehen. Selbstverstindlich kénnen auch gréflere Rad-
oder Achszahlen — als hier gezeigt — gewihlt werden.

Bei Fahrzeugen mit durchgehender oder unterteilter Fahrbithne kann auch eine Achs-
durchbildung mit gekropften Schwingachsen vorteilhaft sein. Der Entwurf aus dem
Jahre 1932 gibt die Teilung der Achslasten anschaulich wieder (Abb. 137). Neben guter

Abb. 137. Fahrzeuge mitdurchgehender
und geteilter Fahrbahn auf gekropften
Achsen mit Ridern in verschiedenen
Achsebenen. (Losung des Verfassers.)

Bodenanpassung gewinnt man eine vorteilhaftere Verteilung der Achslasten insofern, als
man in jeder Achsrichtung nur zwei tragende Rider und somit die halbe Achslast hat. Bei
dieser bedeutsamen Verbesserung miissen allerdings etwas hohere Kosten fiir die gekropften

Achsen aufgewendet werden. Die Anordnungen der Abb. 136 und 137 wurden bisher nicht
ausgefiihre.

3. Entwurf eines Straflenfahrzeugs mit durchgehender Fahrbahn der Gothaer Waggonfabrik
von 1931

Im Anschlufl an vorstehende Vorschlige fiir Fahrzeuge mit durchgehender Fahrbahn ver-
dient ein bemerkenswerter, fiir die praktische Verwendung jedoch noch nicht reifer Entwurf
mit durchgehender Fahrbahn auf 16 Ridern an acht drehbaren Schwingachsen erwihnt zu
werden, der von der Gothaer Waggonfabrik im November 1931 aufgestellt wurde (Abb. 138).
Mchrere Einzelvorschlige dieses Entwurfs entsprechen den Konstruktionsvorschligen des
Verfassers, beispiclsweise die Lastverteilung (16 Rider an acht drehbaren Kurzachsen mit
Lastausgleichhebeln), die trogartige Trigerausbildung, die Kurven- und Parallelsteuerung
(vgl. Abb. 83 und 135).
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Die Fahrbahn dieses Entwurfes ruht statisch einwandfrei auf .drei Punkten, auf einem
Kugelzapfen k (Schnitt e—f) und den beiden Federstuitzpunkten f (Schnitt a—b). Die sich
auf zwei Halbachsgelenkpunkte stiitzende Tragfeder bildet gleichzeitig den Lastausgleich-
hebel. Die durch die Deichsel betitigte, an den inneren Achsenden angreifende Steuerung
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Schnitt ¢-d. Ansicht v. vorn.
Einstellung der Achsen bei grofiter
Querncigung der Strafle.

Stellung der Achsen in der 9 m-Kurve.
Dic Stellung der Kupplung ist so, dafl ein horizontales Drehen
der Lenkstange sich auf simtliche Achsen iibertrigt, ohne daf die
Schnecke, die zur gleichzeitigen Betitigung von den vier Achsen
links oder rechts von Wagenmirtte dient, an derBewegung teilnimmr.

Stellung der Achsen, um eindirektesseitliches Heranfahren des Wagens
an eine Rampe zu gewihrleisten, da bei dieser Steliung der Achsen
der Wagen sich mit simtlichen Achsen sofort von der Rampe entfernt.

Die Ste lung der Kupplung ist so, daf8 bei ciner Drehung derSchnecke
mittels der Handkurgcl nur die hinteren 4 Achsen verstellt werden.
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Abb. 138, Entwurf cines Straflenfahrzeugs mit durchgehender Fahrbahn der Gothaer Waggonfabrik.
(DRP. 570 803 von 1931.)

stellt simtliche Halbachsen radial ein. Durch Eingriff von ciner seitlichen Steuerkurbel aus
kénnen die vier Halbachsen einer Fahrzeugseite fiir sich so gesteuert werden, dafl das Fahr-
zeug annihernd eine Parallelverschiebung ausfiihrt, und zwar zum Zweck des An- und
Abfahrens an Ladebiihnen, Rampen usw.
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Die Verteilung der Radlasten, die den Lastausgleich bewirkende Federung und die An-
passungsfihigkeit des Fahrzeugs an Wegeunebenheiten diirften als einwandfrei zu bezeichnen
sein. Die Fahrbahn reicht zwar nur fiir Achsstinde bis etwa 6,5 m. Unerwiinscht ist bei
diesem Entwurf noch die sehr grofle, auf die Anordnung der Dreipunktlagerung, die tief-
liegenden Federenden und auf den verhiltnismiflig groflen Raddurchmesser zuriick-
zufiihrende Fahrhéhe von etwa 78 cm in leerem und 73,5 cm in voll belastetem Zustand.

Diese grofle Fahrhohe liegt 42,5 (bzw. 47) cm iiber der tiefsten Fahrhohe des vollbelasteten
zweiteiligen Straflenfahrzeugs mit Absenkung (31 ¢cm) und koénnte daher

1. die Durchfahrt mit G-Wagen und mit allen offenen Wagen, die bis zum Lademafl I
oder II beladen sind, unter stidtischen Unterfithrungen und Tordurchfahrten wohl
nahezu ausschlieflen,

2. die Standsicherheit des Eisenbahnwagens auf mangelhaften Wegen, insbesondere bei
Radschidden, Achs- und Federbriichen sowie bei Straflenzusammenstofen gefihrden,

3. das Beladen des 1232 + rd. 780 = 2012 mm hoch liegenden Fulbodens des leeren Eisen-
bahnwagens von ebener Erde aus (Lagerhof, Strafle usw.) sehr umstindlich gestalten und

4. ein Beladen an allen Ladebiihnen der iiblichen Héhe mittels Ladebriicken ausschliefen,
da der Wagenboden um 735 bis 780 mm héher als bisher iiber der Ladebiihne liegt.

Diese zwingenden Griinde haben die Reichsbahn veranlaflt, von vornherein die niedrigst
mogliche Fahrlage der Wagen auf ihren Straflenfahrzeugen anzustreben.

f) Bauarten der Reichsbahn mit durchgehender Fahrbahn

1. Fahrzeuge auf acht zweiarmigen Schwingachsen mit 16 auflen und innen angeordneten
Ridern

In Verfolg der vom Verfasser seit 1931 gegebenen und im vorigen Abschnitt behandelten
Vorschlige wurden gemeinsam mit der Gothaer Waggonfabrik Entwiirfe fiir ein moglichst
leichtes, niedriges und unempfindliches Straflenfahrzeug mit durchgehender Fahrbahn ent-
wickelt. Die Forderung nach niedrigster Fahrhohe ist die wichtigste und zugleich schwie-
rigste. Thr kommt bei den Fahrzeugen mit durchgehender Fahrbahn eine so besondere
Bedeutung zu, weil bei diesen Fahrzeugen wegen der verschiedensten aufzunehmenden
Achsstinde — wie erwihnt — eine Absenkvorrichtung fiir den Eisenbahnwagen nicht ein-
gebaut werden kann und daher ohne eine solche eine moglichst tiefe Fahrlage erreicht
werden mufl. Wihrend bei dem zweiteiligen Fahrzeug die tiefsten Punkte der Bremszylinder
um ein gewisses Maf} zwischen die Fahrgestelle absinken kdnnen, findet bei durchgehender
Fahrbithne die Lage des Giiterwagens ihre tiefste Grenze bereits dann, wenn der unterste
Teil der Bremseinrichtung auf eins der inneren Rider in ihrer hdchsten Stellung stofit. Der
Raddurchmesser ist daher mafigebend fiir die Fahrhohe des Eisenbahnwagens. Zwischen
der Fahrhohe (erreicht wurden 440 mm, spiter voraussichtlich 410 mm) und der lichten
Bodenhshe des Straflenfahrzeugs, die bei Vollast nicht geringer als 140 mm sein
sollte. also in diesem geringen Bereich von 300 mm ist der Hauptteil der Konstruktion des
Straflenfahrzeugs einschlieflich Achsen und Federn unterzubringen; das ist schwierig des-
halb, weil Giiterwagen des groften Achsstandes (8 m) die Fahrbiihne belasten sollen. Die
Forderung einer solch niedrigen Fahrhshe bedeutete von vornherein den Verzicht auf die
Dreipunktlagerung, die nur durch Einbau eines viel Bauhdhe beanspruchenden Quer-
ausgleichhebels (vgl. Abb. 138) hitte erkauft werden konnen. Die somit unvermeidliche
Abstiitzung auf vier Punkten setzt eine clastisch verwindbare Fahrbiihne voraus aufler einer
einwandfrei arbeitenden Lastausgleichvorrichtung. Die Anwendung von Tragfedern macht
aufler der Dimpfung der Erschiitterungen den Verwindungsvorgang weicher und vermindert
das Maf der Verwindung der Fahrbiihne zugleich — beides zugunsten des Eisenbahnwagens.

Bei einschlagbaren Ridern und den in Deutschland mafgeblichen Reifen-
abmessungen betrigt der kleinste noch brauchbare Reifendurchmesser etwa 730 mm, Oel-
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Bremszylinder innerhalb der Rider vorausgesetzt. Ein mit einschlagbaren Ridern auf-
gestellter Vorentwurf ergab beispielsweise eine FahrhGhe von 575 mm, belastet (Abb. 139).
Von der Ausfithrung dieser Bauart war daher — auch mit Riicksicht auf den geringen Ab-

stand der mittleren Achsen — abzusehen.
Feslstelfbarer Hemmahuh |

e > 22 A e, } = - -

= ..,;..J.-.-;'_.'. R o] ~ :—_‘-_".%,‘;',.;;_;l:‘.':.”;'.‘*_.‘..- S ! Sy '."‘-‘-\‘-"{- -
@10 OLekiibe T e ileloEOleilabe ) |
i [
= ! Lunm -7 L]
2500 ' 2000 2500 | e i
6500

Abb. 139, Vorentwurf zu cinem Straflenfahrzeug mit durchgehender Fahrbahn auf 16 einschlagbaren Ridern.

Bei nicht einschlagbaren Ridern dagegen kann der Raddurchmesser wegen des Fortfalls
der vertikalen Lenklager auf ctwa 650 mm verkleinert werden, gleichfalls Oeldruckzylinder
mit vorgeschriebener Leistung im Radinnern vorausgesetzt. Es wurden daher fiir den Bau
auch nichteinschlagbare Rider von 650 mm © an schwenkbaren Achsen gewihlt. Es gelang,
bei einwandfreiem Lastausgleich und Federvermogen dank der aufs iuflerste begrenzten Bau-
hohe die niedrige Fahrhohe von 440 mm iiber Pflaster bei Vollast zu erreichen, die sich bei
weiteren Durchkonstruktionen voraussichtlich auf 410 mm vermindern lifit.

Die allgemeine Bauart®®) ist aus der Uebersichtszeichnung der Abb. 140 und aus Ab-
bildung 141 zu ersehen. Der grofite Wagenachsstand von 8 m bedingte eine kiirzeste
Schienenlinge von 9 m. In der gesamten Steuerung, deren Anordnung der Grundriff wieder-
gibt, sind Zahnrider vermieden worden. Obwohl die Achsen eingeschlagen werden, wurde
ein kleinster Bogenhalbmesser von 7 m erreicht; dies ist bemerkenswert, weil der Achsstand
des Fahrzeugs im Hinblick auf die grofle Wagenlinge und zur Erzielung einer weitgchenden
Lastverteilung besonders grofl gewihlt werden mufite (1,5 m + 3 m + 1,5 m = zus. 6 m).
Der besseren Zuginglichkeit halber sind die Hauptluft- und Oeldruckzylinder zusammen
mit der Handbremskurbel an der Trigeraufienseite in Fahrzeugmitte angebracht. Das Fest-

32) Bauart des Verfassers, DRP. a. 1938.
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stellen der Wagen geschiecht mit durch Ratsche einstellbaren eisernen Radvorlegeklotzen
(Abb. 142), die in eine Zahnung neben der Schiene eingreifen. An der Unterseite der Kopf-
triger sind Auflaufrollen angebracht wie bei den zweiteiligen Strafenfahrzeugen, deren

sonstige erprobte Einzelheiten im iibrigen weitgehend auch bei der durchgehenden Bauart
angewendet wurden.

Zur Erzielung geringer Bauhohe sind die Tragfedern zwischen die Achsen, und zwar in
das Innere des Verbindungsbalkens gelegt. Durch Einbau der Federn wird daher die Bau-
héhe nicht vergroflert. Um die groflen Drehmomente, die aus der Bremswirkung oder aus
Fahrwiderstinden auf die gekropfte Achse iibertragen werden und diese zu drehen suchen,
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Abb. 140. 16ridriges Straflenfahrzeug der Reichsbahn mit durchgehender Fahrbiihne auf einschlagbaren Achsen.
(DRP ang. 1938.) .

abzufangen, sind zwei Mittel angewandt worden. Entweder wird die Achse innerhalb ihres
Lagers selbst an der Drehung um ihre Mittellinie verhindert (Abb. 143 Fig. 3—6), oder die
im Lager dank kugeligen Achsknotens U frei drehbar verbliebenen Achsen erhalten eine
Fiihrung mittels Deichseln D (Abb. 144 Fig. 1—4), deren Endpunkte in besonderen
Fithrungskisten F durch die Lenkstangen S bewegt werden. Diese Kisten nehmen die aus
Brems- und anderen Fahrwiderstinden entstehenden und etwa 1 t betragenden Hebel-

(Deichsel-)driicke auf.

Fiir den Bau des cinteiligen Straflenfahrzeuges der Reichsbahn wurde wegen ihrer grofleren
Einfachheit die in Abb. 140 bis 143 wiedergegebene erstgenannte Anordnung der Achsen
gewihlt. Innerhalb des Verbindungsbalkens V liegen zwei doppeltgesprengte Federn F,
welche die Verschiebungen des Balkens in seiner Lingsrichtung mit ithren Enden oder einem

8
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mittleren Anschlag begrenzen. Seitlich sind die die Balken fortsetzenden Lagergehiuse B an
den Anschligen a durch Achshalter A gefiihrt, die in giinstigster Weise den seitlichen Achs-
druck abfangen. Die Achswelle schwingt mit ihrem Stiitzknoten gemifl Abb. 143 Fig. 3—5
in senkrechter Ebene zwischen den Parallelwinden p der dreiwandigen, N - formigen Lager-
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Abb. 141. Achsfiihrung.

Schnitt A-B

' — Abb. 142,

Jj}' | Einstellbarer Hemmschuh.
o

schale L, die sich ihrerseits innerhalb des Lagergehiuses B mit der Achswelle in waagerechter
Ebene, und zwar in einer senkrechten zylindrischen Bohrung b drehen kann. Der Achs-
stitzpunkt ruht mit zylindrischer Wolbung z unter der Decke der Lagerschale L, in der
die Achse, wie erwihnt, nur in senkrechter Ebene um die Mittellinie M schwingt; er wird
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mit einer Kugelfliche k im unteren Deckel der Achsbuchse gefiihrt, da die Achse zu dieser
in zw ei Ebenen schwingt. (An Stelle der Drehung um die Zylindermitte M kénnte auch
die Drehung um einen wirklichen Bolzen N an gleicher Stelle treten, Fig. 6.)
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Abb. 143,

16 ridriges Straflenfahrzeug der
Reichsbahn mit durchgehender
Fahrbiithne. (DRP. ang. 1938.)

Die besonderen Merkmale der ausgefiihrten Bauart nach Abb. 143, 145—149 sind:

Fahrbahnlinge (fiir 8-m-Achsstand der Wagen geeignet) ..........oovevnn. 9000 mm
Fahrbahnhohe (belaster mit 32-t-Gliterwagen) ...........ovvviroverannans 440 mm
Fahrbahnhdhe (unbelaster) oot imns s i e R e erwa 480 mm
Aufenzbstand /der Kophschwellen oo S i e e e 8840 mm
Gesamtlinge zwischen den Deichselbolzen ................ccovviieieenn... 9540 mm
Grofttar Achsstand es Palivzeuges oot i o s e e 6000 mm
Grolite Bréite des FalirZeUges o ccicocaitninn ot aisian se selatsialsia/ainrs inimisia ince s s 2760 mm

Rleinster BRhrBogen & siiinals et s i u s s e e v e e i ote 6500—7000 mm

g
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Laufwerk:
16 Rider, Felgenbreite 250 mm Durchmesser, Auflendurchmesser ........ 650 mm
8 drehbare Schwingachsen
grofite Absenkung zweier Achsen gegeneinander .............. 135 mm
grofites Ausschwingen zweier Rider gegeneinander 2X75 = 150 mm
grofite iiberwindbare BodenhShe ...... ..ol 285 mm
R T e o G S DN s Sty s A bis 32t
TR R T D e o e e T, et N S S S i S ST L 40 ¢t
FIZEREeWICHE o o« roiitle e siaicn i sl aiolais s siein siniace o ot v sio macaio asabeis sjo e a oo 91t
Seiitter Raddruck normalins L0 ol i san et st sl s sssise rund 25t
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Abb. 144. 16ridriges Straflenfahrzeug mit durchgehender Fahrbiithne
und Deichselfiihrung der Achsen (DRP. ang. 1938). Nicht ausgefiihrt.

Simtliche Rider sind gebremst, und zwar mit Oeldruckzylindern (Ate), die zwischen den
Bremsbacken im Innern der Rider angeordnet sind. Je eine der durch Druckluftkolben
(4,5 at) betitigten vier Oeldruckpumpen wirkt in getrennter Leitung mit einem Oeldruck
bis zu 80 at auf die vier Rider zweier Halbachsen. Auf diese Oeldruckpumpen wirkt un-
mittelbar auch die Handbremse. Im Falle der Beschidigung eincr Pumpe oder Oelleitung



A. Das Straflenfahrzeug als selbstindiger Anhinger 117

fallen jeweils nur 25% der Bremswirkung aus. Die Bremsen ermdglichen die gesetzlich vor-
geschriebene Bremsverzdgerung von 1,5 m/sec? bei einer Geschwindigkeit bis zu 20 km/st.

Ein Fahrzeug dieser Bauart wurde zu Anfang 1938 fertiggestellt (Abb. 145 und 146).
Abb. 145 liflt den moglichen starken Einschlag der Rider erkennen und innerhalb der

Abb. 145,
16ridriges Straflenfahrzeug der Reichsbahn
mit durchgehender Fahrbiihne.

(Foto GWF.)

Fahrbahn die Zahnung, mit deren Hilfe die einstellbaren Hemmschuhe festgelegt werden
konnen. Abb. 147 zeigt das Aufnahmevermdgen des Fahrzeugs fiir lingste zweiachsige
Wagen. Das grofle Spiel der Rider und Achsen gibt Abb. 148 wieder. Je zwei der ge-

Abb. 146. Secitenansicht zu Abb. 145. (Foro GWE.)

kropften Achsen sind durch die Einheit von Lagern, Verbindungsbalken und Federn zu
einem Achsgestell zusammengefaflt, dessen gedringte niedrige Bauart Abb. 149 zeigt.

Abb. 147. Fahrzeug mit Sm-Wagen (8 m Achsstand) beladen. (Foto GWE.)
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Abb. 148. 16ridriges Straflenfahrzeug mit durch- Abb. 149. Achsfahrgestell des 18ridrigen Stralenfahr-
gehender Fahrbahn. Spiel der Achsen. (Foto GWE.) zeugs mit durchgehender Fahrbahn. (Foto GWEF.)

2. Fahrzeuge auf 12 (16) einarmigen Schwingachsen mit 12 (16) auflen angeordneten Ridern

Bereits bei den Fahrzeugen der Sattelbauart (Abb. 157 und 171) und ferner bei dem
Straflenfahrzeug mit Eigenantrieb (Abb. 177) hat die Reichsbahn einarmige Schwingachsen
mit auflensitzenden Ridern verwendet. Im Gegensatz zu den vorbehandelten Fahrzeugen
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Abb. 150, Das Spiel der einarmigen Schwingachse. Abb. 151, - Das Spiel der einarmigen Schwingachse

(Steuerhebel und Schwingachse iiberkreuzr.) (Steuerhebel durchdringt Schwingachse).



A. Das Straflenfahrzeug als selbstindiger Anhinger 119

mit zweiarmigen Schwingachsen, die also auch Rider innerhalb des Rahmens aufweisen,
kann bei den Fahrzeugen mit nur auflen, unterhalb der Fufitritte bzw. Achslager liegenden
Ridern die FahrhShe rund um soviel tiefer gesenkt werden, als der Hohenunterschied
zwischen den tiefsten Punkten des iiber den inneren Ridern liegenden Bremszylinders und
der tiber den Aufenridern schwebenden Fufitritte oder auch Achslager der Wagen betrigt,
falls diese von den aufwirts schwingenden Ridern berithrt werden. Dieser Unterschied
betrigt etwa 11—12 cm gegeniiber den Lagern und etwa 17—18 cm gegeniiber den Fufi-
tritten. Bei einschlagbaren Auflenridern von 760 mm 2 und bei iibereinander gekreuzten
Achsen und Lenkhebeln wiirde die erreichbare niedrigste Fahrhohe etwa 440 mm gegen-
tiber einer Auffahrhéhe von 560 mm beim Vorhandensein von Innenridern gleichen Durch-
messers betragen (Abb. 150).

Ein Vergleich mit dem 16ridrigen Fahrzeug der Abb. 140 zeigt, daR bei gleicher Fahr-
héhe von 440 mm der Raddurchmesser des nur mit Auflenridern ausgestatteten Fahrzeugs
11 cm grofler sein kann als der Raddurchmesser der auch mit Innenridern versehenen Fahr-
zeuge (760 zu 650 mm). Die Fahrhohe von 440 mm kann bei dem Fahrzeug, das nur Auflen-

Abb. 152. Straflenfahrzeug mit durchgehender Fahrbahn und einarmigen Schwingachsen.
(Entwurf Wumag.) Bauart des Verfassers.

rider hat, dadurch aber noch um 130 mm gesenkt werden, dafl der Lenkhebel, statt die
Schwingachse gemiff Abb. 150 zu iiberkreuzen, diese in gleicher Hoéhe durchdringt
(Abb. 151), und dafl beide unmittelbar unter der Fuflschiene durch den Haupttriger hin-
durchgefiihre sind, der an seiner inneren Wange die Gelenke der Schwingachse trigt. Diese
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Absenkung der Schienenoberkante um 130 mm wurde andererseits im wesentlichen durch
Verkleinerung des Raddurchmessers von 760 auf 680 mm (dabei Verminderung der Reifen-
dicke um 20 mm) und der Haupttrigerh6he um 20 mm ermdglicht. Zur Verringerung der
senkrechten Ausschlige der Schwingachse wurde deren Gelenk in den engsten Bereich des
Haupttrigers gertickt.

Der zur Ausfithrung reife Entwurf nach Abb. 152 zeigt zwdlf einarmige Schwingachsen,
die gegabelt sind und um zwei Gelenke schwingen; sie stiitzen sich auf Federn, die zwischen
Rad und Triger liegen und unter sich durch Ausgleichhebel verbunden sind. Die Lenkung
der Rider geht aus dem Grundriff hervor. Kleinster Bogenhalbmesser ist 7,5 m.

Der Vorteil der Anordnung mit nur auflen liegenden Radern liegt aufler in der niedrigen
Fahrlage des Eisenbahnwagens in der Freihaltung des inneren Raumes zwischen den Haupt-
trigern und damit in der Moglichkeit, hier Bithnen zum Kippen ganzer Eisenbahnwagen
einbauen zu konnen. (Vgl. hiermit den ausgefiihrten Sattelkipper nach Abb. 172 mit
460 mm Fahrhahe).

Ein grofler Vorzug der Anordnung mit einarmigen Schwingachsen liegt ferner in dem
Umstand, daff die Achslasten nur halb so grofl wie bei dem Fahrzeug mit doppelarmigen
Schwingachsen sind, gleiche Radzahl vorausgesetzt. Bei 12 Ridern ist die Achslast immer-
hin nur rund zwei Drittel so grofl wie bei doppelarmigen Schwingachsen mit 16 Ridern.
Andererseits mufl man bei gleicher Bodenuncbenheit und gleicher Radzahl mit etwas
groflerer Verwindung des Rahmens rechnen und — als Folge der Einarmigkeit sowie der
kurzen Hebellinge vom Rade bis zum Federstiitzpunkt — ein etwas schnelleres Rundwerden
der Reifenlaufflichen und einen wenig grofleren Hohenunterschied zwischen dem leeren und
dem beladenen Fahrzeug in Kauf nehmen.

Abb. 153. Modell des einteiligen Straflenfahrzeugs mit durchgehender Fahrbahn und 12 Aufenridern,
beladen mit 20-t-Wagen. (Foto Reichsbahn.)

Der Entwurf wurde nach den Richtlinien des Verfassers®®) von der Waggon- und
Maschinenbau-A.-G. Gorlitz (Wumag) aufgestellt, und zwar sowohl fiir 12 Rider (Abb. 152

und 153), sowie fiir 16 Rider (Abb. 154). Bei 12 Ridern wiirde die Achslast etwa _8_*; 32

==rund 6,6 t, die Radlast 3,3 t betragen; bei 16 Ridern etw38’6 _; 32— rund 5 t bzw. rund

33) 1938,
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Abb. 154. Modell des ein-

teiligen Straflenfahrzeugs mit

durchgehender Fahrbahn und
16 Auflenridern, Aufsicht.

2,5 t. Im ersteren Fall wird man entsprechend breitere Reifen wihlen. Die Lenkung der
einschlagbaren Rider ist gegeniiber der ilteren Ausfithrung nach Abb. 183, 187 insofern
bemerkenswert, als die einzelnen Rider je fiir sich vom Rahmeninnern her durch Lenk-
stangen gesteuert werden, die mit den Radachsen auf- und abschwingen, so dal Hohen-
unterschiede der Rider die Steuerung nicht beinflussen konnen. —

B. Das Straflenfahrzeug als Sattelanhinger

a) Vorschlag fiir eine Sattelbauart mit ausziehbarem zweiteiligem Anhinger®)

Zum Zichen der zweiteiligen Strafenfahrzeuge dienen zwei- und dreiachsige Schlepper,
deren Treibachslasten so grof sein miissen, dafl das vollbelastete Strafenfahrzeug auf den
stirksten vorkommenden Steigungen mit angemessener Geschwindigkeit gefahren werden
kann, ohne dafl ein Gleiten der Treibrider auf der Stelle eintritt. Die hier erforderlichen
und zulissigen, bis zu 7,5 t bzw. 5,5 4 5,5 =11 t schweren Treibachslasten bedingen zu-
sitzliche Belastungen der Briicken und eine unerwiinschte Arbeitsmehrleistung. Aus dem
Wunsch, die Schlepperlasten zu vermindern, ergab sich der Gedanke, zunichst einen Ent-
wurf fiir das zweiteilige Straflenfahrzeug so aufzustellen, dafl das vordere, mit dem halben

) Losung des Verfassers. DRP. Nr. 587 481 von 1932.
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Giiterwagengewicht gleich 16 t und mit rund 4 t Eigengewicht belastete Fahrgestell an Stelle
seiner vorderen Achse sich auf den entsprechend gebauten Sattelschlepper aufstiitzt (auf-
sattelt) und diesem die halbe Last gleich rund 10 t iibertrigt, so dafl die Treibachsen und
damit der Schlepper um ein gewisses Maf} leichter gebaut werden konnten. Der Schlepper
ist in diesem Fall abweichend von der schematischen Abb. 155 besser dreiachsig auszubilden.
Dic Treibachsen brauchen nun nur so wenig Eigenlast zu haben, als fiir die Alleinfort-
bewegung, also in unbelastetem Zustande, notwendig ist, um ein Gleiten der Rider zu
vermeiden. Fiir die Beforderung des Wagens wird geniigend Last durch Aufsatteln iiber-
tragen.

Abb. 109 zeigt in Fig. 1 die Fahrstellung, in Fig. 2 die Stellung vor dem Aufsatteln.

Das vordere Fahrgestell ist in dieser Stellung mit der hochklappbaren Hilfsstiitze F ab-
gestiitzt. Fig. 3 zeigt das Heraufziehen des Giiterwagens mittels Seilzuges vom Schlepper

ST Lot
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Abb. 155. Vorschlag fiir eine Sattelbauart mit
auszichbarem zweiteiligem Sattelanhiinger.
(DRP. Nr. 587 481 von 1932)

aus und Fig. 4 den Grundriff des Fahrzeugs in Bogenstellung. Die Steuerung erfolgt zwangs-
liufig von der Schlepperhinterachse aus, und zwar iiber dic Gestinge o, die Zahnrider p,
und p, und die Steuerstange q nach dem hinteren Fahrgestell c. Der Bogenmittelpunkt
wird zweckmiflig in die Verlingerung der Achse d des vorderen Fahrgestells gelegt,
so daf eine Steuerung seiner Rider entbehrlich wird und nur noch die Rider des hinteren
Fahrgestells zu steuern bleiben.

Um die bei Richtungsinderungen der Zugmaschine auf das vordere Fahrgestell ausgeiibte
Schwenkkraft einwandfrei aufzunehmen, konnen besondere Fithrungen 1 zwischen Fahr-
gestell und Wagen vorteilhaft sein, welche ein gegenseitiges Verschwenken beider in waage-
rechter Ebene verhindern. Dadurch wiirden die Achshalter des Eisenbahnwagens von den
Schwenkbeanspruchungen entlastet werden.

Der Vorschlag wurde nicht ausgefiihrt.
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b) Das Straflenfahrzeug in Sattelbauart mit einteiligem Anhinger
(Gebaut 1933; Wumag, Gorlitz.*?)

Bei Fortentwicklung der oben beschriebenen Sattelbauart mit z w e i Fahrgestellen erstand
das Ziel, eine Sattelbauart mit einer durchgehenden Fahrbiihne, die, wenn auch nicht fiir
die grofiten Achsstinde, so doch fiir solche bis zu etwa 6,5 m (duflerstenfalls 7 m) und damit
fiir 80—90% aller deutschen Giiterwagen ausreicht, durchzubilden, und zwar auf Grund
folgender Ueberlegungen:

Die grofle Mehrzahl der auf Strafienfahrzeuge tiberzuladenden lingeren Eisenbahnwagen
sind nach den bisherigen Verkehrsermittlungen Wagen mit einem Ladegewicht bis zu 15 t.
Unter diesen 15-t-Wagen sind die Wagen mit mehr als 6,5 m (7 m) Achsstand zahlenmifig
sehr gering. Es erschien daher zulissig, fiir die Wagen bis zu diesem Achsstand einen ein -
teiligen, verhdltnismifig kurzen Sattelanhinger durchzubilden, der die fiir die
Straflen zulissigen Radlasten innehilt und der bei tiefer Fahrbahnlage nur auflen-
liegende Rider aufweist. Das Fahrzeug wiirde folgende Hauptmerkmale aufweisen:

leichteres Gesamtgewicht, Verminderung der Zahl der den Wagen tragenden Rider
von bisher 16 auf 12 (diese einschlief8lich der sechs Schlepperhinterrider, aber
ohne die beiden Schleppervorderrider), wesentlich vereinfachte Steuerung und eine
gerade durchgehende, tiefliegende Fahrbahn, deren freier Innenraum sich fiir die An-
ordnung einer Wagenkippeinrichtung besonders eignen wiirde.

Bei den bekannten Sattelbauarten, die fiir Schwerlastbeforderungen mit niedriger Fahr-
biihne und einem hochgezogenen langen Sattelhals des Anhiingers ausgebildet sind, gelingt es
nicht, mehr als héchstens ein Drittel der Anhingerlast auf den Schlepper zu iibertragen. Die
Griinde dafiir sind folgende: Die Vorderachse der Giiterwagen wiirde bei solchen Bauarten
sehr weit, insbesondere bei Wagen mit lingeren Ucberhingen, vom Sattelstiitzpunkt ent-
fernt stehen. Daraus ergeben sich grofere Lingen des Anhingers, unbequemere Lenkung
infolge stirkeren Einschlags des Anhingerendes, stirkere Beanspruchungen der Anhinger-
lingstrager und des Anhingerarms, damit eine grofere Triger- und Fahrbahnhohe sowie
grofleres Eigengewicht, ferner je nach dem Achsstand des Wagens stark wechselnde Be-
lastung der Schlepper- und Anhingerrider. Ein gewisses Maf} iibersteigende Fahrhohen
sind aber mit Riicksicht auf Unterfithrungen, Tordurchfahrten und Ladebiihnen als un-
erwiinscht zu bezeichnen.

Bei Losung der gestellten Aufgabe waren folgende Forderungen zu erfiillen:

Die Vorderachslast des Wagens mufl im engsten Bereich der Schlepperhinterrider ruhen
und die Hinterachslast im Bereich der Anhiingerhinterrider, und zwar so, daf8 bei niedrigster
Fahrhohe eine Bogenstellung des Anhingers gegeniiber dem Schlepper von mindestens
35 Grad und ferner fiir alle Achsstinde des Eisenbahnwagens moglichst gleiche Straflenrad-
lasten bei Schlepper und Anhinger erzielt werden, die das fiir zulissig erachtete Mafl nicht
iiberschreiten. Dabei miissen die Hinterachsen des Schleppers von seinem Eigengewicht
moglichst entlastet sein, um sie fiir die Aufnahme der Wagenlast tunlichst frei zu halten.
Dic Straflenrider sollen gleichfalls miithelos Bodenvertiefungen und Erhebungen von min-
destens 15 cm iiberwinden kénnen, ohne daf der Eisenbahnwagen mehr als im Betriebe
iiblich beansprucht wird. Es soll auferdem versucht werden, ohne Steuerung der Schlepper-
hinterrider und der Anhingerrider auszukommen.

Zunichst war ungefihr der Anwendungsbereich dieses Fahrzeugs in bezug auf die Auf-
nahme der verschiedenen Giiterwagengattungen festzustellen. Die Tafel in Abb. 156 fafit
das Ergebnis der hierfiir angestellten rechnerischen und graphischen Ermittlungen zu-
sammen. Die fiir den vorliegenden Fall mafigebenden Wagengattungen sind — nach den
verschiedenen Achsstinden geordnet — auf dem Anhinger so aufgestellt, dal jeweils die

%) Bauart des Verfassers. DRP. Nr. 611772 von 1933.
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Vorderachse des Wagens — unter Berticksichtigung der konstruktiven Moglichkeiten —
0,6 m weit vom Sattelpunkt des Schleppers entfernt angenommen ist, die Hinterachse im
Bereich der sechs Hinterrider.

Der mittlere Achsstand des Anhingers mufite sowohl fiir die Wagen mit kleinen wie mit
groflen Achsstinden giinstig gewihlt werden. Der Tafel zugrunde gelegt wurde nach ver-
schiedenen Zwischenwerten ein grofiter Anhingerachsstand von 5,5 m, vom Sattelstiitz-
punkt aus gerechnet. Unter Annahme der aus dem Eigengewicht herriithrenden Schlepper-
hinterradlasten von 6 - 0,4 t und eines Anhingergewichts von rund 6 t mit Radlasten von
rund 6 - 0,8 t sowie der Wageneigengewichte und Tragfihigkeiten nach Spalte 3 und 4 er-
geben sich die Raddriicke der Schlepperhinterrider und Anhingerrider aus den Spalten 5
und 6. Spalte 7 gibt an, um wieviel Zentimeter jeweils der untersuchte Wagen aus der
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Abb. 156. Stellung der Achsen auf dem Strafienfahrzeuganhinger.

angenommenen Grundstellung nach rechts (+) oder links (—) auf der Anhingerfahrbahn
verschoben werden miifite, wenn man stets ungefihr gleiche Schlepper -(a)und Anhinger-
lasten (b) erzielen wollte. Das Ergebnis besagt, grob zusammengefafit, etwa, dafl unter Vor-
aussetzung dieser jeweils giinstigsten Stellung des Giiterwagens bei der einteiligen Sattel-
bauart fiir die verschiedenen Giiterwagen und Auslastungen sich die Radlasten des Straflen-
fahrzeugs ungefihr wie folgt staffeln wiirden:

Bei allen O-Wagen mic bis 10 t Auslastung......... Radlast bis etwa 2,3 ¢
" » G u. R- " ”» » 0T 3 e TR » » £ 256¢
» » O- " ” 3 1576t ,, @ ceeieien- ”» ”» » 2,7 t
1] » O- » tl 1] 1715 Gy s T A » » ” 2,9 t
" » G u. R- i) »” ”» 1575t 5  ceesesies " n 2 29¢
» L1 G u. R- » £11 2 1?,5 t e b A A » " » 3-1 t
Ll "” Om‘ 1] 2 » 21 LR SRS AN LY Y L1 ] ” ”n 3:3 L

Da die Verschicbungen gemifd Spalte 7 bei den meisten Wagen nur gering sind und nur
bei den langachsigen Wagen einen Betrag iiber 0,65 m bis 1,15 m erreichen wiirden, anderer-
seits die Raddriicke bei den Anhingerridern (b in Spalte 6) 4 t in keinem Fall iiberschreiten,
so bestanden gegen die Ausfithrung nach der gewihlten Bauart des Fahrzeugs keine Be-
denken. Die Richtigkeit der Untersuchung wurde durch das ausgefiihrte Fahrzeug bestitigt.
Die Konstruktionsgewichte sind somit sehr genau geschitzt worden. Der Anhinger wiegt
6200 kg, der Sattelschlepper 7240 kg. Mit vollbeladenem Om-Wagen betrigt die Last des
Anhingers im Sattelpunkt etwas weniger als 18 000 kg. Die Achsen des Anhingers erhalten
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je rund 6800 kg, somit ist der Raddruck, wie auf der Tabelle Spalte 6 {iir den Om-Wagen
ermittelt, 3,4 t. Die Treibrider des Schleppers erhalten bei vollbeladenen Anhiangern rund
3,75 t Raddruck.

Zu den bei dem Sattelanhinger erzielten Radlasten seien in Vergleich gestellt:
a) Lastkraftwagen mit Luftreifen, Achslast bis 8 t; Radlasten bis 4 t;

b) vierachsiger Schienenrollbockbetrieb, 32 + 2 + 2 t =— 36 t Gesamtlast, 5349 —9 t Achs-

last (ungefedert), grofite Radlast 4,5 t;

¢) Transportwagen fiir Schwerlasten, eisen- oder gummibereift, vielfach ungefedert; Rad-
lasten zumeist iiber 6 bis 10 t und dariiber hinaus bis 29 t festgestellt (hiufig mit
Eisenreifen und ohne Federn), Achslasten bis 63 t (s. Abschn. X. A. B.).

Aus obiger Zusammenstellung ist zu entnehmen, daf}, wenn auch die Radlasten bei dem
einteiligen Sattelanhinger infolge verringerter Radzahl etwas grofler sind als ber dem er-
probten zweiteiligen Straflenfahrzeug mit 16 Ridern, sie doch zum grofiten Teil wesentlich
kleiner sind als die hier in Vergleich gestellten Radlasten, und dafl sie fiir das Straflenpflaster
durchaus ertrigliche Belastungen darstellen, die besonders deshalb unschidlich sind, als sie
durch Schwingachsen, beste Bereifung, Federung und Lastausgleich sowie durch verhilenis-
mifig langsames Fahren in ihrem Einflufl auf das Pflaster noch stark gemildert werden.

Die Eigengewichte betragen etwa

Satrclanhinger: [ W N oRiaenl fon, Sl e e o 6,2 t (ohne Rampe),
Sattelichleppet s S S e s o s i Bef e o et 738

zusammen 13,6 t gegeniiber dem
zweiteiligen Straflenfahrzeug mit ........... rund 8,5 t,
dreiachsigen Schlepper mit Ballast .......... rund 14,1 t (1937),

zusammen etwa 22,6 t,
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Abb. 157. StraRenfahrzeug in Sattelbauart
Fig. 4 mit einteiligem Anhinger.
(Abmessungen der endgiiltigen Auslithrung teilweise etwas abweichend.)
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so dafl eine Gewichtsersparnis von 22,6 — 13,5 = 9,1 tzu vermerken ist. Die Brennstoff-
kosten werden entsprechend geringer sein.

Abb. 157 zeigt oben in Fig. 1 die Ansicht des leeren Anhingers, der vorn auf eine mit
elektrischem Antrieb hochklappbare Hilfsachse abgestiitzt ist. Hinten ruht er auf sechs an
Pendelstumpfachsen sitzenden elastikbereiften Ridern. Auf den Achsen ruht unter Zwischen-
schaltung von doppeltgesprengten Blattfedern und Ausgleichhebeln die Fahrbiithne. Die
Doppelsprengung der Federn bezweckt einen moglichst weichen Lauf des Fahrzeugs auch
in unbelastetem Zustande.

Abb. 158 gibt das mit einem 20-t-Wagen beladene Fahrzeug wieder. Die Anordnung der
Stumpfachsen, die um 15 cm nach oben und unten schwingen konnen, zeigt Abb. 159.

Das aufwirtspendelnde Rad mufl dabei unter der tiefsten Stellung der Trittbretter des
Gliterwagens verbleiben.
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Abb. 158. Straflenfahrzeug in Sattelbauart mit einteiligem Anhinger, mit 20 t-Wagen beladen.

Zur Erzielung der oben beschriebenen giinstigen Lastverteilung fiir die verschiedenen
Wagenlingen und Gewichte wurde das Auflager des Sattelanhingers weit in den Bereich
der sechs in Dreiecksform angeordneten Schlepperhinterrider hineingezogen, und zwar
etwa 40 cm iiber die hintere Achse hinaus nach vorn (s. Abb. 157 Fig. 2 und 3). Um ein
weites Einschwenken des Sattelanhingers zwischen den hinteren beiden Laufridern des
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L G 5 S o Ranlin Eoih e, Abb. 159. Anordnung der Pendelachsen des Straflen-
Einstellbarket dor Pendelsturmpfod bei fahrzeugs in Sattelbauare.

Uberfahren von Wegunebenheiten.

Schleppers zu ermoglichen, sind diese so weit wie moglich auseinandergeriickt, und aufler-
dem ist der Drehpunkt des Anhingers nicht mit dem Sattelstiitzpunkt — wie iiblich —
vereinigt, sondern 550 mm hinter diesen zuriickverlegt. Wihrend die Last somit durch den
hinteren Quertriger des Schleppers in den Schwerpunkt der sechs Schlepperhinterrider
iibtl:rtragen wird, ist dank der letzten Mafinahmen die Schwenkbewegung des Anhingers
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so weit aus dem Bereich der Hinterrider herausgeriickt, daf der Anhinger beim Bogen-
fahren bis zu 39 Grad gegen den Schlepper eingeschwenkt werden kann. Der Lastpunkt
bewegt sich dabei auf einer Gleitbahn um den Drehpunkt. Fiir dieses weite Einschwenken
ist die Unterbringung der Schlepperhinterrider in Dreiecksanordnung Voraussetzung. Die
Anpassung an starke Bodenunebenheiten wird durch die schwingende Anordnung der Rider
erreicht.

Abb. 160 zeigt das unbeladene Fahrzeug in Schwenkstellung, Abb. 161 die Anordnung
der Anhingerhinterrider. Abb. 166, 167, 168 enthalten Konstruktionseinzelheiten im
Bereich des Sattelpunkts des Schleppers.

Abb. 180.
Unbeladenes Satteltahrzeug in
Schwenkstellung. (Foto Wumag.)

Der von der Wumag in Gorlitz im Zusammenwirken mit dem Reichsbahn-Zentralamt
erbaute Sattelanhidnger ist aus St 52 geschweifit. Er besteht in der Hauptsache aus zwei
Lingstrigern mit einem wannenartigen Profil, das die flache Fahrschiene aufnimmt. Neben
einer Anzahl kleinerer Quertriger sind die Lingstriger an ihrem vorderen Ende durch einen
kraftigen kastenformigen Kopftriger verbunden, der den zum Sattelstiitzpunkt fiithrenden
Ausleger enthilt (Abb. 162). An diesem Ende sitzen auch die nach innen umlegbaren Achs-
gabeln, die sich mit einer Handkurbel aufrichten lassen, wobei die beweglichen Finger die
Achse festlegen. Der Lauf der Wagenridder ist an den Enden der Schienen durch Bogen-
stiicke begrenzt.
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Da dem Wagenanhinger innere Rider fehlen und die Auflenrider nur 630 mm 2 haben,
so lieB sich die durchgehende Fahrbahn sehr tief, und zwar auf 34 cm, iiber Pflaster legen,
so dafl eine besondere Einrichtung zum Absenken der Wagenachsen hier nicht mehr in
Frage kommt. Die Lenkung des 14ridrigen Sattelfahrzeugs erfolgt lediglich durch die

Abb. 161. Federung, Lastausgleich und
Luft - Bremsung der Anhidngerrider.
(Foto Reichsbahn.)

vom Fahrer gesteuerten Vorderrider des Schleppers. Die sechs Hinterrdder des Schleppers
sind mit Luftdruckzylindern, die sechs Rider des Anhingers mit Oeldruckzylindern
gebremst. Das als Versuchsfahrzeug vorgesehene Straflenfahrzeug (Abb. 163) ist zunichst
fiir die Aufnahme von Wagen bis 6,5 m Achsstand gebaut.

Achsgabeln .f :'_:'_ : sV v _ _4&"

Auslegerarm mit einstell -
barer Logerfliéche

Handkurbel
~ zum Aufrichten

Bogenférmige Begrenzung | der Achsgobein

Abb. 162. Sattelausleger des Anhingers. (Foto Wumag)

Bei dieser besonders niedrigen Bauart ist die Méglichkeit gegeben, mit durchgehender
Fahrbiithne die Eisenbahnwagen mittels einer von Hand zusammensetzbaren eisernen Auf-
Jauframpe (Steigung 1 : 8) unmittelbar aus dem Gleis — d. h. ohne besondere feste Ueber-
laderampe — mit der Seilwinde des Schleppers auf das Straflenfahrzeug heraufzuzichen
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(Abb. 164). Wihrend des Ueberladens wird das hintere Fahrzeugende durch Spindelstiitzen
fest auf dem Erdboden abgestiitzt, um die Federung zu entlasten und die Hohenlage beim
Avfladen zu sichern.

Der Sattelschlepper kann auch von dem Anhinger abgehingt werden, der erforderlichen-
falls bei lingerer Ladedauer als Absetzgleis mit dem Giiterwagen abgestellt bleiben kann,
wihrend der verhiltnismifig kostspielige Schlepper zum Befordern weiterer Anhinger mit
Giiterwagen verfiigbar ist (Abb. 165). In der abgehingten Stellung stiitzt sich der Anhinger
auf eine Hilfsstiitze. Hierbei fithren zwei Lenker zwei Paar Stiitzrollen. Das andere Ende

Abb. 163. Strafienfahrzeug fiir Eisenbahnwagen in Sattelbauart, Bogen fahrend. (Forto Kaelble.)

Abb. 164. FEin 20-t-Wagen wird iiber die von Hand angesetzte Auflauframpe durch die Seilwinde
des Schleppers unmittelbar aus dem Gleis auf das Strafenfahrzeug heraufgezogen. (Foto Kaclble.)

des kiirzeren Lenkers ist im Fahrzeugrahmen drehbar gelagert. Die lingere Lenkerstange
wird zwangsliufig so gefiihrt, daf die Rollen knichebelartig dem Erdboden genihert werden
und dann den Sattelanhinger vom Schlepper abheben (s. Abb. 157 Fig. 1). Den Antrieb
besorgt iiber ein Schneckengetriebe ein Gleichstrommotor, den die starke Batterie des
Schleppers speist. Anhinger und Sattelschlepper sind fiir den Betrieb durch eine einstell-
bare Scharfenberg-Kupplung miteinander verbunden, die gleichzeitig die Luftleitung fiir die
Innenbackenbremse (Bauart Knorr-Ate) der hinteren Laufrider sowie den Kraftstrom fiir
die Hubvorrichtung kuppelt. Die Anhingerkupplung (Bauart Bode) ist durch DRP. 601 772
geschiitzt. Eine Handbremse vervollstindigt die Bremseinrichtung.

9
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Gegeniiber dem zweiteiligen Straflenfahrzeug, das durch Umsetzen der Deichsel und des
Schleppers gewendet werden und daher auch auf schmalster Strafle die Bewegungsrichtung
umkehren kann, besitzt das Sattelschlepperfahrzeug eine bestimmte eindeutige Fahrrichtung.
Zum Umkehren gehdrt daher bei diesem Fahrzeug ein volles Wenden durch Bogenfahren
oder auf kleinerem Raum ein Umsetzen in Dreieckskehren. Die Fahrversuche ergaben, dafl
ein Zuriicksetzen des Fahrzeugs in gewiinschter Richtung — etwa vor die Rampe — nach
einiger Uebung im Fahren zur Zufriedenheit moglich ist.

Der zum Aufsatteln verwendete 100-PS-Dieselschlepper, erbaut nach gemeinsamen Ent-
wiirfen mit dem Reichsbahn-Zentralamt von der Motorenfabrik Kaelble-Backnang, benotigt
zum Uebertragen des Satteldrucks hinten sechs Rider (Abb. 166, 167, 168), die aber nicht
gelenkt werden, wihrend die beiden Vorderrider in der tiblichen Weise lenkbar sind. Simt-
liche Rider haben hochelastische Vollgummibereifung von 630 mm ©. Von den sechs
hinteren Ridern dienen die vier vorderen, in einer Achsrichtung liegenden, zum Antrieb des

irag! l-un:q:ih‘
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Abb. 165. Vom Sattelschlepper abgehingter Sattelanhinger mit Giiterwagen,
vorn mittels Hilfsstiitze und Rolle abgestiitzt. (Foto Wumag.)

Fahrzeugs. Die vom Motor kommende Antriebskraft verliuft iiber ein fiintgingiges Ge-
schwindigkeitswechselgetriebe (Bauart ZF) und ein Hauptausgleichgetriebe in Zugmaschinen-
mitte zu je einem Nebenausgleichgetriecbe in den Schwingarmen der Treibrider,
die an schwingenden Kurzachsen sitzen. Durch die kugelige Lagerung dieser beiden Schwing-
arme ist sowohl fiir das einzelne Treibrad als auch fiir das Treibriderpaar das Befahren
von grofleren Bodenunebenheiten bis 15 cm Hohe oder Tiefe ermdglicht. Hinter diesen
vier Treibridern laufen die mit Pendelstumpfachsen schwingend angelenkten beiden Lauf-
rider. Durch die von den Endquertrigern des Schleppers belasteten Haupttragfedern ist die
gleichmifige Verteilung der Sattellast auf simtliche Schlepperhinterrider sichergestellt, in
deren Schwerpunkt sie angreift. Dic beiden Treibradschwingachsen werden durch Gleit-
backen nahe den Enden des Quertrigers gefiihrt.

Vom Hauptgetriebe ist der Antrieb einer Seiltrommel abgezweigt, die zum Ueberladen
der Giiterwagen bendtigt wird. Die Trommel befindet sich unmittelbar hinter dem
Fahrerhaus.

Die Bosch-Druckluftbremse wirkt mit auflenliegenden Bremszylindern auf die Innen-
backen der sechs Schlepperhinterrider. Eine Handbremse beeinflufit lediglich die vier Treib-
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Konstruktionseinzelheiten des Schleppers im Bereich des Sattelpunktes.

Abb. 168.
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Konstruktionseinzelheiten des Schleppers im Bereich des Sattelpunktes. (Foro Reichsbahn).

Abb. 167.
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rider. Die sonstige Ausriistung entspricht den iiblichen Anforderungen; die Schmierung

erfolgt durch Eindruck-Zentralschmierung. Die Zugmaschine ist in geschweifiter Ausfithrung
hergestellt.
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Abb. 168. Konstruktionseinzelheiten des Schleppers im Bereich des Sattelpunktes. (Foro Reichsbahn.)

Die Hauptabmessungen des Fahrzeugs sind folgende:

Sattelanhinger: Sattelschlepper:
Mo T10 T Tl S St S e S 32 ¢ Leistung: 6-Zyl.-Diesel ... ... 000000, 100 PS
Eigengewicht: = i e ri s et 62 t Eigengewncht | coisainn st e ai ou . 73
CEOREE B eIt o e e S s e 3100 mm Héochstgeschwindigkeit mit Anhinger .... 16 km/h
Fahrhohe belaster ... ocniiueen cobe e e o T P E E N C SER raes S  SEs 6780 mm
grofiter Wagenachsstand ................ 6,5 m e ks 1S e Rl s ) b R e e e 3100 mm
Linge bis Sactelpunke .........ccoviiun. 7500 mm Nchsstand: .o iiine seee s i 4400 + 1000 mm
Raddurchaiester oo i dilnbinien 630 mm Raddurchmesser ...2 < 705/170 u. 6 X 630/240 mm
Lieferwerk: Wumag-Gorlitz Lieferwerk: Motorenfabr. Kaelble-Backnang
200V R e R L ECNE Na 1933, e a i e T e N Gl s v 1933.
G esamct F a h r£eug.
(Bt S By T S B Nt el e e e 13590 mm
kieinster Bogen ... oirsisses s rund 13,5 m an den Auflenridern
(innen 9,5 m)
Gesamtgewicht wonsn e rund 13,5 t
EEORTE SR nE B st st el asbs bis 1 :10.

¢) Das Straflenfahrzeug in Sattelbauart mit einteiligem Anhinger
und Kippvorrichtung

In dem Abschnitt VI. A. d) iiber z weiteilige Bauarten mit Kippvorrichtung wurde
bereits auf die wirtschaftliche Bedeutung der Straflenkipper hingewiesen.

Das Straflenfahrzeug in Sattelbauart mit durchgehender Fahrbithne bot nun den Aus-
gangspunkt fiir die praktische Durchbildung dieses fiir die Beférderung von Schiittgiitern,
wie Brennstoffen, Steinen u. a., wichtigen Verkehrsmittels, das die Entladung der Schiite-
giiter an jeder Stelle eines Werkhofs, auf dem Lagerplatz, an der Landstrafle oder am Feld-
rand ermoglicht. Die Sattelbauart bildete fiir das Kippfahrzeug die geeignetste Grundlage,
weil hier die Anordnung ciner maschinellen Hubvorrichtung im Hinblick auf die aufien
liegenden Rider die geringsten baulichen Schwierigkeiten bot. Immerhin war es cine der
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reizvollsten konstruktiven Aufgaben, in dem verfiigbaren Raum von 140 bis etwa 715 mm
tiber Standfliche diese schwierigen und empfindlichen Kippvorrichtungen so einzubauen,
dafl die Standsicherheit des ganzen Fahrzeugs auch bei 50° Kippneigung des vollbelasteten
Eisenbahnwagens, bei starkem Seitenwind, bei langsamer Fortbewegung, die durch die not-
wendige Entleerung des ganzen Wageninhalts iiber der Platzfliche bedingt ist, und schliefi-
lich noch bei schlechtem Pflastér sichergestellt wurde. Auch muff der Wagen so hoch
auf der Biihne stehen, daR er bei steilster Kippstellung frei mit den unteren Puffern iiber
dem Pflaster schwebt.

Die erste Entwicklung sah das unmittelbare Anheben der Wagenachsen mit Hilfe von
Teleskopzylindern und Spreizen vor®). Die Anordnung mufite in dem Raum zwischen
Fahrbiihnenunterkante und den Wagenachsen untergebracht sein. Es entstand so eine Kipp-
einrichtung nach Abb. 169, bei der jede Achse durch zwei Spreizhebelpaare gestiitzt wird.
Durch Zusammenziechen der Spreizen richten sich die Stiitzgelenke auf und heben die
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Abb. 169. Sctraflenfahrzeug in Sattelbauart mit Spreizenkippvorrichtung,.
(DRP. Nr. 623795 von 1933.)

Wagenachsen zunichst um ein gleiches Mafl von der Fahrbiihne ab bis in die gestrichelt
gezeichnete Lage. In dieser Stellung erhilt die rechte, als Hubzylinder ausgebildete Spreize
des linken Spreizenpaares Druck und hebt nun den Wagen bis zu dem gewiinschten Kipp-
winkel an, wobei die Wagenpuffer auf der Kippseite tiber dem Erdboden schwebend ver-
bleiben. Das Zusammenziechen der Spreizen wiirde durch einen waagerecht in der Fahr-
bithne liegenden Hubzylinder oder durch mechanische Zugmittel erfolgen.

Bot diese Losung auf der einen Seite den groflen Vorteil, dafl eine besondere Kipp-
bithne und damit erhebliche Mechrlast vermieden werden konnten, so bedingte andererseits
die Anpassung des linken Spreizenpdares an die wechselnden Achsstinde der Eisenbahn-
wagen ein jedesmaliges Verschieben des Spreizenpaares und dadurch eine wesentliche Er-
schwerung des Arbeitsvorgangs. Auch die Verwendung von z w e i Teleskopzylindern unter
der anzuhebenden Wagenachse hitte leicht zu Betriebsschwierigkeiten fithren konnen. Es
wurde daher wegen der grofleren Standsicherheit des Wagens und wegen ihrer Eignung fiir
alle Achsstinde eine Anordnung mit Kippbiihne fiir die Ausfithrung vorgezogen, bei der die

#) Vorschlag des Verfassers.
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Biihne nur durch einen einzigen Zylinder angehoben wird und dann dank ihrer Dreipunkt-
abstiitzung ein einwandfreies Kippen des Eisenbahnwagens auch bei langsamem Vorziehen
desselben erméglicht (DRP. 626 270 von 1933, Abb. 170)%7).

Die iuflere Bauweise des 1935 gebauten Fahrzeugs ist die gleiche wic bei dem Fahrzeug
in Sattelbauart nach Abb. 157—168. Der achtridrige Schlepper wurde daher wieder
in der gleichen Form von der Firma Kaelble gebaut, und der Anhinger mit seinen bewihrten
Lauf-, Sattel-, Brems- und Kuppeleinrichtungen von der Firma Wumag. Zwischen die

Fig 1

Abb. 170. Schema des Sattel-
anhidngers mit Kippbiihne der
Deutschen Reichsbahn.

(DRP. Nr. 626270 von 1933.)

etwas weiter nach aufien zu schiebenden Haupttriger des Anhingers mufite jedoch noch
die schwierige Konstruktion der Kippbithne und der hydraulischen Hubvorrichtung ein-
gebaut werden, welch letztere nach den Vorschligen der Reichsbahn von der Firma
Armin Tenner, Berlin, in Zusammenarbeit mit dem Reichsbahn-Zentralamt entworfen und
gebaut wurde.

Der Sattelanhinger besteht aus einem in St. 52 geschweifiten Rahmen. Die Doppel-
T-Hauptlingstriger, zwischen denen die Kippbiihne liegt, werden vorn durch einen
kriftigen Quertriger zur Aufnahme des Auslegers sowie durch weitere Quertriger ver-
bunden. Ein Innenrahmen trigt die beiden Hubzylinder fiir die Kippbihne.

) Bauart des Verfassers.
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Die Kippbiihne, deren Haupttriger wieder ein wannenartiges Profil aufweisen, in dem
sich die Fahrschienen befinden, wird durch Quertriger zusammengehalten und ist am
hinteren Teil des Sattels in Bolzen drehbar angelenkt. Der mittlere Quertriger tragt dic
Stiitzpfannen fiir die Hubzylinder.

Der vierschiissige Haupthubzylinder ist oben in einem Kugelgelenk und unten kardanisch
gelagert und kann dadurch trotz elastischer Verwindungen von Biihne und Fahrzeug ohne
Klemmung seiner Teleskopschiisse der Bewegung der Biihne folgen. Die Hochstlast auf
dem Hauptheber betrigt 32 t, der Hochstdruck der zum Heben verwendeten Prefifliissigkeit
275 kg/em®. Die Linge dieses Zylinders ist in zusammengeschobenem Zustande noch so
grofl, daf er bei ungehobener Kippbiihne unter Beriicksichtigung der geringen Konstruktions-
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Abb. 171. Strallenfahrzeug in Sattelbauart mit Kippeinrichtung der Deutschen Reichsbahn.
Gebaut Wumag, Gorlitz 1935,

(Abmessungen der entgiiltigen Ausfiihrung teilweise etwas abweichend.)

héhe waagerecht liegen mufi, also hier. unwirksam ist. Es ist daher ein kleinerer, senkrecht
stchender Hilfszylinder nétig, der mit drei Schiissen die Anfangsbewegung der Kippbiihne
bis zu einer Neigung von etwa 8° einleitet, wo der Hauptheber wirksam wird, nachdem
dieser von einem waagerecht arbeitenden Schubzylinder in seine Arbeitslage vorgedriicke ist.
Die hochste Kippstellung ist 50° (Abb. 171). Das Prefol fiir die Betitigung der drei
Zylinder liefert eine Prefpumpe, die durch einen kleinen, am Sattelanhinger angebrachten
16-PS-Verbrennungsmotor (Ilo) betrieben wird. Die volle Kippbewegung (Heben und
Senken) dauert rund 6 Minuten.
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Das Aufnehmen und Absetzen des zu befordernden Eisenbahnwagens geschieht von einem
eingepflasterten Gleis aus tber eine zerlegbare, tragbare Stahlrampe mit Neigung 1:8
(s. Abb. 164). Der Wagen rollt beim Auffahren so weit vor, bis die vordere Achse vorn
an festen Anschligen anliuft und durch eine aufklappbare Achsgabel festgehalten wird
(s- Abb. 162). In dieser Lage befindet sich die Giiterwagenachse iiber dem Drehpunkt des
Anhingers. Zum Kippen wird der Wagen so weit zuriickgefahren, bis seine Hinterachse
an den an der Biihne befestigten, olgesteuerten Fangbiigeln anliegt, die das Ablaufen ver-
hindern. Da das Schiittgut in den Wagen zuriickstauen und daher groflenteils nicht aus-
fliefen wiirde, so wird der Straflenkipper wihrend des Kippens langsam vorgezogen.

