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Fachheft:
Lastkraftwagenbetrieb der Deutschen Reichsbahn.

Wdahrend noch vor 1!/, Jahrzehnten die Eisenbahn der alleinige Triger des Verkehrs war, der die
Gesamtheit aller Aufgaben auf dem Gebiet der Fernverbindungen oblag, ist ihr nach dem Weltkriege ein stiirmischer
und angriffsbereiter Wettbewerber im Kraftwagen entstanden. Er hatte seine Jugendentwicklung bereits hinter
sich, im Weltkriege hatte er sich tausendfach in seiner Leistungsfihigkeit bewdhrt. Der Siegeszug des Ver-
brennungsmotors war technisch begiinstigt durch die gewaltige Steigerung seiner Leistungen bei sinkendem
Brennstoff-, Gewichts- und Raumbedarf. Fiir die Versorgung mit Kraftstoff wurde von den Weltfirmen des
Olhandels im schdrfsten, anstachelnden Wettkampie ein Kundendienst geschaffen, der sich bis in die stillsten
Winkel aller Linder erstreckt. Die StraBen haben sich mit der Deckenbefestigung und durch Linienverbesserungen
in iiberraschend kurzer Zeit auf den Kraffwagen eingestellt. So waren fiir den Kraftwagen alle inneren und
dulBeren Bedingungen fiir ein erfolgreiches Vordringen gegeben. Er war das Gliickskind des Tages, das SchoB-
kind vieler Regierungen.

Nur eines gelang zundchst nichf, ndmlich den entfesselten Strom in solche Bahnen zu lenken, dal ftiir
die Gesamtwirtschaft aller Verkehrsmittel ein giinstiger Wirkungsgrad gewonnen wurde. Es seizte zundchst
ein hemmungsloser, ungesunder Wettkampt ein, der fast immer die alten Verkehrswege, namentlich die Eisen-
bahnen schadigte, oft aber auch den Anhingern des neuen Verkehrsmittels Wunden schlug, den Kraftwagen-
fabriken, den Kraftwagenverkehrsunternehmern und ihren Kunden.

Manche Eisenbahnverwaltungen haben, um diesen ungeregelten Weitbewerb zu begegnen, mit leistungs-
fdhigen Kraftwagengesellschaften eine Art gemischtwirtschaftlicher Betriebe eingerichtet. Die Deutsche Reichs-
bahn hat tatkriftig den Weg beschritten, den Kraftwagenverkehr mit dem Eisenbahnbetricbe zu kuppeln, namentlich
zur Bestgestaltung des Giiterverkehrs. Die von der Reichsbahn eingerichteten Lastkraftwagendienste sind heute
auf 50000 km Streckenlinge gestiegen, kommen also der Streckenlinge des Schienennetzes schon fast gleich. Es
sind dafiir bereits 1500 Kraftfahrzeuge eingesetzt. :

Vor allem aber sind die deutschen Reichsautobahnen berufen, eine gewichtige Rolle in der gesamten
Volkswirtschaft, im deutschen und europdischen Verkehr zu spielen. Ende Dezember 1934 waren 1191 bm Strecken-
lange im Bau, rund 84 000 Mann wurden datiir bei den Unternehmern beschéftigt. Es ist ein gliickliches Vorzeichen
fir die Zukunft, daB die Reichsautobahnen durch Gesetz als Zweigunternehmen der Reichsbahn unterstellt
wurden: nur so ist zu einem wirklich befriedigenden Endzustand zu kommen, zur Volksgemeinschaft aller
Verkehrsmittel.

Die Schriftleitung wird es sich daher angelegen sein lassen, die Weiterentwicklung der Technik des
Straflenverkehrs mit zu verfolgen. Die Schriftleitung.

Lastkraftwagen im Dienst der Deutschen Reichsbahn.
Von Reichsbahnoberrat Kiisel, Berlin.

Bis gegen Ende des Jahres 1933 war die Deutsche Reichs- Mit Verordnung des Reichsverkehrsministers vom 25, De-

bahn bei der Priifung, Zulassung und Kennzeichnung ihrer
Kraftfahrzeuge, bei der Priifung ihrer Kraftfahrer, Erteilung
und Entziehung der Fahrerlaubnis sowie fiir die Heran-
ziechung von Kraftfahrsachverstindigen auf die einzelnen
Landesbehérden angewiesen, im Gegensatz zur Reichspost und
Reichswehr, die fiir ihren Dienstbereich die Befugnisse der
héheren Verwaltungsbehdérde hinsichtlich der Kraftfahrzeuge,
der Kraftfahrer und Sachverstindigen schon seit Jahren aus-
iiben konnten. Das muBte sich dndern, nachdem sich die
Deutsche Reichsbahn im I'rithjahr 1933 entschloB, sich der
Vorteile einer Giiterbeférderung mit Kraftwagen zu bedienen
und mit einer groBeren Anzahl eigener Lastkraftwagen zu
fahren.

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

LXXII. Band.

zember 1933 wurde die Deutsche Reichshahn der Reichspost
und Reichswehr in den Befugnissen hinsichtlich der Kraft-
fahrzeuge, Kraftfahrer und Anerkennung eigener Sachver-
stindiger gleichgestellt.

Als hohere Verwaltungshehérden arbeiten bei der Reichs-
bahn die Reichsbahndirektionen. Diese haben als Zulassungs-
stellen die Betriebserlaubnis fir die neu beschafften oder
wieder neu in Betrieb zu nehmenden eigenen Kraftfahrzeuge
der Reichsbahn zu erteilen, und sie zum Verkehr zuzulassen,
dadurch, daB sie ihnen das amtliche Kennzeichen zuteilen.
Dies besteht aus dem Unterscheidungszeichen der Reichs-
bahn-Kraftwagen DR und einer Er kennungsnummer,
unter der das Kraftfahrzeug bei der Reichshahn eingetragen
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ist. In dem beim Kraftfahrzeug mitzufithrenden Kraftfahr-
schein wird die Zuteilung des amtlichen Kennzeichens be-
scheinigt. Im allgemeinen werden die Kraftfahrzeuge der
Reichshahn zu einer Gattung von Fahrzeugen gehéren, fiir
die bereits ein Gutachten und eine allgemeine Betriebs-
erlaubnis von dem bei dem Hersteller oder Handler zusténdigen
amtlichen Sachverstindigen erteilt ist. Bei Fahrzeugen ab-
weichender Bauart hat der Kraftfahrsachverstindige der
Reichsbahn eine Einzel-Betriebserlaubnis zu erteilen und auch
den Kraftfahrzeughrief auszustellen, den sonst der Inhaber
der allgemeinen Betriebserlaubnis (Typschein) aufzustellen
hat. Alle Untersuchungen und Feststellungen bei Anderungen
am Kraftfahrzeug oder in dessen Betrieb, hat der Kraftfahr-
sachverstindige der Reichsbahndirektion zu machen. Ebenso
hat er die roten Kennzeichen fiir Probe- und Priifungstahrten
zuzuteilen. Thm obliegt ferner als besonders wichtige Auf-
gabe, die Fahrer zu priifen.

Die Reichsbahn hat bisher nur am Ort derjenigen Reichs-
bahndirektionen, die zugleich die Geschéiftsfihrung fiir das
Werkstittenwesen wahrzunechmen haben, Kraftfahrsachver-
stiandige eingesetut, die zugleich der Werkstattverwaltung zur
Verfiigung stehen. Bei jeder Reichsbahndirektion werden alle
maschinentechnischen Fragen des Kraftfahrbetriebes von
einem bestimmten Dezernat bearbeitet, dem, soweit vor-
handen, auch die Kraftfahrsachverstindigen zugeteilt sind.

In ihrer Bauart und Ausriistung mulbten die Kraft-
fahrzeuge allgemein bis zum Oktober 1934 den Bestimmungen
der Verordnung iiber Kraftfahrzeugverkehr in der
Fassung vom Jahre 1932 geniigen. Durch diese Verordnung
waren neben allgemein gehaltenen Forderungen tiber Feuers-
gefahr, Belistigung, Gefihrdung usw. vor allem die zuldssigen
Gesamtgewichte, Achsdriicke und AufBenabmessungen fest-
gelegt. Die Bestimmungen iiber die Ausriistung der Fahrzeuge
betrafen die Lenkvorrichtungen, Bremseinrichtungen, Warn-
vorrichtungen, Beleuchtungseinrichtungen und Kennzeich-
nung. Weitere Anforderungen waren in einer Anweisung
iiber die Priifung von Kraftfahrzeugen enthalten, be-
sonders iiber Treibstoffbehdlter und -Leitungen, tber Lenk-
vorrichtungen, Bremseinrichtungen, Bergstiitzen usw. Dazu
kam noch eine besondere Anweisung tiber die Kraftfahrzeug-
heleuchtung.

Demgegeniiber gelten vom Oktober 1934 ab die neue
Reichs-StraBenverkehrsordnung nebst Ausfithrungs-
anweisung. Die erhiohte Freiheit in der Konstruktion zur
Erhéhung der Wirtschaftlichkeit der Kraftfahrzeuge, die die
neue Reichs-StraBenverkehrsordnung brachte, konnte aber
nur erst wenig fiir die Bestellung 1934 ausgenutzt werden.
Die héheren zulissigen Achsdriicke gestatten aber schon eine
bessere Ausnutzung der Nutzlast, auch wenn alle Zubehorteile
zum Wagen mitgefiihrt werden. Die neue Beziehung zwischen
Achsdruck und Achsabstand, die mit Riicksicht auf Straflen-
briicken in der StraBenverkehrsordnung festgelegt wurde,
wird bei kiinftigen Bestellungen zur vollen Ausnutzung der
zuliissigen Achsdriicke meist zu einer Verschiebung der Vorder-
achsen und Anderung der Achsstinde fithren. Die neuen in
der Ausfithrungsanweisung enthaltenen technischen Vorschriften
iiber die Ausristung der Kraftfahrzeuge (im weitesten Sinne)
werden zwar keine wesentlichen Anderungen der bisherigen
Baunarten bedingen, geben aber bessere Unterlagen fir die
Beurteilung der verschiedenen Bauarten dadurch, daB nach-
meBbare Werte z. B. fiir Beleuchtungseinrichtungen, Bremsen,
elektrische Leitungen, Gerduschmessungen, festgelegt sind.

AuBer diesen allgemeinen Vorschriften der Verkehrs-Auf-
sichtsbehorde iiber Kraftfahrzeuge wurden fiir die Bauart der
Lastkraftwagen die Technischen Auftragsbedingungen
fiir die Lieferung von Lastkraftwagen an Grofiver-
braucher zugrunde gelegt, die von behordlichen Verbrauchern

nach lingerer Betriebserfahrung vereinbart waren, um voll-
stindig ausgeriistete, kriftige Fahrzeuge zu erhalten, die in
der Unterhaltung nicht zu kostspielig sind. AuBer allgemeineren
Bestimmungen iiber Werkstoffe, Leistungen und Abnahme
sind eingehendere Forderungen iiber Fahrgestell und Aufbau-
teile, gruppenweise zusammengefalt, in den Bedingungen ent-
halten, Fiir die in grofleren Mengen als frither durch Behérden
oder Kraftverkehrsgesellschaften beschafften Reichsbahn-Last-
kraftwagen wurden sehr bald aufGrund der ersten Ablieferungen
und Betriebserfahrungen zweckméfBige Ergéinzungen der Be-
dingungen notig.  Die neuen Bestimmungen der Reichs-
StraBenverkehrsordnung bedingten eine nochmalige Durch-
arbeitung der Technischen Auftragsbedingungen.  Selbst-
verstindlich wird fiir die Herstellung der Reichsbahn-Tast-
kraftwagen ganz allgemein verlangt, daB alle vom Fach-
normenausschu B der Kraftfahrindustrie festgelegten Normen
eingehalten werden. Bei der Aufstellung dieser Normen sind
alle grofen Behorden, die einen Kraftfahrzeugbetrieb haben,
malgebend beteiligt.

Den Kraftfahrbetrieb fithren bei der Reichsbahn unter
Aufsicht der Maschinenimter besondere Kraftfahrbetriebs-
werke, denen zugleich die Wartung und Unterhaltung der
Kraftwagen im Betrieb obliegt. Soweit die Lastkraftwagen
an Orten eingesetzt sind, an denen sich kein Betriebswerk be-
tindet, sind sie in personeller Hingicht den Bahnhofen oder
auch Giiterabfertigungen zugeteilt, unterstehen aber in
maschinentechnischer Hinsicht dem zustindigen Kraftwagen-
betriebswerk.

Mit dem Einsatz von Lastkraftwagen im groBeren
Umfang hat die Reichsbahn einen Teil ihres Giterverkehrs,
besonders des Stiickgutverkehrs von der Schiene auf die
StraBle umgestellt. Die Lastkraftwagen werden in stindig
steigendem, noch nicht voll absehbarem Umfang iiberall da
eingesetzt, wo sie allein oder in Verbindung mit einem
Schienenfahrzeugbetrieb zum Nutzen der Wirtschaft und
auch der Reichsbahn den Verkehr besser bedienen kénnen.
Das kann vor allem bei kiirzeren Entfernungen fiir den
Stiickgut-, besonders fiir den Eilgutverkehr, da der Fall
sein, wo bei reinem REisenbahnbetrieb Umladungen oder
Wagenumstellungen die Giiterbeforderung in einer fir den
Verkehr (auch im Wetthewerh mit anderen Verkehrsmitteln)
unzulissigen Weise verlangsamen, oder im Querverkehr zu
den Schienenwegen im gebirgigen Gelinde groBe Umwege
auf der Schiene notig wiirden. Um die Giiter nachts
von der Versand- zur Empfangsstelle befordern zu konnen,
so daB sie schon am folgenden Tag dem Empfinger zur Ver-
fiigung stehen, muB vermieden werden, daf die Eisenbahn-
giige zn hiufig auf Zwischenbahnhofen halten. Das 1Bt sich
in vielen Fillen durch Einsatz von Lastkraftwagen erreichen,
die die Giiter von den kleinen Bahnhofen sammeln oder sie
auf diese verteilen. Auf diesem Wege lassen sich auch ganz
allgemein leichte Giiterziige, Nahgiiterziige und Reiseziige
mit Stiickgut bedeutend beschleunigen. Auch die Zugbildung
liBt sich durch Fortfall von Stiickgutwagen erleichtern und
beschleunigen. Fahrplanliicken lassen sich durch Lastkraft-
wagenfahrten ausfiillen und Ortschaften abseits des Schienen-
wegs an den Eisenbahnverkehr anschlieBen. Reste von Giitern
auf Umlade- oder Abfertigungsstellen konnen mit den Last-
kraftwagen abgefahren werden. Ein weites Feld bietet sich
dem Kraftwagen auch in groflen Stiddten zur Verbindung der
Abfertigungsstellen, auch fiir den Fernverkehr und durch
Sammeln und Verteilen von Stiickgiitern. So gibt eine klar
organisierte Verbindung zwischen Schienenweg und Stralle
fiir Betrieb und Verkehr groBe Vorteile. Betriebskosten-
ersparnisse lassen sich dabei im bisherigen Schienenbetrieb
nur da erzielen, wo es sich um einen Schienenersatzverkehr
durch den Lastkraftwagen handelt. Wo durch Einsatz des
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Kraftwagens der Schienenverkehr ergédnzt oder beschleunigt
wird, miissen die zusiitzlichen Kosten des Kraftwagenbetriebs
dadurch wieder hereingebracht werden, dafl neuer Verkehr
herangezogen oder alter wieder gewonnen oder auch nur
erhalten wird.

Nach den Anforderungen, die der Verkehr, besonders fiir
die Beférderung von Stiickgiitern an die bahneigenen Last-
kraftwagen stellt, wurden in weitiiberwiegender Anzahl zwei-
achsige Lastkraftwagen fiir eine Nutzlast von 3 und 5t
fiir die Reichsbahn beschafft. In der Zusammenstellung 1 sind
die duBeren Abmessungen der zweiachsigen Lastkraftwagen
der verschiedenen Lieferwerke angegeben. Die Abb. 1 bis 3
zeigen das dufere Bild einiger dieser Lastkraftwagen. Es sind

Abb. 1.

Krupp 5t Lastkraftwagen.

handelsiibliche Kraftwagen mit Antrieb der Hinterachsen von
dem vornliegenden Motor aus iiber ein Wechselgetriehe, eine
Gelenkwelle und ein Hinterachsausgleichgetriehe. Die ge-
schlossenen Fithrerhduser haben Linkssitz fir den Fahrer
und zwei Tiiren mit herablafibaren Fenstern. Bei dem Pritschen-
aufbau lassen sich die ungeteilten Seitenwinde und die Riick-
wand (600 mm Bordwandhohe) herabklappen, so daB sich die
Wagen an den Seiten und von hinten aus beladen und ent-
laden lassen. Das Plandach der Wagen, dessen Plane sich an
den Seiten und hinten zusammenrollen lassen, hat nur zwei
Spriegel an den beiden Enden der Pritsche, die durch Holme
miteinander verbunden sind. Is steht daher die ganze Seiten-
flache fiir die Verladung frei, ohne dafl Zwischenspriegel oder

Zusammenstellung 1.
Zweiachsige Reichshahn-Lastkraftwagen.
Hauptabmessungen.

Aus- Rad- | Gesamte Spurwelif}e
Nutz- ladung | o1 100 Hinter-
Lieferwerk last | vorn?') " |Vorder- I‘u‘der
a b c rider Z%Eﬂ’h?gs
t mm | mm | 1 riader)
Daimler-Benz . ! 700 | 4500 6975 1742 1603
Biissing-NAG . | 3 660 | 4800 7110 1600 1655
Magirus . A 635 | 4500 | 7060 1675 1610
Hansa-Lloyd . 650 | 4500 7250 1730 1610
Daimler-Benz . | 1275 | 5100 8200 1900 1750
Biissing-NAG . 1500 | 4600 8250 1975 1750
MAN . 1060 | 5000 7625 1800 1790
Krupp . . .|}5 G647 | 5200 7800 1910 1752
Henschel . . 725 | 5300 8045 1850 1715
Vomag 1210 | 4800 7925 1680 1685
Faunwerke . .|] 1550 | 5000 8600 1975 1730

1) Uher die Vorderrider.

Pfosten im Wege stehen, die beim Verladen der Stiickgiiter
leicht beschidigt werden. Die Bordwinde wurden nur 600 mm
hoch gewihlt, damit sich noch Seitentiiren von GroBbehéltern
offnen lassen, ohne daB die Seitenwiinde der Pritschen herab-
geklappt zu werden brauchen. Bei dieser geringen Héhe der
Winde lassen sich auch noch 5m lange Winde notigenfalls
durch einen Mann hochklappen. Um aber leichte Giiter
héher stapeln zu konnen, erhalten die Bordwinde kiinftig
Aufsteckroste, zundchst in der meist iiblichen Form mit
hélzernen Latten. In Versuchsausfiihrungen werden aber
auch Roste aus einzelnen eisernen Rohren erprobt, die zwischen

Abb. 2. Hansa-Lloyd 3t Lastkraftwagen.

den Spriegeln einzeln eingehiingt werden und so eine nach
Bedart wechselnde Rosthéhe erméglichen.

Ladefliche und Laderaum der zweiachsigen Last-
kraftwagen wurden fiir den iiberwiegenden Reichsbahnkraft-
verkehr mit leichten Stiickgiitern so grol wie méglich gewihlt.
Fir die Bestellung 1933 wnulen nach der damals noch gultmen

.W.

Abb. 3. Daimler-Benz 3 t Lastkraitwagen.

alten Kraftfahrzeugverordnung, die nur eine grilite &uBere
Breite der Kraftfahrzeuge von 2,25 und 2,35 m zuliel3, eine
lichte Breite der Ladeflichen bei den 3t Lastkraftwagen
von 2,100 und bei den 5t Lastkraftwagen von 2,200 m be-
stimmt. Die neuen Lastkraftwagen der Bestellung 1934
erhalten schon eine etwas grofiere lichte Breite entsprechend
der nach der neuen Reichs-Strallenverkehrsordnung vom
Oktober 1934 ab zulissigen grofleren #duleren Breite der
Lastkraftwagen von 2,35 und 2,50 m. Die Lénge der Lade-
fliche wurde zu 4,20 und 5,00 m gewihlt. Es ergaben sich
dann bei den durch die zulissigen Achslasten beeinfluBten

20%
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Achsstinden noch Wendekreisdurchmesser von 15 bis 20 m,
mit denen auf engen Ladestrallen und Fabrikhofen (fiir einen
Haus-Haus und Sammelverkehr) noch einwandfrei gewendet
werden kann. Die Héhe des Laderaums wurde fiir die Fahrt
mit Plandach dadurch begrenzt, dafl die Lastkraftwagen mit
aufgesetzten Spriegeln nebst Plane sich noch auf Giiterwagen
befordern lassen sollen, wobei das Lademal fiir Eisenbahn-
Giiterbeférderung innezuhalten ist.  Der hintere Spriegel
1aBt sich bei den zweiachsigen Reichsbahn-Lastkraftwagen ab-
nehmen und neben den vorderen Spriegel stellen. Es kénnen
daher auch Grofibehilter und hohere sperrige Giiter, die unter
dem Plandach nicht mehr zu verladen sind, auf den Lastkraft-
wagen beférdert werden. Die Ladehdhe der Pritschen tiber
Straflenoberfliche muBte so gewihlt werden, daff das Lade-

.
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licht werden konnten. Bei der Unterhaltung der Pritschen-
authauten wird es sich meist um viele kleine Arbeiten in den
Betriebswerken mit beschrinkten maschinellen Hilfsmitteln
handeln. Der durch die Eiunheitsausfiilhrung erméglichte
vollstindige Austauschbau wird die Unterhaltung in den
Betriebswerken erheblich erleichtern und verbilligen und die
Betriebsunterbrechung fiir die Lastkraftwagen, durch Aus-
besserungen an den beim Ladegeschiift leicht zu beschidigenden
Aufbauten, stark abkiirzen. Die weitere Vereinheitlichung bei
den Aufbauten wird eine Einheitsausfiihrung mit Austausch-
bauzeichnungen fiir die Fiihrerhiuser bringen, fiir die bisher
nur einheitlich Innenabmessungen, besonders fiir die Lage der
Tahrersitze und der Lenkriider und Betitigungshebel nach den
;;Technischen Auftragsbedingungen fiir die Lieferung von Last-
kraftwagen an Grofiverbraucher® bei den 5 t Wagen
verlangt werden. Abb. 5 gibt die vorgeschriebenen
Hauptabmessungen der Fithrerhduser an.

In einer geringen Anzabl wurden fiir die

1978

Reichsbahn auch dreiachsige Lastkraftwagen mit

zwei angetriebenen Achsen beschafft, die bis zu

2 und 4t Nutzlast mitzufiihren gestatten und

avch fiir einen Verkehr auf unbefestigten Wegen

und fiir Bauzwecke der Reichsbahn zu verwenden

e e i_a
= ,l; ,;-
12005 L. ' 21—
4226 Ly der Bordwand —_—
Abb. 4a. Einheitsaufbau fur 3t Lastkraftwagen.

gut so leicht wie moglich von und zu den Laderampen und
Giiterwagen tibergeladen werden kann. Das ist der Fall,
wenn die Laderampe niedriger liegt als der Wagenboden des
Kraftwagens. Dies ergab sich aber auch schon durch die
erforderliche Bauhéhe des Lastkraftwagens. Um den Hohen-
unterschied mdoglichst gering zu machen, wurde ein Felgen-
durchmesser fiir die Réder der Lastkraftwagen von 20 Zoll
allgemein gewihlt. Hierdurch ergab sich eine Héhe des
Pritschenbodens iiber Straflenoberfliche von 1200 mm fiir den

7978

sind. Die Aufbauten (Pritschen- und Fiihrer-
héuser) dieser Wagen weichen von denen der
zweiachsigen Lastkraftwagen normaler Bauart ab.
Abb. 6 zeigt einen solchen Wagen.

Die zweiachsigen Lastkraftwagen fiir 3 und 5t Nutz-
last sollen kiinftig, soweit es der Verkehr im einzelnen
erfordert, mit zweiachsigen Anhéngern gefahren werden,
die bereits in einer Einheitsbauart entwickelt worden sind.
Kraftwagen und Anhingerwagen haben eine auf alle Réder
wirkende Drucklufthremse. Die Bremsluftleitung zwischen
beiden Wagen sichert die geforderte selbsttitige Bremsung
der Anhiénger beim Abreiflen der Kupplung. Die Druckluft-
bremse mit einem einstellbaren Leitungsdruck bis 4,5 at wirkt
beim Anhidnger als Auslafbremse (Zwei-
kammerbremse) derart, daB bei Ver-
dnderung des Druckes in der zum An-
hinger hiniiberfithrenden Druckluft-
leitung der Kolben im Bremszylinder
durch die in einem Hilfsluftbehilter
autgespeicherte Druckluft oder durch
eine Speicherfeder vorgetrieben wird.

o
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Am Kraftwagen selbst wirkt die Druck-

s000.L.
5026 Lg.der Sorawand

Abb. 4h.

unbelasteten Wagen, mit einer zugelassenen Abweichung von
-+ 50 mm, die der noch verschiedenen und noch nicht abge-
schlossenen Bauentwicklung der Lastkraftwagen, besonders
der Abfederung Rechnung trigt. Bei vollbelasteten Wagen
ergibt sich im Durchschnitt eine Héhe von 1100 mm iiber
StraBenoberfliche.

Der gesamte Pritschenaufbau einschlieBlich Spriegel
und Plane wurde nun fiir die zweiachsigen Lastkraftwagen,
sowohl fiir die Wagen mit 3t wie fiir die mit 5t Nutzlast,
schon fiir den groften Teil der Bestellung 1934, vollstindig
vereinheitlicht. Austauschbauzeichnungen des Reichshahn-
Zentralamts fiir Maschinenbau geben alle Einzelheiten der
Werkstattausfiihrung an. Abb. 4a und 4b geben Ubersichts-
zeichnungen des Einheitsaufbaus. Anzahl und Stirke der
Querschweller auf dem Fahrgestellrahmen, auf denen die
Pritschenbéden auflagern, wurden den Lieferwerken noch frei-
gestellt, da die Fahrgestellrahmen selbst noch nicht vereinheit-

2324 "/ .

Binheitsaufbau fiir 5t Lastlraftwagen.

luftbremse als EinlaBbremse, bei der
zum Bremsen Druckluft in einen oder
mehrere Zylinder eingelassen wird.
Durch Gestéinge oder unter Vermittlung
einer Oldruckiibertragung wirken die
Kolben der Bremszylinder auf die Bremsbacken in den an
den Rédern befestigten Bremstrommeln. Die leichten drei-
achsigen Lastkraftwagen haben eine reine Oldruckbremse.
Vorschriftsmiflig lassen sich die Bremsen sowohl durch den
BremsfuBhebel wie durch einen Handbremshebel betétigen.
Mit dem BremsfuBlhebel wird bei der Druckluftbremse
das Bremsventil fiir die Kraftwagenbremse und das An-
héngerbremsventil betitigt. Der Handbremshebel wirkt
entweder auf eine Getriebebremse oder suf die Bremsbacken
der Bremstrommeln an zwei Ridern. Kiinftig soll mit dem
Handbremshebel auch das druckluftgesteuerte Anhinger-
bremsventil betitigt werden kénnen. Von den Druckluft-
bremsen der Lastkraftwagen, die Bremsverzigerungen bis
4.5 mfsec® ermiglichen, ist hauptsichlich zu fordern, daB der
Bremsdruck und die Verzégerung gleichmiBig veranderlich
ist mit dem BremsfuBhebeldruck, und daf die FuBhebeldruck-
unterschiede so grofi sind, daffi ein einwandfreies gefiihls-

2500
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méfiges Bremsen moglich ist. Dies ist nur durch besondere
Bauart der Bremsventile moglich und wird erst bei den
neuesten Bremsventilen der Knorr-Jander- und der Bosch-
Druckluftbremse erreicht.

Die 5t Lastkraftwagen haben StahlguB-Speichenrider
in mehreren ganghbaren Bauarten, die sich durch die Art der
Befestigung und Teilung der Felgen unterscheiden. Fiir die
spéitere Auswahl der Einheitsbauart wird, abgesehen von dem Ge-
wicht der Réider, die bei den Bauarten sehr verschiedene Arbeit
beim Reifenwechsel nach lingerem Betrieb und die dauernd
einwandfreie Zentrierung der Réder ausschlaggebend sein. Die
3t Lastkraftwagen erhalten kiinftig nurnoch Scheibenrider,
die in zwei allgemein bewihrten Bauarten verwendet wurden.

Die Lastkraftwagen haben simtlich Niederdruck-
reifen erhalten, einfache Reifen bei den Vorderridern und
Zwillingsreifen  bei

N den  Hinterridern.

/ Ob die bei der letz-

’ dl ten Bestellung fest-

Spritzwand-_| e gelegtgn Groflen der
Hinfertante & Wk Luftreifen der Ab-

8 T messungen 9,75-—20

Riichentehne fiir die 5 t Lastkraft-
V?ﬁﬂzﬂﬂfﬂfgfgﬁﬁ 3 <50 wagen und 7,50—20
g 2 fir die 3 t Lastkraft-

Gty dos 5 wagen kiinftig bei der
Fiifirersitzes 1900mm, 2 — Ausnutzung hiherer
1. Lichten gemessen! ' —720= Achsdrucke beibehal-
% s St 80— ten werden kénnen,

Kupphungs-u. ‘ R v ist noch fraglich. Fiir
Bremspedt/ [ 040 spiatere hohere Ge-
schwindigkeiten auf

den  Reichsauto-

bahnen wird man bei
schwereren Fahrzeugen, auch zur Personenbeférderung wohl
von sehr groffen einfachen Reifen bei den Vorderridern zu
kleineren Zwillingsreifen kommen, deren Nachteile bei plan-
ebenen Fahrbahnen fortfallen und die erheblich geringere
Walkarbeit bei hohen Geschwindigkeit ergeben. Eine Kraft-
lenkung wird Zwillingsreifen auch bei den gelenkten Vorder-
ridern schwerster Kraftfahrzeuge gestatten.

Die bishere Héchstgeschwindigkeit der Reichshahn-Last-
kraftwagen von 40 bis 50 km/h bei den zweiachsigen und
50 bis 60 km bei den dreiachsigen Lastkraftwagen sind fiir
den Betrieb auf den bisherigen Landstraflen bestimmt. Fiir
Benutzung der Reichsautobahnen wird man fiir Lastkraft-
wagen zunéchst zu Geschwindigkeiten von 70 bis 80 km, aber
mit erheblich hoheren Reisegeschwindigkeiten als bisher
kommen. Da die Fahrten auf den alten Landstrafien aber
meistens iiberwiegen werden, so miissen die Geschwindigkeits-
wechselgetriebe nach wie vor auch fiir die bisherigen Ge-
schwindigkeiten gebaut sein. Bei einigen Lastkraftwagen sind
an Stelle der normalen Zahnrad-Getriehe Fliissigkeits-
getriebe cingebaut worden, die in ihrer Bauart eine Ver-
bindung von Kreiselpumpe und Turbine darstellen und als
Geschwindigkeitswandler und Kupplung wirken. Bei diesen
selbsttéitig arbeitenden Fliissigkeitsgetrieben fallt die Be-
dienung des KupplungsfuBhebels und des Getriebehebels
ganz fort, so dall die Wagen sehr leicht zu bedienen sind.
Das im Getriebe umlaufende Ol wird riickgekiihlt.

Bis auf einige Wagen mit Dampfantrieb werden alle
Lastkraftwagen durch Verbrennungsmotoren angetrieben.
Wihrend die dreiachsigen Kraftwagen noch Vergasermotore
haben (ebenso wie einige Holzgaswagen), erhielten die zwei-
achsigen Lastkraftwagen simtlich Dieselmotoren. Durch
die Dieselmotoren haben diese Kraftwagen bei einem um
mindestens 209, geringeren Treibstoffverbrauch gegeniiber

Abb. 5. Fiithrersitz-Abmessungen.

den Vergasermotoren einen entsprechend gréBeren Fahrbereich
bei gleichen Treibstoffvorriten. Die Treibstoffkosten verringern
sich bei den derzeitigen Inlandspreisen fiir Treibstoffe auf etwa
1/, der Kosten bei Verwendung von Vergasermotoren. Die
hiheren Beschaffungskosten, Gewichte und Unterhaltungskosten
fir Dieselmotoren werden aber voraussichtlich die gesamte
Kostenersparnis bei dem Dieselmotorbetrieb auf etwa 209,
einschrinken.

Abb. 6. Dreiachsiger Daimler-Benz-Lastkraftwagen.

Die Zusammenstellung 2 gibt die Hauptabmessungen
der in die Lastkraftwagen eingebauten Diesel- und Vergaser-
motore an. Die Abb. 7 bis 9 zeigen den Einbau von Diesel-
motoren in die Lastkraftwagen. Sdmtliche Dieselmotoren
arbeiten mit Brennstoffeinspritzpumpen und Wasserkiihlung.

Abb. 7. Doble-Kessel, Henschel-Dampflastkraftwagen.