Alles in allem kann ein zugestellter 20 t--Wagen in 10 bis lingstens 15 Minuten nach
Ankunft entleert wieder abgefahren werden. Ein weiterer Vorteil ergibt sich fiir den Ab-
nehmer dadurch, dafl die Schiittgiiter in verhiltnismiflig hohen und gleichmifligen Haufen
gekippt werden konnen. Fiir die Eisenbahn ist die schnelle Riickstellung der Wagen in den

Abb. 172.

Aufsicht auf den Straflenkipper
der Reichsbahn, Kippbiihne in
Ruhelage. (Werkfoto Wumag,)

Betrieb zu begriiflen. Auch bei diesem Fahrzeug liflt sich der Sattelschlepper vom Anhinger
trennen. Das geschieht jedoch hierbei im allgemeinen nur aus Griinden der betrieblichen
Unterhaltung. Das Absetzen des Anhingers mit Wagen, die eine lingere Ent- und Belade-
zeit erfordern, wiirde mit Riicksicht auf die verhiltnsmiflig hohen Bschaffungskosten
des Anhingers einschlieflich Kippvorrichtung kaum wirtschaftlich sein.

Die Fahrzeuge mit Kippeinrichtung sind naturgemifl in der Herstellung teurer als die
gewohnlichen zweiteiligen Straflenfahrzeuge. Sie miissen daher, falls sie nicht voll in Schiitt-
gutverkehren ausgenutzt werden konnen, aufler fir die kippfihigen offenen Wagen auch
fiir die Beforderung der iibrigen, nicht kippfihigen Giiterwagen — zunichst bis zu 6,5 m
Achsstand (duflerstenfalls 7 m) — eingerichtet sein. Aus gleichem Grunde ist eine gute
Ausnutzung dieser Fahrzeuge sicherzustellen. Fiir das Kippen eines Giliterwagens wird eine
miflige Kippgebiihr erhoben.
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Die Hauptmafle des 1935 gebauten Fahrzeugs sind folgende:

Tragfihigkeit 32,0 ¢
Eigengewicht: Anhinger ................ 9.9 ¢
Eigengewicht: Schlepper ................ 7.8t
Gesamtlast: 497 t
grofite Radlast: Anhinger ............... 3950 kg
grofite Radlast: Schlepper .............. 3750 kg
Linge des Gesamtfahrzeugs .............. 13760 mm
e 1O Ty e e e 3100 mm
Fahrhche belastet il . vnhaiaa e 460 mm
Kippartakel oo, o i s st 50°
Bereifung des Anhingers ............... 6 % 730/240 mm
Bereifung des Schleppers ................ 2 % 705170 u. 6 X 630/240 mm
kleinsrer Fahrbogen' . ivaiicinins rund 13,5 m an den Auflenridern
(innen 9,5 m)
Leistung des Schleppers ................. 100 PS
Geschwindigkeit max. mit Anhiinger ...... 16 km/st.

Aus den Maflen ist ersichtlich, dafl der Einbau der Kippvorrichtung in den Sattelanhinger
eine um 120 mm héhere Fahrhohe bedingte (460 statt 340 mm), was wiederum Rider mit
groflerem Durchmesser zu verwenden gestattete (730 statt 630 mm).

Abb. 172 zeigt eine Aufsicht auf den leeren Sattelanhinger und den Schlepper mit der
Seilwinde. Die Kippbiihne mit den Schienentrigern ruht zwischen den Haupttrigern. Inner-
halb der Kippbiihne, abgestiitzt gegen den Anhingerrahmen, ist der waagerecht licgende
Vorschubzylinder mit den niedergeklappten Kippbiigeln (Achsfesthaltern) sichtbar.

Abb. 173, Aufsicht auf den Straflen-
kipper der Reichsbahn, Kippbiihne
aufgerichtet. (Werkfoto Wumag.)

Das Fahrzeug mit angehobener leerer Kippbiihne ist in Abb. 173 dargestellt. Der durch
den Vorschubzylinder aufgerichtete Haupthubzylinder hat seine Hochststellung erreicht;
der Hilfshubzylinder steht aufler Tatigkeit hinter ithm.
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Abb. 174 gibt den beladenen Kipper in Ruhestellung wieder, und Abb. 175 zeigt das
Fahrzeug in der Kippstellung von 50° nach dem Vorzichen und der Entleérung des
20-t-Wagens. Abb. 176 gestattet einen Blick auf die Unterseite der gekippten Biithne. —

Abb. 174. Der Straflenkipper, beladen mit
20-t-Wagen, in Ruhelage. (Werkfoto Wumag.)

Abb. 175. Der Straflenkipper in
Kippstellung. (Werkfoto Wumag.)

Abb. 176. Kippbiihne mit 20-t-Wagen in
Kippstellung von 50° von der Unterseite her.
(Werkforo Wumag.)

C. Das Straflenfahrzeug mit Eigenantrieb
(DRP. Nr. 601 445 von 1933%)

Die Absicht, durch Vereinigung der Kraftmaschine mit dem Straflenfahrzeug den
besonderen Schlepper und aufler seinem groflen Eigengewicht auch den notwendigen er-
heblichen Ballast zu ersparen, fiihrte auf dem Weg iiber die oben behandelten Sattelschlepper
zu dem im Jahre 1934/35 erbauten Straflenfahrzeug mit Eigenantrieb (Baufirma Gothaer
Waggonfabrik).

*8) .Bauvart des Verfassers.
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Der Bau solcher Fahrzeuge setzt aber das Vorhandensein von Antriebsmotoren voraus,
die flach genug gebaut sind, um unterhalb der Giiterwagenachsen in dem beengten Raum
des Straflenfahrzeugs eingebaut zu werden. Solche Motore standen in den kurz vorher
herausgekommenen sogenannten Boxermotoren zur Verfiigung, bei denen die Zylinder

Strapenfahrzeug mit Eigenantrieb
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M = Motor, W = Getriebe, A = Differential, S = Servosteuerzylinder.

Abb. 177. Auszichbares, zweiteiliges Strafenfahr-
zeug der Deutschen Reichsbahn mit Eigenantrieb.
(DRP. Nr. 601445 von 1933.)

Abb. 178. 60 PS-Boxervergasermotor
mit 4 Zylindern und Luftkiihlung.
(Foto Krupp.)

waagerecht angeordnet sind und die Kolben gegenliufig auf eine gemeinsame Mittelwelle
arbeiten. Auch die Hilfsvorrichtungen des Motors sind so angeordnet, dafl eine ganz
wesentlich geringere BauhGhe als bei den iiblichen stehenden Motoren erreicht wird. Ein-
gebaut wurde cin luftgekiihlter Vierzylinder-Vergasermotor der Firma Krupp mit 60 PS
und Drehzahlen von 1200 bis 2500 Umdrehungen/Min. (Abb. 178). (Gleichartige Motoren
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in Dieselbauart standen damals noch nicht zur Verfiigung.) Der Motor wurde in dem
vorderen Fahrgestell untergebracht und in diesem soweit wie riumlich méglich riickwirts
verlegt. Die Anordnung des Motors in dem vorderen Fahrgestellrahmen zwang dazu, nur
auflenliegende, an einarmigen Pendelachsen schwingende Rider zu verwenden
(Abb. 179). lhre Zahl wurde auf 12 beschrinkt gegeniiber 16 bei den gewdhnlichen zwei-

teiligen Straflenfahrzeugen der Reichsbahn. Die rund im Verhiltnis 16, also um 33%

gesteigerten Radlasten konnten dabei in Kauf genommen werden, weil nicht nur das Ge-

Abb. 179. Auszichbares,
zweiteiliges Straflen'ahr-
zeug mit Eigenantrieb;
Riickansicht, Rider ein-
geschlagen. (Foto GWEF.)

Abb. 180, Auszichbares,
zweiteiliges Straflenfahr-
zeug mit Eigenantrieb;
Scitenansicht. (Foto GWE.)

samtgewicht des Lastzuges durch Fortfall des besonderen Schleppers und des ganzen Ballastes
wesentlich vermindert wurde, sondern weil auch die Belastung der Achsen infolge der halben
Radzahl um rund % gesunken war. Die Unterbringung von 16 Ridern statt 12 hitte
dagegen eine unerwiischte Verlingerung der Fahrgestelle und im Zusammenhang damit ein
grofleres Gesamtgewicht und ungiinstigere Lenkverhiltnisse zur Folge gehabt. Das Frei-
halten des Fahrgestellinnern von Ridern bot nunmehr den ausreichenden Raum fiir den
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Motor mit seinen Hilfseinrichtungen (Abb. 181). Da der Motor luftgekiihlt ist, so entfiel
die zusitzliche Belastung durch einen Kiihler vorn im Fiihrerhaus. Der Motor ist samt
einem Getriebe der Firma Prometheus auf c¢inem in drei Punkten in Gummi gelagerten
Hilfsrahmen untergebracht. Das Getriebe erfuhr deshalb eine besondere Gestaltung, weil
auf sehr langsame Rangiergeschwindigkeiten und ferner auf den Umstand Riicksicht zu
nehmen war, daf infolge der groflen zu bewegenden Gesamtlast von 43—44 t fiir die Be-
schleunigung bis zur Héchstgeschwindigkeit von 20 km wesentlich lingere Zeiten als sonst
tiblich erforderlich waren. Das bedingt aber eine groflere Unterteilung der Geschwindig-

Abb. 181. Einbau des Motors und der Servo-Zylinder. (Foro GWE.)

keitsstufen. Dieses wurde erreicht durch Wahl eines Dreiganggetricbes mit einem Vor-
gelege 1 : 2,86, so dafd sechs Geschwindigkeitsstufen fiir die Vorwirtsfahrt von

24 —4,2—6,5 und 7,0 — 12 — 19,5 km/st

zur Verfiigung stehen. Zwei Ginge werden fiir den Riickwirtsgang geschaltet. Dem Ge-
triebe eingegliedert sind ein ausschaltbarer Antrieb fiir das Spill, das dem Heraufzichen der
Eisenbahnwagen dient, und ein stindig mitlaufender Antrieb fiir die Luftkompressoren.
Von dem Getricbe fiihrt eine Kardanwelle iiber cin Ausgleichsgetricbe zu den Treibwellen
der beiden als Treibachse dienenden hinteren Pendelachsen des vorderen Fahrgestells.
Zwischen den Treibwellen und den die Treibrider mit Untersetzung 1 :3,5 antreibenden
Innenritzeln ist ein weiteres Kardangelenk eingeschaltet (Abb. 182). Die in sich verschieb-
bar ausgebildeten Treibwellen machen die Bewegung der Pendelachsen, zu denen sie parallel
und wie diese gelenkig gelagert sind, mit. Diese Achse wurde deshalb als Treibachse gewihlt,
weil sie auch bei auseinandergezogenen Fahrgestellen der Mitte des Fahrzeugs und dem
Bogenmittelpunkt am nichsten liegt. Bei 4,5 m Achsstand geht die Bogenmitte durch die
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Abb. 182. Treibachse des Straflenfahrzeugs mit Eigenantricb. Oben Aufrif, Mitte Seitenansicht, unten Grundrifi.
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dritte Achse hindurch. Obwohl dieses bei kleineren oder gréfleren Achsstinden nicht mehr
zutrifft, wurde aus konstruktiven und betrieblichen Griinden unter Inkaufnahme geringer,
aber praktisch belangloser Gleitbewegungen auf das Einschlagen der Treibrider verzichtet.
An der Lenkung sind daher nur 10 Rider beteiligt. Das Lenkbarmachen der Treibrider
hitte einen wesentlich grofleren Raddurchmesser und eine entsprechend zunehmende Fahr-
hohe sowie einen wesentlich empfindlicheren Antrieb notwendig gemacht. Durch das Lenk-
barmachen wire aber nur fiir den Achsstand von 4,5 m ein spurgerechtes Einschlagen der
Rider erzielt worden, wihrend fiir alle abweichenden Achsstinde die — wenn auch ge-
ringen — Gleitbewegungen der Rider nach wie vor eingetreten wiren.

Das Fahrzeug wurde in zweiteiliger Bauart ausgefiihrt. Das vordere, die maschinelle
Einrichtung enthaltende Fahrgestell hat groflere Achsstinde als das hintere und trigt im
Hinblick auf den grofien Achsiiberhang der langen Eisenbahnwagen den Fiihrerstand weit

Abb. 183. Lenkschema des auszichbaren, zwei-
teiligen Stralenfahrzeugs mit Eigenantrieb.
(DRP. Nr. 601445.)

vorgebaut. Dieser ist gerade so breit, daf die Puffer der langen Wagen an ihm seitlich
vorbeireichen, so dafl dadurch eine geringe Verkiirzung der ganzen Fahrzeuglinge erreicht

wird. Da die Lenkung der zehn einschlagbaren, zusammen mit rund ig -d4=—37 ¢ be:

lasteten Rider von Hand zu mithsam und betrieblich nicht mehr zuverlissig wire, so erfolgt
dic Steuerung mittels Bosch-Servo-Lenkung, d. h. am Handrad, das zwar die mechanische
Lenkverbindung fiir den Fall des Versagens der Servo-Lenkung besitzt, werden elektrische
Kontakte gesteuert, deren Stromschliisse die drei (spiter zwei) Servodruckzylinder S be-
titigen, die nun ihrerseits die durchgehende, in sich auszichbare Lenkwelle in der einen
oder anderen Richtung drehen. Das Lenkschema ist in Abb. 183 wiedergegeben. Mit Riick-
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sicht auf den Motor ist die durchgehende Lenkwelle etwas mehr seitlich verschoben. Sie stcht
an beiden Kopfquertrigern iiber Kegelrider und Querwellen mit den seitlich liegenden
Lenk- (Faudi-) stangen der Rider in Verbindung.

Die Pendelachsen sind durch Oeffnungen der kastenformigen Haupttriger der Fahrgestelle
hindurchgesteckt und werden zwischen Gleitbacken an der Auflenseite der Triger gefiihrt.
Gleichfalls an dieser Scite, aber unter den Pendelachsen, sind die Federn nebst den Last-
ausgleichhebeln angeordnet. Die Last der Fahrgestelle wird iiber Konsolen, Ausgleichhebel,
Schikel und Federn auf die kugeligen Lagerknoten der Pendelachsen iibertragen (s. Abb. 177),
die in einem entsprechenden Lager oberhalb des Federbundes ruhen. Die Feder hat Doppel-
sprengung erhalten, um auch ein weiches Fahren des leeren Fahrzeugs zu ermoglichen.

Das Festlegen des Eisenbahnwagens erfolgt auf dem vorderen Fahrgestell durch eine
Hebelvorrichtung, die die Achse mit Hilfe eines durch eine Schraubspindel 1 aufgerichteten
Hebelpaares g, h fest gegen Hemmklotze k driickt (Abb. 184), auf dem hinteren Fahrgestell
durch heb- und senkbare Achsgabeln der bereits bekannten Bauart (s. Abb. 87). Beide
Fahrzeughilften sind auf diese Weise mit dem Eisenbahnwagen zu einem einheitlichen
Ganzen fest verspannt.

Das Fahrzeug ist, wie die zweiteiligen Strafenfahrzeuge ohne Antrieb, mit Elastikreifen
730/240 mm (spiter 760/250 mm) ausgeriistet. Gebremst werden alle Rider aufler den
Treibridern, und zwar mit der bereits bei den zweiteiligen Straflenfahrzeugen verwendeten
Druckluft-Oel-Bremseinrichtung (Knorr-Ate), die auf Innenbackenbremsen wirkt.

i

/

Abb. 184. Achsfestlegevorrichtung
mit Zahnrad- und Spindeltrich.
(DRP. Nr. 651850.)

Beim Ueberladen von Eisenbahnwagen mufl das Fahrzeug mit Eigenantrieb im Gegensatz
zu den iiblichen symmetrisch gebauten Straflenfahrzeugen ohne Antricb riickwiarts an
die Rampe heranfahren, d. h. vor der Rampe einen vollen Bogen machen und dann zuriick-
setzen. Bei der leichten und genauen Steuerbarkeit dieses Straflenfahrzeugs hat sich gezeigt,
daf diese Bewegungen fiir den geschulten Fahrer keine Schwierigkeiten bieten. Die Auf-
fahrhéhe fiir den Eisenbahnwagen betrigt belastet 520 mm; im Bereich der vorderen und
hinteren Achsfestlegung ist die Fahrhohe durch geringe Schienenneigung auf 500 mm
ermifligt, um ein selbsttitiges Einstellen der Wagenachsen auf die Festlegung zu erreichen.
Die verhiltnismifig grofle Fahrhohe wurde durch den Einbau des Motors bedingt.

Der kleinste mittlere Fahrhalbmesser des Fahrzeugs betrigt bei 4,5 m Achsstand der
Giiterwagen 8 m. Im Gegensatz zu Straflenfahrzeugen mit selbstindigem Schlepper, bei
denen ein unvorsichtiges pldtzliches oder zu weites Einschwenken des Schleppers ein Ueber-
ziehen und Beschidigen der Deichsel und des Steuergestinges zur Folge haben kann, ist hier
wegen der Einheit von Fahrzeug und Kraftmaschine der Einschlag der Steuerung leicht zu
begrenzen und daher eine derartige Beschiadigung nicht moglich.

Das Fahrzeug hat ein Eigengewicht von 11,2 t und mit einer grofiten Last von 32 t ein
Gesamtgewicht von 43,2 t, mit der es Steigungen bis etwa 1 :20 nehmen kann.

Da das Fahrzeug bei der Fahrt o hne Eisenbahnwagen jedoch eine gewisse Entlastung
der Treibachse als Folge einer durch das vorgebaute Fiihrerhaus und dic etwas ecinseitig
lastende Maschinenanlage bedingten unglinstigen Schwerpunktlage zeigte, reichte —
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besonders bei schliipfrigem Wetter — die Treibachslast zur Fortbewegung des
unbelasteten Fahrzeugs nicht immer aus, wihrend das belastete Fahrzeug stets eine
ausreichende Treibachslast besaf. Es wurde daher zur Beseitigung des erwihnten Uebel-
standes eine Vereinigung beider Fahrgestelle durch Einschweiflen eines Zwischenstiickes von
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Abb. 186. Einteiliges Strafenfahrzeug mit Eigenantrieb.

2,5 m Lange im Jahre 1937 durchgefiihrt (Abb. 186). Der Abstand war so bemessen, dafl die
feste Fahrbiihne fiir die Aufnahme aller Giiterwagen bis 7 m Achsstand geniigt. Dabei
wurde der ideelle Bogenmittelpunkt, der nunmehr fiir alle Achsstinde der gleiche ist, durch
entsprechende Bemessung der Radeinschlige um 1 m hinter die Treibachse verlegt. Die
Verschiecbung des Drehstrahls gegeniiber der Treibachse war zweckmiflig, weil auf diese
Weise der Drehstrahl zum hinteren Fahrgestell den gleichen Abstand wie vorher behielt

10
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und daher eine Aenderung der Einschlagwinkel an den sechs Ridern des hinteren Fahr-
gestells unterbleiben konnte. Es blieb bei dem Umbau daher nur cine Aenderung der
Neigungen der Lenkwinkel an den vier vorderen Ridern durchzufiihren. Durch diese Mafi-
nahmen wird erreicht, daf unabhingig vom Wagenachsstand alle Rider stets genau

Abb. 187. Lenkschema des ecinteiligen Straflen-
fahrzeugs mit Eigenantrieb.

Bepy e fomt s )

spuren, bis auf die nicht einschlagbaren Treibrider, deren Gleitbewegung bei der nahen Lage
zur Mittellinie aber belanglos ist (Abb. 187). Bei der bisherigen Zweiteilung spurten alle
Rider nur bei 4,5 m Achsstand genau, wihrend sie bei kleinerem oder groflerem Achsstand
simtlich — einschlieflich der Treibrider — nicht genau spuren konnten. Ueber die

Abb. 188. EinteiligesStraflenfahrzeug mitEigenantrieb,einen Glt-Wagen mit 7m Achsstand tragend. (Fotro GWE.)

praktische Geringfiigigkeit dieses Nichtgenauspurens und seine Belanglosigkeit fiir den
Betrieb ist nichts hinzuzufiigen. Der Nutzen der Verschiebung des Drehstrahls um 1 m
nach der Fahrzeugmitte zu liegt aber auch darin, daf die Bogenausschlige des Fahrzeug-
endes und des Fiihrerhauses nunmehr annihernd gleich sind, wihrend sie bisher mit dem
Auseinanderzichen der Fahrgestelle am Fahrzeugende zunehmen mufiten.

Die Stellung des Eisenbahnwagens auf der nunmehr durchgehenden Fahrbiihne ergab sich
im Hinblick auf eine moglichst gleichmiflige Belastung der vorderen und hinteren Achsen
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dann als am vorteilhaftesten, wenn die Wagen — nach bestimmten Groflen -zusammen-
gefalt — an nur zwei Punkten der Fahrbiihne festgelegt werden. Wie die Zusammenstellung
S. 148 zeigt, ist der gewollte Ausgleich der Radlasten fiir das mit einem 20 t-Wagen beladene
Fahrzeug und das unbeladene Fahrzeug gut gelungen. So werden alle Wagen von mchr
als 4,5 bis zu 7 m Achsstand mit der vorderen Achse 200 mm von der zweiten Fahrzeug-
achse entfernt festgelegt und die Gruppe der Wagen bis zu 4,5 m Achsstand mit der Vorder-

Abb. 189, Vorder-
achse des Giiter-
wagens, auf dem
Straflenfahrzeug
festgelegt.  Links
Treibachse, rechts
Motor.

(Foto GWF.)

achse in 1150 mm Abstand von der zweiten Fahrzeugachse (s. Abb. 186/187), in beiden
Fillen mit Hilfe von nachstellbaren Hemmklotzen nach Abb. 189 bzw. 142, die ecin
schnelles Feststellen gestatten. Die bisher zum hinteren Fahrgestell gehérende, in der Hohe
verstellbare Achsgabel und die vordere Feststellung nach Abb. 184 sind entfernt.

Das Fahrzeug zeigte bei seiner Erprobung nach der festen Verbindung beider Fahrgestelle
trotz der Linge eine besonders gute Lenkfihigkeit (kleinster mittlerer Halbmesser fiir alle

Abb. 1980,

Einteiliges Straflenfahrzeug mic
Eigenantrieb, unbeladen, Riader
in Bogenstellung. (Foto GWFE.)

Wagenlingen = 6,5 m, Abb. 187, 190) und Manévrierfihigkeit. Es laflt sich spielend ohne
und mit Eisenbahnwagen riickwirts an eine Rampe heransetzen (Abb. 191); auch steigt es
bequem iiber Hindernisse von 15 ¢cm Héhe oder Tiefe hinweg. Es fihrt beladen und leer
auffallend erschiitterungsfrei. Der Motor sollte allerdings fiir den vorliegenden Fall stirker
sein, und zwar 100 statt 60 PS. Beim Bau des Fahrzeugs standen jedoch stirkere Boxer-
motoren niedriger Bauart nicht zur Verfiigung. Mit 32 t Last (Gesamtlast 43,2 t) fihrt das

10°
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Abb. 191,
Einteiliges Straflen-
fahrzeug mit Eigen-
antriecb nach dem
Ucberladen  eines
Kesselwagensvorder
Ueberladerampe.
(Foto GWE.)

Fahrzeug 7—8 km/st, ohne Last 18 km/st und nimmt Steigungen bis zu 1:20. Die Last-
geschwindigkeit geniigt jedoch fiir Stidte in ebener Lage, insbesondere bei den kleineren

Entfernungen.

Die besonderen Merkmale des nunmehr einteiligen Fahrzeugs sind:

Aufnahmefihigkeit . . .. reiche fiir Wagen mit einem Achsstand bis
Tragfahigkeit . ocvvivrrietiiiniiinerariornriariennnceteesnn.
Eigengewicht «.vooiuiateiniierireionioeteaaieiiiiiaeanns
grofte LANEE «vvvvvarinernnr e tentetentieiatetenassnans
grofte Breite - voovirientoiatiriaiiiiia e
Achsstinde e siag ] 8s |110 |- 1,0 m" zus:
1. 2. 3. 4, 60 6. Achse
grofiter Achsdruck 747 | 747 | 759 | 7,656 | 7,56 | 7,56 t
grofiter Raddruck 3,74 | 3,74 | 3,80 | 3,78 | 3,78 3,78 t

10 einschlagbare Rider, dazu 2 nicht cinschlagbare Treibrider
T L LTt g 1) 2a o L1 g et e MO s e Sl (o e S SR
12 cinarmige Schwingachsen,

kleinster mittlerer Fahrbogen
Fahrhohe (belastet mit Wagen von 32 t Gewicht

" (unbelastet) .. . ...

groflte Geschwindigkeir (belaster mic 32 t)
belaster)

(un

Motor: Vergaserboxermotor, Fa. Fried. Krupp

Baufirma Gor.h';tcr Waggontabrik (GWE.).

730

mm

m
mm
mm
PS
km/st
km

Der Park an vielridrigen Strafienfahrzeugen der Reichsbahn umfafite 1938:

44 symmetr. gebaute 2reil. 16ridr. Str. fiir Eisenbahnwg. (15 mit Absenkvorrichtung, Tragfihigkeit bis 40 t;
2 = i 2teil. 24ridr. Schwerlastfahrzeuge, Tragfihigkeit bis 80 t;

2 6ridr. Sattelanhingerfahrzeuge fiir Eisenbahnwg. (davon 1 mit Kipper). Tragfihigkeit 32 t;

1 einteil. motorisiertes Str. fiir Eisenbahnwg. mit 12 Auflenridern, Tragfihigkeit 32 t;
1 symmetr. gebautes cinteil. 16 ridr. Str. fiir Eisenbahnwg., Tragfihigkeit 40 t;

50 Fahrzeuge zusammen.

In Bau gegeben waren (bzw. geplant):

5 symmetr. gebaute 2teil. 16 ridr. Str. fiir Eisenbahnwg. fiir 40t Tragfihigkeit;
2 5 2teil. 24 ridr. Schwerlastfahrzeuge fiir 100 ¢ Tragfihigkeit;

2 8ridr. Zusatzfahrzeuge zu vorstchenden Schwerlastfahrzeugen fiir 26 und 83 t Tragfihigkeit
(2 symmetr. gebaute einteil. Str. tiir Eisenbahnwg. mit 12 Auflenridern fiir 40 ¢t Trag dhigkeir).
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VII. DieSchlepper der Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen
und Schwerlasten

A. Allgemeine Anforderungen

Die Schlepper der Strafenfahrzeuge miissen wegen der bei der Beférderung von Eisen-
bahnwagen und Schwerlasten zu erfiillenden besonderen Anforderungen folgenden Haupt-
bedingungen gentigen:

1. lhre Geschwindigkeit sollte mit Riicksicht auf die Schwere und Grofe der Lasten,
die im Straflenverkehr der Stidte gr 6 e re Geschwindigkeiten iiberhaupt nicht zu-
lassen, und wegen der durch die vorgeschriebene Bremsverzogerung gezogenen Grenzen
im allgemeinen 20 km nicht iiberschreiten.

2. Dieser Geschwindigkeitsbereich ist durch die Geschwindigkeitsstufengetriebe so zu
unterteilen, dafl besonders mit Riicksicht auf das Vorzichen der Strafenfahrzeuge vor
die Ueberladerampen und das durch den Schlepper auszufiithrende vorsichtige Rangieren
und Ueberladen der Giiterwagen sehr kleine Mindestgeschwindigkeiten erzielt werden
konnen (etwa 2 km/st).

3. Die Zugkraft mufl im Hinblick auf die Schwere der Lasten, die dadurch bedingten
grofien Steigungswiderstinde und den verhiltnismifig grofien Rollwiderstand der —
auf vielen Ridern kleinen Durchmessers laufenden — Straflenfahrzeuge eine besonders
grofle sein. Zum Unterschied von den iiblichen marktgingigen Schleppern haben
daher die Schlepper der Straflenfahrzeuge fiir schwere Lasten grofe Zugkrifte bei
kleinen Geschwindigkeiten zu entwickeln.

4. Die Schlepper sollten mit moglichst kleinen Fahrbogen wenden kénnen, die beim Vor-
ziechen und Zuriickstellen der Giiterwagen an den Ueberladerampen, wie ferner beim
Wenden auf engen Bahn- und Werkhofen notwendig sind.

Die Reichsbahn verwendet im wesentlichen fiir ihre Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen

und Schwerlasten zwei Arten von Schleppern:
solche von 65 PS mit einer Treibachse im wesentlichen fiir Flachlandgebiete mit
Steigungen bis zu etwa 1 : 20 und

solche von 100 PS mit zwei Treibachsen im wesentlichen fiir welliges Gelinde mit
stirkeren Steigungen bis 1 : 10 und fiir Beférderung von Schwer-
lasten.

Eine dritte Bauart mit 180 PS, die ausschlieflich fiir die Befdrderung von Schwerlasten

bestimmt ist, besitzt bei d r e i Treibachsen fast die Zugkraft von zwei 100 PS-Maschinen.

Zu 1: Fir die Begrenzung der Geschwindigkeit sind folgende Gesichtspunkte maflgebend.
An sich haben Schlepper mit Luftreifen keine Geschwindigkeitsbeschrinkung, wohl dagegen
Fahrzeuge mit Vollgummireifen (wie die Strafenfahrzeuganhinger) und zwar auf 25 km/st
gemifl StVZO bei cinem Arbeitsvermdgen der Reifen von mindestens 6 mkg an der Ab-
fahrgrenze. Da unterhalb von 20 km/st Geschwindigkeit fiir so bereifte Strafenfahrzeuge
eine Bremsverzégerung von 1,5 m/sec?, oberhalb eine solche von 2,5 m/sec? vorgeschrieben
ist, so miifiten sehr viel umfangreichere und daher kostspieligere Bremseinrichtungen als
bisher eingebaut werden, wollte man nur um geringe 5 km die 20 km-Grenze iiberschreiten
und allein deshalb den nach Lage der Dinge grofien Sprung von 1,5 auf 2,5 m/sec? Brems-
verzogerung, d. i. ein Mehr von 66% %; machen. Bei dem betriichtlichen Gewicht der mit
diesen Straflenfahrzeugen zu beférdernden Giiterwagen oder Schwerlasten kann aber eine
Bremsverzogerung von 2,5 m/sec* nur mit einem Aufwand fiir Bremseinrichtungen erreicht
werden, der sich mit dem geringen erzielten Erfolg nicht mehr wirtschaftlich begriinden
liflt. Andererseits ist, zumindest in den Stidten, eine Ueberschreitung der 20 km-Grenze
bei solchen Lasten praktisch von einer bis zur nichsten Straflenecke kaum moglich, vielmehr
zeigt die Praxis, dafl hier eine Maximalgeschwindigkeit von etwa 15 km das erreichbare Ziel
bildet. Mit zu beriicksichtigen bleibt dabei die geringe durchschnittliche Entfernung
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zwischen dem Giiterbahnhof und dem Empfinger, die i.a. in Deutschland bei etwa 1 bis
2 km liegt. Bei Ueberlandtransporten mit Schwerlasten sind aber die besondere Gréfie und
die schwierige Befestigung dieser Lasten, oft auch die Enge oder die Steilheit der Wege,
ferner auf langen Fahrten die leichtere Erhitzbarkeit der im Durchmesser kleinen Voll-
gummireifen (besonders bei Sommertemperaturen) warnende Mahner, die eine Ueber-
schreitung der 20 km-Grenze nicht geraten erscheinen lassen. Um diese zu erreichen,
miiflten auch wiederum erheblich stirkere und kostspieligere Motoren eingesetzt werden.
Es wire auch gesetzlich nicht zulissig, etwa dem Schlepper eine wesentlich grofere Ge-
schwindigkeit zu geben und lediglich beim Fahren vor dem Anhinger eine hdchste
Geschwindigkeit von 20 km vorzuschreiben, da dann zweifellos bei Fahrt mit voller Last
diese Geschwindigkeit doch iiberschritten wiirde, ohne daf die entsprechende Bremskraft
zur Verfiigung stinde.

Also besteht — alles in allem — zur Zeit kein zwingender Grund, die Geschwindigkeit
von 20 km/st bei Strafenfahrzeugverkehren dieser Art zu tiberschreiten.

Zu 2: Die Wahl einer besonders kleinen Anfangsgeschwindigkeit und die entsprechende
Ausbildung der Geschwindigkeitsschaltgetriebe ist dadurch bedingt, daf die Bewegungen
beim Vorfahren vor die Ueberlade- und Absetzeinrichtungen, beim Rangieren und Ueber-
laden der Eisenbahnwagen besonders vorsichtig und langsam durchgefithrt werden miissen.
Fiir die Ueberwindung der gréferen Steigungen bis 1:20 bei den 65 PS-Schleppern und bis
1:10 bei den 100 PS-Maschinen sind Geschwindigkeiten von 2—3 km/st praktisch an-
gemessen. Aber auch das Anfahren mit diesen groflen Lasten ist, will man nicht unwirtschaft-
lich starke Motoren verwenden, nur mit kleinen Beschleunigungen moglich. Der Geschwin-
digkeitsbereich bis 20 km ist daher auch fast durchweg durch fiinfgingige Getriebe unterteilt.

Bei Bemessung der Zahl der Geschwindigkeitsstufen ist damit zu rechnen, daf hier erheb-
lich grofere Massen als sonst iiblich zu beschleunigen sind, bzw. dafl die verhiltnismiflig
groflen Fahrwiderstinde dieser Straflenfahrzeuge wihrend des Umschaltens auf den nichst-
groferen Gang bereits cine so starke Verzdgerung der Fahrt herbeigefithrt haben kénnen,
dafl bei Wahl zu grofler Gangstufen der Motor leicht abgedrosselt, mindestens aber das
Schalten sehr erschwert werden kann. Das ist mit einer der Griinde, fiinf statt der sonst bei
Lastkraftwagen noch vielfach iiblichen vier Ginge zu wihlen.

Zu 3: Grofle Zugkraft bei kleiner Geschwindigkeit. Die Grofie der Zugkraft ergibt sich
aus den hohen Fahrwiderstinden der zu beférdernden Schwerlastziige. Das durch die
Bauart bedingte Eigengewicht in Verbindung mit der vorhandenen Motorleistung der
Schlepper und der damit gegebenen Last der Treibachse reicht, entsprechendes Geschwindig-
keitsschaltgetriebe vorausgesetzt, wohl aus, um grofle Geschwindigkeiten bei kleinen Zug-
kriften zu ermdglichen, aber nicht um das Umgekehrte zu bewiltigen. Es ist daher not-
wendig, wie auch folgende Rechnung zeigt, mit Riicksicht auf die Steigungen sehr erhebliche
Ballastmengen in den dafiir vorgesehenen Ballastriumen unterzubringen, und zwar bei der
65 PS-Bauart soviel, daf die Last der Treibachse bis auf den hier erziclbaren Wert von
6,7 t gebracht werden kann, wenn es die Steigungen erfordern. Die rund 3700 kg Eigenlast
tragende Treibachse des 65 PS-Schleppers (Kaelble 1936) erhilt 3030 kg Balast, jede der
3080 kg Eigenlast tragenden Treibachsen des 100 PS-Schleppers (Kaelble 1937) bis
2420 kg, zusammen 4840 kg Ballast. Falls die Schlepper nur in ganz ebenem Gelinde
fahren, konnen beide Arten ohne Ballast auskommen. Jedenfalls sollte man jeweils den
Ballast nur nach den hochsten Steigungen und den Reibungsverhiltnissen bemessen,
um unnétigen Leistungsaufwand zu vermeiden und Steuern zu sparen. Zugmaschinen mit
derartig groffen Reibungsgewichten und Zugkriften sowie kleinen Geschwindigkeiten waren,
als die Reichsbahn ihre ersten StraBenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen bauen lieR (1932/33),
nicht auf dem deutschen Markt zu haben. Wohl kannte man als stirkste Maschine eine
solche mit 65 PS und mit einer fiir den vorliegenden Zweck zu grofien Geschwindigkeit
von 35 km/st, dagegen mit einer zu kleinen Treibachslast von 2,3 t. Die zugstarken, langsam-
laufenden Maschinen mufiten daher erst im Auftrage der Reichsbahn entwickelt werden.
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Es wird beispielsweise bei Annahme von
= 0,025 Fahrwiderstand des Str bei mittlerem Pflaster

65 PS Leistung des Motors
0,7 Wirkungsgrad des Motors (an der Treibachse)

0,7 - 65 = 45,5 PS Leistung an der Treibachse
der Fahrwiderstand in der Ebene
W = 25 (40 + 9) = 1225 kg;
der Steigungswiderstand der Gesamtlast bei S = 1:20
49 000
We== e 2450 kg;

die erforderliche Treibachslast bei

Fahrt in der Ebene — 1_02§_§ = 2230 kg

Fahrt in der Stg 1:20 = 1225 O—{;S@ = 6680 kg.

Da die Treibachslast mit Ballast bis 6680 kg betrigt, so iiberwindet der 65 PS-Schlepper
diese Steigung, notwendigenfalls bei ungiinstigerem Wetter mit Sandung oder Schneeketten.
Weiter ist die
Geschwindigkeit des Lastzuges bei S = 1:20 und
W = 1225 + 2450 = 3675 kg
. iﬁ_?_S_lgg — 0,7 - 65 =— PS an der Treibachse
75 mkg[sec
v — 0,93 m/sec, V = 3,35 km/st
Praktisch kann infolge des Zugkraftabfalles beim Schalten vom 1. auf den 2. Gang dieser er-
rechnete Wert nicht erreicht werden, sondern vielmehr nur eine Geschwindigkeit von 2,4 km/st

W =

u = 0,55 mittlerer Reibungswert zwischen Reifen und Pflaster

q = 6000 + ~ 3000 = 9000 kg fiir den 65 PS-Schlepper Bauart Kaelble 1936
EG. Ball.

Q = 40000 + 9000 = 49000 kg
Str Schl

A

£

E

|

im 1. Gang.
Geschwindigkeit des Lastzuges in der Ebene:

w = 1225 statt 3675 kg, somit V = 3,35 - igzg — 10 kmjat,

Das ist fiir Stadtverkehre in der Ebene bei diesen groflen Lasten ausreichend. —

Fiir den 100 PS-Schlepper (Bauart Kaelble-Diesel 1937/38) gilt
beispielsweise:
I: II. II1. Achse
Q = 3090 + 3080 + 3080 — 9250 kg Eig-Gewicht
2420 4 2420 = 4840 kg Ballast
zus. 14 090 kg Gesamrgewicht

Fahrwiderstand in der Ebene 25 (40 + 14,1) = 1350 kg
» ol Ste 110 = ULy IE igl00.8 5410 kg
Gesamtwiderstand 4o ool s i s o ahinivtsishetan zus. 6760 kg
Erforderliche Treibachslast in der Ebene %3‘55? = 2450 kg
» ” Stg 1:10 = %56?0 = 12290 kg (diese
Treiblast ist nicht vorhanden)
» » aber mit Sandung Sl s 9660 kg, vor-

0,7
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handen sind 2 - 5500 == 11 000 kg. Somit reicht die Kraft des Schleppers bis zu Steigungen
1 :10 bei giinstigeren Reibungsverhiltnissen.
Geschwindigkeit des 100 PS-Lastzuges:
in der Steigung 1:10 ist 6—76705. b
(wegen des Schaltsprungs vom 1. auf den 2. Gang isr praktisch etwa
2—2,5 km/st im 1. Gang erreichbar)
in der Ebene gilt w = 1350 statt 6759, somit
6759 )
V= 0,775 = 3,87 mfsec; V = 14 km'st.
Diese Geschwindigkeit bei schwerster Wagenlast ist fiir den groflen Schlepper ausreichend;
bei kleiner Last ist sie entsprechend hoher.

= 100.0,7; v=0,78 m[sec, V= 2,8 km/st

Zu 4: Die erwiinschten kleinsten Fahrbogen von rd. 5,5 m mittlerem Halbmesser bei den
65 PS-Maschinen und 7 m bei den 100 PS-Maschinen erreichen die Schlepper durch kurzen
gedringten Bau und durch groflen Einschlag der Vorderrider.

Als die Reichsbahn 1933 die ersten Schlepper fiir ihre Strafenfahrzeuge einstellte, war
die Frage, ob zweckmiflig Vergaser- oder Dieselmotoren fiir diese Fahrzeuge zu verwenden
seien, noch nicht geklirt. Sie erprobte daher beide Motorenarten. Inzwischen wurde diese
Frage einwandfrei zugunsten des Dieselmotors entschieden, der sich als Fahrzeugmotor
bewihrt hat und die wesentlich wirtschaftlichere Zugkraft durch Verwendung billigen
Treibols abgibt. Es werden daher Maschinen mit Vergasermotoren nach den zweimaligen
Beschaffungen von 1933 und 1935 nicht mehr in Auftrag gegeben. Mehrere mit Vergaser-
motoren beschaffte Schlepper wurden inzwischen mit Dieselmotoren versehen.

Da die Straflenfahrzeuge mit Riicksicht auf niedrige Bauhdhe und den geringen freien
Raum im Innern des Fahrzeugrahmens sowie im Hinblick auf eine geringere Verletzbarkeit
mit 6 mkg-Vollgummi- statt mit Luftreifen ausgeriistet werden, so wurden anfinglich auch
die Schlepper teils der Einheitlichkeit, teils der geringeren Verletzbarkeit halber mit Voll-
gummireifen ausgestattet. Es zeigte sich jedoch alsbald, dafl wegen der ihnen eigenen
grofleren Haftfliche und innigeren Haftung die Luftreifen — besonders bei geringer Boden-
reibung — eine wesentlich gréoflere Zugkraft und Bremswirkung iibertragen. Es werden
daher seit 1935 nur noch Maschinen mit Luftreifen beschafft. Aus vorstehenden Griinden
erscheint es entbehrlich, hier noch die Maschinen mit Vergasermotoren und Vollgummi-
reifen zu behandeln. Sie werden nur kurz auf S. 158 erwihnt (Abb. 201—203).

Bei den Beschaffungen der ersten Jahre war gleichfalls die Frage zu kliren, ob die motor-
betriebene Seilwinde oder das motorbetricbene Seilspill fiir den vorliegenden Zweck die
geeignetere Zugeinrichtung sei. Bei der Grofle der zu schleppenden Lasten erwies sich aber
das Spill, besonders weil das Seil zur Entwicklung der notigen Zugkraft mehrfach herum-
gelegt werden mufite und daher zum Verschlingen mit seinen unangenehmen Folgen neigte,
als nicht so zuverlissig wie die Seilwinde, deren Zugkraft man besser, d. h. mit geringerer
Gefihrdung der Hinde und des Seils, steuern kann.

Da die Sattelschlepper der Sattelanhiingerfahrzeuge (Abschnitt VIB b und ¢) und der ein-
gebaute Motor mit Antriebsvorrichtung des motorisierten Straflenfahrzeugs (Abschnitt VI C)
bereits an anderer Stelle behandelt wurden, wird hier gleichfalls von ihrer Beschreibung
abgesehen.

B. Bauart der Schlepper

Den im Reichsbahnbetrieb stehenden 65- und 100 PS Schleppern sind folgende besondere
Einrichtungen eigen:

Ein Fahrerhaus fiir drei Personen (ein Fahrer und zwei Begleiter) mit groflem Riickblick-
fenster zur Beobachtung des Anhingers und des riickwirtigen Weges — eine gute Be-
sandungsvorrichtung mit besonders groffem Sandvorrat, die sowohl vom Fahrersitz wie von
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der Seite des Fahrzeugs aus bedient werden kann — ein Laderaum fiir soviel Ballast, als nach
Bedarf zur Auslastung der Treibachsen iiber die Eigengewichtslast hinaus bis auf 7 bzw.
2.5,5 t notig ist — eine schwere, unter dem Zughaken liegende Seilwinde mit einer Zug-
kraft von 4500 kg und mit besonderer Fithrung fiir das 50 m lange Seil. Diese Seilkraft
gentigt, um einen vollbeladenen 20 t-Wagen (Gewicht 32 t) eine Rampe bis zur Steigung 1 : 8
heraufzuziehen, sofern beide Achsen auf der Steigung selbst stehen, und bis 1 :4, sofern
wegen der Kiirze der Rampe (z. B. tragbare Rampen) nur eine Achse darauf stecht. Trotz-
dem macht man die Rampen nur so steil, wie ortlich notwendig ist, um die Winden, Achsen
und Reifen mdglichst zu entlasten — eine fubetitigte Druckluftbremse, die auf vier Rader
wirkt und eine Bremsverzogerung gleich der der Straflenfahrzeuge von mindestens
1,5 m/sec® (im allgemeinen 1,6—1,8 m/sec*) ergibt. Voreilventile in der Druckluftbrems-
einrichtung dienen dazu, beim Bremsen der schweren Lastziige ein Auflaufen des Anhingers
moglichst zu vermeiden. Bei der 100 PS- und 180 PS-Bauart ermdoglichen Bremskraft-
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Abb. 182. Schwerlastschlepper mit 65 PS-Diesclmotor (Lieferjahr 1936, Bauart Kaelble).

minderer, die Eigenverzogerung der Zugmaschine der des mitgefiihrten Anhingers an-
zupassen. — Luftbehilter solcher Griofe, dafl eine ausreichende Bremswirkung fiir
das Straflenfahrzeug auf lingeren Gefillstrecken sichergestellt ist — eine Handbremse,
die mechanisch auf die Rider des Schleppers wirkt — ein Geschwindigkeitsstufen-
getricbe, das fiinf Gange fiir die Regelung der Vorwirtsgeschwindigkeit bis 20 km
mit Uebersetzungen von beispielsweise 1:9,5:5,25:2,65:1,49 : 1, entsprechend 2,2, 3,8,
7,5, 13,4, 20 km/st, und einen Riickwirtsgang 1:6,9, entsprechend 2,9 km/st, besitzt,
und dessen Zihne in simtlichen Gingen fiir Dauerbeanspruchung bemessen sind —
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eine Achsanordnung derart, dafl Bodenerhebungen und Vertiefungen von mindestens 20 cm
miihelos iiberwunden werden konnen — eine Stofistange mit auf 3100 mm Abstand
auszichbaren Positionslaternen, die die Breite des nachfolgenden Straflenfahrzeugtransportes
kennzeichnen sollen; dgl. am Fahrerhaus auf 3100 mm Abstand ausziehbare, 350 mm lange
Pendelwinker, um nachfolgenden Fahrzeugen an dem breiten Eisenbahnwagen vorbei die
Absicht des Einbiegens des Schleppers ankiindigen zu konnen; ausziehbar mit dem linken

Abb. 193, Seitenansicht
65 PS-Schlepper (Bauart
Kaelble,Lieferjahr1938).

(Foto Reichsbahn.)

Pendelwinker verbunden ein grofler Riickblickspiegel — eine Steckdose am Schlepperende
fiir das nach dem Straflenfahrzeug fithrende Lichtkabel, das den Strom fiir die Schlufflampen
und das Stopplicht iiberleitet.

Die iibrige Ausriistung der Schlepper verdient keine besondere Erwihnung.

Der 65 PS-Dieselschlepper ist in Abb. 192—194 dargestellt. Bemerkenswert
ist die gefillige Bauart. Die Maschine besitzt einen Vierzylinder-Viertakt-Dieselmotor mit

Abb.194. Riickansicht
des 65 PS-Schleppers.
(Foto Reichsbahn.)

hingenden, von oben gesteuerten Ventilen. Seine Umdrehungszahlen liegen zwischen 400
und 1600/min. Das Fahrzeug wird vorn von einer Starrachse mit Halbelliptikfedern, hinten
von ciner Achsbriicke mit eingebautem Differentialgehiuse und unter den Achsen liegenden
Halbelliptikfedern getragen. Die Ladepritsche enthilt aufler dem Reservereifen die Ballast-
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pakete und Hilfsgerite wie Seile, Vorlegeklotze, S-Haken usw. Die Seilwinde hat selbst-
titige Seilfithrung und ist unterhalb des Zughakens angebracht. Diese Schlepper sind am
Getriebekasten mit Anschlufistutzen fiir zwei Zapfwellenanschliisse versehen, um erforder-
lichenfalls nach deren Einbau Strafenfahrzeuge mit kraftmechanischer Absenkvorrichtung
mittels Gelenkwellen bedienen zu konnen. Die Abzapfung von mehr als 12 PS aus dem
Getriebe wird durch eine Rutschkupplung verhindert. Der Antrieb fiir die Seilwinde und
die Zapfwellenanschliisse ist rechts seitlich am Getriebekasten abgezweigt.
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Abb. 195. Schwerlastschlepper mit 100 PS-Dieselmotor (Bauart Kaelble, Lieferjahr 1937).

Der 100 PS-Dieselschlepper der Bauart Kaelble (Lieferjahr 1937) ist in den
Abb. 195 bis 197 dargestellt. Auch diese schwerere Bauart zeigt ein gefilliges Acuflere. Der
Schlepper ist dreiachsig; die Vorderachse ist eine Starrachse mit Halbelliptikfedern; die

Abb. 198. Scitenansicht 100 PS-Schlepper (Bauart Kaelble, Licterjahr 1937). (Foto Reichsbahn.)
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beiden hinteren Treibachsen bestehen aus zwei je mit dem Getriebegehiuse fest verbundenen
Achsbriicken mit zwei seitlich dariiberliegenden, als Schwingbalken dienenden gemeinsamen
Halbelliptiktragfedern. Vor die beiden Treibachsdifferentiale ist ein Hauptdifferential ge-
schaltet, so dafl diese Maschine drei Differentiale aufweist, die mittels Druckluft vom Fiihrer-
sitz aus gesperrt werden konnen. Die Schubiibertragung erfolgt durch Schubkugeln. Die

Abb. 197.

Riickansicht des 100 PS-Schlep-
pers (Bauart Kaelble), Lieferjahr
1937. (Foro Reichsbahn.)

Abb. 198.

Aeltere Bauart des 100 PS-
Schleppers (Bauart Kaelble),
Licferjahr 1934,
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Anordnung der Achsen ergibt somit eine gute Gelindegingigkeit. Der Motor ist ein Sechs-
zylinder-Kaelble-Viertaktdiesel, gleichfalls mit hingenden, von oben gesteuerten Ventilen.
Seine Umdrehungszahlen liegen zwischen 400 und 1600/min. Die Seilwinde weist selbsttitige
Fithrung und zwangsliufigen Riicklauf des 50 m langen Seiles auf. Diese 100-PS-Bauart von
1937 hat sich selbst bei schwierigeren Betriebsverhiltnissen gut bewihrt.

Abb. 199. Aecltere Bauart des 100 PS-Schleppers (Bauart Kaelble). Lieferjahr 1934, (Foto Reichsbahn.)

Die ilteren Maschinen bis zum Lieferjahr 1934 (Abb. 198—200) haben als Treibachse je
zwei gegabelte, querschwingende Pendelachsen mit kardanisch angelenkten Treibwellen und
sind noch mit einem Zapfwellenanschluf versehen. Abzapfbar sind 12 PS. Die hier unter
dem Zughaken liegende Seilwinde ist gleichfalls mit 50 m langem Seil, selbsttitiger Seil-
fiihrung und zwangsliufigem Riicklauf des Seiles ausgeriistet.

Abb. 200. Riickansicht zu Abb. 199.

Abb. 201 zeigt die urspriinglich mit Elastikreifen ausgeriistete dltere Ausfithrung der
Maschine vom Jahre 1933. Die Bauart deckt sich im iibrigen im wesentlichen mit der
vorbeschriebenen.
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Abb. 201.

100 PS-Kaelble -Schlepper
von 1933 mit Elastikreifen.
(Foto Reichsbahn.)

Eine von der Firma Henschel & Sohn, Kassel, gebaute, urspriinglich mit einem 100 PS-
Henschel-Vergasermotor versehene, spiter mit einem Dieselmotor ausgeriistete Maschine
ist in den Abb. 202 und 203 wiedergegeben. Die beiden Treibachsen der Maschine werden in
Achsbriicken gefiihrt, die beiderseits von je einer unteren und oberen, als Schwingbalken
wirkenden Tragfeder getragen werden. Der Lingsantrieb wirkt auf Mittel- und Hinter-
achse mit je einem Schneckenantrieb (Uebersetzung 1 : 8) iiber zwei Differentiale. Aufler
der auf die vier Treibrider wirkenden Hand- und Druckluftbremse besitzt sie eine Motor-
bremse mit Fuflbetitigung. An Stelle der Seilwinde weist sie eine hintere Spilleinrichtung
mit senkrechter Welle auf (Abb. 203).
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Abb. 202. 100 PS-Schlepper, vom Vergaser- auf Dieselbetricb und von Elastikreifen auf Luft-
reifen umgestellt (Henschel & Sohn, Kassel.) Baujahr 1935. (Foto Reichsbahn.)

Der neue, 1937 fertiggestellte 180 PS-Schlepper der Reichs-
bah n ist fiir das Schleppen grofiter Schwerlasten gedacht, besonders dort, wo die Schwere
des Lastzugs oder Steigungen es notwendig machen wiirden, z w e i 100 PS-Schlepper hinter-
einander zu verwenden. Auf engen gewundenen Straflen und in engwinkeligen Ortschaften
gibt es immer Stellen, an denen der groflen Zuglinge halber nicht zwei Schlepper hinter-
einander fahren konnen, oder wo im Bogen die Lenkung des hinteren Schleppers durch



B. Bauart der Schlepper 159

Abb. 203 wie Abb. 202.
Riickansichr.
(Foto Reichsbahn.)

den vorfahrenden mehr oder minder unwirksam gemacht wird. Eine krittige Maschine
in einer Hand ist wirksamer und betriebssicherer als zw ei lose gekuppelte Maschinen
mit zw ei Fahrern. Die Entwicklung einer besonders zugkriftigen Maschine war fiir die
betriebssichere Durchfithrung derartiger Transporte somit zwingend.
So wurde in konstruktiver Beziechung der Sprung

von 100 auf 180 PS,

= 11 ,, 21 t Treiblast,

3 4 ,, 6 Treibrader,

o 2T 4 Lenkrider (Vorder- und Hinterachse).

7 3, 5 Differentialgetriebe

gemacht, was eine von den fritheren vollstindig abweichende Maschine ergab (Abb. 204
bis 208).

Abb, 204, 180 PS-Schlepper der Deutschen Reichsbahn mit 6 Treibridern (gebaut 1937 von Fa. Kaelble,
Backnang, Wiirttbg.) (Foto Reichsbahn.)
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Wollte man iiberhaupt eine so schwere Maschine mit gedringter Kiirze und bester Lenk-
fihigkeit bauen, so mufite man den Achsstand kleiner und die Achslasten grofler, als nach
der StVZO zulissig, wihlen. Nach der StVZO wiren die Achslasten und Achsabstinde
der Skizze a zulissig gewesen. Hiermit waren aber die auflerordentlichen Aufgaben der
Maschine nicht zu erfiillen. Es wurden vielmehr drei Treibachsen von je rund 7 t Achslast

75t SSf ‘S'St zu a) nach StVZO zulissige Achslasten und Achsstinde,
G) 475m "‘f,ffj ausgehend von 1,4 m zwischen den Hinterachsen.
/ /
7t 56 7t 7t zu b) Achsstinde nach StVZO, wenn 8 mal 7 t zu-
b) r ,Om *34‘1 lissig wiren.
\
7t 7 { gl 3
= zu c) fiir den Schwerlastschlepper gewihlte Achslasten
C) . zrgm ' Z’f‘i und Achsstinde.™)

bendtigt, die, wenn sic an sich zulissig gewesen wiiren, die Achsstinde der Skizze b erfordert
hitten. Eine solch lange Maschine wire aber fiir das Befahren enger Fahrbogen ginzlich
ungeeignet gewesen.

Da die Maschine jedoch nicht fiir die regelmiflige Beforderung von Eisenbahnwagen,
sondern nur fiir die oben gekennzeichneten Schwerlasttransporte bestimmt war, die sowieso
jedesmaliger Priifung des Fahrwegs und gemifl StVZO der besonderen Genehmigung der
hoheren Verwaltungsbehérde bediirfen®"), so sind auch mit der von Fall-zu-Fall-Zulassung

Abb. 205, 180 PS-Schlepper der Deutschen Reichsbahn. (Foto Reichsbahn.)

dieser nunmehr mit der Achsanordnung gemifl Skizze ¢ gebauten Maschine keine be-
sonderen Schwierigkeiten verbunden, um so weniger, als an ihrer Stelle z w e 1 Stiick 100 PS-
Maschinen hintereinandergekuppelt 2 (3,14-5,545,5) = 28,2 t statt der bei der 180 PS-
Maschine gewihlten 3 - 7 =— 21 t — also erheblich mehr — wiegen wiirden, ferner schwierige

) Bei der Erstausfiihrung der Maschine ergaben sich Achslasten von 8 und 2-6,5 t einschlieflich Ballast
bei einem Eigengewicht von 7,5 u. 2-3,5t =145t

"a) Diese hat die iiblichen Konstruktionsausnahmen bei den Fahrzeugen gemifl §70(1) zu genechmigen.
Siehe auch S. 293,
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Engpafdurchfahrten iiberhaupt nur mit der groflen Maschine gefahrlos bewiltigt werden
konnen und im iibrigen, wie erwihnt, die einheitliche Maschine an sich ein gréfleres Mafl
von Betriebssicherheit bietet als zwei hintereinander laufende, lose verbundene Zug-
maschinen. Die nutzbare Zugkraft der groflien Maschine ist dabei, gemessen an der grofiten
Treibachslast (3 -7000 — 21 000 kg) fast gleich der Zugkraft beider 100-PS-Maschinen
(2[5500 -+ 5500] = 22 000 kg).

Der gewihlte kurze Achsstand erhoht wesentlich die Lenkfihigkeit, die einen kleinsten
mittleren Fahrhalbmesser von nur 8 m ergibt. Die Drehachse geht dabei durch die Mittel-
achse des Fahrzeugs, deren Rider demnach nicht eingeschlagen zu werden brauchen. Die

Jr; J_;l
f*" : =

Abb. 206. 180 PS-Schlepper mit 6 Treibridern der DR fiir Schwerlasttransporte.
(Gebautr 1937, Firma Kaelble, Backnang, Wiirttemberg.)

Steuerung der Rider erfolgt von Hand mittels des Lenkrades unter selbsttatiger Einschaltung
ciner prefiluftgesteuerten Knorr - Servo - Lenkeinrichtung, die ein miiheloses Lenken des
schweren Fahrzeugs bewirke.

Die scharfen Anforderungen an kiirzeste Schlepperlinge und méglichst gleichmiflige Ver-
teilung des Eigengewichts und des Ballastes brachten auch eine andere Gruppierung des
Motors innerhalb des Schlepperaufbaus mit sich. Der Motor wurde in den Zwischenraum
oberhalb der beiden vorderen Achsen gelegt; dadurch kam der Fiihrerstand nach vorn,
was dem Fahrer beste Uebersicht gibt (Abb. 206). Der Kiihler ist in engem Zusammenhang
mit dem Motor und der nach vorn zum Schaltgetriecbe gefithrten Antriebswelle nach
riickwirts bis an die vordere Seite der Ladepritsche gelegt. Das Fahrwerk nebst Antrieb
der schweren Maschine zeigt die Abb. 207.

Der sechszylindrige, mit 400 bis 1200 Umdrehungen laufende Viertakt-Dieselmotor (Bau-
art Kaelble) erzeugt max. 180 PS, die vom Motor aus nach vorn iiber das unter dem
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Abb. 207. Fahrgestell mit 6 Radantricb des 180 PS-Schleppers. (Foto Kaeble.)

Fahrerstand angeordnete Geschwindigkeitsschaltgetriebe und von diesem iiber die Treib-
welle zuriick zur 1. bis 3. Achse geleitet werden (Abb. 208). Der Motor hat hingende Ventile,
die von unten liegender Nockenwelle her iiber Stofistangen-Steuerhebel gesteuert werden.
Das Schaltgetriebe hat sechs Vorwirtsginge fiir die Geschwindigkeiten 1,8 bis 20 km und
einen Riickwirtsgang fur 2 km/st.

Der Antrieb der sechs Treibrider erfolgt iiber zwei Haupt- und drei Seitendifferentiale;
simtliche Achsen sind gegeneinander, und in diesen sind wiederum die Rider unter sich
differentiiert. Die Differentiale sind simtlich sperrbar. Alle drei Achsbriicken sind mit dem
zugehorigen Getriebegehiuse starr verbunden und mit Schubkugelkdpfen unter sich bzw.
an dem Rahmen angelenkt. Die hinteren beiden Achsbriicken schwingen je als starres
Ganzes unter den dieses Achspaar seitlich verbindenden beiden Halbelliptiktragfedern, die
als Schwingbalken gelagert sind und eine weitgehende Verschrinkung der Achsen zulassen.
Die Vorderachsbriicke ruht unter zwei Halbelliptikfedern. Simtliche Federn sind vom
Schub voll entlastet. Die sechs Rider sind einfach bereift mit Luftreifen 13,5 - 20”. Die
Fuflbremse wirkt auf simtliche sechs Treibrider, und zwar als reine Luftdruckbremse auf die
Riider der ersten und letzten Achse und als luftbetitigte Federspeicherbremse auf die mittlere
Achse. Die Handbremse wirkt mechanisch in Zusammenarbeit mit zwei Federspeicher-
bremszylindern auf diz beiden Rider der Mittelachse.

Die Abmessungen des Fahrzeugs konnten mit 7850 mm Linge tber alles, 2480 mm Breite,
3000 mm Héhe begrenzt werden.

Die Seilwinde wurde mit Riicksicht auf die besonders grofien Schlepplasten von 4500 kg
auf 5000 kg Zugkraft verstirkt und das Seil von 50 auf 100 m Linge gebracht; eine hand-
bediente Seilbremse gewihrleistet das sichere Aufwickeln des Zugseils. Bei der Schwere
dieser Zuglasten ist es oft notwendig, der Entlastung halber die Schwerlast ohne
Schlepper iiber eine Briicke zu fahren. Der Schlepper fihrt in diesem Falle allein voraus
und zieht das Straflenfahrzeug dann am lan g e n Seil iiber die Briicke nach.

Da das Personal bei den Schwerlasttransporten zahlreicher ist als sonst, erhielt das Fahrer-
haus vier Sitzplatze.

Seitlich am Schlepper befinden sich Trittstufen, um einerseits dem Fahrmeister die Mog-
lichkeit zu geben, den Lastzug leicht vorwirts und riickwirts zu iibersehen, und anderseits
den Motor nach Fortnahme von Seitenblechen leicht zuginglich zu machen.

Die Abgase entweichen oben hinter dem Fahrerhaus, damit bei Schwerlasttransporten

mit zwei Stralenfahrzeugen die das nachfolgende Straffenfahrzeug bedienende und lenkende
Mannschaft nicht belistigt wird.
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Abb. 208. 180 PS-Schlepper Bauart Kaclble. Antricbsschema.

Das Fahrzeug hat ein Leergewicht von rund 14 500 kg; zur Erreichung seiner vollen
Treibachslast von 21 000 kg sind ausreichende Riume fiir 6500 kg Ballast vorgesehen. Die
sechs Treibrider werden im Bedarfsfall von ebensoviel Sandkisten aus besandet, die zur
Besandung der Vorderachse vom Fahrerstand, zur Besandung aller drei Achsen auch von
der Seite des Fahrzeugs aus bedient werden kdnnen.

Die Zugkraft und das gute Lenkvermdgen des Schleppers entsprechen voll den Er-
wartungen. —

Die Zahl aller fiir den Straflenfahrzeugdienst mit Eisenbahnwagen und Schwerlasten ein-
gesetzten Reichsbahnschlepper betrug am 1. April 1938:

38 Stiick zweiachsige 65 PS-Dieselschlepper mit zwei Treibridern,
12 ,,  dreiachsige 100 PS-Dieselschlepper mit vier Treibridern,
2 ,, dreiachsige 100 PS-Vergaserschlepper mit vier Treibridern,
2,  dreiachsige 100 PS-Diesel-Sattelschlepper mit vier Treibridern
(bei 8 Ridern insgesamt),
1, dreiachsiger 180 PS-Dieselschlepper mit sechs Treibridern
(bei 6 Ridern insgesamt),
zus. 55 Schlepper.

Die wesentlichsten Einzelheiten dieser Schlepper sind in der beifolgenden Zusammen-

stellung S. 164/165 wiedergegeben.

11*
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##) An die Stelle des Ballasts tritt hier antelhg die Sattellast.
###) Die Motorenstirke ermdglicht hier nur eine Zugkraft von rd. 8600 kg.
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VIII. Voraussetzungen fiir den offentlichen Verkehr
mit Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen

A. Die mafigebenden gesetzlichen Bestimmungen

Die Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen gehoren, soweit sie von selbstindigen
Schleppern oder auch von Sattelschleppern gezogen werden, zu den Kraftfahrzeug-
anhingern und, soweit sie Eigenantrieb besitzen, zu den Kraftfahrzeugen.
Beide Bauarten fallen jedoch nach ihren Abmessungen (Hohe und Breite), nach der Grofle
und dem Abstand der Achslasten und nach dem Gewicht der Gesamtlast — das sind samt-
lich Werte, die sich infolge der gegebenen Abmessungen und Gesamtgewichte der Eisen-
bahnwagen nun einmal nicht kleiner machen lassen — aus dem Rahmen der gesetzlich fiir
Kraftfahrzeuge und Anhinger zugelassenen Abmessungen und Lasten heraus. Bei ihrer Zu-
lassung sind somit die Ausnahmebestimmungen der einschligigen Gesetze zu beriicksichtigen.

Dafl die anfangs fiir die Zulassung zustindigen Behdrden z. T. starke Bedenken gegen die
Zulassung der Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen hatten, braucht nicht wunder zu
nehmen, handelte es sich doch um recht grofle und schwere Lasten, die im regelmifligen
Verkehr in den Ortschaften gefahren werden sollten. Doch im wesentlichen wirkte bei
dieser Einstellung der Behorden wohl mehr die ungewohnte Vorstellung mit, dafl Eisen-
bahnwagen mit Kraftfahrzeugen durch die Straflen befordert werden sollten; denn
an sich war das Fahren von Eisenbahnwagen in den Straflen zahlreicher deutscher Stidte,
und zwar mit Hilfe von Rollbocken und Rollwagen auf Schmalspurgleisen, eine seit Jahr-
zehnten bekannte Tatsache. (Vgl. hierzu die Darlegungen unter III A.) Um jene anfangs
besorgten Stellen von der Zulissigkeit solcher Kraftverkehre mit Eisenbahnwagen zu iiber-
zeugen, bedurfte es des Hinweises, dafl hiufig auf den Straflen weit umfangreichere (Ab-
bildung 209) und vielfach schwerere Transporte (s. Abschn. X) zu sehen sind, und auflerdem
bedurfte es der 6fteren Vorfithrung der Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen und damit
des Nachweises, daf? sie sich in technischer wie in verkehrlicher Beziehung in durchaus
befriedigender Weise in den Strafenverkehr eingliedern. Nur dadurch, daf} hierbei das
grofe Lenkvermogen, die geringe Radbelastung, die geringe Beanspruchung und auffallend
schwache Erschiitterung des Straflenpflasters, die ausgezeichnete Anpassungsfihigkeit an die
grofiten Straflenunebenheiten, die leichte Bremsbarkeit und die sorgfiltige Schulung des
Personals in Verbindung mit der strengen Innehaltung der einschligigen Verkehrsbestim-
mungen, kurz, die grofle Betriebs- und Verkehrssicherheit dieser Art Beférderungsmittel

Abb. 209.

Ein umfangreicher
Strohwagen versperrt
Vorbeifahrt und Aus-
sicht. Foro Rumbucher.
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unter Beweis gestellt wurden, gelang es, die anfinglichen Bedenken in den zustindigen
Behordenkreisen zu zerstreuen.

War bis zum 1. Oktober 1934 auf Grund der damaligen Verordnung iiber Kraftfahrzeug-
verkehr vom 10. Mai 1932 fiir die Genehmigung dieser Ausnahmen bei mehr als drei-
achsigen Fahrzeugen beispielsweise in Preuflen der Handelsminister als oberste Landesbehérde
zustindig, der aber wieder an die Zustimmung des Reichsverkehrsministers gebunden war,
so wurde nach dem 1. Oktober 1934 fiir das Reich die neue Reichsstralenverkehrsordnung
maflgebend (RStVO), nach welcher die Zustindigkeit fiir die Genehmigung der erforder-
lichen Ausnahmen der Reichsbahn selbst als hoherer Verwaltungsbehérde iibertragen wurde.
Mit Wirkung vom 1. Januar 1938 ist die RStVO durch eine neue Straflenverkehrszulassungs-
ordnung — StVZO — ersetzt, welche jedoch die in der RStVO festgelegten Zustindigkeiten
fir die Genehmigung von Ausnahmen beibehilt. Hiernach kénnen Ausnahmen von
den Vorschriften der §§ 32—36, auch in Verbindung mit § 63, und der §§ 52
und 65 allgemein oder fiir bestimmte einzelne Fille die hoheren Verwaltungsbehdrden,
Ausnahmen von allen Vorschriften der Verordnung der Reichsverkehrsminister
oder von ihm bestimmte Stellen genechmigen. Die Reichsbahn, welche lt. § 68 (3) der
StVZO mit Wehrmacht, Polizei, Kraftpost sowie SS.- Verfiigungstruppen und Wehr-
verbinden zu den hoheren Verwaltungsbehdrden im Sinne der StVZO rechnet, hat somit
auch heute das Recht der Genehmigung von Ausnahmen gemifl § 70 fiir ihren eigenen
Dienstbereich, damit also das Recht der Genehmigung der erforderlichen Ausnahmen bei
Zulassung der Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen.

Nach § 70 (1) sind vor Genehmigung ciner Ausnahme von den §§ 32, 34—36 (betr. Um-
risse und Mafle, Achsdriicke und Gesamtgewichte, Achsstand und Bereifung der Fahrzeuge)
die obersten Straflenbaubehdrden der Linder oder preuflischen Provinzen — wo noch notig,
auch die Wegebaupflichtigen — zu héren, das heifft, es ist ihnen das Verkehrsvorhaben,
namlich die beabsichtigte Zulassung von Ausnahmefahrzeugen auf bestimmten Wegen, mit-
zuteilen, um ihnen Gelegenheit zu geben, erforderlichenfalls Bedenken gegen dieses
Vorhaben zu erheben. Diese Bedenken konnen nicht grundsitzlicher Natur sein, d. h.
sich gegen das Straflenfahrzeug an sich, seine Abmessungen, Belastung usw. richten, da der
Straflenfahrzeugverkehr durch die Reichsbahn in ihrer Eigenschaft als hhere Verwaltungs-
behorde genehmigt wird, wenn keine Hinderungsgriinde bestehen; etwaige Bedenken
miissen vielmehr tatsichlicher Natur sein, d. h. Umstinde enthalten, die den Einsatz des
Straflenfahrzeugs wirklich behindern kénnen, z. B. ungeniigende Tragfihigkeit einer Briicke,
einer Untergrundbahndecke oder eines unbefestigten Weges, mangelnde Durchfahrthéhe
unter einer Unterfithrung, einem Stadttor oder den Oberleitungen der Straflenbahn, nicht
ausreichende Straflenbreite, bestehende Verkehrsiiberlastung auf einem Platz, einer Strafie,
einer Durchfahrt, die wirklich zur Fernhaltung weiteren Verkehrs zwingt. Erfolgen Be-
denken der gekennzeichneten Art gegen das in Aussicht genommene Verkehrsvorhaben nicht,
so liflt die Reichsbahn das Straflenfahrzeug in der vorgeschenen Verkehrsbeziechung (Strafen-
zug) zu. Bestehen begriindete Bedenken der vorgenannten Art, die zu einer Aenderung des
Verkehrsvorhabens zwingen, dann wird der Straflenzug durch Wahl anderer Straflen zu er-
ginzen sein. Sieht die Reichsbahn dagegen die erhobenen Bedenken fiir unbegriindet an
und lassen sich Meinungsverschiedenheiten in dieser Beziehung nicht iiberbriicken, dann
ist sie angewiesen, dem Reichsverkehrsminister ihr Verkehrsvorhaben und die Einspriiche
zur Entscheidung vorzulegen.

Die Reichsbahn haftet als Fuhrhalter bei Durchfiihrung dieser Beforderung nach den
gesetzlichen Bestimmungen. Demzufolge haftet sie fiir Straflenschiden nur dann, wenn
diese nachweislich auf das Fahren des Straflenfahrzeugs zuriickgefiihrt werden kénnen, und
soweit sie tiber den ii blichen Verschleiff als Folge des normalen Fahrzeugverkehrs hinaus-
gehen. Dieser Nachweis konnte bisher in keinem Falle erbracht werden, weil die Radlasten
und die Geschwindigkeiten bei der Beférderung von Eisenbahnwagen kleiner sind als bei
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Lastkraftwagen, und weil ferner die Aufhingung der Rider an sorgfiltig gefederten Schwing-
achsen mit Lastausgleichshebeln die Abstiitzung des Straflenfahrzeugs auf dem Pflaster zu
einer besonders elastischen macht.

Die Fahrer sind angewiesen, den vorgeschriebenen Fahrweg und etwa sonstige fiir den
Strafenfahrzeugverkehr seitens der Ortsbehérden im Einvernehmen mit der Reichsbahn
getroffene Sondervorschriften strengstens einzuhalten, Wegeumleitungen aber nur nach An-
ordnung des Wegebaupflichtigen oder der Polizei und nach Priifung seitens der zustindigen
Reichsbahnstelle zu befahren.

Bei Einschaltung weiterer Empfinger in einen bestchenden Straflenfahrzeugverkehr sind,
soweit andere Wege in Frage kommen, erneut die genannten Behdrden zu héren.

Die sorgfiltige Beachtung der oben besprochenen Bestimmungen hat iiberall zu einer
reibungslosen und befriedigenden Durchfiihrung des Strafienfahrzeugverkehrs gefiihrr.

Die Abweichungen in der Bauart der Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen von den
Regelbestimmungen der StVZO sind, wie erwihnt, auf die Grofe ihrer Last, den Giiter-
wagen, zuriickzufiihren, dessen Abmessungen und Gewichte als fiir den Bau der Straflen-
fahrzeuge gegebene, nicht zu verindernde Tatsachen aufzufassen sind.
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Im folgenden sei das normale zweiteilige
Straflenfahrzeug mit 16 Ridern im Rahmen
vorstehender Ausfithrungen betrachtet. Je
nach der Hohe der Beladung kann der Eisen-
bahnwagen eine Gesamthéhe von 4,65 m
erreichen. Die grofle Mehrheit der Eisen-
bahnwagen bleibt allerdings unter 4,28 m;
ein 20 t-Wagen mit Bremshaus hat beispiels-
weise eine Gesamthohe von 3,18 m, und die

SRt e et ity gedeckten Wagen besitzer}. l“jtichstcns eine

Fahrgang auseinandergezogen bei Beladung mit solche von 4,28 m. Zuziiglich der Fahr-

20 t-Wagen, Abstand 2500 mm.) héhe auf dem Straflenfahrzeug von etwa

54 cm bzw. abgesenkt 33 cm (beides bei

leerem Wagen) iiberschreiten naturgemifl viele Eisenbahnwagen die von der StVZO
angegebene grofite Hohe von 4 m iiber Pflaster. Die Linge eines Straflenfahrzeugzuges
mit daraufstehendem lingsten Eisenbahnwagen iiberschreitet dagegen in keinem Falle
die von der StVZO zugelassene gesamte Lastzuglinge von 22 m. Die Linge des Straflen-
fahrzeugs allein bleibt (kurz gekuppelt = 6 m) wiederum hinter der Linge der Mehrzahl
der Giiterwagen zuriick und ist daher belanglos. Da die beiden Fahrgestelle in ithrem Mitten-
abstand dem Achsstand der kiirzesten Eisenbahnwagen (3 m) entsprechen miissen, so konnte
das einzelne Fahrgestell, da symmetrische Ausbildung aus verschiedenen Griinden zweck-
mifig war, auch nur héchstens 3 m lang werden. In diesem Bereich mufiten zwei Achs-
richtungen untergebracht werden, deren Achsstand sich nunmehr zu 2 m ergab (Abb. 210).
Sind beide Fahrgestelle kurz gekuppelt, dann betrigt der Achsstand der mittleren Achsen
nur 1 m. Die Kiirze der Fahrgestelle erleichtert nun wesentlich die Lenkung und die An-
passung an Wegwolbungen usw. Das Straflenfahrzeug verteilt seine Gesamtlast von rund
8-+32—40 t auf 16 Rider an acht kurzen Schwingachsen, von denen je zwei nebenein-
ander liegen, aber von der StVZO nur als eine Achse gerechnet werden. So ergibt sich
zwar cine grofite Achslast von 10 t in jeder Achsrichtung (auf jeder Schwingachse 5 t),
aber eine Radlast von nur 2,5 t. Nach den Regelbestimmungen der StVZO von 1938 darf
beispielsweise die grofite Achslast eines Anhingers bei Luftreifen oder gleichwertigen Reifen
5,5 t (eines aufgesattelten Anhingers 6,5 t) und die grofite Radlast demzufolge 2,75 t (bzw.
3,25 t) betragen, beim zweiachsigen Lastkraftwagen 4 t. Hinter diesen Radlasten bleibt
somit die der 16ridrigen Strafenfahrzeuge nicht unerheblich zuriick. Die Achsstinde, die
unter den bei dem Strafenfahrzeug gegebenen riumlich begrenzten Verhiltnissen so grofl
wie moglich gewihlt wurden, sind andererseits kleiner, als von der StVZO vorgeschrieben
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Abb. 210. Lastverteilung des Straflenfahrzeugs.
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ist, die als Abstand fiir zwei benachbarte Achslasten das 0,3fache der Gesamtlast vorsieht,
beispielsweise fiir 2X10 t Last benachbarter Achsen = 0,3 - 20 — 6 m (statt 2 m). Die Inne-
haltung dieser Bestimmung hirtte aber ein durch sein Gewicht, seine grofle Linge und seine
schwere Lenkbarkeit fiir den offentlichen Verkehr ungeeignetes Fahrzeug ergeben. Hier
sei eingeschaltet, dafl die iiblichen privaten Schwerlastfahrzeuge mit 3 und mehr Achsen
den Abstand von 2 m bei benachbarten Achsen meist erheblich unterschreiten.

Die an sich kleinen Radlasten sind andererseits dank der breiten mittleren Spur der
Auflenrider von 2,37 m iiber eine grofle Fliche sehr gleichmiflig verteilt, was zu einer trotz
der Grofle der iibertragenen Gesamtlast sehr niedrigen Beanspruchung der Straflendecke
fiihrt und fiir die Belastung der Briicken sich giinstig auswirkt.

Wie an anderer Stelle dargelegt, lassen sich Luftreifen des fehlenden Konstruktionsraums
und auch der grofieren Empfindlichkeit halber bei diesen Fahrzeugen nicht anbringen. Es
werden daher hochelastische Vollgummireifen verwendet, fiir die in der StVZO eine Be-
lastung von 100 kg je cm Felgenbreite, somit 2500 kg auf 25 cm zugelassen ist (bei
mindestens 6 mkg Arbeitsvermdgen des Reifens an der Abfahrgrenze). Die Fahrzeuge
werden entsprechend der Vorschrift ausgeriistet. Die ReifenhShe wurde von urspriinglich
730 mm zur Erzielung einer lingeren Laufzeit auf 760 mm Hohe bei 500 mm Felgeninnen-

durchmesser gebracht. Bei einer Abfahrgrenze von 705 mm verbleiben 525 mm = 27,5 mm

fiir den Verschleifl. Bei einem Abrieb von rund 1 mm auf 1000 km und bei durchschnittlich
8000 km Fahrweg in einem Jahr geniigen somit die Reifen in den normalen Verkehren fiir
eine Gebrauchszeit von drei bis vier Jahren.

Die von der StVZO vorgeschricbene Bremsverzogerung von mindestens 1,5 m/sec® bei
Geschwindigkeiten bis zu 20 km/st ist durch die Leistungsfihigkeit der eingebauten Brems-
einrichtung sichergestellt. Im cinzelnen sind die hiermit zusammenhingenden konstruktiven
Maflnahmen im Abschnitt VI, A a 1) bzw. im Abschnitt VII behandelt.

Wenn die Frage der Abweichung der: Straflenfahrzeugbauart von den Regelbestimmungen
der StVZO in diesem Absatz sehr eingehend behandelt wurde, so geschah es keinesfalls, um
darzulegen, dafl es sich hier etwa um Fahrzeuge mit besonderen Ausnahmemafen
handelt, die einer sehr cingehenden Begriindung bediirften, sondern der Grund fiir dieses
Vorgehen lag vielmehr lediglich darin, darzutun, daf} zwingende Ueberlegungen Anlaf zu
dieser Ausnahmebauart gegeben haben, daff aber gerade dabei ein Fahrzeug entstanden ist,
das dank der giinstigen Verteilung der Last auf 16 in weiten Abstinden angeordnete
Rider, dank seiner groflen Anpassungsfihigkeit an Bodenunebenheiten (bestbereifte Rider
an Schwingachsen unter sorgfiltiger Federung und Lastausgleich), seiner besonders guten
Lenkbarkeit und allgemeinen Betriebssicherheit und schliefflich auch wegen seiner verhile-
nismiflig geringen Geschwindigkeit sich nicht nur leicht in den Verkehr eingliedert, sondern
auch die kleinstmégliche Beanspruchung des Pflasters ergibt und damit secinen Einsatz
rechtfertigt.

Das Fahren der Eisenbahnwagen an sich durch die Straflen auf Vielradfahrzeugen
bedarf dagegen, nachdem es seit Jahrzehnten in Hunderten von Verkehrsfillen mit Roll-
bock- und Rollwagenbetrieben in deutschen Stidten regelmifig geiibt wird (s. Ab-
schnite III A, ,Eisenbahnwagen als Beforderungsgegenstand im Straflenbild®), wohl keiner
besonderen Begriindung mehr. :

Wird aber gar das Straflenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen in Vergleich gestellt zu den in
Abschnitt X. A. behandelten Schwerlastfahrzeugen, die oft in primitivster Form die ge-
waltigsten Lasten zu beférdern haben und, wie die Erfahrung zeigt, oft ungeachter all ihrer
Mingel immer wieder zugelassen werden, dann ist festzustellen, dafl bei den vielridrigen
Straflenfahrzeugen der Reichsbahn die geringe grofite Radlast von 2,5 t und die sehr miflige
Achslast von 10 t als geradezu geringfiigig zu bezeichnen sind gegeniiber den dort nach-
gewiesenen Radlasten von meist mehr als 6 bis zu 28 t und Achslasten bis zu 63 t — noch
dazu auf Ridern, die in zahlreichen Fillen eisenbereift, ungefedert und meist auch nur
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mangelhaft bremsbar sind, oder die, auch wenn sie gummibereift sind, oft jede erwiinschte
breitere Lastverteilung vermissen lassen. Diesen — oft schlecht lenkbaren — Fahrzeugen
gegeniiber bedeutet das Straflenfahrzeug der Reichsbahn dank seiner ausgezeichneten An-
passung an die Straflendecke und den Verkehr einen auflerordentlichen Fortschritt, der seine
Verwendung in allen gegebenen Fillen ohne weiteres begriindet.

B. Die Fahrzeugbegrenzung

Der Eisenbahnwagen beansprucht bei seiner Beforderung mit dem Strafenfahrzeug den
Raum der Strale mit seinen grofiten Querschnittsmaflen, die durch Fahrzeug-
begrenzungen (Lademafle) in Deutschland und im Ausland gesetzlich festgelegt
sind und fiir den Giiterwagen einschliefllich seiner Ladung gelten (Abb. 211). Das Wesentliche
der Begrenzungen ist die zulissige grofite Gesamthohe des Wagens und der Ladung von
428 mbeider Begrenzungslinieder Transitwagen, die iiber fast alle normal-
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spurigen Strecken des kontinentalen Europas laufen diirfen. bzw. von 4,65 m bei dem
Lademaf I des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahnverwaltungen, das fiir die meisten
deutschen und viele auslindische Bahnen die zulissigen grofiten Mafle der Wagen bestimmt.
Aufler den grofiten Hohen ist die beiden Begrenzungen eigene grofite Breite der Wagen
von 3,15 m bemerkenswert, die jedoch mit Riicksicht auf das Durchfahren von Kriim-
mungen — je nach dem Achsstand des Wagens — gewisse kleine Einschrinkungen erfihrrt,
so dafd fiir den Straflenverkehr im allgemeinen mit ciner gréfiten Gesamtbreite von 3,1 m
gerechnet werden kann.

Die Begrenzung des Eisenbahnwagens nach oben und unten hat nun aber sowohl in bezug
auf das Verkehren der Fahrzeuge auf der Strafle als auch hinsichtlich der Konstruktion der
Straflenfahrzeuge entscheidende Bedeutung.

Das Straflenfahrzeug mufl cinerseits mit dem daraufstchenden Giiterwagen — ridumlich
betrachtet — den Fahrweg durchfahren konnen; anderseits mufl die Oberseite des
Straflenfahrzeugs so ausgebildet sein, dafl der Eisenbahnwagen mit seiner unteren Um-
grenzung sowohl beim Herauffahren auf das Fahrzeug als auch wihrend der Fahrt selbst
nicht mit irgendwelchen Teilen des Fahrzeugs, beispielsweise den schwingenden Ridern,
den Achsfesthaltegabeln oder der Kippvorrichtung, zusammengerit. Wenn auch unter Um-
stinden bei sehr engen Durchfahrten die Breite des Fahrzeugs eine gewisse Rolle spielen
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kann, so ist doch mehr die Hohe des Giiterwagens zuziiglich der Fahrhhe des Straflen-
fahrzeugs, also die Transporthéhe, mafligebend dafiir, ob ein bestimmter Fahrweg, dessen
Lichthéhe durch Briicken, Oberleitungen, Tordurchfahrten, Hauseinfahrten, schwebende
Rohrleitungen sowie sonstige Ueberbauten eingeengt ist, durchfahren werden kann. Fehlen
diese Einschrinkungen, so ist die Gesamthéhe des Transports belanglos. Diese ist am
grofiten, wenn der hochste Eisenbahnwagen im leeren Zustand oder die hochste Ladung
mit 4650 mm Hohe auf dem Straflenfahrzeug steht. Hat das Fahrzeug im vollbeladenen
Zustand (Gesamtgewicht 40 t) eine Fahrhohe von 520 mm, so betrigt die Fahrhohe unter
der um zwei Drittel geringeren Last des leeren Wagens (rund 11 t) und bei einem ge-
samten Federspiel der Nutzlast von 38 mm rund 520 -+ 24 38 — 545 mm. Hierauf bauen
sich die verschiedenen Wagen- bzw. Lademaflh6hen mit einem zusitzlichen Spielraum von
100 mm so auf, wie es die Tafeldererforderlichenlichten Durchfahret-

héhen (Abb. 212) zeigt.

Bei den offenen Wagen ist zu beriicksichtigen, dafl die Ladung meist erheblich iiber
die eigentliche Wagenhohe hinausreicht, wihrend bei den gedeckten Wagen die Dachhohe
zugleich die grofite Hohe ist. Der hochste deutsche gedeck te Wagen, der zugleich mit
seiner Hohe noch innerhalb des internationalen Transitmafles liegt, ist der Gl-Wagen mit
einer Dachhohe von 4145 mm, doch ist zu beriicksichtigen, daf Spezialwagen, wie beispicls-
weise Kiihlwagen, in der Hohe bis an das Transitmafl (4280 mm) herangefithrt werden,
andere wiederum, wie insbesondere Wagen fiir leichte Massengiiter, z. B. Rungenwagen mit
Heu oder leeren Fissern und Grofigiiter- oder Grofkiibelwagen mit Koks, entweder selbst
oder mit ihrer Ladung das Lademafl I mit 4650 mm Hohe errcichen konnen. Allerdings
ist die Zahl derjenigen Wagenladungen, die die Hohe des Gl-Wagens (4145 mm) iiber-
schreiten, nur gering.

Bei allen Fahrwegen, die iiberhaupt eine Beschrinkung der lichten Transporthdhe auf-
weisen, ist nach dem Vorhergesagten und mit Riicksicht auf den Umstand, daff die Decken
mancher Unterfithrungen sowie Toreinfahrten oft gerade in den bendtigten Héhenbereich
hineinreichen, sorgfiltig zu priifen, ob die Lichththen geniigen. Hierbei ist zu beachten,
dafl oft die in Plinen oder Tabellen angegebenen Lichthdhen der Unterfithrungen nicht
ausreichend zuverlissig angegeben sind oder durch Aufhdhung des Pflasters, nachtrigliche
Tragerverstirkungen, Anbringen von Oberleitungen, Laternen, Schildern u. a. m. verindert
worden sind. Zu beriicksichrigen ist ferner, da nur wenige Empfinger Wagen mit grofiter
Ladehohe erhalten oder daff sich ihr Empfang auf Wagen bestimmter geringerer Hohe
beschrinkt, so daf fiir diese Wagen die vermuteten LichthSheneinschrinkungen belanglos
sind. Auch lassen sich in zwingenden Fillen Vereinbarungen mit den Versendern und den
Versandgiiterabfertigungen dahin treffen, dafl als gedeckte Wagen beispiclsweise G-Wagen
der ilteren Bauart ohne Bremserhaus (das die Hohe um 770 mm vermechren wiirde) zur
Beladung gestellt werden. Oft lassen sich Wege mit unzurcichender Lichthdhe durch Ein-
legen eines Umweges fiir bestimmte Wagengattungen umgehen, oder es gelingt durch
geringfligiges Absenken des Pflasters der Strafle die nétige Durchfahrthdhe zu geben. In
Orten mit mehreren Giiterbahnhéfen und Ueberladerampen lifit sich die Schwierigkeit auch
dadurch beheben, dafl die Giiterwagen fiir einen Empfinger, der wegen ungeniigender
Durchfahrthohe der Straflen anders nicht zu erreichen wire, einem anderen als dem
nichstgelegenen Giiterbahnhof zur Abfuhr durch das Strafenfahrzeug zugeleitet
werden. Bei den an sich kleinen Entfernungen zwischen Giiterbahnhof und Empfinger
spielen im allgemeinen Umwege praktisch keine Rolle. Wo in Werkhofen die Lichthdhen
der Ein- oder Durchfahrten gelegentlich nicht ausreichten, wurden im Hinblick auf den
Wert der direckten Zufiihrung der Giiterwagen ins Werk die notigen Erweiterungen der
Durchfahrten von den Besitzern gern ausgefithrt — seien es die Hoherlegung von Decken
in Hausdurchfahrten, von Trigern, Rohren und sonstigen zu niedrig hingenden Leitungen
oder die Tieferlegung des Pflasters oder einer Kellerdecke.
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Bevor zu diesen Maflnahmen geschritten wird, werden die im Abschnitt VI. A. a 1)
behandelten Straflenfahrzeuge mit Absenkvorrichtung ecingesetzt, die eine Ab-
senkung des Giiterwagens um 21 cm gestatten, und zwar bis auf eine Fahrhdhe von 31 cm
in vollbelastetem Zustande und 33,5 cm mit der Last des leeren Giiterwagens®”). Die so er-
mittelten Transporthohen sind in Abb. 212 eingetragen. In Klammern sind die um 210 mm
hSheren Mafle bei Verwendung von Straflenfahrzeugen ohne Absenkvorrichtung an-
gegeben. Auf der rechten Seite der Tafel sind die Abmessungen der iiblichen Eisenbahn-
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Abb. 212. Erforderliche lichte Durchfahrthéhen fiir Eisenbahnwagen
auf Strallenfahrzeugen m it Absenkvorrichtung. Bauart Reichsbahn.

ladebithnen (1100 mm {iiber Schienenoberkante und 1000 mm iiber Pflaster) vergleichsweise
eingetragen. Im Innern der Begrenzung sind die verschiedenen Fuflbodenhthen vermerkt,
die sich ergeben, wenn cin leerer Giiterwagen auf einem ausziehbaren zweiteiligen Straflen-
fahrzeug der Reichsbahn (abgesenkt 1568 mm), auf einem italienischen Straflenfahrzeug mit
durchgefiihrter Fahrbahn (1673 mm), dem Straflenfahrzeug in Sattelanhingerbauart von
Barthélemy (1883 mm) und dem nicht ausgefithrten Straflenfahrzeug mit durchgefiihrter
Fahrbahn nach Entwurf Gotha von 1931 (2012 mm) steht. Die Lage der Ladebriicken
einer seitlichen Ladebiihne ist angedeutet. Auch mit Riicksicht auf diese ist auf tiefste Fahr-
héhe der Straflenfahrzeuge Wert zu legen.

Bei Verwendung anderer Straflenfahrzeuge sind gegebenenfalls die erforderlichen lichten
Durchfahrthéhen nach Mafigabe der Aenderung der Fahrhihe zu berichtigen.

Wenn im vorstehenden zahlreiche Moglichkeiten gezeigt wurden, um etwa bestehenden
Lichtraumbeschrinkungen zu begegnen, so wiirde es verfehlt sein, aus der Hiufung der
Beispiele etwa den Schlufl zichen zu wollen, als ob die Einrichtung der Strafenfahrzeug-
verkehre stets auf erhebliche Schwierigkeiten in bezug auf die Durchfahrthéhe stoflen
miifite. Im Gegenteil, es sind bei der Mehrzahl der Verkehrsfille Schwierigkeiten bei der
Priifung der Durchfahrthohen der Fahrwege nicht eingetreten, oder sie konnten unter

") Die neue Bauart der Reichsbahn mit durchgehender Fahrbahn (s. Abschn. VI. A. f. 2) erreicht die gleiche
Fahrhéhe von 31 ¢cm ohne besondere Absenkvorrichtung.
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Berticksichtigung der vorstehenden Ueberlegungen leicht iiberwunden werden. Lediglich
um den Verkehrsinteressenten und den Verkehrtreibenden die Wege zu bezeichnen, die
zur Ueberwindung etwaiger Schwierigkeiten dienen kénnen, wurden die vorstechenden Bei-
spiele zusammengestellt. ;

Jedenfalls zwingt die Riicksicht auf eine moglichst niedrige Transporthéhe dazu, die Bau-
héhe des Straflenfahrzeugs, d. h. seine Fahrhohe, so niedrig wie moglich zu halten, und es
ist begreiflich, dafl jeder Zentimeter verminderter Fahrhohe zu begriiflen ist. (Vgl. Ab-
schnitt V, 4.)

Die un tere Begrenzung der Eisenbahnwagen becinfluflit naturgemif die Gestaltung der
oberen Teile des Straflenfahrzeugs, soweit sie in diese Grenzlinie hineinreichen wiirden,
erheblich. Bei der Untersuchung ist bei den Giiterwagen die mogliche tiefste Lage ihrer
unteren Teile — insbesondere Achslager, Achsgabeln und Bremsgestinge — in Betracht zu
zichen, die sich bei abgenutzten Wagen im ungiinstigsten Falle ergeben kann; bei Spezial-
wagen mit tiefer reichenden Teilen sind besondere Untersuchungen vorzunehmen. Wie
eine Betrachtung der Begrenzungen nach Abb. 211 ergibt, liegt die Linie, unter die kein Teil
eines Eisenbahnwagens herabreichen darf, 130 bzw. 140 mm iiber Schienenoberkante (S-O).
Auflerhalb der Wagenrider wendet sich diese Grenzlinie alsbald nach oben, wo sie bei-
spielsweise fiir die Rider des Straflenfahrzeugs einen grifleren Spielraum gewihrr. Aber
auch zwischen den Wagenridern reichen in Wirklichkeit die tiefstliegenden Teile bei der
weit iiberwiegenden Mehrzahl der Giiterwagen nicht bis auf das Maf 140 mm iiber S-O
herab.

Fiir die Konstruktion des Fahrzeugs war es daher wichtig, die wirkliche Lage der tiefsten
Punkte bei der Mehrzahl der in Frage kommenden Wagengattungen und damit eine wirk -
liche untere Begrenzungslinie fiir die Lings- und fiir die Querrichtung des Wagens zu
gewinnen.

Da wihrend des Hiniiberfahrens des Eisenbahnwagens auf das Straflenfahrzeug die Achsen
des Wagens nebst den Achslagern, seine Achsgabeln und Bremsgestinge tiber die Rider
und andere hochliegenden Teile des Strafenfahrzeugs (z. B. Achsfestlegegabeln) hinweg-
gefiihrt werden miissen, andererseits die Wagenachsen und gewisse Wagenteile in der End-
lage (Fahrlage) zwischen den Fahrzeugachsen, andere Teile wieder zwischen den Fahr-
gestellen ruhen und in dieser Lage erforderlichenfalls abgesenkt werden, so ist die tiefste
Begrenzung des Eisenbahnwagens in seiner Lingsrichtung und in der Querrichtung zu ver-
folgen. Das gilt sowohl fiir den Fall des Ueberladens des Wagens bei ruh en d e m Straflen-
fahrzeug auf nahezu ebener Unterlage, wie fiir den Fall der Ruhelage des Wagens auf be -
w e g tem Fahrzeug und auf sehr unebenem Pflaster (Spiel der Achsen, Einschlag der Rider).

Die ungiinstigste untcre Begrenzung in der Lingsrichtung wurde gewonnen durch Ueber-
einanderzeichnen der tiefsten Teile der Untergestelle der wesentlichsten zweiachsigen
Giiterwagen, woraus sich u. a. der ideelle Lingsschnitc der Abb. 213 ergibt, der iiber die
Fahrzeughilften hinweggeschoben und ferner bei Straflenfahrzeugen mit Absenkvorrich-
tung um 21 cm zwischen die Fahrzeugachsen abgesenkt wird, will man — bei kleinster
BauhShe — das gegenscitige Nichtberiithren der vorspringenden Teile des Eisenbahnwagens
und des Straflenfahrzeugs feststellen. Die der Untersuchung zugrunde gelegten Wagen sind
in der Skizze angegeben. Dabei stieff man bei den Bremswagen der alten Gattungen insofern
auf Schwierigkeiten, als die Bremsdreiecke der alten Bremsanordnung infolge ihrer tiefen,
bis unter die Mitte der Achse hinunterreichenden Lage das Hiniiberfahren des Eisenbahn-
wagens iiber das Straflenfahrzeug behinderten. Die sehr geringe Zahl dieser durch Aus-
musterung allmihlich aussterbenden Wagen und der Umstand, dafl ihre Dreicckwellen
notfalls vor dem Ueberladen hochgebunden werden konnen, gestatteten, von einer Aende-
rung der Konstruktion des Straflenfahrzeugs in diesem Fall abzusehen.

Dagegen reicht von den iibrigen tiefhingenden Teilen des Wagenuntergestells der Hand-
griff des Bremssteuerventils, dessen ortliche Lage sowohl in der Lings- wie in der Quer-
richtung des Wagens und auch in seiner Entfernung von den Achsen — je nach deren
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Untersucht wurden :

1) Gedeckter 151-Wagen-G-Wogen
21 Offener 151 Wagen - 0 - wogen
3} Offener 20t~ Wogen -Om-Wagen
4) Offener 15!~ Wagen - 5 - Wagen
5) Gedeckter 15t- Wogen - alte Bauort 1906
61 Grofraumiger 15t-Wagen -Gl - Wogen
Mabzahien mit Vorziffer A sind auf G- Wagen alte Bouart zu beriehen.

Abb. 218. Untersuchung der Befoérderungsmoglichkeit zweiachsiger Giiterwagen auf Straflenfahrzeugen.
Zusammenstellung der tiefliegenden Teile verschiedener Giiterwagen.

Abstand — in gewissen Grenzen schwankt, soweit nach unten, dafl die Konstruktion dies
beriicksichtigen mufite. Bei den Wagen von 3 bis 4'/, m Achsstand mufiten die mittleren
Quertriager des Straflenfahrzeugs nach unten durchgekropft werden, weil bei diesen Achs-
stinden der Handgriff beim Absenken des Wagens auf den mittleren Quertriger gestoflen
wire. Der Handgriff riickt bei den alten Bremswagen mit 3 m Achsstand, die zwar nur
noch in einer geringen, stindig abnehmenden Zahl vorhanden sind, beispielsweise der Achse
so nah, daf} diese Wagen nicht abgesenkt gefahren werden kénnen.

Bremstylinder mit Steverventil der KXG Bremse n Beit! 1 2u 090620007 v Mysterblatt Cr 80
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Dre gezeichneten Teile steden die unginatgste Lage der den iichten Raum begrenzenden Bautede der Vierbands-sod Austauach:
boar! dar, avsgenommen der Ow und G-Wagen der H 1-R Wagen Stutigart

Roxdreifen ouf” 900mm *abgenuizt. Mittelebene der Puffer $40mm iber S0.

Die Seitenbeschrinkung des freven Raumes betragt noch jeder Sete ITmm. Sie setrt sich puscmmen ous

) dem Querspie/ b) der Abrwtzung { Herstelungsnennmal brs Werkgrenzmall)
1) owischen Rad und Schiene nach § 31 80 . . 125mm  1)am Schenkeltund n OV576 Anlage 3 2nm
Drwiscsin Achslogergleifpirtten und Fihrung 2lam Schalenengud, auben n VI Anlage @ 3mm

am Achsiagergehouse (& 02000) . A2 S Yan der Fuhrung des Achslagergetduses . 2mm
Mw-&w;mmw’ \ 25mm #)an der Achsiagergieiokstte n DVITS . . . . . . .25mm

Abb. 214. Lichter Raum zwischen Achse und SO fiir genormte und Verbandsgiiterwagen.
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Zur Feststellung der freien Riume, die wihrend des Hiniiberfahrens tiber das Straflen-
fahrzeug unter dem Wagen bleiben und von der Konstruktion des Fahrzeugs in gewissen
Grenzen ausgenutzt werden konnen, wurde in gleicher Weise wie bei der untersten Begren-
zung des Wagens in seiner Lingsrichtung (Abb. 213) eine solche in seiner Querrichtung zu-
sammengestellt (Abb. 214). Die hierbei zur Erzielung der tiefsten Punkte beriicksichtigten
Wagengattungen, Abnutzungsgrade und Seitenspiele sind unter der Skizze vermerkt. Die
Begrenzungslinie zeigt rechts der Mittellinie nur deshalb ein anderes Bild als links, weil die
links durch den Steuerventilhebel in seinen ungiinstigsten Lagen bewirkten beiden Aus-
buchtungen der Umgrenzungslinie infolge Hochklappens der Hebel rechts fortgefallen sind.

Ohne besondere Schwierigkeiten liefen sich bei der Durchbildung die obersten Teile des
ausziehbaren zweiteiligen Straflenfahrzeugs den gefundenen Begrenzungslinien anpassen, und
ohne dafl der groflere Hohenbereich der rechten Seite der Querbegrenzung in Anspruch
genommen werden mufite, welche Moglichkeit bestanden hitte. Aus dem Querschnitt der
Abb. 213 geht hervor, dafl lediglich wihrend des Hiniiberfahrens des Wagens iiber die Fahr-
gestelle des Straflenfahrzeugs die mit Luftdruckbremse versehenen G-Wagen der alten
Bauart von 1906 mit threm sehr tief hingenden Steuerventilhebel in die Reifenumgrenzung
der Straflenfahrzeugrider hineingreifen. Beim Ueberladen dieser gleichfalls mehr und mehr
abnehmenden Wagen miifite daher der Hebel umgestellt werden. Die mit besonders tiefer
Fahrbahnlage ausgestatteten Straflenfahrzeuge der Sattelbauart, insbesondere derjenigen mit
Kippvorrichtung, machen wegen ihres groferen Bedarfs an Bauhshe von der Moglichkeit
der Ausnutzung der grofleren Profilfreiheit rechts der Mittellinie Gebrauch.

Da anfinglich sich die Achsgabelfiihrungen des Strafenfahrzeugs mit Riicksicht auf
einzelne tiefhingende Fangbiigel der Bremsgestinge gelegentlich als zu hoch erwiesen,
wurden sie ein wenig verkiirzt. Bei den seit 1938 ecingestellten Fahrzeugen wurden die
Achsgabeln ganz fortgelassen und durch einstellbare Hemmschuhe ersetzt.

Wenn auch anfinglich bei Eingang von auslindischen Bremswagen mit tief-
liegenden Bremsgestingen sich in seltenen Fillen Schwierigkeiten wegen der Hohe der
Achsgabelfiihrung ergaben, so liefen sich diese durch Hochbinden der Bremsgestinge be-
heben, und — um dieses entbehrlich zu machen — durch Einflufnahme auf die Versender
oder Versandgiiterabfertigungen, gegebenenfalls nur Wagen ohne Bremse oder Gattungen
ohne tiefliegendes Bremsgestinge fiir die Beladung zu stellen. Diese Mafinahmen bewirkten
— nahezu restlos — das Aufhoren dieser Fillee Wurden sie an sich schon nur in seltenen

Fillen notwendig, so sind diese Mafinahmen nunmehr bei den Strafenfahrzeugen ohne Achs-
gabeln gegenstandslos geworden.

Aus den Betrachtungen iiber die Fahrzeugbegrenzung geht cindeutig hervor, dafl die
Eisenbahnverwaltungen aller Linder ohne zwingenden Grund die praktisch ermittelte tiefste
Begrenzungslinie der Giiterwagen nicht durch Tieferlegen von Teilen der Untergestelle bei
Vornahme von Konstruktionsinderungen unterschreiten sollten, sofern sie die Beférderung

von Eisenbahnwagen iiber die Strafle in umfassender und leistungsfihiger Weise durch-
fiihren wollen.

Die Hohenlage der oberen Straflenfahrzeugbegrenzung ist von Bedeutung fiir das
Durchfahren von Wegeunterfithrungen. Es gibt zahlreiche Orte und auch manchmal
groflere Stidte, bei denen keine Bahndimme das Straflennetz durchschneiden oder bei
denen die Bahn cinseitig zum Ort liegt oder das Verkehrsgebiet der Straflenfahrzeuge nur
auf einer Seite der Bahndimme liegt, jedenfalls von diesen nicht durchschnitten wird.

Es bleibt noch festzustellen, bis zu welcher Bauhthe Giiterwagen mit ihren Ladungen
auf Straflenfahrzeugen niedrigster Fahrhohe durch die Unterfilhrungen der Bahndimme
befordert werden konnen. Fiir diese Ueberlegungen moge als Beispiel Berlin dienen, weil
diese Stadt wegen ihrer ausgedehnten Fern-, S-Bahn und Hochbahnlinien verhiltnismiflig
sehr viele Unterfithrungen aufweist. Aus der folgenden Zusammenstellung, welche
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im Auszug aus finf Stadtbezirken die Berliner Unterfithrungen im Zuge der Reichsbahn
und der Hochbahn mit ihren lichten Durchfahrthéhen in Fahrbahnmitte und an der Fahr-
bahnkante wiedergibt, geht im groflen und ganzen hervor, daf die Unterfiihrungen der
dlteren Stadtbezirke grofiere Durchfahrthhen als die der jiingeren Vorortbezirke, ins-
besondere der siidlichen haben. Hier mag der Umstand mitgewirkt haben, daf die letzteren
Strecken urspriinglich im Straflenniveau lagen und erst spiter hochgelegt wurden, als
vielleicht die Erzielung grofler lichter Hohen unverhiltnismifig grofle Schwierigkeiten
bedingt hitte.

Berliner Unterfithrungen aus 5 Stadtbezirken (Fernbahn, S-Bahn und Hochbahn) im Auszug*).

Lichte Lichte Lichte
Durchfahrt- Durchfahre- Durchfahrt-
Name der héhen Name der h6hen Name der héhen
Unterfithrungen o Unterfithrungen Dimie| Unterfithrungen Dt
HE Rinne i Rinne £ Rinne
d € d £ d L
min min. min | min min i min
Bezirk Zehlendorf Bezirk Kreuzberg Yorckstrafle ....... 4,20 | 4,54
Teltower Strafic... | 4,02 | 4,14 | Luisenstrafle ...... 4,61 | 4,59 SIal P 4,39 | 4,55
Konigstrafie . ... ... 3,84 | 3,88 | Elisabethufer...... 4,43 | 4,57 E i 4,42 | 4,58
Potsdamer Strafle.. | 4,12 | 4,14 | Konig.-Augusta-Ser. | 4,35 | 4,43 A O 4,40 | 4,54
Lindenallee ....... 4,20 | 4,39 » 4,80 | 4,97 Bezirk Mitte
Viktoriastrafle . ... . 3,97 | 4,13 5 4,52 | 4,58 | Voltairestrafle ..... 4,96 | 5,08
Krottnaurer Strafe | 4,28 | 4,34 | Schoneberger Ufer. | 5,01 | 4,81 | Grunerstrafle...... | 4,86 | 4,96
Parallelstrafle . . .... 4,21 | 4,35 | Schéneberger Strafle | 4,70 | 4,03 | Panoramastrafle ... | 5,26 | 4,70
Dreilindenstrafle . .. | 4,30 | 4,38 | Tempelhofer Ufer. | 7,04 | 7,07 | Kaiser-Wilhelm-Str. | 4,86 | 4,93
Albr. Teerofen -... | 3,80 | 3,80 | Hallesches Ufer.... | 4,47 | 458 | Rochstrafle ........ 4,99 | 4,27
@ .... | 4,07 | 4,04 | Tempelhofer Ufer. | 4,56 | 4,58 | Spandauer Briicke.. | 4,50 | 4,57
Bikestrafle ........ 401 | 4,12 | Mockernbriicke ... | 504 | 504 | Kl.Prisidentenstrafle | 5,11 | 4,23
PR SR AR 4,08 | 4,15 | Grofbeerenstrafle .. | 4,79 | 4,78 | Neue Promenade.. | 4,48 | 4,57
Machnower Strafe. | 6,80 | 6,81 | Hallesches Tor .... | 4,756 | 4,98 | Ueberfahrtgasse.... | 5,35 | 4,90
y Alte Jakobstrafie... | 4,96 | 4,90 | Kupfergraben ..... 5,62 | 4,52
Bezirk Schéncberg Alexandrinenstrafle 4,64 4,65 | Friedrich-Karl-Str. . | 559 | 4,39
Nollendorfstrafle. .. | 4,59 | 4,66 | Gorlitzer Ufer. .. .. 4,05 | 4,21 | Pr.-Louis-Ferd.-Str. | 5,52 | 3,73
Zietenstrafle....... 4,55 | 4,68 | Falkensteinstrafle .. | 4,65 @ 4,52 [ Friedrichstrafle .... | 5,60 | 5,16
Hauptstrafle. ...... 4,49 | 4,70 | Képenicker Strafle.. | 4,56 | 4,69 | Reichstagsufer ... .. 5,24 | 5,29
Innsbrucker Strafle. | 4,68 | 4,83 | Schlesisches Tor.... | 4,32 | 4,40 | Schiffbauerdamm .. | 5,24 | 5,50
Maxstrafle ........ 4,42 | 4,10 | Wrangelstrae..... | 4,62 | 4,71 | Luisenstrafle....... 5,35 | 4,38
Torgauer Strafle ... | 4,27 | 4,19 | Gorlitzer Strafle ... | 4,64 | 4,60 | Karlstraffe......... | 5,08 | 5,11
" .o« | 417 | 4,13 | Wendenstrale ... .. 4,54 | 4,54 | Unterbaumstrafle .. | 4,86 | 4,97
Gotenstrafle....... 4,21 | 4,36 | Lausitzer Strafle... | 4,64 | 4,62 | Alexanderufer..... 4,80 | 4,84
Konigsweg «....... 4,53 | 4,67 | Manteuffelstrafie... | 4,56 | 4,60 | Ladestr. Ufer...... 4,28 | 4,47
B seesvens 4,00 | 4,13 | Mariannenstrafle... | 4,65 | 4,63 Bezirk Wedding
Sachsendamm ..... 4,15 | 4,41 | Prinzenstrafle ..... 4,57 | 4,27 | Nordufer ......... 5,27 | 5,36
asig % O Rerwiei 7,61 | 6,32 | Gitschiner Strafle .. | 5,90 | 6,056 | Tegeler Strafle .... | 4,57 | 4,68
AW S s 4,67 | 4,79 o .= | 5,88 | 6,11 | Gerichtstrafle...... 4,91 . 5,00
Arnulfstrafle ...... 4,23 | 4,35 | Brandenburgstrafle. | 4,58 | 3,86 | Reinickend.,Parkser. | 4,75 | 4,72
LT L ere radar 417 | 4,30 | Yorckstrafle ....... 4,37 | 4,54 | Miillerstrafie ...... 5,19 | 4,48
Rubensstrafle. ... .. 4,15 | 4,21 TR M- 4,44 | 4,65 | Wiesenstrafie .. .. .. 4,84 | 4,50
o 4,10 | 420 CEmbaRgY 4,52 | 4,60 | Gartenstrafe - ..... 4,37 | 4,98

*) ohne Gewihr.

Abb. 215 zeigt den Uebersichtsplan*®) der Berliner S- und Fernbahnunter- und -iiberfiih-
rungen*'), Abb. 216 ein Schema der Unterfilhrungen mit eingetragenen Lichththen in Fahr-
bahnmitte und neben der Fahrrinne. Um einen Anhalt zu geben, sind unter der Annahme

1) 5. Verkehrstechnische Woche Nr. 45 vom 5. XI. 1930.
#4) Plan ohne Hochbahn.
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Abb. 216.
Schema der Unterfiihrungen.

ciner Fahrhohe des Straflenfahrzeugs von 335 mm bei leerem Eisenbahnwagen und einer
oberen Spanne von 100 mm die erforderlichen wichtigsten LichthShen wie folgt ermittelt

(vgl. Abb. 212):

Fiir Giiterwagenladungen Erforderliche Lichthohe
bis zur Hohe der Unterfithrungen
mm mm
a) des’LademafesT ... o.ovuves 4650 5085 (5295)
b) des Transitmafles ......-... 4280 4715 (4925)
c) der Gl-Wagen.....coesseenes 4145 4580 (4790)
d) der Om-Wagen mit Beladung
900 mm iiber Rand ....... 3680 4115 (4325)
¢) der Om-Wagen mit Bremser-
Raus =, o S e atatata et e 3175 3610 (3820)
einschlieflich Spiel-
raum von 100 mm

(Klammermafle gelten fiir nicht abgesenkte Wagen)

Vorstehende Unterteilung der Hohen der Giiterwagenladungen erwies sich fiir den vor-
liegenden Fall als zweckmiiflig. Bei Einrichtung der Verkehre wird man sich aus praktischen
Griinden im allgemeinen in Berlin auf ganz wenige Unterfithrungen mit ausreichender Hohe
beschrinken koénnen, das Absenken der Wagen meist vorausgesetzt.

Die vorgenommene Ueberpriifung der Durchfahrthéhen der 291 Berliner Reichsbahn-
und Hochbahnunterfithrungen*?) auf Grund obiger Einteilung, ergibt folgende wichtige
Schlisse:

Straflenfahrzeuge mit O-Wagen, beladen bis zur Hohe des Bremserhauses (3510 mm)*?),
kénnen simtliche Berliner Reichsbahnunterfithrungen bis auf 6 belanglose Ausnahmen
durchfahren, nimlich 285 Stiick; Straffenfahrzeuge mit Om-Wagen, die mit Brennstoffen
(Koks) bis 900 mm iiber Wagenrand beladen sind (4015 mm)*?), konnen ebenfalls simtliche
Unterfithrungen bis auf 51 Stiick durchfahren, nimlich 240 Stiick. Mit zunchmender
Wagenhohe nimmt die Zahl der durchfahrbaren Berliner Unterfithrungen stark ab. Fiir

42) Zahlen von 1930.
48 Angabe ohne Spielraum von 100 mm.
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G-Wagen ohne hochliegendes Bremserhaus bleiben noch 81 Unterfithrungen befahrbar,
eine ausreichend hohe Zahl, um die Bedienung aller Stadtteile mit solchen G-Wagen zu
ermoglichen.

G-Wagen mit hochliegendem Bremserhaus, deren Bauhdhe dem Lademafl II annihernd
entspricht, kénnen wie auch alle O-, R- und S-Wagen, die bis zu dieser Hohe beladen sind,
noch 58 Unterfithrungen durchfahren. Diese werden, da ihre Verteilung auf die Stadt-
bezirke nicht ungiinstig erscheint, notfalls unter Inkaufnahme von kleineren Umwegen fiir
die Bedienung der Bezirke mit Wagen des Lademafles IT im allgemeinen ausreichen. Bei
den verhiltnismiflig wenigen Wagen, welche bis zur Hohe des Lademafes I beladen sind**),
gestatten noch 25 Unterfithrungen eine Durchfahrt. Die Zufuhr derartig hoher Ladungen,
die allerdings nur rd. 3% aller Ladungen ausmacht und somit zahlenmifig sehr gering ist,
miiflte daher etwas hiufiger mit Umwegen erkauft werden, die allerdings bei den in den
einzelnen Giiter-Bestellbezirken vorkommenden, an sich kleinen Entfernungen kaum zu
Buch schlagen werden. Somit wire auch die Zufithrung von Giiterwagen mit der grofiten
Ladehdhe von 4,65 m in den meisten Berliner Stadtbezirken — mit Ausnahme der vor-
erwihnten — unter Voraussetzung der abgesenkten Fahrhéhe von 335 mm moglich.

Will man in diesen Ausnahmefillen nicht auf die Zufiihrung der wenigen Ladungen von
4,28 bis 4,65 m Hohe iiber S-O bei denjenigen Verkehren verzichten, die einen Bahndamm
kreuzen miissen, dann bietet die Absenkung des Pflasters oder eine geringe Héoherlegung
der Briickenbahn oder beides schlieflich die Maglichkeit, um ecinen durch Dimme ab-
geschnittenen Stadtteil zu erreichen. Beriicksichtigt man nun, dafl nach Abb. 215 grofle
Stadtbezirke von den Giiterbahnhéfen aus erreicht werden konnen, ohne daf iiberhaupt
eine Unterfithrung durchfahren werden mufl und andererseits, dafl jeweils eine einzige
im Bereich eines Giiterbahnhofs geniigt, um einen abgeschnittenen Stadtteil erreichen zu
kénnen, ferner wie gering die Zahl der das LademaR II iiberschreitenden Wagen ist, so
versteht man an dem besonders bemerkenswerten Beispiel Berlins, wie wenig in Wirklichkeit
nicht ausreichende Durchfahrthéhen praktisch fiihlbar werden.

Die vorstehenden Ausfiihrungen sollten nur einen allgemeinen Ueberblick iiber die Be-
dienbarkeit der einzelnen Stadtbezirke mit Ladungen der verschiedenen LadehShen geben.
Sie bediirfen in manchem der Berichtigung durch &rtliche Einzelfeststellungen.

Um ein ungefihres Bild iiber den zahlenmifligen Anteil der einzelnen Wagengruppen am
Wagenladungsverkehr zu erhalten, wurden auf einer gréferen Zahl von Berliner Giiter-
bahnhifen am 4. Mai 1932 Zihlungen der in den Ladestraflen bereitgestellten
zweiachsigen Giiterwagen vorgenommen. Durch diese Zihlung wurden damals insgesamt
648 Wagen erfaflt, die sich auf 572 Wagen (= 88,3%) im Empfang und 76 Wagen
(= 11,7%) im Versand verteilen. Im einzelnen kamen auf:

Im Empfang Im Versand Zusammen
252 G-Wagen 40 G-Wagen 292 G-Wagen = 459%
249 O-Wagen 17 O-Wagen 266 O Wagen = 41%
61 R-Wagen 17 R-Wagen 78 R-Wagen = 12%
6 K-Wagen — 6 K-Wagen —
45(1),V(2), X (1)-Wg | 25-Wagen 6S,V,X-Wagen= 1%
572 Wagen = 88,3% | 76 Wagen = 11,7% | 648 Wagen =100%

Die Ergebnisse dieser Zihlung zeigen folgendes Bild:

a) Nur verhiltnismiflig wenige Wagen sind iiber das Transitmaf hinaus bis zur Lade-
héhe I (4650 mm) beladen, und zwar handelt es sich um 22 R-Wagen = nur 3,4%. Sie
erfordern eine DurchfahrtshShe bei Unterfithrungen von 5085 mm.