Abh. 10 stellt schematisch die Arbeitsweise der Dieselmotoren
dar. Der Krupp-Junkers-Motor (5t Lastkraftwagen) arbeitet
im Zweitakt mit gegenlaufigen Kolben und vom Kolben ge-
steuerten einfachen Schlitzen an Stelle von Ventilen, und mit
direkter Einspritzung unter hohem Druck. Die iibrigen
Kraftwagenmotoren arbeiten simtlich im Viertakt. Von ihnen
hat der MAN-Motor direkte Einspritzung mit Strahlzer-
stdubung und einen Brennraum im vertieften Kolbenboden.
Die Motoren von Daimler-Benz, Biissing-NAG, Humboldt-
Deutz (fir Hansa- Lloyd- und Faun-Lastkraftwagen) und
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Magirus arbeiten mit Vorkammern und Glihkerzen. Der
Henschelmotor arbeitet nach dem Luftspeicher-Verfahren
mit Vorspeicher und Hauptspeicher, wobei durch ein Ventil
zwischen Vor- und Hauptspeicher Verdichtung und Tem-
peratur fiir das Anlassen erhtht werden konnen. Der Vomag-
Motor arbeitet nach dem Wirbelkammer-Verfahren mit
Glihkerze und auswechselbarem Gliithkoérper der Wirbel-

Abb. 8. Daimler-Benz-Dieselmotor.

kammer. Im praktischen Betrieb wird sich zeigen miissen,
welche Bauart in Unterhaltung und Treibstoffverbrauch am
wirtschaftlichsten ist und am sichersten einen schédlichen
Zindverzug durch feinste Verstiubung und Durchwirbelung
des Treibstoffs mit der Verbrennungsluft erreicht. Abh. 11
gibt ein charakteristisches Schaubild iiber Leistung, Dreh-
moment und Treibstoffverbrauch eines Kraftfahrzeugdiesel-

Luftgekiihlte Dieselmotoren konnten bisher noch nicht
verwendet werden, da sie in der verlangten Gréfle noch nicht
geniigend durchgebildet waren.

Abweichend von der allgemeinen Bauart der zweiachsigen
Lastkraftwagen mit Dieselmotoren wurden einige Kraftwagen
mit Holzgaserzeugern und Vergasermotoren ausgeristet.

Abh. 9. Humboldt-Deutz-Dieselmotor.

Wiihrend das Gasél fiir die Dieselmotoren zum grofliten Teil
noch vom Ausland zu beziehen ist, wird in den Holzgaserzeugern
zerkleinertes Brennholz als reiner inlindischer Brennstoff ver-
wendet. Nach den bisherigen Betriebsergebnissen lalit sich
jede Holzsorte verwenden. Nur bei teerdlgetrinktem alten
Schwellenholz, das bisher auch nur fir Hausbrandzwecke
verwendet wurde, haben sich Schwierigkeiten durch Teer-

motors.

ablagerung ergeben. Abb. 12 zeigt den Einbau des Gas-

Zusammenstellung 2.

Reichsbahn-Lastkraftwagen.

Motoren.

Vergasermotoren Dieselmotoren

I E N S;U o % ié % 5 Humboldt-Deutz| 2
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erzeugers in einen 5t Lastkraftwagen. Der in Gestalt einer
stehenden Trommel gebaute Gaserzeuger beansprucht bei
seinem Einbau am vorderen Pritschenende einen kleinen Teil
der Ladefliche. Die Verdichtung des Vergasermotors wurde
auf 1:8 erhtht, um noch geniigende Leistung beim Holz-
gasbetrieb zu erhalten, Fiir kleinere Verschiebebewegung
mit dem Kraftwagen vor oder nach dem Betrieb erscheint ein

kleiner Zusatzvergaser

Diise nebst kleinem Treib-

B Varkammer stoffbehilter zweck-

i}',s_aw”” 7 . miliig. Fiar erhchte
» =
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Abb. 10. Arbheitsweise bei Dieselmotoren.

aber wegen der héheren Verdichtung klopffest sein (Spiritus
und Benzol).

Die schon erwihnten 5t Lastkraftwagen mit Dampf-
antrieb der Firma Henschel erhalten ihren Dampf aus einem
mit Teersl geheizten Doble-Rohrenkessel, der Dampf bis
100 at Druck liefert. Das Teersl wird durch ein Feuerungs-
geblise (elekirisch und dampfangetrieben) angesaugt und zer-
stdubt. Die mit einer Stephensonschen Umsteuerung aus-
geriistete Verbunddampifmaschine ist mit Tatzenlagern ant
der Hinterachse des Lastkraftwagens aufgehdngt und treibt
iiber ein Stirnradgetriebe die Hinterachse an. Der Arbeits-
dampf wird in einem Kiihler niedergeschlagen, so dall der
gesamte Wasserinhalt von etwa 251 stindig umliuft. Der
Wirkungsgrad bei der KEnergieumsetzung iiber die Wasser-
dampferzeugung ist allerdings bedeutend schlechter als beim
Verbrennungsmotor mit Wechselgetriche. Dafiir kann aber
fiir den Damptkessel als Brennstoff inlindisches Teerdl
verwendet werden, das sich im Fahrzeugdieselmotor noch
nicht ohne Schwierigkeit verwenden lilit. Wenn es gelingt,
und das scheint nach kiirzlichen Versuchen aussichtsreich zu
sein, Steinkohlenteerdl im Doble-Dampfkessel zu ver-
brennen, das in grofien Mengen sehr billig zur Verfiigung steht,
wird der Dampflastkraftwagen auch mit dem Dieselmotor-
wagen in wirtschaftlicher Hinsicht in Wetthewerb treten.
Der grofie Vorzug grofiter Anzugskrifte und der Fortfall der
Kupplung und Getriebeschaltung machen den Dampflastkraft-
wagen aber auch schon jetzt betrieblich den Kraftwagen mit Ver-
brennungsmotoren und Zahnradgetrieben tiberlegen. Dampf-

. auf einheimische Treibstoffe.

1

kessel und Dampfmaschinen werden in den Reichsbahn-
Werkstitten als bekannte Bauteile bei der Unterhaltung
weniger Miihe machen als Verbrennungsmotoren.

Die Ausriistung der Lastkraftwagen mit elektrischen An-
lassern, Lichtmaschinen, Kiithlwasserpumpen, Vergasern und
Magnetziindungen bei den Vergasermotoren, unterscheidet

sich mnicht von der handelstblicher Lastkraftwagen. Die
sonstige Wagenausriistung mit 5
Batterie, Scheinwerfen, Schluf3- 17; \[ | ! | - |
licht mit Haltlicht, sonstigen =g | |gg
T ; k= A
Leuchten, elektrischer Hupe, ] S\
Handhupe, Scheibenwischer, ¥ gl —-‘-\} i
Fahrtrichtungsanzeiger, sowie . # Wi =Drotmomn ||
die Schaltbrettausriistung sind T @ ‘ 751” |
normal. =4
. . . 1”0 T
FI-U‘ dl'e gl‘UBel‘e V erx.vendung X g - |
von einheimischen Treibstoffen £z - af——p jorprauch——
an Stelle der bis jetzt nur zum S0 0 i i
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kleinen 1&“ A Inlfmd CT- 0™ Gy 730 500 300 7000 7200 200 TG00 P00 500
zeugten flissigen Treibstotfe, nfMin—=
wie Benzin und Gasole fir app. 11. MAN Dieselmotor

Dieselmotoren, kommen auller
dem schon erwihnten Betrieb
mit Holzgas und Teerdl (bei Dampfkraftwagen), als feste
Treibstoffe noch Holzkohle, Anthrazit- und Schwelkoks
in Frage, fiir die Gaserzeuger wie bei den Holzgaswagen
eingebaut werden miissen. Ferner Flissiggase, wie Propan,
Butan, Ruhrgasol, sodann Methan und Leuchtgas, die
aber der hohen Driicke wegen schwere Gasflaschen er-
fordern. Mit allen diesen Triebstoffen sind bereits an
verschiedenen Stellen aufBlerhalb der Reichsbahn Kraft-
wagen in Betrieb. Wichtig ist dabei auch die Moglichlkeit
einer Umstellung von Vergasermotoren und Dieselmotoren
"Fiir Motoren neuer Last-
kraftwagen wird man zur Verwendung der vergasten festen
Treibstoffe und der Flaschengase von geringerem Wéarme-
wert wegen der mndétigen héheren Verdichtung von der
Bauart der schon fiir hohere Verdichtungen kriftiger ge-
bauten Dieselmotoren ausgehen miissen. Beim Ubergang
zum anderen Treibstoff miissen notigenfalls die Zylinderképfe,
mindestens die Vorkammereinsitze, Kolben, Zylinder oder
Zylinderbuchsen ausgetauscht werden. Dazu kommt eine
Auswechselung von Hinspritzpumpe und Ziindmaschine.

fiir Lastkraftwagen.

Abb. 12.

Biissing-NAG 5t Holzgas-Lastkraftwagen.

Zu Ende des Jahres 1934 waren rund 1000 eigene Lastkraft-
wagen (neben einer grofien Anzahl von Unternehmerkraft-
wagen) bei der Reichsbahn eingesetzt. Ein Mehrfaches dieser
Anzahl diirfte sich bestimmt zum Vorteil des Verkehrs bei
der Reichsbahn noch verwenden lassen. Eine Grenze fiir den
Kraftwageneinsatz laBt sich noch nicht absehen, auch nicht,
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wenn man zundchst noch den kunftigen Verkehr auf den
Reichsautobahnen unberiicksichtigt 1a6t.

Je nach der Art des Verkehrs, der mit den Lastkraft-
wagen zu bedienen war, schwankt die monatliche Strecken-
leistung der Wagen. Auf den giinstigsten Linien leisteten
bisher einzelne Kraftwagen bis tiber 6000 km im Monat.
Solche Spitzenleisten zeigen schon, wie wichtig neben der
reinen Betriebsfithrung die Wartung und Unterhaltung
der Lastkraftwagen wird. Sicherheit und Wirtschaftlichkeit
des Kraftwagenbetriebs héngen sehr wesentlich davon ab,
daB die Wagen sachgemill unterhalten werden. Schon die
tiagliche sorgfiltige Wartung des Kraftwagens durch den
Fahrer kann viel dazu beitragen, daf3 die Unterhaltungskosten
gering bleiben. Ein Merkblatt fiir die Wartung und
Unterhaltung der Kraftwagen im Betrieb gibt im
einzelnen an, in welcher Weise der Fahrer seinen Wagen
stindig zu untersuchen hat, um betriebssicher fahren zu
konnen, und durch welche einfachen Arbeiten (Nachstellen
usw.) er das Fahrzeug vor grofleren Schiden zu bewahren hat,
ferner welche Unterhaltungsarbeiten bei den Betriebsaus-
besserungen in den Kraftwagenbetriebswerken auszufiihren
sind. Vorliufig sollen alle Lastkraftwagen monatlich mindestens
einmal, spitestens aber nach 3000 km im Betriebswerk unter-
sucht und ausgebessert werden. Vorldufige Richtlinien
fiir die Ausbesserung der Strallenkraftfahrzeuge geben
genauer Art und Zeitpunkt fiir alle Ausbesserungen an. Von
den grofleren Ausbesserungen sollen die Zwischenaus-
besserungen mindestens einmal jahrlich, spétestens aber
nach 40000 km im Ausbesserungswerk oder geeigneten grofieren
Kraftwagenbetriebswerken, die Hauptausbesserungen im
Ausbesserungswerk mindestens alle zwei Jahre, spitestens
aber nach einer Fahrleistung von 75000 km vorgenommen
werden. Bei den Zwischenausbesserungen werden vor allem
alle sich im Kraftfahrzeug bewegenden Teile untersucht und,
soweit nitig, ausgebessert oder ersetzt, wihrend das Fahrzeug
bei der Hauptausbesserung vollstindig aufgearbeitet oder in
einzelnen Teilen ersetzt wird.

Die Unterhaltung in den Werkstétten wird ergeben, ob
die angegebenen vorsichtig abgeschitzten Fahrleistungen
zwischen zwei Ausbesserungen bei der durch erhéhte Anspriiche
steigenden Giite der Fahrzeuge nicht heraufgesetzt werden
kénnen. Dabei spielt natiirlich die Auffassung iiber die zweck-
miBigste Lebensdauer der Kraftfahrzeuge erheblich mit. Je
schneller die technische Entwicklung Iauft, um so frither wird
ein ilteres Kraftfahrzeug in Betrieb und Unterhaltung gegen-
iiber einem neuen Fahrzeug unwirtschaftlich. Zur Zeit kann
man mit einer hiernach bemessenen Lebensdauer von sieben
bis acht Jahren bei gut ausgenutzten Wagen rechnen.

Die Unterhaltungskosten fiir die einzelnen Bauteile der
Kraftfahrzeuge werden fiir die Auswahl von Einheitsbau-
teilen ausschlaggebend sein. Das klare Ziel fiir einen Kraft-
wagenfuhrpark von der GréBe, wie ihn die Reichsbahn in
wenigen Jahren haben wird, ist, fiir jede BaugréBe von Last-
kraftwagen eine Kinheitsbauart zu erhalten, deren einzelne
Bauteile gleiche Einbau- und Angchlufimale besitzen, so dal
nur allgemein verwendbare Ersatuzteile vorratig gehalten zu
werden brauchen, mit denen im Austauschbau der Kraft-
wagen so hillig, aber auch so gut wie mdoglich unterhalten
werden soll. Da es sich in der Hauptsache um marktgingige
Bauarten der Kraftwagenteile handelt, die zum groflen Teil
bei den Ersatzteillagern der Lieferwerke in gréBeren Stadten
vorriitig sein werden, wird man die Ersatzteillager in den
Ausbesserungswerken weitgehendst einschrinken kdnnen.

Um die Wirtschaftlichkeit und Bewihrung der Kraft-
fahrzeuge und ihrer einzelnen Bauteile genauer verfolgen

und weniger brauchbare Teile durch bessere ersetzen zu
kiénnen und auf diesem Wege baldmoglichst zu einer fiir die
spitere Kinheitsbauart besten Konstruktion zu kommen,
werden die Unterhaltungs- und Betriebskosten der Kraft-
fahrzeuge und deren einzelner Teile fiir die ersten Jahre
besonders verfolgt. Eine vorldufige Dienstvorschrift
zur Feststellung der Wirtschaftlichkeit und Be-
wihrung der Kraftfahrzeuge, regelt im einzelnen das
Verfahren.  Zur weiteren Unterscheidung der zahlreichen
Kraftfahrzeuge, die das gleiche Reichsbahn-Unterscheidungs-
zeichen DR fithren, nach ihrer Bauart und dem Lieferwerk
sind in einem besonderen Nummernplan die Brkennungs-
nummern der Kraftfahrzeuge aufgeteilt nach Bauartgréfben
und bei groferer Anzahl weiter unterteilt nach Lieferwerken.
Den BauartgrioBen sind ferner besondere Kennziffern zu-
geordnet. Fiir den Vergleich der Unterhaltungskosten und des
Treibstoff- und sonstigen Betriebstoffverbrauchs der einzelnen
Kraftfahrzeuge, die in verschiedenem Gelande, bei wechselndem
Wetter und bei verschiedenem Zustand der Stralle sowie mit
verschiedener Belastung fahren, werden besondere Wertziffern
(1 bis 3) fiir Gelindeart, Fahrwetter, Straflenzustand und
Belastung verwendet. Mehr als drei Wertziffern (z. B. 1 bis 3
tiir einen guten, mittleren und schlechten Stralenzustand) zu
verwenden, wire fiir den praktischen Betrieb zu umsténdlich
gewesen. Der Fahrer hat fiir jede Fahrt einen Fahrtbericht
auszustellen, in dem die Dienstzeit und die zuriickgelegte
Strecke, die Erkennungsnummer der Kraftfahrzeuge, die
Kennzitfer der BaunartgroBe und die Wertziffern fiir die
Fahrten anzugeben sind. Den Betriebsstoffverbrauch hat der
Fahrer in einem monatlich abzuschlieBenden Nachweis der
empfangenen Betriebsstoffe einzutragen. In einem fir die
einzelnen Tage des Monats zu fithrenden Leistungsbuch und
einer fiir die einzelnen Monate zu fithrenden Jahresiibersicht
werden die Leistungen des einzelnen Kraftfahrzeugs nebst
Wertzitfern, Betriebsstoffverbrauch und gesamten monatlichen
Ausbesserungskosten zusammengestellt. Die Ausbesserungs-
kosten, die in den Betriebswerken und Ausbesserungswerken
entstehen, werden nun, getrennt nach Gruppen der Kraft-
fahrzeug- Einzelteile, in besondere Bewihrungszettel fiir
jeden Wagen monatlich eingetragen. Auf diese Weise kénnen
einzelne Fahrzeugteilgruppen, wie Motor mnebst Zubehdr,
(Gletriebe, Hinterachse mit Gelenkwelle, Rider, Bremsen usw.
genauer verfolgt werden. In Bewdidhrungsiibersichten
werden monatlich die Ausbesserungskosten der einzelnen
Kraftwagen, getrennt nach den Einzelteilgruppen zusammen-
gestellt. In Bewdhrungsbiichern fir jeden Kraftwagen
werden laufend monatlich die entstandenen Ausbesserungs-
kosten zusammen mit den Leistungen eingetragen. Eine Zu-
sammenstellung der Wirtschaftlichkeitszahlen (ohne
Personalkosten) fiir die einzelnen Jahre gibt schliefllich die
gesamten Kosten und Leistungen aller einzelnen Kraftwagen
eines Direktionsbezirks wieder mit Berechnung der Unter-
haltungskosten je Kilometer. Schaubildliche Darstellungen
der durchschnittlichen Betriebskosten und Ausbesserungs-
kosten fiir jede Bauartgriofle, jedes Lieferwerk und bei den
Ausbesserungskosten auch fiir die einzelnen Bauteilgruppen
der Kraftfahrzeuge werden iibersichtlich erkennen lassen,
welche Bauart oder welcher Bauteil zweckmiflig geéindert
werden mub,

Zeitwegschreiber, die in die Lastkraftwagen eingebaut
wurden, sollen stindig iiber die Ausnutzung der Lastkraft-
wagen und die Fahrweise der Kraftwagenfahrer Auskunft
geben und mithelfen, Unterschiede im Verbrauch und den
Unterhaltungskosten durch verschiedene Fahrkenntnis und
Fahrsorgfalt auszuschalten.
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Bau und Einrichtung von Unterstellanlagen

fiir Diesel-Lastkraftwagen und Anhinger.

Von Reichsbahnoberrat Dr. Schultheiff, Niirnberg.
Hierzu Tafel 3.

1. Kleinere Anlagen (bis 20 Wagen).

Der Bau kleinerer Anlagen fiir die Unterstellung von
Lastkraftwagen macht keine Schwierigkeiten. Einen oder
zwel Wagen bringt man am besten in einem zerlegbaren
Schuppen aus Holzfachwerk, Wellblech mit Isolierung oder
Leichtbaustoffen unter. Es sind eine Reihe von Bauarten
entwickelt worden, iiber deren Bewihrung ein abschliefendes
Urteil zur Zeit nicht gefillt werden kann *). Wellblechbuden
ohne Kilteschutz, wie sie fiir Personenkraftwagen hiufig
verwendet werden, sind fir Dieselfahrzeuge nicht zweck-
mépig, da groBe Motoren bei sehr niederer Temperatur hiutig
nur schwer anspringen; zum mindesten steigt der Brennstoff-
verbrauch. Die Anlafibatterie wird meist sehr stark beansprucht.
Auch die vorgeschriebenen tiglichen Untersuchungen am
Wagen, sowie die stets notwendigen kleinen FErganzungen und
Ausbesserungen sind bei Temperaturen nahe dem Gefrierpunkt
kaum auszufithren. Der Schuppen mufl deshalb in unserem
Klima drei bis fiinf Monate im Jahr geheizt werden.

Die Heizung der Schuppen fiir Dieselfahrzeuge macht
keine besonderen Schwierigkeiten, da fiir Schwerélbetrieb die
einschrinkenden Bestimmungen der Reichsgaragenordnung
nicht gelten, also auch Heizifen mit offener Flamme im Unter-
stellraum selbst aufgestellt werden diirfen. Ob fiir gréfere
Anlagen die Leichthauweise Vorteile bietet, ist nicht allgemein
zu entscheiden. Die Baukosten sind merkbar geringer, auch
wenn ausreichender Wirmeschutz vorgesechen wird. Dafiir
sind aber die Unterhaltungskosten héher, die Lebensdauer
ist geringer, ebenso die Standfestigkeit. Zudem sind die
Kosten fiir den Hochbau nicht allein ausschlaggebend, da
ein erheblicher Teil der Gesamtkosten auf Fundamente und
Pflasterarbeiten entfillt.

Manchmal wird es mdiglich sein, bestehende Schuppen
oder Rundhiuser fiir die Unterstellung der Kraftwagen nutzbar
zu machen, doch ist hier Vorsicht am Platze, da erfahrungs-
gemill der Umbau bestehender Anlagen hiufig teurer zu
stehen kommt als ein Neubau. Zudem steht die alte Anlage
meist nicht an der richtigen Stelle und entspricht auch sonst
manchmal nicht den billigerweise zu stellenden Anforderungen
hinsichtlich Raumbedarf und Belichtung, oder die Riume sind
zu groBl, was unnétige Bau- und Heizkosten zur Folge hat.

Sind mehrere Wagen in einem neu zu errichtenden Bau
unterzubringen, so stellt man die Wagen nebeneinander auf
(Reihenbauweise) oder man ordnet die Stinde im Rechteck
oder U-Form um einen gemeinsamen Hofraum an, wenn fiir
diese Bauweise geniigend Platz vorhanden ist (Randbebauung).

Abb. 1, Taf. 3 zeigt den GrundriB, Textabb. 1 die AuBen-
ansicht einer solchen Anlage in Reihenbauweise, wie sie vor
kurzem in Bayreuth errichtet wurde. Die Anlage hat sich
in technischer Hinsicht sehr gut bewihrt und sieht auch
gefillig aus (Textabb. 1). Zundchst sind acht Stinde vor-
gesehen, die Anlage kann aber ohne Schwierigkeit und ohne
verlorenen Bauaufwand auf 20 Stinde erweitert werden.
Die Stinde sind so breit gehalten, daB bei jedem Fahrzeug
auf einer Seite die Fihrerhaustiire gedffnet, die Bordwand
herabgelassen oder die Werkzeuglade herausgezogen werden
kann. Ein groferer seitlicher Abstand zwischen den Wagen
ist unnétig, da raumfordernde Arbeiten auf den Hinterstell-
sténden nicht vorgenommen werden. Die lichte Torbreite
betragt 3,20 m. Die Tore sind durch schmale Mauerpfeiler
getrennt. Die Anlage erhilt dadurch auch ein gefilligeres

*) Zahlreiche Bauarten von beweglichen Unterstellriumen —

allerding‘s ﬁir_'Leichti')lfahrzcngc — enthalt die Schrift ,,Klein-
garagen™ von Hans Conradi. Gebhardts Verlag, Leipzig 1031,
Organ fiiv die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LXXII. Band.

Aussehen wie bei unmittelbar aneinandergereihten Toren.
Bei neuen Bauten werden die Tore entsprechend der seit
1. Oktober 1934 zugelassenen Fahrzeughreite von 2,5 m nun-
mehr 3,40 bis 3,50 m breit ausgefiithrt.

Die Raumtiefe wurde so bemessen, dall auch mit langen
Wagenhebern bei geschlossenen Toren eine Achse hochgehoben
werden kann. Die Torhéhe wurde auf 3,50 m beschrinkt,
obwohl die groBite zugelassene Fahrzeughohe 3,80 m (seit
1. Oktober 1934 4,00 m) betrigt. Solange aber in Deutschland
zahllose Unterfithrungen, Briicken, Torbogen usw. nur 3,30 bis
3,60 m lichte Hohe aufweisen, hat es keinen Zweck, das
Hohenmall von 4 m auch bei den Toren der Unterstellrdume
anzuwenden. Bekanntlich sind die Tore um so schwerer zu
handhaben und schlieBen um so schlechter, je héher sie sind.
Die Bauweise ist aber so gewihlt, dali die Torhthe chne
Schwierigkeit auf 4,2 m vergrofiert werden kann.

Der erste Stand in der Halle ist als Ausbesserungsstand
gedacht und deshalb geriumiger gestaltet. An der Decke ist
in der Léngsrichtung eine Laufschiene fiir einen Hand- oder
Elektrotlaschenzug von 2t Tragkraft angebracht.

Abb. 1.
Ansicht des Schuppens in Bayreuth von der Straflenseite her.

In kleineren Anlagen wurde nach dem Muster der Schuppen
fur Schienenfahrzeuge eine Untersuchungsgrube angelegt.
Diese Grube hat aber einige Nachteile.” Die Wagenunterseite
ist schlecht belichtet, die Grube schlecht zu reinigen. Auch
kénnen sich leicht Auspuffgase ansammeln, die Frstickungs-
gefahr bedeuten. Diese Gefahr ist allerdings nicht so grofl wie
bei Benzinfahrzeugen, da die Dieselauspuffgase nicht so giftig
gind. Bei den zahlreichen Stinden mit Untersuchungsgruben
tiir Schienenfahrzeuge (Dieseltriebwagen, Kleinlokomotiven)
gind Unfille dieser Art bisher auch nicht bekannt geworden.

Zumindest bei schlechten Grundwasserverhiltnissen ist
aber trotzdem Hochstellen des Wagens bei der Untersuchung
vorzuziehen. Erreicht wird sie durch Verwendung von Hebe-
biihnen oder Auffahrrampen. Elektromechanische Hebebiihnen
mit Spindelantrieb oder einem Druckmittel als Triebkraft gibt
es in ortsfester Ausfithrung heute auch fiir die schwersten
Lastwagen. Die verschiedensten Antriebsarten sind auf dem
Markt: Druckluft, Druckwasser oder Druckél, in Pumpen
erzeugt, wirkt auf einen senkrecht angeordneten Stempel,
der die Bithne hochhebt. Bei Druckluftbetrieb wird hiufig
Ol als Druckmittel dazwischengeschaltet; um gleichmiBigen
Gang zu erzielen und plotzliches Absinken der Bithne bei
unbeabsichtigtem Druckabfall zu verhindern. Biihnen mit

versenktem Triebwerk (ein- oder zweistempelige Biihnen)
7/8. Heft 1935. 21
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besitzen den Vorzug, daB ihre Fahrbaln im eingelassenen
Zustand mit dem Fullboden abschlieBt und deshalb auch in
seitlicher Richtung fiir den Wagen kein Fahrhindernis bildet.
Diese Bauweise ist bei ortsbeweglichen Biihnen allerdings
nicht anwendbar. Diese werden bis jetzt nur mit hoch-
liegendem Spindel- oder Kettenantrieb ausgefiihrt. Der Druck-
luftantrieb besitzt den Vorteil, daBl ohne Mehrkosten Druck-
luft anch zum Aufpumpen der Reifen und zum Ausblasen
von Diisen, Rohrleitungen usw. zur Verfiigung steht.

Die Hebebiihnen besitzen nur den einen Nachteil, daB sie
ziemlich teuer sind und grofiere Raumhdéhe erfordern. Billiger
sind Auffahrrampen (Querschnitt Abb, 2, Taf. 3). Die Spur
liegt etwa 80 cm iiber dem IuBboden. Bei entsprechender
Belichtung des Raumes ist auch die Unterseite des Wagens
gut beleuchtet. Sie werden zweckméiliig am Ende einer Halle
oder in einem fiir sich abgeschlossenen Raum neben der Werk-
statte aufgestellt.

Nehr wichtig ist richtige Belichtung der gesamten Réume,
Fenster an der Riickseite geniigen nicht. Auf der Einfahr-
seite miissen entweder die Tore mit Fiillungen aus Glas ver-

Abb. 2,

Innenansicht der Werkstiitte des Schuppens in Bayreuth.

sehen werden (Textabb. 1 und Abb. 3, Taf. 3) oder es sind
Fenster iiber der Tiire anzubringen (Abb. 4, Taf. 3). Die letzte
Anordnung hat den Nachteil, dall nach den bisherigen Er-
fahrungen der Raum hinter der Tiire nicht ausreichend be-
lichtet ist, besitzt aber den Vorzug der geringeren Baukosten
und der kleineren Bruchgefahr fiir die Glasscheiben.

Art und Grofie der Nebenrdume, welche die Anlage
erhalten muf}, hingt von der Art der vorzunehmenden Aus-
besserungen und der ortlichen Lage des Schuppens ab. Bei
grofleren Anlagen fiir Lastkraftwagen ist aufler der mecha-
nischen Werkstétte auch eine Schreinerei und ein Raum zur
Vornahme von Sattlerarbeiten notwendig, da die Pritschen
und die Planen der Wagen hiufig kleinere Beschadigungen
erleiden. Im iibrigen sind keine anderen Nebenriume er-
forderlich wie bei Anlagen fiir Personenfaluzeuge. Die
Anlage in Bayreuth ist zwar nur Kraftwagenstation, sie
wurde aber trotzdem mit einer kleinen Hilfswerkstitte aus-
geriistet (Textabb. 2), da das Betriebswerk sehr weit ent-
fernt ist. Die Werkstitte hat bereits sehr gute Dienste
geleistet, Textabb. 2 1iBt die gute Belichtung des Raumes
deutlich erkennen. Im HErdgeschol3 befindet sich noch das Lager;
im Keller ist je ein Raum fir Schmierdl und Gummi sowie
die Warmwasserheizung untergebracht. In den Dachraum ist
ein Aufenthaltsraum fiir das Personal und der Waschraum

eingebaut. Auch ein kleines Biiro wurde vorgesehen, da hei
acht Wagen eine stindige Hilfskraft zur Erledigung der schrift-
lichen Arbeiten, Bedienung der Heizung, Abgabe des Brenn-
stoffs und der Ersatzteile sich als notwendig erwiesen hat.
Der Waschplatz und die Tankstelle befinden sich an der
Stirnseite des Schuppens (Textabb. 1). Der Brennstoff wird
in der iiblichen Weise unterirdisch gelagert, obwohl die ge-
setzlichen Bestimmungen dies nicht verlangen.

Von mancher Seite wird deshalb auch der oberirdischen
Lagerung das Wort geredet. Diese mag wohl etwas geringere
Anlagekosten erfordern, besitzt aber eine Reihe von Nach-
teilen: wie Eindicken des Brennstoffs bei strenger Kilte,
erhohter Platzbedarf und unschénes Aussehen der Anlage,
Auch das Fillen der Kessel vom Tankwagen aus geht meist
nicht so einfach vor sich wie bei unterirdischer Lagerung.
Gegen Luftangriffe ist der unterirdische Behiilter besser ge-
schiitzt.

Zu erortern bleibt die Frage, ob, bzw. von welcher
Wagenzahl ab man eine eigene Tankanlage errichten soll.
Wirtschaftlichkeitsberechnungen haben ergeben, dafl schon
bei zwei Wagen die Tankanlage vorzuziehen ist, auch wenn
man deren betriebliche Vorziige, wie Sauberkeit der Abgabe,
Reinheit des Brennstoffs, leichte Uberwachung des Verbrauchs,
schnelles Tanken usw. nicht mitberiicksichtigt.

Derartige Anlagen mit aneinandergereihten Stéinden sind
auch an anderen Orten errichtet worden, hierbei wurde — so
weit notig anch auf die Unterbringung der Anhiinger
Riicksicht genommen. Dieser Punkt ist im folgenden Ab-
schnitt noch kurz behandelt.

%. GroBere Anlagen (iiber 20 Wagen).

Der Entwurf griéferer Anlagen bedarf besonderer Uber-
legungen. Vor.allem ist zu entscheiden, ob eine Anlage mit
aneinandergereihten Stinden (Abb. 5, Taf. 3) oder einer Halle
der Vorzug zu geben ist.

Dem grundsitzlichen Autbau nach gibt es zwei Hallen-
formen. Die Halle mit hintereinanderstehenden Wagen und
mehreren Einfahrtoren und die Halle mit schrig aufgestellten
Wagen und einem breiten Gang in der Mitte fiir die Ausfahrt
der Wagen. Die Grundfliche der Halle mit schriig aufgestellten
Wagen mul} bei gleicher Wagenzahl um 909, grifier sein. Die
Baukosten sind dementsprechend hher. Gegeniiber der Halle
mit hintereinandergestellten Wagen besitzt sie nur den Vorzug
der ungehinderten Ausfahrt fiir jeden Wagen und der etwas
geringeren Heizungskosten. Dieser Gesichtspunkt fillt aber
nicht sehr in die Waagschale, da die Hinterstellriume nur
auf 8 bis 10° erwdarmt zu werden brauchen. Das Hinterein-
anderstellen von drei Wagen (Abb. 6, Taf. 3) bringt keine
Schwierigkeiten, sogar dann nicht, wenn die Halle nur auf
einer Seite Einfahrtstore hat.

Die zur Entscheidung der Frage: Reihen- oder Hallen-
banweise maligehenden Gesichtspunkte sind nachstehend kurz
aufgefiihrt. Angenommen ist eine Halle nach Abb. 6, Taf. 3 und
Textabb. 3 fiir vorerst 24 Wagen, sechs Ausbesserungsstinden
und 22 Stinden ftir Anhinger. Der Vergleich wird in der
Regel zugunsten der Halle ausfallen, da sie eine Reihe von
Vorziigen besitzt.

1. Die Anlage nach Abb. 6, Taf. 3 weist eine geschlossene
GrundriBform auf, wihrend die Anordnung der gesamten
Sténde in einer Reihe (Abb. 5, Taf. 3) eine sehr langgestreckte
Anlage ergibt. Etwas besser werden die Verhiltnisse, wenn
man die Wagenstinde auf beiden Seiten der Zufahrtstrale
anordnet, wie dies bei den Anh&ngern bereits vorgesehen ist.
Die beste Grundriiform ergibt sich noch bei der Reihenanlage,
wenn man, die Stinde U-férmig anordnet. Die Ausbesserungs-
stinde bilden in diesem Falle den Querbalken des U, die
Hinterstellstinde die beiden offenen Schenkel. Die Neben-
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riume bringt man am besten in den tofen Kcken zu beiden
Seiten der Ausbesserungsstinde unter.

2. Die Halle kann riumlich besser ausgenutzt werden
durch die Moglichkeit, verschieden lange Fahrzeuge hinter-
einander zu stellen. Im allgemeinen hat eine griBere Halle

jetzt schon aufzunehmen: 5 t-Wagen, 3t-Wagen, 1,5 t-
gelindegéingige-Wagen, sowie einige Hilfsfahrzeuge. Auch

StrafBenfahrzeuge Bauart Culemeyer mit Schlepper werden an
groBeren Orten im Laufe der Zeit bestimmt noch unterzu-
bringen sein.

Auflerdem ist damit zu rechnen, daB bei stirkerer Be-
teiligung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft am Fern-
verkehr auch dreiachsige Fahrzeuge und Anhianger Ver-
wendung finden werden, wie sie heim privaten Uberland-
verkehr bereits in aunsgedehntem MaBe anzutreffen sind.

3. Im Notfall kénnen in einer Halle wesentlich mehr
Wagen untergebracht werden als im Regelbetrieb vorgesehen.
Die Halle Abb. 6, Taf. 3 kann im Notfall bis zu 40 Wagen
voriibergehend aufnehmen.

4. Die Halle ist viel iibersichtlicher und die Fahrzeuge
sind besser belichtet. Das macht sich besonders auch
bei den Ausbesserungsstinden bemerkbar. Der Vorteil der
griferen Ubersichtlichkeit tritt um so mehr hervor, je grofler
die Wagenzahl ist. Er bildet einen der ausschlaggebenden
Gesichtspunkte, die zugunsten der Halle sprechen.

5. Die Ein- und Ausfahrt der Wagen ist wegen der grofien
Torbreite bei der Halle einfacher. Die Torbreite von 5,6 m
reicht nach den bisherigen Erfahrungen auch fiir schrige
Einfahrt vollkommen aus.

Wie die Erfahrung an anderen Stellen gezeigt hat, macht
das Hintereinanderstellen von drei oder vier Fahrzeugen
betrieblich keine Schwierigkeiten. Der Fall, daff ein Fahrzeug
durch die unerwartete Betriebsunfihigkeit eines anderen
Fahrzeugs an der Ausfahrt behindert wird, tritt nur sehr

selten ein, aber auch in diesem Falle ist es moglich — wie
einfache Uberlegungen zeigen — fiir die anderen Fahrzeuge

die Austahrt frei zu. machen.

6. Der groBere Luftraum der Halle macht sich beim
Anlassen der Motoren giinstig bemerkbar. Bekanntlich qualmen
die meisten Dieselmotoren beim Anlauf mehr als die Leichtol-
motoren. Is hat sich gezeigt, dafl Dieselfahrzeuge aus diesem
Grund in einem engen Einzelstand nicht gut angelassen
werden konnen. Das Fahrzeug mufl aus dem Raum heraus-
gezogen oder es miissen die Abgase durch einen Schlauch oder
dergl. ins Freie geleitet werden. Beides ist sehr umstind-
lich. Das Anlassen des Motors bzw. das Hochpumpen des
Bremslufthehilters im Freien kann iiberdies Beschwerden
der Nachbarschaft zur Folge haben. Die Halle mit beider-
seitiger Ausfahrt und Oberlichtern gestattet aber schnelles
Durchliitten des Raumes.

7. Die Anlagekosten fiir die Heizung sind in beiden
Fiillen ungefihr gleich groB. In beiden Fillen ist Anschluf3
an die Heizanlage des benachbarten Verwaltungsgebiudes
vorgeschen. Die Betricbskosten der Heizung sind rechnungs-
miBig bei der Halle etwas grifier, doch kann der Unterschied
durch schlecht schlieBende Tore wieder aufgehoben oder ins
Gegenteil verkehrt werden. Gutes SchlieBen der Tore ist
Vorbedingung fiir geringe Heizkosten, und zwar besonders
bei der Reihenanordnung, da hier die gesamte Torfliche
am groften ist. Sie ist etwa doppelt so groB als bei der
Halle mit groBen Toren und zweiseitiger Ausfahrt.

8. Die Werkstitten und die iibrigen Réume liegen bei
der Halle giinstig zu den Aushesserungsstinden®). Fast
alle Rdume sind unmittelbar von den Aushesserungsstinden

*) Die Einteilung der Nebenréume auf Abb. 5 und 6, Taf. 3
ist in den Hinzelheiten nicht verbindlich.

| aus zuganglich. Wollte man bei der Anlage mit Einzelstinden

J
|

nach Abb. 5, Taf. 3 eine dhnlich giinstige Lage schaffen, so
miilten die Werkstatten seitlich an die Ausbesserungsstinde
angebaut werden, dies verursacht aber hohere Kosten. Das
Grundstiick wiirde in unzulissiger Weise zerrissen und die
Erweiterungsmoglichkeit der Rdume behindert. Enge Ver-
bindung zwischen den Aushesserungs- sowie Hinterstellstéinden
und den Werkstitten gestattet aber rasche Erledigung der
Arbeiten. Dieser Gesichtspunkt ist ebenfalls besonders wichtig.

9. Die Halle kann bei Einschriankung, Verlegung oder
ganzlicher Auflassung des Kraftwagenbetriebes fiir alle erdenk-
lichen Zwecke verwendet werden, wilhrend die Anlagen mit
Einzelstinden immer wieder nur fir Kraftwagen oder fiir
untergeordnete Zwecke Verwendung finden kann.

10. Kostenvergleich: Bei Anlagen fiar mehr als
20 Wagen stellt sich die Halle einschliellich aller Nebenanlagen
nicht teurer als die Anlage mit Rinzelstinden. Natiirlich
spielen drtliche Riicksichten hier eine Rolle. Grundstiicks-
form und Bodenbeschaffenheit kinnen den Baukostenvergleich
beeinflussen.

Recht schwierig gestaltet sich in allen Féllen die Unter-
bringung der Anhidnger. Sie sollen leicht und schnell vom
Wagen getrennt und wieder mit diesem vereinigt werden

Abb. 3. Ansicht der Halle nach Abb. 6, Taf. 3 (Modellaufnahme).

konnen. Auf Abb. 6, Taf. 3 sind sie vor den Riumen fiir die
Kraftwagen aufgestellt. Durch schrige Anordnung der Stinde
kann an Stralenbreite gespart werden. Bei schlechtem
Untergrund werden die Gesamtkosten hierdurch stark herab-
gemindert, da fiir 5t-Wagen ohne Anhiinger die Mindest-
breite der ZufahrtstraBe bei Kinfahrt in den Stand senk-
recht zur Fahrtrichtung 14 m, bei Einfahrt unter 60° zur
Fahrtrichtung 9,5m, bei Einfahrt unter 300 5m hetrigt.
Die Anhiingerstinde selbst werden bei gestaffelter Anordnung
aber etwas teuerer wie bei der geraden ILage gegeniiber
den Einfahrtstoren der Halle (siche Abb. 6, Taf. 3),
auch ist die Verbindung des Anhéingers mit dem Kraftwagen
bei der Ausfahrt etwas umstdndlicher. Wenn man aber
keine sehr breite Strafle vor der Halle anlegen kann, dann
miissen auch bei der Anordnung der Anhingerstinde gegen-
iiber den Hallentoren die Anhdnger beim An- und Abkuppeln
ein Stiick von Hand bewegt werden, wenn man umstindliche
Verschiebebewegungen mit dem Kraftwagen vermeiden will.
Bei ungiinstigen Boden- oder Witterungsverhiltnissen sind
hierzu mehrere Arbeitskrifte notwendig, die bei kleineren
Anlagen nicht zur Verfiigung stehen. Bei gréfleren Anlagen
kann man sich durch Verwendung eines kleinen RElektro-
schleppers helfen. Bei kleineren Anlagen muf} man im Not-
fall einige Verschiebehewegungen mit dem Kraftwagen in Kauf
nehmen.

Die Frage der giinstigsten Unterbringung der Anhédnger
ist zweifellos nicht gelost. Die Ansichten gehen hier ziemlich

21%
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Holzgaskraftwagen bei der Reichsbahn.

auseinander, Einigkeit herrscht nur in dem Punkt, daB es
der Reifen wegen unzweckmiBig ist, die Anhénger im Freien
stehen zu lassen, wie dies hdufig geschieht. Ein Schutzdach,
allenfalls mit AbschluBwand an der Wetterseite, ist not-
wendig.

Wigt man die vorstehend aufgefiihrten Gesichtspunkte
richtig ab, so ergibt sich unzweifelhaft, dall bei gréfierer
Wagenzahl die Halle einer Anlage -mit Einzelstinden in der
Regel vorzuziehen ist.

Uber die innere Ausgestaltung der Anlage (Abb. 6, Taf. 3)
ist noch zu sagen:

Der gegenseitige Abstand der Fahrzeuge in der Halle ist
nach denselben Gesichtspunkten bemessen wie bei dem bereits

beschriebenen Schuppen in Bayreuth. In der 13 m breiten
Ausbesserungshalle ist eine Hebebtihne und eine Untersuchungs-
grube vorgesehen. Die Halle wird auf ihrer ganzen Lénge
von einem 2 t-Kran bestrichen. Sowohl in der Ausbesserungs-
wie in der Hinterstellhalle sind Druckluftanschliisse zum
Aufpumpen der Reifen und zum Reinigen der Brems- und
sonstigen Leitungen vorgesehen. Die Druckluft wird von
einem kleinen Luftverdichter geliefert, der auch gleichzeitig
die Drucklufthebebiihne betreibt. Ebenso sind elektrische
Anschliisse fiir Handlampen und kleinere elektrische Gerite
in geniigender Zahl vorhancen.

Am Eingang der Anlage (Abh. 6, Tat. 3) wird ein Pitrtner-
haus errichtet, in dem auch der Werkvorsteher wohnt.

Die bisherigen Erfahrungen mit Holzgaskraftwagen bei der Reichsbhahn.
Von Reichsbahnoberrat Pontani, Breslau.

Nach Zeitungsmeldungen sind z. Z. in Deutschland iiber |
1000 Holzgaswagen in Betrieb. Auch die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft hat funf solcher Wagen beschafft, wovon der
Reichsbahndirektion Breslau zwei iiberwiesen wurden. Der
Generator dieser Holzgaswagen ist von der Imbert- Gesell-
schaft Berlin geliefert, der Wagen selbst ein Biissing-
NAG-Typ 500.

Die Anordnung der Vergasungsanlage zeigt die beigefiigte
Skizze. Der Weg des Gases aus dem unteren Teil des Gene- |
rators iiber die Reiniger bis zum Vergaser des Fahrzeugmotors |

Ventil

Schraubdecke!
faube

Rasten liegt der Disenring fiir den Lufteintritt. Der untere
Teil des Generators ist bis zur Hohe des Diisenringes mit Holz-
kohle gefiillt. Die Holzfiillung besteht aus trockenen Stiicken
von etwa FaustgroBe und wird von oben nach Offnen des
Schraubdeckels eingebracht. Von hier aus kann auch mit
einer Eisenstange durchgestofien werden, wenn sich etwa
Hohlbrenner bilden sollten. Das Einfiillen und Auflockern
der Holzkohle kann durch drei Schiirlécher im unteren Teil
des Generators geschehen, die auBerdem zur Kontrolle und
zur Reinigung dienen. Die Offnung, durch welche die Ver-
brennungsluft angesaugt wird, dient auch zum
Auziinden des Generators. Sie ist mit einer Riick-
schlagklappe versehen, und es wird Luft nur in
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ist durch Pfeile gekennzeichnet. Das Gas wird durch den
Motor angesaugt. Der im Schwelgenerator entstehende Unter-
druck lafit die Luft durch den Disenring in den Generator ein-
treten. Solange der Fahrzeugmotor noch nicht lduft — also
beim Ingangsetzen des Generators —, saugt der von der
Batterie betriebene Ventilator das Gas an.

Der Generator ist in seinem Aufbau sehr einfach. Er ist
ohne Schamotteauskleidung und ohne Wassermantel, was fiir
die Verwendung im Fahrzeugbau wegen des Gewichts und der
Betriebssicherheit von grofler Bedeutung ist.. Er hesteht aus
dem &uBeren Mantel und dem Einsatz. Der durch beide ge-
bildete Hohlraum ist durch einen Ring in halber Héhe in einen
oberen und einen unteren Teil getrennt. Der Herdeinsatz hat
zwel Rasten. In Hohe des zylindrischen Teiles zwischen diesen

die Feuerzone abgesaugt. Hier findet eine
weitgehende Zersetzung des Wasserdampfes
in Wasserstoff und Sauerstoff statt. Der
unzersetzte Wasserdampf gelangt mit dem Gase in die
Reiniger, wo er sich niederschligt.

Kurz vor dem Motor wird dem Holzgas, das etwa hand-
warm dort ankommt, durch einen regelbaren Luftschicber die
erforderliche Verbrennungsluft beigemengt.  Eine Drossel-
klappe, die in iiblicher Weise mit dem Full- und Handgashebel
verbunden ist, dient zur Regelung der Gasmenge. Im Gene-
rator, wie in der ganzen Leitung herrscht Unterdruck, so dali
kein Gas nach aufien dringen kann.

Die Reiniger bestehen aus Rohren, in welchen sich auf
ciner Stange aufgereiht eine Anzahl durchlochter Scheiben
befinden. An diesen werden die groben Verunreinigungen,
Staub- und Ascheteilchen, durch Prallwirkung ausgeschieden,
wihrend der sich verfliissigende Dampf das Gas wischt und
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die Teinreinigung itbernimmt.  Die Reiniger sind durch
Schraubdeckel verschlossen. Nach dem Offnen kénnen die
Einsédtze leicht herausgezogen werden. Ein Wassertopt
scheidet das Wasser, welches sich noch in der Rohrleitung am
Motor niederschligt, ab.

Die Bedienung und Inbetriebsetzung des Generators ist
einfach. Um den Generator in Betrieb zu setzen, 1463t man den
elektrisch angetriebenen Ventilator Frischluft durch das Zind-
loch ansaugen, dann hilt man eine brennende Lunte vor das
Ziindloch, welches die Holzkohle im Herd sofort entziindet.
Nach 4 bis 5 Minuten ist brennbares Gas vorhanden. Man
liflt es zunichst aus dem Austrittsstutzen austreten und ent-
ziindet es. Gibt es eine violette Flamme, so kann .der Motor
angelassen werden. Nach kurzer Leerlaufzeit ist er in der
Lage, das Fahrzeug zu bewegen. Bei Betriebspausen hélt
sich die Glut im Generator lange Zeit. Es geniigt ein kurzes
Anfachen der Glut mit dem Ventilator, um wieder brennbares
Gas zu haben. Nach Betriebspausen springt der Motor ohne
weiteres wieder an. Die Generatoranlage wird durch einfaches
Abstellen des Motors auller Betrieb gesetzt, ohne dal} weitere
Arbeiten erforderlich sind. Die Gasbildung hort sofort auf, o
daB kein Holz mehr verbraucht wird.

Die beiden Holzgaswagen der Reichshahndirvektion Breslau
wurden im Bezirk des Maschinenamts Neifle mit dem Standort
in Neille eingesetzt. Dieser Platz wurde gewihlt, weil einesteils
eine stindige Beaufsichtigung der Wagen und Unterweisung
der Fahrer durch das Reichsbahn-Maschinenamt bzw. Be-
triebswerk leicht mdglich war und vor allem, weil simtliche
Geldndearten und die verschiedensten Wegeverhdltnisse zu den
Versuchen zur Verfiigung standen. Im Glatzer Bergland
konnten u. a. Landstraflen mit einem Steigungsverhiltnis 1:18
befahren werden.

Mit den zwei Wagen wurden in der Versuchszeit rund
4000 km gefahren und zwar mit verschiedenen Belastungen
und unter Verwendung verschiedener Holzsorten. Es wurden
nur praktische Versuche mit den ecinfachen Hilfsmitteln des
Betriebes vorgenommen, z. B. wurde das Gas auf Brenn-
fahigkeit durch Beobachten der Flamme an dem Austritts-
stutzen und Beobachtung der Reinheit (durch Vorhalten eines
weillen Papiers) beurteilt. Die Leistung des Fahrzeugs wurde
nach der Belastung und dem Geschwindigkeitsmesser fest-
gestellt.

Jede Holzsorte hat sich als verwendbarer Brennstoff
erwiesen, am zweckmilligsten diirfte wegen seines hohen
Raumgewichts Buchenholz sein. Einz Generatorfiilllung reicht
hichstens fiir eine 60 km lange Streckenfahrt bei unbelastetem
Wagen. In bergigem Gelinde und bei Vollast muBite nach
rund 40 km Fahrt nachgefiillt werden, was aber nur einige
Minuten dauert. Bei verspitetem Nachfillen kénnen durch
 zu starke Wasserdampfentwicklung Schwierigkeiten entstehen,
auch kann der Generatoreinsatz ins Glihen geraten und sich
verziehen, sobald die glithende Holzkohle zum Vorschein
kommt. s ist auch bei rechtzeitigem Fiillen regelmadBig
wahrzunehmen, dafl die Vollelastizitét und die Leistung des
Motors erst nach einigen Fahrtkilometern bzw. Fahrtminuten
wieder erreicht wird, wenn nidmlich der Generator sowohl in
der Verbrennungs- wie auch in der Reduktionszone den er-
forderlichen Wirmegrad erreicht hat. Das zu unseren Ver-
suchen verwendete Holz wurde teils von der Holzverarbeitungs-
industrie in bereits zerkleinertem Zustand, teils aus dem Walde
bezogen und fiir unseren Zweck zugeschnitten. Einwandfreier
Generatorbetrieb verlangt eine Mindestgrole des Brennholzes
von rund 63X 63X 6 cm. Am gilinstigsten ist lufttrockenes Holz.

Man fithrt das Holz zweckmillig in Sidcken von 30 bis
35 kg mit, die sich leicht in den Generator einschiitten lassen.
Als Holzkohle darf nur beste Sorte verwendet werden. Zu
unseren Versuchen erwies sich alg geeignet eine Holzkohle

Stithbe Nr. 1 von der chemischen Fabrik Vossowska, Fiir eine
Neufiillung des Generators waren 22,5 kg Holzkohle erforder-
lich. Bei Einsatz der Kraftwagen im regelmaBigen Strecken-
dienst wird eine Errichtung von Brennstoffversorgungsstellen
erforderlich sein. Die Frage, wie diese einzurichten sind, wie
vor allem das Holz vor Wiederaufnahme von Feuchtigkeit
geschiitzt wird, ist noch nicht abgeschlossen.

Der Holzverbrauch wurde bei geeignetem Brennholz,
gleichgiiltiz ob Weich- oder Hartholz, bei 4 t Belastung und
Langstreckenfahrt in leicht bergigem Gelinde, auf durch-
schnittlich 200 kg pro 100 kg ermittelt. Beim Holzpreise
spielen Fracht- und Zerkleinerungskosten die Hauptrolle. Der
Holzpreis schwankt zwischen 1,12 und 1,20 74 je 50 kg
einschlieBlich Fracht bis zur Verbrauchsstelle, Zerkleinerung
und aller Nebenkosten. s konnte demnach unter Berfick-
sichtigung der verschiedenen Verhiltnisse ein Preis fiir den
Treibstoff von 4,2 bis 5.7/ je Kilometer errechnet werden.

Versuche mit Altschwellen ergaben starke Ausscheidungen
im Kondensat und tibermiBige Vertirbung des Motordls, auch
scheint sich die Holzkohle leicht zuzusetzen. Es erscheint
daher bedenklich, Altschwellen fiir den Gasgeneratorbetrieb
bei Kraftfahrzeugen zu verwenden.

Das Bigengewicht der Lastkraftwagentype kommt nahe
an 7t heran. Nach der bis zum 30. September v. J. giiltigen
Verordnung tiber Kraftfahrzeugverkehr war fiir Lastlkraft-
wagen ein Gesamtgewicht von hochstens 10,8 t zuldssig. Es
verblieb fiir Nutzlast demnach ein Ladegewicht von rund
3,8t. Nach der seit 1. Oktober 1934 giiltigen ReichsstraBen-
verkehrsordnung darf die Gesamtbelastung des Wagens soweit
ausgeniitzt werden, daB der Druck einer Achse 7,5t nicht
iiberschreitet. - Die Bauart des Wagens ermdoglicht es demnach,
42+t Nutzlast aufzuladen, weil damit der hdochstzulissige
Druck von 7,5t auf die starkstbelastete Achse, die Hinter-
achse, gerade erreicht wird.

Bei der Leistungspriifung haben die Probefahrten erwiesen,
daB, die Grenze der Leistungsfihigkeit des Motors in leicht
bergigem Gelande tatsichlich auch bei etwa 4,2 t liegt, denn
bei stirkeren Steigungen mufite mit einer Last von nur 4,2 ¢
die letzte Kraftreserve cingesetzt werden. Der Motor hat bei
Holzgasbetrieb eine Dauerleistung von etwa 88 PS. Es ent-
spricht den technischen Erfahrungen, dafl bei rund 90 PS
Effeltivleistung héchstens 11t Gesamtlast bewiltigh werden
kénnen. :

Die Betriebserfahrungen mit den Holzgaswagen sind
giinstig.  Voraussetzung ist — abgeschen von gutem Holz
und guter Holzkohle — sachgeméifle und sorgfiltige Be-
handlung der Gaserzeugungsanlage. Diese ist unschwer zu
erlernen und macht dem einigermafien gewissenhaften Fahrer
keine Mithe. Stérungen im eigentlichen Gaserzeugungsbetrieb
und am Motor sind nicht vorgekommen. Stérend ist nur die
Geruchsentwicklung des Kondensats. Es empfiehlt sich daher,
das Ablassen des Kondensats nur auf der freien Landstrafie
vorzunehmen. Nach den hisher gemachten Erfahrungen
schwankt die Abscheidung in den Reinigern je nach dem
Feuchtigkeitsgehalt des Holzes zwischen 3 bis 6 Litern auf
rund 40 km Fahrstrecke. Ungitnstige Einwirkungen auf den
Motor wurden nicht beobachtet, im Gegenteil fiel auf, dal}
der Motor besonders weich lief und keine hohen Temperaturen
erreichte. Zu beachten ist die richtige Einstellung des Luft-
schiebers, damit das geeignete Gasluftgemisch zustande kommt.
Wenn der Fahier auf das rechtzeitige Nachfiillen des Gene-
rators, das oftere Entleeren der Reiniger und auf Dichtigkeit
des Generators, der Reiniger und der Rohrleitung bis zum Motor
achtet, wird er nicht leicht Schwierigkeiten haben. Was die
Abnutzung der Anlage angeht, so liegen hier ausreichende Er-
fahrungen noch nicht vor.
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Der Betrieb der Holzgaswagen verlangt einige zusitzliche
Arbeiten. Zunéchst ist die Versorgung mit Holz umstind-
licher und zeitraubender als mit Benzin, alsdann erfordert
das Fiillen des Generators und die Inbetriehsetzung gréferen
Zeitautwand. Wihrend der Fahrt mull der Holavorrat éfters
erginzt werden. Die Reiniger miissen téglich gesiubert werden.
Wéchentlich miissen alle Reiniger und Leitungen einmal mit
einem kriftigen Wasserstrahl durchgespiilt und nach etwa
1500 km die Holzkohle im Generator erneuert werden. Zum
Autffiillen des Generators sind etwa 5 Min. erforderlich.

Es ist die Frage aufgeworfen worden, ob der Einbau von
Zusatzvergasern und Brennstoffbehiltern nitig sei.  Wir
haben hisher keine Storungen im Holzgaswagenbetrieh ge-
habt, die das Vorhandensein dieser Teile erwiinscht erscheinen
lassen.

Wihrend der gesamten Versuchszeit hat keiner der beiden
Wagen jemals versagt, so daf fremde Hilfe hiitte in Anspruch
genommen werden miissen. -

Als einen Nachteil kénnte man anfithren, dall durch den
Generatoreinbau und die Brennstoffmitfithrung die Lade-
fliche verringert und das tote Wagengewicht erhoht wird,
auch dali der Aktionsradius kleiner ist und besondere Brenn-
stoff-Versorgungsstellen nétig werden, der Betrieb also um-
sténdlicher ist als bei Verwendung von fliissigen Treibstoffen,
und der Fahrer durch die Nebenarbeiten mehr belastet wird.

Zum Schlufl noch ein kurzes Wort iiber die Frage, ob es
sich lohnt, vorhandene Lastkraftwagen mit Vergaserbetrieb
auf Holzgas umzustellen.

Der Ubergang vom Vergaser- zum Holzgasmotor bedingt
eine groflere Verdichtung, um bei dem geringen Heizwert des
Holzgases den Leistungsabfall in ertriglichen Grenzen zu halten.
Die Motoren miissen ausreichende Abmessungen in den Lagern,
Kurbelwellen und Zylinderkopfdichtungen haben. Im all-
gemeinen sind die Lastkraftwagenmotoren zwar so stark be-
messen, dali der Umbau gut miglich ist. Es kommen allerdings
nur Motoren mit geringer Drehzahl in Frage. Die Umbaukosten
sind gering und machen sich dort bald bezahlt, wo man
reichlich Abfallholz zur Verfiigung hat, z. B. in unseren Aus-
besserungswerken.

Die Versuche mit den zu Probezwecken zugestellten
Lastkraftwagen haben ergeben, dall der Holzgaswagen ein
zuverlissiges und brauchbares Fahrzeug ist, welches einen
wirtschaftlichen Betrieb gewihrleistet. Wirtschaftlich ist er
vor allem in der Ebene und in leicht bergigem Gelinde. Fiir
starke Steigungen soll man andere Bauarten wihlen. Diese
ginstigen Erfahrungen decken sich auch mit den Versuchs-
ergebnissen, die mit Holzgaswagen im Bezirk Kénigsberg ge-
macht wurden. Dort ist trockenes Birkenholz — ein Abfall-
erzeugnis der Holzindustrie — eingesetzt worden. Der Holz-
verbrauch war etwas geringer und auch der Holzpreis lag
niedriger.

Der Betrieb der Holzgasgeneratoren ist dort auch wihrend
der Kilteperiode bis zu 25° C stérungsfrei verlaufen, obwohl
das Wasser in den Reinigern, hzw. im Kondenztopf gefror,
withrend bei Diesellastwagen Stérungen auftraten.

Es ist wohl anzunehmen, dall die Betriebsergebnisse
sich auch im Dauerbetrieb nicht dndern.

Der Henschel-Dampflastwagen.

Von Reichsbahnoberrat Schleifenheimer, Reichsbahndirektion Kassel.

Bauart und Wirkungsweise des Henschel-Dampflastwagens.

Die Verwendung von Dampfmaschinenanlagen fiir StraBen-
fahrzeuge ist an sich nicht neu, abgesechen davon, daB die
erste Anwendung des Dampfes als Antriebskraft fiir Fahrzeuge
iiberhaupt bekanntlich nicht bei dem Schienenfahrzeug, sondern
bei einem Straflenwagen (Cugnots Dampfwagen in Paris 1770)
stattfand. Um die Jahrhundertwende machten die mit Serpollet-
und mit Stoltzkesseln ausgeriisteten Dampfkraftwagen, die
z. T. bereits mit Dampfdriicken bis zu 50 at arbeiteten, viel
von sich reden. Jedoch machte die Erzeugung des wechselnden
Dampthedarfs bei diesen Kesseln mit kleinem Wasservorrat
Schwierigkeiten, so dafl man diese Baunarten wieder verlief. Erst
in der neuesten Zeit gelang es unter Anwendung der heutigen
hochwertigen Baustoffe und Arbeitsweisen dieser Schwierig-
keiten Herr zu werden.

Die Firma Henschel entwickelte in Anlehnung an das
von den Gebr. Doble in Amerika stammende System eine
Bauart, die sowohl fiir Kraftwagen als auch fiir Triebwagen®)
Anwendung fand. Bei den Lastwagen befindet sich die gesamtbe
Kesselanlage mit den Hilfsmaschinen unmittelbar hinter dem
Fithrerstand auf einer gemeinsamen Grundplatte, so daBl die
ganze Maschinenanlage als ein Block herausgenommen werden
kann und der Ausblick fir den Fahrer nicht behindert ist.

Die Anlage ist auf dem Schema (Abb. 1) dargestellt,
Der Kessel besteht aus einer zusammenhingenden 230 m
langen Rohrschlange, deren lichter Durchmesser sich von
unten nach oben allméhlich vergrifiert und die mit einem
isolierenden Mantel umgeben ist. Die Heizfliche betrigt
rund 9 gm. Der Wasserinhalt ist mit etwa 10 bis 151 sehr
gering. Auf eine Speicherwirkung ist wegen der selbsttitigen
Regelung hewult verzichtet worden. Der Dampfkessel ist
nach der R.Str.V.0. weder genehmigungs- noch abnahme-
pflichtig, sofern der Gesamtinhalt 351 nicht iiberschreitet.

*¥) Vergl. Org. TFortschr. Eisenbahnwes. 1934, Seite 139.

Das Wasser tritt unten in den Kessel ein, nachdem es
vorher von dem Speisepumpenabdampf vorgewidrmt wurde,
durchliuft einen weiteren Abgasvorwirmer, kommt dann in
die Verdampfungs- und schlieBlich in die Uberhitzungszone,
wo der Dampf mit etwa 80 bis 100 at und 450° Uberhitzung
den Kessel verlifit. Entgegengesetzt zu der Richtung des
Dampfstromes . arbeitet die Feuerung, also von oben nach
unten, wo die Heizgase den Kessel mit rund 200 bis 250% ver-
lassen. Der Kessel hat einen Wirkungsgrad von rund 809%,
und. kann stiindlich bis 700 kg Dampf liefern. Der Arbeits-
dampf gelangt tiber ein fuBbetitigtes Drosselventil und eine
durch Kugelgelenke beweglich gemachte Zuleitung zu der
Dampfmaschine, die freitragend auf der Hinterachse sitzt und
als Zweizylinderverbundmaschine ausgebildet ist. Sie besitzt
eine cinfache Stephensonsteuerung, deren Schwinge vom
Fiihrerstand aus mittels FuBpedals gehoben und gesenkt
werden kann. s sind drei Fiillungsgrade fir den Vorwirts-
gang und zwar 359, 509%, und 75%, Fiillung, und eine Stellung
fiir den Rickwirtsgang einstellbar,  Die Dampfmaschine
macht bis zu 1250 Umdrehungen in der Minute und arbeitet
iiber eine Zahnradiihersetzung unmittelbar auf das Ditferential
der Hinterachse. Der Abdampf der Maschine strémt zundichst
durch zwei Turbinen, von denen die erste das Geblise fiir die
Verbrennungsluft der Kesselfeuerung, die zweite einen Venti-
lator fiir den Kondensator antreibt und gelangt dann in den
Kondensator, wo der Abdampf niedergeschlagen wird. Das
Kondensat flieft in einen Sammelbehiilter von 1451 Inhalt
und wird von hier durch die Speisepumpe wieder im Kreislauf
in den Kessel gedriickt. Der gesamte Sammelbehilterinhalt
liuft stiindlich etwa viermal um. Der Kondensator arbeitet
ohne Vakuum und gibt etwa nicht niedergeschlagenen
Dampf ins Ireie ab. Wenn auch der thermische Wirkungs-
grad der Anlage hierdurch verringert wird, so hat man doch
diese Ausfithrung wegen der Kinfachheit der Konstruktion
gewahlt.
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Auf der Welle des Geblises sitzen auBerdem noch ein
Elektromotor fiir das Anheizen und den Betrieb der Kessel-
anlage bei Stillstand und die Brennstoffpumpe. Der Elektro-
motor ist so gewickelt, daBl er nur anfangs Strom aufnimmt,
wenn die Turbine noch nicht Dampf erhalt und noch keine
hoheren Umlaufzahlen erreicht sind. Die Brennstoffpumpe
fordert den Brennstoff aus dem 1881 fassenden Tank in den
Vergaser, von wo der zuviel geforderte Brennstoff durch ein
Uberlaufrohr in einen Auffangbehilter flieBt. Durch die vorbei-
streichende Verbrennungsluft wird der Brennstoff aus einer
Dise angesaugt und beim Bintritt in den Kessel durch cine
Zindkerze zur Entziindung gebracht. Beim Anheizen kann
man zur besseren Entziindung dem Vergaser vom Fiihrer-
stand aus Benzin zusetzen. Der zur Verbrennung gelangende
Brennstoff pafit sich selbsttitig der Menge des in der
Maschine verarbeiteten Dampfes an.

Bei gréfieren Abdampfmengen wird mehr Verbrennungs-
luft gefordert und diese saugt ihrerseits wieder mehr Brenn-
stoff an.  Die Speisepumpe wird mit Frischdampf betrieben.
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stellte Solldruck im Kessel erreicht ist, und der erst nach
Sinken des Druckes unter diese Grenze wieder Strom gibt.
Die schematische Anordnung des Kontrollers ist in Abb. 2
dargestellt, links Temperatur- und rechts Druckregler. Der
obere Kontakt der Temperaturreglung am Feuerungshebel ent-
spricht der Klemme 2 und der untere am Pumpenhebel der
Klemme 3 des Schemas Abb. 1. Zwischen dem kleinen gleich-
armigen Hebel, der den Quarzstab in das Eisenrohr driickt,
und dem Feuerungshebel ist ein kleiner Spielraum vorhanden,
der in gewissen Stellungen um die eingestellte Solltemperatur
herum ein gleichzeitiges Arbeiten von Feuerung und Speise-
pumpe gestattet.

Der Regelvorgang ist nun folgender: Die Sollhéhe von
Kesseldruck und  Frischdampftemperatur sei  beispielsweise
aul 90 at und 4500 eingestellt. Zu Beginn des beobachteten
Zeitabschnittes sei die Sollgrenze von Druck und Temperatur
gerade erreicht worden. Der Druckschalter hat soeben ge-
offnet und alles abgeschaltet. Der Feuerungskontakt ist
noch geschlossen. Durch Dampfentnahme sinken Druck und
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Kesselregulierung : K=Kontroller am Kessel

A =Magnetventil fiir Bypal an der Feuerungsturbine
B =Magnetventil fiir Dampferklappe

Heizol

C=Magnetventil fiir Speisepumpe
D =Magnetventil fiir Enspritzung

Stromverlauf bei Erreichen der Grenzen des Regulierbereichs:

=== obere Crenze (Kontakt von 1 nach 3).
Abb. 1.

Ihr Abdampf wird in einem Speisewasservorwirmer nieder-
geschlagen und flieBt als Kondensat in den Wasserbehilter
zuriick.