449) Beispielsweise Beladung mit Baugeriten, Grubenhélzern, leeren Fissern, Stroh, Heu, Ballen von Torf-
streu, Baumwolle, Wolle, Lumpen oder Altpapier.

12%
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b) Rechnet man zu den Wagen des Transitmafies (4280 mm) die G-Wagen mit hochliegen-
dem Bremserhaus von 4265 mm Hohe hinzu, so entfallen auf das Transitmafl
36 G-Wagen im Empfang und 11 G-Wagen im Versand, zusammen 47 G-Wagen —
7,3% aller Wagen. Diese Wagen erfordern eine Durchfahrtshdhe von 4715 mm.

¢) Einen starken Anteil nimmt die Gruppe der G-Wagen ohne hochliegendes Bremserhaus
ein. Sie verteilen sich auf 218 Wagen im Empfang und 29 Wagen im Versand, zu-
sammen 247 — 38%. Erforderliche Durchfahrtshhe 4580 mm.

d) Die offenen Wagen (O, R, S, X) sind am stirksten vertreten. Insgesamt wurden in
diesen Gruppen nach Ausscheidung der bis zum Lademafl I und bis zum Transitmaf
beladenen Wagen 326 Wagen — 50,3% gezihlt. Bei den offenen Wagen tiberwiegt im
allgemeinen die Zahl der mit Schiittgiitern beladenen, somit kippbaren O-Wagen.
Auflerdem iibertreffen die Om-Wagen (20 t Last) an Zahl die O-Wagen (15 t Last).

e) Die K-Wagen (Klappdeckelwagen) kommen verhiltnismifig selten vor. Es sind nur
6 Wagen = rund 1% gezihlt worden.

Die hier ermittelten Wagenzahlen gelten selbstverstindlich nur fiir den Sonderfall Berlin
und die damalige Zeit. Sie ergeben aber immerhin einen ungefihren Mafistab fiir die Be-
teiligung der wesentlichsten Wagengattungen am Ladestraflenverkehr in den grofleren
Stadten. Die Zahlen lassen sich nicht verallgemeinern und diirften im iibrigen starken
Schwankungen je nach der Jahreszeit und der Art der Wirtschaftsgebiete unterworfen sein.
Mit dem Wiederaufleben der deutschen Wirtschaft nach dem Jahre 1933 werden die Wagen-
zahlen stark zugenommen haben.

Bemerkenswert ist, dafl Unterfithrungen fiir Wagen von Transitmaflhshe (4715 mm lichte
Durchfahrthéhe) nicht entbehrt werden konnen, wenn man nicht auf Zufithrung eines
Teils der Giiterwagen (7,3%) — doch jeweils nur bei den Verkehren mit beschrinkter
Durchfahrtshdhe — verzichten will.

Erfreulicherweise ist die Zahl der fiir das LademaR I und Transitmafl ausrcichenden
Unterfithrungen noch verhiltnismiflig grof und umfaflt etwa 20% aller Unterfithrungen,
d. h. etwa jede fiinfte Unterfithrung im Verlauf einer Dammstrecke ist fiir diese Ladehéhen
ausreichend

Ci'Die Beanspruchung- der Straflen und Briicken

Die Beanspruchung der Straflendecke hingt im wesentlichen ab von der Last des einzelnen
Rades, der Geschwindigkeit, mit welcher es {iber die Strafle rollt, den mehr oder weniger
grofien Unebenhciten der Strafle, der Bereifung, der Giite der Radabfederung und ferner
von dem Umstand, ob bei gréfleren Bodenunebenheiten das Rad leicht nach oben oder
unten ausweichen kann, ohne hart und unmittelbar seine Stofle auf den Fahrzeugrahmen iiber-
tragen zu miissen. Sehr wesentlich hingt auch die Straflenbeanspruchung davon ab. dafl die
Rider nicht zu mehreren nebeneinander zusammengefaflit, d. h. gebiindelt sind, sondern
ihre Last in moglichst weiten Abstinden auf die Strafle iibertragen und ferner davon, daf
ein Lastausgleich unter den Ridern in dem Sinne zustande kommt, dafl sie trotz grofler
Bodenunebenheiten stets gleichmiflig an der Lastiibertragung beteiligt sind.

Sowohl die alten Gesetze und Verordnungen tiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen wic
auch die Reichsstrafien-Verkehrsordnung und die sie ersetzende Straflenverkehrs-Zulassungs-
ordnung schreiben in dieser Bezichung zwar den gréfiten Achsdruck, aber nicht den Rad-
druck vor

(ein Rad auf einer Achse bei zweiachsigen Kraftfahrzeugen diirfte nach dem Gesetz
daher beispielsweise bis zu 8 t iibertragen, bei Sattelanhingern bis zu 6,5 t und bei selb-
stindigen Anhingern bis zu 5,5 t, was zweifellos aber nicht in der Absicht des Gesetz-
gebers liegt),
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ferner die Art der Bereifung (bei einer Luftbereifung gleichwertigen Vollgummibereifung
auch die Hochstgeschwindigkeit mit 25 km/st), dagegen wird erstaunlicherweise nichts
hinsichtlich der fiir die Schonung der Straflendecke ebenso wichtigen elastischen Lagerung
des Rades durch Federn, Schwingachsen und Lastausgleich verlangt, noch wird die an sich
konstruktiv torichte, aber bei Schwerlastfahrzeugen oft beobachtete Zusammenfassung der
Rider zu einem Radbiindel verboten (vgl. Abb. 311). Das Gesetz liflt zwar fiir hochelastische
Vollgummireifen mit mindestens 6 mkg Arbeitsvermdgen (an der Abfahrgrenze) nur eine
spezifische Belastung von 100 kg je Zentimeter Felgenbreite zu, macht aber keinen Unter-
schied zwischen Reifen, die einzeln auf Ridern von Schwingachsen sitzen und daher
in jedem Fall zum satten Aufliegen kommen, wobei ihre zulissige Last wegen der Schwing-
achsen und des Lastausgleichs nicht iiberschritten werden kann, und solchen, die auf ge -
biindelten Ridern sitzen und die dreifache Belastung und mehr schon bei geringen
Pflasterunebenheiten erhalten kénnen. Die Folge ist, dafl die Stéfle auf die Fahrbahndecke
in diesem Falle mehrfach so grof werden und die von diesen Stéflen abhingigen Erschiitte-
rungen der Straflendecke und Schwingungen der eisernen Briicken sowie Spannungen
ihrer Stibe stark anwachsen kénnen. Da das Gesetz die oben gekennzeichneten Mafinahmen
zur elastischen Lagerung der Rider nicht vorschreibt, kann der Fahrzeugkonstrukteur bei
Durchbildung von Schwerlastfahrzeugen — wie es auch oft geschieht — teilweise oder ganz
von ihnen absehen. :

In Erkenntnis der Wirksamkeit solcher Einrichtungen zum Schutz der Strafendecke
wie auch des Fahrzeugs selbst und seiner Last stellte daher der Verfasser bei Fahrzeugen zur
Beforderung von Eisenbahnwagen auf der Strafle die weitgehenden Forderungen der K o n -
struktionsrichtlinien (Abschnitt V, Abs. 5, 6 und 8) auf. Die mehrjihrige Er-
fahrung mit den Straflenfahrzeugen der Reichsbahn bei zahlreichen Beférderungen von
Giiterwagen, die noch im Jahre 1938 200 000 iiberschreiten werden, und von zahlreichen
der schwersten Lasten, die je in Deutschland auf der Strafle beférdert wurden, hat dem
Verfasser recht gegeben; sind doch bei diesen Fahrzeugen die beobachteten Erschiitterungen
infolge des besonders weichen, wie auf 16 ,,Gummisohlen® erfolgenden Fahrens — trotz
der Schwere der Lasten — auffallend gering. Hierzu hat neben der Wahl hochwertiger
Reifen, bester Federung und der Schwingachsen mit Lastenausgleich wesentlich der Umstand
beigetragen, daff die Radlasten noch erheblich niedriger gehalten wurden, als sonst bei
Kraftfahrzeugen und deren Anhingern {iblich ist; bei den 16ridrigen Strafenfahrzeugen
mit 32 t schwerem Giiterwagen (max. 2,5 t). Es ist ferner durch Einrichtung der Schlepper
dafiir Sorge getragen, dafl 20 km Geschwindigkeit keinesfalls iiberschritten werden, weshalb
der mirttlere Geschwindigkeitsbereich in den Ortschaften auch nur bei etwa 10—12 km,
auflerhalb bei etwa 15 km liegt. Gerade fiir diesen niedrigen Geschwindigkeitsbereich ist
aber von verschiedenen Forschern festgestellt worden, dafl bei Kraftfahrzeugen die Er-
schiitterungen rund nur etwa die Hilfte der Werte betragen, die bei 30 km und dariiber
bei den gleichen Fahrzeugen beobachtet werden.

Einen sehr interessanten Beitrag hinsichtlich der Grofle nicht zulissiger Strafenbelastun-
gen bringen die Darlegungen im Abschnitt X. A. iiber die Beférderung von schweren
Einzellasten.

Ucber die Belastung der Briick en durch Straffenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen
ist folgendes zu sagen: Wie bei den Unterfiithrungen so gilt auch bei den Briicken der Satz,
dafl nicht jede Briicke im Zuge eines Bahneinschnitts oder Wasserlaufs vom Straflen-
fahrzeug befahren zu werden braucht, sondern nur so wenige Briicken, wie zur Zuginglich-
machung eines jenseits dieser Verkehrsschranken gelegenen Stadtviertels bendtigt werden.
Unter Umstinden geniigt jeweils eine einzige Briicke.

Die Frage der Briickenbenutzung liegt beispielsweise bei Berlin mit seinen zahlreichen
FlufR- und Kanalbriicken einfacher, als man anfinglich anzunchmen geneigt ist. Bei Betrach-
tung des Plans der Stadt Berlin, die aufler ihren vielen Unterfithrungen auch besonders
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zahlreiche Briicken aufweist, zeigt sich, dafl die groflen Stadtgebiete zwischen Landwehr-
und Teltowkanal, sowie zwischen der Havel im Westen und dem Neukéllner Schiffahrts-
kanal im Osten ohne Befahren auch nur einer einzigen Flufl- oder Kanalbriicke fiir Straflen-
fahrzeuge zuginglich sind, und zwar von den Giiterbahnhdfen Westend, Potsdamer, An-
halter Giiterbahnhof und simtlichen Giiterbahnhéfen des Siidrings und der siidlichen Zu-
bringerstrecken. Gleiches gilt fiir das grofle Stadtgebiet nordlich der Spree und des Span-
dauer Schiffahrtskanals, welches mit Straflenfahrzeugen bedient werden kann, ohne daf}
Briicken befahren werden miissen, und zwar von den Giiterbahnhofen Stettiner, Nord-
und Schlesischer Giiterbahnhof, sowie von den Giiterbahnhéfen des Nordrings und der
nordlichen und &stlichen Zubringerstrecken. Was nun noch von Wasserliufen eingefafit ist
— im wesentlichen die Inseln zwischen Spree und Landwehrkanal, zwischen Spree und
Schiffahrtskanal, zwischen Spree und dem Neuké&llner Schiffahrtskanal und die kleine
Spreeinsel im Schlofigebiet — umfassen roh geschitzt nur etwa ein Sechstel des bebauten
Verkehrsgebiets von Berlin. Theoretisch kénnten zwar auch diese Inseln (mit Ausnahme
der Schloflinsel) ohne Kreuzung mit Wasserliufen von den Giiterbahnhofen Lehrter Gbf,
Gbf Moabit, Gbf Baumschulenweg und Gorlitzer Gbf bedient werden, und selbst wenn
letzterer teilweise etwas stark einseitig zu dem Gebiet zwischen Spree und Landwehrkanal
liegt, so reichen die iufl e rs t e n Entfernungen im Tiergartengebiet doch kaum iiber 8 km
hinaus. Hier liegen aber wiederum nicht die betriebsamen Viertel.

Doch aus bahnbetriebswirtschaftlichen Griinden wiirde sich die Bedienung dieser von
Wasserliufen eingefafiten Bezirke, wollte man etwa grundsitzlich ohne das Befahren einer
einzigen Briicke auskommen, nicht von den wenigen genannten Giiterbahnhéfen aus vor-
nehmen lassen. Die Folge wire eine unerwiinschte Hiufung von Uebergabefahrten nach
und von diesen Bahnhéfen. Das Hinzuziehen weiterer, giinstig gelegener Giiterbahnhofe
zur Bedienung dieser ,,abgeschnittenen® Stadtgebiete erscheint daher unerlifilich. Es wiirden
hier die Giiterbahnhéfe in Frage kommen, die schon immer diese Verkehrsgebiete mit be-
dient haben,

der Lehrter, Stettiner, Schlesische, Anhalter und Potsdamer Giiterbahnhof.

Die Zufuhr mit Straflenfahrzeugen von den drei ersten dieser Bahnhofe her liefle sich, falls
die Tragfihigkeit der Briicken dieses erforderte, vermutlich auf 2 bis 3 der modernsten oder
stirksten eisernen und steinernen Briicken in diesem Gebiet beschrinken; fiir die Zufuhr
vom Anhalter und Potsdamer Giiterbahnhof aus liefle sich sogar eine einzige Briicke
vorsehen. I

Die Einschnitte der Ring- und Fernbahnstrecken in Berlin werden zwar auch von zahl-
reichen Briicken iiberspannt; aber die Einschnittstrecken sind im allgemeinen verhiltnis-
miflig kurz, und man kénnte, falls Briicken fiir Straflenfahrzeuge tatsichlich nicht befahr-
bar wiren, mit geringen Umwegen durch die nichstgelegenen Unterfithrungen der be- .
nachbarten Dammstrecken fahren.

Ergibt sich aus vorstehenden allgemeinen Ueberlegungen an dem Beispiel Berlin, dafl
von den zahlreichen Briicken nur recht wenige bei Durchfiihrung von Straflenfahrzeugen
tatsichlich benutzt werden miifiten, so mdgen die folgenden Ueberlegungen die Bean -
spruchung der Briicken durch das Straflenfahrzeug kliren.

Die den Briickenberechnungen zugrunde liegenden Lastannahmen gehen aus DIN 1072
nebst Beiblatt vom September 1931 hervor.

Fiir die Briicken der stirksten Klasse I, die hier zunichst allein in Frage kommt, gilt
als Regellast eine Dampfwalze von 24 t, bei mehrspurigen Briicken mit daneben-
stechenden Lastkraftwagen von 12 t Gesamtlast, und je (2,5 - 6) = 15 m? Grundfliche. Diese
Fahrzeuge sind mit Menschengedringe umgeben zu denken. Wichtig sind die nachstehen-
den, auszugsweise aus DIN 1072 wiedergegebenen Bestimmungen und Erlduterungen

(Abb. 217).
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Abmessungen und Gewichte der Regellasten

Briickenklasse I
Gesamtgewicht | t 24
Vorderrad t 10
Dampfwalze -
Hinterrad t 7
Ersatzlast t/m? 1,6
e | ]ﬁ Gesamtgewicht t 12
ol Lo Tl Len Lastkrafe- | Vorderrad t 2
g L e i wagen Hinterrad t 9
;"2 :: E;\a . I &3 ; Ersatzlast t/m? 0,8
o ;E s 2R =
S <oy s @ Fir die | 908 | Um2| 0,6
24¢ Lomgfh wagen Menschen- e 26 m
Abb. 217. Regellasten gedringe ST f255bis .gcraﬂin]ig
nach DIN 1072 fiir Briicken Klasse I. (auch als Ersatz S:i]::::iu L i
fiir andere Lasten) -1 tiber| ., .
125 m| /M 0,4
Fiir die iibrigen| |, .
Teile v 0:5

1. Bei der Auswahl der einzelnen Regellasten ist weniger maflgebend gewesen, ob ihre Gewichte und Ab-
messungen genau denjenigen der tatsichlich verkehrenden Fahrzeuge entsprechen, als vielmehr, dafl sie
mit moglichst wenigen und moglichst einfachen Grundformen alle fiir die betreffende Briickenklasse in
Betracht kommenden Lasten zu vertreten geeignet sind. Z. B. soll bei Briicken der Klasse I die praktisch
nicht vorkommende 24 t-Dampfwalze auch ganz anders geartete Lasten vertreten (z. B. Kessel-
wagen und Dampfpfluglokomotiven), wihrend der 2achsige 12 t-Lastkraftwagen infolge seines ebenfalls
praktisch nicht vorkommenden engen Achsstandes zusammen mit einem Teil des anschliefenden Menschen-
gedringes auch den 3achsigen 16 t-Lastkraftwagen vertrit.

2. Wo mit der Moglichkeit gerechnet werden muf, daf die Strafenbahngleise auf der Briicke voll mit Straflen-
bahnwagen besctzr werden, ist diesem Umstande Rechntung zu tragen.

8. Als Regellasten gelten fiir Briicken mit Fahrbahnen die im Bild dargestellten Fahrzeuge (Einzellasten)
und Menschengedringe verschicdener Dichte, das auf der Fahrbahn auch an die Stelle sonstiger Belastung
wie weitere Fahrzeuge (z. B. Anhinger) und Vichherden tritr, fiir Fuflgingerbriicken Menschengedringe.

4. Je nach der Spurenzahl der Briicke ist mit einem, zwei oder drei Fahrzeugen (Dampfwalze mit Lastkraft-
wagen daneben) in ungiinstigster Stellung, umgeben von Menschengedringe, zu rechnen, wobei bei Be-
rechnung der Haupt- und Quertriiger die Grundfliche der Fahrzeuge (2,50 -8 m) nicht iiber die Schramm-
kante hinauszuriicken ist. Von hintereinanderstchenden Fahrzeugen wird abgesehen. Quer- und Schrig-
lagen der Lasten gelten als ausgeschlossen.

5. Ebenso kann es bei cinzelnen Briicken der Klasse I zwecdkmifig sein, sie fiir die Belastung mit besonders
schweren allein fahrenden Lasten zu bemessen, deren Einfluf auch durch die 24-t-Dampfwalze nicht mehr
gedeckt wird (z. B. Beforderung von schweren Transformatoren). Auch hierbei darf angenommen werden,
dafl gleichzeitig andere Verkechrslasten von der Fahrbahn ferngehalten werden. Solche Briicken fiihren
als Sonderklasse die Bezeichnung I (S).

6. Als Ersatzlast fiir ein Fahrzeug gilt der Anteil seines Gesamtgewichtes, der bei gleichmifiger Verteilung
iiber die von ihm eingenommene Grundfliche (2,66 m) auf die Flicheneinheit entfillt.

7. Bei Briicken von mehr als 80 m Stiitzweite konnen im allgemeinen fiir die Berechnung der Haupttriger
an Stelle der Fahrzeuge die Ersatzlasten benutzt werden. Bei vollen Gewodlben und fiir die Be-
rechnung der Widerlager kénnen auch bei Briicken kleinerer Stiitzweite Ersatzlasten cinge-
gefithre werden.

(Bestimmungen und Erliuterungen aus DIN 1072)

Nimmt man als ungiinstigste Last den 20-t-Wagen (Om) ohne Bremserhaus mit einer
bedeckten Grundfliche von 3,1 9,1 m (Abb. 218) an, dann ergibt sich, daf die Ersatz-
last fiir das Strafenfahrzeug

Gesamtgewicht 40

~ bedeckte Fliche 3,1 - 9,1
kleiner ist als die Ersatzlast der Regellast (24 t-Walze) mit 1,6 t/m*. Die Gesamtlast des
Straflenfahrzeugs (40 t) ist zwar das 1,67Zfache des Gewichts der Dampfwalze, dafiir sind
aber deren Achslasten teilweise wiederum gréfler als die des Straflenfahrzeugs. Die Rad-
lasten betragen bei der Dampfwalze 5 und 7 t, bei dem Straflenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen
bis zu 2,5 t. Erschwerend kommt bei der Dampfwalze hinzu, dafl die vorderen beiden
Rider mit zusammen 10 t auf 1 m Breite zusammengefaflt sind und gegebenenfalls auf
einen Punkt driicken kénnen, wihrend die Rider beim Straflenfahrzeug weit auseinander-
gezogen sind und stets an zwei Stellen elastisch aufliegen.

= 142 x/m*
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Lifft man die Walze mit Menschengedringe den gleichen Raum wie das Straflenfahrzeug
mit aufgeladenem 20-t-Wagen bedecken, dann ergibt sich folgendes (s. Abb. 218):

Gesamtlast 24 + (9,1-0,6 + 3,1-25) 0,5 — 30,6 t

Ersatzl i 1,08
rsatzlast - ;
9,1-3,1 il
Rechnet man bei entsprechender Briickenlinge den vorgespannten Schlepper zum Straflen-

fahrzeug hinzu, dann ergeben sich fiir den Lastenzug folgende Werte:

Gesamtlast 14 4+ 40 ¢ — 54 t
54
Ersatzlast i = 0.9t
1756131

Lific man wiederum die Dampfwalze, mit Menschengedringe umgeben, den gleichen Raum
filllen, dann sind

17600
6750 200 __2000—L——3000—w+~-t500 3000——~1800
=
! 7 Zf
ﬁ -h §
i

( lunfe des Gm Wagens)
ne Bremserhgus

7/ ' %/ A e
// : / Dampfwalze =24 ¢

5000
Abb. 218, Schema Lastenzug des Straflenfahrzeugs nebst Schlepper und Ersarzlast.

3100

= —2500 —=600=—

Gesamtlast 24+ (17,6-0,6 +11,6:2,5)0,5=—=43,78 t

= 1 43,78 N
rsatzlast 17,651 ——2%

Aus vorstehenden Zahlen ergibt sich zusammengefafit:

1. Die Ersatzlast des Straflenfahrzeugs allein ist nur -==0,89mal so grof} wie die der

Dampfwalze allein. ;
2. Die Ersatzlast des Straflenfahrzeugs allein ist - ’Ogrlé”lmal so grofl wie die der
Dampfwalze mit umgebendem Menschengedringe auf der Grundfliche des Strafien-

fahrzeugs.

5099 e
3. Die Ersatzlast des Straflenfahrzeugs mit Schlepper ist T 1,23 mal so grofl wie die
t]

der Dampfwalze nebst Menschengedringe auf gleicher Grundfliche.
Das bedeutet, obwohl Straflenfahrzeug und Schlepper zusammen 2—4 —2,25mal so schwer

wie die Dampfwalze der Briickenklasse I sind, dafl sie doch nur eine gleichmifiig verteilte
Last vom 1,23fachen derjenigen der Walze mit umgebendem Menschengedringe haben.
Diese verhiltnismaflig geringe Mehrbelastung wird im allgemeinen von den reichlich, be-
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sonders den unter Beriicksichtigung von Punkt 5 (DIN 1072) berechneten eisernen Briicken,
ferner von Briicken mit Strafenbahnverkehr und von den steinernen Briicken der Klasse I,
vorzugsweise aber von denen der gewdlbten Bauweise, ohne weiteres getragen. Hierbei ist
zu berticksichtigen, dafl je nach der Trigeranordnung der eisernen oder eisenbetonierten
Briicken (insbesondere bei Deckbriicken) die weite Verteilung der Achslast des Straflen-
fahrzeugs auf vier Radspuren die Beanspruchung der Haupt- und der Quertriger kleiner
als bei der Dampfwalze (zuziiglich Menschengedringe) gestalten kann. Auch ist zu be-
achten, dafl im Hinblick auf die w eich e Auflagerung der Last auf den vielen Ridern des
Straflenfahrzeugs fiir dieses ein geringerer Stoflzuschlag eingesetzt werden kann — besonders
bei geringerer Geschwindigkeit — als fiir andere Fahrzeuge. Hervorgehoben sei, dafl ge-
wolbte steinerne Briicken, besonders solche fritherer Zeit, oft unverhiltnismifig kriftig
gebaut sind und auch an sich fiir einzelne Ueberlasten weniger empfindlich sind als eiserne
oder eisenbetonierte Briicken.

Im Zusammenhang hiermit sei gleichfalls auf die mehrfach schwereren und fiir die Be-
anspruchung der Briicken ungiinstigeren Schwerlasten des Abschnitts X. A. hingewiesen.

Aus der Feststellung 1 ergibt sich, dafl erst bei kleinen Briicken von etwas mehr als
Walzenlinge (6 m) die Ersatzlast des Straflenfahrzeugs (1,42 t/m?) gleich wird der Ersatzlast
der Walze, wenn man die Briicke im iibrigen frei von Menschengedringe hilt. Die

24
Briickenlinge 1 darf dann sein — 6 m + x, 4D
6+ .25
2,7 ]
X =— 0,76 m; somit | =—46,76 m.
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In jedem Falle aber, wenn nicht mit Sicherheit bei ganz kurzen Briicken mit bekannter
Rechnungslast die Belastung durch das Straflenfahrzeug ohne weiteres als die kleinere er-
scheint, sollte eine Nachpriifung aller zu befahrenden Briicken auf ihre Tragfihigkeit fiir
Straflenfahrzeuge mit Eisenbahnwagen erfolgen.

Steht eine fiir den Straflenfahrzeugverkehr ausreichend starke Briicke nicht zur Ver-
fiigung, dann bleiben beispielsweise folgende Moglichkeiten zu priifen, um eine Verminde-
rung der Beanspruchung der Briicke zu erreichen:

a) Das Straflenfahrzeug fihrt mit Abstand von etwa 2 m von der rechten Straflenkante

entfernt, so dafl es praktisch zwei Fuhrwerksspuren in Anspruch nimmt;

b) die Spur hinter dem Straflenfahrzeug wird frei von Fuhrwerken und Menschengedringe
gechalten;

c) die Briicke wird wihrend der Ueberfahrt des Strafenfahrzeugs auf halber oder ganzer
Fahrbahnbreite frei von anderen Fahrzeugen und von Menschengedringe gehalten;

d) zur breiteren Verteilung der Last kann auch zwischen Schlepper und Straflenfahrzeug
eine lingere Deichsel (etwa bis 4 m) eingehingt werden. Das Mehr an Grundfliche
betrigt dann (4 — 1,8) 3,1 =— 6,8 m?, wenn die bisherige Linge der Deichsel 1,8 m be-
trug. Hierdurch kann auch erreicht werden, dal bei entsprechender Linge der Briicke
diese von der Last des Schleppers frei bleibt;

¢) im Notfall, wovon haufiger bei Schwerlasttransporten Gebrauch gemacht wird, kann
der Schlepper vorausfahren und das Straflenfahrzeug mittels Winde am Seil nachzichen.
Die Schlepperwinde verfiige iiber eine Zugkraft am Seil von 4500 kg. Das Seil ist 50 m
lang. Das Fahrzeug ist einwandfrei von Hand bremsbar.

Bei Schwerlasten, die i{iber das Gewicht des Eisenbahnwagens hinausgehen, sorgt er-
forderlichenfalls die Auflagerung auf ein_ Fahrzeug mit 24 Ridern — wenn ndtig, unter
weiterer Auseinanderzichung der beiden Fahrgestelle — bzw. die Auflagerung auf zwei
l6ridrige Fahrzeuge mit zusammen 32 Ridern oder zwei Stiick 24ridrige Fahrzeuge mit
zusammen 48 Ridern, unter Umstinden auch unter Zwischenschaltung von zwei Stiick
8ridrigen Zusatzfahrgestellen (s. Abb. 346), gleich zusammen 64 Ridern, dafiir, daf die fiir
die betreffende Briicke erwiinschte Unterteilung der Verkehrslast zustandekommt.

Eine Untersuchung der Tragfihigkeit sollte auch in jedem Falle beim Fahren iiber Unter-
grundbahn-, Straflen- oder Fufligingertunnel vorgenommen werden.
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IX. Betrieb und Verkehr mit Straflenfahrzeugen
fiir Eisenbahnwagen

A. Die Priifung des einzelnen Verkehrsfalles vom technischen,
verkehrlichen und wirtschaftlichen Standpunkt aus und die Befor-
derungsvereinbarungen

Die Einrichtung eines Verkehrs mit Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen kommt fiir
solche Versender und Empfinger von Eisenbahnwagen in Frage, die wegen entgegen-
stehender ortlicher, technischer oder wirtschaftlicher Griinde einen Gleisanschlufl niche
erhalten konnen oder die trotz vorhandenen Anschlufigleises die ankommenden Wagen
weiter auf die einzelnen Ladestellen und Schuppen des Werkes verteilen mochten, die keine
Gleisverbindung haben oder deren Wagenein- und ausginge nicht ausreichen, um die An-
lage eines besonderen Anschlufigleises zu rechtfertigen. Die Zahl letzterer ist bei weitem
tiberwiegend.

Der Antrag auf Einrichtung eines Verkehrs ist an die zustindige Reichsbahndirektion
oder an das Reichsbahn-Zentralamt in Berlin zu richten. Den Antrigen sind zweckmifig
Angaben tiber folgendes beizufiigen:

Zahl der beladen ein- und ausgehenden Wagen (nach den verschiedenen Gattungen
unterteilt), ungefihre Auslastung der Wagen in Tonnen, Verteilung der Wagen auf die
einzelnen Monate (ob gleichmiflig oder saisonmiflig schwankend bzw. ganz aussetzend
oder nur fiir beschrinkte Dauer), Entfernung vom Giiterbahnhof nach dem Werkhof.
Erwiinscht sind ferner Angaben dariiber, ob die Verladung von Wagen voraussichtlich
nach Einrichtung des Straflenfahrzeugverkehrs zunehmen wird, ob die Verladung vier-
achsiger Wagen in Frage kommt, ob — in Orten ohne bestehenden Straflenfahrzeug-
verkehr — gegebenenfalls weitere Interessenten sich anschliefen werden.

Diese Antrige und die daraufhin erfolgende ortliche Priifung der Verkehrsmoglichkeit
durch die Reichsbahn sind unverbindlich.

Die Reichsbahn priift schnellstens, ob bereits die fiir den Antragsteller oder weitere Inter-
essenten wochentlich zu beférdernden Nutzladungen die Einrichtung des Verkehrs
(Schaffung der Ueberladeanlage auf dem Giiterbahnhof, Bereitstellung des Straflenfahrzeugs
und des Schleppers nebst Bedienungspersonal) wirtschaftlich ermdoglicht und, zutreffenden-
falls, ob der Einrichtung zum Ueberladen der Wagen auf dem Giiterbahnhof, der Befahrung
der Wege (Unterfithrungen, Briicken, Tordurchfahrten, Oberleitung, Verkehrsdichte) tech-
nische oder verkehrliche Schwierigkeiten im Wege stehen (tiber die Anlagen auf den Bahn-
héfen siche Abschnitt IX. B., ,Die Einrichtungen zum Bereitstellen und Ueberladen der
Giiterwagen auf den Bahnhofen®), ferner, in Fithlungnahme mit dem Antragsteller, wie
das Befahren und Bedienen seiner Betriebsanlagen auf die beste und wirtschaftlichste Weise
erfolgen kann. Die Reichsbahn berit den Antragsteller iiber die giinstigste Zustellung zu
den einzelnen Ladestellen, ob unmittelbar vom Straflenfahrzeug aus entladen werden kann
(was fiir beide Teile am vorteilhaftesten ist, aber voraussetzt, dafl die Entladung in
einhalb bis dreiviertel Stunde moglich ist, z. B. bei Kesselwagen, Wagen mit Papier- und
anderen Ballen, Wagen mit einzelnen Fahrzeugen oder Maschinen, auch mit festen Brenn-
stoffen u. a. m.), oder ob feste oder bewegliche Absetzgleise anzulegen sind. Ist dies zu
bejahen, dann sollten die Anlagen wiederum so einfach wie moglich sein. Die Beratung
wird dabei ausgedehnt auf die Anpassung der Entladung der Wagen an vorhandene Ent-
lade- und Fordereinrichtungen (z. B. Bunker, Winden, Becherwerke, Greifer) oder erforder-
lichenfalls auf die Erginzung durch neue Einrichtungen sowie die Aufstellung von Ent-
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wirfen fiir die vorteilhafteste Einrichtung von Ueberladeanlagen, soweit diese auf den
Werken iiberhaupt erforderlich sind. Ueber die Entlademdglichkeiten unterrichtet ein-
gehend Abschnitt IX. C., ,,Die Einrichtungen zum Bereitstellen und Ueberladen der Giiter-
wagen auf den Werkhofen“. Auch im Abschnitt IX. D. werden viele Anregungen fiir
zweckmifliges Verladen gegeben.

Gleichzeitig tiberpriift die Reichsbahn den Fahrweg vom Giiterbahnhof bis zum Werk-
hof, wobei sie auf der Suche nach der kiirzesten Wegeverbindung, soweit moglich, Straflen
und Plitze mit besonders lebhaftem Straffenbahn-, Omnibus- oder sonstigem Verkehr oder
mit besonders starken Steigungen, geringen Fahrbahnbreiten oder engen und uniibersicht-
lichen Fahrbogen — auch unter Inkaufnahme von Umwegen — zu vermeiden sucht. Von
der Grofle der Steigungen in der Lastrichtung ist die Wahl der Schlepperstirke abhingig.
Steigungen iiber 1:15 sollten moglichst umfahren werden. Beziiglich der Priifung von
Unterfiithrungen, Briicken, Untergrundbahn- und Fufligingertunneln ist alles Nihere in den
Abschnitten VIIL B. und C. gesagt.

Auf Grund der gesetzlichen Bestimmungen (siche Abschnite VIII. A., ,,Maflgebende
gesetzliche Bestimmungen®) genchmigt die Reichsbahn die Zulassung der Straflenfahrzeuge
zum Offentlichen Verkehr. Sie mufi hierbei gemifl Straflenverkehrs - Zulassungsordnung
(StVZO, giiltig ab 1. Januar 1938) sich mit den zustindigen Wegebau- und Verkehrsbehtrden
ins Einvernehmen setzen, und zwar im Sinne der im Abschnitt VIII. A. gemachten Dar-
legungen. Werden keine Bedenken erhoben, so steht der Einrichtung des Verkehrs tech-
nisch nichts im Wege. Werden Bedenken geiuflert, so werden diese, soweit sie begriindet
sind, durch Aenderung des Fahrweges oder andere geeignete Maflinahmen behoben.

Auf Grund der Erhebungen beziiglich der ihr erwachsenden Kosten fiir den Bau der
Ueberladeanlagen, die Personal- und Fahrzeuggestellung, ferner fiir Betriebsstoffe und
Unterhaltung der Fahrzeuge und Anlagen einschl. der Verwaltungskosten und Steuern
ermittelt die Reichsbahn unter Beriicksichtigung der Entfernungen und der Zahl der tiglich
anfallenden Wagen die Betriebskosten fiir die einzelne Beférderung und unter Einsatz eines
Zuschlags fiir Schwankungen im Wageneingang und Unvorhergeschenes die Beférderungs-
gebiihr je Nutzwagen. Bei Veranschlagung der Betriebskosten ist mit zu beriicksichtigen,
ob Wagen nur in einer Richtung oder auch auf dem Riickweg beladen gefahren werden,
ob stirkere Steigungen den Betriebsstoffverbrauch und die Umlaufzeit erhéhen, aber die
Zahl der mdoglichen nutzbaren Umliufe innerhalb einer Schicht von acht Stunden ver-
mindern, ob die Giiterwagen in kiirzester Zeit vom Strafenfahrzeug aus entladen werden
konnen oder fiir eine lingere Ladezeit abgesetzt werden miissen, ob die Zu- und Abfahrt
der Wagen gegebenentalls unter Beriicksichtigung weiterer Interessenten pausenlos erfolgen
kann oder ob Unterbrechungen des Fahrbetriebes in Kauf zu nehmen sind.

Zur Ermittlung der moglichen Umlaufleistung eines Straflenfahrzeuges mégen folgende
Ueberlegungen dienen:

Die Umlaufleistung eines Straflenfahrzeugs kann mit 8 Umliufen (Zu- und Riickstellung)
in 8stiindiger Schicht, also 1 Umlauf in 60 Minuten, angenommen werden. Umfangreiche
Erhebungen in verschiedenen Reichsbahndirektionsbezirken haben gezeigt, dafl die Mehr-
zahl aller Abnehmer von Wagenladungen im allgemeinen in weniger als 1 km Entfernung
vom Giiterbahnhof wohnt. Die mittlere Entfernung wire somit mit 1 km reichlich ge-
rechnet. Vorsichtshalber seien hier 1,5 km angenommen, die mit 12 km durchschnittlicher
Geschwindigkeit (im Voll- und Leerweg) gefahren werden. Zeit: 7,5 Minuten. Der Leerweg
gestattet natiirlich meist eine etwas groflere Geschwindigkeit, die jedoch bei der Rechnung
vernachlissigt werden moge. Bei 3 km duflerster Entfernung der Empfinger des Bestell-
bezirks vom Giiterbahnhof (durchschnittlich 1,5 km) und bei einer Fahrgeschwindigkeit
von etwa 12 km (max. 20 km/Std.) ergeben sich dann folgende Zeiten:
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’ Umlaufzeit in Minuten
Verkehrsleistungen

LFall | 2.Fall | 8.Fall | 4 Fall

a Ucberladen ecines Giiterwagens (Erfahrungswert) ...... 7 7 7 =0T
Hinfahrt zum Empfinger (mittlere Entfernung 1,56 km, |
=B ESE) . e i A 7.5 7.5 7.5 7.6
c Absctzen cines Giiterwagens (Erfahrungswert) ........ 7 7 — —
Ucberladen eines beim Empfinger stehenden Leer- oder '
Vollwagens (Erfahrungswert) . .oerveesensaannosses - 7 Fa=5 -
¢ Warten beim Entladen des Wagens vom Straflenfahrzeug _
aus (BO—A45 Nhnwen) ks S s s e s —_— e 45 | —
f Kippen eines Schiittgiiterwagens (zuriick mit Leerwagen)
(Erfahrungswert) .c....... AR el W e — —_ -
g Riickfahrt ohne Wagen oder mit Leer- bzw. Vollwagen 7,6 7,6 7,5 7.5
h Zuriickladen eines leeren oder vollen Wagens im Bahnhof -
Y R S e ot s AR I R — T T 7
Summe der Umlaufzeit 29 43 [ 74 | 37

In obiger Zeitermittlung sind vier Fille beriicksichtigt, die etwa in gleichmifligem Wechsel
auftreten méogen:
1. Zustellung eines Wagens, Absetzen und Riickfahrt ohne Wagen,
2. Zustellung eines Wagens, Absetzen und Riickfahrt mit anderem Leer- oder Vollwagen,
3. Zustellung eines Wagens, Warten bei unmirttelbarer Entladung vom Straflenfahrzeug,
Riickfahrt mit Leerwagen,
4. Zustellung eines Wagens, Kippen der Schiittgutladung und Riickfahrt mit Leerwagen.

Dabei sind fiir alle vier Fille die Zeiten unter Annahme einer Ueberlade- und Absetzzeit
von 7, Wartezeit bei Entladung vom Straflenfahrzeug aus von 45 Minuten (Soll 30 Minuten)
und einer Kippzeit bei Schiittgutladungen von 8 Minuten ermittelt worden. Will man vor-
sichtig rechnen, muffi man die Zeitsumme von 29 Minuten im Fall 1 (Riickfahrt ohne
Wagen) doppelt rechnen, da der Leerwagen — bei Rechnung des vollen Umlaufs — wieder
abgeholt werden muf}, wobei dahinsteht, ob jedesmal ein besonderer voller Umlauf
des Straflenfahrzeugs dafiir ausgefiihrt werden miiffite. Das Mittel betrigt dann

ein Viertel von 2°29 4+ 43 - 74 -+ 37 — 53 Minuten.

Das Absenken und Anheben der Wagen kann zusitzlich bei Hin- und Riickfahrt je
6 Minuten erfordern, somit gegebenenfalls einen Zuschlag von 2°6:4-=—3 Minuten.
Die Annahme einer mittleren Umlaufzeit von 60 Minuten (8 Umliufe in 8 Stunden ein-
schliefilich Riickbeférderung aller Wagen) diirfte daher unter Hinzurechnung kleiner un-
vorhergesehener Zeitverluste fiir die durchschnittliche Entfernung von 1,5 km richtig
gegriffen sein, vorausgesetzt, dafl ohne wesentliche Pausen Wagen befordert werden konnen.

Das in obigen Fillen mit vorgesehene Wiederaufnehmen eines beim Empfinger beladenen
V o 11 wagens, und das zwar nicht mit angefiihrte Zustellen eines bei einem Empfinger ent-
leerten Wagens an einen zweiten Empfinger zur Wiederbeladung, ferner Umstell- und
Rangierarbeiten im Werkhof stellen schon Sonderleistungen dar, deren besonderer Zeit-
aufwand durch Beférderungsgebiihren oder Gebiihrenzuschlige abgegolten wird und daher
zeit- und kostenmiflig bei Schitzung der Beforderungskosten aufler Betracht bleiben kann.

Bei Einrichtung neuer Verkehre kann zwar anfinglich oft nicht mit voller Ausnutzung
der Fahrzeuge gerechnet werden, doch kann angenommen werden, dafl diese im Laufe der
Verkehrsentwicklung erreicht wird. Immerhin mufl damit gerechnet werden, daff die un-
ausbleiblichen Schwankungen des Wagenecingangs infolge von Saisoneinfliissen, Verlage-
rungen des Giiterverkehrs durch Festzeiten und infolge stoflweisen Ladungseingangs, bei-
spielsweise bei Schiffsankiinften u.a.m., dafl ferner groflere Steigungen und Entfernungen
sowie die Erschwerung des Verkehrs bei Schnee und Glitte zur Verlingerung der Umlauf-
zeit, zu Storungen der Umlaufleistung und damit zur Verminderng der Umliufe beitragen
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konnen. Dem ist durch entsprechende Zuschlige zu den auf mittleren Umlaufsannahmen
beruhenden Selbstkosten bei Festsetzung der Gebiihren Rechnung zu tragen. Im grofien
Durchschnitt der Verkehre wird man etwa mit einer Umlaufleistung von 6 Wagen in acht-
stiindiger Schicht rechnen kénnen.

Grundsatz bei allen Fahrten ist, daf} im Werkhof die Ueberladeanlagen fiir die Aufnahme
bzw. Abgabe von Wagen bei Ankunft der Straflenfahrzeuge bereitstehen sollen. Die Wagen
werden vom Bahnhof aus in der Reihenfolge ihres Zulaufs den Firmen zugefahren, und
zwar im Verlauf des ganzen Tages. Fiir die Sonderzufithrung bestimmter Wagen und fiir
Sonderleistungen in den "Werken, wie Umsetzen von Wagen und fahrbaren Absetzgleisen
oder sonstige besondere Fahrleistungen des Schleppers, die aufler der Zu- und Riickfiithrung
der Wagen liegen, werden Zuschlige zu den Gebiihren vereinbart.

Da die Selbstkosten der Eisenbahnverwaltungen nach vorstehenden Darlegungen sehr er-
heblich schwanken konnen, lift sich eine einheitliche Gebiihr fiir alle Fille, etwa fiir den
Wagen- oder Tonnenkilometer bzw. fiir die Ladung oder die Tonne nicht angeben. Sie
wird daher von Fall zu Fall ermittelt. Als Richtzahl kann unverbindlich fiir mittlere Ent-
fernungen bis etwa 3 km ein durchschnittlicher Betrag von 1 RM je zugefiihrte Tonne an-
genommen werden bei einer Mindestgebiihr von 10—12 RM je Ladung, wobei aber der Satz
fiir die Tonne je nach erschwerenden oder erleichternden Umstinden (groflere oder kleinere
Entfernungen, Steigungen usw.) eine Erhohung oder Verminderung erfahren kann. Wird
eine Gebiihr je Ladung vereinbart, so kann hier ein mittlerer Satz von 15 bis 18 RM an-
genommen werden, gleichfalls mit Abweichungen nach oben oder unten aus den angefiihr-
ten Griinden. Die Zufithrung oder Riickfithrung von Leerwagen ist gebiihrenfrei. Fiir die
Beforderung vierachsiger Wagen — gegebenenfalls auch von Spezialwagen — werden
Sondergebiihren erhoben. Auf Antrag des Verfrachters kann Stiickgut mit dem leer zuriick-
laufenden Wagen zum Giiterbahnhof beférdert werden.

Mit den Interessenten wird bei Einrichtung des Verkehrs ein Ver tra g abgeschlossen, der
u. a. die Herstellung der Bahnhofsanlagen, die zu Lasten der Reichsbahn gehen, Mafinahmen
bei Ausfall des Strafenfahrzeugs, Herstellung, Abnahme, Unterhaltung, Beleuchtung und
Ueberpriifung der Werkanlagen, Uebergabe von Wagen, Bedienungszeiten, verkehrsdienst-
liche Bestimmungen, Ladefristen, Haftung fiir Schiden, Vergiitung fiir Zufithrung und Ab-
holung der Wagen, Dauer und Aufhebung des Vertrages behandelt.

Die Einrichtung neuer Verkehre ist an die Beférderung einer gewissen Zahl Wagen je
Woche gebunden, wenn die Beférderung sich fiir beide Seiten wirtschaftlich erweisen soll.
Da mit einem Straflenfahrzeug mehrere Abnehmer von Wagen bedient werden konnen, so
kann diese Richtzahl, die mit etwa 24 Nutzwagen je Woche angenommen ist, auch durch
Zusammenfassung der Wagenzahl der beteiligten Abnehmer erreicht werden. Das schliefit
nicht aus, daff, wenn eine giinstige Entwicklung des Verkehrs in Aussicht steht, der Betrieb
auch mit geringeren Anfangszahlen aufgenommen werden kann. In den meisten Fillen
schlieflen sich alsbald weitere Firmen dem Verkehr an.

In einfachen Verkehrsfillen kann bei Abnehmern, die nur wenige Wagen pro Woche
oder Monat erhalten, von dem Abschluf eines formlichen Befdrderungsvertrages abgesehen
werden, wenn in dem betreffenden Orte bereits ein Straflenfahrzeugverkehr besteht und
der Reichsbahn durch den Zu- oder Abgang des Abnehmers Neuaufwendungen nicht ent-
stehen. Fiir die Beférderung von Eisenbahnwagen durch die Reichsbahn sind in diesem
Falle Beférderungsbedingungen mafigebend, die von dem Abnehmer anzu-
erkennen sind und die eine kurzfristige Aufkiindigung der Beférderung seitens des Ab-
nehmers oder der Reichsbahn gestatten.

Dic Beférderung von Eisenbahnwagen des 6ffentlichen Giiterverkehrs mit Straflenfahr-
zeugen kann grundsitzlich nur von den Eisenbahnverwaltungen durchgefiihrt werden, da
diese fiir die Betriebssicherheit ihrer Wagen im Hinblick auf die Sicherheit des Schienen-
betriebes und die Vermeidung von Unfillen verantwortlich sind. Sie konnen daher das
Ueberladen, Fahren und Absetzen der Giiterwagen bei Beférderung iiber die Strafle nicht
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privaten Unternehmern iiberlassen. Die Reichsbahn behilt sich daher auch die Ueber-
priifung der Ueberladeanlagen auf den Werken hinsichtlich ihres betriebsfihigen Zustandes
vor. Sie schult ferner in der sorgfiltigsten Weise das Bedienungspersonal der Straflenfahr-
zeuge, einen Fahrer und zwei Begleiter, die einen besonderen Priifschein durch den Kraft-
fahrsachverstindigen erhalten und die Beforderung unter peinlicher Beachtung der fiir jeden
Straflenfahrzeugverkehr aufzustellenden Dienstanweisung, besonders der darin angegebenen

Vorschriften fiir die Innehaltung des Fahrweges sowie fiir die Ueberladearbeiten auf dem
Bahnhof und Werkhof, durchzufithren haben.

Die im vorstehenden gegebenen Richtlinien fiir die Priifung der Verkehrsfille und den
Abschluf} der Beférderungsvereinbarungen haben sich bei der Einrichtung zahlreicher Ver-
kehre bewihrt.

B. Die Einrichtungen zum Bereitstellen und Ueberladen der
Giiterwagen auf den Bahnhdéfen

a) Feste Ueberladerampen mit Zulauf- und Riicklaufgleisen; Behelfsrampen

Die Einrichtungen zum Ueberladen von Eisenbahnwagen auf den Bahnhofen kénnen
nach Abb. 219 darin bestehen, dafl entweder am Ende eines Gleises eine niedrige, feste Ueber-
laderampe nach Fig. 1 angelegt oder gemifl Fig. 2 das ganze Gleis erhdht verlegt oder
schlieflich die Ueberladestelle gemifl Fig. 3 abgesenkt wird. Bei Straflenfahrzeugen mit be-
sonders niedriger Auffahrhohe kann auch das Auffahren aus dem im Pflaster eingebetteten
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Abb. 219. Schema der Anordnung

Figur 3 der Ueberladerampen.

Gleis nach Fig. 1 mittels einer beweglichen eisernen Rampe in Frage kommen (s. Abb. 72
und 164). Man mufl jedoch beriicksichtigen, daff das jedesmalige Aufstellen dieser Rampe
etwas zeitraubend ist, und daf sie nicht so zuverlissig ist wie eine feste Rampe. Herauf-
gezogen werden mufl der Wagen in beiden Fillen. Da im iibrigen bei flottem Betrieb der
zuriickkommende Wagen auf ein anderes Gleis, das Absetz- oder Riicklaufgleis, ab-
geladen werden muf}, so kime hier, wenn dieses Gleis mit dem Zulaufgleis nicht durch
eine Weiche verbunden ist, ein zweites Aufbauen der Rampe in Frage und im allgemeinen
auch ein jedesmaliges Abbrechen. Fiir das Abladen der Wagen ist aber ein Ablaufenlassen
von der Rampe erwiinscht, was von einer festen Rampe wiederum zuverlissiger erfolgen
kann als von einer beweglichen. Da man Wagen von der sehr steilen und nicht im gleichen
Mafle standfesten beweglichen Rampe nur langsam herablassen kann, so wird jedenfalls das
weitere Abstellen der Wagen — statt durch Ablauf — mit Hilfe des Schleppers erforderlich.
Das macht aber wiederum zwei Rangierwege fiir den Schlepper neben den Gleisen not-
wendig, einen auflen an dem Zustellgleis und einen zweiten neben dem Abstellgleis, was
beides zugleich — mindestens bei vorhandenen Gleisanlagen — in den seltensten Fillen
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durchfithrbar sein wird. Das Heranfahren an eine feste Rampe an bestimmtem Platz ist
ferner fiir das Personal eine gewohntere Arbeit und daher leichter als das genaue Herein-
fahren in ein Gleis an wechselnden Stellen. Fiir den Regelbetrieb diirfte daher im all-
gemeinen die feste Rampe vorzuzichen sein.

Fiir das zweiteilige, 16ridrige Straflenfahrzeug hat sich in zahlreichen Fillen eine feste
Ueberladerampe nach Abb. 219 Fig. 1 bewihrt. Eine Ausfithrung nach Fig. 3 mit versenkter
Ucberladestelle ist auf Bahnhofen der hiermit verbundenen Gefahren und auch der Ver-
schmutzung halber (Regen, Schnee) weniger angebracht. Die Ausfithrung nach Fig. 2
erfordert erhohte Anlagekosten. Die Ueberladerampe nach Fig. 1 ist im Bahnhofsbetriebe
auch deshalb den beiden anderen Ausfithrungen iiberlegen, weil die Ueberladerampe einen
erh6hten Abschlufl fiir das betreffende Gleis bildet, und weil fiir die vom Straflenfahrzeug
zuriickzuladenden Wagen die Ueberladerampe, wie bereits angedeutet, als Ablaufberg wirke,
der ein miiheloses Abstellen der Wagen bis zum Ende des Abstellgleises gestattet. Nur das
Heranholen und Heriiberziehen der einzelnen Wagen auf die Rampe geschicht dann durch
den Schlepper. Bei den Anlagen der Fig. 2 und 3 dagegen mufl der einzelne Wagen durch
den Schlepper abgestellt werden, was wesentlichen Zeitverlust verursacht. Von der Ver-
wendung von Rangierlokomotiven zum Heriiberzichen und Abstellen der Wagen sollte
grundsitzlich abgesehen werden, da der Schlepper nebst Personal stets mit dem Straflen-
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Abb. 220. Musterskizze ciner festen Ueberladerampe fiir einen Giiterbahnhof.

fahrzeug zugleich an der Rampe steht, das Bereitstellen einer Rangierlokomotive in
grofieren, unregelmifligen Zwischenpausen dagegen erhebliche zusitzliche Kosten und Zeit-
verluste verursacht. Auflerdem wiirde das Ueberladegeschift von der Anwesenheit einer
Rangierlokomotive oder eines Rangiergerits abhingig sein, die nicht gerade dann immer
bereit stehen, wenn das unregelmifig verkehrende Strafenfahrzeug ladebereit gestellt ist.
Das wiirde die Leistungsfihigkeit des Straflenfahrzeugbetriebes stark herabsetzen. Fiir die
librigen Betriebsaufgaben einer Rangierlokomotive wiirden aber die stindigen, zeitlich nicht
regelbaren Anforderungen durch den Straflenfahrzeugdienst eine starke Storung bedeuten.

Die Ueberladerampen der Reichsbahn sind im allgemeinen nach dem Muster der Abb. 220
mit 57 ¢cm Hohe liber dem Pflaster, einer oberen Waagerechten von 12 m Linge und einer
Neigung ausgefiihre, die bei zweiachsigen Wagen an sich besonders steil sein konnte. Diese
Steilheit findet aber einerseits ihre Grenze in der Zugkraft des Schleppers oder seiner Seil-
winde: Beispielsweise bei 1:15 Steigung und 32 t Gesamtgewicht des Wagens ist bereits
eine Zugkraft von mindestens 2500 kg erforderlich, die sich beim Anziehen noch
wesentlich erhoht. Diese groflen Zugkrifte sind nicht nur der Schonung der Winde,
die zwar bis zu 4500 kg zieht, und der Reifen des Schleppers halber unerwiinscht, sondern
der Wagen kommt durch den groferen Zug beim Uebergang auf die Rampenwaagerechte
nur zu leicht in schnellen Schwung, so dafl er vor dem Straflenfahrzeug oder auf diesem nur
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schwer abzufangen wire. Andererseits erwies es sich als zweckmiflig, diese Ueberlade-
anlagen auf den Bahnhdfen nach dem Grundriff der Musterskizze Abb. 220 oder dem
Spiegelbild derselben so anzulegen, dafl von einer Ueberladerampe aus Zu- und Abstell-
gleis erreicht werden konnen. Die Anordnung von zwei Rampen nebeneinander, getrennt
fiir das Absetzen und Ueberladen der Wagen, wiirde das Geschift etwas erschweren, weil
ein Umstellen des Straflenfahrzeugs notwendig wird, wenn dieses einen zuriickbeférderten
Wagen abgestellt hat und einen neuen Wagen iiberladen will. Im Fall der Anlage nach
Abb. 220 wire aber die Anlage einer steilen Rampe abwegig. Die Rampenneigung, in
welche hier die Weiche zu liegen kommt, reicht zweckmiflig vom oberen Brechpunkt bis
zum unteren Merkzeichen mit einer Steigung von etwa 1:25 bis 1:75 je nach der Linge
der Weiche und der Hohenlage des Gleises zur Ladestraffe. Um den Rangierweg fiir den
Schlepper und die Gesamtlinge der Anlage zu verkiirzen — besonders bei Platzmangel —,
sollte die nicht nutzbare Gleislinge vom oberen Rampenbrechpunkt bis zum Merkzeichen
hinter der Weiche méglichst durch Einlegen einer Weiche 1 :7 verkiirzt werden. An der
Seite des Zustellgleises wird zweckmifig ein kurzer, etwa 3,5 m breiter Rangierweg — mit
Wendeplatz am Ende — angeordnet, der dem Schlepper das Heranholen der Eisenbahn-
wagen ohne Benutzung der Seilwinde gestattet. Ist die Anlage eines Rangierweges nicht
mdoglich, so bleibt nichts anderes iibrig, als von dem in der Nihe der Rampe stehenden
Schlepper aus mittels Seilwinde die Wagen heran- und auf die Rampe heraufzuzichen.
Das setzt lingére Seile zum Einhingen und entsprechend langes Ausziehen des Seiles aus
der Winde voraus. Zur Erleichterung des Vorganges sollte die Anweisung fiir den Betrieb
herausgegeben werden, dafl in diesem Falle stets simtliche Wagen im Zustellgleis gekuppelt
und bis zum Merkzeichen am Fufl der Rampe vorgeschoben stehen miissen, damit ein
Vorzichen der ganzen Wagengruppe mit k ur z e n Seillingen durch den Schlepper moglich
ist und auf diese Weise auch lingere Zustellgleise bedient werden konnen.

Die aus Beton herzustellende Abschluffmauer (Abb. 221, 222 und 223) mufl den Stéflen
beim Heranfahren des Straflenfahrzeuges gewachsen sein. Zur Milderung der Stéfle werden
Holzpuffer verwendet; zweckmifliiger sind Gummiplatten, die etwa 4 cm weit aus dem
Mauerwerk hervorragen -oder an dieses oder den Schlepper angehingt werden und unter-
halb der Schienen den Stoff der Haupttriger des Straflenfahrzeuges auffangen. Auch

Abb. 221,
Ueberladerampe
auf dem Anhalter
Giiterbahnhof,
Berlin, miteinstell-
baren Schienen,
Vorrampen und
Umlenkrolle.
(Foto Reichsbahn.)
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Abb. 222, Feste Rampe mit Weiche zum Ucberladen von Eisenbahnwagen auf Straflenfahrzeuge.

kriftige Blattfedern oder kleine Ringfederpuffer sind fiir den gleichen Zweck geeignet. Es
empfichlt sich ferner, in dem Zugseil oder am Straflenfahrzeug selbst eine Spannfeder an-
zubringen, dieses auch zum Schutze der Rangierdsen an den Wagen.

Beim Ueberladen von Eisenbahnwagen stiitzt sich das erste Fahrgestell mit zwei unter
den Enden der Haupttriger sitzenden Rollen auf zwei kleine, mit Eisenplatten belegte Vor-
rampen so ab, daf seine Schienen, die im beladenen Zustand eine Fahrhohe von 56 cm
haben, also 1 ¢cm unter den Rampenschienen (+ 57 cm) liegen, durch die Neigung der
Vorrampe so angehoben werden, dafl sie mit denen der Rampe abschneiden (vgl. auch
Abb. 101). In unbeladenem Zustand dagegen liegen sie entsprechend dem Federspiel
(~ 3,8 cm) des Straflenfahrzeugs etwa 2,8 cm iiber + 57. Ein auf das Fahrzeug auffahrender
Wagen driickt dessen Schienen gleichfalls bis auf die Héhe + 57 cm herab, so dafl fiir
zu- und abrollende Wagen gleicherweise ein festliegender Uebergang geschaffen ist.

Die vorderen Schienenenden der Ueberladerampe sind auf etwa 4 m Linge bis zu 15 ¢cm
seitlich verschwenkbar angeordnet, so dafl die beim Heranfahren des Straflenfahrzeugs
nicht vermeidbaren seitlichen kleinen Abweichungen von der Gleisachse ausgeglichen
werden konnen. Die Kennzeichnung der Fahrmitte durch einen weiflen Strich am Rampen-
kopf und auf dem Pflaster vor der Rampe — hier auf 25 m Linge — erleichtert dem
Fahrer das Heranfahren, das nach Augenmafl erfolgt, aber schnell geiibt ist. Das Fahrzeug
etwa durch ecine seitliche Spurbegrenzung zwangsliufig auf die Fahrmitte dringen zu
wollen, erweist sich wegen der Schwere der Lasten als unméglich und daher zwecklos. Das
einzelne Rad unter den 16 anrollenden Ridern wird wegen des groflen nachdriickenden
Gewichts des Fahrzeugs nicht durch die Spurbegrenzung abgedringt, sondern klettert viel-
mehr auf diese auf.