Um die Speisung und Feuerung des Kessels braucht
sich der Fahrer wihrend der Fahrt grundsitzlich nicht zu
kiimmern.  Tin besonderes Regelsystem steuert mit Hilfe
von zwel Stromkreisen die Ingangsetzung der Gebliseturbine
cinerseits und der Speisepumpe andererseits, Die Regel-
impulse gehen von dem am Kessel sitzenden Kontroller aus,
in dem sich eine unter Frischdampfdruck stehende Membrane
und ein Warmefiihler, der durch die Differenzdehnung zwischen
einem  Quarzstab und einem dampfumspiilten Risenrohr
arbeitet, befinden.

Die Wirkungsweise der Regelung ist aus der Schema-
zeichnung (Abb. 1) ersichtlich. Man erkennt hier den
Kontroller K mit den Klemmen 1, 2 und 3. Durch die Ver-
bindung 1 nach 2 wird die Feuerung und durch die Verbindung 1
nach 3 die Speisepumpe eingeschaltet. Die Klemme 1 erhiilt
Strom, sobald der Boschschalter auf dem Fiihrerstand ge-
schlossen wird, wobei gleichzeitig die Zimdspule und die
Ziindkerze eingeschaltet werden. Vor der Klemme 1 sitzt
noch der in dem Schema nicht eingezeichnete Druckschalter,
der den gesamten Regler stromlos macht, sobald der einge-

e » untere Grenze (Kontakt von 1 nach 2).

Schema der Dampfanlage im Henschel-Dampfwagen.

Temperatur. Durch Zusammenziehung des Kisenrohrs hewegt
sich der Quarzstab nach aufien und hebt den Pumpenhebel ab.
Bei 80 at schaltet der Druckregler wieder ein und, da der
Feuerungshebel noch anliegt, wird auch diese wieder einge-
schaltet (Kontakt 1 nach 2). Die Temperatur steigt infolge-
dessen, withrend der Druck noch weiter sinkt, bis der Quarz-
stab wieder so weit in das Rohr gewandert ist, dafi bei rund
430° der Pumpenhebel einschaltet (Kontakt 1 nach 3). Hierdurch
steigt der Druck wieder an, bis die 90 at-Grenze wieder erreicht
ist, wo der Druckschalter erneut Feuerung und Pumpe ab-
schaltet. Steigt aus irgendeinem Grunde die Temperatur auf
rund 4709 ehe der Druck die Sollgrenze ecrreicht hat, so
wird die Feuerung abgeschaltet, wihrend dic Pumpe noch
weiter arbeitet. Sinkt die Temperatur unter rund 4309, so
schaltet der Pumpenhebel ab, wihrend die Feuerung weiter
arbeitet.

Wie aus Abb. 1 ersichtlich, bekommt durch den Feuerungs-
kontakt 1nach 2 noch ein Elektromotor Strom, derdas Feuerungs-
geblise beim Anheizen anwirft und der, wie schon oben
erwithnt, bei steigender Drehzahl durch die Art seiner Wicklung
weniger Strom aufnimmt und deshalb nicht vom Geblise ab-
geschaltet zu werden braucht. AuBerdem werden noch zwei

Magnetventile betitigt. Das eine schlieft das Uberstréomventil
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an der Gebliseturbine, wodurch diese Antriebsdampf erhilt
und das andere 6ffnet die Dampterklappe B im Geblasekanal.

Der Pumpenkontakt 1 nach 3 betitigt ebenfalls zwei
Magnetventile, und zwar das Frischdampfventil der Speise-
pumpe und das fiir die Einspritzung am Kessel. Die rium-
liche Anordnung der beschriehenen Apparate zeigen die
Abb. 4 und 5

Betriehserfahrungen.

Die ersten Henschel-Dampflastwagen wurden im November

v. J. geliefert. Das Leergewicht der Wagen betrigt 6,63 ¢
bei einer Tragfihigkeit von 5t. Die Dampfmaschine leistete
nach den Versuchen auf dem Priifstand bei Einstellung eines
Solldruckes von 80 at rund. 120 Brems-PS. Inzwischen,

drehungszahlen der Maschine ein hohes Drehmoment zu
erzielen, hat der Verbrennungsmotor nicht; er bendtigh des-
halb Kupplung und Schaltgetriebe, welche beim Dampfwagen
entbehrlich sind. Es ist daher beim Dampfwagen ein elastisches,
ruckloses Anfahren moglich, auch die Weiterfahrt verlduft
stetig und stufenlos ohne stoBartige Geschwindigkeitsinde-
rungen.  Bei den gebriuchlichen Schaltgetrieben tritt beim
Umsghalten bekanntlich stets durch die Notwendigkeit des
Abkuppelns eine Zugkraftunterbrechung ein. Das erfordert
von seiten des Fahrers, besonders auf Steigungen, grofie
Aufmerksamkeit, um Stérungen wihrend der Fahrt zu ver-
meiden und verursacht immer einen mehr oder weniger starken
Ruck im Fahrzeug.

ist bei den beiden Wagen, die an der Winterprifungs- mf'rér
fahrt teilgenommen haben, der Druck auf 95at ein-  mwaq _ —
gestellt worden, wodurch die Leistung naturgemil NﬁﬂZ‘
. . . “ 1
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Zum erstmaligen Anheizen in der Kraftwagenhalle Abb. 3a. Drehmomente an der Antriebsachse.

gibt man aus dem kleinen Benzinbehélter im Fiihrer-

stand auf 3 bis 5 Sek. dem Brennstoft eine geringe Menge
Benzin zum Zinden bei und schaltet gleichzeitig mit dem
Schalterschliissel das Geblise und. die Funkenstrecke mn DOI‘
Kessel kommt dann am gt
schnellsten in den Betriebs- T

—irleuerungs- %
hebe/ rlruch =
S 7 2 fhebel

L-Fumpen -
tedel

Abb.

2.
Temperatur- und Druckreglung liegen
nebeneinander in einem Gehduse.

Kontroller. -

zustand, wenn der Fahrer beim Hochheizen dafiir sorgt, dall
der Kontroller hierbei weder durch Héchstdruck noch durch
Hbchattempuatm abschaltet. Bei richtiger Bedienung ist
der Wagen, in wenigen Minuten fahrbereit. Die Startpriifung
bei der Winterpriifungsfahrt ergah folgende Zeiten: startbereit
nach 3 Min. 10 Sek., erster Startversuch nach 3 Min. 40 Sek.,
durchs Ziel gegangen nach 3 Min. 55 Sek.

Das Fahren des Dampiwagens ist auBerordentlich einfach.
Es ist lediglich das Fulipedal des Drosgelventils zu bedienen,
womit die Geschwindigkeit geregelt werden kann. Will man
z. B. beim Anfahren und in Steigungen groflere Leistungen
erzielen, so wird ein héherer Fiillungsgrad eingestellt, der bei
normaler Fahrt 55%, betrigt und auf 50 bzw. 759, gesteigert
werden kann. Diese Moglichkeit, auch bei niedrigen Um-

Wenn es auch neuerdings schon Getriebe gibt, z. B. das
Tiissigkeitsgetriebe, die das vermeiden, so sind es doch immer
weitere Zwischenelemente in der Konstrulktion, die Stérungs-
quellen sein konnen. * 5

Aus Abb. 3 — dem Fahrdmgmmm oder der Charakteristik

des Dampfwagens — ist das stetige Ansteigen‘der Zugkraft
bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit zu ersehen.

Die entsprechende C oy
Kennlinie fiir gen Ver- p’§ Me =718 =
. brennungsmotorwagen 720
wiirde " “darunter liegen, .|
abgetreppt verlaufen und T T
zwischen jedem  Gang -
unterbrochen sein, auf Null
absinken. Die Anfahr- 97
beschleunigung des Dampf- ;|
wagens ist betrachtlich.
Er erreicht vom Stillstand 20—
gemessen in der Ebene
nach 13 Sek. seine Hochst- 7

T T T T 1
geschwindigkeit — 50 km. f&bbm3 bza Lj ﬁ. " iﬂ ol tgf/dkm/fz
Beim SchlieBen der Drossel S U, SRR SR
tritt auch nicht die vom Verbrennungskraftwagen her be-
kannte starke Kompressionsverzigerung ein, sondern der
Wagen liuft im Schwung weiter. Wihrend der Fahrt geniigt
fiv den Fahrer ein gelegentlicher Blick auf das Manometer
oder die Kontrollampe der Speisepumpe, um sich von dem
einwandfreien Arbeiten derselben zu iiberzeugen. Hin Wasser-
standsanzeiger ist wegen des geringen Wasserinhalts des
Kessels nicht vorhanden. Bei den zahlreichen bisherigen
Fahrten wurden noch keine wesentlichen Stérungen an der
Kesselanlage beobachtet.

Bei Talfahrten wird die Geschwindigkeit mit Luftbremse,
Handbremse oder beiden zugleich geregelt. Die Maschine
soll in der Regel nicht zum Abbremsen benutzt werden,
wenigstens nicht auf lingere Strecken, weil die komprimierte
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Luft sich in den ungekiihlten Zylindern zu stark erhitzt und
die Stopfbuchsen undicht werden kénnen. Die urspriinglichen
Bedenken, dalB} sich bei lingeren Talfahrten die Bremsbelige
zu stark erwidrmen und abnutzen wiirden, sind durch die
Brgebnisse von Versuchsfahrten mit voll belasteten Wagen
auf einem 4 kkm langen, starken Gefille, wobei die Temperaturen
in den Bremsbelagen mittels eingebauter Pyrometer gemessen
wurden, zerstreut worden. Die Temperaturen hielten sich
durchaus in den iiblichen Grenzen, stiegen wohl bis zu 130
bis 1609 fielen aber sofort wieder ab. Die Abnutzung der
Beldge war normal. In Notfillen besitzt der Wagen neben
seinen mechanischen Bremgen noch eine weitere Bremsmég-
lichkeit im Gegendampfgeben, die jedoch nur mit Vorsicht
anzuwenden ist, da je nach
Belastung und Fahrgeschwin-
digkeit immerhin die Gefahr
besteht, daBl Zerstérungen an
der Maschine eintreten kénnten,
wie es ja bei der Dampfloko-
motive auch mdoglich ist.
Tritt unterwegs ein Scha-
den an der Anlage ein, so dal}
der Wagen nicht mit eigener
Kraft weiterfahren kann, so
lassen sich durch verhéltnis-
mifBig einfache Handgriffe die
Hinterrdder von der Maschine
abkuppeln, so dall sie lose
auf ihren Lagerstellen laufen
und der Wagen leicht ab-
geschleppt werden kann.

Bei kiirzeren Haltezeiten
bis etwa 1/, Stunde bleibt die
Kesselanlage im Betrieb. Dauert
es linger, dann wird zweck-
miéfig der Schalterschliissel ab-
abgezogen. Der Kesseldruck
sinkt dann allméhlich und muf
beim Wiedereinschalten lkurze
Zeit wieder hochgeheizt werden.
Bei der Winterpriifungsfahrt,
wo die Wagen oft lange start-
bereit stehen muBten, hat es
sich gezeigt, daB die Batterie
infolgeder hiufigen Inanspruch-
nahme durch den Gebldsemotor
zu stark beansprucht wird und
sich dann immer mehr entlidt,
weil das Aufladen von der
Maschine fortfillt. Tm pralkti-
schen Betrieb ist es nicht nétig,
den Wagen derart lange in
sofortiger Betriebshereitschaft

Abhb. 4. TFahrgestell.

A = Dampfturbine

B = Bremskompressor

C = Automatischer Druck-
schalter fiir Bremsluft

D = Bremsluftbehélter

E = Aufhiangung der beweg-
lichen Dampfleitungen

F = Frischdampfleitung zur
Maschine

G =Tachometerantrieb

H = Anlafimotor

J = Einfiillsffnung

K = Brennstoffbehélter

L = Brennstoffsaugleitung

M = Entliiftung des Behilters

N = Abdampf{leitung von
Maschine

0 =Dampimaschine

stehen zu lassen, weil die
P = Lichtmaschine kurze Aufheizzeit bedeutungs-
los ist.

Als schitzenswerter Vorteil des Dampfwagens erwies sich
die Heizbarkeit des Fithrerstandes durch Abdampf, die nach-
trdglich noch eingebaut wurde.

Der Wasserverbrauch des Fahrzeugs war bei den Ver-
suchsfahrten z. T. noch betrachtlich, etwa 70 bis 80 1/100 km,
was hauptsichlich daran lag, daBl der Kiihlventilator fiir den
Kondensator zu langsam lief und infolgedessen ein Teil des
Abdampfes nicht niedergeschlagen werden konnte, sondern
entwich. Inzwischen ist die Leistung des Kiithlventilators
durch Einbau eines anderen Getriebes erhtht und eine Wasser-

verbrauchsziffer von 30 1/100 km erreicht worden, was einen

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neune Folee. LXXII. Band.

lingeren Betrieb ohne neues Tanken erméglicht. Wenn es
auch anfinglich nicht fiir unbedingt erforderlich gehalten
wurde, besonders aufbereitetes Wasser fiir den Betrieb zu
verwenden, wird jetzt doch ausschlieBlich mit Kondensat
gefahren. Die Firma hat inzwischen eine Einrichtung geschaffen,
die das erforderliche Zusatzwasser auf dem Wagen selbst auf-
bereitet. Das Rohwasser wird durch den Pumpenabdampf
verdampft und- der Dampf dem Kondensator zugeleitet.

Der Schmierdlverbrauch scheint sich in méaBigen Grenzen
zu halten — etwa 150 gr/100 km —. Die Dampfmaschine
wird mit HeiBdampfzylindersl geschmiert, das durch eine mit
der Speisepumpe gekuppelte Schmierpumpe den Zylindern
zugefithrt wird.

Abhb. 5.

Kesselanlagen mit Hilfsmaschinen.
A = Kessel

B = Feuerungsgebliise
C = Speisepumpe

D = Liifterturbine

E = Anlaimotor

F = Brennstoffpumpe

L = Ziindkerze

M = Vergaser

N = Brenner

O = Wasserbehiilter mit Olfilter

P = Schmierapparat

Q = Magnetventil fiir Speise-
pumpe

R = Kontroller

S ==Fahrventil (betitigt vom
Pedal)

T = Frischdampfanschlufy zum
Bremskompressoraggregat

G= Bypal

H = Kondensator

J = Luftschacht zum Brenner

K = Démpferklappe mit
Magnetspule

SchlieBlich interessiert noch die Brennstoiffrage und im
Zusammenhang damit die Wirtschaftlichkeit des Wagens.
Bei der Einfachheit des verwendeten Brenners, der keine
feinen Diisen besitzt, die sich im Betrieb zusetzen kénnten,
lassen sich praktisch alle flissigen Brennstoffe verwenden, die
nicht zu zahflissig sind, um von dem Geblaseluftstrom ange-
saugt werden zu kénnen. Die Wagen laufen z. Z. mit einem
Braunkohlenteersldestillat deutscher Herkunft und verbrauchen
je nach Belastung und Gelindeverhdltnissen 60 bis 751 auf
100 km. Bei den derzeitigen Preisen liegen die Brenn-
stoffkosten fir den Kilometer etwas hoher als die eines
gleichgroBen Dieselwagens, aber betrichtlich niedriger als
beim Vergaserwagen. KEs ist zu erwarten, daBl es in abseh-
barer Zeit gelingen wird, auch die schwerfliissigen Stein-
kohlenteersle in dem Kessel zu verfeuern, nachdem die bei
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Henschel durchgefithrten Versuche erfolgversprechend ver-
laufen sind.

Da das Steinkohlenteersl um iiber die Hilfte billiger ist
als das jetzt verwendete Ol, werden dann erst die wirtschaft-
lichen Vorteile und die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Dampfwagens besonders hervortreten.

In neuester Zeit laufen auf dem Prifstand bei Henschel
sogar schon Versuche, die den Weg zu einem den heutigen
hohen Verkehrsanspriichen gerecht werdenden kohlegefeuerten
StraBenfahrzeug erdffnen sollen. Inwieweit das gelingen wird,

L, JAMA

steht noch dahin. Die Aufgabe wird allerdings nicht gerade
leicht zu losen sein, weil bei Talfahrten und im Stillstand bei
plitzlichem Aufhéren des Dampfverbrauchs die auf dem Rost
vorhandene Kohle noch erhebliche Wirmemengen an den
Kessel abgibt, wodurch Druck und Temperatur leicht das
zuldssige Mafl tibersteigen konnten.

Zusammenfassend kann jedoch schon jetzt gesagt werden,
dall der Dampfwagen infolge seiner fahrtechnischen und volks-
wirtschaftlichen Vorteile in Zukunft seinen Platz in der Ent-
wicklung des modernen Straflenfahrzeugs wohl behaupten wird.

1935.¢

Von Reichshahnbaumeister Dr. Schrider, Berlin.

Mit der diesjahrigen Automobhilausstellung in Berlin konnte
das Kraftfahrwesen ein glanzvolles Jubilium feiern: Carl
Benz und Gottfried Daimler schufen im Jahre 1885 die
ersten brauchbaren schnellaufenden Fahrzeugmotoren, die,
eingebaut in einen Dreiradwagen und ein Motorrad, die Welt
in Erstaunen setzten. Welch einen gewaltigen Aufschwung in
den 50 Jahren vom Erscheinen dieser ersten Kraftfahrzeuge
die Entwicklung des Kraftfahrwesens genommen hat, davon
gab die Internationale Automobil- und Motorrad-
ausstellung ,,JAMA 1935 ein eindrucksvolles und iiber-
wiltigendes Bild. In breitestem Rahmen legte die deutsche
Industrie auf jedem Ge-
biet, welches mit der
Kraftfahrt zusammen-
hiingt, Zeugnis ab von
ihrem Kénnen und bot

dem Laien wie dem
TFachmann eine Fille
von Anregungen.

Wenn auch die
Hoffnung vieler Be-

sucher auf den billigen
Volkswagen, den der
Fihrer bei der vor-
jahrigen Automobilaus-
stellung der Industrie
als dringendste Aufgabe
vorlegte, infolge der
kurzen Zeit noch nicht
in Erfillung ging, so
konnte doch Geheimrat
Almers, der Prisident
des Reichsverbandes der
Automobilindustrie, bei
seiner BegriiBungsrede
in Anwesenheit des Kanzlers sagen, dal die Konstruktion
auf dem Zeichenbrett fertiggestellt sei und die ersten Probeaus-
fithrungen voraussichtlich schon im Sommer dieses Jahres in
den Versuch genommen wiirden.

Abb. 1.

Radaufhingung bei 3,51
Maybach.

Die Bestrebungen, einen billigen Gebrauchswagen heraus-
zubringen, wurden von jeher von einzelnen Werken verfolgt.
So waren auch bei dieser Ausstellung eine Reihe preis-
werter kleiner Wagen von Opel, DKW, Framo-Piccolo
w. a. m. vertreten, die als Vorlaufer des Volkswagens an-
zusprechen sind.

Bei den Personenwagen kann man mit Befriedigung
feststellen, daf die fithrenden Werke, wie Daimler-Benz, Auto-
union, Opel, Adler, keine umwilzenden Neuerungen bringen,
sondern im wesentlichen bei ihren erprobten Standardtypen
bleiben. Diese Wagen haben in den sehr harten Zuverlissig-
keitstahrten des letzten Jahres ihre Fihigkeiten erwiesen, so
daB sich grundlegende Anderungen nicht als notwendig heraus-
gestellt haben.

Eine beachtenswerte Neuschopfung stellt jedoch der
Maybach-Motorenbau zur Schau. Zum ersten Male kommt
das Werk mit, einem kleineren Wagen heraus, der durch seine
konstruktiven Feinheiten besondere Beachtung verdient. Der
Motor zeigt bei einem Hubvolumen von nur 3,51, einem Ver-
dichtungsverhdltnis von 1:7 und 4500 Uml./Min. eine Spitzen-
leistung von iiber 140 PS, wobei man bemerken mul, dall der
Motor nicht mit Kompressor ausgeriistet ist, Die Ventilfeder-
konstruktion, die sich neunartiger Blattfedern bedient, ermég-
licht ein vibrationsfreies Arbeiten der Steuerung selbst in den
hichsten Drehzahlen. Durch Wahl eines Getriebes mit sehr
unterschiedlich gew#hlten Getriebeuntersetzungen von 1:6,1
bis zum Schnellgang von 1,48:1 ist das Fahrzeug zu Gelinde-
fahrten mit stirksten Steigungen und auf Autobahnen fiir sehr
hohe Geschwindigkeiten gleich gut geeignet. Die Vorderrider
sind an den Rahmenlingstrigern mittels Parallelogramm-
Lenkern unabhingig schwingend aufgehéingt. Die Federung

Abb. 2.

Stromlinienform des 3,51 Maybach.

selber ist fiir Vorder- und Hinterrdder gleich: Je cine Blatt-
feder, die in der waagrechten Schwerpunktsebene des Wagens
liegt, stiitzt sich unter Zwischenschaltung einer Schrauben-
feder gegen die Réder bzw. Achsen ab.

Es wird hierdurch genau wie bei der DKW-Schwebeklasse
eine gute Stabilitdt auf schlechten Straflen, starken Kurven
und hohen Geschwindigkeiten erreicht. Die Schraubenfedern
nehmen, da ohne Dampfung, die kleinen Unebenheiten der
StraBe auf, ‘wihrend erst bei stirkeren Schwingungen die
Blattfeder mit grofBer Eigenddmpfung in Wirkung tritt.

In diesem Jahre zeigt Maybach auflerdem ebenso wie die
tschechische Firma Tatra einen Wagen mit reinem Strom-
linienaufbau, der nach Vorschligen und Untersuchungen von
Oberingenieur Paul Jaray entwickelt wurde. Im Gegensatz
zum Maybach hat der Tatrawagen einen Heckmotor, der als
Achtzylinder, je vier Zylinder in V-Form, ausgebildet ist. Die
Kiithlung erfolgt durch zwei unter den Zylinderreihen liegende
Geblise, die mit Keilriemen von der Kurbelwelle aus an-
getrieben werden. Da Motor, Kupplung, Getriebe und Hinter-
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achsantrieb .eine geschlossene kurze Maschineneinheit bilden,
kann unter bester Raumausnutzung die ganze Maschinenanlage
in dem schlank auslaufenden Heck des Fahrzeugs untergebracht
werden.

Beide Ausfithrungen, die richtunggebend fiir die weitere
Entwicklung von schnellfahrenden Autobahnwagen sein
werden, beweisen, dal} es miglich ist, reine Stromlinienformen
in dsthetischer Linienfithrung bei Fahrgestellen mit Front- wie
mit. Heckmotor anzuwenden, ohne daf der Fahrgastraum
darunter leidet.

Wahrend bei den Personenwagen dem Vordringen der
Stromlinie durch den an die bisherigen, dem Strémungs-
techniker unerfreulichen Formen gewdéhnten Publikums-

gestell mit einem Radstand von 4200 mm, angetrieben durch
cinen luftgekithlten Vierzylinder-Vergasermotor in Boxerform
mit 65 PS bei 2600 Umdr./Min. und 3,461 Inhalt, aufgesetzt.
Der Motor verleiht, wie Versuche bereits ergeben haben, mit
seiner geringen Leistung dem Fahrzeug infolge der giinstigen
Formgebung Geschwindigkeiten von iiber 100 km/Std. Da
der mit Geblidse gekithlte Motor einen Kiihler an der Stirnseite
des Wagens nicht erfordert, kann er durch eine Haube glatt
abgedeckt werden, so dal} eine Wirbelung der anstrémenden
Luft durch ein Kiihlergitter vermieden wird. Die breiten, unter
einemn Winkel von etwa 45° ansteigenden Vorderscheiben, die
aus unzerbrechlichem Glas sind und dem Fahrer eine gute
Ubersicht iiber die StraBe geben, schneiden den Luftstrom
sanft auseinander und leiten ihn in glattem Zuge ohne Absatz

Abb. 3. Tatra mit Heckmotor.

geschmack ein jetzt noch grofles Hindernis im Wege steht,
konnen sich bei den Aufbauten grofler und schneller Reise-
wagen (Omnibusse) diese Bestrebungen eher und wirksamer
durchsetzen. Hier bt der zukinftige Autobahnbetrieb einen
starken Hinflul auf die Entwicklung der #ulleren Formen aus.
Wihrend bei den Personenwagen und den unseren Land-
straBenverhiltnissen auf kurzen Strecken angemessenen Hochst-

Abb. 4. Schnellreisewagen von Krupp mit Aufbau der Fahrzeug-
werke Recklinghausen.

geschwindigkeiten von 100 bis 120 km/Std. und der kleinen
Luftangriffsfliche der Luftwiderstand noch nicht eine so auf-
fallende Rolle im Treibstoffverbrauch und héherer Spitzen-
geschwindigkeit spielt, fillt dagegen beim durchlaufenden Auto-
bahnverkehr dieser Punkt bei Omnibussen sehr stark ins
Gewicht,

Wie wird iiberhaupt der Autobahnreisewagen fiir eine
gréflere Anzahl Personen in Zukunft sich gestalten

Die ersten tastenden Versuche zur Losung dieser Frage
konnte man bereits auf der Ausstellung studieren. So zeigte die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft im Rahmen ihrer
reichhaltizgen Sonderschau einen Reisewagen fir 19 Personen
in angendherter Stromlinienform. Der Aufbau, der in der
Farbenzusammenstellung von dunkelrot und cremefarben
angenehm auffillt, ist auf ein normales 214t Krupp-Fahr-

Abb. 5a. Opel-Ludewig-Schnellreisewagen.

nach hinten. TUm einen wirbelfreien Abflufl der vorbei-
streichenden Luft zu erzielen, wurde das Heck, in dem reichlich
Raum fur Gepick und den Ersatzreifen ist, in glatter Linien-
fithrung weit nach hinten gezogen.

Ein anderer kleiner Reisewagen mit rund 20 Sitzplitzen
in Stromlinienform auf 21t Opel-Blitz-Fahrgestell mit
4650 mm Radstand, der ebenfalls von der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft angekauft wurde, verdient hesondere Be-
achtung. Der wassergekiihlte Sechszylinder-Vergasermotor
hat eine Leistung von 64 PS bei 3200 Uml./Min. und hat ein
Hubvolumen von 3,42 1 Inhalt. Der bereits in mehreren Exem-
plaren bei privaten Fuhrunternehmern laufende Wagen hat in

Abb. 53h.

Platzanordnung von oben gesehen.

zahlreichen Fahrten sich bereits sehr gut bewihrt und er-
reicht Spitzengeschwindigkeiten von tiber 110 km/Std. Neu-
artig ist die Anordnung der Sitze, die, im vorderen Teil des
Wagens fischgritenartig gestaffelt, jedem Fahrgast einen freien
Ausblick und eine sehr bequeme Sitzmdéglichkeit gestattet.
Der hintere Teil des Fahrzeugs ist als Abteil mit gegeniiber-
liegenden Sitzen ausgebildet, von denen die mit dem Riicken
in Fahrtrichtung sitzenden Reisenden durch ein breites Riick-
wandfenster freien Ausblick nach hinten haben. Hine sehr
tiefe Schwerpunktlage wurde dadurch erzielt, dafl die Sitze
unmittelbar auf den Fahrzeugrahmen aufgesetzt wurden.
Gleichzeitig ergibt sich durch die tiefe Sitzanordnung der Vor-
teil, daf3 die Augenhdhe der Reisegdste in die untere Halfte
der Fenster kommt. Die Karosserie ist durch ein System von
Hilfstrigern am Rahmen so aufgehéngt, daBl sich die Ver-
windungen der Autbauten durch die FahrstéBe innerhalb der
22%
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Traversen verzehren und nicht auf den Fahrzeugrahmen {iber-
tragen werden. Da die Sitze unmittelbar auf den Rahmen
befestigt sind, braucht die Karosserie nur sich selber zu
tragen und kann dementsprechend leicht ausgefithrt werden.

Einen besonderen Anzichungspunkt bildete auf dem Last-
kraftwagenstand der Daimler-Benz-Werke der dort ausgestellte
Reiseomnibus mit 22 Sitzplitzen, der wohl der zukimftigen
Form schnellfahrender Fahrzeuge fiiv Autobahnen am nachsten
kommt. Auch dieser Wagen wird in den Dienst der Reichsbahn
iibernommen. In dem iiblichen 31} t-Fahrgestell ist ein 95 PS-
Sechszylinder-Dieselmotor eingebaut, der immer aus Sicher-
heitsgriinden bei Fahrzeugen mit hohen Geschwindigkeiten an

Abb. 6.

Stelle des feuergefihrlicheren Vergasermotors vorgezogen
werden sollte. Der Motor und die vorderen Kotfliigel sind mit
in den eigentlichen Aufbau hereingezogen worden, so dall das
ganze Fahrzeug eine gefillige, ruhige Linienfithrung aufweist
und wie aus einem Guf} wirkt. Fahrer und Beifahrer sitzen
neben dem Motor und haben durch breite, der Stromlinien-
form angepafite rdumliche Scheiben eine hervorragende Uber-
sicht. HEine verglaste Zwischenwand, die den Fahrgisten den
Ausblick auch nach vorn gestattet, trennt den Fahrgastraum
vom Maschinenraum und isoliert ihn gegen Geruch und Ge-
réusche. Das Heck, in dem sich ein gerdumiger Kofferraum
befindet, ist bewufit nicht ganz so lang herausgezogen worden,
wie es nach den jetzigen Erkenntnissen der Stromlinienform
notwendig erscheint, um den Wagen auch in engen Straflen
wendig genug fiir den Zubringerdienst zu machen. Der Wagen
ist in der gezeigten Ausfithrung mit Rolldach ausgeriistet, um
bei geringen Geschwindigkeiten, wo der Ludtwiderstand keine
Rolle mehr spielt, besonders in bergigem Gelinde, Aussichts-
mdglichkeiten nach oben zu hieten. Das gleiche Fahrgestell
ist in anderer Weise, stromlinienférmig auch recht gut, von
der Waggonfabrik Uerdingen mit Kastenaufbau versehen
worden. Dieser Aufbau ist vollkommen aus Stahl, wihrend
die anderen oben beschriecbenen in der gemischten Bauweise,
Stahl- und Holzgerippe, ausgefithrt sind. Die reine Stahlbau-
weise ist wegen der geringeren Splitter- und Brandgefahr bei
zukiinftig zu bauenden Schnellfahrzeugen immer vorzuziehen.

Schnellreisewagen der Daimler Benz A. G.

Mittelschwere Omnibusse fiir hohe Geschwindigkeiten —
gedacht ist dabei an 100 his 120 km/Std. — sind also schon
vorhanden; iiber die Bewidhrung derartiger Fahrzeuge in an-
gestrengtem Dauerbetrieb liegen jedoch noch keine Erfahrungen
vor. Soviel ist sicher: Motoren fir hohe Dauerleistungen und
kraftsparende Stromlinienaufbauten gibt es schon jetzt, aber
in der Reifenfrage ist uns vorerst eine harte Grenze gesetszt.
Schon bei den mittelschweren Reisewagen kann sich bei den
griffigen Oberflichen der Autobahnen und den erhofften hohen
Geschwindigkeiten ein Reifenverschleil durch die Belastung
und mangelnde Ventilation bei verschalten Ridern bemerkbar
machen, der die Wirtschaftlichkeit dieser Reisewagen zunichst
noch in Frage stellen mag. Die Entwicklung von Reifen, die

den an sie gestellten Anforderungen geniigen, ist von den be-
deutendsten Gummifabriken bereits energisch in Angriff ge-
nommen und wird wahrscheinlich durch eine andere Reifen-
konstruktion — etwa Hochdruckreifen mit diinneren Wan-
dungen, dhnlich den jetzigen Rennreifen, auf groferer Felge
und vielleicht aus Sicherheitsgrinden durch Unterteilung in
Doppel- oder Tripelreifen auch fiir die Vorderrdder — geldst
werden.

Wie sich unsere bedeutendste Lastkraftwagenfirma
Biissing NAG die Ausfithrung schwerster schnellaufender
Omnibusse auf Grund der langjihrigen Erfahrungen mit ihren
bekannten zweimotorigen 320 PS-Omnibussen, die im Dienst
der Kraftverkehr Sachsen AG laufen, denkt, hat sie durch
Ausstellung eines fiir Autobahnzwecke entwickelten Dreiachs-

Abb. 7. Uerdinger Ganzstahlkarosserie auf 3,51 Daimler-Benz-

Fahrgestell.

fahrgestelles veranschaulicht. Auf jedem Ende des 13,5m
langen Fahrgestelles ist ein Dieselmotor mit 140 PS vor-
gesehen, die dem voll ausgelasteten Omnibus eine mittlere
Reisegeschwindigkeit von 100 km/Std. verleihen sollen. Der
vordere Motor treibt die zweite Hinterachse, der Heckmotor
die erste Hinterachse tiber durch Druckluft vom Fiihrersitz
aus zu schaltende Getriebe an. Beide Motoren sind voneinander

Abb. 8.

unabhéngig, der Ausgleich beider Antriebe erfolgt durch:den
Widerstand der StraBe. Bei geringeren Leistungen und um
Brennstoff zu sparen ist es ohne weiteres moglich, mit einem
Motor allein zu fahren, wihrend der zweite ausgeschaltete
Motor im Leerlaufkreis mitlaufen oder auch stillgesetzt werden
kann. Alle Vorrichtungen zum Beschleunigen und Bremsen
kinnen dabei vom Fiihrersitz aus betitigh werden, Die auf-
zusetzende Karosserie wiirde fiir rund 40 Plitze ausreichend
Raum bieten.

Autobahn-Omnibus-Fahrgestell der Biissing NAG.

Eine andere Ausfithrung eines grofien Schnellreisewagens,
der in seinem Aufbau und seiner Form an einen auf Gummi-
rider gesetzten Schienentriebwagen erinnert, zeigt die Firma
Daimler-Benz in einem Anschauungsmodell. Die #duBeren
Linien entsprechen dem kleinen, oben bereits beschriebenen
Reisewagen (Abb. 6). Der Wagen soll durch einen 330 PS-
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Dieselmotor in V-Form iiber ein Ausgleichsgetriebe durch die
hinteren, schwingend angeordneten Ridern angetriehen werden.