Die Zufahrt zur Rampe mufl auf etwa 25 m Linge vor der Rampe gerade und eben
sein. Dieses Stiick sollte auch méglichst waagerecht liegen. Lassen die 6rtlichen Ver-
hiltnisse nichts anderes zu, so kann die Anfahrt auch in einer schwachen Neigung bis etwa
1:40 nach der Rampe zu fallen; die letzten 9 m sollten aber wiederum waagerecht
sein.  Stirkere oder entgegengesetzte Neigungen wiirden das sichere Heranfahren an
13
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die Rampe und das Ueberladen der Wagen erschweren. Falls die Richtung der Anfahrt
oder die sonstigen Raumverhiltnisse es erwiinscht erscheinen lassen, konnen selbstverstind-
lich die Zu- und Riicklaufgleise teilweise oder ganz gekriimmt sein. Diese Gleise sollten
waagerecht, moglichst aber nicht mit einer Neigung nach der Rampe zu verlegt sein.
Soll eine feste Ueberladerampe nur fiir einen kurzen Verwendungszeitraum (z.B. Be-
férderung von Baustoffen zu einer Siedlung) eingerichtet werden, dann empfiehlt es sich,
sic behelfsmiflig nach Abb. 224 auszufithren, wobei ein angeramptes Gleisstiick auf
Schwellen verlegt und mit einem aus Schwellen bestehenden, durch Schrigstreben ge-
stiitzten Rampenkopf abgeschlossen wird. Die unter dem Rampengleis liegenden Lings-
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Straflenfahrzeug.

Sectenmave

schwellen kénnen auch ohne Not fortgelassen werden. Man nimmt zweckmifig einen vor-
handenen Gleisstumpf. Lift sich ein Ladestraflengleis fiir diesen Behelfszweck voriibergehend
bereitstellen, dann legt man die Schienen an einem Stofl hoch, bildet behelfsmiflig den
Rampenkopf und legt die davor verbliebenen Schienen in 3,5 m Breite mit Schwellen aus, so
daf eine 20—25 m lange gerade Vorfahrt entsteht, aus der das Straflenfahrzeug auf die Lade-
strafle einbiegt. Man kann auch die Schienen innerhalb der Vorfahrt entfernen und nach
geringem Ausgleichen des Schotterbettes unmittelbar {iber Schotter und Schwellen fahren.
In jedem Fall fihrt bei dieser Anordnung das Straflenfahrzeug von der Ladestrafle un-
mittelbar in das Gleis hinein und vor die Rampe. Vor dem Rampenkopf mufl der
Schlepper zur Seite auf die Ladestrafle herauffahren konnen.

Soll von einer auch nur voriibergehenden Gleisunterbrechung ganz abgesehen werden,
dann kann auch eine auf Rollen verschiebbare fertige Rampe eingesetzt werden, wie sie
von der Reichsbahndirektion Osten mit gutem Ergebnis 1935 gebaut wurde (Abb. 225).
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Abb. 224. Behelfsmilige feste Ucberladerampe.

Sie wird zweckmiflig an einem Ladestrafleniibergang eingesetzt, und zwar in méglichster
Nihe einer Weiche, so dafl iiber diese die dem Strafenfahrzeug zulaufenden Wagen mit

dem Schlcppcr oder Rangiergerit herangezogen werden konnen, wihrend die Riicklauf-
wagen in Richtung der Rampe ablaufen.

Abb. 225,
Fahrbare Ucber-
laderampe.

(Foto Reichsbahn.)
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b) Eingliederung der Ueberladerampen in vorhandene Bahnhofsanlagen

Will man nur sehr geringe Mittel aufwenden und ein gelegentliches Ausriumen eines
Ladestraflengleises, etwa bei der zweiten Zustellung von Wagen fiir das Straflenfahrzeug,
in Kauf nehmen, so geniigt fiir die Zwecke des Stralenfahrzeugbetriebs das Zusammenfassen
der beiden Ladestrafengleise an deren Enden durch ecine Weiche, die zu der Ueberlade-
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Abb. 226. Einbau eciner Ueberladeanlage am Ende einer zweigleisigen Ladestrafle.

rampe fiihre (Abb. 226 B). Dem Wageneingang cntsprechend wiirden am Ende der Lade-
straffengleise die Lingen fiir die zulaufenden und die zuriicklaufenden Straflenfahrzeug-
wagen freizuhalten sein. Noch einfacher und billiger gestalter sich die Anlage durch
Verzicht auf die Weiche. In diesem Falle werden beide Gleisenden angerampt und mit
einstellbaren Schienenenden versehen. Auch der Verbrauch an Gleislinge wird etwas
kleiner, dagegen mufl man ein Umsetzen des Strafenfahrzeugs zwischen jedem Riickladen

und Aufladen eines Wagens in Kauf nehmen (Abb. 226 C).
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Abb. 227 220. Angliederung von Ueberladeanlagen an Ladestraflen.
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Gestatten die ortlichen Verhaltnisse nicht die Anlage der Rampe mit Zu- und Riicklauf-
gleis nebeneinander nach Abb. 220, dann lassen sich in der Angliederung an Ladestraflen
sehr einfache und billige, dabei leistungsfihige Ueberladeanlagen auch nach den Abb. 227
bis 229 cinrichten. Die Anlage besteht nur in dem Einbau einer Weiche mit anschliefender
Rampe in das Ladestraflengleis. Befindet sich dabei wie bei Abb. 227 und 229a die Rampen-
weiche in der Verlingerung der Weichenstrafle, dann kann man, wenn nicht eine besonders
hiufige Bedienung der Ladestraflengleise notwendig ist oder andere betriebliche Hinderungs-
grinde vorliegen, die vom Straflenfahrzeug ablaufenden Wagen in die Weichen-
strafle laufen lassen, aus der jede vorbeikommende Rangierlokomotive diese Wagen mit-
nehmen kann, um sie abzustellen. Das Ablaufgleis wird dadurch vollstindig gespart.
Fiir die zum Straflenfahrzeug zulaufenden Wagen wird lediglich soviel Ladestraflengleis-
linge freigehalten, als bei einer Zustellung Wagen dem Straflenfahrzeug zugeleitet
werden. Wiirden die Wagen an der Ladestrafle selbst entladen, dann wiirden sie dort
den gleichen Platz, vielleicht auf noch lingere Zeit, einnehmen. Somit sind nach den
Abb. 227 und 229a nutzbare Gleislingen fiir den Bau der Ueberladeanlage nicht verloren-
gegangen.

Bei der Anlage nach Abb. 228 ist die Rampenweiche nicht an die Weichenstrafle an-
geschlossen, sondern nach Lage der Ladestrafle in das Ladestraflengleis eingebaut. In diesem
Fall muf} aufler fiir den Zulauf auch fiir den Riicklauf der Wagen Raum fiir mehrere Wagen-
lingen in der Ladestrafle freigehalten werden.

Die Behandlung der Anlagen nach Abb. 227—229 erfolgt so, dafl bei Bedienung der Lade-
straflengleise — je nachdem zuerst oder zuletzt — die Gruppe der Zulaufwagen in
ihren Gleisabschnitt gestellt wird. Beim Ueberladen auf das Strafenfahrzeug zieht der
Schlepper den vordersten Wagen am Seil bis vor die Weichenspitze und sodann in um-

gekehrter Richtung iiber die Weiche auf die Rampe und das Strafenfahrzeug — ein schr
einfacher Vorgang.
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Ist es weder angingig, gemaﬁ Abb. 227 und 229 ein Stiick Ladestraflengleis als Zulauflinge
noch die WeichenstraRe mit Riicksicht auf die zu sichernden Zugfahrten als Riicklauflinge
zu verwenden, dann liflt sich bei einer Gleisanlage nach Abb. 230 A durch Verlingern des
Sicherheitsstumpfes 4 das Riicklaufgleis und durch Verlingern des Gleises 5 das Zulauf-
gleis gewinnen. Die Ueberladerampe U wird in die Verlingerung der Weichenstrafle gelegt.
So ergibt sich eine sehr wirksame Ueberladeanlage (Fig. B).

Wenn etwa Zulaufwagen nur unter Benutzung von Gleis 4 zugestellt werden kdnnen,
dann empfichlt es sich, das Zulaufgleis auch an das Gleis 4 (s. Fig. C) anzuschliefien.

Ricktouf Abb. 231. Verdoppelung
: Zulouf el / der Ucberladeanlage nach
Z Ll 7 Muster der Abb. 220.

Zulauf T

Racklauf

Abb. 232. Verdoppelung
der Ueberladeanlage mit
nur einem Riicklaufgleis.

Gentigt die einfache Ueberladerampe mit zwei Rampengleisen nicht mehr fiir die Zahl
der abzufahrenden Wagen — besonders dann, wenn mehrere Firmen angeschlossen sind
und wenigstens zwei derselben unbedingt gleichzeitig bedient werden miissen —, so muf}
man zu mehreren Rampen greifen. Dieser Zweck liflt sich durch einfache Verdoppelung
der Musteranlage nach Abb. 220 erreichen (Abb. 231), wobei ein gemeinsamer Rangierweg
zwischen den mittleren Zulaufgleisen angeordnet wird, oder man arbeitet nur mit einem
Riicklaufgleis nach Anordnung der Abb. 232. Um ein Wenden der Schlepper in der Nihe
der Rampe beim Einfahren in den Rangierweg zu gestatten, ist hier eine kurze Umfahrt
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zweckmiflig. Stehen etwa zwei lange Ladestraflengleise oder eine mehr in die Linge
erstreckte Fliche im Giiterbahnhof zur Verfiigung, dann wird man die beiden Ueberlade-
rampen nach Anordnung A oder B (Abb. 233) so anlegen, daff von jeder aus das Zu-
lauf- und das Riicklaufgleis erreicht werden kénnen. Bei gleichen Gesamtlingen 1 und I,
und gleicher Lage der Ueberladerampe U, sind alle nutzbaren Gleisabschnitte der Zu- und
Riicklaufgleise gleich lang mit Ausnahme der zu U, bei Anordnung B gehorenden kiirzeren
Abschnitte. Bei Anordnung A kann man die Wagengruppen fiir die Rampen 1 und 2 mit
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einer einzigen Rangierbewegung in die Zulaufgleise driicken. Bei Anordnung B mufl man
zwar zu mehreren Sigebewegungen beim Rangieren greifen; andererseits liflt sich hier die
Neigung zu der Rampe U, bereits von dem Merkzeichen vor der einfachen Weiche ab ein-
legen, wihrend im Fall A die Steigung zu der Rampe 2 erst am Schienenstofl hinter der
doppelten Kreuzungsweiche angelegt werden kann. D. h. im Fall A wird die Rampe 2
beispielsweise bei Gleiswinkeln 1:7 um 73,5+ 13 =37,5 m weiter hinausgeschoben, was
des grofieren Gleisverbrauchs halber kostspielig ist und bei Raummangel sehr listig werden
kann. Auch das Heranzichen der iiberzuladenden Wagen mit dem Schlepper ist insofern
erschwert, als der Rangierweg fiir die der Rampe 2 zuzufilhrenden Wagen um 37,5 m ver-
lingert ist. Fiir die Anordnung B spricht auch der Umstand, daf hier das Zustellen neuer
Wagengruppen mit der Lokomotive ohne Stérung des Ueberladegeschifts bei der Rampe 2

vorgenommen werden kann.
Steht auf dem Bahnhof eine dreigleisige Ladestralenanlage zur Verfligung, so wird man,
falls eine Anlage mit nur einer einseitigen Rampe (bzw. mehreren) nach Abb. 234 A oder B
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nicht in Frage kommt, zu beiderseitigen Rampen gemifl Abb. 235 A oder B greifen, wobei
die Anlagen nach Ausfithrung B aus genannten Griinden wieder denen nach Ausfithrung A
vorzuzichen sind, weil das Ueberladen der Giiterwagen nicht mehr durch das Zustellen
neuer Wagen beeintrichtigt wird.

Es sei darauf hingewiesen, dafl die Z ulauf gleise stets die bendtigte Linge haben und
nie fiir andere Betriebszwecke benutzt werden sollten, damit das Ueberladegeschift nicht
gestort wird; dagegen kann das Riicklaufgleis fiir die vom Strafenfahrzeug zuriick-
geladenen Wagen, die jederzeit abgezogen werden konnen, kiirzer sein oder fiir zwei
Zulaufgleise zugleich dienen oder noch fiir andere Betriebs- (Rangier-) zwecke mitbenutzt
werden. So kann als Riicklauflinge — wie erwihnt — auch eine Weichenstrafle, die zu
mehreren Ladestraflengleisen fiihrt, mitbenutzt werden, da bei jeder Rangierbewegung die
vom Straflenfahrzeug abgesetzten Wagen mitgenommen werden konnen. Je cher diese
dem Betrieb wieder zugefithrt werden, um so besser!
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Ob die Ueberladeanlage am oberen oder unteren Ende der Ladestrafie angelegt werden
soll, hingt mit den ortlichen Raumverhiltnissen und der Frage zusammen, wie der iibrige
Verkehr am wenigsten beriihrt wird.

Bei den bisher gezeigten Gleisanlagen konnte jeder Schlepper unter Benutzung seines
Rangierweges das Zustellen zur Rampe selbst besorgen. Die Erfahrung hat gezeigt, dafl
man oft gerade aus kurzen Gleisstimpfen in abgelegenen Bahnhofswinkeln leistungstihige
Ueberladeanlagen schaffen kann, sofern letztere nur iiberhaupt eine Zuwegung besitzen.
Man sollte zunichst stets zu diesen einfachsten, billigen und raumsparenden Ueberlade-
anlagen, besonders aber zu denen der Abb.227—229, 226 u.234 greifen, die bei mehr-
facher Auffiillung des Zulaufgleises am Tage und bei abwechselnder Bedienung von zwei
bis drei Straflenfahrzeugen an der gleichen Rampe eine recht erhebliche Leistungsfihigkeit
gewinnen kénnen. Da an einer Ueberladerampe unter Beriicksichtigung aller kleinen Zeit-
verluste in der Stunde bis zu drei Wagen, d. h. drei Zulauf- und drei Riicklaufwagen (im
Durchschnitt etwa zwei), iibergeladen und zuriickgeladen werden kénnen, so kann man mit
ciner Leistungsfihigkeit der Ueberladerampe von je etwa 16 Zu- und Ricklaufwagen in
achtstiindiger Schicht bei zwei Straflenfahrzeugen rechnen. Dieses setzt natiirlich ein
ziemlich gleichmifig abwechselndes Eintreffen der Strafenfahrzeuge an der Rampe voraus.

Andere Umstinde konnen jedoch die Leistungsfihigkeit der Rampe herabsetzen und
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Abb. 238. Anordnung zweier Ucberladerampen nebeneinander ohne Rangicrweg.

Ueberladeanlagen mit mehreren Rampen oder mehreren Zulaufgleisen notwendig machen,
besonders dann, wenn mehrere Straflenfahrzeuge gleichzeitig verkehren und hiufig gleich-
zeitig an der Ueberladerampe eintreffen, wenn eine gréflere Zahl von Firmen bedient wird
und diesen bestimmte Wagen zu bestimmter Zeit zugestellt werden miissen, oder wenn
die Giiterwagen etwa nach gewdhnlichen und nach Kippwagen ausgesondert, also Straflen-
fahrzeuge verschiedener Bauart verwendet werden miissen. Bedingt aber ein starker Wagen-
eingang die Anordnung von zwei oder mehreren Rampen, die der 6rtlichen rdumlichen
Lage halber nebeneinander angeordnet und an das gleiche Zu- und Abstellgleis angeschlossen
werden miissen, dann mufl man auf das Zustellen der Wagen durch die Schlepper, die sich
unter Umstinden gegenseitig stdren wiirden, verzichten und das Zustellen der Wagen
durch ein leichtes Rangiergerit bis vor die einzelnen Rampen besorgen. Das hat auflerdem
den Vorteil, dafl das Rangiergerit Wagen, die v o r anderen oder mit einem Waggonkipper
abbeférdert werden sollen, ausrangieren kann. Eine derartige Anlage konnte nach Abb.236 A
oder B angelegt werden. Die erstere bendtigt zwar zwei Weichen und eine Gleiskreuzung
mehr, aber die Bedienung der Rampen ist etwas unabhingiger voneinander als bei der
Anlage nach B (vgl. auch Abb. 231 und 232 m it Rangierweg).

Im allgemeinen geniigt es fiir die Zulaufgleise, kurze Gleisstiimpfe von fiinf bis acht
Wagen Nutzlinge zu verwenden.

In dem Fall eines Giiterbahnhofs mit einer Harfe aus zahlreichen Abstellgleisen ohne
Ladestrafle gemifl Abb. 237 A emptfiehlt es sich, nach Lage der Oertlichkeit die duflersten
k urzen Gleisstimpfe zu wihlen und die Rampe wegen eines etwa davorliegenden Giiter-
schuppens im Bogen an die dufleren Gleise anzuschliefen. Auf diese Weise liflt sich der
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Abb. 237. Nutzbarmachung kurzer Abstellgleise im Winkel eines Giiterbahnhofs fiir Ueberladeanlagen.

Raum fiir den Rangierweg gewinnen und der Raum vor dem Giiterschuppen vom Straflen-
fahrzeug freihalten. Sollte wegen des Anschlusses weiterer Firmen spiter eine Erweiterung
der Anlage in die Breite notwendig werden, so kann dies etwa nach Art der Fig. B durch
Anschlufl der benachbarten Gleisstiimpfe erfolgen. Hier wiirden zwei Gleisstiimpfe als
Zulaufgleise und einer, der lingste, als Riicklaufgleis benutzt. Das Zustellen der Wagen
aus den zwei Zustellgleisen kdnnte mit Hilfe eines umlaufenden Seilzugs oder mit Rangier-

Abb.238, Bahnhof
mit zwei Ueber-
ladeanlagen. (Foto
Reichsbahn).
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gerit erfolgen, da ein Heranzichen der Wagen mit dem Schlepper aus beiden Zulaufgleisen
nicht mehr méglich wire.

Wiirden bei besonders starkem Verkehr zwei Ueberladerampen erforderlich werden, so
konnte man diese etwa nach Art der Fig. C einbauen, wobei wiederum ein gemeinsames
Riicklaufgleis verwendet wiirde.

Die Anordnung zweier Ueberladerampen kann auch notwendig werden, wenn beispiels-
weise zwel Strallenfahrzeuge verschiedener Fahrhéhe auf dem gleichen Bahnhof Wagen
abfahren, wie es Abb. 238 zeigt. Die Rampe links wird von einem Straflenfahrzeug zwei-
teiliger Bauart mit 56 cm Auffahrhohe, die Rampe rechts von einem Straflenkipperfahrzeug
in Sattelanhingerbauart mit 46 c¢cm Auffahrhohe bedient. Die dufleren, auf die Rampen
zulaufenden Gleise dienen als Zulaufgleis, das mittlere als Riicklaufgleis.

¢) Ueberladerampen in Verbindung mit Schiebebiihnen und Drehbiihnen

Gestatten die ortlichen Raumverhiltnisse nicht den Einbau einer Weiche mit an-
schliefender Rampe, dann kann eine Schiebebiihne, die zugleich Weiche und Rampe ersetzt,
sehr wertvolle Dienste leisten, wie es Abb. 229b zeigt. Dabei geniigt fiir die Wagen mit
lingstem Achsstand (8 m) eine Schiebebiihnenlinge von 9 m. Derartige Schiebebiihnen
begrenzen den Einbau der ganzen Anlage auf kiirzeste Linge.

Abb. 239. Unversenkbare Schiebe-
biihne als Ueberladerampe im durch-
gehenden Gleis eingebaut.

(Entwurf Orenstein u. Koppel.)
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Abb. 239 gibt den Entwurf einer unversenkten Schiebebiihne (Bauart Orenstein & Koppel)
wieder, die iiber das durchgefiihrte Ladestraflengleis rollt und nur eine Fahrschienenhdhe
von 250 mm aufweist. Umklappbare Kletterzungen ermoglichen das Heraufziehen der
Giiterwagen vom Ladestraflengleis aus auf die Biithne. Eine von zwei Mann oder mit
kleinem Motor zu betitigende Windeeinrichtung bewegt die Schiebebiihne vom Gleis fort
vor die in die Ladestrafle 570 — 250 =320 mm tief cingelassene Anfahrgrube fiir das
heranfahrende Straflenfahrzeug. Es geniigt eine Grube. Will man aber beispielsweise des
Kippens halber den Eisenbahnwagen mit Bremshaus in bestimmter Stellung auf das Straflen-
fahrzeug iiberfiithren, dann sind zwei Anfahrgruben auf entgegengesetzten Seiten erwiinscht.
Deren Winde kénnen — bei der geringen Tiefe von 32 cm — mit Ptlaster so flach ab-
geboscht sein, dafl der Schlepper ohne Schwierigseit seitlich aus der Grube heraus-
fahren kann.
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Abb. 240. Grundrifi der Ueberladeanlage mit 2 Rampen und Schiebebiihne.

Auf einem kleinen Bahnhof wurde eine bemerkenswerte Ueberladeanlage mit Schiebe-
biihnenbetrieb geschaffen (Abb. 240). Dieser Bahnhof hat vollspurige Ladegleise, denen
normalspurige Eisenbahnwagen iiber eine Schmalspurbahn im Rollbockbetrieb zugefiihrt
wurden. Die Unwirtschaftlichkeit dieses Schmalspurbetriebes fithrte 1935 zu seiner Ein-
stellung und zum Einsatz von Straflenfahrzeugen fiir die Zufithrung der Wagenladungen.
Die Schmalspurgleise und die Rollbock-Ueberladeanlagen fielen fort. Dafiir wurden vor
die Vollspurgleise des Bahnhofs Ueberladerampen U, und U, eingebaut. Da sowoh! ein

1 2 1 2
Abb. 241,

a) Schiebebiihne im Ladestraflengleis 1. Straflenfahr- b) Schiebebiihne vor dem Ueberladekopf in Gleis 2.
zeug am Ende von Gleis 2. (Fotos: Reichsbahn)
Auswechseln von Wagen aus den Ladestraflengleisen 1 und 1a, wie von dem Lager-
schuppen B her tber Gleis 2 in Frage kam, wurde etwa in der Mitte der Ladestrafle eine
Schiebebiihnengrube mit versenkter Schiebebiihne eingebaut, die nun je nach Bedarf Wagen
zwischen den Gleisen 1, 1a und 2 auswechselt (Abb. 241). Die Schiebebiihne wird von
Hand mittels Windevorrichtung betitigt. Die Einrichtung ist von zwei Mann leicht bedien-
bar. Es wird nun je nach Bedarf bei U, oder U, iibergeladen; bei U, unmittelbar auf die
Schiebebiihne, deren Schienenoberkante 57 c¢m iiber dem Pflaster liegt. Die Schiebebiihne
wurde nach Angaben des Verfassers von Orenstein & Koppel entworfen und gebaut.
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In vorteilhafter Weise lassen sich auch Schiebebiihnen an Stelle von Weichen eingliedern,
wenn es sich darum handelt, ein besonders kurzes, etwa in einem schwer zuginglichen
Winkel des Giiterbahnhofs liegendes Abstellgleis fiir Ueberladezwecke auszunutzen, wie es
beispielsweise Abb. 242 zeigt.
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Abb. 242. Ucberladegleis mit Schiebebiihne im Winkel cines Giiterbahnhofs.

Da bei den oft engen Verhiltnissen der zwischen den Hiuserblocks der Stidte ein-
gebauten Giiterbahnhofe die Zusammenfassung mehrerer kurzer Gleisstiimpfe zu einer oder
zwei Rampen mit Hilfe von Weichenverbindungen hiufig nicht moglich ist, so kann der
Einbau einer leichten, wenig Raum beanspruchenden Schiebebiihne mit elektrischem An-
trieb eine sehr leistungsfihige Ueberladeanlage auf kleinem Raum erméglichen (Abb. 243).
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Abb. 243, Leistungsfihige Ueberladeanlage in engen Bahnhofsverhiltnissen. Schiebebiihne
als Ueberladerampe mit 4 Zulaufgleisen und 1 Riicklaufgleis.

Die Schiebebiihne dient in der Stellung 1 als Ueberladerampe (vgl. Abb. 255/57); in Stellung 2
lifle sie die vom Straflenfahrzeug abgesetzten Wagen durch geringes Neigen ihrer Fahr-
bithne in das Riicklaufgleis laufen, als welches hier die Weichenstrafle benutzt wird; als
Zustellgleise dienen die Gleise 3 bis 6. Mit dieser Anlage werden sich drei bis vier Straflen-
fahrzeuge storungsfrei bedienen lassen. Die Bedienung simtlicher vier Zustellgleise kann
entweder mit dem Windeseil der Schiebebiihne oder mit einer umlaufenden Rangierseil-
anlage oder schliefllich mit leichtem Rangiergerit erfolgen. Will man das Ankippen der
Wagen (zwecks Erzielung des Ablaufs) auf der Schiebebiihne vermeiden, so gibt man dem
Gleis der Schiebebiihne eine Neigung von etwa 1:100 und den anschlieBenden Zu- und
Abstellgleisen ein gleichmifliges schwaches Gefille von etwa 1 : 200.

Auch unter Verwendung von Drehbiihnen lassen sich, wie der Vorschlag nach Abb. 244
zeigt, mit kleinstem Gleisaufwand bei engen Raumverhiltnissen sehr leistungsfihige Ueber-
ladeanlagen gestalten. Von der vorhandenen Gleisgruppe werden die Enden der letzten



C. Die Einrichtungen zum Bereitstellen und Ueberladen der Giiterwagen auf den Werkhofen 205

drei Gleise abgebunden und mit einer zweiseitigen Doppelweiche zu der neuen dreigleisigen
Ueberladeanlage zusammengefaflt. Die Drehbiihne dient gleichzeitig als Ueberladerampe.
Eine auf ihr angebrachte Elektrowinde zieht mit Seil die Wagen aus den Zustellgleisen
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Abb. 244, Leistungsfihige Ucberladeanlage in engem Bahnhofswinkel mit
Drehbiihne als Ueberladerampe mit 2 Zulaufgleisen und 1 Riicklaufgleis.

iiber eine Neigung von etwa 1 :40, die zwischen Merkzeichen und Drehscheibenrand ein-
gelegt ist, auf die Drehscheibe hinauf, die selbst zweckmiflig mit einer Neigung von 1 : 100
verschen ist, um die Wagen langsam auf das Strafenfahrzeug oder die von diesem zuriick-
zugebenden Wagen auf das mittlere Abstellgleis abrollen zu lassen.

C. Die Einrichtungen zum Bereitstellen und Ueberladen der
Giiterwagen auf den Werkhofen

a) Das Abladen des Gutes vom Straflenfahrzeug aus

Fiir die Entladung der Giiterwagen an den Abladestellen, sei es auf den Werkhofen oder
an sonstigen Stellen auf Plitzen und Straflen, sollte stets der Grundsatz gelten, dafl die
Entladung des Wagens moglichst o hn e Absetzen desselben vom Straflenfahrzeug, sowohl
im Interesse des Abnehmers wie auch im Interesse der Eisenbahn, dem Entladen nach
erfolgtem Absetzen des Wagens vorzuziehen ist. Der Grund liegt darin, daf im ersten Fall
dem Abnehmer irgendwelche Unkosten fiir feste oder bewegliche Absetzanlagen erspart
bleiben und ferner sein Werkhof in kiirzester Zeit von Bahnwagen wieder frei ist. Diese be-
schleunigte Art der Entladung diirfte bei d e n Giitern, wo sie anwendbar ist, im all-
gemeinen auch fiir den Abnehmer die wirtschaftlichste sein. Fiir die Eisenbahn wirke sich
diese Art der Entladung insofern giinstig aus, als sie die Zeit und Miihe fiir das Ueberladen
der Wagen auf Absetzgleise im Werkhof und das Zuriickladen der Wagen erspart und
infolge Fortfalls einer lingeren Ladefrist die Wagen sofort wieder zuriickerhilt. Beides
Gesichtspunkte von stirkster wirtschaftlicher Bedeutung! Es wird daher auch in vielen
Fillen von dieser Entladeweise Gebrauch gemacht; man sollte daher das Absetzen der Giiter-
wagen an den Entladestellen grundsitzlich nur dort in Betracht ziehen, wo die Art des
Gutes, ‘z. B. Besonderheiten seiner Be- oder Entladung, oder besondere Betriebsverhiltnisse
es notwendig machen.

Bei der Beladung, die im allgemeinen mehr Sorgfalt und daher mehr Zeit erfordert,
wird man weniger von dieser Ladeweise Gebrauch machen kénnen als bei der Entladung.
Aufbau ist stets schwieriger als Abbau! Auch hingt die Schnelligkeit der Beladung wesent-
lich von der Art der Giiter und von der Ausriistung eines Werkes mit geeigneten Lade-
vorrichtungen ab. Besteht die Ladung aus einer groflen Zahl gleichartiger oder verschieden-
artiger verpackter Stickgiiter (Packungen, Kisten) oder unverpackter, aber
in Lagen geschichteter Stapelgiiter (z. B. Briketts, Ziegelsteine, Dachziegel, R6hren, Bohlen
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Abb. 245. Entlecren des Kesselwagens an der Tankstelle. (Foto Reichsbahn.)

Abb.246. Einladen von Woll-
deckenballen in den auf dem
Straflenfahrzeug stehenden G-
Wagen auf dem Werkhof der
Ascherslebener Wolldedken-
fabrik. (Foto Reichsbahn.)
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Abb. 247. Entladen von Kohlen
im Werkhof der Ascherslebener
Wolldeckenfabrik.

(Fotos Reichsbahn )

Abb. 248. Entladung von Zuckersicken aus G-Wagen iiber den Fuflfteig hinweg (Firma Kaiser,Viersen.)
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usw.); so wird Beladung wie Entladung eine lingere Ladefrist erfordern und das Absetzen
der Wagen notwendig machen. Schwierig zu verpackende Einzelgiiter, etwa viele zu einer
Ladung gehorende Maschinenteile, Triger und ihnliches, werden gleichfalls das Laden mit
Verwendung von Absetzgleisen bedingen.

Dagegen wird im allgemeinen ausnahmslos bei in Tankwagen abgefiillten Fliissigkeiten
das Be- und Entladen der Giiterwagen im Stand auf dem Straflenfahrzeug in kiirzester Zeit
moglich sein (Abb. 245). Gleiches gilt fiir Ballen aller Art (Papier-, Lumpen-, Baumwoll-,
Woll- und andere Ballen [Abb. 246]), ferner Zeitungspapierrollen, groflere Einzelgegenstinde,
wie schwere Maschinen, Baugerite, Fahrzeuge und anderes mehr. Die Entladung schiitt-
barer Brennstoffe (Abb. 247) ist gleichfalls ohne Absetzen der Wagen vom Straflenfahrzeug
aus leicht moglich. Wie vorteilhaft die Entladung von Giitern vom Straflenfahrzeug aus
tiber den Fufisteig hinweg in den Lagerkeller erfolgt, zeigt Abb. 248.

b) Das Absetzen der Giiterwagen auf feste Absetzgleise

Werden fiir die Be- oder Entladung der Giiterwagen lingere Ladefristen alsetwa '/s bis
/s Stunden benétigt, dann mufl der Wagen vom Straflenfahrzeug auf ein Absetzgleis
iiberfiihrt werden. Handelt es sich um Ladestellen, die ihren Platz nicht wechseln, dann
werden zumeist feste Absetzgleise von gewiinschter Linge angelegt, also ein Gleisstiick nach
Abb. 219 Fig. 2, das auf Gleisbettung oder niedrigen Mauern verlegt ist. Dieses Gleisstiick
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Abb. 249 u. 250. Festes Absetzgleis mit beiderseitiger Vorfahrt
in einer Pappenfabrik. (Werkfoto.)

muf} einstellbare Schienenenden haben. Da es fiir die wirtschaftliche Ausnutzung der
Straflenfahrzeuge erwiinscht ist, daf das ankommende Strafenfahrzeug einen Wagen ab-
setzen und anschliefend einen im Werkhof stehenden, ent- oder beladenen Wagen wieder
tiberladen kann, so miissen im Werkhof Absetzméglichkeiten fiir z w e 1 Wagen vorhanden
sein. Entweder so, dafl z w e i Absetzgleise an verschiedenen Stellen des Werkhofs gelegen
sind, oder dafl ein Absetzgleis der Linge nach Raum fiir zwei oder mehrere Wagen bietet,
mit einstellbaren Schienenenden auf beiden Seiten. Abb. 249 und 250 zeigen die Anlage
cines solchen doppelseitigen Absetzgleises in einer Pappenfabrik.
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c) Absetzanlagen in Verbindung mit Drehscheiben, Schiebebiihnen,
Hubbiihnen und Forderanlagen

Da oft in Werkhofen der iibrige Fuhrwerksverkehr durch Anlage von Absetzgleisen
nicht gestort werden darf, so empfiehlt es sich hier, die Ueberladegrube abzusenken und
das Absetzgleis im Pflaster zu verlegen. Eine solche Anlage lifit sich ohne Stérung selbst in
engen Werkhofen einbauen (Abb. 251 und 252). Hier war die weitere Aufgabe gestellt, cinen

Abb. 251. Feste Absetzanlage mit Drehscheibe und zwei Stichgleisen im Hof des Kesselhauses
(Firma Kaiser, Viersen). (Foto Reichsbahn.)

quer zur Einfahrt gelegenen Kohlenschuppen fiir Kohlenstapelung restlos auszunutzen. Dies
wurde mit Hilfe einer Drehscheibe ermoglicht, von der ein Stichgleis in den Schuppen
fithrte, wihrend ein zweites zum Zwecke des Wagenaustausches verlegt war. Wihrend
bisher die Kohle nach Umladen auf dem Bahnhof mit Pferdekippkarren angebracht und
nur bis etwa Schulterhdhe geschiitter wurde, wurde die Leistungsfihigkeit der neuen Anlage
recht bedeutend durch Einbau einer Portalentladeanlage (Abb. 252) gesteigert, die mittels
eines Spiralschiebers und eines Becherwerkes die Kohle aus dem Giiterwagen herausfiill
und tber Ladebinder bis in jeden Winkel des Schuppens hinein in mehr als doppelter Héhe
verteilt.

Allgemein gestattet die Verwendung von Férderanlagen da, wo sie durch starken
Wageneingang und diec besonderen Bediirfnisse des Werkes gerechtfertigt ist, einen be-
schleunigten Umschlag der Schiittgiiter, sei-es von dem auf dem Straflenfahrzeug stehenden
oder von dem abgesetzten Giliterwagen aus. Beispielsweise entladet ein Ueberlandkraftwerk
die mit Staubkohle eintreffenden Wagen vorteilhaft mit einer Greiferhiingebahn, unter der
zwei an sich fahrbare, aber hier dauernd festgelegte Absetzgleise stehen. Die Verwendung

von zwei Gleisen gestattet das sofortige Auswechseln des entleerten Wagens gegen einen
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Abb. 252. FahrbaresPortal mit senkbarem mittleren Becherwerk und seitlichen Spiralschiebern im Hintergrund
(Firma Kaiser, Viersen) (Foto Reichsbahn)

angebrachten vollen, was fiir beide Teile, Werk und Eisenbahn, von Nutzen ist (Abb. 253).
Da frither auf dem Bahnhof die Staubkohle von Hand umgeladen werden mufite, hebt
jetzt das Werk den Fortfall der groflen Staubplage auf dem Bahnhof als ganz besonders
wohltuend fiir die Umgebung und die eigenen Arbeiter hervor. Auch das Herausheben der
Staubkohle mit Greifern aus dem grofleren Raum des Eisenbahnwagens vollzieht sich ein-
facher und mit geringerer Staubentwicklung als aus dem kleinen Raum des Lastkraftwagens.

Abb.253. Entladung von Kohlenwagen auf fahrbaren Absetzgleisen mirttels Greiferhinge-
bahn im Ueberlandkraftwerk Pulsnitz/Sa. (Foto Reichsbahn)
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Fiir ein grofles Mortelwerk ist die gleichzeitige Entladung mehrerer Kalkwagen mit Hilfe
von Forderbindern geplant. In diesem Falle wird ein Absetzen der Wagen vom Straflen-
fahrzeug auf feste Absetzgleise a erforderlich. Die Straflenfahrzeuge werden von ihren
Schleppern mittels Seils und Umlenkrollen auf die festen Absetzgleise zwischen den Forder-
bandern iibergeladen (Abb. 254).
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Abb. 254, Entladung von Kalkwagen auf festen Paaeeny ::;*;m 9 Hrdentond -
Absetzgleisen mit Hilfe von Férderbindern Absetzgleis &

in einem Mortelwerk (Entwurf).

Miissen wegen starken Wageneingangs und lingerer Ladezeiten mehr ere Absetzgleise
auf einem Werkhof geschaffen werden, die der Raumverhiltnisse halber sich nicht durch
Weichen verbinden lassen, so stellt man die Verbindung dieser Gleise zweckmiflig durch
Schiebebiihnen her, wie es eine kleine Bahnhofsanlage im Hof der Schokoladenfabrik der
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Abb. 255. Normalspurige Absetzgleisanlage mit Schiebebiihnen fiir Firma Kaiser’s Katfeegeschift, Viersen,
Abt. Schokoladenfabrik (Lageplan).
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Firma Kaiser, Viersen,
zeigt. Hier ermdglichen
zwel unversenkte elektri-
scheSchiebebiihnen an den
Enden der Gleise den
Uebergang der Wagen
(Abb. 255 u. 256). Um den
sonstigen Verkehraufdem
Werkhof nicht zu stéren,
sind simtliche Schienen,
auch die Rollschienen der
Schiebebithnen, in das
Pflastereingebettet. Ledig-
lich die Vorfahrt des Stra-
Renfahrzeugs ist mit ganz
flachen, den Fuhrverkehr
nicht erschwerenden seit-
lichen Boschungen um
37 cm abgesenkt. Das
Fahrzeug fihrt gegen eine
kleine Prellmauer, deren

Abb. 256. Ueberladekopf der
Schiebebiihne.

IX. Betricb und Verkehr mit Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen
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Abb. 257. Grofiere Absetzanlage fiir Giiterwagen mit Schiebebiithnen im Werkhof der Schokoladenfabrik
Firma Kaiser, Viersen. Ansicht zur Anlage nach Abb. 2565. (Foto Reichsbahn.)
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Abb. 258. Abserzen cines Giiterwagens auf die vordere Schiebebiithne. (Foto Reichsbahn)

Federpuffer den Stoff abfangen. Die Giiterwagen werden vom Straflenfahrzeug aus un-
mittelbar auf die Schiebebiihne iibergeladen, deren Schienenoberkante sich 20 ¢m iiber der
Mauer befindet, so daff die iibliche Ueberladehéhe von 57 ¢cm auch hier erreicht ist (Ab-
bildung 257 und 258). Mit einer zwischen den Schienen der Schiebebiihne befindlichen
Spindelkupplung wird das Straflenfahrzeug wihrend des Ueberladens mit der Biihne fest ver-
bunden. Eine auf der Schiebebiihne ecingebaute Elektrowinde besorgt das Ueberladen und
Absetzen der Wagen. Da sich die Biihne auf jede Stellung des Straflenfahrzeugs einstellen
kann, so sind bewegliche Schienenenden auf der Biihne entbehrlich.

Mit dieser sehr leistungsfihigen Anlage kann die Firma, unbekiimmert um den Wagen-
cin- und -ausgang, die im Werkhof befindlichen Giiterwagen ganz nach Wunsch aus-
rangicren, entladen, mit den verschiedensten Fertigwaren wieder beladen und abfahrbereit
stellen. Die Reichsbahn andererseits kann, ohne Behinderung durch das sonstige Lade-
geschift, die eingehenden Wagen absetzen und die ausgehenden Wagen zuriickladen, wo-
durch ein besonders schneller Straflenfahrzeugdienst erreicht wird.
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Abb. 259, Nicht ausgefiihrter Entwurf einer Absetzgleisanlage mit Drehscheibe.



214 IX. Betriecb und Verkehr mit Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen

In gleicher Weise wie gegen den Kopf einer Schiebebiihne kann der Eisenbahnwagen
auch unmittelbar gegen die Mauer einer Drehscheibe iibergeladen werden, sofern diese an
einer Stelle eine vertiefte Vorfahrt hat. Ein erster, nicht ausgefiihrter Entwurf fiir die
Ausgestaltung des gleichen Werkhofs der Firma Kaiser, Viersen, zeigte die Verwendung
einer Drehscheibe zum Ueberladen und Verteilen der mit dem Straflenfahrzeug an-
gefahrenen Wagen (Abb. 259).

Abb. 260. Zweigleisige Ueberladeanlage mit Schiebebiihne der Firma Osram, Berlin.

Abb. 261. Uecberladen cines Giiterwagens bei Osram, Berlin. (Fotos Reichsbahn.)
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Abb. 262. Schiebebithne am Ende der 2-gleis. Ueberladeanlage (Fa. Osram, Berlin.)

Die Firma Osram, Berlin, Utrechter Strafler, hat in Ermangelung eines Bahnanschlusses
thre Werkanlage auf Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen eingerichtet. Und zwar wurden
hier zwei Absetzgleise senkrecht zur Front in das Innere eines Gebiudes eingebaut (Ab-
bildung 260 und 261). Die Enden der Gleise sind im Innern, wo sich die Laderiume befinden,
durch eine Schiebebithne miteinander verbunden, so daR eine grofle Leistungsfihigkeit der
Anlage sichergestellt ist (Abb. 262). Ein Blick aus dem Innern durch das grofle Tor der
Ueberladeanlage zeigt das Vorziechen des Straflenfahrzeugs mit dem seitlich fahrenden
Schlepper vor den Kopf des Ueberladegleises (Abb. 263).

mEirvmr

Abb. 263. Blick durch das Tor der Ueberladeanlage auf das Straflenfahrzeug. (Fa. Osram, Berlin.)
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Die konstruktive Entwicklung der Hilfseinrichtungen fiir den Strafenfahrzeugverkehr
hat fiir solche grofleren Betriebe, welche die Verteilung der Wagen in ihren Werkhdfen
mit Gleisen und verbindenden Drehscheiben aus bestimmten Griinden vorziehen, anderer-

= ng—~- .-_Tl— - "___I : ’ _}.
| 1 1 : 1 I,'
1 ke e T J .
RS @ ’ T e I
i e = A (Y J
h;‘%========l===== === mtm=coo——=c=s=ck—==xb ,\1':

Abb. 264. Drehscheibe mit hydraulischer Gleishubvorrichtung, zum Ueberladen der Giiterwagen bestimmt.
(Entwurf Fa. A. Tenner, Berlin.)

seits aber wegen besonders starken Kraftwagenverkehrs von solchen Ueberladeeinrichtungen
absehen miissen, die dauernd iiber die Pflasterfliche hinausragen, bemerkenswerte Vor-
richtungen geschaffen. Abb. 264 zeigt im Schnitt und Grundrif beispielsweise den von der
Berliner Firma Armin Tenner aufgestellten Entwurf einer Hubdrehscheibe. Es handelt sich
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hierbei um ein in die Drehscheibe eingebautes, hydraulisch heb- und senkbares Ueberlade-
gleis, das die Giiterwagen vom Straflenfahrzeug abnimmt, senkt und mittels der Dreh-

scheibe auf die in das Pflaster eingelassenen Stichgleise abgibt. Das Heben und Senken
Hubbiihne wird durch zwei unter der Drehbiihne befestigte Pressen H, das Drehen
Bithne durch zwei kleinere, auf dem Grundmauerwerk angebrachte Pressen h besorgt.

der
der
Da

die Riickladung der leeren Giiterwagen an anderer Stelle der Werksgleise geplant war, so
wurde hier der Einbau einer Hubbiihne vorgesehen, die im wesentlichen der in die Dreh-
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Abb. 265. Hydraulische Gleishubbiihne fiir das Ucber-
laden von Giiterwagen auf Straflenfahrzeuge
(Entwurf Fa. A, Tenner, Berlin.)
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scheibe eingebauten Hubbiihne entspricht (Abb. 265). Fig. 1 zeigt die Auffahrt des Wagens

vom Gleis auf die Hubbiihne, Fig. 2 die Ueberfahrt von der gehobenen Biihne auf

das

Straflenfahrzeug, Fig. 3 die Bithne im Lingsschnitt und Fig. 4 im Querschnitt. Erfolgreich

lassen sich Hubbiihnen auch in Durchfahrten von Werkhofen verwenden, in denen des
sonstigen Kraftwagenverkehrs halber die Gleise im Pflaster eingebettet liegen. Zwei der-
artige, elektrisch betriebene, mit Schraubspindeln angehobene Hubbiihnen, Bauart Vogele,

Fig. 3

Fig. 4
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Mannheim (Abb. 266), sind an den Enden einer schmalen Durchfahrt der Breslauer Eiswerke
eingebaut. Die {iiblichen kleinen Vorrampen fiir das Abstiitzen der Fahrgestelle beim
Hiniiberrollen der Wagen sind hier nicht mit der Hubbiihne verbunden, sondern vielmehr
ein Teil des Pflasters (Abb. 266 ¢). Die Schienenenden an der Ueberladeseite beider Hub-
bithnen sind einstellbar.

a) Vordere Hubbiihne gehoben; rechts Ladeluken
zu den Kiihlriumen

| b) Kiihlwagen wird auf die Hubbiihne iibergeladen

Abb. 266a, b, c. Ueberladen von Kiihl-
wagen auf Hubbiihnen in den Bres-
laver Eiswerken (Fa. Vogele, Mann-
heim) 1987. (Werkforo)

L = = T

¢) Vordere Hubbiihne gesenkt: Wagen ladebereit
vor der Ladeluke rechts

Nach dem Ueberladen und Absenken der Wagen werden diese auf dem in Pflasterhdhe
liegenden Durchfahrtgleis bis dicht vor die betreffende Ladeluke geschoben, so dafl die
Kiihlgiiter schnellstens und praktisch ohne Aufwirmung nach den seitlichen Kiihlriumen hin
ausgeladen werden konnen. Die lange Durchfahrt gestattet die Ladebereitstellung mehrerer
Wagen; die entleerten Wagen werden am anderen Ende der Durchfahrt auf das Straflen-
fahrzeug zuriickgeladen. Die Anordnung arbeitet sehr zur Zufriedenheit des Werkes.
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d) Die Verwendung fahrbarer Absetzgleise

Zu den wichtigsten Hilfsvorrichtungen fiir die Zufithrung der Eisenbahnwagen ins Werk
gehort das sogenannte fahrbare Absetzgleis (Abb. 267), das iiberall dort eingesetzt
wird, wo man unverschiebliche, feste Absetzanlagen mit erhabenen oder vertieften
Ueberladestellen mit Riicksicht auf den sonstigen Fuhrverkehr nicht wiinscht, oder wo man
mit einem Wechsel der Ladestellen zu rechnen hat. Hier erweitert das fahrbare Absetz-
gleis den Verwendungsbereich des Straflenfahrzeugs ungemein, da es den Giiterwagen voll-
stindig unabhingig von dem Fahrzeug und einem ortsfesten Gleis macht. Dem Ver-
frachter aber gibt dieses Gerdt die wertvolle Maglichkeit, sich seinen Werkbahnhof ganz
nach Belieben einzurichten und die Ladestellen im tiglichen Wechsel bald hier, bald dort
vorzusehen, je nach Eingang der Sendungen.

Abb. 267. Auf Gummirddern fahrbares Absetzgleis, auf das an belicbiger Stelle eines Werkhofes oder
der Strafle Giiterwagen zwecks Entladung oder Beladung abgeserzt werden kénnen. (Foto G.W.F.)

Es handelt sich bei diesem von der Reichsbahn mit der Gothaer Waggonfabrik ent-
wickelten Gerit um ein mit drei oder vier gummibereiften Ridern beweglich gemachtes
Gleisstiick von Wagenlinge, das im iibrigen dem oberen Ende einer Ueberladerampe ent-
spricht. Ein oder zwei der Rider sind mit Hilfe einer Deichsel lenkbar gemacht. Die an
Schwinghebeln sitzenden Rider konnen unter Zuhilfenahme von Winden oder Wucht-
hebeln hochgeklappt werden, wenn das Absetzgleis in seine Ruhelage abgesenkt werden
soll. Die Schienen, deren vordere Enden wie bei der Ueberladerampe einstellbar sind, ruhen
auf durch Quertriger versteiften Lingstrigern, die am Auffahrtende durch ein kriftiges
Querhaupt verbunden sind, das die iiblichen kleinen Auflauframpen trigt. Nach Aus-
kiinken der Rider liegt das Gleis auf seinen vier Endfiifen und stimmt in seiner Fahrhohe
mit der Schienenhdhe des Straflenfahrzeugs iiberein. Das Fahrzeug mit dem Eisenbahn-
wagen wird in gewohnter Weise vom Schlepper vor das Auffahrtende des Absetzgleises
gezogen, auf dessen Vorrampen sich die Stiitzrollen des Fahrzeuges abstiitzen (Abb. 268).
Nachdem dieses mit dem Absetzgleis gekuppelt ist, werden die beweglichen Schienenenden
auf die Schienenrichtung des Straflenfahrzeugs eingestellt, worauf der Wagen vom Schlepper
auf das Absetzgleis heriibergezogen werden kann. Aus weiteren Abbildungen geht hervor,
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Heichsbahn

R

Abb. 268. Giiterwagen auf tahrbares Absetzgleis gezogen. (Foro G. W. F.)

welche vielseitige Verwendung dieses geschweifite oder genietete Gerit bereits findet, dessen
Vorzug es ist, dafl es von den Eisenbahnverwaltungen gegen geringe Miete an diejenigen
Verfrachter abgegeben werden kann, die sich die Ausgaben fiir den Kauf ersparen mochten.
Das Gleisstiick kann von zwei Leuten oder mit dem Schlepper verfahren werden (Abb. 269).
Es liflt sich auch hinter das Straflenfahrzeug hingen (Abb.270). Die Abb. 267/70, 274,
277]78 zeigen eine Versuchsausfithrung in leichter, geschweifiter Blechbauweise.

Die Ausfithrung erfolgte bisher in zwei Lingen. Das iiber alles 7 m lange, kiirzere Absetz-
gleis reicht fiir Achsstinde bis 5,50 m; das iiber alles 10,5 m lange Gleis ist fiir Achsstinde
bis zu 8 m besummt. Der Entwurf Abb. 271 zeigt eine Musterausfithrung von 7 bzw.
10,5 m Linge, die aus Walzprofilen zusammengeschweiflt ist und ein Gewicht von 2190 bzw.
4050 kg aufweist. Gelegentlich wird das fahrbare Absetzgleis auch ohne Rider verwendet,
wenn es fiir lange Zeit an einer Stelle bleiben, aber vom Einbau fester Absetzgleise hier ab-
gesechen werden soll (s. auch Abb. 253).

Da jedoch in zunehmendem Mafle in der Wirtschaft Gl-Wagen mit 7 m Achsstand ver-
wendet werden, so wurde die Herausbildung eines vereinheitlichten, fiir alle Wagenlingen
genligenden fahrbaren Absetzgleises notwendig. Diese neueste, einachsige Bauart'®) ver-

Abb. 269. Absetzgleis vom Schlepper gezogen. (Foro Reichsbahn.)

%) Bauart des Verfassers.
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Abb. 270. Absctzgleis hinter dem Wagenschleppzug. (Foto Reichsbahn.)

ringert die Beanspruchung der Hauptiriger durch Biegungsmomente dadurch erheblich,
dal die hinteren Stiitzfiifle so weit vorgeriickt werden, wie es die Standsicherheit unter
einem am Ende des Gleises stehenden beladenen Wagen zulifit (Abb. 272). Bei einer Gesamt-
lange von 9 m, einer nutzbaren Schienenlinge von 8,1 m, die noch die Aufnahme der
Sm-Wagen mit 8 m Achsstand gestattet, und einem Abstand der Fiifle von nur 6,5 m statt
10 m ergab sich eine Verminderung des Eigengewichts von 4050 kg auf 2400 kg (genietet)
und auflerdem eine wesentliche Kostenherabsetzung dadurch, daf statt Breitflanschrriger
normale I-Triger verwendet werden und ferner eine Winde sowie das Einachsdrehgestell
in Fortfall kommen konnten.

Welche Bedeutung diese fahrbaren Gleise selbst fiir die Bedienung grofler Werke ge-
wonnen haben, das zeigt u. a. in Abb. 273 die Werkanlage der Firma Kugelfischer, Schwein-
furt, die rund 20 Ladestellen an den verschiedensten Punkten des Werkes aufweist, an
denen Giiterwagen mit Hilfe von sechs fahrbaren Absetzgleisen entladen oder beladen
werden. Das urspriinglich vorgesehene Anschlufigleis wurde fortgelassen, weil hiermit nur
wenige Ladestellen hitten beriihrt werden kénnen und somit ein Umladen der Giiter in

Absetzgleis in Fatrstelung gezeichnet
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Abb. 271. Entwurf des fahrbaren Absctzgleises (2achsig).
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Abb. 272. Fahrbares Absetzgleis, einachsig, fiir alle Wagenlingen bis 8 m Achsstand.
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Abb.273. Lageplan des Werkhofes

Kugelfischer, Schweinfurr, mit 20
Ladestellen.

| adestelle

(Das urspriinglich vorgesehene Anschlufligleis

— . — wurde fortgelassen, weil jede Lade-

stelle mic dem Strafienfahrzeug tiir Hauplbahnhof-Strasse
Eisenbahnwagen bedientwerdenkann.)
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Abb.274. Entladen von Stahl-
stangen am Stangenlager mirttels
Forderbriicke bei der Fa.Kugel-
fischer, Schweinfurt. (Werkforo)

der Mehrzahl der Fille notwendig geworden wire. Abb. 274 zeigt die Benutzung des fahr-
baren Absetzgleises unter der Forderbriicke, die das Trigerlager dieser Firma bestreicht.
Die fahrbaren Gleisstiimpfe wurden hier ferner mit bestem Erfolg beim Neubau eines
ausgedehnten Fabrikgebiudes verwendet, dem die Ladungen mit Baustoffen an d e n Stellen
zugestellt werden konnten, wo sie gerade gebraucht wurden.

Von den fahrbaren Absetzgleisen gilt das gleiche wie von den festen: Will man mit dem
Straflenfahrzeug Wagen auswechseln, so miissen Absetzgelegenheiten fiir zwei Wagen
vorhanden sein, d. h. entweder zwei Absetzgleise fiir je einen Wagen Standlinge oder ein

Abb. 275. Fahrbares Absetzgleis mit
2 Auffahrenden neben dem Alrpapier-
stapel einer Pappenfabrik.. (Werkfoto)
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Abb. 276. Eisenbahnwagen auf Absetzgleisen neben der Dreschmaschine auf dem Felde. (Foto Reichsbahn.)

Gleis fiir zwei Wagen Standlinge mit Vorfahrt und einstellbaren Schienen auf beiden Seiten.
Ein solches Gleis ist auf Abb. 275 neben dem Altpapierstapel einer Pappenfabrik abgestellt.
Auf der Vorderseite zeigt sich die Deichsel an dem kleinen, hier einridrigen Drehgestell.

Die Verwendung der fahrbaren Absetzgleise auf dem Acker gibt die Abb. 276 wieder,
wo ein solches Gleis mit einem Rungenwagen darauf neben der Strohpresse so aufgestellt
ist, daf} die Strohbiindel unmittelbar auf den Bahnwagen verladen werden kénnen. Neben

i

selih:

i

Abb. 277. Absetzgleis mit Kesselwagen fur Spiritus in einem Fabrikhof in Elmshorn. (Foro Reichsbahn.)
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Abb. 278. Absetzgleis mit Kohlenwagen am Kohlenlager einer Spinnerei in Viersen. (Foto Reichsbahn.)

der Dreschmaschine steht ein zweites Absetzgleis mit einem gedeckten Giiterwagen, in den
die Getreidesicke verladen werden. Gerade dieser Versuch zeigte dank der fahrbaren
Absetzgleise die Anpassungsfihigkeit des Verkehrs mit Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahn-
wagen an die verschiedensten Verwendungszwecke.

Da die fahrbaren. Absetzgleise den Empfinger der Giiterwagen ginzlich unabhingig von
Schienen machen und ihm daher die Verteilung der Giiterwagen auf die verschiedensten

—-%« Skizze 1
v 2 feste Abserzgleise fiir je
1 Giiterwagen. Lage der

1 cinzelnen Gleise je nach
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1 festes und 1 bewegliches
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gleise.
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Ladestellen seines Werkes erst ermdglichen, so wurden diese Gerite in grofiem Umfange
bei den Werken eingefithrt. Die Abb. 277 und 278 zeigen zwei weitere Verwendungs-
moglichkeiten, die aus vielen Beispielen herausgegriffen sind.

Einen Ueberblick iiber die Verwendung der verschiedenen, in diesem Abschnitt be-
handelten Absetzeinrichtungen auf Werkhofen, und zwar in Verbindung mit Weichen,
Drehscheiben und Schiebebiihnen gewihrt die Zusammenstellung schematischer Skizzen der
Abb. 279. Es muf bei Verwendung dieser Einrichtungen stets fiir die Moglichkeit Sorge
getragen werden, daff c¢in ankommender Wagen gegen einen zuriickgehenden Wagen aus-
gewechselt werden kann. Daher bei Skizzen 1, 2, 3 Ueberlademoglichkeit fiir zwei
Wagen! Bei den Skizzen 4—8 ist die Auswechselmdglichkeit ohne weiteres gegeben.

D. Betriebs- und Verkehrserfahrungen

Ein Riickblick auf viereinhalb Jahre Verkehr mit Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen
lehrt, dafl die Erwartungen, die beim Erscheinen dieser Fahrzeuge an ihr Fahrvermdgen und
an ihre verkehrliche Leistungsfihigkeit gekniipft wurden, voll erfiillt sind. Ihre betrieb-
liche Sicherheit hat sich in jeder Beziehung zufolge der Zweckmifigkeit ihrer Bauart bewihrt.

Es konnte daher — bei allmihlicher Ausmerzung der bei der Entwicklung eines neuen
Fahrzeugs stets unvermeidlichen kleinen Anfangsschiden und der dem Verschleifl stirker
ausgesetzten Teile — grundsitzlich die gleiche Bauart des zweiteiligen Fahrzeugs auch im

Jahre 1938 beibehalten werden. Wieweit die behandelten Sonderbauarten, insbesondere die
neue einteilige Bauart, sich neben dem zweiteiligen Fahrzeug durchsetzen werden, muf} ihre
betriebliche Eignung in Zukunft lehren. Zweifellos wird die zweiteilige Bauart aber ihre
iiberragende Bedeutung bei der Beforderung schwerster Einzellasten stets behalten.

Die grofle Betriebssicherheit der Fahrzeuge, besonders ihre kriftige Konstruktion, hat
neben der Zweckmifigkeit ihrer Ausriistung und der Sorgfalt, die auf die Schulung der
Bedienungsmannschaft verwendet wurde, die unbedingte Verkehrssicherheit dieser Fahrzeuge
auch im stirksten Straflengetriebe der Grofistadt erwiesen. Auf ihre grofle Wendigkeit und
ithre spielende Einordnung in den Verkehr griindet sich das Vertrauen, das diesen Fahr-
zeugen in den Orten entgegengebracht wird, wo sie verkehren — das aber nicht zuletzt
bedingt ist durch die weitgehende Schonung der Straflendecke und das geringe Maf der von
ithnen ausgehenden Erschiitterungen. Wenn zwar die Fahrzeuge auch nur mit mafliger
Geschwindigkeit fahren, so ist dabei doch zu berticksichtigen, dafl sie die Ladung von drei
bis sechs Lastwagen zugleich beférdern, was wiederum als eine Entlastung des Straflen-
verkehrs anzusehen ist. Auch im Verlauf mehrerer strenger Winter, bei Schnee und Glitte,
haben die Fahrzeuge ihre Leistungsfihigkeit unter Beweis gestellt, und nur in Einzelfillen
bei grofler Glitte auf besonders starken Steigungen kamen Betriebseinschrinkungen vor, und
zwar dann, wenn auch den Lastkraftwagen das Verkehren infolge der Glitte stark erschwert
wurde. Zu dieser Fahrsicherheit trigt wesentlich der Umstand bei, dafl infolge der
niedrigen, breiten Bauart und des groflen Anpassungsvermogens der 16 schwingenden Rider
an starke Bodenunebenheiten die Fahrlage auf der Strafle — auch bei schlechten Pflaster-
verhiltnissen und ungiinstiger Witterung — eine besonders gute ist. Die zweckmifige
Durchbildung der von der Reichsbahn verwendeten Schlepper hat einen grofien Anteil an
den guten Ergebnissen.

Die kriftige Bauart der Straflenfahrzeuge und der Eisenbahnwagen schiitzt zugleich in
ganz besonderem Mafle die Ladung vor Beschidigungen wihrend der Fahrt auf der Strafle,
was in Verbindung mit der besonderen Piinktlichkeit und Sicherheit des Weges auf der
Schiene wesentlich mit zu der Wertschitzung dieses Haus-Haus-Verkehrs iiber Schiene und
Strafle beigetragen hat. Aber auch in bezug auf ithre Verkehrsleistungen haben
die Fahrzeuge die Wiinsche der Abnehmer voll befriedigt, wie aus zahlreichen Aeuflerungen
hervorgeht. Es gibt Werke, die bis zu 12 Giiterwagen am Tage erhalten, und denen das
Straflenfahrzeug nach ihrer eigenen Angabe nicht nur das Anschlufigleis voll ersetzt, sondern
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dariiber hinaus noch Werksteile erschliefit, die mit einem Anschlufligleis nicht zu erreichen
gewesen wiren. Fiir das Werk ist damit eine besonders grofle Freiziigigkeit des Eisenbahn-
wagens gesichert, der wie ein Groflbehilter an jedem gewiinschten Punkt ladebereit gestellt
werden kann. Durch diese Moglichkeiten gewinnen daher die weniger giinstig gelegenen
Werkhallen an Leistungsfihigkeit und somit an Wert. Das Werk kann seine Erzeugnisse in
grofieren Abmessungen als bisher herstellen; es ist nicht mehr auf Strafenfuhrwerke mit
ihrer geringen Tragfihigkeit und wenig schonenden, weil mehr erschiitternden Beforde-
rungsweise angewiesen. Gegeniiber dem Anschlufigleis bietet das Straflenfahrzeug dann noch
die besondere Moglichkeit, Schwerlasten, deren Grofle iiber die bei Eisenbahnen zulissige
Begrenzung hinausgeht, sowohl innerhalb des Werkes miihelos umsetzen als auch abbefor-
dern zu kénnen.

Die Beforderungsgebiihren liegen verhiltnismiflig niedrig (vgl. Abschn. IX. A.), so daf},
abgeschen von den sonstigen Erleichterungen fiir den Werkbetrieb, mit nicht unerheblichen
Ersparnissen seitens der Abnehmer gerechnet wird. Dabei wird die Wirtschaftlichkeit der
Verkehre fiir die Reichsbahn, die ihre Betriebskosten laufend iiberwacht, gesichert. Die Be-
achtung folgender Umstinde kann dabei einem unerwiinschten Anschwellen der Betriebs-
kosten vorbeugen bzw. zur Unkostensenkung beitragen:

Die Wagenzustellung zu den verschiedenen Abnehmern sollte von der ausfithrenden Giiter-
abfertigung unter Vormeldung der abzufahrenden Wagen beim Empfinger und Riickfrage
nach den wieder abholbereiten Wagen sorgfiltig eingeteilt werden, so dafl die Fahrten der
Straflenfahrzeuge im Riicklauf moglichst mit Eisenbahnwagen ausgelastet, d. h., Fahrten
ohne Wagen eingeschrinkt, und ferner groflere Beforderungspausen vermieden werden.
Auf die Wiederbeladung zuriicklaufender Wagen sollte grofiter Wert gelegt werden. Ver-
stirkter Zugang an Wagen sollte erforderlichenfalls durch Verlingerung der Dienstschicht
des Bedienungspersonals ausgeglichen werden, erforderlichenfalls auch durch Einsatz eines
zweiten Personals bei dem gleichen Straflenfahrzeug, wenn diese Mafinahme durch die Zahl
der zuzustellenden Wagen gerechtfertigt erscheint. Der Einsatz eines zweiten Straflenfahr-
zeugs kommt aber erst dann in Frage, wenn seine wirtschaftliche Ausnutzung sichergestellt
ist, da zunichst die Selbskosten fiir den einzelnen Transport steigen, bis auch dieses Fahrzeug
voll ausgelaset ist. i

Bei einfachen Verkehrsverhiltnissen und wenn auf dem Ueberladebahnhof bzw. dem
Werkhof jederzeit beim Ueberladen oder Absetzen eines Wagens zwei geschulte Leute so
zur Verfligung stchen, dafl der Eisenbahnwagen nicht auf das Ueberladen oder Absetzen zu
warten braucht, kann von der Mitsendung zweier Begleiter abgeschen werden; das lohnt sich
aber nur bei grofleren Entfernungen, wihrend bei-kurzen die Bereitstellung von je zwei
Leuten auf der Ausgangs- wie auf der Empfangsstelle zu vermehrtem Aufwand an Arbeits-
kriaften fiihren kann. Die Mitsendung der Begleitmannschafe ist dagegen entbehrlich, wenn
die Giiterwagen beim Empfinger nicht abgesctzt zu werden brauchen, sondern vom Straflen-
fahrzeug aus entladen werden. Gleiches gilt, wenn Wagen zur Beladung kommen, die auf
dem Straflenfahrzeug verbleiben. Sorgfiltige Schulung und Ueberwachung der Fahrer in
bezug auf Auslastung der Strafenfahrzeugfahrten, schnelle Bedienung der Ueberlade- und
Absetzanlagen, vorsichtiges Fahren, besonders beim Heranfahren an die Ueberladerampen,
gute Pflege der Fahrzeuge, rechtzeitige Beobachtung derselben auf Schiden und alsbaldige
Entsendung zur Ausbesserung trigt wesentlich zur Senkung der Unkosten bei. Verbilligung
der Ausbesserung durch Herstellung der Fahrzeuge im Austauschbau, ausreichende Bereit-
haltung von Ersatzteilen, laufende Verbesserung der Bauteile auf Grund der betrieblichen
Abnutzung und vor allem die Gestellung cines in der Ausbesserung der Fahrzeuge geschulten
und laufend mit diesen Arbeiten beschiftigten Arbeiterstammes in den Ausbesserungswerk-
stitten unterstiitzen weitgehend diese Mafinahme. Zur Vermeidung von Schiden an den
Fahrzeugen kann der Einbau von Gummipuffern an den Rampen und von Zugfedern
(Wickelfedern) an der Befestigung der Kupplung daselbst und auf den Absetzgleisen wesent-
lich beitragen. Auch Platten aus weichem Gummi, die in Stirken von etwa 40 bis 50 mm
15¢
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an die Auflaufseite der Straffenfahrzeuge unterhalb der Schienen gehingt werden, vermindern
in gleicher Weise die Betriebsschiden.

Auf Grund der Erfahrungen hat sich die regelmiflige Untersuchung der Fahrzeuge im
Betriebe nach jeweils einem Monat als zweckmiflig erwiesen, ferner eine Hauptuntersuchung
und -ausbesserung nach etwa zwei Jahren, friihestens nach einer Leistung von 15000 km.
Die Ausbesserungsfristen kénnen verlingert werden, wenn der Erhaltungszustand es zulifit.

Die Bauart der Ueberladeanlagen, wie Ueberladerampen, feste und fahrbare Absetzgleise,
Schiebebiithnen, Hubbiihnen, hat sich durchweg bewihrt. Besonders die fahrbaren Absetz-
gleise erfreuen sich vielfacher Verwendung. Dort, wo die Enge des Raums ein Vorzichen
des Straflenfahrzeugs oder ein Absetzen des Eisenbahnwagens bis in eine Ecke des Werk-
hofs oder einer Werkhalle nicht gestattet, werden auch werkseitig kleine Hand- oder
Elektroseilwinden fiir diesen Zweck eingebaut, die sich als zweckmiflig erwiesen haben. So
hat z. B. die Maschinenfabrik Billeter und Klunz, Aschersleben, drei derartige Seilwinden in
ihren Werkhallen eingebaut. Die Aufnahme der Beforderung vierachsiger Giiterwagen bei
der gleichen Firma durch Einsatz eines zweiten Stralenfahrzeugs ist erfolgreich verlaufen.
Das Verfahren hat sich mit der gleichen Leichtigkeit und Sicherheit eingespielt wie bisher
die Beforderung zweiachsiger Wagen, so da nunmehr auch an anderen Orten die Zustellung
vierachsiger Wagen beabsichtigt ist. Bemerkt sei auch, dafl die Stadt Aschersleben simt-
liche Straflen zur Befahrung durch Straflenfahrzeuge freigegeben hat.

Was die verkehrliche Leistung der Fahrzeuge betrifft, so hat die Beforderung der Eisen-
bahnwagen ins Haus, d. h. in den Betrieb des Abnehmers, ungeteilten Beifall gefunden und
hiufig zur Gewinnung weiterer Teilnehmer im gleichen Ort beigetragen. Insgesamt wurden
in Deutschland am 1. Juli 1938 bei rund 140 Firmen die Giiterwagen mit Straflenfahrzeugen
ins Werk gefahren. Die Zahl nimmt weiter zu.

Von den Empfingern und Versendern der Wagen wird als besonderer Vorzug des Ver-
fahrens der Umstand anerkannt, daf} neben der durch das Be- oder Entladen einer ganzen
Wagenladung im Werk gegebenen Zusammenfassung und Beschleunigung der Ladevorginge
einschlieflich der damit verbundenen Verminderung der Ladearbeit letztere nunmehr von
fachminnisch geschulten Kriften im Wertterschutz der Werkhallen und unter
Zuhilfenahme der meist auf die Ware zugeschnittenen Werksverladeeinrichtungen vorgenom-
men werden kann. Das bedeutet aber erhdhte Schonung der Ware bei gleichzeitiger Ver-
minderung von Packarbeit und Packmaterial, Verminderung der Beanstandungen und
damit Erhhung des Anschens der Versandfirma. Nicht minder wichtig ist aber fiir den
Empfinger der Sendung, dafl er die Gegenstinde in dem original verpackten Zustande
erhilt, womit fiir ihn die Abnahme des Gutes wesentlich vereinfacht ist. Der erhdhte Schutz
vor Verlust durch Entwendung und Beschidigung bei unsachgemiflem Umladen — z. B.
Stoflen und Schiitteln der Ware — sowie bei Witterungseinfliissen wird allgemein anerkannt.
Nicht minder wichtig ist fiir den Abnehmer die Méglichkeit, die Ware in seinem Werkhof
an der Stelle entladen zu kénnen, wo sie gebraucht oder gestapelt werden soll.

Fiir die Eisenbahnverwaltung ist der Vorteil zu verzeichnen, daf} die Ladestraflen um so
viele Ladungen (und den dadurch bedingten Fuhrverkehr) entlastet werden, als Wagen auf
Stralenfahrzeuge iibergehen. Bei den auf dem Straflenfahrzeug selbst — in etwa einer halben
Stunde — entladenen oder beladenen Wagen kann sie ferner mit einer beschleunigten
Zuriickfithrung der Wagen in den Verkehr rechnen, wihrend die iibrigen, abgesetzten
Wagen mindestens nicht linger, meist aber auch nur kiirzere Zeit dem Umlauf entzogen sind.

Wihrend frither die Abnehmer ganzer Wagenladungen, soweit sie ein Anschlufigleis aus
ortlichen, technischen oder wirtschaftlichen Griinden nicht erhalten konnten, trachten muf}-
ten, moglichst nahe den Bahnhéfen ihre Betriebe einzurichten, um dic Abfuhrkosten her-
unterzudriicken, bringen ihnen die Strafenfahrzeuge der Reichsbahn heute die Eisenbahn ins
Haus, d. h. die Verbindung ihres Werkes mit dem Schienenstrang, und gestatten ihnen,
ihre Werke weitab von der Bahn anzulegen, ohne daff sie Gefahr laufen, wettbewerbsunfihig
zu werden. Denn hier ist es gerade das Straflenfahrzeug, das ihnen gestattet, selbst die
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Winkel ihres Werkes fiir Eisenbahnwagen zuginglich zu machen. Indem das Straflenfahr-
zeug das Eisenbahngleis an die Werke heranbringt, trigt es zur Dezentralisierung der Be-
triecbe und Arbeitsstatten bel, die gegentiber der Hiufung der Betriebe vom volkswirtschaft-
lichen Standpunkt aus so sehr erwiinscht ist. Und selbst dem kleinsten Hindler oder
Gewerbetreibenden kann der Nutzen der Einrichtung zuteil werden — gleichgiiltig in
welcher Richtung sein Betrieb zum Ueberladebahnhof liegt —, wenn nur die Gesamtzahl
der den verschiedenen Abnehmern zulaufenden Giiterwagen die Einrichtung des Verkehrs
der Reichsbahn wirtschaftlich ermdoglicht (s. auch Abschnitt IX A). Dem Zweck der Dezen-
_tralisierung dient das Straflenfahrzeug aber besonders in hohem Mafle, wenn es neu zu
erbauenden Siedlungen die Baustoffe zutrigt und nach Fertigstellung der Siedlung den
Landwirten, Hindlern, Gewerbetreibenden, Mitgliedern lindlicher Genossenschaften und
anderen Kleinbetrieben mehr den Giiterwagen zum Empfang ihrer Rohstoffe oder Versand
threr Fertigerzeugnisse zuleitet.

Abb. 280
Beforderung hoch-
beladener Rungen-

wagen.
(Foto Reichsbahn.)

Die wertvollen Erfahrungen aus einer Reihe bemerkenswerter, z. T. auch Spezialwagen
verwendender Verkehre mégen an Hand der nachfolgenden Abbildungen — z. T. auf Grund
von Aecuflerungen der Firmen selbst — wiedergegeben werden. Hochbeladene Rungen-
wagen (Abb. 280) mit Papierabfillen, Ballen von Wolle, Baumwolle, Heu und Stroh werden
Papierfabriken, Woll- und Baumwollspinnereien und Verpflegungsmagazinen zugefahren.
Von den Empfingern wird es angenehm empfunden, daf ihnen die Ware trocken — und
nicht durchnifit vom Umladen bei schlechtem Wetter auf der Ladestrale — unter ihre
Stapelschuppen gefahren wird.

Der bereits erwihnten Werkzeugmaschinenfabrik von Billeter und Klunz in Aschersleben
werden Rungenwagen mitten in die Montagehalle gefahren. Die Firma schreibt u. a.:

wee. Am 15. Juni 1934 wurde das Straflenfahrzeug in Aschersleben dem Betrieb iibergeben, wobei
wir nur geringfiigige Vorbereitungen zu treffen hatten, um als erstes eine Maschine nach Uebersee zu
verladen. Bereits diese Verladung ging ohne jede Schwierigkeiten vor sich, es wurde ein Hobelmaschinen-
bett mit Tisch in der seemifligen Verpackung innerhalb 25 Minuten nach Eintreffen des Waggons in der
Halle fertig verladen der Reichsbahn zur Abfahrt iibergeben. Seither haben viele Hunderte wvon
Maschinen auf gleichem Wege unser Werk verlassen.

Das Arbeiten mit dem Straflenfahrzeug ist derartig einfach, dafl der Betrieb selbst von dem Ver-
laden einer Werkzeugmaschine heute fast nichts mehr merke.

Die Reichsbahn stellt einen Waggon auf dem Straflenfahrzeug nach vorheriger Anmeldung zu einem
bestimmten Termin in unserer Montagehalle (Abb, 281) zur Verfiigung und lifit ohne Standgeldkosten
das Fahrzeug mit dem Waggon 30 Minuten stehen. Bei verlingerter Verladezeit wird Wartegebiihr
erhoben. Unsere Aufgabe ist es also, dafiir zu sorgen, daf} innerhalb dieser 30 Minuten nach Moglichkeit
die fertige Verladung auf dem Waggon erfolgt. Dies ist bei fast allen normalen Maschinen moglich, wenn
man das zu verladende Gut zu dem betreffenden angemeldeten Zeitpunkt fertig verpackt liegen hat.
Mit der Abfahrt des Straflenfahrzeuges vom Werk (Abb. 282) ist fiir uns heute die Arbeit erledigt.
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Wir benotigen also zum Verladen einschlieflich der Kranarbeit zum Heben und Senken der
Maschine jerzt nur eine halbe Stunde und haben dabei den Vorteil, daf unsere Maschinen in der
Montagehalle fertig verladen und abgedeckt werden, so dafl auch Witterungseinfliisse irgendwelcher Art

Abb. 281. Verladen ciner Hobelmaschine auf dem Sm-Wagen (8 m Achsstand) in der Monrage-
halle der Werkzeugmaschinenfabrik und Eisengieflerei von Billeter & Klunz A-G, Aschersleben.
(Werkiortos.)

und daraus entstehende Schiden ausgeschlossen sind. Dabei besteht noch die Méoglichkeit, die Verladung
der Maschinen besser zu iiberwachen, was bei dem Verladen auf dem Giiterbahnhof immer noch Zeit-
verlust fiir den Kontrollbeamten erforderte.

Das Entladen unserer Massengiiter, welches jetzt ebenfalls mit dem Straflenfahrzeug erfolgt, hat auch
erhebliche Vorteile fiir uns gebracht. Die Waggons werden ohne wesentliche Verinderungen auf den

Abb. 282, Schwere Hobelmaschine auf einem Sm-Wagen zur
Abfahrt mit dem Straflenfahrzeug vor dem Werk bereitstehend.
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Werkhof bis an die Verwendungsstelle gebracht und dort, soweit es sich um Koks, Roheisen und
Gufibruch handelt, fast ausschliefilich in den zur Verfiigung stehenden 30 Minuten entladen...

. Nach Inbetriebsetzung des Straflenfahrzeuges konnten wir unseren Fuhrpark verkleinern, und zwar
wurde der grofle Lastzug abgeschafft. Wir benutzen nur noch einen leichten Lastzug zum Antrans-
port von Stiickgut und Eilgut, wihrend alle anderen Transporte durch das Straflenfahrzeug aus-
gefithrt werden.

Beriicksichtigt man das vorstehende Ergebnis, so ist ganz eindeutig festgelegt, daf an all den Stellen,
wo die Anln;,e eines Bahnanschlusses schwlcm, durchzufiihren ist, das Strafenfahrzeug dem direkten
Bahnanschluf unbedingt vorzuziehen ist, zumal fast kein Werk, wenn es nicht von Anfang an auf
Gleisanschlufl gebaut ist, spiter in der Lage ist, an all die Stellen Gleisanschluff hinzufithren, wo Material-
entladungen oder -beladungen stattfinden miissen, wihrend das Straflenfahrzeug infolge seiner besonderen
Konstruktion der Lenkung, man kann fast sagen in jeden Winkel eines Werkhofes gesetzt werden kann.

Die Firma, der — wie erwihnt — seit 1937 auch vierachsige Giiterwagen, und zwar fiir
die Zufithrung besonders grofier Rohgufistiicke und fiir die Abbeférderung grofier fertiger
Maschinen mit Gewichten iiber 20 t ins Werk gefahren werden, ist mit dieser Beférderungs-
art gleichfalls restlos zufrieden.

Abb. 283 u. 284
Beférderung u.
Entladung von
Bananenwagen

in der Neuen
Friedrichstrafle

zu Berlin.

(Foros Reichsbahn.)
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Die Beforderung von Kiihlwagen, die aufler fiir die Norddeutschen Eiswerke in Berlin
auch fiir die Breslauer Eiswerke (Abb. 266a, b, c¢) eine ganz besondere Rolle spielt, ist fiir die
Bananenzufuhr der Berlin-Hamburger Grofifirma Olff, Képke und Co. in Berlin bedeutsam
geworden. Diese liegt im Markthallenviertel, nahe dem Alexanderplatz, und erhilt bei
Schiffsankiinften bis zu 20 der grofien Kithlwagen (Abb.283 u. 284), die in lingstens zwei
Tagen anrollen. Fiir diesen stofflweisen Verkehr werden zwei bis drei Straflenfahrzeuge ein-
gesetzt. Die Abfuhr der Bananen erfolgt vom Gorlitzer Giiterbahnhof aus iiber 4,5 km der
belebtesten Straflen Berlins. Die Kiihlwagen halten am Straflenrand. Die Bananenbiischel
werden sorgsam tber den Fufisteig hinweg zu einer Keller6ffnung getragen und kommen
von hier aus in die temperierten Kellerriume, wo sie zur Reife gelangen. Der Verkehr hat

—

or Rostock: A-B-

Febriid

Abb. 285. Eisenbahnwagen auf cinem fahrbaren Absatzgleis im Hof eciner Fleischwarenfabrik stehend.

sich sehr gut eingespielt und beansprucht auf wesentlich kiirzere Zeit den Straflenraum, als
wenn die Bananen in einzelnen Kraftwagen anrollen. Jedenfalls wird die gegen Druck
duflerst empfindliche Ware, da sie umladefrei bis vor das Haus gebracht wird, sehr geschont.

Die Firma Gebr. Rostock, Fleischindustrie- und Handels-A.-G. in Elmshorn, erhilt seit
1934 Fleisch und Fette in gedeckten Giiterwagen bzw. in Kesselwagen. Sie ladet und entladet
unter Verwendung eines fahrbaren Absetzgleises inmitten ihres Werkhofes. Sie schreibt:

»Die Einfithrung des Straflenfahrzeuges fiir Eisenbahnwagen durch die Reichsbahn hat fiir diejenigen
Firmen, die nicht so giinstig zum Bahnkérper liegen, dall ein festes Anschlufigleis verlegt werden kénnte,
einen lang ersehnten Wunsch erfiillt und eine fiithlbare Liicke ausgefiille. Fiir unsere Firma ist, seitdem
die Fabrikation von Schweineschmalz in erhShtem Mafle aufgenommen wurde, das ,fahrbare Anschlufi-
gleis* zu einer unentbehrlichen Einrichtung g-:worden. Bisher war es uns nicht moglich, das Schmalz
in Kesselwagen zu verladen oder das Rohschmalz in Kesselwagen zu beziehen, da den bahnseitigen Ent-
ladestellen kein Dampfanschlufl zur Verfiigung steht, um den Inhalt durch Erwirmen so fliissig zu machen,
daf} eine Be- bzw. Entladung mdoglich ist. Durch das fahrbare Anschlufigleis und das bewegliche Absetz-
gleis sind wir in der Lage, die Kesselwagen direkt an das Fabrikgebiude heranzufithren und die Waggons
in kiirzester Frist zu be- oder entladen.

Einem weiteren, vor allen Dingen in den Sommermonaten stark in Erscheinung tretenden Uebelstand
hat das fahrbare Anschlufigleis abgeholfen dadurch, daff ein- und ausgehende Kithlwaggons mit frischem
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Fleisch in unserem Werkhof direkt vor unserem Kiihlraum entladen bzw. beladen werden konnen, ohne
dafl das Fleisch wihrend des Transportes vom Bahnhof zur Fabrik und umgekehrt, zumal wenn der
Anfahrweg ziemlich lang ist, durch die Einwirkung der Hitze bei der Fahrt und bei der Umladung
leidet. Nach unserem Belieben lassen wir uns den Eisenbahnwagen auf unserem Werkhof bereitstellen,
der nunmehr unseren Bahnhof darstellt (Abb. 285). Ganz bequem und viel schneller als sonst kénnen wir
den auf dem beweglichen Absatzgleis stehenden Wagen von beiden Seiten aus beladen.

Die Verladung lose verladener Giiter lific sich auf dem Fabrikhof in unmittelbarer Nihe des zu
verwendenden Verpackungsmaterials selbstverstindlich wviel schneller und reibungsloser sowie fiir die Ware
vorteilhafter vornehmen, als wenn z.B. die ganzen Giiter lose zur Verladerampe nach dem Giiter-
bahnhof gefahren werden miifiten. Oftmals ist eine lose Verladung gar nicht méglich, da die Ware keine
doppelte Umladung vom Lagerraum auf den Rollwagen und vom Rollwagen auf den Waggon vertrigt.
Das fahrbare Anschlufigleis gibt den beteiligten Firmen auflerdem die Méglichkeir, die Be- und Ent-
ladung der Waggons ganz nach ithrem Ermessen einzuteilen, wihrend an bahnseitigen Be- und Entlade-
stellen oftmals bestimmrte Tageszeiten, die sich nicht immer mit der Arbeitszeiteinteilung in der Fabrik
vereinbaren lassen, vorgeschrieben sind. Grofie Erleichterung bringt das fahrbare Anschlufigleis auf jeden
Fall. Die Eisenbahn kommt zu den Firmen auf den Fabrikhof. Das Abstellen des Waggons auf das
bewegliche Absetzgleis, das an jeden beliebigen Platz des Werkhofes gestellt werden kann, geht schnell
und ohne Schwierigkeiten vor sich.”

Die grofien Continental-Gummiwerke in Hannover-Linden haben sich seit 1937 ganz aut
die Zu- und Abbeférderung ihrer Bahnwagenladungen mit Straflenfahrzeugen der Reichs-
bahn umgestellt. Bis zu 12 Wagen werden tiglich dem Werk zugefiihrt, die zumeist auf
die vielen fahrbaren Absetzgleise (8) in den Werkhofen und den Straflen des ausgedehnten
Altreifenlagers abgesetzt werden. Abb. 286 und 287 zeigen Ausschnitte aus dem letzteren.

FE

Abb 286 u. 287. Eisenbahnwagen auf fahrbaren Abserzgleisen im
Altreitenlager der Continental-Gummiwerke Hannover-Linden.

Greiferkrane tiirmen das aus dem Wagen entnommene Altmaterial zu hohen Bergen,
zwischen denen die Straflenfahrzeuge mit Eisenbahnwagen heranrollen. Von diesen stehen
meist mehrere, in Entladung begriffen, auf den leicht verfahrbaren Absetzgleisen.

Die Méoglichkeit, Eisenbahnkesselwagen ins Werk zu fahren, deren Vorteile
bereits von der Firma Gebr. Rostock und Co. hervorgehoben wurden (Schmalzbeférderung),
wird in zahlreichen anderen Betricben bei der Beforderung feuer- oder gesundheitsgefihr-
licher Flussigkeiten (Brennstoffe, Siuren), wie auch klebriger und teigiger Fliissigkeiten oder
nur in warmem Zustande fliefender Stoffe (z. B. Teer, Melasse, Bitumen) ganz besonders
geschitzt und in zunehmendem Mafle benutzt.

Beobachtet man auf der Ladestrafle eines Giiterbahnhofs das Umfiillen von Benzin oder
Dieseldl (Abb. 288) und von Salzsiure (Abb. 289) aus Kesselwagen oder von Salpetersiure aus
einem Gefiflwagen (Abb. 290) in Blechfisser oder Glasflaschen mit Hilfe eines Schlauches,
dann ist man iiber den primitiven Abfiillvorgang iiberrascht, bei dem infolge der fortwih-
renden Abfiillunterbrechungen die Leckverluste an Brennstoffen und Siuren das Vielfache
der nur geringfiigigen Verluste errcichen, die beim Abfiillen eines Kesselwagens an einer
Tankanlage oder in viele Einzelbehilter an einer besonders dafiir eingerichteten Abfiillstelle
eintreten konnen. Mit diesen Abfiillvorgingen ist bei unvorsichtigem Verhalten der ab-
tillenden Personen oder von Passanten leicht eine vermehrte Feuersgefahr oder Gefahr fiir



234 IX. Betrieb und Verkehr mit Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen

die Beschidigung des Pflasters und der Schienen sowie von Kleidern und Schuhzeug, ja selbst
der Gesundheit verbunden.

Wie schnell und sicher erfolgt dagegen die Abbeforderung der gefihrlichen Fliissigkeit in
den kriftigen Gefiflwagen (Abb.291) oder Eisenbahnkesselwagen durch die Straflen der
Stadt (Abb. 292), und dementsprechend wieviel schneller, zuverlissiger, verlustirmer und
feuersicherer vollzieht sich das Abfiillen eines Kesselwagens mit fliissigem Brennstoff un-

Abb 288. Umfiillen
fliissigen Brennstoffs
aus Kesselwagen in
Blechfisser an der
Ladestrafle.

Abb. 290. Umfiillen
von Salp:tersiure aus
einem Getiflwagen in
Glasflaschen an der

Ladestrafie.

Abb. 289,
Abbfiillen von
Salzsiure in Glas-
flaschen aus einem

Kesselwagen.
(Fotos Reichsbahn.)

mittelbar an der Tankanlage (Abb. 293). Die Verwendung von zwei Schliuchen beschleunigt
dabei den Abfiillvorgang erheblich.

Die Firma Heinrich Jansen, Viersener Grofigarage in Viersen (Rhld.), die auch bereits von
1934 an Kesselwagen mit fliissigen Brennstoffen erhilt, hebt die besonders grofle Verlust- und
Feuersicherheit dieser Beforderungsweise hervor und schreibt u. a.:

»e -« Das neuartige Fahrzeug, welches auf meine Eingabe an die Reichsbahn auch mir zum Transport
meiner ankommenden Benzinkesselwagen zur Verfiigung gestellt wurde, erwies sich gerade beim Transport
von Benzin als besonders vorteilhaft, wofiir ich der Reichsbahn zu Dank verpflichtet bin.

Wihrend ich frither mangels Gleisanschlusses die ankommenden Kesselwagen auf dem Giiterbahnhof
in fiinf bis sieben Strafentankwagen umfiillen lassen mufite, was fiir mich mit groflen Kosten, Zeit-
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Abb. 291. Eisenbahngefiflwagen,
mit einem Stralfenfahrzeug ab-
beférdert. (Foto Reichsbahn.)

verlusten und Verlusten an Benzin verbunden war, wird der Kesselwagen nunmehr durch das Fahrzeug
der Reichsbahn verschlossen direkt bis an meine Tankstelle gefahren. Nachdem der Kesselwagen vor-
gefahren ist, wird er mit passenden Schliuchen versehen und direkt mit dem Tank verbunden. Die
Anschliisse sind so dicht, dall nicht ein Tropfen verlorengehen kann. Infolgedessen ist auch eine
Feuersgefahr so gut wie ausgeschlossen im Gegensatz zu dem bisher notwendigen fiinf- bis sieben-
maligen Umfiillen auf dem Giiterbahnhof und auf meiner Tankanlage. Wihrend friither bei der Um-
fiilllung in und aus Straflentankwagen stets groflere Verluste entstanden, insbesondere durch das Ver-
schiitten des Benzins bei dem mehrmaligen An- und Abschrauben der Schliuche, ist dieses bei dem durch
die Reichsbahn eingesetzten Fahrzeug nicht mehr zu befiirchten. Auflerdem ist, was ich immer wieder
betonen muf}, eine Feuersgefahr vollkommen ausgeschlossen. Ganz im Gegenteil ist durch diese Art der
Beforderung die grofitmégliche Sicherheit beim Transport von fliissigen Brennstoffen garantiert.

Bemerkenswert ist noch, daf der Kesselwagen auf dem Straflenfahrzeug sehr sicher und fiir die Ent-
leerung des Kessels so giinstig steht, dafl dieser bei einem Quantum von 20000 Liter Inhalt und bei einer
Schlauchweite von zwei Zoll in einer Stunde ausgelaufen ist, wihrend frither bei Entleerung durch
Straflentankwagen fiir die gleiche Menge mindestens ein ganzer Tag bendtigt wurde. Und weil der Kessel-
wagen so schnell entleert wird, kann andererseits eine Verkehrsbehinderung an der Tankstelle nicht
cintreten, was frither bei der Umfiillung auf Strafenttankwagen immer der Fall war und als sehr
storend empfunden wurde.

Zusammenfassend kann ich sagen, dafl das von der Reichsbahn in den Verkehr gebrachte neuartige
Fahrzeug fiir die Beférderung von Benzinkesselwagen dort, wo kein Gleisanschlufl vorhanden ist, geradezu
ideal ist, und zwar wegen der groflen Verkehrssicherheit und der dadurch gewihrleisteten unbedingten
Feuersicherheit. (S. Abb. 245.)

Da durch Abfiillen des Brennstoffes vom Eisenbahnkesselwagen auf Straflentank-

wagen und beim Zufiihren des Oeles mit den letzteren sich der Brennstoff frei Tankstelle
bis zu zwei Reichspfennigen je Liter teurer stellen kann als frei Bahnhof, so erhellt daraus,

Abb. 292. Eisenbahnkesselwagen
in den Straflen Elmshorns.

(Foto Reichsbahn.)
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Abb. 293. Entladen eines Kesselwagens mit
fliissigem Brennstoff durch zwei Schliuche in
Elmshorn. (Foto Reichsbahn.)

welche erheblichen Ersparnisse aus der Zufiihrung der Eisenbahnkesselwagen bis vors Haus
erwachsen kénnen.

Da in vielen Fillen die Gaswerke kleinerer Stidte ecinen Gleisanschluf8 nicht haben, so
kann ihnen das Straflenfahrzeug neben der Zufithrung von Kohlen und der Abfithrung des
Koks auch mit der Abbeférderung des Teers in Kesselwagen dienen (Abb.294), der sonst
nur mit Straflentankwagen fiir den Bedarf der engeren Umgebung abgefahren werden
kénnte oder zwecks Umfiillens in Kesselwagen zum Bahnhof gefahren werden miifite. Dieses
Umfiillen geschiecht durch Umpumpen und stellt in jedem Falle ein sehr zeitraubendes und
schmieriges Geschift dar.

In Aufnahme gekommen ist auch seit dem Jahre 1937, und zwar zunichst bei mehreren
Firmen in Berlin, die Zufithrung von isolierten Kesselwagen mit heiflem Bitumen (Asphalt-
pech). Das sind ganz besonders zihflissige oder teigige Stoffe, die bei mifliger Abkiihlung

Abb. 284, Abfiillen von Teer in Eisenbahn-
kesselwagen in dem Gaswerk eciner kleinen
Stadt. (Foto Reichsbahn.)
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bereits zu flieRen aufhdren. Bei Benutzung giinstiger Bahnverbindungen und schneller Zu-
fithrung mit Straflenfahrzeugen gelingt es, ohne erneute Aufwirmung die Stoffe in ver-
hilenismiflig kurzer Zeit aus den isolierten Kesselwagen ausfliefen zu lassen. Das ergibt aber
wiederum eine erhebliche Zeit- und Kostenersparnis. Infolge Einsparung von Blechtrom-
meln beim Versand von Erddlpech werden diese Giiter heute in zunehmendem Mafle in
Eisenbahnkesselwagen befoérdert. — Auch das bisherige Umfiillen auf den Eingangsbahn-
héfen von Teer aus Teerkesselwagen in die Straflenteermaschinen der Empfinger ist zeit-
raubend und wegen des unzureichenden Gefills nahezu unméglich. Selbst wenn das Entladen
in anderer Weise vorgenommen wiirde, wire es mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden.
Diese lassen sich durch den Einsatz von Straflenfahrzeugen leicht beheben.

Abb. 205, Bisher verwendetes Tankwagengespann der Firma Gebr. Asmussen, Elmshorn. (Foto Reichsbahn.)

Hier sei eingeschaltet, dafl die Reichsbahn auf Antrag fiir das Anwirmen dickfliissiger
Stoffe in Kesselwagen auch Lokomotiven zur Abgabe von Heizdampf auf den Giiterbahn-
hofen zur Verfiigung stellt.

Die Firma Gebr. Asmussen, Preflhefe-, Spiritus- und Malzfabriken, Elmshorn, berichtet
recht anschaulich iiber die Beforderung ecines besonders zidhfliissigen Rohstoffes, Zucker-
melasse, und die vereinfachte Abbeférderung und Verzollung von Spiritus. Sie schreibt
(auszugsweise):

we -+ Der Straflenfahrzeugverkehr hat sich vom ersten Tage an reibungslos abgewickelt. Er bringt
unserem Betriebe verschiedene, nicht zu unterschitzende Erleichterungen:

Der grofite Vorteil liegt in der Zustellung unserer Kesselwagen, mit denen unser Hauptrohstoff, die
Riibenzuckermelasse, beférdert wird. Der Abtransport dieses Materials, besonders in der kalten Jahreszeit,
war mit nicht unerheblichen Schwierigkeiten verkniipft, weil dieser zdhflissige Stoff bislang mittels Fuhr-
werks, d.h. in kleineren Mengen, abgefahren werden mufite. Zu diesem Zwecke benutzten wir eigens
konstruierte Tankwagen, wie Abb. 295 zeigt. Zur Entleerung eines Eisenbahnkesselwagens auf dem Giiter-
bahnhof mufite das Gespann sechsmal an den Wagen herangebracht werden. Da an dieser Umladestelle
jegliche Anwirmungsmoglichkeir fehlte, nahm das Umfiillen eines Waggons, besonders im Winter, nicht
unerhebliche Zeit in Anspruch. Heute sind wir in der Lage, den Kesselwagen unmittelbar an unsere in
einen Kellerraum eingebauten Aufnahmebehdlter heranzufahren. Durch direkte Verbindung zwischen
Waggon und Aufnahmebehilter mirttels einer Schlauchleitung (siche Abb. 296) erfolgt die Entleerung je
nach der Zihfliissigkeit der betreffenden Melassesorte in einem Zeitraum von 8 bis 40 Minuten. Neben-
bei besteht in der kalten Jahreszeit die Méglichkeit, durch Dampfanschluff an die Heizschlangen der
Kesselwagen die Riibenzuckermelasse zu erwdrmen. Es hat sich erwiesen, dafl ein festes Abstellgleis nicht
notwendig war. So konnten beispielsweise zwolf Waggons an einem Tag entleert werden, die zum
sofortigen anderweitigen Transport zur Verfiigung standen, wihrend bisher nur bis zu vier Waggons an
einem Tag bewiltigt werden konnten. Die gleiche Menge Riibenzuckermelasse kann also in einer schr
viel schnelleren Zeit abgenommen werden; somit sind fiir den Transport weniger Kesselwagen erforder-
lich. Aber noch ein anderer Gesichtspunkt ist hierbei der Betrachtung wert:

Unser Hefeexportgeschiift ist nur aufrechtzuerhalten bei Verarbeitung von Riibenzuckermelasse aus
dem Auslande, welche in Tankdampfern bezogen wird. Die Tankdampfer kénnen in Zukunft erheblich
schneller als bisher entlscht werden, wodurch sich die grofien Ueberliegegelder vermeiden lassen. Auch
werden Verluste vermieden, die frither hin und wieder an den Entladestellen eintraten, wenn sich Schwierig-
keiten beim Oeffnen und Schliefen der Entleerungsventile zeigten.
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Abb.296. Schlauchverbindung des Kesselwagens
mit dem Tankkeller ber Firma Gebr. Asmussen,
Elmshorn. (Foto Reichsbahn.)

Aber nicht nur die Heranschaffung der von uns benotigten Rohmaterialien hat sich erheblich ver-
bessert, sondern auch der Versand der von uns hergestellten Fabrikate:

Der an die Reichsmonopolverwaltung zur Ablieferung gelangende Branntwein wird nunmehr direkt
aus den Lagerbehilltern in einer Rohrleitung in die Kesselwagen der Monopolverwaltung iibergepumpt
(s. Abb. 277). Da der ganze Verkehr mit Branntwein von der Zollbehtrde beaufsichtigt werden muf}, ist
die Kontrolle, die bisher bei jeder der sechs Fuhren auf dem Werkhof und auf dem Bahnhof erfolgen
mufite, nunmehr erheblich wvereinfacht. Auch werden Verluste jeglicher Art durch ein mehrmaliges
Einfiillen auf unserem Werkhof und nochmaliges Umfiillen auf dem Bahnhof vermieden.. .

Als bemerkenswert sei abschliefend hinzugefiigt, dafl auch der Weltlufthafen Rhein-Main
in Frankfurt mit Kesselwagen, enthaltend Betriebsstoffe fiir die Zeppelin-Luftschiffe und fiir
die Flugzeuge der Deutschen Lufthansa, mit Straflenfahrzeugen fiir Eisenbahnwagen bedient
wird.

Abb. 297. Riick-
laden von Kessel-
wagenauf dasGleis
(Foro Reichsbahn.)
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X. Die Beforderung von schweren Einzellasten
mit Straflenfahrzeugen

A. Die tibliche Beforderungsweise

Eine Untersuchung iiber die Frage, in welchem Umfange und in welcher Form heute
schwere Einzellasten iiber die Strafle gefahren werden, bringt hinsichtlich der hierzu
meistens verwendeten Fahrzeuge sehr interessante Aufschliisse iiber deren Gesamtgewichte,
ferner die Achs- und Radlasten, die zumeist weit iiber das vertretbare Mafl hinausgehen, so-
wie iiber den riumlichen Umfang dieser Schwerlasten.

Es wire ein Irrtum, wollte man annehmen, dafl etwa Eisenbahnwagen auf Straflenfahr-
zeugen bereits eine besonders schwere, dem Gewicht und dem Umfang nach ganz ungewohn-
liche Last fiir Straflen darstellen wiirden. Dem ist nicht so, im Gegenteil gibt es in allen
Industrielindern heute bereits Schwerlastfahrzeuge fiir den Straflenverkehr, welche nebst
Auflast die beim Straflentransport von Eisenbahnwagen in Frage kommenden Lasten mehr-
fach iibertreffen. Man erkennt aus den Gewichts- und Maflangaben solcher Fahrzeuge, daff
das Straflenfahrzeug samt dem Eisenbahnwagen in bezug auf Gewicht und Gréfle nur eine
verhiltnismiflig kleine Schwerlast gegeniiber vielen der nachfolgend geschilderten Bei-
spicle darstellt, deren Achslasten sogar fast den 12fachen Betrag der nach der StVZO. zu-
lissigen Anhingerachslasten (63 zu 5,5 t) und mehr als den dreifachen Betrag der grofiten
Achslasten der Reichsbahnschienenfahrzeuge (63 zu 20 t) erreichen. Alle diese Beférderungen
sind nur auf Grund von Ausnahmebestimmungen — und zwar zumeist fiir den einzelnen
Verkehrsfall besonders — zu regeln, wobei die Riicksicht auf die Tragfihigkeit der Briicken
gewichtsmiflig und auf die Hohe der Unterfithrungen raummiflig die grofte
Beschrinkung in bezug auf die Linienfithrung des Transportes auferlegt.

Diese Schwerlastfahrzeuge dienen im allgemeinen dem Transport schwerer und unteil-
barer Lasten, insbesondere Behilter, Briicken, Kessel, Maschinen, gufleiserner Trommeln,
elektrischer Transformatoren, Eisen- und Steinblocke usw.; sie werden einerseits zum Zu-
bringen und Abbeférdern der auf der Schiene gefahrenen Schwerlasten verwendet, anderer-
seits miissen sie im direkten Haus-Haus-Verkehr auf der Strafle eingesetzt werden, wenn
sehr umfangreiche Giiter wegen der eintretenden Profiliiberschreitung von den Eisenbahnen
nicht zur Beférderung tibernommen werden konnen.

Man erkennt an den hohen Achslastzahlen leicht, daf die Strafle heute gewichtsmiflig
Lasten iibernimmt, welche man frither nur der Schiene vorbehalten glaubte, da die Strafle
aber in bezug auf den Umfang (Begrenzung) dieser Lasten auch weit mehr Spielraum
gewihrt, als es der Eisenbahn bei den beengten zulissigen, gesetzlich festgelegten Lade-
maflen moglich ist. :

In dem Mafe, wic die Schwerlastfahrzeuge der Strafle sich zu immer gréflerem Trag-
vermdgen entwickeln und aufer denjenigen Schwerlasten, welche die Eisenbahnen ihnen
wegen Ueberschreitens der Lademasse iiberlassen miissen, der besseren eigenen Ausnutzung
halber nun auch die bahnfihigen Lasten zu gewinnen trachten, und ferner in dem
Mafle, wie die Industrie beginnt, die Abmessungen ihrer Groflerzeugnisse auf die im Straflen-
verkehr moglichen Raummafle abzustellen, -entsteht den Eisenbahnen ein neuer starker
Wettbewerb, den sie nur dadurch wieder ausgleichen kénnen, dafl sie ebenfalls auf die Strafle
gehen, wo der Lastkraftwagen seine Erfolge erringt. Das geschieht in wirtschaftlicher Weise
dadurch, daf} sie ihre vielridrigen Straflenfahrzeuge, mit denen sie Giiterwagen von Haus
zu Haus beférdern, nunmehr auch zur Befdrderung schwerster Einzellasten im unmittel-
baren Haus-Haus-Verkehr einsetzen.
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a) Primitivfahrzeuge

Wihrend nun die gesetzlichen Bestimmungen in allen Lindern scharfe Bedingungen fiir
den Bau und die Belastung der Lastkraftwagen und Anhinger geben, damit besonders die
fiir die Beanspruchung der Straflendecke mafligebenden Radlasten bzw. die fiir die Belastung
der Briicken maflgebenden Achslasten ein ertrigliches Mafl nicht iiberschreiten, beobachtet
man immer wieder, dafl bei Beférderung einzelner Schwerlasten — trotz der grofleren
Schwierigkeit dieser Transporte — haufig ginzlich unzulingliche Fahrzeuge im Verkehr
geduldet werden, bei denen die Radlasten das ertragliche Mafl um das Vielfache tiberschreiten
und alle billigen Anforderungen an gute Lastverteilung, Abfederung, Lenkung und Bremsung
der Fahrzeuge vergessen zu sein scheinen. Die daraus entstehenden Unzutriglichkeiten
kénnen sich in schweren Beschidigungen der Straflen und der Lasten, wie auch des Fahr-
zeugs selbst sowie in Verkehrsstorungen und in Ungliicksfillen der mit der Bedienung dieser
Fahrzeuge beauftragten Mannschaft oder voriibergehender Personen auswirken.

Zu den iltesten Fahrzeugen der Welt gehdrt der vierridrige Karren oder Rollwagen, und
so, wie ihn technisch weniger fortgeschrittene Zeiten gebaut haben — ohne Federn, ohne
Gummireifen, ohne zuverldssige Bremsen, oft auch ohne die erforderliche Tragfihigkeit und
ohne zuverlissige Lenkeinrichtung —, so findet er heute noch Verwendung fiir aller-
schwerste Lasten, oft bis zu 100 t Gewicht.

Der Umstand, dafl diese Primitivfahrzeuge verkehren diirfen, ist nicht nur der oben-
genannten Schiden halber bedenklich, sondern erschwert natiirlich ungemein den Einsatz
technisch und verkehrlich besserer, d. h. einwandfreierer Fahrzeuge. Neben diesen Primitiv-
fahrzeugen erfiillen aber selbst auch viele Fahrzeuge einer mehr neuzeitlichen und technisch
besseren Bauweise nicht die Anforderungen, die man an Schwerlastfahrzeuge im Interesse der
Straffendecke und der Verkehrssicherheit stellen sollte.

Dagegen haben die vielridrigen Straflenfahrzeuge fir Eisenbahnwagen in der kurzen Zeit
ihres Bestehens, besonders in ihrer zweiteiligen Form, bereits einen Wandel zum Guten auf
dem Gebiet der Schwerlastbeférderung herbeigefithre. Der Behandlung ihrer Vorziige auf
diesem Gebiet und ihrer Leistungen mdoge die Schilderung der bisher iiblicherweise ver-
wendeten unzulinglichen Transportmittel und anschliefend die der technisch modernen
Fahrzeuge vorausgehen. :

Die wenigen hier zu zeigenden Beispiele von Primitivfahrzeugen sind nur ein Ausschnitt
aus dem vorliegenden Tatsachenmaterial. Es ist anzunehmen, daf} fiir einen groflen Teil
dieser Transporte eine Genehmigung bei den zustindigen Behdrden iiberhaupt nicht oder
nur mit unzureichenden Angaben nachgesucht wurde, und dafl sie daher der Beobachtung
und Erfassung durch die Verkehrspolizei entgangen sind. Um so mehr kénnen sie aber als
Beispiel fiir die grofie Hiufigkeit der tiblichen Primitivtransporte angeschen werden.

Nach den gemachten Beobachtungen kann man annehmen, dafl die Mehrzahl der mit
Primitivfahrzeugen ausgefiihrten Schwerlasttransporte Raddriicke von 6 bis 10 t
aufweisen, dafl aber dariiber hinaus weit hohere Raddriicke bis zu 28 t und Achsdriicke
bis zu 63 t beobachtet werden, die ohne Dimpfung durch Gummireifen oder Federn auf
die Strafiendecke treffen. Die Radreifen sind in zahlreichen Fillen nicht zur elastischen
Uebertragung dieser Lasten auf das Straflenpflaster geeignet. Die spezifischen Felgendriicke
erreichen infolge nicht ausreichender Breite der Reifen bei den nachstehend behandelten
Beispielen Werte von 200 bis 935 kg je Zentimeter Felgenbreite gegentiber einem zuldssigen
Wert von 125 kg fiir Eisenreifen (nur fiir Wohn- und Mébelwagen zugelassen!) und von
100 kg fiir Vollgummireifen, die noch 6 mkg Arbeitsvermogen gemifl StVZO. an der Ab-
fahrgrenze haben miissen. Zwar ist bei Eisenreifen im Gegensatz zum Vollgummireifen der
spezifische Felgendruck nur dann wirksam, wenn der Reifen auf elastischem
Grund liuft. Fiir die Beanspruchung der f e s t e n Straflendecke, d. h. fiir die Herbeifiihrung
von Straflenschiiden, ist aber bei der groflen Unnachgiebigkeit des Eisenreifens im wesent-
lichen der Raddruck mafigebend, der beispielsweise bei Kopftsteinpflaster oder bei unebenen
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oder stark steinigen Straflendecken meist nur auf einen Punkt der Decke wirkt. Die
Nennung eines hohen spezifischen Felgendruckes bei Eisenreifen bietet zwar insofern fiir
die Beanspruchung der befestigten Strafle einen gewissen Anhalt, als ein hoher spezifischer
Felgendruck auf verhiltnismifig schmale Reifen hindeutet, die infolge des schmalen
Druckbereichs naturgemif stirkere und tiefer wirkende Zerstorungskrifte ausiiben als
breite Eisenreifen. Demgegeniiber schliefit sich der Vollgummireifen in gewissen Grenzen
weicher der Straflendecke an, so dafl der spezifische Felgendruck hier eher einen un-

Abb.298. Steinhirte-Kessel
in ungiinstiger Schwer-
punktlage auf 4riddrigem
Primitivfahrzeug.

(Foto Reichsbahn.)

gefihren Vergleichswert fiir die Beanspruchung der Straflendecke abgibt als beim Eisen-
reifen. Zu beachten ist jedoch, daf der in Deutschland zugelassene Felgendruck fiir Voll-
gummireifen (100 kg/cm), wenn diese bei Primitivfahrzeugen verwendet werden, auch in
den meisten Fillen mehrfach iiberschritten wird.

Wie leicht eine schidliche Belastung der Strafle — selbst bei geringem Lastgewicht — ein-
treten kann, zeigen die Abb. 298 und 299, wo infolge ungiinstiger Lastenverteilung eines nur
18 t schweren, aber 18,5 m langen Steinhirtekessels Raddriicke von 7,5 t an der Hinter-
achse des etwa 6 t schweren vierradrigen Rollwagens
entstanden, die einen rechnungsmifligen Felgen-
druck von etwa 200 kg/cm bei 37 cm Breite der
Eisenreifen ergaben. Dementsprechend wurde die
Straflendecke stellenweise erheblich beschidigt.
Die kurze Deichsellinge bis zum vorgespannten
Schlepper machte die weite Verschiebung des langen
Hirtekessels nach riickwirts erforderlich, was zu
der Ueberlastung der Hinterachse fithrte — ein
Fehler, der immer wiederkehrt.

Groflere Beanspruchungen ergab die Beférderung
von vier Stiick je 31,5t schweren und etwa 11 m
langen Zweiflammrohrkesseln nach Abb. 300. Bei
einem Eigengewicht des vierridrigen Kesselwagens
von 4,5t ergibt sich ein Raddruck von etwa 9t
und bei 18 bzw. 22 cm breiten Eisenreifen ein
mittlerer Felgendruck von 450 kg/cm, woraus die
bis 25 mm tiefen und weitreichenden Spureindriicke
in der Straflendecke zu erkliren sind. Auffallend
ist, dafl — soweit erkennbar — bis zu drei und vier
Steinbreiten des Pflasters auf grofie Wegelingen hin
in Mitleidenschaft gezogen sind. .

Die Schmalheit der Eisenreifen des Kesselwagens
nach Abb. 301 steigerte bei etwas groflerem
Raddruck den spezifischen Felgendruck ganz er-

; ke : Abb. 298, Beschidigung des Straflenpflasters
heblich. Der vierridrige Wagen hat bei 40 t unter ob'ger Last. (Foto Reichsbahn.)
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Abb. 300. Schwere Pflasterschiden bei Beforderung
von 31,5t schweren Kesseln auf Primitivfahrzeugen.
(Foto Reichsbahn.)

Abb. 301. Kesselwagen mit 29,5 ¢
Last auf Bleche gestellt.
(Foto Reichsbahn.)
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Tragfihigkeit und einem Eigengewicht von 5t eine Radlast von jq'-5211,25t und bei

einer Reifenbreite von etwa 15 cm einen spezifischen Felgendruck von 11290 750 kg/cm.

Bei dem Gewicht des verladenen Kessels von 29t betrug der Raddruck 2—9—:_—5 =85t
und der Felgendruck 8—?%):565 kg/cm. Uecber etwaige Beschidigungen der Strafendecke,
die vermutlich eingetreten waren, konnte nachtriglich nichts in Erfahrung gebrachr
werden. Bemerkenswert ist aber, dafl an der Uecberladestelle auf dem Giiterbahnhof
bereits die Ridder des Rollwagens auf Bleche gestellt sind, um hier Eindriickungen des
Pflasters vorzubeugen.

Bei einem weiteren vierridrigen eisenbereiften Fahrzeug, das nach Angaben des Eigen-
tiimers bereits mehrfach zur Beférderung von Lasten bis zu 50 t benutzt wurde, errechnet
sich bei einem geschitzten Eigengewicht von 8t und unter der Voraussetzung gleich-
mifliger Lastverteilung ein Raddruck von 2Bl

58 000 4
VO 2% 26+2x%20

Ueber ecinen besonders krassen Fall primitivster Schwerlastbeférderung, der aufler
anderem zu schweren Schiden am Straflenpflaster gefiihrt hat, schreibt die ,,Tilsiter All-
gemeine Zeitung® vom 30. August 1934 auszugsweise folgendes:

= 14,5t und ein mittlerer Felgendruck

— 630 kg/cm.

Ein interessanter Kesseltransport

» - .. Der Kessel-Gigant ist im Laufe des gestrigen Tages von dem Eisenbahnwagen auf den Straflen-
transportwagen befordert worden. Am heutigen Morgen begann der Abtransport zur Fabrik. Die frithe
Zeit war von der Polizei bestimmt; denn es ist erklirlich, daf8 solch ein Transport, der mit einem Trecker
und mit einem 4-Tonnen-Lastkraftwagen gezogen wurde, eine Verkehrsstérung nach sich zieht. Auch der
Weg von der Bahn zur Fabrik war vorgeschrieben. Es mufiten die Asphaltstrallen vermieden werden, und
so nahm das Gefihrt seinen Weg vom Giiterbahnhof durch die Stolbecker-, Kleffel-, Landwehr-, Magazin-
und Heinrichswalder Strafle iiber den Thesingplatz durch die Grabenstrae zur Fabrik. Fast in allen Straflen
die der Wagen nahm, hinterlie er eine erkennbare, oft zwei bis drei Finger tiefe Spur. An der Ecke Ma-
gazin- und Landwehrstrafle gab es die erste ,,Panne.” Hier kam der schwere Kesselwagen von dem Quadrat-
pflaster auf das Kopfsteinpflaster und sank sofort bis an die Achse ein, Mehrere Winden und Stahlplatten
muflten herbeigeschafft werden, um das schwere Gewicht zu heben. Eine weitere Verzégerung entstand
dadurch, dafl die schweren Zugketten und das dicke Drahtseil rissen. Bis Redaktionsschlufl war der Kessel
noch auf dem Transport.”

und ferner am 31. August 1934:

» + - - Der Kessel war auch gestern abend nochnicht an Ort und Stelle. Die erste Verzdgerung trat kurz
nach 5 Uhr an der Ecke Magazin- und Landwehrstrale ein, wo die Hinterrider das Straflenpflaster durch
brachen und bis zur Achse versanken. Erst um 9.30 Uhr konnte das Gefihrt hier freigemacht werden.
Schwierig war es, und oft traten beingstigende Situationen an den Straflenecken ein. Auch rissen mehr-
mals die schweren Zugketten, deren Instandsetzung vielfache Verzégerungen brachten. Auf dem kleinen
widerstandslosen Kopfsteinpflaster in der Grabenstrafle, wo der Kessel um 11 Uhr angelangt war, ging es
nur fast zentimeterweise weiter, obwohl hier der schwere Wagen stindig auf dicken breiten Stahlplatten rollte.
Mit der Ausbesserung der in allen Straflen hinterlassenen tiefen Radspur wurde noch am gestrigen Tage
begonnen. In der Mittagszeit war die schaulustige Menge, besonders die aus der Schule kommenden Kinder,
so grof}, dall mehrere Polizeibeamte zur Absperrung herangezogen werden mufiten.

Die zwei bis drei Finger tiefe Spur im Straflenpflaster ist auf Abb. 302 links zu er-
kennen. Das rechte obere Bild zeigt das Wiederhochwinden des mit der Hinterachse ein-
gesunkenen Kesselwagens. Um ein weiteres Einsinken zu verhindern, wurden darauf, wie
das Bild unten links zeigt, Blechplatten abwechselnd vor die Rider gelegt, und schlieflich
konnte im Laufe des zweiten Beférderungstages der Kessel an seinen Bestimmungsort
gebracht werden (Bild unten rechts). Bei diesem Transport sind umfangreiche Beschidi-
gungen des Pflasters eingetreten, die nicht unerhebliche Instandsetzungskosten verursachten.

Der Lieferer des Kessels kann sich oder andere Benachreiligte gegen solche Sonderkosten,
deren Hohe nicht vorauszusehen ist, und gegen eine mogliche Beschidigung der Last nur
durch die Wahl eines zuverlissigen Transportunternchmens schiitzen, das durch Ver-
wendung vielridriger Fahrzeuge mit bester Lastverteilung, durch vorherige sorgfiltige
Untersuchung des Weges und der zu erwartenden Belastungen, sowie durch Einsatz best-
geschulten Personals die Gewihr fiir eine unbedingt betriebssichere und schnelle Durch-

16
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fiihrung des Transports iibernimme. Im vorliegenden Falle hatte der Kessel ein Gewicht
von 38,8t, das zuziiglich des Eigengewichts des Rollwagens von etwa 7t infolge der
weiten riickwiirtigen Verschiebung der Last eine Belastung der Hinterachse von rd. 36t

Abb. 302. Ein Kesseltransport, wie er nicht sein soll

einen Raddruck hinten von rd. 18 t und dabei spezifische Felgendriicke bis zu 820 kg/cm
bei schitzungsweise 22 cm Felgenbreite erzeugte. Bei beiden Radspuren zusammen wurde
ein Pflasterstreifen von 1 m Breite beschidigt. Wird fiir das Umpflastern nur ein Satz
von 1 RM/m? zugrunde gelegt, dann kostete das Flicken der Strafle je Kilometer Fahrweg
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allein 1000 RM. Bei mehreren Kilometern Weglinge ist der Schadenswert somit recht
erheblich.

Ein Beispiel von einem Primitivtransport aus England, iiber das allerdings Angaben be-
zliglich der vermutlich nicht ausgebliebenen Strafenbeschidigungen fehlen, zeigt gemif
Abb. 303 einen kurzen, niedrigen, mit vier eisenbereiften Ridern versehenen Rollwagen von

Abb. 303. Beférderung eines 100 t schweren
Gufiblocks durch die Straffen von Sheffield
(England). Radlast 27,5 t.

etwa 10t Eigengewicht und mit einem Guflblock von 100t beladen in den Straflen
Sheffields. Drei schwere Straflenlokomotiven ziehen die beachtliche Last, die mit Achs-
lasten von' 2 X 55t, mit Radlasten von nicht weniger als 27,5t und spezifischen Felgen-

diticken von etwa 22220 917 kg/cm auf die Straflendecke driickt.

Doch selbst diese Lasten werden noch iibertroffen durch ein vierridriges eisenbereiftes
Primitivfahrzeug nach Abb. 304, dessen Tragfihigkeit mit 100 t angegeben wird, und dessen
Eigengewicht in Anbetracht der sonstigen schweren Bauart mit 12 t cher etwas zu niedrig
eingeschitzt sein diirfte. Danach wiirden betragen

der /’u:hsc[rm:]-&1}:‘2 — 56 t, Raddruck 112 28 t, spez. Felgendruck
28000 : :
30
Der nach dem Bilde beforderte Schiffskessel wog zwar nach dem ,,Hamburger Tageblatt*
vom 4. August 1937 nur 66 t, ergab aber immerhin

einen Achsdruck von 66;12 — 39 t, Raddruck von 39 19,5 t,

19 500

=935 kg/cm bei 30 em Radbreite (geschitzt).

2

spez. Felgendruck von 650 kg/'cm.

Schwertransport in Altonas Strafien.