Wie sich die endgiiltige Gestaltung gréter, wirtschaft-
licher Reisewagen fiir Autobahnen durchfithren 1ifit, mul3 die
Zukunft lehren. Auf jeden Fall wird die Deutsche Reichshahn-
Gesellschaft mit ihren Schnellomnibussen wichtige Erfahrungen
im Betriebe sammeln und der Industrie wertvolle Fingerzeige
fir die Weiterentwicklung geben kénnen.

Neben dem Problem der schnellfahrenden Fahrzeuge bot
die Automobilausstellung eine erschopfende Ubersicht iiber
den jetzigen Stand in der konstruktiven Entwicklung der
Fahrzeuge, die auf einheimische Brennstoffe eingestellt
sind. Selbstverstindlich konnen alle die, griftenteils aus der
Not der Zeit geférderten Verfahren, wie der Betrieb mit
Flaschengas, Sauggas, Dampf und Elektrizitit, den Siegeszug
des Dieselmotors nicht aufhalten, wohl aber durch Einsetzen
sonst nicht voll ausgenutzter heimischer Energiequellen dazu
beitragen, die devisenzehrende Einfuhr von Treibstoffen er-
heblich herabzumindern. Kompliziertere Maschinenanlagen,
geringer Aktionsradius durch zu schnelle Erschépfung des
Kraftvorrates oder das Gebundensein an bestimmte, &rtlich
begrenzte Kraitstofferzengungsanlagen, umstindliche Behand-
lung, mangelnde Kraftreserve werden diesem oder jenem Ver-
fahren gegeniiber dem freiziigig und {iiberall verwendbaren
Diesel- und Ottomotor vorgeworfen. Aber auch hier gilt das
gleiche wie fir die Entwicklung grofer, schneller Autobahn-
transportmittel: Abwarten und Erfahrungen sammeln und
nicht durch iiberstiirzte Kritik die Weiterentwicklung unter-
binden! Schon jetzt ist es moglich, mit groBtenteils im Ver-
suchsstadium befindlichen neuen Antriebsarten durch Auswahl
geeigneter Verkehre Wirtschaftlichkeitszahlen herauszuholen,
die unter den Verbrauchswerten fiir Vergasermotoren liegen
und sich fast dem Diesel nédhern.

Die Umstellung von Vergasermaschinen auf
Flaschengas

erfordert am wenigsten Umsténde in der technischen Einvichtung
des Fahrzeugs, da der Motor und auch das Verdichtungs-
verhaltnis unverdndert bleibt und die Sondersinrichtung,
die fiir einen schweren Lastkraftwagen fir etwa 400,— bis
500,— A4 zu haben ist, zusitzlich eingebaut wird. Man hat
hier zu unterscheiden zwischen hochverdichteten Gasen
wie Methan und Leuchtgas und sogenannten Fliissiggasen
wie Butan, Propan und Ruhrgasol, die bei geringen Driicken
von einigen Atmosphédren verfliissigt wérden kénnen. Der
Unterschied in den beiden Gasgruppen macht sich besonders
bemerkbar in dem Gewicht der mitzufithrenden Flaschen.
Leuchtgas und Methan werden bei dem bisherigen Betrieb
mit einem Druck von 150 bis 200 at aufgespeichert, wobei noch
zu beachten ist, dafl Leuchtgas infolge seines geringeren Warme-
inhalts von 5000 bis 6000 WE/kg einen griofleren Vorrat er-
fordert als das Methan, das mit 11500 WE/kg etwa dem Heiz-
wert eines Benzin-Benzol-Gemisches entspricht. In der Abb. 9
ist eine Anlage fiir Methan dargestellt.

Von den Stahlflaschen, die jetzt in leichterer Ausfithrung
fiir 200 at (70,5 kg Leergewicht mit einem Fassungsvermégen
von 531=11,5kg Methan gegeniiber der alten Flasche fiir
120 bis 150 at mit einem Rauminhalt von 401=17,5 kg) auf
den Markt gebracht werden, fihrt eine Sammelleitung das Gas
iiber ein Absperrventil und ein Hochdruckmanometer, das an
dem Spritzbrett vor dem Tahrer angebracht ist, zu einer Vor-
wirmung am Auspuffrohr, da sich das Gas bei seiner Int-
spannung stark abkiihlt. Uber einen Hochdruck- und einen
Niederdruckregler, zwischen die zur Kontrolle noch ein Nieder-
druckmesser vorgesehen ist, wird das Gas dem Mischventil und
damit dem Motor zugeleitet. Das Mischventil ist mit einem
Vergaser vereinigt, so dafl im Bedarfsfalle ohne weiteres

wihrend der Fahrt auf Benzin-Benzol-Gemisch umgeschaltet
werden kann.

Die Anordrung bei Verwendung von Fliissiggasen ist
einfacher, da nur ein Druckregler bei der Abspannung des
Flaschendruckes notwendig ist. Die Flaschen besitzen bei einem
Betriebsdruck von 12 bis 20 at ein Leergewicht von 45 kg.
Sie fassen z. B. bei Verwendung von Ruhrgasol etwa 55 kg
dieses (ases, das ist eine Menge, die rund 64 bis 65 Litern
Benzin-Benzol entspricht. Ein Vorrat von drei Flaschen wiirde
also bei einem 5 t-Lastkraftwagen fiir eine Fahrstrecke von
etwa 300 km ausreichen.

Durch den stets gasférmigen Zustand des Treibstoffes
wird ein sofortiges Starten des Motors in der Kélte und eine
sofortige gute Beschleunigung auch bei kaltem Motor gewihr-
leistet. Beim Umschalten auf Benzin-Benzol-Treibstoffe kann
man die Erfahrung machen, dall der Motor beim Betrieb mit
Gasen, infolge ihrer vollkommenen Klopffestigkeit, bedeutend
weicher arbeitet. AuBerdem ist eine Schmierslverdiinnung,
wie sie bei der Verwendung von Benzin-Benzol auftritt, nicht
moglich. Den Vorteilen der ausgezeichneten Verbrennung und
der Schonung des Motors stehen die Nachteile der értlich be-
grenzten Beschaffung der Treibstoffe, des erheblichen Mehr-

Niederdruck- Druckragler
Manomeler StufeT Hachdruck-
Manometer
@ Absperrventi
LI g
Vorwarmung
am Auspuffrohr
_:Bﬁ
I I =4
DOruckregler
Stufe

Gasdiise

Gas-
flaschen

zum Motor ‘-"ri1

o lergaser

Abb. 9. Anlage fiir Methan-Flaschengas.

gewichtes und damit Herabminderung der Nutzlast und die
umstédndliche Art des Tankens, die durch Austausch der
Flaschen geschieht, gegeniiber.

Bei den jetzigen Preisen fiir 1 kg Ruhrgasol von 31 %/
und fiir 1 kg Motorenmethan von 32 %/, die ohne Zuschlag
innerhalb 30 km vom Herstellerort geliefert werden, ist eine
Ersparnis an Brennstoffkosten bei Vergasermaschinen bis zu
309, mdoglich.

Im Gegensatz zum Betriebe mit Flaschengas, wobei
ahnlich wie beim Benzin-Benzol- oder Dieselbetrieb das
sofort verwendungsfahige Treibmittel mitgefihrt wird, mull
beim

Generatorbetrieh
das Treibgas erst aufbereitet werden. Zur Vergasung in den
Generatoren haben sich Holz, und zwar am zweckmiBigsten
wegen des hohen Raumgewichtes und der Harzfreiheit Hart-
holz, sowie Holzkohle sehr gut bewihrt. Die Versuche mit
Braunkohlenbriketts, Braunkohlenschwelkoks und Torfkoks
sind noch nicht ganz abgeschlossen.

Zur Umstellung kann jeder Vergaser- wie auch Diesel-
motor benutzt werden. Infolge des Verdichtungsverhiltnisses
von nur etwa 5,5:1 beim Vergasermotor und durch den geringen
Heizwert des Gases sinkt die Leistung um etwa 40 bis 509
gegeniiber dem Betrieb mit Benzin-Benzol. Es 148t sich jedoch
eine Leistungserhthung durch Verkleinerung des Verdichtungs-
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raumes erzielen, wenn es das fiir geringere Driicke konstruierte
Triebwerk des Vergasermotors zulélft. Beim Dieselmotor be-
stehen in dieser Beziehung keine Bedenken, auch kann in den
meisten Fillen eine Fremdziindung ohne Schwierigkeit an
Stelle der Brennstoffeinspritzpumpe und der Einspritzdiisen
eingebaut werden.

Der Preis fiir eine vollstindige Generatorgasanlage ein-
schlieBlich Einbau wird bei einem schweren Lastkraftwagen
sich auf etwa 2000 bis 2500 %/ stellen. Bei Beriicksichtigung
einer Lebensdauer von drei Jahren fur die gesamte Generator-
anlage ergeben sich nach den Erfahrungen der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft, die bereits einige 5 t-Lastkraftwagen
mit Holzgasbetrieb in den regelmifligen Fahrdienst eingestellt
hat, Ersparnisse an Brennstoffen, die den Holzgaswagen ab
10000 km Jahresleistung mit dem Vergaser, ab 35000 km
mit dem Dieselwagen wirtschaftlich gleichstellen. In Kauf
genommen werden mul} die etwas umstindlichere Handhabung,
die jedoch bei einer eingespielten Bedienungsmannschaft keine
Rolle mehr spielt. und die Verringerung von Nutzraum und
Nutzfliche durch Gewicht und GroBe der Anlage.

Abb. 10. Fahrgestell eines 3 t-Elektrowagens von Bleichert.

Durch die Fortschritte in der Schweilltechnik ist es ge-
lungen, Hochleistungsdampfkessel fir Dricke bis zu 120 at
mit so geringen Abmessungen herzustellen, dafl der

Dampfikraftwagen

wieder zu neuen Ehren kommen konnte. Die Dampfkraftfahr-
zeuge, von denen allein schon zehn Stiick 5 t-Lastkraftwagen
im Fahrdienst der Deutschen Reichsbahn stehen, arbeiten mit
einheimischen fliissigen Brennstoffen. Bisher laufen die Wagen
mit Braunkohlenteerdlen. KEs wird nach den erfolgreichen
Versuchen von Henschel in absehbarer Zeit moglich sein,
auch die schweren Steinkohlenteerdle zu verwenden.

Der Brennstoffverbrauch liegt durch den Wirkungsgrad
von Kessel und Maschine um etwa 309, hoher als bei Diesel-
fahrzeugen gleicher Leistung, bei Verwendung wvon Stein-
kohlenteerdl jedoch preislich giinstiger. Der Wasserverbrauch
ist durch weitgehende Verbesserungen auf etwa 20| je 100 km
gesunken. Auch ist es nicht mehr notwendig, reines Kondensat
nachzufillen, da in einer besonderen kleinen Anlage das
Frischwasser aufbereitet wird.

Aus dem Bestreben heraus, inlindische Kraftquellen aus-
zunutzen, ist eine starke Belebung in der Fabrikation von
Elektrofahrzeugen
eingetreten. Sie waren auf der Ausstellung vertreten als Ober-
leitungsomnibusse, wie sie z. B. die Berliner Verkehrs-Gesell-
schaft in ihren Betrieb eingesetzt hat, und als Speicherwagen.
Die grofle tote Last und der nicht allzu weite Fahrbereich sind
die einzigen Nachteile dieser letzteren Gattung von Wagen.,
Als Vorteile sind gegeniiberzusetzen: Gute Beschleunigung

und Regelbarkeit des Antriebes, Geruch- und Gevduschlosig-
keit und geringe Feuergefahr. Die Abb. 10 zeigt das Fahr-
gestell eines 3 t-Lastkraftwagens der Firma Bleichert. Unter-
bringung der Batteriekéisten, Steuerung und Antrieb sind gut
zu erkennen., Die Entwicklung noch gréBerer Fahrzeuge bis
zu 5 t Nutzlast ist bereits in Angriff genommen. Die Deutsche
Reichspost hat einen beachtlichen Fuhrpark von Elektrofahr-
zeugen, die, eingesetzt im Stadtverkehr, sich gut bewéhrt haben.

Die kurze Zusammenstellung der verschiedenen Antriebs-
arten zeigt klar, daB man einer zunehmenden Verknappung
an auslindischen Treibstoffen mit Erfolg wirksam begegnen
kann. XEs sei aber darauf hingewiesen, dafl zunichst auch
einmal die stationiren Anlagen, die zu einem bedeutenden
Teil mit Devisen-Treibstoffen laufen, mit Dampf, Elektrizitit
und vor allem mit Gasgeneratoren betrichen werden sollten.
Dadurch wiirde der Weg fiir die Durchsetzung des Fahrzeug-
dieselmotors, der jetzt allgemein bei Lastkraftwagen verwendet
und sich auch den Personenwagen erobern wird, frei sein und

Abb. 11.

Arvdelt-Getriebe.

die Entwicklung ungestérter verlaufen konnen. Nicht un-
erwihnt soll bleiben, daBl auch mit dem Dieselmotor Versuche
mit Braunkohlen- und Steinkohlenteerdlen gemacht werden,
die zu einiger Hoffnung berechtigen und vielleicht eine Ldsung
der Treibstoffrage von dieser Seite erwarten lassen.

Bei der Betrachtung der ausgestellten Kraftfahrzeuge,
geien es Personen- oder Nutzkraftwagen, mufl man auch dem

Zuhehor

die ihm gebithrende Aufmerksamkeit schenken. Denn nur
hierdurch konnten Fahrzeuge geschaffen werden, die in jeder
Richtung den an sie gestellten Anforderungen gerecht wurden.

Aus der grofien Anzahl dieser Erzeugnisse seien nur einige
herausgegriffen. Schon lange besteht der Wunsch, ein Ge-
triebe zu schaffen, das ohne Unterbrechung der Zugkraft sich
dem Fahrwiderstand selbsttitig oder mit geringster Schalt-
arbeit anpaBt, wobel jeder Schaltfehler durch den Fahrer aus-
geschlossen wird. Neben dem bekannten Trilok-Fliissigkeits-
getriehe von Klein, Schanzlin & Becker, das jetzt auch schon
fiir Motorrider durchentwickelt ist und an einer zweizylindrigen
Imperia zu sehen war, haben die Ardeltwerke in Eberswalde
ein neues Uberholungsgetriebe zur Schau gestellt. Das wesent-
liche dieses Getriebes ist, dall die Hauptkupplung wegfallt und
von Klauenkupplungen (z. B. wie beim Maybach-Schnellgang-
getriebe) und den iiblichen Verschieberidern abgesehen wurde.
Samtliche, schrig verzahnten Zahnrider befinden sich stindig
im Eingriff und jeder Gang hat eine eigene Stahllamellen-
reibungskupplung fiir Vorwirtsfahrt und eine fiir Riickwérts-
fahrt, wohei fiir die ersten drei Geschwindigkeitsstufen fiir
Vorwirtsfahrt je eine Uberholungskupplung, fir den vierten
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und Rickwirtsgang je eine normale Reibungskupplung vor-
gesehen ist.

Bei cinem Geschwindigkeitswechsel in die hohere Stufe

schaltet sich die vorhergehende selbstindig aus und beim
Riickwiirtsschalten fillt die ndchstniedrigere Geschwindigkeits-
stufe selbsttitig kraftschliissig wieder ein. Das selbsttéatige
Ablosen der einzelnen Giinge erfolgt vollkommen stofifrei,
wobei der Motor stets mit dem Getriebe verbunden bleibt.
Das Getricbe zeigt auBlerdem den Vorteil, bei Berg- oder Tal-
fahrten sofort die jeweilige Geschwindigkeitsstufe wihlen zu
kénnen, ohne erst die einzelnen Ginge durchschalten zu
miissen. ‘
Eine weitere bedeutende Verbesserung, die berufen ist,
die Entwicklung kleiner Dieselmotoren, also etwa fiir Personen-
wagen, weiterzubringen, zeigt die Firma Bosch. Bei den bis-
herigen Fliehkraftreglern fir gréfere Einspritzpumpen ergab
sich ndmlich bei kleineren Einheiten eine ungenaue Regelung
der Brennstoffordermenge. Durch einen neuartigen pneu-
matischen Regler ist nun diese Schwierigkeit {iberwunden und
die Versuche mit den auf der Ausstellung gezeigten Einspritz-
pumpen haben voll befriedigt.

Die Hersteller der Speichenriider fiir schwere Nutzkraft-
wagen sind weiter bemiiht gewesen, die hohen Radgewichte
durch Sonderkonstruktionen zu verringern. Durch Ein-

Abb, 12,

Kugeldrehkranz von Robert Schenk.

fuhrung eines Leichtmetallwerkstoffes, und zwar Duralumin
bei Fischer — BSI und Elektron bei dem Zipperrad, ist es
gelungen, um etwa 509, des Gewichtes bei Ausfihrung in
Stahlgul mit Stahlfelge herunterzukommen,

Ein anderes Gebiet, auf dem Grofies geleistet wurde, ist
die Herstellung von splitterfreiem Glas, das sich bei Einwir-
kung héchster Temperaturen und starken Stofen nicht im
mindesten verdndert. s wird jetzt auch in allen nur méglichen
Formen geliefert, so daBl bei stromlinienférmigen Aufbauten
auch gewdlbte Gliser angewendet werden konnen. Besonders
das Plexi-Glas, ein glasklares Kunstharz, das sehr biegsam ist
und fiir ein Harz eine erstaunliche Oberflichenhirte aufweist,
wird durch seine vorziiglichen Eigenschaften nicht nur im
Kraftfahrwesen, sondern auch bei Flugzeugen zur Abdeckung
der Fihrerstinde benutzt.

Zum Schluf sei noch auf die Entwicklung der Luftdruck-
bremsen hingewiesen, die in letzter Vervollkommnung von
Bosch und Knorr gezeigt wurden. Schwere und schwerste
Lastkraftwagen mit und ohne Anhinger lassen sich jetzt
ebenso leicht abbremsen wie ein Personenwagen, da die
Bremsen, rein gefithlsmiBig durch Gegendruck am FuBhebel,
vom Fahrer betétigt werden kénnen. Interessant sind in diesem
Zusammenhang auch die Neuausfithrungen der schnellaufenden
Luftpresser, die von Bosch als Rollkolben-, von Knorr als
einzylindriger Kolbenluftpresser, beide mit Luftkiihlung,
herausgebracht sind und an Gewicht und Raum nur etwa die
Hilfte von dem der bisherigen Typen beanspruchen.

| Schenk.
| dem Querschnitt des

Bei einer Automobilausstellung wird der
Lastkraftwagen-Anhiinger
gern etwas beiseite geschoben und findet oft nicht die Be-
achtung, die er verdient. Wird doch erst der Lastkraftwagen
oder der Schlepper bei seiner Vervollstindigung zu einem
Lastzug durch einen oder mehrere Anhinger fiir den Fuhr-
unternehmer wirtschaftlich. Es war deshalb besonders zu be-
griiBen, dal} bei der diesjihrigen Ausstellung den Anhinger-
firmen eine besondere grofie Halle eingerdumt wurde. Wahrend
bei den Zugwagen noch grifitenteils die genieteten Fahrge-
stelie vorherrschen, hat sich die Schweilung bei fast allen
Anhéngerfirmen durchgesetzt. Hierdurch und durch Anwen-
dung hochwertiger Baustihle (St 52) konnte das Fahrzeug
leichter und getilliger gebaut werden. Fiir das bisher sehr ver-
nachlissigte Kapitel der Abfederung, die gerade beim An-
hinger durch den bedeutenden Unterschied zwischen Leer-
und Vollast eine wichtige Rolle spielt, gab es interessante
Lésungen, wie z. B. Anwendung von Kurbelschwingachsen,
unabhiingig schwingende Rider. durch Verbindung mit einer
Blattfeder an Stelle der Achse, Aufteilung der Halbelliptik-
feder in mehrere Pakete, so daf je nach Belastung mehr Feder-
blitter zur Anlage kommen, Abwilzfederungen und Federn
mit besonderen Spreizlagen zur Verstirkung der Dampfung.
Neben der Spurstangenlenkung hat die Drehgestellenkung,
bei der der Gleitkranz durch Kugel-Kegelrollen oder zylindrische
Rollen ersetzt wurde, das Feld behauptet. Wohl die beste
Kugellagerkonstruktion ist das Drehgestell der Firma Robert
Wie aus

Kugelkranzeshervor-
geht, dienen die
Kugeln, die durch
eine Einfulloffnung
in die Kugelrinne
eingefithrt  werden,
der  Gewichtsiiber-
tragung und Zen-
trierung des Dreh-
gestells zum Haupt-
rahmen, wodurch der
bisherige Drehzapfen (Spannagel) fortfillt. Bei der unter 459
durchgefithrten Unterteilung von Ober- und Unterring kann
sich durch den Verschlufl mit den Kugeln das Drehgestell
niemals vom Rahmen abheben, und es wird gleichzeitig eine
recht staubdichte Kapselung erzielt.

Simtliche Anhéngerachsen sind mit Iegelrollenlagern
ausgeriistet.  Als  Bremsen werden aus Ersparnisgrimden
hauptsichlich Auflaufbremsen gezeigt, die beim Abkuppeln
automatisch als Handbremsen wirken. Bei groflen und gréfiten
Anhédngern, die in den Fernverkehr mit Durchschnittsge-
schwindigkeiten bis zu 60 km/Std. eingesetzt werden, setzt
gich langsam aber sicher die Luftdruckbremse durch. Neben
der bewidhrten Zweikammerluftdruckbremse von Knorr und
Westinghouse hat auch die Federspeicherluftdruckbremse von
Bosch, bei der die eine Kammer durch cine Feder ersetzt wird,
bei vielen Firmen Eingang gefunden.

s
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Abb. 13. Querschnitt durch Kugelkranz.

Im Rahmen der Ausstellung zeigte, wie im vorigen Jahre
auch, die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft in einer
reichhaltigen Sonderschau, die unter dem Leitwort stand:

., Dem Reich wir dienen — auf Straflen und Schienen®,
daf sie es versteht, den Motor in gréfitem Umfange nutzbringend
in ihren Verkehr einzusetzen, und den ehemaligen Gegensatz
zwischen Strafle und Schiene zu-bannen. Die ausgestellten
Erzeugnisse der deutschen Industrie sind gréftenteils unter
der konstruktiven Mitarbeit der Deutschen Reichsbahn ent-
standen und fiir ihre besondere Zwecke zugeschnitten.
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Eine stattliche Anzahl von Triebwagen-Dieselmotoren
von 150 bis 600 PS veranschaulicht wohl am besten den
Motorisierungsgedanken bei Schienenfahrzeugen. Als groftes
Verkehrsunternehmen hat die Reichsbahn ein besonderes
Interesse daran, einheimische Brennstoffe zu verwenden. Sie
hat deshalb die ausgestellten Dampf- und Generatorgas-
Lastkraftwagen in gréBlerer Anzahl beschafft, um bei Bewéh-
rung und nach Beseitigung der ihnen noch anhaftenden Mingel
mehr von diesen Fahrzeugen in ihre Betriebe einzufithren.
Auch die Umstellung auf Flaschengas wird firr geeignete Ver-
kehre untersucht und weiter verfolgt. Die Erfahrungen, die
bereits bei schnellfahrenden Fahrzeugen, dem fliegenden
Hamburger und Sonderlokomotiven gesammelt wurden,
konnten fiir die Stromlinienform eines Schnellreisewagens,
der an anderer Stelle bereits eingehend beschrieben wurde,
angewendet werden. Zwei Anhiénger fiir 3 und 5t Nutzlast,
die nur aus Walzstéhlen St 52 vollkommen geschweilt und unter
Anwendung nur genormter Teile und Abmessungen bestehen,
bilden als Einheitsanhéinger die Grundlage fir weitere grofie
Beschaffungen.

Wie vielseitig die Umlademdéglichkeiten im praktischen
Betriebe sind und welche Losungen gefunden wurden, um
Stralle und Schiene eng zu verbinden, zeigten die verschieden-
artigsten Ladevorrichtungen: eine kleine Demag-Ladeschwinge
far 1,5t Tragkraft, eingebaut am Pritschenende eines 5 t-
Lastkraftwagens, eine groBe Ladeschwinge fir 5,25t Trag-
kraft von der gleichen Firma, die auf einem besonderen Fahr-

zeug aufgesetzt und damit leicht verfahrbar ist, und ein Daimler-
Benz 5 t-Lastkraftwagen, der mit Spilleinrichtung und Auf-
laufschienen zum Aufziehen schwerer Behilter vom Giiter-
wagen oder vom Boden aus versehen ist.

Besonderen Eindruck hinterliefen die Culemejyerschen
StrafBenfahrzeuge, die, gezogen von einem Schlepper oder
mit Eigenantrieb, Eisenbahnwagen bis zu den groBiten Rad-
standen auf der StrafBe beférdern kénnen zu den Verbrauchern,
die keinen eigenen Anschlull an das Schienennetz der Deutschen
Reichsbahn besitzen.

In einem iibersichtlichen Bewegungsmodell wurde die
Zusammenarbeit von HRisenbahn und Kraftwagen, Strallen-
fahrzeuge und Behilterverkehr vorgefilhrt und zeigte den
zahlreichen Besuchern anschaulich die Verbundenheit der
Reichsbahn mit Strafle und Schiene.

Einen Einblick in die Fein- und Kleinarbeit der konstrul-
tiven Cestaltung, geschaffen durch sauberste Werkmanns-
arbeit, boten die in der Ehrenhalle, der Halle des deutschen
Konstrukteurs und des deutschen Arbeiters, ausgestellten
Gegenstinde. Die Ehrenplitze unter diesen nahmen der erste
Dreiradwagen von Carl Benz und das erste Motorrad von
Gottfried Daimler aus dem Jahre 1885 ein. Die Seiten wurden
flankiert von den siegreichen Rennwagen der Auto-Union und
von Daimler-Benz. Vervollstindigt wurde das Bild von der Ent-
wicklung des Kraftfahrwesens bis zum heutigen Stande durch
eine groBe Anzahl von Schnittmodellen, Triebwerken, Motoren
und Antrieben, die Spitzenleistungen der Technik darstellten.

Erfahrungen mit dem CulemeyerstraBenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen*).
Von Reichsbahnoberrat Dr. Sehultheifl, Niirnberg.

Rineinhalb Jahre sind verstrichen, seit der erste regel-
mifige Betrieb mit einem StraBenfahrzeug in Viersen er-
gifnet wurde. Seit Anbeginn wickelt sich der Verkehr zur
allgemeinen Zufriedenheit stérungsfrei ab, rund 12000 Eisen-
bahnwagen sind bereits beférdert worden. Die Zahl der in
Betrieb befindlichen Fahrzeuge hat inzwischen erheblich zu-
genommen. Bis zur Jahreswende wurde in fiinf weiteren
Stadten — Aschersleben, Elmshorn, Giistrow, Pulsnitz und
Schweinfurt — der Betrieb neu aufgenommen; in einer Reihe
anderer Stidte schweben die Verhandlungen. ‘

In Viersen selbst werden jetzt auler Kaisers Kaffee-
Geschift die Textilfabrik Pongs und Zahn und die Benzin-
GroBhandels-Gesellschaft H. Jansen bedient. Weitere Viersener
Antrige warten auf ihre Erledigung. In Aschersleben arbeitet
ein Fahrzeug im regelmifiigen Dienst fiir die Werkzeug-
maschinenfabrik und EisengieBerei Billeter und Klunz A. G.
und fiir die Ascherslebener Wolldeckenfabrik Gebr. Ludewig,
dariiber hinaus aber — und das ist besonders interessant —
fiir den allgemeinen Verkehr, und zwar fir die gelegentliche
Zufiithrung einzelner Wagenladungen zu 10 bis 12 weiteren
Firmen, die in der ganzen Stadt verstreut liegen und regen
Gebrauch von der Neueinrichtung machen. Der Anfang des

*) Unter auszugweiser Verwendung der Aufsdtze aus der
Schrift ,,Die Eisenbahn ins Haus*: 6000 Eisenbahnwagen rollen
{iber das Pflaster, von Dr. jur. Lauterbach, Kéln; ,,20 Lade-
stellen und kein Ladegleis, von Kommerzienrat Barthel,
Schweinfurt; ,,Die neuere Entwicklung der Straflenfahrzeuge fiir
Eisenbahnwagen®, von Dr. Ing. Culemeyer, Berlin.

Siehe weitere Aufsitze von Culemeyer: ,,Das Stralen-
fahrzeug fiir HEisenbahnwagen®’, Heft 26 vom 28. Juni 1933 ,,Die
Reichsbahn®; ,,Haus — Haus — Verkehr mit Wagenladungen®,
Heft 46 vom 16. November 1933 ,,Zeitung des Vereins Mittel-
européischer Risenbahnverwaltungen®; ,,Die StraBe ruft...®,
Heft 18 vom 2. Mai 1934 ,,Die Reichsbahn®; ,,Reichsbahn und
Strafe”, Heft 40 vom 3. Oktober 1934 ,,Die Reichsbahn®; ferner
Aufsatz von Bode: ,,Das Fahrzeug der Deutschen Reichsbahn
fiir die Beférderung von Eisenbahnwagen auf der Strafie®, Heft 9
vom 1. Mai 1934 ,,Org. Fortschr. Eisenbahnwes.“.

zweiten Betrichsjahres brachte den Einsatz des Strafienfahr-
zeuges in Elmshorn, hier zur Bedienung der Prelhefe-, Spiritus-
und Malzfabriken Gebr. Asmussen und der Fleischindustrie-
und Handels-A. G. Gebr. Rostock. Im Januar 1935 wurde
der Verkehr fir das Uberlandkraftwerk und den Konsumverein
in der sichsischen Stadt Pulsnitz erdffnet.

In Schweinfurt wird die Firma Kugelfischer mit einem
Fahrzeug bedient. Der Betrieb wurde Anfang Juli 1934 auf-
genommen und hat sich bisher trotz anféinglich erschwerter
ortlicher Verhiiltnisse glatt abgewickelt, Erschwert war der
Betrieb anfangs dadurch, daB aut der Zufuhrstrafle zum Werk
umfangreiche Kanalisierungsarbeiten vorgenommen wurden
und in der Fabrik selbst ein groBer Neubau entstand, durch
den der Verkehr auf den Werkstrafien naturgemifl sehr ver-
mehrt und manchmal auch eingeengt wurde. Baustoffe und
Ausriistungsteile zu diesem Neubau wurden teilweise mit dem
Fahrzeug beférdert, was die Bauarbeit wesentlich erleichterte.
Bis heute sind bereits mehr als 3000 Wagen iiber das Pflaster
der Stadt Schweinfurt gerollt.

Der Betrieb mit dem Fahrzeug vollzieht sich iiberall in
der schon frither beschriebenen Art und Weise*¥). Die Eisen-
bahnwagen werden mit Hilfe einer Rampe von bekannter
Bauart (siehe Taf. 11 des vorerwahnten Aufsatzes) unter An-
wendung des am Schlepper (Abb. 5) angebrachten Zugseils auf
das Fahrzeug iibergeladen, wenn notig abgesenkt, und mit
Hilfe hochstellbarer Gabeln an den Laufachsen festgelegt.
Dann wird der Wagen durch den zwei- oder dreiachsigen
Dieselschlepper zum Abnehmer gefahren und dort so lange
hinterstellt, bis der Eisenbahnwagen entladen bzw. beladen ist.
Kann der Wagen nicht sofort entladen oder beladen werden
oder dauert diese Arbeit linger als 30 Min., dann wird der
Eisenbahnwagen auf eine Rampe ibergesetzt, damit das

**) Wolfgang Bode: ,Das Fahrzeug der Deutschen
Reichshahn fiir die Beférderung von Eisenbahnwagen auf der

StraBe®, Org. Fortschr. Eisenbahnwes. 89. Jahrgang, Heft 9,
1. Mai 1934. 4
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StraBenfahrzeug inzwischen an einer anderen Stelle verwendet
werden kann. Einige Abnehmer haben feste Absetzrampen
mit anschlieBenden Gleisanlagen errichtet (z. B. Kaiser in
Viersen), meistens werden aber die Fahrzeuge auf ortsver-
dnderlichen Rampen abgesetzt. Diese vom Reichshahnzentral-
maschinenamt Berlin entwickelten Rampen sind fahrbar, sehr
leicht gebaut, preiswert und kénnen an jeder Stelle des Fabrik-
hofs aufgestellt werden. Es sind Rampen fiir Wagen bis zu
8 m Radstand in Verwendung. Abb. 1 zeigt einen Wagen vor
dem Stangenlager der Firma Kugelfischer in Schweinfurt.
Entladen wird der Wagen mit einer Forderbriicke, die die
schweren Stangenbiindel rasch an Ort und Stelle bringt. Auch
sonst arbeitet die Firma mit neuzeitlichen Verladeeinrichtungen
zur Abkirzung der Lade- und Entladezeit (siche z. B. Abb. 2).

Der Kreis der Gitter, der mit den Fahrzeugen befordert
werden kann und an den genannten Orten auch schon be-
fordert wird, ist nahezu unbeschrinkt. Vor allem sind es die
gegen Umladen besonders empfindlichen Schiittgiiter wie
Kohle, Koks, Schotter, Sigemehl, Getreide, Futtermittel usw.,
dann aber auch Lebensmittel, Kaffee, Schokolade, Zucker,

Abb. 1. Entladen von Stahlstangen am Stangenlager der Firma
Kugelfischer mittels einer Forderbriicke.

Mehl, Keks, Webwaren, Baumwolle, Stahl, Eisen, Maschinen,
Dampt- und andere Kessel, Holz, sowie Fliissigkeiten wie
Benzin, O] und schlieBlich lebende Tiere.

Der auf dem StraBenpflaster rollende Giiterwagen war
anfangs etwas Ungewohntes. Begreiflicherweise wurden aller-
hand Bedenken laut. Stérung des Verkehrs, Uberbelastung
der StraBlendecke und der Briicken, Erschiitterung der Héiuser
wurde befiirchtet. Die Erfahrung hat die Bedenken restlos
zerstreut. Keinerlei Behinderungen und Schiden sind ein-
getreten. Im Gegenteil, die Stralle wird entlastet und das
Pflaster geschont. Denn ohne Strallenfahrzeng miilite das
Gut von mehreren Lastkraftwagen angefahren werden, die
ohne Zweifel die StraBle mehr in Anspruch nehmen als das
eine Strallenfahrzeug.