Gestern in den Mittagsstunden wurde ein Hoch-
druck-Schiftkessel von 66 Tonnen Gewicht auf
cinem Spezialfahrzeug von den Orttensener
Eisenwerken an den Altonaer Hafen beforderr.
Der Transport ging von der Fischers-Allee durch
die Goebenstrafle, Arnoldstrafle, Bahrenfelder-
strafl: iiber den Ottensener Markeplatz, dann
durch die Museumstrafle, den Elbberg hinunter
zum Kai. Dort wurde der Kessel, der fiir einen
400) Tonnen-Handelsdampfer bestimme ist, mit
dem Ziel nach Emden auf einen Motorsegler
verladen. Der seltsame Transport erregre in
den Straflen natiirlich erhebliches Aufschen.
(Hamburger Tageblatt vom 4. August 1937,

Abb. 304. Kesseltransport auf Primitivfahrzeug
mit 4 cisernen Ridern.




246 X. Die Beférderung von schweren Einzellasten mir Strallenfahrzeugen

Demgegentiber hitten bei Verwendung des 24radrigen Schwerlastfahrzeugs der Reichs-
bahn, bei 14 t Eigengewicht und bei 2 t Riistungsgewicht

der Achsdruck 664_7;4_&—_2 — 13,66 t, somit nur rund '/,

der Raddruck 66¥2 = 3,42 t, somit nur */; bis 1/,

der spez. Felgendruc — 142 kg/cm, somit nur !/, bis !/

K 3420

24
betragen. Das ist verschwindend wenig gegeniiber den bei dem Primitivfahrzeug unter der
gleichen Schwerlast entstehenden Belastungen. Die im Gesetz bei Eisenreifen zugelassens

spezifische Belastung ist sogar mit %‘;—] — dem mehr als Fiinffachen iiberschritten; bei

voller Belastung des Fahrzeugs wiirde die Felgenbelastung das %fache, d. i. fast das

Achtfache des zulissigen Wertes, erreichen. Hierbei ist ferner zu beriicksichtigen, dafl die
an sich weit geringeren Driicke der Reichsbahn-Schwerlastfahrzeuge noch durch Schwing-

Abb. 305, Primitivfahrzeug mit 21,2 t schwerem Kurbel-
hammer, unter Eisenbahnbriicke eingeklemmt.
(Foto Reichsbahn.)

achsen, Abfederung, Gummibereifung und Lastausgleich viel weicher auf die Strafle
{ibertragen werden, als es bei solchen ungefederten und eisenbereiften Fahrzeugen moglich
ist. Dariiber hinaus tragen die besonders breite Spur und die vorziigliche Lenkung der
Reichsbahn-Fahrzeuge zur Erzielung groftmoglicher Betriebssicherheit im Straflenverkehr
wesentlich bei.

Mit welcher Unvorsichtigkeit oft Schwerlasttransporte auf Primitivfahrzeugen vor-
bereitet werden, geht aus dem Beispiel der Abb. 305 hervor. Ein 21,2 t schwerer, verhilnis-
miflig hoher Kurbelhammer sollte auf einem vierridrigen, mit bis 12 cm breiten Eisen-
reifen verschenen Rollwagen befordert werden. Die nach der StVZO. vorgeschriebene
Ausnahmegenchmigung war in diesem Falle seitens des Unternehmers nicht eingeholt
worden, obwohl bei einem Rollwagengewicht von etwa 3,2t mit einem Raddruck von
6,1 t, entsprechend einem spezifischen Druck von etwa 510 kg je cm Felgenbreite, zu
rechnen war. Bei der Ausfithrung des Transportes blieb die Last unter einer Unter-
filhrung mit ungeniigender Lichthohe hingen. Wie das Bild zeigt, ist die Wagenplattform
unter dem Druck der eingeklemmten Last stark nach vorn heruntergezwingt.
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Als Folge der Ueberlastung brach in einem anderen Falle ein Primitivfahrzeug (vier-
ridriger Rollwagen) unter seiner Last, einem nur 22t schweren Briickentriger (Radlast
etwa 6,51t), in dem Augenblick zusammen, als der Triger von einem Kran auf das Fahr-
zeug abgesetzt wurde. Ein 16ridriges Strallenfahrzeug der Reichsbahn, das vorher wegen
der begreiflicherweise hoheren Beforderungsgebiihren abgelehnt worden war, iibernahm
alsdann als Helfer in der Not den Transport und fiithrte ihn unbedingt betriebssicher durch.

Bei der Verwendung von vier Anhingern fiir die Beférderung einer 28 m langen und
etwa 36 t schweren eisernen Briicke, die mit den vorderen und hinteren Auflagern auf je
zwei der nebeneinander fahrenden vierradrigen Anhinger abgestiitzt war (Abb. 306 und 307),
ergab sich 1936 ein schwerer Unfall. Wihrend die Zugdeichseln der beiden vorderen An-
hinger durch einen Querbalken miteinander verbunden waren, in dessen Mitte die Zug-
maschine ziehend und lenkend zugleich angriff, wurden die beiden nachlaufenden Anhinger
von Hand durch mehrere Leute gelenkt. Hierbei sind — dem Vernehmen nach wohl infolge
zu schneller Fahrt tiber Unebenheiten und unter Mitwirkung der unzulinglichen Bauart

Abb. 306 u. 307. Briickentransport auf vier 4ridrigen Anhingern, je zwei nebeneinander. (Foto Tiirloff, Berlin.)

und behelfsmifligen Steuerung — zwei Bedienungsleute tédlich verungliickt. Eine Nach-
priifung der Lasten bei diesem Transport ergibt etwa folgendes:
Die Nutzlast von 36 t, das Eigengewicht der vier Anhinger (ohne Aufbauten von etwa je 3 t), zusammen
12 t, und Zusatzgewichte fiir die drehschemelartige Auflagerung der Briickenenden von zusammen etwa
2 5 > z L] L d 50
2 t, bilden ein Gesamrtgewicht von 50 t, das sich auf 16 Rider verteilt, und einen Raddruck von 18 = 313 t
erzeugt, der aber :lls_ mifig anzusprechen ist, zumal er auf zwei Luftreifen entfille. Als ungiinstig kann
dagegen die grofle, nicht durch die Breite der Last, sondern durch die Anordnung der zwei Anhinger
nebeneinander bedingte Breite des Lastzuges, die auf mindestens 5 m veranschlagt werden muf,

ferner die reichlich hohe Mittenbeanspruchung jedes Anhingers von rd. 10 t und die von Hand vermutlich
schwer zu bewirkende Lenkung der beiden nebeneinanderlaufenden hinteren Anhinger angesehen werden.

b) Neuere Schwerlastanhinger

Wenn auch die im vorigen Absatz beschriebenen Primitivfahrzeuge ein besonders ab-
schreckendes Bild unzulissiger Beforderungsweise geboten haben, so zeigen doch sehr oft
auch die iiblichen Schwerlastfahrzeuge neuerer Konstruktion, die zwar technisch
besser durchgebildet sind und durchweg Schwingachsen und Gummireifen, dagegen oft
keine Federn besitzen, kaum ein viel giinstigeres Bild, weil entweder die Radzahl noch zu
klein gewihlt oder die Radgruppierung nicht vorteilhaft ist oder beides zutrifft. Dabei soll
nicht unerwihnt bleiben, dafl es selbstverstindlich auch technisch einwandfrei durch-
gebildete Fahrzeuge gibt — deren Behandlung allerdings nicht zur Aufgabe dieses Buches
gehdrt —, doch scheinen diese heute noch sehr in der Minderheit zu sein.

Wie bei den Primitivfahrzeugen, so kann und will diese Betrachtung auch bei der Be-
handlung der neuzeitlichen Fahrzeuge nicht erschépfend sein. Es sollen nun zunichst an
einigen bemerkenswerten selbstindigen Anhingern fiir Schwerlasten und als-
dann an Sattelschlepperfahrzeugen die Belastungen und sonstige vom Stand-
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punkt der Strafle und des Fahrens aus bemerkenswerten Kennzeichen dieser Fahrzeuge
festgestellt werden.

Je schwieriger und gewaltiger die Last, um so schwieriger ist es freilich, geringe
Achs-, Rad- und Felgenbelastungen zu erzielen, d. h. mit zunehmender Last ist man meist
gezwungen, gewisse Zugestindnisse in bezug auf eine miflige Steigerung dieser Belastungen
zu machen, will man iiberhaupt mit wirtschaftlich und konstruktiv vertretbaren Fahr-
zeugen solche Lasten befordern. Diese zu gewihrenden Laststeigerungen diirfen aber nicht
so grof} sein, dafl sie die Strafendecken und die Transportsicherheit gefihrden.

Einen schweren Anhinger englischer Herkunft mit acht doppelbereiften Ridern fiir 50 t

Tragkraft, der in seiner Bauweise schon fast waggonartige Formen aufweist, bringt
Abb. 3084%),

Abb. 308. Schwerer englischer Anhinger mit 50 ¢t Tragfihigkeir.

Es ergeben sich:

¢ET E S S SR e S L S S B e 50,00 t

ST o v et RS S R e e e 15,00 ¢

SUEPISETENE E M e L A R L R 65,00 t

AChEdrucle——657214 </t i orsiars S et st s e s e 16,25 t

R A —— 6518 alaisia st toxololiats iiels s iala et v iavemre 1o 8,13 ¢

Eeloenbreree s i e e s s T s e 30,00 cm
(geschitzt)

Belgendruck == 8130 800 il U it sretaiisiati oie 271,00 kg/em

Hier gehen bereits Raddruck und Felgendruck erheblich iiber das fiir die Straflendecke
zulissig erscheinende Maf} hinaus, umsomehr, als das Fahrzeug ungefedert ist. Bei der ver-
hiltnismiflig geringen Nutzlast von 50t hitten zugunsten der Strafle kleinere Achs- und
Raddriicke angestrebt werden miissen. Diese hohen Driicke diirften auch besonders bei der
Leerfahrt zu schweren Erschiitterungen der Straflendecke infolge des ungefederten und
daher harten Laufs des Fahrzeugs Anlaf} geben. Der Wagen hat ein vorderes Drehgestell;
dic beiden Hinterachsen sind nicht lenkbar. Infolge der Schwingachsen vorn und hinten
wird die Bodenanpassung gut sein.

Die deutsche Bauart eines Transformatorenbeférderungswagen (Abb. 309) zeigt zwischen
zwei Drehgestellen eine herabgekropfte Plattform. Jedes Drehgestell hat vier schwingende
Kurzachsen mit je drei gummibereiften, gebiindelten Ridern. Es ergeben sich folgende
Werte:

Eraefa et e e B 70,00 t
Eigensewicht (SESChALZE) ~iiv'sasis iminis sisintdleisinte ety a5 s 20,00t
e L S I S R R 90,00 t

Achsditick =90k Ltk o, S s ettt s 22,50t

Raddrucle =190 280 i i s e s e e e .. 11,25t (3 Reifen)
Feloenbretter3 st SR st n i et S LA s Sl o 54,00 cm (geschitzt)
Feleendricki=— 131 25054, 0.0t S s o rd. 210,00 kg/cm

) ,,Das Lastauto” 1930, Heft 19.
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Achsdruck, Raddruck und Felgendruck sind als recht hoch zu bezeichnen. Die Biindelung
der Rider wirkt einer zweckmifligen Lastverteilung entgegen und bringt es mit sich, daf,
wenn beispielsweise einer der mittleren Vollgummireifen iiber einen Kopfstein oder einen
kleinen Buckel in der Strafendecke liuft, dieser Reifen allein die volle Radlast zu tragen
hat. Mit dieser groflien Last von mehr als 11 ¢ driicke der Reifen auf die Strafendecke.
Damit wiirde aber fiir diesen Reifen der spezifische Felgendruck auf den iibermiflig hohen

Abb. 309. Deutscher Transformatorenbeférderungswagen mit 70 ¢ Tragfihigkeir.

Wert von 11250/18 =: rd. 625 kg/cm gestiegen sein, was die Unzweckmifigkeit gebiindelter
Rider — besonders bei Anwendung von Vollgummireifen — drastisch beweist. Da ferner
Drehgestelle auf der Strale — wie bekannt — sich nur unter starker seitlicher Gleitung
der Rider drehen lassen und Bodenunebenheiten den Drehwiderstand sehr erhéhen kénnen,
so ist die Lenkung dieser Drehgestelle von Hand — weil schwierig — sehr anstrengend
und daher nur langsam durchfiihrbar.

Der englische Schwerlastanhinger nach Abb. 310%7) weist — bei wesentlich sinnvollerer
Konstruktion im ganzen — gleichfalls eine herabgekropfte Tragbithne (fiir 85t Trag-

e
e Sy el

Abb. 310. Englischer Schwerlastanhinger mit 85 t Tragfihigkeit.

fahigkeit) auf, die zwischen dem vorderen Deichseldrehgestell und den hinteren beiden,
nicht einschlagbaren Achsen ruht. Die Lastwerte sind folgende:
(R D E LTI b T o o S e N MIE Y C e Nt T 85,0t

Eigengewicht (geschitzrt)

......................... 25,0t
(SesamTEEWRICIE o b ometit et 8 0 i Tt 110,0 ¢
Achsdracice= 110 M tern S Ll (0 1o ke 27,5t

T b e e B S L e A e 6,9t

R A s e e e e e el e o e 32,0 em (geschitzt)
Felgendruck G900 232 5000 vvcnnvmoision snidhmisiniess rd. 215,0 kg/cm

") s. ,,Das Lastauro® 1930, Hefr 19.
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Besonders Achsdruck und Felgendruck sind noch reichlich hoch. Auch der Raddruck
iiberschreitet das zulissig erscheinende Mafl erheblich. Da das Fahrzeug ungefedert
ist, miissen diese Belastungen bei Leerfahrt besonders fiithlbar werden. Die Lastverteilung
und die Anpassung der Rider an die Unebenheiten der Strafle wird dagegen eine recht
gute sein, da jede Achse aus zwei Kurzachsen besteht, die an Schwingbalken wiederum
schwingend aufgehingt sind. Ein Nachteil dieser Fahrzeuge liegt darin, dafl sie mit Riick-
sicht auf Unterfithrungen und Oberleitungen wegen der recht hohen Lage der hoch-
gekropften Plattformenden meist nur kurze hohe Lasten beférdern konnen, die auf
der niedrigen Plattformmitte aufgelagert werden.

Ein 100 t tragender deutscher Plattformanhinger*®) (Abb. 311) weist zehn Kurzachsen mit
je drei gebiindelten Ridern auf, von denen die vier vorderen Kurzachsen in einem Dreh-

Abb. 311. Deutscher Plattformanhinger mit 100 ¢
Tragfdhigkeit.

gestellrahmen zusammengefallt, wihrend die hinteren sechs nicht drehbar sind. Die Last-
werte sind folgende:

0 7 0T & e e 3 S S D e S s S S o s 100,00 t
BigengewiCht | cssnle ice viainan onlo aisiaiaraiaislars oiinie e 2100t
(GesamepeWIChE o 121,00t

Achsdruck = 121550 i e e il aav 5 rebaraiatarata 24,20 ¢

Raddrick == 110 oA S e e R e s ialo o A e et 4,03t (1 Reifen)
e lae et bR S e e i M. ol i 60,00 cm
Feloendruck 123002060 | Lile < o iioioiaiaisinte-ntun sibone rd. 200,00 kg/cm

Der Achsdruck ist recht hoch. Der Raddruck ist zwar angemessen, doch verhindern die
gebiindelten Rider eine gleichmiflige Lastverteilung. Bei geringer Bodenunebenheit trigt

) 5. ,,Das Lastauro® 1931, Hefc 23.
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das mittlere Rad die gesamte Last der Kurzachse von 12,1 t allein bei einem Felgendruck
von 3 X 200 =600 kg/cm. Fahrzeuge dieser Art konnen den Anforderungen der Strafle
nicht gerecht werden.

Ein Fahrzeug, das als Einzelfahrgestell wohl als das tragfihigste der Welt bezeichnet
werden kann, ist ein mit acht schwingenden und einschlagbaren Kurzachsen versehener
Anhidnger mit 16 Ridern, der 194t zu tragen vermag. Der Anhinger ist besonders fiir
den Transport der gewaltigen 9,14 m weiten Rohre der Boulderdamm-Talsperre in
Amerika entwickelt worden (Abb. 312a, b). Er ist symmetrisch gebaut, kann mit seinen
hydraulisch lenkbaren Achsen Kriimmungen mit 15 m Halbmesser befahren und hat bei
einer Linge von 11,3 m eine Breite von 6,7 m. Die 16 Rider haben je zwei Reifen von zu-

Abb. 312a u. b. Groflter Schwerlastanhinger der Welt mit
cinem Rohr fiir die Boulderdamm-Talsperre in Amerika.

PIPE FOR BOULDER—The world’s largest trailer begins moving sections of the world’s largest steel pipe
(diameter, 80 feet) from the Bab:ock & Wilson plant to the tite of the largest dam in the world. The
pipe is for a penstock from the reservoir to the power house, so big it had to be made on the sport.

sammen 2 X 35,6 — 71,2 cm Felgenbreite. Die Radbreite von 71,2cm mufl eine gleich-
miflige Lastverteilung erschweren. Die Lastwerte sind folgende:

T R AR T L AT e e e e et 194 t

Higengewteht st e e T 36 t (geschitzt)
GesamtpeIcht o e R St o <t s A e e 230t

A B st 2804 o e s b e e S 57,5t

Radlast 2301116 Vo, 2 oV F 1= u ey Sty SBER Sy st e e ~14,4 t je Reifen 7,2 t)
Eelgendruele T4 400]7102/5 |, v oo s o ertesmin aboainir s lotinnin imis rd. 200 kg/em

Achs- und Raddruck sind gewaltig groff, auch diirften die Gummibelastungen bei unebenem
Boden eine starke Steigerung erfahren. Da das Fahrzeug fiir einen ganz besonderen Zweck
und fiir besondere Wegeverhiltnisse gebaut wurde, diirfte es billigerweise fiir einen Ver-
gleich mit Schwerlastfahrzeugen, die im &ffentlichen Verkehr stehen, ausscheiden.

c) Schwerlastsattelanhinger

Die groflen Achslasten der vorbeschriebenen selbstindigen Anhinger erfahren noch eine
gewaltige Steigerung bei den Sattelanhingerfahrzeugen, die besonders in England entwickelt
wurden und viel Verwendung finden. Diese Fahrzeuge sind meist fiir ihren Zweck recht
geschickt und brauchbar konstruiert, wenn sie auch wegen der groflen Achs- und Rad-
lasten zu Bedenken Anlafl geben.

Abb. 313 zeigt ein 45 t-Fahrzeug dieser Art, dessen Anhinger auf 15 t Eigengewicht ge-
schitzt wird. Von dem Gesamtgewicht von 60t diirfte auf die Hinterachse etwas mehr
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252
als die Hilfte, somit rund 32t entfallen und damit 8 t auf jedes der vier ungefederten
8000 _
300

Hinterrider. Fiir diese ergibt sich eine Belastung je cm Felgenbreite von etwa

267 kg. Die Achse des Anhingers kann zur Erleichterung des Aufladens der Last nach

hinten herausgerollt werden.

Englischer Sattelanhinger mit schwerer Giefipfanne.

Abb. 313.
Besonders schwere Lastwerte ergibt der Sattelschlepper der Abb. 314'%), der fiir Lasten
bis 100t Gewicht bestimmt ist. Das vollstindige Sattelschlepperfahrzeug wiegt 56 t. Mit
diesem Fahrzeug wurde unter Fortlassung der ersten Hinterachse eine schwere Lokomotive

7 i e A
. T !‘ | ,r; T Sy~
Fﬁr / [} ’}ﬁ_'_ _\# .; :-‘. - »-..‘I
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' : ] t ki
h = { ,J‘ 1 iy
< - / @RI I" F : |
e == ¥ A : I Abb. 314. Englischer Sattelschleppzug der Fa. Scammel mit 100 ¢
fi U= | it e L. Tragfihigkeit.
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(s. Abb. 62) von schitzungsweise 85 t Gewicht (ohne Tender) gefahren. Es ergeben sich
dann ungefihr folgende Lasten:

Eigengewicht (ohne erste Hinterachse, mit Schlepper) ... etwa 50t (geschitzt)
Lokomotive ....... e e I el e 5l 85
Gesamtlast k.-l SR A e S S s L etwa 135t

durchschnittlich fiir jede der drei Achsen .............. rd. 45t

Da vermutiich die Vorderachse des Schleppers (zwei Rider) mit nicht mehr als 10t be-
lastet ist, sind die restlichen 35 t auf die hintere Schlepper- und die einzige Anhingerachse
zu verteilen, so dafl diese vermutlich bei dieser Beforderung mit bis 45 4 18 =63 t be-
lastet waren. Das ist weit mehr als das Dreifache der Achslast der schwersten deutschen

Lokomotive. Auf jedes der vier Hinterrider entfallen E—f — fast 16 t. Es ist erstaunlich,

was sich die Strafle gefallen lassen mufl. Bei ciner Felgenbreite von etwa 36 cm (zwei Reifen)

entfillt auf den Zentimeter Felgenbreite eine Belastung von 1—63200: 445 kg. Der Sattel-

anhinger ist ginzlich ungefedert.

Die hier zur Kennzeichnung der iiblichen Beférderungsweise behandelten, teils primitiven,
teils neuzeitlichen Schwerlastfahrzeuge weisen zumeist auflerordentlich hohe Belastungen
der Achsen, Rider und Reifen auf, die vom Standpunkt der Straflen und Briicken wie
vom Standpunkt des Verkehrs aus nicht gutgeheiflien werden kénnen. Es kann daher nicht
entschieden genug dafiir eingetreten werden, dafl die fiir die Durchfithrung von Schwer-
lasttransporten bestimmten Fahrzeuge auf das sorgfiltigste durchgebildet sein miissen, d. h.
kleinste Achs-, Rad- und spezifische Felgendriicke besitzen sollen, wobei weiteste Last-
verteilung, beste Anpassung an erhebliche Bodenunebenheiten, leichte Lenkbarkeit, niedrigste
Lage der Tragbiihne, Eignung fiir lingste Lasten, Umkehrbarkeit der Fahrtrichtung und
moglichst kleines Eigengewicht bei grofler Robustheit der Bauart zu fordern sind.

B. Die Beforderungsweise der Deutschen Reichsbahn

a) Gruppierung der Fahrgestelle oder Fahrzeuge nebst Lastangaben

Die Reichsbahn verwendet zur Beférderung von Schwerlasten beliebiger Form grund-
satzlich die gleichen niedrigen, auszichbaren, symmetrischen Vielradfahrzeuge mit einschlag-
baren Ridern, die sie auch zur Beférderung von Eisenbahnwagen iiber die Strafle benutzt.
Diese Fahrzeuge sind fiir den Schwerlastdienst den Sattelfahrzeugen im allgemeinen iiber-
legen, weil die Trennung von Zugmaschine und Anhinger folgende wesentliche Vor-
ziige hat:

Das symmetrische Strallenfahrzeug ist in beilen Richtungen fahrbar, was bei Schwerlasten hiufig un-
erlalich ist, wenn Spitzkehren an Stelle von Wendebdgen befahren werden sollen, die — wenn es die Linge
der Last iiberhaupt gestattet — von Sattelfahr:eugen nur mit besonders grofien Halbmessern und mit
starkem Einschlagen des Anhingers genommen werden konnen.

Das Straflenfahrzeug kann sich der Linge derLast ohne weiteres anpassen, wobei im Gegensatz zum Sattel-
schlepperfahrzeug die gleichmifiige Achs- und Radbelastung stets sichergestellt ist. Das symmetrische Viel-
radstrafienfahrzeug ist daher samt dem Schlepper erheblich leichter und bei gleicher Schlepperstirke
schneller als ein Sattelschlepperfahrzeug von gleicher Le'stungsfihigkeit.

Wegen der grofieren Zahl und gleichmifligeren Verteilung der Rider, ferner wegen der Moglichkeir, die
Last auf zwei Straflenfahrzeuge hintereinander abzustiitzen, konnen bei den Strafenfahrzeugen der Reichs-
bahn die Achs-, Rad- und spezifischen Felgenbelastungen besonders niedrig gehalten werden, was das Be-
fahren von Briicken wesentlich erleichtert und Beschidigungen der Straflendecke vorbeugt.

Bei der Befahrung von Briicken kann erforderlichenfalls zur Entlastung derselben der Schlepper allein iiber
die Briicke fahren und das Straflenfahrzeug mit der Last am Seil nachzichen.

Bei langen Lasten kann bei Verwendung des Stralenfahrzeugs der Reichsbahn das hintere Fahrgestell oder
Fahrzeug sowohl spurgerecht als auch auf jedem beliebigen anderen Bogen, den die jeweilige Verkehrslage
oder das Umfahren fester Hindernisse bedingen, gefahren werden.

Die Trennung von Zugmaschine und Lastfahrzeug gestatter deren getrennte Verwendung, beispiels-
weise des Schleppers zum Heranziehen der Last, und erleichtert die Unterhaltung.
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Die Verwendung der 16- bzw. 24ridrigen Straflenfahrzeuge fiir die Beforderung der
verschiedenartigen kurzen oder langen bzw. hohen und schweren bzw. schwersten Lasten
erfolgt stets durch eine bestimmte Gruppierung der Fahrgestelle oder der Fahrzeuge, und
zwar nach folgendem Schema:

Anordnung der Fahrzeuge Gruppierung Lastbereich
A.Zwei Fahrgestelle r _________ —Hi
1. kurz gekuppel, mit durch- t* H fiir kurze, schwere Lasten
gehender Steuerung L____ _II (nicht absenkbar)
e ———————————

I —1| fiir lingere, schwere Lasten

bis 8 m Mittenabstand der

Fahrgestelle und fiir kurze
abzusenkende Lasten

2. getrennt, mit durchgehender
Steuerung

8. weit ausecinandergezogen, mit
getrennter Steuerung, Last
auf Drehschemeln, ohne oder mit
Verbindungstrigern

fiirbesonders lange schwere
P Lasten, fiir kurze oder lin-
gere abzusenkende Lasten

f. besonders schwere
Lastengrofier Linge,
f. besonders schwere
abzusenkende La-
sten, fiir mittere
Lasten grofler Linge
mit weiten Ueber-
hingen

B. Zwei vollstindige Fahr-
zeuge auf Abstand (mit je
zwei kurzgekuppelten Fahr-
gestellen), Steuerung derFahr-
zeuge getrennt, Last auf Dreh-
schemeln, ohne oder mit Ver-
bindungstrigern

C. Zwei Fahrgestelle oder zwei
Fahrzeuge nebencinander

fiir besonders breite
Lasten

L
[
|
|
L
|
L=

—_— | el

D. Durch Einschalten ciner 4ridrigen Zusatzachse oder eines 8ridrigen Zusatzfahrgestells zwischen zwei
Fahrgestelle cines Straflenfahrzeugs liflt sich dessen Leistungsfihigkeit weiter steigern.

Mit diesen Gruppierungen der Fahrgestelle oder der vollstindigen Fahrzeuge, die je nach
Gewicht der zu fahrenden Last mit einer Tragfihigkeit von 40, 60, 80, 100 oder 133 t ein-
gestellt werden, lassen sich Lasten jeder Linge und jeden praktisch vorkommenden Gewichts
in betriebssicherer und bequemer Weise beférdern.

Die Zusammenstellung der Fahrzeuge im Sinne der steigenden Tragfihigkeit und Gesamt-
last ist in nebenstehender Tabelle wiedergegeben.

Aus der Tafel geht hervor, dafl schon heute Lasten bis 160 t Gewicht (einschliefllich Trag-
rahmen), dafl aber nach Fertigstellung der 100-t-Fahrzeuge und der achtridrigen Zusatz-
fahrgestelle (33,3 t Last) Schwerlasten bis rd. 266 t (einschliefflich Tragrahmen) gefahren
werden konnen, und zwar bis zu 160 t Gewicht bei den 40- und 80-t-Fahrzeugen mit
Achslasten, die unter 16 t, und mit Radlasten, die unter 4 t bleiben — bis 26 6 t Gewicht
bei den 100-t-Fahrzeugen mit Achslasten, die unter 20 t, und mit Radlasten, die unter 5 t
bleiben. Da auch das prozentuale Verhiltnis der Eigengewichte zur Tragfihigkeit ein sehr
glinstiges ist (max. 23,3%), so diirfte mit diesen Fahrzeugen die groftmogliche Leistungs-
fihigkeit in bezug auf die Beférderung schwerster Lasten bei grofiter Schonung der Strafien-
decke erreicht sein.

Im folgenden seien in der Reihenfolge der vorstehend angegebenen Gruppierung eine

groflere Zahl durchgefiithrter Beforderungen der hiufigsten und bemerkenswertesten Grof3-
lasten behandelt, die sowohl fiir die deutsche Wirtschaft wie fiir das Ausland eine wichtige
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Rolle spielen. Die angewandten Methoden zur giinstigsten und betriebssichersten Durch-
fiihrung der Beforderungen sind langjihrig erprobt und sind als bewihrt von den Versendern

und Empfingern der Lasten anerkannt worden.

Tafel der Fahrzeuggewichte und Héchstlasten

Gewichr der Gc:;:m:i- ] ¥ L =t :{:rhiltnis
5 — | Bauart | = |- 5 Last (mit ewicht der | Achslast | Radlast | §255 es Eigen-
Kenn- .9 der '§ rElgcngcw:cht Tragrahmen) gb::lastcu:n max. max. éﬁﬁg gcwidn;gs zur
ziffer |N Anhidnger| & = Tragfdhig-| Anhinger S Tragfihigkeit
in kg keit 1n kg in kg in kg in kg |inkg/cm in %
I 1 | 16ridrig |16 8- 9000 40 000 49 000 12 240 3060 122 22,6
m |1l2sa , 24| 14000 | 600000oma| 74000 | 12333 | 3080 | 123 L) 233
| 80 000 max. 94 000 15 670 3930 157 I 17,5
I el |3 e 32 18 000 80 000 98 000 12 250 3060 122 22,6
(2¢0000) | (2x40 000)
Im=+ 1124 ,, 24 18 000 100 000 118 000 19 670 4920 141 3) 18
1I 2128 = 48 28 000 120 000 normal 148 000 12 330 3080 123 l 23,3
(2x14000) || (23¢80000) 1y
160 000 max. 188 000 15 670 3920 157 I 17,6
(280 000)
m+ (2124 48 36 000 200 000 236 000 19 670 4920 141 18
(2x18000) | (23¢100 000)
1II+Z%| 1 | 2448,, 32 18002 100 000 156 300 19 540 4880 140 17,3
+ 5000 + 33300 %)
23 000 133 300
IN1+-Z*| 2 | 24-+8,, 64 46 000 266 600 312 600 19 540 4880 140 17,3
(223 000) | (2133 300)
Kennziffer der Bauvart I = 16ridriges Straflenfahrzeug mic 40 ¢ Tragfihigkeic
0 =24 [ norm. 60 t 2
% 4 ” |max. 80¢ X,
*) Fahrzeuge 1938 im Bau. 111 == d Cl " 100 ¢ -
1) ])Ci 25 cm, 1I+Z = 24 ”" n
2) bei 35 cm Felgenbreite. -+ 8ridriges Zusatzfahrgestell , 133 ¢ .

b) Beforderung auf zwei je 8ridrigen Fahrgestellen, kurzgekuppelt, Steuerung
durchgehend (Gruppierung A 1)

Bei dieser Fahrweise, die fiir k urz e Schwerlasten bis zu 40 t Gewicht in Frage kommt,
bewegen sich die beiden Fahrgestelle nach Art der Abb. 82. Der kleinste Fahrhalbmesser
betrigt hierbei 6,5 m. Die Beférderung der Schwerlasten bietet bei Anwendung dieses Ver-
fahrens keine erwihnenswerten Schwierigkeiten. Reicht die Last von Fahrgestell- bis zu
Fahrgestellmitte, und kann sie sich selbst tragen, dann werden lediglich zwei zum Tragen
der Last bestimmte Quertriger mit Lagerkufen in die Trigermulde der Fahrgestelle gelegt
(Abb. 315). An diesen Quertrigern wird die Last in geeigneter Weise befestigt, beispielsweise
bei Rundbehiltern mit auswechselbaren und einstellbaren Tragschuhen und Ketten, die mit
Spannschlossern angezogen werden. Rundbehilter dieser Art sind in grofflem Umfange fiir
die chemische Industriec gefahren worden (Abb. 316).

Trigt die Last nicht selbst oder reicht sie nicht von Mitte zu Mitte der Fahrgestelle, dann
wird sie auf einen Tragrahmen gelagert, der gleichfalls mit Lagerkufen in den Trigermulden
der Fahrgestelle ruht. Elektrische Transformatoren gehdren zu den in dieser Weise recht
hiufig gefahrenen Schwerlasten (Abb. 317). Sie werden — mit Seilen verspannt — so auf den
Rahmen gestellt, dal sie mit untergesetzten Rollen seitlich iiber quergelegte Schienen auf
ihre Fundamente in den Transformatorenstationen gerollt werden konnen.

Ist es im Hinblick auf ungeniigende Lichthhen der Briicken usw. notwendig, die Quer-
triger oder Tragrahmen mit der Last wihrend der Fahrt voriibergehend etwas abzusenken,
dann werden Fahrgestelle mit Absenkvorrichtungen benutzt (s. Abb. 84).

Die bei kurzgekuppelten Fahrgestellen verwendeten Tragrahmen wiegen bis etwa 2 t, so
daf die Nutzlast bei 16ridrigen Fahrzeugen bis zu 38 t betragen kann.
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Abb. 315, Entwurf fiir die Beforderung eines Rundbehilters™).

Abb. 316.
Beforderung
eines Rund-
behilters auf
kurzgekuppel-
tem Straflen-
fahrzeug.
(Foto
Reichsbahn.)

) Die Entwiirfe fiir die Beférderungen nach den Abb. 315, 318, 320, 322, 326, 335, 339, 341, 344, 346,
348, 352, 355, 358 und 363 sind simtlich Entwiirfe der Reichsbahn.,
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Abb. 317.
Transformator auf
kurzgekuppeltem
Straflenfahrzeug.
(Foto Reichsbahn.)

¢) Beforderung auf zwei getrennten Fahrgestellen mit durchgehender Steuer-
stange (Gruppierung A 2),

Wird bei einer mifig langen, aber hohen Last im Hinblick auf ungeniigende Durchfahrt-
hohe ein Absenken der Last bis nahe auf das Strafenpflaster notwendig, wie z. B. fiir die
unter ihrem Joch hingende Olympische Glocke, die durch die Reichsbahn 1936 iiber rund
600 km Landstraflen von Bochum bis Berlin gefahren wurde (Abb. 318), dann werden die
Fahrgestelle so weit wie erforderlich auseinandergezogen, wobei sie aber durch die durch-
gehende Lenkwelle verbunden bleiben und im iibrigen durch die Last oder ihren Tragrahmen

Abb. 318. Entwurf zur Beférderung der Olympischen Glocke 1936.
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auf Abstand und parallel zueinander gehalten werden. Die Olympische Glocke hingt in
einem eigens fiir den Transport hergestellten Rahmen, der mit Kufen auf den Fahrgestellen
ruht und diese vermittels der Achsgabeln gegen Verdrehen sichert. Die Glocke, die mit
Kloppel nur 10,3 t, aber mit Joch und Tragrahmen 14,4 t wog, hing dicht iiber der durch-
gehenden Lenkwelle (Abb. 319). Bei Unterfithrungen mit ungeniigender Lichthéhe wurden
die gekuppelten Lenkwellenhilften in Fahrzeugmitte gelost und eingeschoben, worauf die
Glocke mit Hilfe der abwirts klappbaren Schienenstiicke und der hydraulischen Absenk-
vorrichtung (in Fahrgestellmitte) durch Losen der Pumpenventile in etwa 10 Sekunden bis
unmittelbar tiber das Pflaster gesenkt wurde. Fiir den kurzen Weg unter der Unterfiihrung

Abb. 319. Die Olympische Glocke auf dem Straflenfahrzeug der Reichsbahn 1936. (Foto Reichsbahn.)

hindurch konnte das hintere Fahrgestell ohne Lenkverbindung gefahren werden; erforder-
lichenfalls wire eine Lenkung mit Hilfe einer zweiten Deichsel am hinteren Fahrgestell
moglich gewesen. Wenn trotz der Absenkung der an sich 4,67 m hohe Lastzug gelegentlich
eine Unterfithrung, ein Stadttor oder dgl. nicht durchfahren konnte, so mufite ein Umweg
bis zu einer ausreichend hohen Unterfithrung oder bis zu dem nichsten schienengleichen
Bahniibergang eingelegt werden. Selbstverstindlich waren durch vorhergehende Wegpriifung
die zu benutzenden Fahrmoglichkeiten bereits vor Antritt der Glockenfahrt festgelegt. Von
der Méglichkeit, die Glocke abzusenken, wurde wihrend der 600 km langen Fahrt immer-
hin siebenmal Gebrauch gemacht.

In gleicher Weise, nimlich mit auseinandergezogenen, durch die Last selbst in parallelem
Abstand gehaltenen und mit der durchgehenden Lenkwelle gesteuerten Fahrgestellen konnten
kiirzere geschweifite Eisenbahnbriicken gefahren werden, wobei, wie bei Giiterwagen mit
8 m Achsstand, die Lenkwelle durch ein Einsatzstiick entsprechend verlingert wurde
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(Abb. 320). Die Briicke ruhte auf Quertrigern, die auf zwei in die Tragschienen eingelassenen
Holzbalken aufliegen. Fiir die Briickenbauanstalten bedeutet es eine grofie Erleichterung,
wenn Briicken — im Werke fertig geschweiflt — als Ganzes zur Baustelle gefahren werden
kénnen (Abb. 321).

Da die mit durchgehender Lenkwelle gesteuerten Fahrgestelle bei 8 m Mittenabstand einen
kleinsten mittleren Halbmesser von 12 m haben, enge Straflen und scharfe Kurven aber bei
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Abb. 820. 18 t schwere, 3840 mm breite Eisenbahnbriicke in Dreipunktlagerung auf dem Straflenfahrzeug der Reichsbahn.

der Grofle der Last bereits unbequem werden kénnen, da ferner das Festlegen der Fahr-
gestelleinunverrickbarem parallelem Abstand mit Hilfe der Last oft auf Schwierig-
keiten stoflt, weil hiufig die Last (z. B. Kessel) hierzu wenig geeignet ist, so wird, wenn die

Last ein Auscinanderzichen der Fahrgestelle notwendig macht, heute vorzugsweise die
folgende Beforderungsart angewandt.

Abb. 321. Eine geschweifite Eisen-
bahnbriicke wird iiber die Strafle
gefahren. | (Foro Reichsbahn.)

d) Beforderung auf zwei auseinandergezogenen Fahrgestellen, die mit Dreh-
schemeln frei unter der Last drehbar sind (Gruppierung A 3)

Der Entwurf fiir die Beforderung eines lingeren Kessels (Abb. 322) zeigt den Kessel in
Dreipunktlagerung auf Drehschemeln, deren Drehtische ebenfalls mit Hilfe von Kufen in die
Trogtriger der Fahrgestelle eingelagert sind. Durch Anbringen von zwei Gleitstiicken unter

17
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Abb. 322. Entwurf fiir die Beférderung eines Kessels auf auseinandergezogenen Fahrgestellen.

dem Drehschemel erhilt man Zweipunktlagerung an dem einen Kesselende, durch Entfernen
der Gleitstiicke Einpunktlagerung an dem anderen, wie es aus den Querschnitten ersichtlich
ist. Da die Drehschemel, an denen einstellbare Tragschuhe angebracht sind, samt den Spann-
vorrichtungen (Ketten, Spannschlssern) bis zu 2 t wiegen kénnen, bleiben bis 38 t als Nutz-
Jast. Um unnotigen Zerrbewegungen an der Last vorzubeugen, werden meist die Mitten
der beiden Fahrgestelle zur Uebertragung der Zugkrifte durch ein Seil oder eine Kette ver-
bunden (Abb. 322). Wihrend das vordere Fahrgestell durch die Deichsel des Schleppers
gelenkt wird, wird das hintere Fahrgestell fiir sich besonders gelenkt, sei es bei kurzen Ent-
fernungen durch zu Fufl gehende Steuerleute von Hand mit Hilfe einer Deichsel, sei es bei
lingeren mit Hilfe eines Handrades von einem ansetzbaren Steuersitz aus (Abb. 323).

Abb. 323, Kessel
auf zwel ausein-
andergezogenen,
je 8ridrigen Fahr-
gestellen.

(Foto Reichsbahn.)
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Bei diesem Verfahren konnen beide Fahrgestelle unabhingig voneinander ihren Weg
fahren, und der Steuermann am hinteren Fahrzeug wihlt fiir dieses nur den Weg, der ihm
nach der augenblicklichen Stellung seines Fahrgestells und seiner Last im Straflenverkehr
als der giinstigste erscheint.

.
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Abb. 324. Umsetzbare Handstcuerung am hinteren Fahrgestell und Kesselbefestigung. (Foto Reichsbahn.)

Den Steuermann in seinem Sitz dicht {iber der Strafle, die Hand am Steuer, ferner die
Lagerung des Kessels auf den Tragschuhen der Drehschemel und die Spannvorrichtung
sowie den in die Trogtriger des Straflenfahrzeugs eingelagerten Drehtisch zeigt Abb. 324.

In grundsitzlich der gleichen Weise, und zwar in Dreipunktlage auf den Drehschemeln,
wird die geschweifite Briicke der Abb. 325 befordert. Sie war zu Festigkeitsuntersuchungen
nach dem Materialpriifungsamt in Berlin-Dahlem hin- und wieder zuriickgefahren worden.
Die Einpunktabstiitzung des hinteren Briickenendes ist dabei besonders gut sichtbar.

Abb. 325. Briicke
auf auseinander-
gezogenen Fahr-
gestellen mit hin-
terem Steuersitz.

(Foto Reichsbahn.)
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Lange Briickentriger konnen heute gleichfalls in beliebiger Linge mit den gleichen ein-
fachen Hilfseinrichtungen (Drehschemel und Verspannungen) beférdert werden (Abb. 326).
Die Triger konnen, da 2 t auf diese Hilfseinrichtungen entfallen, bis zu 38 t Gewicht haben.
Sie schweben trotz der zwischengeschalteten Drehschemel nur 1,2 m iiber dem Pflaster und
werden in ihrer senkrechten Stellung durch verstellbare schrige Zuganker (-stangen), die
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Abb. 326. Entwurf fiir die Beforderung eines langen Briickentriigers auf auseinandergezogenen Fahrgestellen.

mit einer ,,Spannbriicke auf den Obergurt des Trigers driicken, festgehalten (Abb. 327).
Der Untergurt ruht zwischen aufgeschraubten Winkeln auf dem Quertriger. Das Ueber-
laden eines solchen Trigers vom Drehschemeleisenbahnwagen auf das Straflenfahrzeug mit
Hilfe eines ortsfesten Portalkrans geht aus Abb. 328 hervor. Da der Kran nur an seinem
Standort das Hiniiberheben bewirken kann, das hintere Trigerende aber bereits auf seinem

Abb. 327.
Beforderung eines
langen  Briicken-
trigers.

(Foto Reichsbahn.)

Fahrgestell steh, so ist der Ueberladevorgang wie folgt vor sich gegangen: Die Drehschemel-
wagen standen zunichst mit dem hinteren Trigerende unter dem Portal des Kranes, da-
neben das hintere Fahrgestell. Die Kranwinde hob dieses Trigerende auf das Fahrgestell,
wobei das vordere Trigerende auf dem Drehschemel des Eisenbahnwagens geschwenkt
wurde. Der Schlepper zog darauf das hintere Fahrgestell mit dem Triger und samt dem
Eisenbahnwagen so weit zuriick, bis das vordere Trigerende unter die Kranwinde zu stehen
kam. Alsdann wurde dieses Trigerende auf das inzwischen unter dem Kran bereitgestellte
vordere Fahrgestell iibergeladen. Das Verladen erfolgt so leicht und schnell.
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Abb. 328.
Ueberladen eines
langen Briicken-
trigers vom Eisen-
bahnwagen aufdas

Stralenfahrzeug.
(Foto Reichsbahn.)

Das Bild des fast 40 m langen Maibaumes, den seit Jahren die Reichsbahn in Berlin zu
seinem Aufstellungsort im Lustgarten in der gleichen Beférderungsweise gefahren hat, mége

die Reihe von Beispielen der lingsten mit zwei Fahrgestellen gefahrenen Lasten abschlieflen
(Abb 329).
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Abb. 329, Beforderung des fast 40 m langen Maibaums in Berlin. (Foto Reichsbahn.)

Bei den vorstehend behandelten Schwerlasttransporten mit zweiteiligen Straflenfahrzeugen
empfiechlt es sich, wenn die Fahrgestelle auseinandergezogen und nicht mehr durch die
Lenkwelle miteinander verbunden sind — sie sich beim Kurvenfahren also mit Hilfe von
Drehschemeln unabhingig voneinander unter der Last drehen miissen —, die Lenkcharakte-
ristik des jeweils hinteren Fahrgestells in gewisser Beziehung zu indern, um die Steucrung
desselben bei dieser Fahrweise zu erleichtern (Abb. 330).

Die Aenderung der Lenkcharakteristik erfolgt in dhnlicher Weise und
mit dem gleichen Ziel, wie es bereits im Abschn. VI A.c bei der Verwendung 24ridriger
Strafenfahrzeuge fiir die Beforderung 4achsiger Giiterwagen geschildert wurde. Der Rad-
einschlag, der fiir die Lenkung mit durchgehender Lenkwelle spiegelbildartig erfolgt, bedingt,
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dafl auch bei Fortfall der Steuerung mittels Lenkwelle das hintere Fahrgestell zunichst nach
rechts herausschwenkt, wenn der ganze Lastzug beispielsweise einen Linksbogen fahren soll
(Abb. 330 Fig. 1). Das kann fiir den hinteren Steuermann irrefiihrend sein, da sein Fahrgestell
zuerst nach rechts iiber A hinaus bis B fahren mufi, bevor es in die eigentliche Linksfahrt
gelangt. Auflerdem verzogert dieser Vorgang das Abschwenken des hinteren Fahrgestells
in die beabsichtigte Linksfahrt. Zur Vermeidung dieser Schwierigkeiten wurde anfinglich
das hintere Fahrgestell samt seiner Deichsel umgedreht (Fig.2). Dabei sind aber die nun
mit der Deichsel voranschreitenden und meist ngben oder unter der Last gehenden Steuer-
leute durch das nachfolgende Fahrgestell gefihrdet; ferner wiirde diese Fahrweise die Schwer-
lastfahrt dann sehr erschweren, wenn, was bei der Linge dieser Lastziige oft vorkommt,
Spitzkehren gefahren werden miissen, d.h. die Fahrtrichtung umgekehrt werden soll. In
diesem Falle wiren beide Fahrgestelle unter der Last umzudrehen, d. h. die Last wire
zur Ermoglichung dieses Vorgangs unterwegs abzuheben, was zu unvertretbaren Stérungen
und Verzogerungen bei der Lastfahrt fithren wiirde.

Zur Behebung dieser Miingel wurde die Lenkcharakteristik des hinteren Fahrgestells gemift
Fig. 3 geindert, indem die Lenkstangen der Rider der inneren Achse in Fig. 1 von den mit
der Deichsel verbundenen, am mittleren Quertriger sitzenden Lenkhebeln geldst und an
cinen besonderen, in dem aufgebrachten Drehschemelrahmen gelagerten Lenkhebel ange-
schlossen werden (Verfahren Koch). Dieser Hebel, den man in Abb. 324 seitlich aus dem
Drehschemelrahmen heraustreten sieht, ist mit einer durch das Handsteuerrad betitigten
Spindel verbunden, die Rechts- und Linksgewinde trigt. Diese Spindel lenkt gleichzeitig
mittels einer am Deichselquerhaupt angebrachten Verlingerung die Rider der Endachse,
doch entgegengesetzt zu denen der inneren Achse. Beim Einschlagen eines Bogens kann
nun dank der geinderten Lenkcharakteristik das hintere Fahrgestell stets sofort in die
gewiinschte Bogenrichtung einschwenken. Beim vorderen Fahrgestell kann auch der Fahr-
halbmesser dadurch verkleinert werden, dafl der Lenkhebel der hinteren Rider durch einen
Bolzen am Rahmen in Mittelstellung festgelegt wird (Fig. 3 links). Der Steuersitz mit dem
Steuerbock und der Steuerspindel sind abnehmbar und kénnen beim Wenden der Fahrt-
richtung leicht an das nunmehr nachlaufende Fahrgestell umgesteckt werden.

Will man nach der Lastfahrt das leere Straflenfahrzeug kurzgekuppelt zuriickfahren und
— etwa mit Riicksicht auf die aufgebrachten Drehschemelrahmen und im Hinblick auf
anschliefende weitere Schwerlasttransporte — die Grundlenkstellung der Fig.1 nicht erst
wieder herstellen, dann werden auch die Rider der inneren Achse des nachlaufenden Fahr-
gestells in Mittelstellung festgelegt (Fig. 4). Es bleiben dann zwar die Rider der beiden
inneren Achsen ungelenkt, doch das ist bei der Kiirze ihres Achsstandes fiir die Kurven-
liufigkeit des Fahrzeugs praktisch belanglos. Das Fahrzeug wird so — kurzgekuppelt — mit
durchgehender Steuerwelle gefahren und durch die Zugmaschine gelenkt.

Das Verfahren, die Lenkcharakteristik der Fahrgestelle in der geschilderten Weise nach
Bedarf zu dndern, hat sich bei zahlreichen Schwerlasttransporten mit Straflenfahrzeugen der
Reichsbahn aufs beste bewihrt.

Die im vorstehenden Abschnitt d) gekennzeichnete Beforderungsweise mit auseinander-
gezogenen, unter der Last drehbaren Fahrgestellen wendet die Reichsbahn — dank der
weiten Anpaflbarkeit ihrer vielridrigen Straflenfahrzeuge an die Bediirfnisse des Schwer-
lastverkehrs — fiir die Beforderung aller 1an gen Schwerlasten an, wie Kessel, Briicken,
Briickentriger, Rohre, Baumstimme, Schiffe, Lokomotiven usw., wobei nur, wenn es das
Gewicht der Last oder sonstige Griinde erfordern, an die Stelle eines jeden der beiden Fahr-
gestelle ein ganzes Fahrzeug zu 16 oder 24 Ridern tritt; ferner werden, sofern die
Last sich nicht selbst tragen kann, Verbindungstriger auf die Drehschemel gelegt, die nun-
mehr die Last tragen. Das kann aber auch bei k urzen Schwerlasten notwendig werden,
die ihrer Hohe halber zwischen die Fahrgestelle (oder Fahrzeuge) abgesenkt werden miissen,
oder deren grofles Gewicht nur von zwei ganzen Fahrzeugen getragen werden kann. Das
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Auseinanderziehen der Fahrgestelle oder Fahrzeuge hat ferner den Vorteil, dafl bei Schwer-
lasten, besonders beim Befahren von Briicken, die auf die Fahrbahn iibertragenen Teillasten
weit auseinandergezogen werden.

e) Beforderung auf zwei vollstindigen, auf Abstand fahrenden 16ridrigen
Fahrzeugen, die mit Drehschemeln frei unter der Last drehbar sind (GruppierungB)

Zu einem Ereignis gestaltete sich 1936 die Beforderung eines geschweifiten Schiffskorpers
fiir ein 250 Personen fassendes Diesel-Motorschiff mit Fahrzeugen und Personal der Reichs-
bahn in der Schweiz von Winterthur iiber 65 km Landstrafle bis zum Bodensee (Abb. 331

Abb. 331. Das Schiff in den Straflen von Konstanz. (Foto Hiibner.)

bis 335). Obwohl die Last nur 24 t wog, fiir deren Befdrderung ein 16ridriges Straflen-
fahrzeug geniigt hiitte, wurden doch fiir die Stiitzung des Schiffskérpers, der bei einer Breite
von 5,6 m eine Linge von 34 m hatte, zwei ganze Straflenfahrzeuge notwendig, weil die
Auflagerpunkte so weit vom Bug und Heck des Schiffes entfernt gewihlt werden mufiten,
dafl eine Ueberbeanspruchung des Schiffes durch Biegung vermieden wurde. Die Schiffslast
wurde zwar lediglich nur auf je 1 Fahrgestell der beiden Straflenfahrzeuge abgestiitzt (s. auch
Abb. 335), aber die zweiten Fahrgestelle liefen kurzgekuppelt unbelastet mit, weil andernfalls
der Schlepper, der mit Riicksicht auf Spitzkehren im Bedarfsfall an jeder der beiden Seiten
vorgespannt werden mufite, unter dem Schiff keine Bewegungsfreiheit gehabt hitte. Um
von dem Schiff Zugkrifte fernzuhalten, wurden die Drehschemelquertriger unmittelbar
iber dem Drehpunkt durch ein langes Drahtseil miteinander verspannt. Ferner wurde der
Schiffsrumpf, um jede Verwindung und damit Ueberbeanspruchung der Schweifindhte aus-
zuschliefen, mit Hilfe der Drehschemelquertriger auf 3 Punkte — somit statisch be-
stimmt — gelagert. Die Abb. 333 u. 334 zeigen die Auflagerung des Rumpfes. Links erfolgt
die Stiitzung iiber den Quertriger und zwei Gleitstiicke hinweg in Richtung der beiden
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Pfeile auf den Drehtisch, wihrend im Bilde rechts die Last allein durch den Drehzapfen
iibertragen wird.

Die Entwurfsbearbeitung (Abb. 335) fiir die Beforderung eines weiteren — 35 t schweren —
Schiffsrumpfes, von dem ein Stiitzpunkt 22,1 t, der andere 12,9 t zu iibertragen hatte,

Abb. 332, Schiffsrumpf auf zwei Straflen-
fahrzeugen derReichsbahninderSchweiz.
(Foto Sulzer.)

erforderte bei grundsitzlich gleicher Beférderungsweise am schwereren Heckende des
Schiffes ein 24ridriges Straflenfahrzeug, dessen tragendes Fahrgestell bis zu 40 t zu iiber-
nehmen vermag, wihrend ein Fahrgestell des 16ridrigen Strafenfahrzeugs nur bis zu 20 t
trigt. Bei dem verhidltnismiflig schmalen Stiitzdreieck der 3-Punkt-Lagerung (s. Grundrif})

Abb.333. ZweipunktlagerungdesSchiffesaufeinem Drehschemel. Abb. 334. Einpunktlagerung des Schiffes auf dem zweiten
(Fotos Reichsbahn.) Drehschemel.
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Beforderung_einer 35t schweren Schiffsschale
fiir ein_Dieselschiff mit 300 Personen der
Fa. Gebr. Sulzer-Winterthur
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Auflerste Schiefstellung
(ohne Berticksichtigung
des Federspieles)

Abb. 335. Entwurf der Reichsbahn fiir die geplante Beforde-
rung eines 37,5 m langen und 35 t schweren Schiffsrumpfs.

mufite der Standfestigkeit des Schiffskorpers bei einer moglichen Schiefstellung auf stark
gewolbten oder iiberhdhten Straflen und bei Winddruck sorgfiltige Beachtung geschenkt
werden. Da fast stets gewisse Engpisse im Straflenzug zu durchfahren sind, die im Hinblick
auf Linge und Breite des Schiffes nicht ohne vorhergehende Untersuchung befahren werden
konnen, so werden (s. linke untere Ecke des Entwurfs) die Grundrififlichen des Schiffs-
koérpers so durch den aufgezeichneten Straflenbogen hindurchgeschoben, dafl die spitere

Abb. 336.

Beférderung von
Rheinkihnen, 34m
lang, 55 t schwer.
(Foto Reichsbahn.)
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wirkliche Fahrt des Schiffskorpers sichergestellt ist. Die dabei aufgetragenen Wege der Stiitz-
punkte sind zugleich die Wege des vorderen und hinteren Straflenfahrzeugs, die auf dem
Strafenpflaster markiert werden und von dem Fahrer des vorderen wie dem Steuermann
des hinteren Straflenfahrzeugs, die beide ganz unabhiingig voneinander fahren, aufs genaueste
innegehalten werden miissen. Nach dem Eintreffen des Lastzugs am Seeufer wird das Schiff
mittels holzerner Schlitten auf schiefen Ebenen seitlich zu Wasser gelassen (Abb. 335 rechts).

Bei schwereren Schiffen mufl selbstverstindlich die Tragfihigkeit beider Strafenfahr-
zeuge ausgenutzt werden. Der Drehschemel ist dann in Mitte des vollstindigen Fahrzeugs

auf einen Tragrahmen zu setzen, der seine Last wiederum auf die Mitten beider Fahrgestelle
tibertrigt.

Abb. 337. Rhein-
kahn in einer
scharfen Wege-

biegung.

(Foto Reichsbahn.)

Diesem Fall entspricht die Beforderung zweier je 45 bis 55 t schwerer Baggerkihne, dic
vom Rhein bei Kéln zu einer benachbarten wassergefiillten Kiesgrube iiber Land gefahren
wurden (Abb. 336). Diese Kihne waren 34 m lang und 6,15 m breit. Die Beférderung erfolgte
auf zwei 16ridrigen Straflenfahrzeugen in Dreipunktlagerung. Die Grofle der Last im Ver-
hiltnis zu den niedrigen Transportfahrzeugen geht aus den Abbildungen 336 und 337

Abb. 338, Zwei-
punktauflagerung
desRheinkahnsauf
dem Drehschemel-

rahmen des

16ridrigen
Straflenfahrzeugs.
(Foto Reichsbahn.)
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bestens hervor. Die letztere zeigt das Befahren einer engen Kriimmung nach einer Spitz-
kehre. Beide Tragfahrzeuge und der sie am Seil ziehende Schlepper fahren, durch die
Oertlichkeit gezwungen, je fiir sich in abweichender Richtung. Dabei schwebt — beim
Nehmen der Ecke — der Kahn iiber dem von rechts vorspringenden Erdhiigel. Die Auf-
lagerung des Kahns auf dem Drehschemel iiber dem 1é6ridrigen Straflenfahrzeug gibt
Abb. 338 wieder. Der Drehschemel stiitzt sich mit 2 Gleitstiicken auf die Gleitbahn des
Drehtisches.

f) Beforderung auf zwei je 12ridrigen Fahrgestellen, kurzgekuppelt,
Steuerung durchgehend (Gruppierung A. 1)

Der Beforderung schwerster und grofiter Lasten mit 24ridrigen zweiteiligen Straflenfahr-
zeugen der Reichsbahn, die in der gleichen Gruppierung wie die 16ridrigen (s. Schema
Seite 254) gefahren werden, wenden sich die folgenden Darlegungen zu.

Die Tragfihigkeit dieser Fahrzeuge, deren konstruktive Beschreibung sich auf Seite 95 und
folgenden findet, betrigt normal 60 t und kann bei giinstiger Schwerpunktlage der Last
(geringe Querneigung der Straflen) und mifliger Geschwindigkeit bis auf 80 t ausgenutzt
werden. In diesem Falle kann die Nutzlast bis 78 t betragen, wihrend etwa 2 t auf den
Tragrahmen entfallen. Dieser iiberbriickt beide Fahrgestelle, in deren Trigermitten er
aufliegt.

Der Beforderungsentwurf Abb. 339 zeigt auf dem 24ridrigen Straflenfahrzeug einen
schweren Transformator, der von dem neuen 180-PS-Schwerlastschlepper der Reichsbahn
gezogen wird (s. Abschn. VII. Abb. 204ff.). Dieser vermag mit 21 t Treibachslast bei giinstigen
Reibungsverhiltnissen (« = 0,7) bis zu 14 700 kg Zugkraft am Zughaken zu entwickeln, was
ihn befihigt, auch in starken Steigungen schwerste Lasten zu ziehen. Die Klammerzahlen
unter den Achsdruckwerten des 180-PS-Schleppers geben die Achsdriicke des dreiachsigen
100-PS-Schleppers der Reichsbahn an. Die niedrige Hohe der Tragbiihne des Straflenfahr-
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Abb. 339. Entwurf fiir die Beforderung eines Transformators
auf dem 24riddrigen Schwerlastfahrzeug der Reichsbahn.
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Abb. 340.
Beforderung cines
60 t schweren
Transformators
zum Walchensee-
Kraftwerk.

(Foto Reichsbahn.)

zeugs von 920 mm belastet (960 mm unbelastet) erleichtert das seitliche Heriiberrollen des
Transformators auf die Fundamente der Transformatorenstationen. In Abb. 340 wird ein
60 t schwerer Transformator zum Walchensee-Kraftwerk im bayerischen Gebirge mit Fahr-
zeugen der Reichsbahn beférdert.