Am deutlichsten kommt dies zum Ausdruck in Aschers-
leben, wo dem Fahrzeug hinsichtlich der zu befahrenden Wege
keinerlei Schranken gesetzt sind. Dort wurden freiziigig schon
fast alle Straflen befahren und ein grofler Kreis von Abnehmern
bedient, und zwar — wie in den iiblichen Orten auch — bei
jedem Wetter, bei Schnee, Glatteis, Regen und Nebel. Irgend-
welche Unfille durch Unachtsamkeit der Fahrer oder Bauart-
fehlern sind. nicht vorgekommen. Auf Grund dieser giinstigen
Erfahrungen haben Polizei und Wegunterhaltsptlichtige von
allen beteiligten Stéadten einmiitig erklirt, dall das Fahrzeug

Organ fiir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge.

zu keinerlei Bemangelungen Anlafl gegeben und der Betrieb
sich storungsfrei und ohne sonstige Schwierigkeiten abge-
wickelt hat.

Der groBe Anklang, den das Fahrzeug trotz anfinglicher
Bedenken gefunden hat, wird sofort verstandlich, wenn man
sich dessen Vorziige vor Augen hilt.

1. Es wird Zeit gespart. Der Gewerbetreibende vermeidet
heute grolie Bestdnde, da sie unverzinstes Vermogen bedeuten.
Andererseits verlangt der Kunde rasche Lieferung. Schnelle
Zufuhr der Giiter ist daher notwendig. Der StraBenroller be-
schleunigt die Anlieferung durch Schunelligkeit der Be- und
Entladung.

2. Das Gut wird geschont.

Jede Umladung trigt die Gefahr der Beschidigung und
der Wertminderung in sich. Dies gilt vor allem fiir Schiittgiiter,
Lebensmittel und zerbrechliche Giiter (Glas, Steingut und
Porzellan). Das Strafienfahrzeug bietet die Méglichkeit zur
Vermeidung dieser Verluste. Weiterhin bietet es Schutz gegen
Temperatur- und Feuchtigkeitsschwankungen, Kilte, Hitze,
Staub, Regen und Schnee durch Vornahme der Be- und Ent-
ladung in gedeckten Réumen.
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Abb. 2. Verladen von Sta-hlspéﬁen am Schrottplatz des Werkes
Kugelfischer in Schweinfurt.
Im Hintergrund der grofie Fabrikneubau.

Durch die ausgezeichnete Federung und den Lastausgleich
der an Schwingachsen sitzenden, gummibereiften Réder des
StraBenfahrzeuges werden Erschiitterungen bei der Fahrt
durch die Strafle fast ganz vermieden, der Eisenbahnwagen
lauft auf dem Ptlaster wie auf der Schiene mit der gleichen

Ruhe.

3. Das Gut wird gegen Verlust geschiitzt. Jede Umladung
bringt die Gefahr von Verlusten durch Verschiitten (bei
Schiittgitern und Fliissigkeiten) oder durch Beraubung mit
sich. Das im KEisenbahnwagen verbleibende Gut bleibt vor
solchen Schaden bewahrt.

4. Offentliche Gefahren werden herabgemindert. Feuer-
gefihrliche Flussigkeiten kénnen sich beim Umladen entziinden,
Sauren und Laugen konnen Schaden anrichten, lebendes Vieh
kann bei herrschenden Seuchen angesteckt werden. Beim
Wegfall der Umladung fallen auch diese Gefahren weg.

5. Das Ladegeschéft gestaltet sich leichter und gefahrloser.

Eine Entladung am Bahnhof fillt iberhaupt weg. Das
Entladen beim Abnehmer kann mit den gewohnten Lade-
mitteln an geschiitzter Stelle erfolgen. Dadurch werden die
Gefahren fiir die Lademannschaft auf ein Mindestmall herab-
gesetzt, da beim Entladen alle Vorsichtsmafnahmen getroffen
werden kénnen.

LXXITI. Band. 7/8. Heft 1935, 23
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6. Die Ladestraflen werden entlastet. Greifbaren Nutzen
hieraus hat vor allem die Eisenbahn an Orten mit engen und
kurzen Ladestrallen.

7. Die Fabrikhofe der Abnehmer werden entlastet.

Die Inanspruchnahme des Fabrikgelandes durch den
StraBenroller ist viel geringer wie die durch ein AnschluBgleis,
dessen lichter Raum stets freigehalten werden muf}. Viele
Entladestellen bei den Abnehmern wiren mit einem Ladegleis

im Werk in je etwa 4 bis 8 Min., die Fahrt auf einer 1,5 km
langen Strecke dauert etwa 6 bis 10 Min. Ein Straflenfahrzeug
kann bei flottem Betrieb und mittlerer Entfernung in einer
Schicht etwa acht bis zwolf Wagen hin- und zuriickbeférdern.

Die Reichsbahn rollt die Giiterwagen zu milligen Ge-
biithren dem Empfanger zu. Die Gebiihren lassen sich bei der
groflen Verschiedenartigkeit der Verkehrsfille nicht einheitlich
bemessen; sie miissen vielmehr fiir den Kinzelfall errechnet

Abb. 3.

nur sehr umstiandlich (mit Hilfe von Drehscheiben und dergl.),
‘einzelne iiberhaupt nicht erreichbar, da die Gleise nicht um
enge StraBenecken und auf starken Steigungen verlegt werden
kénnen. Das Strallenfahrzeug dagegen nimmt auch gréBere
Steigerungen und schlingelt sich durch schmale Gassen und
enge Kurven.

Diese Hreiziigigkeit des Eisenbahnwagens ist fiir jedes
groBere Werk, namentlich aber fiir Betriche mit sehr ver-
zweigten Werkanlagen eine geradezu ideale Losung.  Die
Baumwollballen rollen an ,,ihr* Schuppentor, der Koks wird
an ,sein” Kellerfenster gefahren, die Zuckersicke gelangen an
,ihre* Entladeluke. Der Tankwagen hilt vor der gewihlten
Rohrleitung, der Ziegelwagen an dem jeweiligen Verwendungs-

ort. Die Maschine wird in ihrer Montagehalle verladen, der
Schrott an seinem Lagerplatz. Jede Zwischenbeftérderung
fillt weg.
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Straffenfahrzeug in Sattelschlepperbauart.

werden. Die Héhe der Sdtze, abgestellt auf Tonnen oder
Wagen, hingt von der aufkommenden Gutmenge und dem
Umfang der nach den drtlichen Verhéltnissen erzielbaren
Fahrtleistungen ab. Die Sitze
werden sich am’ giinstigsten
gestalten, wenn das Fahrzeug
die groBte ihm technisch mog-
liche Leistung erzielt. Sie
kiénnen niedriger gehalten
werden, wenn beispielsweise
auf jede angebrachte Ladung

eine auf dem Werk

geladene Nutzladung

ohne Wartezeit mit

dem Roller zuriick-

Hauptheber
/)

Hilfsheber

Schubzylinder
Iz

150
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Abb. 4. StraBenfahrzeug mit Kippvorrichtung.

Der Umfang einer Tagesleistung des Fahrzeuges hingt
von der Entfernung zwischen Bahnhof und Werk, der Art
der Entladung — mit oder ohne Absetzanlagen —, der Leistungs-
fihigkeit der Absetzanlage und davon ab, ob der Hisenbahn-
wagen auf dem Fahrzeug abgesenkt wird oder nicht. In
StraBen ohne Unterfilhrungen erwies sich bald, daB auf das
Absenken der Wagen auf dem Strafienfahrzeug mit Hilfe der
senkbaren Schienenstiicke verzichtet werden konnte, weil der
Wagen auch in der Hochlage vollkommen sicher steht. So
vollzieht sich ohne Absenken das Uberladen am Bahnhof wie

genommen werden kann, oder wenn in mehr als einer
Schicht gearbeitet wird.

Die DRG. ist unausgesetzt bemiiht, durch Verbesserungen
am Fahrzeug und Hilfseinrichtungen, die Kosten herabzu-
mindern und dessen Wirkungskreis zu vergroflern. Mit In-
betriebnahme des Fahrzeuges machte sich das Bediirfnis nach
einer Hilfseinrichtung zum Abstellen des Fahrzeuges geltend.
Dies fiithrte zum Bau der bereits erwiahnten fahrbaren Absetz-
gleise. Sie sind in ausgedehntem Mafie in Verwendung und
haben sich sehr gut bewédhrt. Woeitere Bestrebungen gehen
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dahin, die Uberladerampen {iberhaupt zu vermeiden. Dies
fiihrte in Verbindung mit dem Streben nach Gewichtsver-
minderung zum Bau von Fahrzeugen mit niederer Fahrbahn
(Abb. 3). Auf dieses Fahrzeug werden die Eisenbahnwagen
durch den Schlepper iiber eine keilférmige, am Fahrzeug be-
festigte Zunge unmittelbar vom Gleis aus heraufgezogen. (Die
Zunge, die von Hand aufgesetzt und abgehoben wird, ist auf
der Abbildung nicht sichtbar.)

Verminderung des Gewichtes wurde erzielt durch den Bau
des Fahrzeuges als Sattelschlepper. In bekannter Weise ruht
bei derartigen Fahrzeugen der vordere Teil des Fahrzeuges auf
dem Schlepper und wird dabei als Belastungsgewicht mitbe-
nutzt. Die Gewichtsersparnis betrigt etwa 8 t; sie wirkt
sich hesonders beim Fahven {iber Briicken glnstig aus. Der
Sattelschlepper besitzt im Gegensatz zu den in Viersen,
Schweinfurt usw. eingesetzten Fahrzeugen eine durchgehende
Fahrbithne und ist sehr wendig. Der riickwiartige Teil kann
leicht vom Schlepper getrennt werden. KEr ruht dann auf
einer am Fahrzeug befestigten Hilfsrolle, die durch einen
Elektromotor herabgelassen oder hochgezogen wird.

Die weitere Entwicklung dieser Bauart hat zum Anhénger
mit Eigenantrieb gefithrt. Ein sclches Fahrzeug war neben
anderen auf der Berliner Automobil-Ausstellung 1935 zu sehen.
Anhénger und Schlepper sind zu einem Fahrzeug verschmolzen,
ohne daf die Baulange zu grol wird und die Wendigkeit leidet.
Erreicht wurde dies durch tiefen Einbau eines flachen Trieh-
motors (Boxermotor), wie er zwecks HErsparnis an Bauldnge
bei den neueren Triebwagen fir Schienenverkehr verwendetwird.

Um das Entladen von Schiittgiitern zu erleichtern, wurde
ein Fahrzeug mit Kippvorrichtung entwickelt (Abb. 4). Der
Eisenbahnwagen steht auf ciner Kippbiihne, die am unteren
Ende um zwei Bolzen drehbar gelagert ist. Der teleskopartig
ausgebildete Hauptheber ist oben wie unten in Kugelgelenken
gelagert und wird daher in seiner Wirkungsweise durch die
Verbiegungen und Verwindungen des Fahrzeuges nicht beein-
trachtigt. Die Hochstlast betrigt 36 t.

Da der Hauptheber wegen seiner horizontalen Lage am
Anfang der Hubbewegung nicht wirksam sein kann, ist ein
kurzer Hilfsheber vorgesehen, der die Anfangshewegung ein-
leitet. Das Hochheben geschieht mit Pref3sl, das durch einen
im Fahrzeug eingebauten 3 PS-Verbrennungsmotor erzeugt
wird. Die volle Kippbewegung dauert nur 6 Min.

Ein neues sehr aussichtsreiches Gebiet ist die Verwendung
des Fahrzeuges fiir den Schwerlast-Sonderverkehr. = Bislang
wurden solche Schwertransporte hdufig mit ganz unzuver-
lissigen Hilfsmitteln ausgetihrt, was zu erheblichen Be-
schidigungen des Fahrgutes, der Straflendecke und auch zu
Unfillen gefithrt hat. Mit dem Straflenvoller gehen diese
Transporte — wie die Erfahrung gezeigt hat — mit der gréBten
Leichtigkeit und Schnelligkeit vonstatten.

Zahlreiche Schwerlastfahrten sind bereits ausgefithrt
worden. Dampf- und andere Kessel (Abb. 5), Briickenteile,
schwere Maschinen wurden hiufig beférdert.  Neuerdings
werden derartige Fahrten bereits im Regelverkehr ausgefihrt.
Sie erméglichen den Fabriken, die nicht an einem Wasserweg
liegen, Stiicke von groBiem Gewicht in Abmessungen zu liefern,
die iiber das auf Eisenbahnen zuléssige Mal} weit hinausgehen,

So werden z. Z. im Rheinland Papiertrommeln von 4,7 m
Durchmesser und 45t Gewicht mit einem Sonderfahrzeug
regelmifiig von der Fabrik zum Schiff gefahren. Die Méglich-
keit, Maschinen und deren Teile in so grollen Gewichten und
AusmaBen zu liefern, stirkt die Wetthewerbsfahigkeit der
deutschen Industrie gegeniiber dem Ausland.

Abb. 5.

Beforderung eines Kessels von 20t Gewicht und 12 m
Liinge von dem Fabrikgebiude der Vereinigten IKugellagerfabriken
(Fichtel und Sachs) zum Bahnhof Schweinfurt.

Die Bauart dieser Schwerlastsonderfahrzeuge ist je nach
dem Verwendungszweck verschieden. Viele Stiicke, z. B.
Kessel, Maschinen- und Briickenteile kinnen unter Anwendung
kleinerer Unterbauten aus Holz ohne weiteres mit dem zwei-
teiligen, fiir Eisenbahnwagen gebauten Fahrzeug befordert
werden. Die eigentlichen Schwerlastfahrzeuge besitzen Platt-
formen, die nach Art der Tiefgangwagen vorne und hinten
auf je einem Teil des Rollers drehbar gelagert sind. Fiir die
Aufnahme von Drehkérpern {Trommeln, Zylindern usw.) be-
sitzt diese Plattform entsprechende Vertiefungen.

Die Entwicklung des Wagenrollers ist aber auch damit
noch nicht abgeschlossen. Es wird weiter an ihm und seinen
Hilfseinrichtungen gearbeitet. Neue Gedanken werden sein
Betitigungsfeld erweitern. Aber die bisher geleistete praktische
Arbeit hat bewiesen, daB er ein ausgezeichnetes Zwischenglied
im Transportwesen darstellt.

Behilter-Verkehr.

Von Reichsbahnoberrat HaBfurter, Niirnberg.

Eine Betrachtung des Lastkraftwagens wére unvollstindig,
wenn sie nicht auch den Behilterverkehr berithren wiirde.
Gerade das notwendige Zusammenarbeiten verschiedener
Verkehrsmittel braucht als ein wichtiges Bindeglied den
Behilter, der eine grofe Anzahl einzelner Giiter in sich auf-
nehmen kann und als Ganzes leicht fortzubewegen ist.

Die Entwicklung der Wirtschaft der letzten Jahre hat die
Schaffung des Behalterverkehrs besonders nahegelegt. Denn
die Beniitzung des Eisenbahnwagens als Frachtgefal} fiir einen
Absender hat abgenommen und die Grille der Einzelsendung
liegt immer mehr im Rahmen der Stiickgutsendung.

Der Behilter wurde in seinem Ursprungsland Amerika
in groBen Ausmafen (3m lang, 21, m breit und 23/ m hoch)
versuchsweise verwendet. Der Haus-Hausverkehr (vom Ab-

sender unmittelbar zum Empfinger) fihrte in Amerika nur
zu vereinzelten Anwendungen. Im allgemeinen gab man
die Versuche wieder auf. Fiir unsere Verhiltnisse sind die
amerikanischen Behilter zu schwerfillig, da sie nur da ver-
wendet werden kénnen, wo Krananlagen sind. In England
war die Lage wesentlich giinstiger fiir den Behélterverkehr. Hs
werden dort geschlossene und offene verwendet, aus Holz
oder Eisen. Der Haus-Hausverkehr hat sich sehr gut einge-’
fiihrt. Einsparung an Packmaterial und damit an Zeit und
Arbeit wurde erzielt. Auf der Eisenbahn werden in der
gleichen Zeit ungleich griBere Giitermengen in einem Arbeits-
gang behandelt gegeniiber der Einzelbehandlung im Giiter-
boden.  Verschleppungen, Beschidigungen und Diebstdhle
wurden erheblich abgemindert. An Miete wird ein Zuschlag
23
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von 5 bis 10 v. H. der Frachten erhoben. Beférdert werden
vor allem zerbrechliche Guter und Lebensmittel. — Von
England aus dehnte sich der Behélterverkehr auch nach
Hamburg aus, auch nach Sachsen und Thiiringen, um Glas-
waren abzuholen.

Anfinge gab es bei der Deutschen Reichshahn-Gesellschaft
im Bezitk Elberfeld (in geschlossener Kastenform) und in
Miinchen, fiir den Verkehr von der GroBmarkchalle zur Eil-
gutabfertigung am Hauptbahnhof mit groflen Lattenbehaltern
{Abb. 1) auf leider zu kleinen Ridern. Spéterhin hat sich
gerade als Bindeglied zwischen Kraftwagen und Hisenbahn
oder zwischen Behausung des Absenders bis zur Behausung
des Empfingers (sogenannten Haus-Hausverkehr) der Klein-
beh#lter (ein aus breiten Latten gebauter und in den Ecken
durch Winkeleisen versteifter Kasten mit verschlieBbarem
Deckel, auf vier Radern mit Deichsel und Feststellvorrichtung),
allmahlich eingebiirgert — natiirlich in verschiedenen Formen
und AusmaBlen, die heute im allgemeinen vereinheitlicht
werden sollen.

Der Zweck des Behilters ist vom Kunden aus gesehen:
Erleichterung des Haus-Hausverkehrs, Ersparnis an Fracht,

M

Abb. 1.
Behiilterverladung an der Grofimarkthalle in Miinchen Siid.

Ersparnis an Verpackungskosten, Vereinfachung der Pack-
und Ladearbeiten beim Absender und Empfinger, Verminde-
rung von Transportschaden. Fiir die Eisenbahn ergeben sich
folgende Vorteile: Vereinfachung und Beschleunigung des
Lade- und Abfertigungsgeschifts, Verminderung der Lade-
kosten, bessere Ausnutzung des Wagenraums, Verminderung
der Entschidigungsfille, Stérkung der Schiene im Wett-
bewerb gegen den Kraftwagen.

Die Wirtschaft war beim ersten Auftreten des Klein-
behélters diesem gegeniiber sehr zuriickhaltend, seine Be-
niitzung setzte nur langsam und ganz allmihlich ein. Z. T.
wollten die Firmen mit den von ihnen zu beschaffenden Be-
hiltern arbeiten. Bei der Aufstellung von einheitlichen Normen
und Mietsitzen und fiir die zentrale Bewirtschaftung erwiesen
sich aber diese sogenannten Kundenbehélter als sehr hinderlich.
Sie werden allmihlich ausscheiden. Heute sind die Kleinbehalter
nach drei Gréfen zusammengefalt:

A Behilter mit einem Fassungsraum bis 1,5 m?

B 5 i 5 5 itber 1,5 bis 2,5 m3
{ Ly o i
C 32 s 33 33 3 2,") bis 3;5 mg;

je nach Grifie kommt fiir den Kasten eine Hohe von 1300 bis
1500 mm, eine Linge von 1700 bis 1900 mm und eine Breite
von 900 bhis 1050 mm in Betracht. Dabei sind unter den
bahneigenen Behdltern wegen der verschiedenen Spezial-
verwendung noch 138, unter den Kundenbehiltern noch 112

verschiedene Arten. Das Ziel ist — nach vorausgegangenen
griindlichen Versuchen durch die gemeinsame Beschaffungs-
stelle — an Stelle der verschiedenartigen Kastenaufbauten,
Riéder, Drehschemel, Feststellvorrichtungen usw. eine ein-
heitliche Bauart aus Holz sowohl wie auch aus Stahl heraus-
zubringen nach folgenden Gesichtspunkten (Abb. 2):

A Behilter mit 1 m? Rauminhalt

B ' o 2md v

C " ,y 3md .
mit festen InnenmaBen, Umgrenzungsmalien als Hochst.
maBen, dann ohne Unterfahrbarkeit, simtliche mit Kranosen,
Deichsel und Anhiingeisen fiir Elektrokarrenbetrieb ; als einziges
Fahrwerk zwei Riider in festen Gabeln und zwei Réder in einem
Drehschemel vereinigt; als Feststellvorrichtung kommt nur in
Frage entweder eine Vierpunktabstiitzung oder eine Zwei-
punktabstiitzung mit Hinterradbremsen, simtliche Stiitzen
biegungssteif. Der Deckel soll nur in der Léngsrichtung
Klappbar sein, das Gelenk moglichst in der Mitte liegend.

Fiir die Bewegung der Behilter heim Uberladen vom

Kisenbahnwagen auf den Lastkraftwagen und umgekehrt be-
stehen bei gleicher oder annihernd gleicher Héhe der Wagen-
béden oder beim Vorhandensein einer Zwischenrampe keine
Schwierigkeiten, da ja der Behilter auch bei Beladung bis
zur Tragfihigkeitsgrenze daunk seiner auf Kugel- oder Rollen-
lager laufenden Réder gut und leicht fahrbar ist. Fir das

~ - =
Ty g e o

2cbm

s Mgy,

g L i
Behkg e 1300KT e 2000RG
Abb. 2. Die drei Kleinbehilterformen.

Aufladen des Behilters auf den Kraftwagen vom Erdboden
aus oder umgekehrt ist eine auch fitr Grofibehélter verwend-
bare Ladeschwinge (Abb. 3) in Ausarbeitung, die die Aufgabe
einwandfrei 1ost. Daneben sind noch Bauarten nach Vor-
schligen von Briuer, Brauner und Dr. Béseler vor-
handen.

Wie umfangreich bhereits der Behilterverkehr bei der
Deutschen Reichsbahn ist, beweisen die Zahlen des Jahres
1934*). Hiernach waren Ende Dezember 1934 vorhanden
9891 Behilter (im Jahresdurchschnitt 9027). Davon ent-
fielen auf A-Behilter 3888, B-Behilter 4618 und C-Behéilter
1385. Diese insgesamt 9891 bzw. 9027 Behilter waren im
ganzen Jahre 276424mal beladen, liefen beladen 83085680 km,
leer 60786095 km, erbrachten 877487.%.// Behiltermiete und
befanden sich 55583 Tage (also ein Behilter rund sechs Tage)
in Ausbesserung.

Nach einer Feststellung iiber die Verwendung der Be-
hilter im Monat Méarz 1934 wurden in diesen Behéltern 400
verschiedene Giiterarten (die sich in 127 Warengattungen
zusammenfassen lagsen) versandt, darunter

Ton und Tonwaren mit . 149,
Backwaren . 13%
Porzellanwaren . 139,
Hohlglaswaren 12%,.

*) Nach den monatlichen Zusammenstellungen des Haupt-
wagenamts,
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Beklagt wird das ungiinstige Verhéiltnis der Leerlautkilometer
zur Gesamtzahl der Lastlauf- und Leerlaufkilometer — im
Jahre 1934 429%,. Die Aufhebung der Beheimatung auf be-
stimmten Bahnhofen, Einfithrung der Freiziigigkeit und
zentrale Bewirtschaftung der Behélter wie jene des Giiter-
wagenparks sollen hier Wandlung schaffen und insbesondere

bar und 3, die nur Lkranbar sind. Wihrend im Ausland
hauptsichlich der Kranbehilter vorkommst, ist bei uns der
straBenfahrbare vorherrschend. Dies ist wohl dahin zu er-
kléren, daf man in Deutschland GroBbehilter auch nach solchen
Orten und an solche Empfinger einsetzen will, die ohne
Kran sind.

Abb. 3.

Ladeschwinge fiir Behélterverladung.

auch die Gestellungsziffern der hauptsichlichsten Bedarfs-
direktionen verbessern. Diese Maflnahmen sollen voraus-
sichtlich zum 1. Juni d. J. in Kraft treten.

Der GroBbehélter (Abb. 4) hat im Gegensatz zum Klein-
behilter bis jetzt nur eine spérliche Verwendung gefunden.
Seine Anwendungsmdéglichkeiten sind verhdltnisméfBig gering.
Ende 1933 waren im ganzen bei der Deutschen Reichshahn nur
151 GroBbehilter vorhanden, davon 114 stralenfahrbar, 34 roll-

Abb. 4. GroBbehilter auf Eisenbahnwagen verladen.

Mit 1. Januar 1935 sind nun auch im Bereich des Vereins
Mitteleuropéischer Eisenbahnverwaltungen einheitliche Be-
stimmungen fiir den Behilterverkehr (Klein- und Grofibehilter)
getroffen worden, so dal jetzt nach dem ..Ubereinkommen
itber die gegenseitige Benutzung der Behélter (Container) im
Bereich des VMEV (VBU) die Behilter auch iiber die deut-
schen Grenzen hinaus nach Osterreich, Ungarn und Holland
verwendet werden koénnen,

Die neuzeitliche StraBe.
Von Oberregierungshaurat Rentseh, Dresden.

Tempora mutantur! Ja, die Zeiten dndern sich. Wohl
nirgends ist dieses Wort deutlicher in Erscheinung getreten,
als bei der Entwicklung des Straflenwesens. Durch den unge-
heuren Aufschwung des Eisenbahnwesens im vorigen Jahr-
hundert ist die Bedeutung der Strafle véllig in den Hinter-
grund gedringt worden. Die Landstrafle, die seit den dltesten
Zeiten allein den Verkehr vermittelt, den Handel gefordert
und die Kriegfiihrung ermdglicht hatte, wurde zu einem
Aschenbrodeldasein verurteilt.  Erst die beispiellose Ent-
wicklung des Kraftfahrzeuges, die vor noch gar nicht zu
langer Zeit einsetzte, hat die Stralle aus ihrer Bedeutungs-
losigkeit herausgerissen. Neben dem Verkehr der Fulginger,
Pferdefuhrwerke und Radfahrer brachte der Kraftwagen den
Schnellverkehr, der auf dem Gebiete des Strafenbaues eine
vollige Umwilzung hervorgerufen hat, deren Ende wohl auch
heute noch nicht abzusehen ist. Dieser Umschwung im Strafen-
bau ist aber nicht nur auf die stindig wachsende Zahl der
Kraftfahrzeuge, sondern auf die ginzlich verinderte Bean-
spruchung der Strafien zurtckzufithren, die in dem Ersatz
des gezogenen Rades der Pferdefuhrwerke durch das ziehende
Triebrad des Kraftwagens, in der bedeutenden Erhéhung der
Geschwindigkeit der Fahrzeuge, in der Krhéhung der Eigen-
und Ladegewichte und in dem: Zusammenwirken der ver-
schiedenen Verkehrsarten besteht.

Das bhestehende Straflennetz entsprach aber nicht allen
diesen Anforderungen, es mulite dem Kraftwagenverkehr an-
gepalit werden. Eine vollige Anpassung ist aber nur schwer
mdoglich, und so lag der Gedanke nahe, die bestehenden Strafien
durch neue Straflen zu entlasten, die von vornherein den An-
forderungen des Schnellverkehrs entsprachen.

Es ist das Verdienst des neuen Deutschlands und seines
groBlen Fihrers, daBl in weit vorausschauender Weise das

deutsche StraBenwesen auf eine neue Grundlage gestellt
worden ist. Durch das Gesetz iiber die Errichtung eines
Unternehmens ,,Reichsautobahnen vom 27. Juni 1933 ist
eine neue Art Strafien geschaffen worden, die nur dem Schnell-
verkehr dienen, also nur mit Kraftfahrzeugen befahren werden
dirfen. Diese Kraftfahrbahnen, die bis in die fernste Zukunft
die Straflen Adolf Hitlers heilen werden, miissen einer Menge
technischer und wirtschattlicher Anforderungen geniigen, auf
die kurz eingegangen werden soll.

Das bereits erwiahnte Gesetz vom 27, Juni 1933 bestimmt,
dafl die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft zum Bau und Be-
trieb eines leistungsfihigen Netzes von Kraftfahrbahnen als
Zweigunternehmen erméachtigt wird, welches den Namen
,,Reichsautobahnen® trigt. Die Kraftfahrbahnen sind &ffent-
liche Wege und ausschlieilich fiir den allgemeinen Verkehr
mit Kraftfahrzeugen bestimmt. Kin vom Reichskanzler zu
bestellender Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen
bestimmt die Linienfiihrung und Ausgestaltung der Kraftfahr-
bahnen. Die Verwaltung und Vertretung des Unternehmens
..Reichsautobahnen® iibernimmt die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft. So kommt das Gesetz einem Wunsche der
Reichsbahn entgegen, die sich schon vorher durch Ubernahme
des Kraftwagenbetriebes im Gegensatz zum Schienenfahrzeug
dem Verkehr von Haus zu Haus zugewandt hatte. Das Gesetz
gibt dem Generalinspektor neben der Befugnis zur Fest-
stellung der Linienfithrung und der Baupline der Kraftfahr-
bahnenauch dasRecht, das gesamte deutsche Strallenwesen nach
einheitlichen Gesichtspunkten zu férdern und umzugestalten.

Aus der Bestimmung des Gesetzes, dafi die Kraftfahr-
bahnen nur mit IKraftfahrzeugen befahren werden diirfen,
ergibt sich mit der Trennung von dem iibrigen Verkehr die
Notwendigkeit, dall fahrbahngleiche Kreuzungen mit den
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iibrigen Verkehrswegen und Uberschneidungen bei der Ein-
fihrung des Kraftwagenverkehrs in die Kraftfahrbahn ver-
mieden werden,

Fiir die Trassierung dieser Kraftfahrbahnen sind den
Bearbeitern verschiedene Richtlinien an die Hand gegeben
worden, die die Tigenart dieses neuen Verkehrsweges besonders
kennzeichnen. Die Reichsautobahn soll sich in die Landschaft
einpassen, eine einférmige Wirkung auf den Fahrer soll da-
durch vermieden werden, dal} die Autobahn an landschaftlich
schone Punkte herangefiihrt wird. Von allzulangen geraden
Strecken soll abgesehen werden; vielmehr soll versucht werden,
durch leichte Kriimmungen ein abwechselungsreiches Sehfeld
zu schaffen. Zwischen zwei zn berithrenden Orten wird die
kiirzeste Verbindung ausfindig zu machen sein, wobei Wwegen
der hohen Kraftwagengeschwindigkeit auf eine ziigige, ge-
streckte Linienfithrung besonderer Wert zu legen ist. Wegen
der Blendwirkung sich begegnender Fahrzeuge ist die Auto-
bahn in zwei Richtungsbahnkérper aufzulisen, die in ebenem
Gelinde unter Zwischenschaltung eines zu bepflanzenden
Streifens in gleicher Héhe oder in gebirgigem Geliinde gestaffelt
ibereinander angelegt werden kénnen. Auch die Trennung
der beiden Fahrkérper ist zulassig. Bei Krimmungen ist im
Flachlande ein Halbmesser von 2000 m und im Mittelgebirge
und Gebirge ein solcher von 1000 m anzustreben. Doch kann,
wenn es die Wirtschaftlichkeit oder die Landschaft erfordert,
auch im Flachland die Anwendung eines kleineren Halbmessers
als 2000 m vertreten werden. In den Krimmungen wird die
Fahrbahn einseitig iiberhsht. Diese Uberhshung hat bei
5000 m Halbmesser 1,59, bei 2000 m 4%, und bei 1000 m 6%,
zu betragen. Die Lingen der Zwischengeraden bei Gegen-
kriimmungen ergeben sich daraus, daB die Uberhéhungs-
rampen mindestens 1:200 anzuordnen sind. Bei der Aus-
bildung des Léingsschnittes sind Steigungen bis 39, unbe-
denklich, fiir gebirgige Stellen soll die Steigung moglichst
5% nicht iiberschreiten, doch werden fiir kurze Strecken
ausnahmsweise hohere Steigungen zugelassen, wenn ein An-
lauf vorher méglich ist.

Die Ausrundungen im Gefillswechsel sind.so zu wihlen,
dal} eine Sichtweite von 400 m gewihrleistet ist. Hs wird
empfohlen, in ebener Landschaft, wo man einen Kriimmungs-
halbmesser yon 2000 m oder mehr anwendet, den Ausrundungs-
bogen mit 16700 m in Kuppen und 5000 m in Wannen anzu-
nehmen; bei Strecken, die der Gelindeform der Landschaft
oder einer dichten Bebauung angepaBt werden miissen und
wo ein Kriimmungshalbmesser von 1000 m zuldssig ist, sind
Ausrundungsbogen in der Kuppe mit 10000 m und in der
Wanne mit 3 bis 5000 m zu planen; in Gebirgsstrecken ist der
Krimmungshalbmesser mit 1000 m und der Ausrundungs-
bogen mit 10000 m oder weniger zu wéhlen.

Der Querschnitt der Autobahnen besteht aus zwei, je
7,5m breiten Fahrbahnen fir Richtungsverkehr mit ein-
seitigem Gefille von 1,59 nach auBen, dazwischen im all-
gemeinen ein Schutzstreifen von 5,0 m. Dazu kommen beider-
seitige Bankette von 1,5 bis 2,0 m und beiderseits Griben,
soweit sie notig sind. Im Anschlull an die Fahrbahn wird nach
der AuBenseite ein Streifen von 1,0 m Breite leicht befestigt.
Der 50 em breite Randstreifen wird entweder fiir die Anlage
einer Hecke oder zum Setzen von Steinen oder Beleuchtungs-
magten freigehalten. (Siehe Skizze Normalguerschnitt.)

Der 5,0 m hreite Mittelstreifen wird in 3.0 m Breite mit
Buschwerlk beptlanzt, daran schlieBt sich beiderseits ein
60 cm. breiter Rasenstreifen. Die noch verbleibenden 40 em
breiten Streifen lings der Fahrbahn werden leicht befestigt.
Bei flach geneigtem Gelidnde geniigt eine Bankettbreite von
1,5m, da Hecken, Siulen usw. auf der Boschung angeordnet
werden koénnen. Die Anordnung bei gestaffelter Fahrbahn
geht aus den nachfolgenden zwei Skizzen hervor.