Der Transport des Schlufisteins fiir die Gruft des Generalfeldmarschalls von Hinden-
burg im Reichsehrenmal zu Tannenberg wird durch den Entwurf Abb. 341 und die Auf-
nahme Abb. 342 wiedergegeben. Der 75 t schwere Kolof lag auf Quertrigern, deren Stiitz-
kufen wie iiblich in den Trogtrigern des Fahrzeugs ruhten. Dieses fuhr am Ziel mit dem
Stein iiber die im Bau befindliche Gruft; der Stein wurde alsdann mit Quertrigern und

Hebebocken abgefangen und nach dem Herausfahren des Fahrzeugs auf seinen endgiiltigen
Platz abgesenkt.
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Abb. 341, Entwurf fiir die Beférderung des 75 t schweren Hindenburg-Steines.
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Abb. 342,
Das 24 ridrige
Schwerlastfahr-
zeug der Reichs-
bahn mit dem 75 ¢
schweren Hinden-
burg-Stein am
Ehrenmal bei
Tannenberg.
(Foto Reichsbahn.)
4]

Wie sehr die geringe Hohe der Tragbiihne dieser Fahrzeuge dem Verladen und Befestigen

umfangreicher Lasten zustatten kommt, dafiir ist die Beforderung zweier 53 t schwerer,

4,6 m langer, 4,8 m breiter und 4,5 m hoher Schiffskessel nach dem Altonaer Hafen
(Abb. 343) ein sprechendes Beispiel.

Abb. 343. Beférderung von zwei 53 t schweren Schiffskesseln nach dem Altonaer Hafen. (Foro Reichsbahn.)



B. Die Beforderungsweise der Deutschen Reichsbahn 273

g) Beforderung auf einem 24ridrigen Straflenfahrzeug mit Zusatzachse bzw.
Zusatzfahrgestell (Gruppierung D)

Auch die Beforderung gewichtiger Maschinengufistiicke gestaltet sich bei Verwendung der
niedrigen Vielradfahrzeuge der Reichsbahn zu einer einfachen, schnell vorbereiteten und
durchgefiihrten Angelegenheit, bei der jede Sorge etwa um die Beschidigung des Pflasters
der Werkhallen, des Werkhofes oder der zu befahrenden Straflen entfillt. Der Auftrag auf
Beférderung des 90 t schweren Gufistiickes einer Presse, dessen Gewicht die Tragfihigkeit
des 24ridrigen Straflenfahrzeugs noch erheblich iiberschritt, dessen gedrungene Form
andererseits den Einsatz von zwei 24ridrigen Straflenfahrzeugen und die Anfertigung be-
sonderer Verbindungstriger der grofleren Kosten und der schwierigeren Fahrweise halber
unerwiinscht erscheinen liefl, dringte zu einer besonderen Losung zwecks Steigerung der
Tragfihigkeit des Schwerlastfahrzeugs. Diese Aufgabe wurde dadurch gelst, dafl (nach
Verfahren Menzel) eine von einem anderen Fahrzeug entnommene Achse (2 Kurzachsen mit
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Abb. 344, Entwurf: 24ridriges Straflenfahrzeug mit eingehingter
Zusarzachse (zus. 28 Rider), cin iiber 80 t schweres Gufistiick tragend.

4 Ridern) zwischen die Fahrgestelle des 24ridrigen Fahrzeuges mit Hilfe von Federschaken
so eingehingt wird (Abb. 344), dal ein dem Tragvermdgen dieser Zwischenachse ent-
sprechendes Mehrgewicht auf diese von den seitlichen 12ridrigen Fahrgestellen iiber Schaken
und Federn iibertragen werden kann. Die Zwischenachse ist lediglich am Rahmen mit Hilfe
ciner Gabel gefiihrt. Diese Gewichtsiibertragung kommt dadurch zustande, dafl der Trag-
rahmen seine Last nicht mehr genau mittig, sondern in 2 in Richtung auf die Hilfsachse
etwas verschobenen Stiitzpunkten auf die Fahrgestelle tibertrigt. Entsprechend dieser Ver-
schiebung stiitzen sich nunmehr die Fahrgestelle mittels der Schaken auf die Federn der
Zwischenachse und iibertragen auf diese einen hinreichend genau bemeflbaren Gewichtsanteil
der Gesamtlast. Letztere darf dank der Zwischenachse etwa 92 t betragen. Das Verfahren
hat sich bei Beforderung des 90 t schweren Gufistiickes nach Abb. 345 bewihrt.

Die Erzeugung schwerer Maschinen und anderer Groflasten zeigt heute deutlich die
Neigung zu weiterer Steigerung der Stiickgewichte, auch iiber 100 t hinaus. Die im Bau
befindlichen 100-t-Straflenfahrzeuge der Reichsbahn wiirden aber diese Lasten bereits nicht
mehr befordern konnen. Andererseits diirfte die Schaffung von noch tragfihigeren Fahr-
zeugen kaum wirtschaftlich sein, da solche Fahrzeuge immerhin nur verhiltnismifig selten
fiir die Beforderung solcher *Grofilasten voll ausgenutzt werden konnten. Durch Bau eines
kurzen, zweiachsigen Zusatzfahrgestelles (4 Kurzachsen), bei dem man auf Lenkung und
Bremsung verzichten kann, und das lediglich in der iiblichen Weise mit den Hauptfahr-

18
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Abb. 345,

90 t schweres Gufi-
stiick einer Presse
aufdem24ridrigen
Straflenfahrzeug
mit Zwischenachse
(Foto Reichsbahn.)

gestellen gekuppelt wird, gelingt (nach dem Vorschlag von Menzel) bei dem vorhandenen
80-t- und dem geplanten 100-t-Fahrzeug die Steigerung der Tragfihigkeit um rd. %, somit
auf 107 bzw. auf 133 t einschl. Tragrahmen (Abb. 346).
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h) Beforderung auf zwei getrennten je 12riadrigen Fahrgestellen mit durch-
gehender Steuerung (Gruppierung A 2)

Diese Beforderungsweise wurde bereits beim Transport von Groflgiiterwagen gezeigt

(Abb. 119).

i) Beforderung auf zwei auseinandergezogenen 12ridrigen Fahrgestellen, die
mit Drehschemeln frei unter der Last drehbar sind (Gruppierung A 3)

Die Nutzlast kann bis zu 78 t betragen. Der als Beispiel in Abb. 347 gezeigte schwere
Briickentriger wurde bei der Fahrzeugparade anlifllich des 100jihrigen Eisenbahnjubiliums
der Reichsbahn in Niirnberg dem Fiihrer vorgefiihrt.

Die Beforderungsweise entspricht im iibrigen der der Abb. 327.

Abb. 347, Schwerer Briickentriger auf zweiteiligem 24ridrigem Strafenfahrzeug beim 100jihrigen
Eisenbahnjubilium 1935 in Niirnberg.

k) Beforderung auf zwei vollstindigen, auf Abstand fahrenden 24ridrigen Fahr-
zeugen, die mit Drehschemeln frei unter der Last drehbar sind (Gruppierung B)

Diese Beforderungsweiese verfiigt iiber eine normale Tragfihigkeit bis zu 23¢60=—120 t,
von denen etwa 8 t fiir die schweren, die starken Drehschemel tragenden Rahmen abgehen
(in Sonderfillen bei giinstiger Schwerpunktlage bis zu 160 t).

Im Jahre 1936 stellte die Deutsche Reichsbahn in Berlin auf der Ausstellung ,,Deutsch-
land* eine 03-Schnellzuglokomotive aus, die ohne Tender 93,5 t wog und vom Bahnhof
Heerstrafle tiber Kaiserdamm—Adolf-Hitler-Platz—Masuren-Allee zu den Ausstellungshallen
am Funkturm befordert werden mufite. Nach dem Entwurf (Abb. 348) erfolgte die Ab-
stiitzung mittels Drehschemeln in Dreipunktlagerung, die der Lokomotive eine verdrehungs-
freie Beforderung sicherte. Diese Beforderung auf zusammen 48 Ridern ergab — trotz der
Schwere der Maschine — die sehr geringen Radlasten von 2,47 bis 2,8 t. Die Lokomotive
wurde an den dafiir vorgesehenen Stellen am vorderen und hinteren Rahmenende mit Hilfe
der Drehschemel und der darauf angebrachten Stiitzen durch Lokomotiv-Hebebécke so weit
angehoben, dafl je ein 24ridriges Schwerlastfahrzeug vorn und hinten unter die Drehschemel

18*
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Abb. 348. Entwurf fiir die Beférderung einer 93.5 t schweren Schnellzuglokomotive.

Abb. 349 a. u. b. Anheben der 03-Schnellzuglokomotive mittels Lokomotivhebe-
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Abb. 350. 93¢ sdwvcrc Schnellzuglokomotive auf zwei 24 ridrigen StraRenfahrzeugen
der Reichsbahn in den Straflen Berlin - Charlottenburgs. (Foto Schwartzkopff.)

(Quertriger mit Tatzen) gerollt werden konnten (Abb. 349 a, b). Die Drehschemel wurden
gegen Kippen durch Ketten mit dem Rahmen verspannt. Zur Uebertragung der Zugkrifte
war ferner eine schwere Kette von Drehschemelmitte zu Drehschemelmitte gezogen, so dafl
die Lokomotive von diesen Kriften wihrend der Fahrt entlaster blieb.

Die Fahrt der auf drei Punkten schwebenden Lokomotive verlief ohne Schwierigkeiten
(Abb. 350); cine Vermessung nach der Riickbeférderung der Maschine ergab, daf irgend-
welche Verbiegungen oder sonstige Schiden nicht eingetreten waren. Die bedeutende
Gesamthohe von rd. 5,5 m iiber Pflaster tritt in Abb. 351 besonders hervor. Sie machte es
notwendig, dafl von Fall zu Fall die Oberleitungsdrihte vor der Durchfahrt der Lokomotive

bécdken und Absenken auf zwei 24ridrige Straflenfahrzeuge. (Foto Schwartzkopft.)
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angehoben werden mufiten. Wegen der verhiltnismiflig kurzen Entfernung (etwa 2% km)
wurde das hintere Straflenfahrzeug des Lastzuges von zwei zu Fufl folgenden Steuerleuten
mit der Deichsel gelenkt.

Abb. 351, Die Lokomotive vor dem Funkhaus in Berlin. (Foto Reichsbahn.)

Im Juli 1938 wurde wiederum eine Lokomotive der gleichen Gattung in Braunschweig
befordert, jede Lokomotive im Hin- und Riickweg.

Werden Verbindungstriger iiber die beiden 24ridrigen Straflenfahrzeuge gelegt, dann
ergibt sich die Moglichkeit, grofite Schwerlasten auch von besonderer Hohe zu fahren, indem
man diese zwischen die Triger einhingt (Abb. 352). Wihrend der Fahrt mufl zwar eine
gewisse Lichthohe zwischen Last und Strafle frei gehalten werden; beim Durchfahren von
Unterfithrungen besteht aber die Moglichkeit, die Last noch fast um die gleiche H6he bis
dicht iiber das Pflaster abzusenken. Die Befdrderung eines besonders schweren Trans-
formators, der seiner Héhe halber zwischen die Straflenfahrzeuge abgesenkt werden muf},
ist durch einen Lastzug, den der 180-PS-Schlepper mit Sechsradantrieb der Reichsbahn zieht,
im Modell wiedergegeben (Abb. 353).

Die Tragfihigkeit derartiger Schwerlastziige betrigt bei den zukiinftigen 100-t-Fahrzeugen
200 t. Als Nutzlast kdnnen, abziiglich der Drehschemelrahmen und der Verbindungstrager,
die zusammen je nach der Schwere der zu tragenden Last etwa bis zu 20 t wiegen diirften,
bis zu 180 t befordert werden.

1) Verschiedene Arten der Beforderung von Papierglittzylindern

Einer besonderen Erwihnung im Zusammenhang bediirfen die zahlreichen Beférderungen
von gufleisernen Papierglittzylindern, die einen wesentlichen Bestandteil der grofien Papier-
maschinen bilden und in den letzten Jahren eine ganz besondere Neigung gezeigt haben,
nach Durchmesser, Bahnlinge (gleich Breite des Papierbandes) und damit an Gewicht
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Abb. 352. Entwurf fiir die Beforderung cines schweren Transformators, der zwischen
den Verbindungstrigern zweier 24ridriger Straflenfahrzeuge hingt. Nutzlast bis 134 t.

Abb. 363. Modell zu der obigen Beférderungsweise. (Foto Reichsbahn.)

wesentlich zu wachsen. In der Mehrzahl der Fille sind diese Groflasten ihrer Abmessungen
wegen nicht mehr bahnfihig. Sie bilden, oft im Zusammenhang mit ganzen Papiermaschinen,
einen besonders wertvollen Ausfuhrgegenstand, dessen Gebrauchswert mit steigendem
Durchmesser wichst. Es herrscht daher bei den Lieferfirmen besonders das Bemiihen vor,
gerade dieses Mafl zu steigern, welches Ziel die Reichsbahn zu ihrem Teil dadurch verwirk-
lichen hilft, dafl sie sowohl die Vielradstraflenfahrzeuge von entsprechender Tragfihigkeit
zur Verfiigung stellt, als auch diejenigen Beforderungsverfahren einschlieflich der Hilfsgerite
entwickelt, die die Herstellung von Industrieerzeugnissen mit derartigen Abmessungen erst
ermoglichen, indem sie deren Beforderung in einer vom Standpunkt des Verfrachters wie
vom Standpunkt der Strafle aus einwandfreien Weise sicherstellen. Wegen ihrer mit /559 mm
Genauigkeit hochglanzpolierten Oberfliche, die die gleichmifige Papierdicke gewihrleisten
muf, sind diese Glittzylinder wihrend des Auf- und Abladens sowie wihrend des Transports
ganz besonders sorgfiltig und stofifrei zu behandeln.

Die von der Reichsbahn jeweils angewandte Beforderungsweise richtet sich nach den sehr
verschiedenen Abmessungen und dem Gewicht der Last, der Tragfihigkeit der Briicken und
gegebenenfalls der Notwendigkeit, bei Unterfithrungen oder anderen Durchfahrten, wie
Hiusern, Stadttoren u.a., wo Lichtraumbeschrinkungen bestehen, die ganze lichte Durch-
fahrthohe fiir die Last in Anspruch zu nehmen, d.h. die Last hingend zwischen zwei
Straflenfahrzeugen zu fahren.
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Fiir die Beforderung der Papierglittzylinder werden heute folgende Verfahren angewendet,
die der auf Seite 254 gegebenen Gruppierung entsprechen:
1. Beforderung auf einem kurzgekuppelten 16- oder 24ridrigen Fahrzeug (je nach
Gewicht), wenn Lichtraumbeschrinkungen nicht bestehen (Gruppierung A 1),

2. Beférderung auf zwei auseinandergezogenen, unverdrehbar durch Tragrahmen mitein-
ander verbundenen Fahrgestellen mit durchgehender Lenkwelle, wenn wegen Lichtraum-
beschrinkung eine miflige Absenkung (erforderlichenfalls bis auf die Lenkwelle) not-
wendig ist (Gruppierung A 2),

3. Beforderung auf zwei vollstindigen, auf Abstand fahrenden 16- oder 24ridrigen Fahr-

zeugen, die sich unter der Last mittels Schemel drehen, wenn das Gewicht der Last eine
Verteilung auf zwei Fahrzeuge oder die Hohe der Last ein Absenken zwischen zwei
Fahrzeuge notwendig macht (Gruppierung B). Es ergeben sich folgende Anordnungen:
a) der Zylinder ist in Querlage zwischen Verbindungstrigern eingehingt,
b) der Zylinder hingt in Lingslage auf Verbindungstrigern, die ihn durchdringen.
Zu 1. Die einfachste Beforderungsweise fiir Papierglittzylinder ist die unmittelbare Auf-
lagerung des an sich sorgfiltig in Schalung zu verpackenden Zylinders auf den Schrigstiitzen
des Rahmens, der auf den Mitten der kurzgekuppelten Fahrgestelle aufruht (Abb. 354). Der

Abb. 354. Unmittelbare Lagerung des
Papierglittzylinders auf dem Rahmen
des 24ridrigen Straflenfahrzeugs.
(Werkforo.)

Auflagedruck darf aber hierbei nur in Richtung der lotrechten Zylinderbdden erfolgen,
wenn Verbiegungen oder Druckbeschidigungen an der polierten Mantelfliche vermieden
werden sollen. Vorbedingung ist, dafl dieser Druck nicht zu grofl wird, d. h. die Ab-
messungen und damit das Gewicht der Trommel diirfen ein gewisses mittleres Mafl nicht
iiberschreiten. Auch sollte das Straflenpflaster gut und die Beférderung auf der Strafle nicht
lang sein, da andernfalls Erschiitterungen zu Schiden an der Zylinderfliche fithren kénnten.

Wenn die genannten Voraussetzungen nicht gegeben sind, darf der Zylinder nur an seinen
Lagerzapfen abgestiitzt werden. In diesem Fall ruhen die Zylinderzapfen auf Bécken, die
sich mit einem Rahmen aus Quer- und Lingstrigern auf die Mitten der kurzgekuppelten
Fahrgestelle abstiitzen (Abb. 355 u. 356). Der Schwerpunkt liegt hier sehr hoch, auch hat
der Rahmen die verhiltnismiflig grofle und in diesem Bereich gelegentlich stérende untere
Breite von rd. 4 m. Das Verfahren ist zweckmiflig, wenn Lichtraumbeschrinkungen in der
Hohe oder Breite nicht bestehen, und wenn die Belastung etwaiger Briicken eine sehr
gedringte sein kann. Diese Auflagerung lifit sich anwenden bis auf rd. 3,5 m Bahnlinge.
Im Werk wurde der Zylinder mitsamt dem Rahmen durch Windebscke angehoben und als-
dann auf das untergeschobene Straflenfahrzeug abgesenkt. Das Absetzen mufl in gleicher
Weise oder durch Krine erfolgen im Gegensatz zu den Beforderungsweisen 2 und 3, bei
denen die Straflenfahrzeuge das Auf- und Absetzen der Last mit Hilfe ihrer hydraulischen
Hubzylinder selbst vornehmen kénnen.



B. Die Beforderungsweise der Deutschen Reichsbahn 281

Gewicht des Strallenfahrzeuges 1381
. « Tragrahmens ~& 1
. « Glatzilinders bis _5% !‘n’rrﬂ;;;-::’ ;a;;:ﬂ..’::.rmn?f.’
US| T E I IR T e

o Spannbigel —
Radlast Ao dors i en . -
J

2%

Jo75

Belastung je cm Felgenbreile =12 kg

Holzfutter

Stef Ne 8001 |

| I
g —
T O OLOIEL G

—

4020 eSS A27 S 4IPS 1290 — A2 e 1275 ~—-550~

v 1 = : Y i |
53¢ 53 ¢ Achsdruck RELY 7

- 7490 hi

Vellgummibereifung.
40/500% 730

© ~ 730"~ ] - = }
5.\ By S (06 s B e [ 1 [N e R
] 5 g g 8
I T3l o g4 co o Hipl e
!_ l el |7 BT e - P oo
AuflogebockA P ]+ B B sy g S il
L IS R (3T 1 O s 15 0 v T 5 i
| = 4545t | =ia __-’;]—
—2840 -— L
- 3560 -
I 4000 -

Abb. 355. Entwurf zur Beférderung gemiff Abb. 356.

Abb. 356. Beforderung cines 45 v schweren, in einem Tragerahmen lingsgelagerten Papierglittzylinders
auf kurzgekuppeltem Schwerlastfahrzeug. (Foto Reichsbahn))
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Wenn trotz der erheblichen Profiliiberschreitung (Durchmesser 4,2 m) die Benutzung des
Schienenstrangs streckenweise notwendig und moglich ist, so wird hiervon Gebrauch
gemacht, wie das Beispiel der Abb. 357 zeigt. Ein schwerer fahrbarer Kran der Reichsbahn
nimmt hier das Ueberladen des Zylinders samt dem angebauten Rahmen auf einen Tieflade-
wagen vor. In diesem Fall war die Erreichung des Hafens mit Straflenfahrzeugen wegen der

Abb. 357.

VerladenaufEisen-
bahntiefladewagen
(Foto Reichsbahn.)

nicht geniigend hohen Unterfithrung unmoglich. Dagegen lieR der kurze Abschnitt der
Hafenbahn trotz der grofien Breite der Last die Beférderung bis an das Schiff zu, da er keine
Lichtraumbeschrinkung aufwies.

Zu 2. Ist wegen Lichtraumbeschrinkung eine groflere Tiefenlage des Zylinders als bei
Beforderungsweise 1 erforderlich, und gestattet die Tragfihigkeit der Briicken noch die
Auflagerung der Gesamtlast auf nur 24 Ridern, dann werden zwei Fahrgestelle in aus-
gezogener Stellung mit durchgehender Lenkwelle verwendet, die in einem Tragrahmen den
Zylinder mit querliegender Achse beférdern. Beide Fahrgestelle sind unverriickbar gegen-
einander durch den Rahmen festgelegt (Abb. 358). Wird bei Unterfithrungen die Ab-
senkung der Last sogar bis dicht auf das Pflaster notwendig, dann werden in diesem Falle die
Fahrgestelle von vornherein in etwas groflerem Abstand durch den Rahmen gehalten. Vor
der Unterfithrung werden die ausziehbaren Teile der Lenkwelle getrennt und zuriick-
geschoben, worauf bei den 16rddrigen Straflenfahrzeugen mittels der eingebauten hydrau-
lischen Absenkvorrichtung, bei den 24ridrigen mittels hydraulischer Pressen, die unter die
Zapfenlager des Zylinders gesetzt werden, die Absenkung fiir den kurzen Weg unter der
Unterfithrung vorgenommen wird. Hierbei kann das hintere Fahrgestell zur Not ungelenkt
fahren, oder es wird mittels Deichsel von Hand gelenkt.

Zu 3a. Mit wachsendem Durchmesser, Breitenmafl und Gewicht und im Hinblick auf eine
oft durch Briicken bedingte groflere Lastverteilung oder auch mit Riicksicht auf bestehende
Lichtraumbeschrinkungen bei Unterfithrungen usw. wird es meist notwendig, den Zylinder
mit Hilfe von Verbindungstrigern auf z w e i Straflenfahrzeuge, 16- oder 24ridriger Bauart,
abzustiitzen.
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Bis zu einer gewissen Bahnlinge lif8t sich in diesem Falle der Zylinder noch zwischen
den Verbindungstrigern einhingen, auf denen seine Zapfen in Lagerbocken ruhen (Abb. 359).
Die Lagerbocke werden so bemessen, dafl der Zylinder mit seinem tiefsten Punkt etwa
300 mm iiber der Straflendecke schwebt. Durch Einsetzen von hydraulischen Pressen unter
den Zapfenlagern kann auch hier erforderlichenfalls fiir die kurze Durchfahrt unter einer

Unterfiihrung eine Absenkung bis dicht {iber das Pflaster erfolgen.
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Abb. 359, Entwurf der Beforderung eines Papierglittzylinders, der
zwischen dieVerbindungstriger zweier Strafenfahrzeuge eingehinge ist.
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Abb. 360.
Einhingen des
Zylinders zwischen
die Verbindungs-
triger der
Straflenfahrzeuge
im Werk.

(Foto Reichsbahn.)

Abb. 360 zeigt das bequeme Einhingen des verpackten Zylinders mittels Laufkrans
zwischen die Verbindungstriger des Straflenfahrzeugs, das in seiner ganzen Linge in die
Werkhalle hineingefahren ist.

Infolge der guten Bogenliufigkeit der 24ridrigen Straflenfahrzeuge (kleinster mittlerer
Fahrhalbmesser 10 m) kann der Lastzug selbst durch enge Straflen fahren (Abb. 361). Die
Radlasten sind bei diesen Anordnungen so gering, daf} sie die zuldssigen Radlasten der Kraft-
wagen stets wesentlich unterschreiten.

Die gewaltige Grofle eines derartigen Lastzuges zeigt Abb. 362. Die im Bilde sichtbaren
Kabel und Schliuche stellen die Signalleitung zwischen dem Schlepperfiihrer und dem Steuer-
mann am Ende des Lastzuges dar, ferner die Bremsluftschlauchverbindung zwischen den
Fahrzeugen und die Druckleitung zwischen den — im Bilde sichtbaren — hydraulischen
Pressen der beiden Drehschemel, auf die bei Verfahren 3b noch zuriickgekommen wird.

Das Einhdngen des Papierzylinders quer zwischen die Verbindungstriger ist anwendbar
bis zu einer Bahnlinge von etwa 3,30 m. Dariiber hinaus kommen die Verbindungstriger
sehr weit nach auflen zu liegen. Es ist dann angebrachter, die Zylinderachse in die Lings-
richtung des Lastzuges zu legen.
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Abb. 381.
Glitzylinder auf
zwei Straflenfahr-
zeugen zwischen

Verbindungs-
trigern hingend,
in starker
Krimmung.

(Foto Reichsbahn.)

Abb. 362, Schwerlastzug, grofler Papierglittzylinder zwischen Verbindungstrigern auf zwei Strafenfahr-
zeugen der Reichsbahn mit zusammen 48 Ridern hingend. (Foto Reichsbahn,)
(Abb. 360/62 Zylinder der Fa. Wagner, Kotzenau.)

Zu 3b. Wollte man bei lingsgerichteter Lagc des Zylinders die Verbindungstriger seitlich
an diesem vorbeifithren, so wiirde die Breite des Lastzuges iiber die durch den Zylinder selbst
bedingte Breite hinaus unerwiinscht vergroflert. Das kleinste Mehr kann aber bereits grofle
Schwierigkeiten in der Transportdurchfithrung zur Folge haben, wenn nicht gar den Trans-
port unmdglich machen. Die Reichsbahn hat daher (nach Vorschlag Koch) die Triger durch
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die Boden der Papierzylinder hindurchgesteckt (Abb. 3 63)*). Diese Mafinahme wurde
dadurch erleichtert, dafl in jedem Zylinderboden bereits ein sogenanntes Mannloch vor-
handen sein muf}, um das Innere betreten zu konnen. Die Anordnung eines zweiten Mann-
lochs bot keine Schwierigkeiten, aber andererseits die Moglichkeit, wesentlich groflere
Zylinder nach Durchmesser und Bahnlinge befordern zu konnen.

Die Verladung des Zylinders im Werk mittels Laufkrans geht aus Abb. 364 hervor. Nach-
dem die Verbindungstriger durch den Zylinder hindurchgestecke sind, wird das Ganze auf
die Drehschemel der beiden Fahrzeuge gehoben, mit denen die Verbindungstriger ver-
schraubt werden. Jeder Schemel stiitzt sich mit zwei Punkten, den Fiiflen der hydraulischen
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Abb. 363. Entwurf fiir dic Beforderung cines Papierglittzzylinders mit Hilfe durchgesteckter Triiger.

Pressen, auf die Gleitbahn jedes Fahrzeugrahmens, so dafl neben den beiden Drehzapfen
die Last auf vier Punkten ruht. Da die hydraulischen Pressen so einreguliert werden konnen,
daR der erheblichere Teil der Last auf dem Drehzapfen verbleibt, so schwebt in Wirklichkeit
die Last auf zwei Punkten, den Drehzapfen, wobei sie durch die hydraulisch ausgeglichenen
seitlichen Stiitzendriicke im Gleichgewicht gehalten wird. Da aber die Pressen jeder Seite
miteinander durch Rohrleitungen verbunden sind, so kdnnen sich — innerhalb des Hub-
bereiches der Pressen — die Verbindungstriger mit ihrer Last in jedem Augenblick in eine
ihnen bequeme, zwangsfreie Mittellage einstellen, mogen auch die Fahrzeuge infolge der
Verwindung bzw. Wolbung der Straflen in eine noch so schiefe Lage zueinander kommen.

3t DRGM. der Reichsbahn, 1937.
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Abb. 364. Aufbrin-
gen des Zylinders
nebstVerbindungs-
trigern auf die
Fahrzeuge mirtels
Laufkrans.Zahlder
Rider 48.
(Werkforo.)

Abb. 365 zeigt den Drehschemel mit den daraufliegenden Verbindungstrigern in einer
durch die Pressen angehobenen Lage. Hierbei ist der Drehzapfen aus der Pfanne gehoben.

Das Anheben mit den Pressen erfolgt beispielsweise, um die Last vom Fahrzeug abzu-
setzen. Sie wird hierbei mit Schwellen unterlegt; alsdann werden die Schrauben zwischen

Abb. 365. Rahmen mit Dreh-
schemel, durch hydraulische

Pressen angchoben.
(Foto Reichsbahn.)
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den Verbindungstrigern und den Drehschemeln gelost; letztere werden dann wieder durch
Entleeren der Pressen abgesenkt und die Fahrzeuge konnen nunmehr nach entgegengesetzten
Seiten unter den Verbindungstrigern fortgezogen werden. Auf die gleiche Weise, aber im
umgekehrten Verlauf, kénnen — auch ohne Verwendung eines Krans — Lasten auf die
Fahrzeuge aufgebracht werden.

R

. .ﬁ:\.\'\‘_\m‘a" Wb

Abb. 368. Schwerlastzug mit 180-PS-Schlepper der Reichsbahn beférdert 65 t schweren Papierglitzylinder von 5 m
Durchmesser mit durchgesteckten Verbindungstrigern auf zwei Straflenfahrzeugen mit 48 Ridern. (Foto Reichsbahn.)

Durch Anheben der Drehschemel mittels der Pressen konnen — bei gesperrter Ver-
bindung der Pressen — an Hand der Manometer die Prefldriicke und damit die auf den
Pressen ruhenden Lastgewichte ermittelt werden. Die Bestimmung des Gewichts der Lasten

. Heidenheim ~Brenz
§ Popier- Glattzylinder 5000mm @

Finaland.
i

Griﬁ?ér Zi'linder der Welt

Deutsche Reichsbahn

Abb. 387.
Der Lastzug in

enger Gasse.
(Foto Reichsbahn.)

kann hierdurch mit ciner fiir den Beférderungsfall ausreichenden Genauigkeit erfolgen.
Die Durchfithrung derartig gewaltiger Lastziige (Abb. 366) erfordert aufler sorgfiltiger
Vorbereitung auch gréfite Umsicht wihrend der Fahrt seitens der Transportmannschaft.
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L.

Abb. 368. Der Zylinder wird mittels hydrau-
lischer Pressen verkippt, um die Durchfahrt
zu ermdoglichen. (Foto Reichsbahn.)

Auch hier miissen gelegentlich bei schwierigen Durchfahrten die erforderlichen Fahrbogen
vorher auf der Straflendecke vermerkt werden. Bei dem Befahren enger Gassen (Abb. 367)
bleiben oft nur wenige Zentimeter freier Raum an den Hauswinden. Ist ein Beriihren
unvermeidlich, dann miissen die Pressen in Titigkeit treten. In wenigen Minuten ist alsdann
die ganze Last soweit seitlich verkippt, dafl ein Beriihren der Hauswinde vermieden wird
(Abb. 368).

Die gleichen Pressen bewirken das Absenken des Zylinders bis dicht iiber die Strafen-
fliche, wenn es gilt, Unterfiihrungen mit knapper Lichthéhe zu befahren (Abb. 369a und b).

Die in diesem Absatz gezeigten schweren Lastziige mit Papierglittzylindern wurden mit
unbedingter Zuverlissigkeit bei voller Schonung der Strafendecken iiber Entfernungen bis
zu 150 km, z. T. in sehr schwierigem Gelinde (Bergland), und durch sehr enge und gefill-
reiche Ortschaften bis an den nichsten schiffbaren Fluf oder Kanal gefahren, wo beispiels-
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Abb. 869 a u. b. Absenken des Zylinders mit Hilfe hydraulischer Pressen. (Foto Reichsbahn.)
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Abb. 370. Abheben des Zylinders vom Straflen-
fahrzeug ins Schiff mit dem 75 t-Kran der
Reichsbahn. (Foto Reichsbahn.)

weise die Last von einem schweren, 75 t tragenden fahrbaren Kran der Reichsbahn ab-
gehoben und auf das Schiff iibergeladen wurde (Abb. 370).

m) Befdrderung auf zwei nebencinanderlaufenden Fahrgestellen oder voll-
stindigen Fahrzeugen (Gruppierung C).

Sehr breite Lasten konnen gemifl dem SchemaC auf Seite 254 auch in der Weise befordert
werden, daf}, sofern es die Wegbreite gestatter, zwei Fahrgestelle oder zwei ganze Fahrzeuge
in erforderlichem Abstand nebeneinander angeordnet und von einem Schlepper an
einem, die beiden Deichseln verbindenden Querjoch gezogen werden. Es handelt sich bei der
Abb. 371 um die Beférderung einer fiir den Bau der Reichsautobahn benutzten Straflen-
betoniermaschine von rd. 9 m Breite, die zur Vermeidung des Zerlegens und des Wieder-

Abb. 371. Beforderung ciner 9 m breiten Straffenbetoniermaschine auf zwei Fahrgestellen nebeneinander. (Foto Reichsbahn.)
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aufbauens bei einem Wechsel der Baustelle als Ganzes mit Winden angehoben, alsdann auf
zwei daruntergeschobene Fahrgestelle cines 16ridrigen Straflenfahrzeuges abgesetzt und so
in betriebsfertigem Zustande der neuen Baustelle zugefiithrt wurde.

Ueber 40 bis 80 t schwere Lasten ihnlicher breiter Form konnen mit zwei nebeneinander
angeordneten 12ridrigen Fahrgestellen gefahren werden; fiir mehr in die Linge gehende
oder noch schwerere Lasten sind zwei vollstindige 24ridrige Stralenfahrzeuge neben-
einander zu verwenden.

C. Vorarbeiten fiir Schwerlastbeférderungen
(Angebot, Wegepriifung, Genehmigung, Personalbedarf, besondere Mafinahmen).

Vorarbeiten fiir Schwerlastbeférderungen bediirfen zumeist einer sehr schnellen Erledi-
gung, weil oft sehr kurze Fristen gestellt werden, weil ferner bis zur Durchfiihrung der
Beférderung neben der meist zeitraubenden Wegepriifung noch die Genehmigung der zu-
standigen Behorden fiir den Transport einzuholen ist, auch ggf. Dampferanschliisse und
besondere Lieferabmachungen zu beriicksichtigen sind, und weil manchmal von der Priifung
der Beforderungsmoglichkeit eines besonders groflen oder schweren Gegenstandes und von
der schnellen Abgabe des Beférderungsangebotes die Hereinholung eines wertvollen Auf-
trages fiir die Lieferfirma abhingig ist.

Zur schnellen Durchfithrung dieser Vorarbeiten gehoren im Hinblick auf die Schwierig-
keiten dieser Art von Beforderung grofle Erfahrungen und sichere Urteilsfihigkeit in bezug
auf die Wahl der geeigneten Straflenziige und des zweckmifligsten Beférderungsverfahrens
unter Beriicksichtigung der zu benutzenden Straflenfahrzeuge und Schlepper. Nur Fahrzeuge
mit weitester Lastverteilung sowie zuverldssigster Lenkung und Bremsung, ferner forgfiltig
erprobte Traggerite und Beforderungsweisen, zugkriftige Schlepper mit schweren Winde-
vorrichtungen, vorziiglich geschultes und verantwortungsbewufites Personal und nicht zu-
letzt eine dem Transport vorausgehende sorgfiltige Vorpriifung der Wege, Briicken und
Unterfithrungen erméglichen die sichere Durchfithrung dieser Schwerlasttransporte.

Die bei den Vorarbeiten fiir Schwerlastbeforderungen zu treffenden Mafinahmen mogen
im folgenden kurz angedeutet werden.

Bearbeitung des Angebots.

Auf Grund der Anfrage eines Antragstellers auf Beférderung einer Schwerlast erfolge
zunichst die Priifung der zweckmifigsten Auflagerung der Last und der hierfiir zu ver-
wendenden Hilfsvorrichtungen an Hand der von dem Antragsteller zu liefernden Gewichts-,
Schwerpunkts- und Mafangaben. Diese Angaben werden bei Ausarbeitung des
Beférderungsentwurfs verwendet, der nach Eintragung der grofiten Transport-
hohe, -breite und -linge sowie der Rad- und Achslasten zugleich als Lastenzug bei Einholung
der Genehmigung fiir den Transport benutzt wird. Daf bei Aufstellung des Entwurfs dem
Befahren en ger Strafenbogen durch zeichnerische Untersuchungen des Platzbedarfs und
des moglichen Bogencinschlags der Fahrzeuge bereits sorgfiltig Rechnung getragen wird, ist
selbstverstindlich. Fiir die Mehrzahl der zu beférdernden Lasten und anzuwendenden Be-
forderungsweisen sind Durchpauspline aufgestellt, die die wichtigsten Einzelheiten der
geplanten Lastbeférderung bereits enthalten und nach Eintragung obengenannter Zahlen-
werte als Entwurf fiir den in Arbeit befindlichen Beférderungsfall dienen, so dafl die schnelle
Abgabe des Beforderungsangebots hierdurch erleichtert ist. Erfordern Art und Grofe der
Last oder die Wegefilhrung besondere Mafnahmen, so wird ein neuer Beforderungs-
entwurf aufgestellt. Das Angebot wird dem Antragsteller nebst Kostenanschlag und Be-
forderungsentwurf iibergeben, und zwar mit dem Vorbehalrt, daf, solange der Fahrweg
nicht gepriift ist, im wesentlichen folgende Voraussetzungen gelten:

Die Ausmafle des Beférderungsgegenstandes, ferner die Strafenverhiltnisse (Steigungen,

Kriimmungen, Briicken, Unterfiihrungen usw.) und die Strafenaufsichtsbehérden
lassen die Beférderung zu.
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Fiir Auf- und Abladezeiten, Weglinge und gréfite Steigungen gelten die dem Angebot
zugrunde liegenden Annahmen.

Die wichtigsten Bedingungen der Deutschen Reichsbahn iiber die dem Auftraggeber
zufallenden Pflichten, die beiderseitige Haftung, Transportversicherung und Zahlungs-
weise erginzen obige Voraussetzungen und sind fiir den Beférderungsfall mafgebend.

Die Aenderung des Angebots auf Grund etwaiger, von den Annahmen abweichenden
spateren Feststellungen bleibt vorbehalten.

Bemerke sei, dafl die Verladung der Schwerlast i. a. durch das mit der Behandlung der Last
und der Verladeeinrichtung des Werks vertraute Personal des Versenders (bzw. des
Empfingers) unter dessen Verantwortung erfolgt. Das Personal der Reichsbahn gibt wegen
der richtigen Verladung auf den Fahrzeugen die ndtigen Anweisungen und leistet, soweit
moglich, Beihilfe unter Verwendung der mitgefithrten Schlepper und Hilfsgerite.

Erklirt sich der Antragsteller mit dem erhaltenen vorliufigen Angebot grundsitzlich ein-
verstanden, dann erfolgt die 6rtliche Priifung des Fahrwegs und der beson-
deren Verhiltnisse an der Auf- und Abladestelle durch Abfahren der Transportstrecke. Von
der Wegebereisung kann abgesehen werden, wenn besonders einfache Beférderungsverhilt-
nisse vorliegen oder die Streckenverhiltnisse genauestens bekannt sind, was meist zutrifft,
wenn fiir dieselben Firmen bereits gleiche Lasten tiber gleiche Wege befordert wurden.

Beim Abfahren der Wegestrecken wird die Tragfihigkeit der Briicken (Alter, Bauzustand,
Einschrinkung der Tragfihigkeit) vorerst nach iufleren Merkmalen beurteilt und ggf. die
Moglichkeit der Abstiitzung erwogen; ferner werden die Straflenbreite nebst engsten Straflen-
bogen sowie die grofiten Straflensteigungen und Strafenquerneigungen (wichtig bei Lasten
mit hoher Schwerpunktslage) an kritischen Punkten festgestellt. Wichtig ist auch im Hin-
blick auf notwendig werdendes Absenken der Last die Priiffung von etwaigen Einschrin-
kungen des Lichtraumes durch Unterfiihrungen, Fahrleitungen, Fernsprech- und Starkstrom-
leitungen. Liegen bei Briicken Beschrinkungen der Tragfihigkeit vor, so ist das Aus-
einanderziehen der Fahrgestelle (s. Schema Seite 254) oder die Verteilung der Last auf zwei
Fahrzeuge, ggf. solche mit Zusatzfahrgestellen, oder das Vorfahren des Schleppers und Nach-
ziehen der Last mittels Seilwinde zu erwigen. Fiihren diese Mafinahmen nicht zum Ziel,
dann sind die zur Umgehung von Briicken mit nicht ausreichender Tragfihigkeit oder von
Durchfahrten mit nicht ausreichender Lichthdhe oder -breite geeigneten Ersatzwege zu
ermitteln. Nach der stirksten vorkommenden Steigung sind Zahl und Stirke der Zug-
maschinen festzulegen, nach der Stirke der Gefille ggf. auch besondere Mafinahmen fiir die
Abbremsung des Lastzuges (z. B. Anordnung einer hinten fahrenden zweiten Zugmaschine
als Bremsmaschine). Auch den Zuwegungen zu den Auf- und Abladestellen sowie Baustellen
ist sorgfiltige Beachtung zu schenken (ggf. besondere Einebnung, Befestigung, Bohlenbelag
usw.); gleichfalls ist den an diesen Stellen vorhandenen oder bereitzustellenden Verlade-
einrichtungen, wie Winden, Kranen, Gleit- und Rollbahnen, und dem durch sie bedingten
Ladezeitaufwand besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden, wenn gelegentliche empfindliche
Stérungen und Verzdgerungen des Transports vermieden werden sollen.

Ergeben die Feststellungen der Streckenbefahrung nennenswerte Abweichungen von den
dem vorliufigen Angebot zugrunde gelegten Annahmen, dann erfolgt seine Ueberarbeitung
auf Grund sorgfiltiger Selbstkostenberechnung. Da durch ungeniigende Verladevorberei-
tungen des Versenders bzw. Abnehmers unter Umstinden erhebliche Verzigerungen in der
begonnenen Beforderung eintreten konnen, die nicht zu Lasten des Transportunternehmers
gehen, so wird aufler der fiir den angenommenen normalen Transportablauf vorgesehenen
Beférderungsgebiihr, die eine angemessene Verladezeit bereits beriicksichtigt, eine zusitzliche
Gebiihr je Stunde oder Tag angesetzt fiir den Fall, daf Ueberschreitungen der der Beforde-
rungsgebiihr zugrunde gelegten gesamten Beférderungszeit vorkommen.

Die Genehmigung fiir die Durchfiihrung von Schwerlasttrans-
porten ist nach § 5 der Strafenverkehrsordnung (StVO) von 1937 bei der
Verkehrspolizei zu beantragen.
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Es heifit im § 5 Abs. (1):
»Veranstaltungen, fiir die 6ffentliche Straflen mehr als verkehrsiiblich in Anspruch genommen werden
bediirfen polizeilicher Erlaubnis,

und im Abs. (2):

»Mehr als verkehrsiiblich in Anspruch genommen werden offentliche Straflen ...... durch die Be-
férderung ungewohnlich schwerer oder umfangreicher Gegenstinde ...... s

und im Abs. (3):

. Vor Erteilung der Erlaubnis sind die Straflenaufsichtsbehdrden (StraBenbaupolizeibehtrden) und Wege-

baupflichtigen zu héren, wenn etwa zum Schutz der Straflen Bedingungen gestellt werden miissen.”
Sofern die fiir die Beforderung benutzten Fahrzeuge — und das ist fast ausnahmslos der
Fall — in bezug auf ihre Breite, Linge und Héhe (§ 32 der StVZO), Bodenfreiheit (§ 33),
Achsdriicke und Gesamtgewicht (§ 34). Achsstand (§ 35) und Bereifung (§ 36) Ueber-
schreitungen der in den R e g el bestimmungen der Straflenverkehrszulassungs-
ordnung (StVZO) angegebenen zulissigen Werte aufweisen, ist auch die fallweise Zu-
lassung der Fahrzeuge zur Beférderung von Schwerlasten bei der héheren Verwal-
tungsbehdrde auf Grund der Ausnahmebestimmungen § 70 (1) der StVZO zu
beantragen.

Vor Genehmigung von Ausnahmen bei diesen Fahrzeugen in bezug auf vorgenannte
Paragraphen sind seitens der hheren Verwaltungsbehorde ,,die obersten Straflenbaubehérden
der Linder oder preuflischen Provinzen, wo noch nétig auch die Strafenbaupflichtigen, zu
horen. Der ortliche Geltungsbereich jeder Ausnahme ist festzulegen® [§ 70 (1) StVZOJ™).

Dem zweckmifig durch den Verfrachter bei den &rtlich zustindigen Behérden zu
stellenden Genehmigungsantrag ist der seitens der Reichsbahn beizustellende Lastenzug nebst
vorliufigem Fahrprogramm beizufiigen. Die von den Genehmigungsbehérden gemachten
Auflagen, wie Verstirkung von Briicken, etwaige kostenpflichtige Abordnung von Wege-
meistern und Polizeibeamten zur Beaufsichtigung der Wegestrecken und zur Regelung des
Straflenverkehrs (ggf. Umleitungen, zeitweilige Sperrung bei sehr umfangreichen Lasten),
und ferner die Kosten fiir unvorhersehbare Schiden (z.B. Abstreifen von Obst durch
umfangreiche Lasten), sowie etwaige von den Genehmigungsbehdrdeis erhobene Gebiihren
gehen zu Lasten des Auftraggebers.

Normalerweise ist bei Verwendung von Straflenfahrzeugen und Schleppern der Reichsbahn
eine Beschidigung der Straflendecke praktisch ausgeschlossen. Trotzdem ist Vorsicht geboten,
beispielsweise beim Fahren unter starker Sonnenbestrahlung auf Teer- und Asphaltstrafien,
deren Decken um die Mittagszeit schon unter dem geringen Druck der Last des FuSgingers
zum Ankleben oder Nachgeben neigen. In solchen Fillen sind die kiihleren Morgen- oder
Abendstunden zu wihlen, oder es ist die Last auf m e h r Fahrzeuge (d. h. mehr Rider), als
in kiihlerer Jahreszeit erforderlich sind, zu verteilen. Beim Befahren von Briicken, besonders
solchen, die erst infolge einer unvorhergesechenen Fahrtumleitung befahren werden miissen,
ist groflte Vorsicht geboten. Wenn grundsitzliche Zweifel an der Tragfihigkeit oder dem
Unterhaltungszustand einer Briicke seitens der zustindigen Behorden geduflert werden, ist
zweckmiflig ein Briickensachverstindiger der Reichsbahn hinzuzuziehen, der die Priifung
der Briicke gemeinsam mit der fiir die Unterhaltung des Bauwerks zustindigen Behorde
vornimmt. Auch kann notwendig werden, die Erbauerfirma zwecks Nachrechnung der
Briicke auf Grund des aufgestellten Beférderungsentwurfs (Lastenzug) heranzuzichen. Oft
sind auch besondere Mafinahmen beim Befahren der Briicken mit Schwerlastziigen erforder-
lich, wie sie bereits im Abschnitt VIII C ,Die Beanspruchung der Straflen und Briicken
erwihnt wurden, z. B. Sperrung der Briicke fiir andere Fahrzeuge, Befahren nur auf der
Mitte oder der Seite der Fahrbahn, Abspannen der Schlepper und Aufstellen derselben auf
dem gegeniiberliegenden Briickenende oder bei langen Briicken iiber den Pfeilern oder auf

%) Fiir ihren eigenen Dienstbercich, z. B. fiir die Beférderung von Eisenbahnwagen mit Straflen-
fahrzeugen im regelmifligen Verkehr auf festgelegren Wegen, spricht die Reichsbahn selbst als hohere Verwal-
tungsbehirde die Zulassung aus, dagegen nicht bei Einsatz der gleichen Fahrzeuge fiir die Beférderung von
sonstigen Schwerlasten auf beliebigen Wegen.
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einem sonstwie glinstigen Standplatz, von dem aus der Schlepper den Lastzug mittels Seil-
winde iiber die Briicke ziehen kann.

Der Personalbedarf bei Schwerlastbeforderungen richtet sich nach
der Zahl der hierbei benutzten Fahrzeuge und nach der Liange und den besonderen Schwie-
rigkeiten des Transportweges. ‘Wenn erhebliche Schwierigkeiten vorausgesechen werden und
bet sehr eiligen Transporten erfolgt die Begleitung aufler durch das Fahrpersonal meist durch
einen besonderen Beamten, der wihrend der Beforderung Verhandlungen mit den genehmi-
genden und verkehrsregelnden Behorden fithren und auch etwa von diesen angeordnete oder
im Verlauf der Fahrt notwendig werdende Mafinahmen zum Schutz von Briicken und
Bauwerken beurteilen und gegebenenfalls in eigener Verantwortung ausfithren kann.

Die Dienstabwicklung bei Durchfithrung von Schwerlasttransporten erfolgt so, dafl der
tibrige Straflenverkehr (beispielsweise durch sperrige Lasten) mdglichst wenig gestort wird.
Die Hauptverkehrsstunden werden in solchem Falle — soweit moglich — vermieden;
dagegen sollte von Nachtfahrten wegen der damit verbundenen besonderen Gefahren
fiir sperrige und lange Lasten (schwierige Steuerung langer Lastenziige bei Dunkelheit)
abgesehen werden. Die frithen Tagesstunden erscheinen fiir die Durchfithrung von Schwer-
lasttransporten im Sommer besonders geeignet.

Fiir die Sicherheit der Transporte sind aufler der Anbringung der gesetzlich vorgeschrie-
benen Signalvorrichtungen noch folgende besondere Mafnahmen zu treffen:

Herstellen einer Signalverbindung zwischen dem hinteren Steuermann und dem Fahrer;
Ermoglichung der Notbremsung durch den hinteren Steuermann;

Sicherung der seitlich breit ausladenden Lastenden durch rote Fahnen am Tage und
rote Lampen oder Anstrahlung in der Dunkelheit;

sorgfiltige Ueberwachung der Vollgummireifen gegen zu hohe Erwirmung an heiflen
Sommertagen, besonders auf schwarzen Straflendecken; erforderlichenfalls Fahrpausen
bei lingeren Strecken einschalten oder in Zwischenriumen Reifen mit Wasser kiihlen;
bei schadhaften Reifen rechtzeitig Geschwindigkeit ermifigen, wodurch die Walkarbeit
im Reifen vermindert und die Temperatur gesenkt wird;

laufende sorgfiltige Ueberwachung der Schmier-, Brems- und Lenkeinrichtungen und
der iibrigen fiir den Fahrbetrieb wichtigen Teile des Straflenfahrzeugs und des
Schleppers;

grundsitzliche Beistellung eines zweiten Schleppers, auch wenn normalerweise ein
Schlepper den Lastzug allein zichen kann, damit jener gelegentlich Vorspanndienste
leisten oder hinter dem Lastzug als Bremsmaschine fahren oder erforderlichenfalls den
Lastzug bei schwierigen Fahrverhiltnissen zuriicksetzen und schlieflich bei Schadhaft-
werden der Zugmaschine als Ersatz einspringen kann. Die zweite Maschine kann
erforderlichenfalls auch fiir das Heranholen von Brennstoff, von Splitt fiir die Straflen-
bestreuung, Bohlen fiir die Wegebefestigung u. a. m. bestens ausgenutzt werden.

Daf} den Witterungsverhiltnissen seitens des Fahrpersonals besondere Obacht, inshesondere
bei Gliatte und Schnee, zu widmen ist, daf erforderlichenfalls auf Fortriumen des Schnees
oder Bestreuung vereister oder schliipfriger Straflen mit Sand oder Splitt zu dringen ist,
und dafl unter Umstinden auch, wenn es die Betriebssicherheit unter Beriicksichtigung aller
Umstinde zwingend erfordert, ein Transport voriibergechend stillgelegt werden muf}, gehort
zu den selbstverantwortlich zu erledigenden Aufgaben des Transportleiters.
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Die vielridrigen Straflenfahrzeuge fiir die Beforderung von Eisenbahnwagen und Schwer-
lasten sind ein Kind der neuesten Zeit. Vor mehr als 100 Jahren von einem begeisterten
Anhinger des Eisenbahngedankens vorausgeahnt, bedurfte es erst der Anforderungen unserer
Zeit im Zusammenwirken mit den gegebenen technischen Méglichkeiten, um dem Gedanken
in praktisch brauchbarer Form zur Wirklichkeit zu verhelfen.

Die Deutsche Reichsbahn hat diese Fahrzeuge als erste von allen Eisenbahnverwaltungen
in den offentlichen Verkehr eingestellt und ihre Leistungsfihigkeit mit bestem Erfolg in
jahrelangem Betrieb erwiesen. In anderen Lindern, besonders in Italien, hat der Gedanke
gleichfalls Eingang gefunden und zu guten Betriebserfolgen gefithrt. Weitere Linder
interessieren sich fiir die Einfiihrung.

Die Fahrzeuge sind aus den Kinderschuhen heraus; brauchbare, bewihrte Bauarten wurden
entwickelt, die Richtlinien fiir Konstruktion und betriebliche Verwendung der Fahrzeuge
und der Hilfseinrichtungen fiir alle Gebrauchsfille, seien es solche der Bahnwagen- oder der
Schwerlastbeférderung, sind erprobt. Der Einsatz der Fahrzeuge in den 6ffentlichen Verkehr
hat durchweg die Zufriedenheit der beteiligten Versender und Empfinger sowie der betrieb-
filhrenden Verwaltungen gefunden.

Soweit die Straflenfahrzeuge Eisenbahnwagen befordern, liegt ihr Wert in der Méglichkeit,
auch dem der Bahn ferngelegenen Abnehmer die Vorziige des Bahnverkehrs zu bringen.
Somit heben sie die Wettbewerbsfihigkeit aller Betriebe, die ohne Anschluflgleis sind,
besonders aber der Kleinbetriebe, die zumeist aus wirtschaftlichen Griinden auf ein solches
verzichten miissen und dadurch gliicklicheren Wettbewerbern gegeniiber in mehrfacher
Beziehung benachteiligt sind. Der Bereich des Bahnverkehrs wird in dieser Form des Haus-
Haus-Verkehrs wesentlich erweitert und trigt damit seinerseits zu einer Auflockerung der
gewerblichen Betriebe bei, die sich bisher an Orten zusammenballten, wo Bahnhofe und
Anschlufigleise zur Verfiigung standen. Fiir ganze Gemeinden und Siedlungsneubauten, die
abseits vom Bahnstrang liegen, kann nunmehr der gesamte Empfang und Versand an Bahn-
wagenladungen ohne Umladung mit Straflenfahrzeugen bewirkt werden, und zwar iiber
gemeinsame Ladestellen im Ort oder durch unmittelbare Bedienung des einzelnen Empfin-
gers oder Versenders auf seinem Hof, wenn insgesamt nur die den Einsatz eines Straflen-
fahrzeugs rechtfertigende Giitermenge zusammenkommt und die Entfernungen in mifigen
Grenzen liegen. Die Giiter werden infolge der verbesserten Beforderung im Empfang billiger
bzw. fiir den Absatz wertvoller, was in erster Linie fiir alle Giiter gilt, die das Umladen
schwer vertragen. Sofern die Betriebe eigenes Fuhrwerk haben, wird dieses entlastet, was
vor allem bei landwirtschaftlichen Betrieben zu Buch schligt.

Da stets zahlreiche Betriebe eines Landes auf den unmittelbaren Bahnanschluf verzichten
miissen, sie ihn aber in der vielfach erprobten Form des Straflenfahrzeugverkehrs leicht und
oft ohne jeden baulichen Aufwand erhalten kénnen, so ist mit einer w eiten Ausdehnung
dieser Verkehrsart zukiinftig zu rechnen.

Der zweiten Verwendungsmoglichkeit der vielridrigen Strafenfahrzeuge, der Beférde-
rung von schweren Einzellasten, steht, wie es im Abschnitt X an zahlreichen Bildbeispielen
gezeigt wurde, gleichfalls ein sehr umfangreiches Verkehrsgebiet offen. Das gilt um so mehr,
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als es im Zuge der menschlichen Arbeitsleistung allgemein und hier besonders in dem der
Technik liegt, Grofle und Gewicht vieler Erzeugnisse laufend zu steigern, sofern es von
Nutzen fiir den Menschen ist. Die innere Wirtschaft eines Landes und sein Auflenhandel
brauchen aber Schwergiiter grofiten Ausmafles in zunchmender Zahl. Ein sich stindig
erweiterndes Arbeitsgebiet wird daher die Vielradfahrzeuge der hier behandelten Bauarten
in Anspruch nehmen, deren unbedingte Zuverlissigkeit im Straflenverkehr erwiesen wurde.

Sowohl die Beférderung von Eisenbahnwagen wie von sonstigen schweren Einzellasten kann
mit den gleichen Fahrzeugbauarten durchgefithrt werden, deren grofie volkswirtschaftliche
Bedeutung im vorstehenden zusammenfassend gewiirdigt wurde. Diese Fahrzeuge bringen
somit im weitesten Sinne

die Eisenbahn ins Haus.



Abrif} des Lebens- und Bildungsganges des Verfassers

Der Verfasser Johann Heinrich Theodor Friedrich Culemeyer wurde am
16. September 1883 in Hannover als Sohn des Kaufmanns Otto Culemeyer
geboren. Nach Erhalt des Reifezeugnisses der dortigen Oberrealschule und
nach Ablegung der praktischen Arbeitszeit als Maschinenbau-Eleve oblag der
Verfasser seiner einjihrig-freiwilligen Militirdienstpflicht von Oktober 1902
bis 1903 und studierte anschliefend an der Technischen Hochschule zu
Hannover allgemeinen Maschinenbau. Nach bestandenem Diplom-Vorexamen
in diesem Fachgebiet wandte er sich dem Bauingenieurwesen zu, arbeitete
1906 und 1907 praktisch im Hamburger Strom- und Hafenbau, bestand 1908
die Diplom-Hauptpriifung fiir Bauingenieure, wurde als Regierungsbaufiihrer
bei der Eisenbahndirektion Hannover eingestellt und gleichzeitig auf ein
Jahr nach Kleinasien zu den Vorarbeiten fiir den Bau der Bagdad-Bahn
beurlaubt (Vermessung der Bahntrasse im Taurus-Gebirge, in der Provinz
Cilicien und um den Golf von Alexandrette). Nach der Ausbildung als
Regierungsbaufiihrer bei der Reichsbahndirektion Hannover von 1909 bis 1912
und nach abgelegter Staatspriifung zum Regierungsbaumeister des Eisenbahn-
baufachs ernannt (Februar 1913), wurde er nach kurzer Titigkeit bei dem
Eisenbahn-Betricbsamt Minden als Streckenbaumeister der Eisenbahn-Bau-
abteilung Celle—Braunschweig und Peine zugeteilt und erhielt am 1. Juli 1916
auftragsweise die Leitung der Bauabteilung, welche mit Riicksicht auf den
Krieg alsbald aufgelést wurde. Im Dezember 1916 wurde der Verfasser als
Regierungsbaumeister zum Feldeisenbahndienst bei der Militireisenbahn-
direktion in Lille einberufen. Nach Kriegsende zum Vorstand der Bau-
abteilung der Strecke Celle—Braunschweig und Peine ernannt und 1921 zum
Regierungsbaurat befordert, folgte der Verfasser einer amtlichen Aufforderung
zum Uebertritt in den maschinentechnischen Dienst der Reichsbahn auf Grund
eines weiteren einjihrigen maschinentechnischen Sonderstudiums 1922/23 an
der Technischen Hochschule Berlin. Nach der vor einer Sonderkommission
des Technischen Oberpriifungsamtes bestandenen Priifung wurde der Verfasser
in den maschinentechnischen Dienst der Reichsbahn iibernommen und
1923 zunichst als Hilfsarbeiter an das Reichsbahn-Zentralamt in Berlin
versetzt, wo ihm 1927 das Konstruktionsdezernat fiir Giiterwagen besonderer
Bauart (Konstruktion der Grofigiiterwagen, Selbstentlade-, Kiihl- und Arbeits-
wagen, von 1931 an auch Konstruktion, Beschaffung und Betrieb der von
dem Verfasser entwickelten Straflenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen und
Schwerlasten) iibertragen wurde. 1928 erfolgte die Ernennung zum Reichs-
bahn-Oberrat daselbst, 1933 zum Referenten in der Hauptverwaltung der
Deutschen Reichsbahn, 1934 zum Reichsbahndirektor in gleicher Titigkeit
und 1935 zum Abteilungsleiter im Reichsbahn-Zentralamt zu Berlin.

1925 und 1926 wurde der Verfasser je drei Monate beurlaubt, um einen
Bahnbau der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft im Hochgebirge von
Guatemala, Zentralamerika, zu begutachten.
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