Kreuzungen und Gabelungen sind grundsétzlich planfrei
auszubilden. Bei Kreuzungen der Autobahn mit Eisenbahnen,
Straflen und Wasserliufen werden beachtliche Bauwerke not-
wendig, fiir die entsprechende Durchfahrtshéhen vorzusehen
sind. Diese sollen bei Unterfithrung der Autobahn und Haupt-
verkehrsstrafen 4,5 m, bei Haupteisenbahnlinien 5,50 m nicht
unterschreiten. Bei FluBliufen wird die Hoéhe von den je-
weiligen Hochflutverhédltnissen und von der Schiffbarkeit des
Flusses abhédngen.

Fiir die Aus- und Einfahrten von und zu der Autcobahn,
die nicht in bestimmten Abstinden, sondern nach der Lage
der den Verkehr heranfithrenden Straflen zu wihlen sind,
wird besondere Sorgfalt auf die Wahl des Geliandes zu ver-
wenden sein, damit fiir spéter notwendige Anlagen geniigend
Platz zur Verfiigung steht. Besonderer Wert wird auf die
Ausbildung von Haltepunkten zu legen sein, die ein voriiber-
gehendes Abstellen des Kraftwagens aulBerhalb der Fahrbahn

Normalguerschnit

‘ 2400

ermdglichen. Fir solche Haltepunkte sind die Verbreiterungen
an den vorzuschenden Baurampen geeignet, die auf eine
Linge his zu 50 m auszudehnen sind. Diese Abstellungs-
mdoglichkeiten sind besonders in Strecken mit landschaftlichen
Schonheiten vorzusehen.

Uber die Befestigung der Fahrbahn sind die Unter-
suchungen noch nicht abgeschlossen. Wegen des aufzunehmen-
den Schnellverkehrs sind die Anforderungen an die Fahrbahn
der Autobahn besonders hoch. Sie soll eben, dabei aber nicht
glatt sein. Unebenheiten bergen eine grolie Gefahr fir den
Schnellverkehr in sich. Von den iiblichen, hochwertigen Be-

Gesfaffelte Fahrbahn

iR

g5t 50— 30
e 5——

festigungsarten der Landstraflen, wie Kleinpflaster, Zement-
beton, sowie Teer- und Asphaltwalzbeton hat Beton oder
Kisenbeton die Eigenschaften, die den Anforderungen einer
Autobahn besonders entsprechen. Jedoch werden erst lang-
jahrige Erfahrungen zu der richtigen Wah! der Befestigungs-
art fithren.

In engem Zusammenhang mit den Reichsautobahnen,
die in einem Netz von 7000 km alle Gaue des Deutschen
Reiches verbinden sollen, sind die tibrigen Strafen zu nennen,
die den Verkehr der Reichsautobahn zuleiten. Thre Neu-
ordnung ist in dem (Gesetz iiber die einstweilige Neuregelung
des Stralenwesens und der Strallenverwaltung vom 26. Mirz
1934 geregelt, Auch fir die in diesem Gesetz vorgesehenen
Reichsstrallen, LandstraBlen I. Ordnung und
LandstrafBen II. Ordnung ist der Generalinspektor
fiir das deutsche StraBenwesen zusténdig. Die Unterschiede
in der Bezeichnung richten sich nach der Verkehrsbedeutung
und der Trigerschaft fiir die Unterhaltung dieser Strafen.



90. Jahrg. Hefl 7/8
10. April 1935,

Rentsch, Die neuzeitliche Strafe.

147

Wihrend fiir die Reichsstraflen die Unterhaltungskosten das
Reich trigt, liegt fir die Landstraflen I. Ordnung die
Unterhaltung in den Hinden der Lander und Provinzen
und fiir die Landstrafen II. Ordnung bei den Kreisen und
Bezirksverbinden.  Der Generalinspektor hat sich aber
durch das Reichsgesetz ein Mitbestimmungsrecht iiber die
Notwendigkeit und die Art des Ausbaues und der Unter-
haltung aller Strafien gesichert. Den Léndern und Provinzen
ist auch fiir die Reichsstrallen die Verwaltung und Unter-
haltung zu Lasten des Reiches ibertragen worden. Fir
den Ausbau der Reichsstraflen, die iiberwiegend einen iiher
weite Strecken durchgehenden Uberlandverkehr dienen und
als Zubringerstraflen zu den Reichsautobahnen zu gelten
haben, sind vom Generalinspektor besondere Richtlinien er-
lassen, die von allgemeinem Interesse sind.

Der Aufgabe der Reichsstrallen entsprechend, die dem
starksten Durchgangsverkehr von Land zu Land und von
Bezirk zu Bezirk Rechnung zu tragen haben. sollen die gréfiten
Steigungen im Flachland 49, im Hiigelland 6%, und im
Bergland 89, nicht iibersteigen. Die Gefallswechsel sind fiir
Kuppen mit 4200 m und fiir Wannen mit 1000 m auszurunden.
Doch kann bei Kuppen der Ausrundungshalbmesser auf
2000 m ermiBigt werden, wenn die Summe der beiden Stei-
gungen in Prozenten weniger als 2%, und mehr als 89, betrigt.
Gestreckte Linienfithrung ist im Grundrifl anzustreben. Die
Kriitmmungshalbmesser sollen im Flachland méglichst nicht
weniger als 300 m und im Hiigelland nicht weniger als 200 m
betragen. Zwischen gleichgerichteten Bogen und Bogen in
entgegengesetzter Richtung sind Zwischengerade von min-
destens 80 m Linge einzuschalten.

Als Mindesthreite sind zwischen den Achsen der Baum-
reihen, Schutzsteine oder Schranken 9,0 m anzunehmen, als
Planumsbreite 10,0 m. In schwierigem Gelinde kinnen diese
MaBe duBerstenfalls auf 7,5 und 8,0m vermindert werden.
Die Regelbreite fir die versteinte Fahrbahn hat 6,0m zu
betragen, die bei Ortsdurchfahrten zum Halten von Fahrzeugen
bei Bedarf um ein oder zwei Haltespuren mit 2,5 m Breite
zu vergréfern ist. Wo erforderlich, sind Fuf3- und Radfahr-
wege vorzusehen, deren Breite bei gemeinsamer Benutzung
zu beiden Seiten der Fahrbahn mit mindestens 1,20 m anzu-
nehmen ist. Bei lebhaftem Radfahrverkehr sind selbstéindige
Radfahrwege auBerhalb der Baumreihen und Schutzsteine
oder auBerhalb des StraBenkérpers anzuordnen.

Die StraBlentliche soll dachférmig, mit Ausrundung in der
Mitte ausgebildet werden. Ein Anwachsen des Quergefilles
nach der Seite ist zu vermeiden. Die Ausrundung kann sich
ither ein Viertel der Fahrbahnbreite erstrecken. Die Quer-
neigung ist von der Deckenart abhingig. Im allgemeinen
soll sie betragen

bei Oberflichenschutzschichten . . . . 3%,

., Teerdecken . . . . . . . . . . . . . 25 bis 3%,

Asphaltdecken . . . . . . . . . .. 20 ,,25%,
., Pflaster . . . . . . . . .. oo 20, 3%,
., Beton . . L5 . %%

Die Rénder der Fahrbahn, die in ihrer ganzen Breite eine
gleichartige Oberfliiche haben muB, sind gegen die Randstreifen
einwandfrei abzugrenzen. Bei {iberhéhten Kurven mull das
volle MaB der Uberhéhung bereits im Kurvenanfang vor-
handen sein. Das einseitige Quergefille ist bei Kurven von
200 bis 400 m Halbmesser mit 3%, bei Kurven zwischen 200
und 125 m mit 49, und bei Kurven mit weniger als 125 m
Halbmesser mit 59%, auszufithren. Die StraBlenfithrung und
die StraBenumgehungen sind so zu gestalten, dafi eine mog-
lichst grofie Sichtweite erreicht wird. Sie soll auBlerhalb der
Ortschaften sowohl im HFlachland, wie im Gebirge Hinder-
nisze auf der Fahrbahn bei 1,20 m Augenhéhe auf 100 m, bei
1,50 m Hohe anf mindestens 150 m Entfernung erkennen lassen.

Bei Strafenunterfithrungen ist die Strafie in voller Breite des
Verkehrshandes ohne Einengung durchzufithren. Das Mindest-
maf} zwischen den Widerlagern soll 10,0 m betragen. Geringere
Fahrbahnbreiten als 6,0 m sind in Unterfithrungen nicht zulassig.

Die Strallenbriicken sind fiir Regellasten der Briicken-
klasse I der Dinorm 1072 zu berechnen; ihre Breiten sind so
zu bemessen, dall die Briickengelinder in die Flucht der
Biume zu stehen kommen. Die Mindestbreite von Briicken
zwischen den Gelindern ist auf 9,0 m festgesetzt.

Da als Reichsstrallen nur Straflen mit dem stirksten
Verkehr vom Generalinspektor fiir das deutsche StrafBenwesen
anerkannt werden, so kommen fiir sie als Fahrbahnbefestigung
nur schwere Decken in Frage, die aus Pflaster, Zementbeton
mit und ohne Eiseneinlage, Asphalt- oder Teerwalzbeton auf
geniigend starker Packlage bestehen kénnen. Die Wahl der
Decklage wird von klimatischen und landschaftlichen Ver-
hiltnissen abhingig sein.

Als Straflen 1. Ordnung, die in Zukunft fiir jedes Land
und jede Provinz die Staatsstrafien darstellen werden, sind
diejenigen StraBenziige anerkannt, die einen iiber das Gebiet
mehrerer Kreise oder gleichgeordneter Verwaltungsgebiete
hinausgehenden, erheblichen Durchgangsverkehr vermitteln.
Voraussetzung ist noch, daB sie wenigstens an einem Ende an
eine Reichsautobahn, Reichsstrale oder andere LandstraBen
I. Ordnung angeschlossen sind.

Auch fiir den Ausbau dieser Strafien bestehen bei manchen
Léndern Vorschriften, von denen die wichtigsten, fir das
Land Sachsen geltenden, mit erwihnt werden sollen, weil nach
diesen Richtlinien die sichsischen Staatsstrallen z. T. aus-
gebaut worden sind. Die Kronenbreite darf nicht unter 7,0 m
angenommen werden, die sich bei Neubauten auf 9,0 m ver-
groflert. In Krammungen von weniger als 300 m Halbmesser
sind die Straflen unter 9.0 m Kronenbreite nach innen zu
verbreitern ; und zwar um 0,50 m bei Kritmmungen bis 120 m
Halbmesser herab; um 0,75 m von weniger als 120 m bis 50 m
Halbmesser, und um 1,0 m bei weniger als 50 m Halbmesser.
Die Versteinung ist dabei soweit zu verbreitern, dall nur ein
unversteinter Streifen von 0,50 m verbleibt. Die Verbreiterung
soll am Beginn der Krimmung schon voll vorhanden sein.
Als lichte Durchfahrtshéhe ist bei Straflenunterfiihrungen
eine Hohe von 4,50 m vorzuschen, die bei Walbbriicken auf
5,0 m Fahrbahnbreite beschrinkt werden kann.

Bei Krimmungen ist ein Mindesthalbmesser von 300 m
anzustreben. Nur in Dammstrecken kann man bei freier Sicht
und gehoriger Ausbildung der Querneigung bis auf 120 m
Halbmesser herabgehen. In schwierigem CGelinde ist auf freier
Strecke ein Halbmesser bis zu 120 m herab zugelassen. Geringere
Halbmesser diirfen nur in bebauter Ortslage angewandt werden,
wo die gesetzlich erlaubte Geschwindigkeit der Kraftwagen
herabgesetzt ist. Zur Verbesserung der Sicht in Einschnitten
ist bei kleinem Halbmesser an der Innenseite der Krimmung
in Héhe von 1,0 m iiber der Straflenkrone eine Berme anzu-
legen, wenn eine Vergrolierung des Halbmessers unwirtschaft-
lich sein sollte. Berme und Béschung der Innenseite diirfen
nicht mit Strauchwerk bepflanzt werden.

Fiir die Aufriligestaltung ist fiir Neubauten eine Steigung
im Flachland von 1:40, im Gebirge und Hiigelland 1:20 und
bei ungiinstigen Geldndeverhiltnissen 1:16 zulissig.

In Kriimmungen mit weniger als 300 m Halbmesser hat
die Fahrbahn einseitige Querneigung zu erhalten, die am
Bogenanfang bereits ausgebildet sein soll. Sie soll betragen

bei R< 50m J=1:15
R= 50m] .
LR — . %)
< 100 m} J=1:20
s R=100m] . .
v il5()m} d =ilidg

., R=150m J=1:30.
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Die beiderseitige, Querneigung des Regelquerschnitts soll in
die einseitige des Bogens durch eine Rampe von 1:150 iiber-
geleitet werden und darf nur dann steiler (Hochstmall 1:75)
gewihlt werden, wenn zwischen Gegenbogen keine geniigend
lange Zwischengerade zur Verfiigung steht. Bei Stralen-
neubauten ist einseitige Querneigung auch bei Halbmessern
ither 300 m vorzusehen.

Als Fahrbahnstirke ist 20 cm starkes Packlager mit einer
16 em starken, in zwei Schichten hergestellten Steinschlag-
decke vorgeschrieben. In Abstinden von 10 m ist das Pack-
lager durch 30 em hohe und breite Sickerschlitze zu entwéssern.
An den Straflen ist grundsitzlich Baumpflanzung vorgesehen.
An Dammbéschungen iiber 1,5 m Héhe sind zwischen der
Baumpflanzung Schutzschranken von 1,1 m Hohe tiber Strafen-
kante herzustellen.

Ein nicht so strenger Malistab wird an den Ausbau der
StraBlen II. Ordnung gelegt werden kénnen. Das sind die
StraBen, die noch Durchgangsverkehr haben und die Ort-

schaften untereinander verbinden. Diesen Verkehrsanforde-
rungen werden Strallen mit geringeren Breitenabmessungen
fir Straflenkrone und Versteinung geniigen. Doch wird auch
bei diesen Straflen, um den Verkehr reibungslos abwickeln zu
kénnen, eine doppelte Fahrspur von 6,0 m Breite anzustreben
sein. Im iibrigen werden im allgemeinen fiir die Grundrif3-
und Aufrifigestaltung dieser Strafen die vorstehend angefiihrten
Richtlinien fiir die Landstraen I. Ordnung angewendet
werden miissen, wenn nicht aus ortlichen, schwierigen und
wirtschaftlichen Griinden eine ErmiBigung der Mindest-
forderungen zugestanden werden kann.

So ist durch die beiden Gesetze vom 27. Juni 1933 und
26. Marz 1934 die Moglichkeit geschaffen und die Gewiihr
gegeben, dall das gesamte deutsche Straflennetz nach einheit-
lichen Gesichtspunkten iiberwacht, verwaltet und ausgebaut
wird, damit es befdhigt ist, allen Anforderungen gerecht zu
werden, die an die Strafle in wirtschaftlicher, kultureller und
technischer Hinsicht gestellt werden.

Neuzeitliche Aufgaben des StraBen-Briickenbaus.
Von Dr. Ing. K. Schaechterle, Stuttgart.

Der neuzeitliche Ausbau des deutschen StraBlennetzes
ist bedingt durch die Motorisierung der Stralenverkehrs-
mittel und die damit verbundene weitgehende Erhohung der
Fahrgeschwindigkeiten und Beférderungsleistungen auf der
Strafe und hinsichtlich des Giiterverkehrs auflierdem durch
die Steigerung der zuldssigen Lasten.

Die Steigerung der Fahrzeuggewichte im Schwerlast-
kraftwagenverkehr ist abhingig von der Widerstands-
fihigkeit der StraBendecke. Wihrend die Auslastung eines
zweispinnigen Fuhrwerks auf 80 Zentner, eines vierspannigen
Lastwagens auf 120 Zentner Gesamtgewicht begrenzt ist,
zieht der Motor erheblich grifiere Lasten. In DIN 1072 vom
Jahr 1925 waren Lastkraftwagen mit 6 und 9t als Regel-
lasten vorgeschrieben. Bereits 1931 wurde das Gewicht auf
12 t erhoht. Heute rechnet man mit einer Steigerung der
TFahrzeuggewichte auf 20t. Das Culemeyersche StrafBen-
fahrzeug, das den Ubergang von Hisenbahnwagen auf die
StraBe ermoglicht und von kriftigen Schleppern gezogen wird,
trigt Eisenbahnwagen bis zu 32t Gesamtlast. Nach der
Reichsverkehrsordnung vom 28. Mai 1934 ist mit Riicksicht
auf die Beangpruchungen des StraBenkérpers der Druck eines
Rades auf die ebene Fahrbahn bei Vollgummibereifung mit
125 kg je Zentimeter Breite der Gummireifengrundflédche
begrenzt; die Radlast luftgummibereifter Fahrzeuge darf
2,5t nicht iiberschreiten. Wihrend bei der Eisenbahn die
Achslasten der vorgeschriebenen Rechnungs-Lastenziige von
urspriinglich 5t (1834) auf 14t um 1890, 20t um 1910 und
25 t im Jahr 1922 anstiegen und die Verstarkung des Oberbaus
und der Briicken infolge der Steigerung der Fahrzeuggewichte
planmifig durchgefithrt wurde, war der StraBlenbau bisher
im Riickstand geblieben, HEs gibt heute in Deutschland nur
wenige Stralienziige, die hinsichtlich der Fahrbahnbefestigung
und der Tragfihigkeit der Briicken durchgehend den Regel-
lagten der Briickenklasse I (DIN 1072) geniigen. Der Bau von
Schwerlastwagen stellt neue, erhéhte Anforderungen, zu denen
auch das Verlangen des ungehinderten freiztigigen Verkehrs
gehort.

Der Ausbau des deutschen Strafiennetzes und namentlich
der Bau der Reichsautobahnen stellt dem Bauingenieur
vielseitige, neuartige und dankbare Aufgaben. Die Briicken-
baukunst erfihrt einen starken Auftrieb. Dabei gilt es
nicht nur Zweckbauten zu erstellen, die unter Ausnutzung
aller bautechnischen Moglichkeiten den Anforderungen des
Verkehrs mit einem Mindestaufwand an Bau- und kapitali-
sierten Unterhaltungskosten geniigen. Die Briicken sollen auch

schén gebaut werden. Sie treten in der Umgebung stark
hervor und bestimmen das Gesicht der Autobahnen. Deshalb
wird fir sie mit allem Nachdruck eine kiinstlerische Gestaltung
gefordert.

Schon bei den Vorerhebungen iiber die Linienfithrung der
Autobahnstrecken sind Briickenfachleute zu beteiligen. Zur
Festlegung der Linie im einzelnen sind vergleichende Entwiirfe
und Kostenberechnungen fir die grofien Kunsthauten uner-
laBlich. Die Meisterschaft des Ingenieurs zeigt sich dabei
nicht nur im Uberwinden, sondern auch im Vermeiden von
Hindernissen. Die beste Lidsung wird immer jene sein, bei
der durch gediegene, kunstgerechte Bauausfithrung eine
leistungsfahige, den Anforderungen des Betriebs geniigende
Anlage mit den Geringstkosten erreicht wird (Launhardt).

Im Flachlande sind breite Fliisze und Tiler nach Moglich-
keit rechtwinklig zu kreuzen, um an Briickenlinge zu sparen,
schiefe Pfeiler und Endabschliisse zu vermeiden. Die einfachste
Anordnung des Uberbaus ergibt sich, wenn die Fahrbahn
geradlinig und ohne Geféllsbruch auf der Briicke durchgefiihrt
wird. Bogenanfinge sind so weit von den Ortwiderlagern ah-
zuriicken, daBl die Ubergangsbogen nicht mehr in die Uber-
bauten hineinreichen. Die zum Verziehen des Quergefilles
der Fahrbahn notwendige Linge der Ubergangsrampen ergibt
sich aus der Forderung, dafi die zusétzliche Neigung der Fahr-
bahnauBienkante beim Ubergang nicht mehr als 0,59, (1:200)
betragen soll. Erscheint mit Riicksicht auf die ziigige Linien-
fithrung die Einschaltung einer geraden Briicke unerreichbar,
so empfiehlt es sich, die Briicke ganz in einen Kreisbogen zu
legen, damit die Fahrbahn mit gleichbleibender Querneigung
durchgetithrt werden kann. Bei langen Briicken ist mit Riick-
sicht auf die Oberflichenentwiisserung der Fahrbahn ein
kleines Lingsgefille erwiinscht, Fillt die Fahrbahn dach-
férmig von der Briickenmitte nach beiden Seiten, so ist der
Scheitel nach einem Bogen von rund 14700 m Halbmesser
auszurunden. FEine waagerechte Fahrbahnlage ist nur bei
kleinen Bauwerken unbedenklich. Briicken mit einseitigem
Léngsgefille kommen im Gehirge hiufig vor. Bei Taliiber-
gingen mit steilen und stark gewundenen Hangstrecken
konnen durch Hochbriicken (Viadukte) Streckenkiirzungen
und Betriebsersparnisse im Verkehr erzielt werden. Liegt die
Talbriicke in der Mulde, so ist ein Ausschwingen der beider-
seitig anschlieBenden Steigungen auf der Briicke mit Ricksicht
auf das Briickenbild unerwiinscht. Die Fahrbahnlinie wird
dabei zweckmillig auf der Briicke waagerecht oder mit ein-
seitigem Mindestgefalle durchgefithrt. Die Gefillswechse
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sind soweit von der Briicke wegzulegen, dafl die Anfinge der
Ausrundungsbogen noch hinter die Ortwiderlager zu liegen
kommen.

Zum Bau der Strallenbriicken kommt Stahl, Kisenbeton
und Stein, ausnahmsweise auch Holz in Betracht. Stahl und
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Abb. 1. Fahrbahntafel mit ausgesteiften Tonnenblechen und

Betonbelag.

Eisenbeton bieten die vielseitigsten Gestaltungsmoglichkeiten.
Mit Stahl kénnen die groBten Spannweiten freitragend iiber-
spannt, die kleinsten Bauhthen erzielt und die durch Gelinde
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Abb. 2. Tragerrostplatte mit GuBasphaltdecke.

und Baugrund bedingten Schwierigkeiten am  leichtesten
itberwunden werden,

Die wirtschaftlichen Grenzen der Spannweiten sind bei
Balkenbriicken in Stahl 300 m, in Eisenbeton 100 m, bei

s

ist vor allem bei weitgespannten Briicken anzustreben. Die
Gewichtsersparnis  bietet neben wirtschaftlichen Vorteilen
noch die Moglichkeit, die Grenzen der Offnungsweiten noch
weiter hinauszuriicken.

Die Verminderung des Eigengewichts ist erreichbar durch
die Verwendung hochwertiger Stéhle fiir die Haupttriger und
die Ausbildung von Leichtfahrbahnen®). Durch die Aus-
fithrung  harter, moglichst fugenloser und wasserundurch-
lassiger VerschleiBdecken und ihre unmittelbare Auflagerung
auf die tragende Unterlage unter Wegfall aller Zwischen-
schichten wie Sand, Fillbeton, Abdichtungs- und Schutz-
schicht, durch Fahrbahntafeln aus kreuzweis bewehrten Eisen-
betonplatten oder ausgesteiften Buckel- und Tonnenblechen,
Tragerrosten mit ebener Blechabdeckung (Zellendecken), die
eine Belastung durch Einzellasten ohne besondere Druck-
verteilungsschicht ertragen und réumlich als Platten wirken,
1aBt sich das Quadratmetergewicht der Fahrbahn bei Strafien-
briicken bedeutend herabmindern. Wahrend die bisher tib-
liche Anordnung mit Eisenbetonfahrbahntafeln auf Quer- und
Langstragern samt Abdichtungs- und Schutzschicht und
schwerer Straflendecke 900 bis 1200 kg/m? betragt, ist es
moglich, das Eigengewicht je m? auf 450 kg bei ausgesteiften
Buckel- und Tonnenblechen entsprechend Abb.1 und auf
250 kg bei Stahlzellendecken mit 60 mm dicker GuBlasphalt-
decke (Abb. 2) herabzusetzen.

Noch groBere Gewichtsersparnisse lassen sich durch die
Verwendung offener Stahlgitterroste erzielen, die neuerdings
auf amerikanischen Briicken im Zuge von Kraftfahrbahnen
Eingang gefunden haben.

Die Bauhohe kann bei Spannweiten bis 30 m durch die
Verwendung von Stahltragrosten auf ein Mindestmall be-
schrinkt werden. Neue Bauausfithrungen dieser Art, die sich
durch leichte und beschwingte Formen auszeichnen, sind in
den Abb. 3 und 4 wiedergegeben.

Aufgaben des GroBbriickenbaus ergeben sich bei der
Uberquerung von Strémen und Flissen, von Talern und
Schluchten, von Eisenbahnanlagen und Schiffahrtskanélen.
Zur Losung dieser Aufgaben steht eine grolie Zahl bewiihrter
Tragerarten und Bauformen zur Verfligung.

Hingichtlich der Fahrbahnlage unterscheidet man Deck-
briicken mit obenliegender Fahrbahn und Briicken mit zwischen
den Haupttrigern versenkt angeordneter Fahrbahn. Die
statischen Grundformen fiir Stahlausfithrung sind der Balken,
der Bogen, das Tragseil oder die Kette; dazu kommen die
durch dritte Gurte (Bogen- und Seilgurte) versteiften Balken.

Abh. 3.

Bogenbriicken in Stahl 600 m, in Eisenbeton 300 m; mit
Hiangebriicken ist in Amerika eine grofite Spannweite von
1280 m (Golden Gate Bridge bei San Franzisko) erreicht
worden.

Das Verhdltnis von stiandiger Last zu Nutzlagt ist bei
Stahl am giinstigsten, die Verringerung des toten Gewichts

Orvgan liir die Fortsehritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. LXXII Band.

Feldweghriicke {iber die Autobahn bei Jungingen.

triger. Die Triger konnen vollwandig oder mit aufgelostem
Fachwerk ausgefiihrt werden. Die Ausgangsform der massiven
Briicke ist das Gewdlbe. Bei Eisenbeton kommen Platten-,
Plattenbalken- und Rahmenkonstruktionen sowie aufgeliste

#*) Schaechterle, Neus Fahrbahnkonstruktion fiir stihlerne

Straffenbriicken. Bautechn., Jahrg, 1934, H. 37 und 42.
7/8. Heft 1935, 24
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Bogen mit freigestiitzter oder angehéingter Fahrbahn vor.
Bei der grofien Zahl von Losungsmiglichkeiten und der Ver-
schiedenartigkeit der ortlichen. Bedingungen gibt es keine
Norm. Jeder Versuch einer Typisierung der Grofbauwerke
wire abwegig. Hier muB in jedem Einzelfall von den Gegeben-

hochgezogen werden (Troghriicke). Wenn kleinste Bauhohe

verlangt wird, beispielsweise im Flachland beil Strombriicken,
wo groBe Offnungen fir die Schiffahrt freizuhalten sind, ist
das Haupttragwerk iiber der Fahrbahn anzuordnen und so
leicht und luftig wie moglich zu gestalten.

Die luftigste

Abb. 4. Autobahnbriicke iiber Hisenbahn und StraBe bei Kirchheim (Téck).

heiten der Ortlichkeit, den CGelindeverhiltnissen, dem Bau-
grund und der Landschaft ausgehend unter Berticksichtigung
wirtschaftlicher Gesichtspunkte die zweckmiliige und an-
sprechende Briickenform gesucht werden. Was dag Schau-

Briickenform mit tiefliegender Fahrbahn ist die Hinge-
briicke. Der Stahlbau bietet die Moglichkeit, unter Bei-
behaltung der iber die ganze Briicke durchlanfenden, geraden
Balken, die Hauptoffnungen mit Hilfe von Bogen und Seil-

Abb. 5.

bild anlangt, so ist die durch den Schnellverkehr bedingte
riigige Linienfithrung sinnfillig zum Ausdruck zu bringen.
Die Fahrbahn bildet das durchgehende Band, das die Ort-
widerlager verbindet und den hastenden Verkehr iiber das
Hindernis hinwegeilen 1aB3t.

Abb. 6.

Kennzeichnende Beispiele von weitgespannten Balken-
und Bogenbriicken sind in den Abb.5 bis 7 wiedergegeben.
Bei der Uberfithrung von StraBen iiber FEisenbahnanlagen ist
neben der freien Sicht auf der Briicke auch ein freier Durch-
blick unter der Bricke erwimscht (Abb. 8). Um an Bauhshe
zu sparen, kinnen Blechtriger bis auf Gelinderholmhihe

Sulzbachbriicke auf der Autohahnstrecke Stuttgart—Ulm.

gurten freitragend zu tiberspannen (Abb. 9 und 10). Die Auf-
gabe it sich auch mit offenen Fachwerktrigern meistern,
wobel darauf zu achten ist, daB die Fahrbahnlinie das Netz-
werk der Ausfachung nicht durchschneidet und in der Ansicht
deutlich hervortritt. In der freien Landschaft und gegen den
weiten Horizont gesehen sind feingegliederte,
luftige Fachwerke mit geraden oder fein ge-
schwungenen Gurtlinien von besonderem Reiz
und mafstablich leichter mit dem Landschafts-
bild in Einklang zu bringen als schwere Trager-
formen mit grollen Wandflichen.

Eine Fille von Briickenaufgaben erwichst
beim Bau der Autobahnen aus der Forderung
planfreier Kreuzungsanlagen fiir den
Sehnellverkehr. Bei den Kreuzungshauwerken
ist eine weitgehende Beschrinkung der Bau-
héhe geboten, um an verlorenen Steigungen zu
sparen, die Rampenneigungen zu ermiBigen
und die Rampenlinge zu verkiirzen. Um die
Gesamtanlage so unauffillig wie méglich in das
Landschaftshild einzufiigen, ist hei Uber-
briickungen die Brhebung {iber das Gelande
auf ein Mindestmal} einzuschranken. Fiir Wegunter- und
Uberfiihrungen gibt es bereits bei der Bisenbahn eine grofle
Zahl von Vorgingen, aber nur wenig Anlagen, die den An-
forderungen des Schnellverkehrs gentigen. Die Hauptmingel
der alteren Anlagen ergeben sich aus der StraBenfiihrung und
den ungiinstigen Sichtverhiltnissen.
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Zur Ersparnis an Baukosten hat man frither die Straflen- | zunechmenden Kraftwagenverkehr stark gestiegen. Die Be-

breite an den Kreuzungsstellen eingeschrinkt, die Briicken
und. Durchlisse moglichst rechtwinklig zur Bahnachse gelegt,
die Straflen mit scharfen Kriimmungen in scharfen Winkeln
oder gar mit Umwegsschleifen abgebogen, die Rampen bei
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Abb. 7.

ﬁ'hmﬁfﬂll1'1.111.g(.'.11 bis zu den Brickenwiderlagern, bei Unter-
fithrungen his zu den Stirnwénden der Bauwerke durchgefiihrt,
zur Verkiirzung der Rampenlingen tibermiBig starke Stei-
gungen angewendet und die finr die

Sichtweite malgebenden Gefills-
briiche ungeniigend ausgerundet.

Mit der Zunahme des schnellen und
schweren Kraftwagenverkehrs sind
vielederilteren AnlagenzuVerkehrs-
hindernissen undzu Gefahrenquellen
fir den Strafien- und Eisenbahn-
verkehr geworden. Die Bedeutung
der Kreuzungen fiir die Verkehrs-
gestaltung und Abwicklung geht aus
folgenden Angaben hervor: Im Ge-
samtnetze der Deutschen Reichs-
bahn mit rund 54000 km Strecken-
linge sind heute noch 73000 schienen-
gleiche Wegkreuzungen vorhanden,
wovon 33000 mit Schranken oder sonstigen Abschliissen ver-
schen sind.  AufBlerdem gibt es 6700 Wegiiberfiihrungen
und 18500 Wegunterfithrungen, zusammen 25200 Kreuzungs-

seitigung der Plankreuzungen wiire im Interesse der unge-
hinderten Entwicklung des Strallenverkehrs gelegen, aber auch
mit Riicksicht auf die Sicherheit des Bahnbetriebs erwiinscht.
I Durch die Beseitigung abgeschrankter Uberginge fallen die

S
o

Autobahnbriicke tiber die Donau bei Leigheim.

[ fiir die Bedienung der Schranken und die Unterhaltung der

Ubergiinge samt Sicherungszeinrichtungen aufzuwendenden
Kosten weg. Ob der Verkehrsweg itber- oder unterfithrt wird,

Abb. 8. Blaubeurertorbriicke in Ulm.

hingt von der Héhenlage der Bahn, von den Gelinde- und
Zufahrtsverhiltnissen und der Bebauung ab. Bei Uber-
fithrungen sind diese Sichtverhiltnisse auf der Stralle giinstiger,

Abb. 9.

bauwerke.  Hiernach entfallt auf rund 2 km Streckenlinge

ein  Kreuzungshauwerk, insgesamt mit den beschrankten
Ubergingen auf 1 km eine Wegkreuzung. Die schienen-

Autobahnbriicke mit Lufthogen (Vergleichsentwurf).

aulferdem ist die Wasserabfithrung einfacher, schlicilich sind
die Baukosten meist niedriger als bei Unterfithrungen, nament-
lich wenn unter Aufrechterhaltung des Betriebs gebaut werden

Abb. 10.

gleichen Uberginge bebindern den Straflenverkehr, nament-
lich im Bereich von Bahnhofen, wo Rangierfahrten die
Sperrung auf lingere Zeit notwendig machen und Verkehrs-
stauungen hervorrufen. Wohl ist der Eisenbahnbetrieb nicht
gehindert, aber doch stindig gefahrdet. Die Zahl und
Schwere der Unfille auf Plankreuzungen ist durch den rasch

Autobahnbriicke mit Seilgurten (Vergleichsentwurf).

mull. Unterfithrungen sind fiir den Bahnbetrieb andererseits
giinstiger wegen der freien Ubersicht auf die Gleise und Signale.
Die Lichththe bei Unterfithrungen (mindestens 4,5 m) ist
wesentlich niedriger als bei Uberfithrungen, wo neuerdings
mit Riicksicht auf die Einfithrung des elektrischen Bahn-
betriebs eine Lichththe von 6 m gefordert wird.

24%
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des Eisenbahnwesens.

Die Eisenbahu bietet durch die zwangsliufige Fithrung
der Fahrzeuge und. die mechanische Zugsicherung einen hohen
Grad von Betriebssicherheit. Der Kraftfahrer kann in gewissen
srenzen. den Weg selbst wihlen und die Geschwindigkeit den
Verkehrsverhiltnissen anpassen. An seine Fahrkunst werden

verkehr beherrschte und den heutigen Verkehrsanspriichen
des Kraftwagenverkehrs nicht mehr gentigen. Besonders un-
giinstig sind lange, dunkle Unterfithrungen unter Bahnhof-
anlagen (Abb. 12), weil sich bei der Einfahrt das Auge des

VAT

Newe Anlage 1934
Jiir Kraffwagenverkehr
Abb. 11. Kreuzungsanlage Hauptbahn und Staatsstralle
Stuttgart—Ulm (bestehende Anlage und Umbauplan).

hohe Anforderungen gestellt. Da stets mit menschlichen Un-
zulinglichkeiten gerechnet werden mull, so besteht eine der
wichtigsten Aufgaben des Bauningenieurs darin, (Gefahren-
stellen zu vermeiden oder zu beseitigen und hauliche Anlagen

Abb. 12. Unterfithrung der Strafie Stuttgart-—Miithlacker unter

Bahnhof Zuffenhausen.

zu schaffen, die einen fliissigen Verkehr ermoglichen, Vor-
dringlich ist die Verbesserung der Sichtverhiltnisse auf der
Stralle, namentlich an Kreuzungsstellen. In den Abb. 11 bis 15
sind &ltere Anlagen dargestellt, die in Zeiten gebaut worden

Abh. 13. Uberfithrung der StraBe Stuttgart—Ulm iiber die

Hauptbahn in Goéppingen.

Fahrers auf die ungentigende Belichtung erst ecinstellen mul.
Kommen dazu noch Einmiindungen und Abzweigungen von
Nebenstraflen mit Fahrbahntiberschneidungen vor der Kin-

angs-
versehr

iTcher Varkelr

==l

Abb. 14.
{Bestehende Anlage und Umbauplan.)

StraBenfithrung iiber einen Bahnhof.

und Ausfahrt, so sind Verkehrsunfille besonders nahe geriickt.
Durch Rundfahrzeiger, Warnlichter, Verkehrsinseln kann die
Gefahr wohl gemildert, aber erfahrungsgemili nicht ganz
Landstrabe A-8

+ =+ rspringliche Lage vor dem Bafnbau
weeeeeeees Yorfegle Linie, Batnbau 1960

——-—- lerbesserfe Linienfitrung 1932
—————— Limenfibrung nach keutipen Grundsdtzen

Abh. 15. Schienenfreie Kreuzung. Alte und neue Linienfiihrung.

behoben werden. Uber- oder Unterfithrungen mit steilen
Rampen und scharfen Kurven, diec eine Herabsetzung der
Fahrgeschwindigkeit bedingen, behindern den Verkehr und

sind, wo noch das langsame Pferdefuhrwerk den Stralen-

sind besonders gefahrlich, wenn die scharfen Kriimmungen
gleichzeitig mit Geféllsbriichen zusammentreffen und Seiten-
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strallen oder Feldwege unmittelbar vor der Briicke einmiinden
oder kreuzen (Abb. 14 und 15). Die Millstinde lassen sich
auf der freien Strecke durch weites Ausschwingen der An-
schlullstrecken und schiefe Krenzungsbauwerke vermeiden.
Dabei sind Richtungswechsel und Gefillsbriiche, namentlich
wenn die kreuzende StraBe steil nach dem Bauwerk einfillt,
weitab von den Widerlagern zu legen und mit weichen Uber-
gangshogen auszurunden.

Die Erfahrungen mit den #lteren Kreuzungsanlagen der
Eisenbahn sind beim Bau der Autobahnen zu beriicksichtigen.
Die Kreuzungsanlage mull feinfithlic in den StraBlenzug ein-
gefiigt werden. Der bestehende Zustand darf auf keinen Fall
verschlechtert werden. Im Gegenteil mull versucht werden
im Zusammenhang mit der Autobahnkreuzung den bestehenden
Straflenzug zu verbessern (Abb. 16 und 17). Aus den Er-
fahrungen haben sich fiir die Planung planfreier Kreuzungs-
bauwerke folgende Richtlinien herausgebildet:

1. Gestreckte Linienfithrung der iiber- oder unterfithrten
StraBen ohne Riicksicht auf die Schiefe der Bauwerke,

2. Durchfiihrung des Straenquerschnitts in voller Kronen-
breite,

3. Mindesthalbmesser der Kritmmungen von 100 bis
300 m je nach Verkehrsbedeutung der Stralle und Gelinde,

4. Einseitige Querneigung bei Bogen unter 400 m Halb-
messer,

5. Zwischengerade von mindestens 80 m Linge bei S-
Kurven zum Ausgleich der Querneigungen,

6. AnschluBgerade in der Achse der Unterfithrungen von
mindestens 50 m Linge beiderseits der Briickenstirnen,

7. Freie Sicht auf mindestens 150 m,

8. Lichtabstand zwischen Gelindern
9m hei Stralleniiberfihrungen und bei
zwischen den Widerlagermauern 10 m.

und  Briistungen
Unterfithrungen

Die Angaben gelten fiir Strafien, die regelmiBig von
Kraftwagen befahren werden, oder die fiir kiinftigen Kraft-
wagenverkehr in Betracht kommen, auch wenn die an-
schlieBenden Strecken bisher nicht in dieser Weise aus-
gebaut sind.

Da die Autobahnen vollkommen plankreuzungsfrei angelegt
werden, so ergeben sich neben den Autobahnkreuzungs- und
Gabelungshauwerken Uber- und Unterfithrungen in groBer
Zahl. Bei den Uberbriickungen lassen sich wegen der iiberall
gleichen Breitenabmessungen des Strafenquerschnitts Kinheits-
formen ausbilden. Die einzelnen Bauwerke unterscheiden sich
dann nur noch nach Lingenabmessungen und Schnittwinkel.
Da der Griinstreifen zur Aufstellung einer Mittelstiitze aus-
geniitzt werden dart, ist die Deckbriicke die geeignetste Losung.
Trogbriicken und gegliederte Tragwerke mit versenkter Fahi-
bahn sind weniger befriedigend. Die Bauwerke sind so offen,
leicht und schnittig wie méglich zu gestalten und sollen den
freien Durchblick auf der Autobahn nicht beengen. Schwere
und massige Bauwerke, die nur den unbedingt notwendigen
Lichtraum {freihalten und wie Torbauten und Durchlisse
wirken, sind nicht am Platze. Die Abb. 3 zecigt eine Type
von Weghriicken iiber die Autobahn in Stahl mit Leicht-
fahrbahn.

Soweit es technisch und wirtschaftlich vertretbar ist,
wird man die kreuzenden Verkehrswege unter der Autobahn
durchfithren, was ihrer zweitklassigen Rangordnung gegen-
itber der Autobahn entspricht. Auch fir die Unterfahrungen
lassen sich Regelformen ausbilden, wobei Rahmenkonstruk-

tionen wegen der geringen Bauhthe vor frei aufliegenden
Platten und Plattenbalken den Vorzug verdienen.

Die vielen kleinen und bescheidenen Bauwerke, die der
Beniitzer der Autobahn auf seiner Fahrt sieht, kiénnen dazu
beitragen, die Fahrt abwechslungsreich zu gestalten.  Die
Typisierung der Bauwerke liBt noch ausreichend Spielraum
fiir die kiinstlerische Gestaltung, die den ortlichen Bedingungen
und der Landschaft gerecht wird., Auf der freien Strecke

22000

Abb. 16. Uberbriickung der Autobahn mit einem schiefen

Kreuzungsbauwerk.

fallen die Reichsstraflen durch ihre groBeren Breiteabmessungen
auf. Die Verkehrsbedeutung dieser Strafien kann durch eine
reichere Gestaltung der Bauwerke betont und durch Wegweiser
hervorgehoben werden. An der Héufung von Kreuzungs-
bauwerken kann der Fahrer erkennen, dal} er sich in einem
verkehrsreichen und dicht besiedelten Gebiet befindet. Breite
Ausfallstrafien, StraBenbahnen und ausgedehnte Eisenbahn-
anlagen kiindigen die Nihe der GroBstadt an. Abwechslung
bringt schlieBlich auch die Verwendung verschiedenartiger

Autabahn
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Abb. 17. StraBenunterfithrung zur planfreien Kreuzung der

Autobahn.

Baustoffe, die Verkleidung von Mauern und Wandwiderlagern
mit értlich anstehenden Natursteinen, die fir die bodenstandige
Bebauung und die Landschaft kennzeichnend sind.

Der Bau der Reichsautobahnen bictet so Gelegenheit,
den hohen Stand der Deutschen Technik, Wissenschaft und
Kunst zur Geltung zu bringen und Werke zu schaffen, die den
Leistungen der alten Meister der Baukunst ebenburtig zur
Seite gestellt werden diirfen und auch vor der Nachwelt in
Ehren bestehen.
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Behiilterverkehr und Strafenfahrzeuge fiir Eisenbahnwagen
im Ausland.

In U. 8. A. wurde vor kurzem fiir die Beférderung cer Be-
hilter auf der Schiene ein Tieflade-Sonderwagen fiir 40t einge-
setzt. Der Wagen hat eine Clesamtlinge von 13,8 m bhei einer
Drehzapfenentfernung von 10,8 m und einer Cesamtbreite von
2,9m. Er wiegt leer 23,6 1, beladen 38 t. Der Rahmen ist nach
Skelettbauart aus Fischbauchtrigern zusammengebaut. Auf dem
Hauptrahmen ist eine fahrbare Plattform in einer Hohe von rund
1.4m {iber SO. angeordnet. Diese hesteht aus mehreren Quer-
und Liingstrigern aus Normalprofilen, die mit Platten aus 14"
starken Blechen iiberdeckt sind. Diese Plattform kann aaf den
an ihr befestigten insgesamt 36 Rollen in Leichtschienen, die auf
dem Hauptrahmen angebracht sind, verschoben werden. Diese
Leichtschienen haben im Abstand der Fiihrungsrollen 12 mm hohe
Wélbungen nach oben. Auf diesen Erhéhungen stehen in normaler
Lage die Rollen der Plattform. Diese igt zwar mit dem Rahmen
verbunden, kann sich aber nach heiden Langsrichtungen noch je
um rund 110 mm bewegen. Sie legt sich dabei mit zwei Puffern
gegen je zwei auf jecer Langsseite des Hauptrahmens befestigtoe,
mit Winkelfedern abgefederte Anschlige. Jede dieser Federn ist
imstande, im vollkommen zusammengepreBten Zustand eine Kraft
von 16,5t gegen die Plattform auszuiiben. Wenn die Plattform-
rollen durch eine Liingshewegung aus ihrer Ruhelage von den
obengenannten Erhéhungen mit etwa 6 mm nach unten rollen,
wird die Last durch eine Reibungsbremse am Weitersinken ver-

Abb. 1. Behilter gedeckter Bauart beim Uberladen auf das

Straflenfahrzeug filr Behdlter.

hindert. Da die Federn nicht nur Arbeit in waagerechter, sondern
auch in senkrechter Richtung leisten miissen, um die Last wieder
in die urspriingliche Lage zuriickzubringen, soll nach den Be-
richten ein Schlingern der Last nicht eintreten.

Die Behalter in gedeckter Bauart (Abb. 1) haben eine
Ladeflache von 6,1 x 2,25 m, einen Laderaum von rund 3 m3 und
wiegen leer 2,55 t, beladen 11,3 t. Zwei Behiilter hilden eine ganze
Wagenladung. Thr Gerippe besteht aus Profilstahl, die Seiten-
winde aus Holz und kénnen auf acht schwenkbaren Rollen bewegt
werden. Gegen Verschiebung wihrend der Fahrt werden die
Behalter durch herabklappbare Vorrichtungen bekannter Art fest-
gelegt.

Fiir die Beférderung auf der Strafie werden hesondere
Sattelschlepper verwendet. die mit Winde, Zugseil und einer
hydraulisch betitigten Hubplattform ausgeriistet sind, um das
Verladen der Behiilter moglichst einfach zu gestalten. Gewdhnlich
werden die Behilter iiber das Ende der Eisenbahnwagen auf die
StralBenfahrzeuge gezogen, wozu weniger als 1 Min. gebraucht
wird. Der Sattelschlepper kann aber auch die Behilter seitlich
aufnehmen, wobei das Uberladen etwa 3 bis 5 Min. dauert.

Im Gegensatz zu diesen fiir die Beférderung von Behiltern
gebauten Wagen hat man in Italien wie vor einiger Zeit
in Deutschland (vergl. ,,Die Reichsbahn®, 1933, Heft 26 und

»-0rg. Fortschr. Bisenbalmwes.* 1934, Heft 4 und 9) ein Strafen-
fahrzeug entwickelt, das ganze Eisenbahnwagen zu befordern in
der Lage ist. Dieses hat ehenfalls 16, jecdoch in anderer Weise
steuerbare Réder als bei der deutschen Ausfiihrung. Das Clesami-
gewicht betrigt mit voller Last 35,56 t, das Leergewicht 8,1 t.
Die Zugvorrichtung ist mit einer Steuerung verbunden, mit
welcher {iber ein System von Ketten und Hebeln die Réder soweit
eingeschlagen werden kiénnen, daf3 das beladene Fahrzeug auch
noch sehr enge Straflenkriimmungen durchfahren kann (vergl.
Abh 2).

Nach den Berichten beabsichtigt die italienische Staatshahn
mehrere solcher Fahrzeuge zu beschaffen. Dies ist hesonders be-
merkenswert, weil gerade in Italien das Behiiltersystem ziemlich
verhreitet ist. Hs zeigt sich, daf} der Behilter nur bis zu mittleren
Trag- und Ladefihigkeiten mit Vorteil verwendet werden kann,
withrend bei Behdltern mit gréBeren Tragfihigkeiten wieder be-
sondere MaBnahmen, wie Einrichtung von Ladevorrichtungen
oder Sonderwagen zu treffen sind, welche die angestrebten Vorteile
wieder verringern.

Abb. 2.

Italienisches

Straflenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen.

Das StraBenfahrzeug fiir Eisenbahnwagen hat gegeniiber den
Behiltern aufierdem den Vorzug geringerer Ladearbeit, anderer-
seits miissen die fiir die Straflenbeforderung vorgesehenen Wagen
auf den Verschiebebahnhéfen auf besonders dafiir gebauten Lade-
rampen verschoben werden. Nach den Ermittlungen sind die
Anschaffungskosten eines solchen Fahrzeuges wesentlich billiger
als ein damit zu vergleichendes Aggregat von drei Behiiltern
mit dem dazugehoérigen Fahrzeug. Auch das Leergewicht eines
Eisenbahnwagens mit StraBenfahrgestell ist bedeutend kleiner
als das des oben angefiihrten Aggregates. Fiir die Wirtschaftlich-
keit eines solchen Fahrgestelles ist ausschlaggebend, daB} eine
laufende gewisse Mindestzahl von Beférderungen auf der Schiene
zum oder zu den Kunden stattfindet. Deshalb eignet es sich be-
sonders zur Beférderung von Wagenladungen von den Bahnhéfen
zu solehen industriellen Betrieben, die keinen Gleisanschlufl haben.

Bei der Deutschen Reichsbahn wurden bisher zehn solcher
Fahrzeuge in vier verschiedenen Stidten eingesetzt, die insgesamt
neun Verkehrsheziehungen zu bedienen haben. Gzm,

Aus Rly. Gaz. 1934, Heft 36; Rly. Age, 1934, Dezember.

Internationale technische Versuche mit Behiltern.

Der Technische AusschuBl des Internationalen Behiilter-
Biiros hat in seiner Sitzung vom 22. Oktober 1934 beschlossen,
planmiflige Versuche vorzunehmen, welche die Befestigung
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von Behiltern auf Eisenbahnwagen mit den Mitteln, die die
»,Technischen Bedingungen fiir die im internationalen Verkehr
zu verwendenden Behélter” vorsehen, priifen soll.

Diese Versuche werden in Mailand am 9. April 1935 in
Anwesenheit maBgebender Tachleute des Internationalen Behiilter-
Biiros beginnen. Aufer dieser Versuchsreihe gelangt eine Anzahl
von Vorrichtungen zur Fahrbar- und Rollbarmachung von
Behdltern, wie sie in den verschiedenen Isindern verwendet
werden, zur Erprobung. Das Programm sieht fiinf Gruppen von

Versuchen zur Befestigung von Behaltern vor, wovon vier
Gruppen sich mit GroBbehiltern und eine mit Kleinbehiltern,
wie sie derzeit in Deutschland und Belgien verwendet werden,
beschiiftigen; eine sechste Gruppe wird die verschiedenen Mittel
zur Fahrbarmachung aufzeigen.

Die Nr. 4 der Zeitschrift ,,Der Behiltert, die soeben erschienen
ist, beschaftigt sich ausfithrlich mit der Frage der Kleinbehilter,
Die Krgebnisse der Mailinder Versuche werden in der Nr. 5
(Mai 1935) der genannten Zeitschrift verdffentlicht werden.

Biicherschau.

Die StraBle. Von Ing. Dr. . h. Alired Birk, Professor i. R. der
Technischen Hochschule in Prag. Verlag Adam Kraft,
Karlsbad-Drahowitz, 1934. Preis in Leinen 7.4 12,50. 455 8.
Text, 30 Tafeln Abbildungen.

Sinn und Zweck des Buches sind durch seinen Untertitel
hell beleuchtet: ,,Verkehrs- und bautechnische Entwicklung der
Strafie im Rahmen der Menschheitsgeschichte.* Das Buch wird
damit zugleich zu einer grof angelegten Darstellung der Be-
ziehungen, die Kultur und Technik verkniipfen. Nach den Worten
des Verfassers findet .jede Bildungsform — jede Kultur im
Spenglerschen Sinne — auch im StraBenbau ihren hesonderen
Ausdruck.”  So wandern wir mit Birk iiber die StraBen aller
Kulturvélker, von cden éaltesten Wegen Chinas an iiber die
Straflen Babyloniens, wie des rémischen Weltreichs; wir erleben
den Verfall im Mittelalter und den Aufstieg der Neuzeit in allen
Kulturlindern, his zu den neuzeitlichen Autobahnen. Wir ver-
spliren das Wirken der groflen Férderer des StraBenbaues: des
Handels, dessen Urform oft in Stralienbezeichnungen wie ,,Salz-
strafe’ nur noch in der Trinnerung lebt: des Gétterglaubens, der
sich ,,heilige Strafien® schuf; des Herrscherwillens, dem es mit
seinen Konig- oder Kaiserstrafien um die Festigung der Ver-
waltung, um .die Forderung des Postverkehrs zu tun war; endlich
des Kriegswesens, das den Bau von Aufmarsch- und Nachschub-
strafien pflegte. Wir erfahren, weshalb die StraBen beinahe bis
in die neueste Zeit die Niederungen mieden und die trockenere
Hohenlage suchten, so dafl alte KunststraBen oft heute noch den
Namen ,,Hohe StraBe® fithren. Die Linienfithrung und die
Technik der StraBenbefestigung, die Briickenbaukunst, die
Regelung der Unterhaltung und der Verwaltung ziehen sich als
roter Faden durch die vergleichenden Betrachtungen. Das Buch
ist voll von fesselnden LKinzelheiten; wer hitte, um nur eine zu
nennen, um das Jahr 700 v. Chr, in Babylonien sine Strafie mit
Ziegelpilaster und Asphaltdecke gesucht ? Allenfalls wiire bei den
Einzelheiten fiir eine zweite Auflage anzumerken, daf die Dresdner
Augustusbriicke Péppelmanns 1906/10 abgebrochen und durch
einen Neubau ersetzt wurde. Und ob die Eisenbahn-Wegiiberginge
wirklich die Bezeichuung als ,,Punkte hochster Gefahr® verdienen,
mag dahingestellt sein. Im Jahre 1932 sind allein durch Kraft-
wagen und Kraftrader in Deutschland 4700 Personen tédlich
verungliickt; auf den 69000 Wegiibergingen der Deutschen
Reichshahn fanden aber noch nicht 150 Menschen den Tod, so dal
m groben Durchschnitt auf jeden Wegiibergang ein tiédlicher
Unfall in 460 Jahren kommt.

Alles in allem: Birks Buch stellt ein farbenreiches, glinzendes
Bild der StraBe und ihres Lebens dar, des urtiimlichen und un-
verwiistlichen, zultunftsfreudigen und entwicklungstrichtigen. Die
wohltuend abgekldrte, dabei aber iiberall lebhafte, von reicher
Sachkenntnis durchpulste Darstellung gewdhrt einen wvollen
Genull. Jedem Leser, dem Fachmann im StraBenbau oder StraBen-
verlehr, dem Geschichtsliebhaber oder -forscher, ja selbst auch
dem auf die Forderungen der Neuzeit eingestellten Strafenbenutzer
wird das Buch reiche Anregungen bieten. Dr. Bloss.

Merkbuch fiir den Straflenbau von G. Wieland, Oberingenieur
mnd K. Stocke, Dr.-Ing. Berlin 1934, Verlag von Wilhelm
Ernst & Sohn.

Mit Recht weisen die Verfasser in dem Vorwort ihres Buches
darauf hin, daff das Schrifttum ,,auf dem CGebiete des StraBen-
baues . . . zwar recht umfangreich* ist, dal sie aber trotzdem
ihre Arbeit durchgefithrt haben, weil es bisher keine Schrift
gibt, ..die in Lexikonart dieses Fachgebiet behandelt*.

Gerade diese Aufgabe ist in beachtenswerter Weise gelost
worden ; nicht alphahetisch, wie man aus dem Wort: ,,Lexikon-

art” schlieBen kénnte, sondern durch eine folgerichtig ineinander-
greifende, weitreichende Unterteilung der beiden Abschnitte des
Buches: ,,Baustoffe der Strafle* und ,,der Bau der StraBe*.

Der erste Teil beruht zu einem groflen Teil auf Untersuchungen,
Versuchen und Erfahrungen, die iiber die Tigenschaften der beim
Strafenbau verwendeten Baustoffe im Staatlichen Material-
prifungsamt Berlin-Dahlem gemacht und niedergelegt sind.
Zusammen damit erhilt der StraBenbaufachmann einen fiir Ent-
wiirfe und Berechnungen hrauchbaren Uberblick iiber Entstehen,
Vorkommen, Werdegang, vor allem iiher Verwendbarkeit, aber
auch Einteilung und Priifung von Stoffsorten, -arten und -ver-
bindungen.

Der zweite Teil zeigt tibersichtlich, welche Kinzelheiten fiir
den ,,Bau der StraBe’ zu beachten sind, welche Entwiirfe gemacht,
welche Arbeitsabschnitte beriicksichtigt werden miissen, bis die
Strafle dem Verkehr iibergeben werden kann.

Ohne Zweifel wird das ,,Merkbuch® seinem Leserkreis wert-
volle Dienste erweisen. ‘ Bach.

Neuere Stahlbriicken der Deutschen Reichsbahn. Von J. Karig,
Reichsbahnrat i. R. Mit 506 Textabbildungen. Berlin 1934,
Verlag von Wilhelm Ernstu. Sohn. Preis gebunden 22,50 J.4.

Das voarliegende Buch ist einer Anregung des Verlages, die

im vergangenen Jahrzehnt in der ,,Bautechnik® erschienenen

Abhandlungen iiber Stahlbriickenbauten der Reichshaln zu einem

geschlossenen Bericht zusammenzufassen, zu verdanken. Durch
systematische Ordnung dieser Aufsitze, Herausschilen des
Wesentlichen sowie durch =zweckentsprechende Erginzungen

wurde von dem {iber ausgezeichnete Sachkenntnis verfiigenden
Bearbeiter ein Werk geschaffen, das nicht nur den Uberblick
liber die baulichen Neuerungen im Stahlbriickenbau erleichtert,
sondern auch wertvolle Winke fiir die Weiterentwicklung der fiir
die entwurfsmaBige Durchbildung und &uBere (estaltung maB-
gebenden Grundsitze bietet.

Die Einleitung befaft sich mit den Aufgaben, die nach dem
Kriege auf dem Gebiete des Brickenbaues der Lésung harrten.
Wir erfahren, wie es der Reichshahnverwaltung trotz der ge-
spannten Finanzlage durch Vereinheitlichung und Vervollkomm-
nung der Berechnungsgrundlagen, durch versuchsmilige Er-
forschung ungeloster Fragen sowie durch Einfithrung des Schweil3-
verfahrens und der fiir weitgespannte Tragwerke unenthbehrlichen
hochwertigen Baustihle gelungen ist, die Sicherheit und Wirt-
schaftlichkeit ihrer Stahlbriickenbauten zu steigern. AnschlieBend
folgen Erérterungen {iiber die wichtigsten Bestimmungen der
neuen Briickenvorschriften. Besonders ausfiihrlich ist der Ab-
schnitt dber ausgefithrte Stahlbriicken hehandelt, der durch
Lichtbilder verdeutlichte Beschreibungen von {iber 170 hemerkens-
werten Neu- und Umbauten enthilt. Lehrreiche Beispiele von
Aufstelligsvorgingen und Fahrbahneinzelheiten sowie ein iiber-
sichtlicher Quellennachweis erhdhen noch den Wert des Buches,
das mit seinen zahlreichen meisterhaften Losungen Zeugnis ab-
legt von dem hohen Stand der Briickenbautechnik hei der Deutschen
Reichsbahn, Schonberg,

G. Sehaper, Feste stiihlerne Briicken, sechste, vollkommen neu-
bearbeitete und erweiterte Auflage, 540 Seiten mit 784 zum
groBten Teil neuen Textabbildungen. Verlag von Wilhelm,
Erngt & Sohn, Berlin 1934, Preis geheftet 36,—, gebunden
38, — A.

Der vorliegende Band bildet den zweiten, wesentlichsten

Teil des nunmehr in sechster Auflage erscheinenden Lehrbuches

von. Bchaper ,,Eiserne Briicken®, dessen fiinfte Auflage bhereits
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nach fiinf Jahren vollstindig vergriffen war. Er umfaft die bau-
lichen Einzelheiten der festen Briicken mit Ausnahme der Hinge-
briicken, wihrend die Grundeinheiten, die Verbindungsmittel,
der Baustoff und seine zuldssigen Beanspruchungen und die
Werkstattarbeiten bereits in dem im Vorjahr erschienenen
., Grundlagen des Stahlbaues® behandelt sind. Die in neuester
Zeit erzielten Fortschritte im Stahlbriickenbau infolge Einfithrung
hochwertiger Baustihle und der Schweilltechnik, sowie die dyna-
mische Untersuchung der stihlernen Briicken haben so mancherlei
neue bauliche Anordnungen gebracht, dall eine vollstiandige Neu-
bearbeitung des ganzen Stoffes unbedingt nétig geworden war.
Die neue Auflage bringt neben den neuesten Belastungsvor-
schriften fiir Kisenbahn- und Straffenbriicken eine iiberaus grofle
Zahl mustergiiltiger Einzelheiten far die bauliche CGestaltung der
Haupttriger von vollwandigen und gegliederten Balken- und
Bogenbriicken und fiir die verschiedensten Fahrbahnanordnungen,
sowie fiir die Ausbildung der Quer- und Windversteifungen, der
Gelenke, Lager und Stiitzen. Weitestgehende Beriicksichtigung
fanden die Erfahrungen der Deutschen Reichsbahn bei dem in
den letzten zehn Jahren durchgefiihrten Neu- und Umbau ihrer
stahlernen Briicken, der durch Einfithrung der erhihten Verkehrs-
lasten und duorch Erginzungen des Verkehrsnetzes bedingt war.
Durch Bekanntgabe der bemerkenswertesten Einzelheiten in
ausfiihrlichen, sorgfilltig ausgearbeiteten Skizzen und deren Er-
lauterung diirfte es dem Entwerfenden maglich sein, fiir jede
Aufgabe des Stahlbriickenbaues eine zweckentsprechende Lésung
zu finden. Der neue ,,Schaper” kann daher als unentbehrliches
Hilfsmittel fiir jeden Stahlbriickenbauer bezeichnet werden, das
sowohl als Lehrbuch, als auch als Beispielsammlung seinen Zweck
voll erfiillt. Karig.

Mitteilungen aus den Forschungsanstalten des Gutehoffnungshiitte-
Konzerns. Band 3, Heft 7. Oberhausen (Rhld), Februar 1935.
In Kommission beim VDI-Verlag G.m. b. H., Berlin NW 7.
DIN A 4, 28 Seiten mit 26 Abbildungen und 7 Zahlentafeln.
Preis broschiert A4 3,15.

Einleitend berichtet Dr. Ing. K. Sehlaefke, MAN-Niirnberg,
iiber die Umgestaltung der Konstruktionsgrundlagen
schnellaufender Verbrennungskraftmaschinen durch
die Entwicklung der Fahrzeug-Dieselmotoren. Der
Verfasser behandelt vor allem die Konstruktionselemente, die man
mehr oder weniger unveriindert aus dem Verbrennungskraft-
maschinenbau iibernehmen zu kionnen glaubte, die sich aher dem
Fahrzeug-Dieselbetrieb nicht gewachsen zeigten. In diesem
Zusammenhang wird die Entwicklung der Kolben und die Aus-
bildung der Pleuelstangen- und Kurbelwellenlager erwidhnt. Weiter
werden wichtige Erkenntnisse, die die Entwicklung der Fahrzeug-
Dieselmotoren auch fiir die Berechnung der Kurbelwellen auf
Drehschwingungen gebracht hat, vermittelt. Betrachtungen iiber
die Entwicklung der Schwingungsdampfer, Regler und Brennstoft-
zufuhr beschliefen die Arbeit.

AnschlieBend bringt Johann Uebing, Gutehoffnungshiitte-
Sterkrade, in einer Arbeit iiber die Bogenradioide als Gleis-
iibergangsbhogen fiir starke Kriimmungen die Berechnungs-
grundlage der Bogenradioide, eine der Parabel dhnliche Ubergangs-
hogenform. HEs wird gezeigt, dall sich diese zweifach darstellen
1aft, 1. als reine Bogenradioide, 2. als ein aus Kreishogen zu-
sammengesetzter Korbbogen. Der grundsitzlich neue Gedanke
liegt in der Korbbogendarstellung. Diese fiihrt den Ubergangs-
bogen zuriick auf die fiir die Werkstatthiegung einfachste Form,
den Kreis. Damit wird eine besonders fiir Straflenbahnen stérend
empfundene Liicke des Ubergangshogenproblems ausgefiillt, da
aus biegetechnischen Griinden der Parabel der Weg zu den hier
angewandten starken IKriimmungen besonders stark verbaut war
und diese Hemmnisse nun weggeriumt sind. Die Parabel soll
nicht verdrangt werden, vielmehr wird eine Aufteiluing des An-

wendungsgebietes erstrebt: als Parabel sollen alle beim Einbau an
Ort und Stelle zu biegenden Uhergangsbogen ausgebildet werden,
als Bogenradioide alle in der Werkstatt zu biegenden Bogen.

Das Heft heschlieBt Hermann Kopp, Maschinenfabrilk
EBlingen, mit Betrachtungen iiber Zylindergufl fiir luft-
gekiithlte Motoren, unter besonderer Berilicksichtigung
eines Kupferzusatzes. Es werden einige Ausfiihrungen
gemacht iiber die Anforderungen des Konstrukteurs an Zylinder-
gul und im Gegensatz hierzu die Moglichkeiten und Wiinsche der
GreBerel erortert. Hs folgen Angaben iiber das heute verwendete
Zylindermaterial unter Beriicksichtigung seiner Wirmeleitfihig-
keit.  Ferner werden einige Versuchsergebnisse mit lkupfer-
legiertem GuBeisen mitgeteilt. Bei den Versuchen wurde eine
Steigerung der Brinellhdrte festgestellt, dagegen ergab der Kupfer-
zusatz eine Verringerung der Verschleififestiglkeit.  Ibenfalls
wurde eine Verringerung der Wirmeleitfahigkeit gegeniiber dem
unlegierten Material festgestellt.

Bochumer Verein fiir Berghau und Gubstahlfabrikation in Bochum.

Neun Jahrzehnte seiner Geschichte im Rahmen der Wirtschaft
des Ruhrbezirks. Bearbeitet von Dr. W. Dibritz. Format
DIN A 4. 1934, Verlag Stahleisen m. b. H., Diisseldorf.
Gebunden 12, — JAM.

Der ,,Bochumer Verein®, das durch seine Brzeugnisse welt-
bekannte (fustahlwerk in Bochum, war im Jahre 1926 gleich
anderen groflen Eisen- und Stahlwerken des Ruhrbezirks zu einer
Werksabteilung der Vereinigten Stahlwerke, Diisseldorf, geworden.
Mit der Aufgliederung cler letzteren im Jahre 1933 hat er seine
duBere Selbstindigkeit wiedererlangt und seinen altberiihmten
Namen erneut angenommen. Im vergangenen Jahr waren tiber-
dies acht Jahrzehnte verflossen, seit er 1854 gegriindet worden
war, und wenn man seinen Vorldufer, die Gullstahlschmelze der
Firma Mayer und Kiihne in Bochum hinzurechnet, so sieht er
bereits auf ein mehr als 92jihriges Bestehen zuriick.

Diege Tatsachen haben die Leitung des Bochumer Vereins
bestimmt, der Offentlichkeit eine Geschichte des Bochumer Ver-
eins vorzulegen. Der Verfasser hat seine Aufgabe darin gesehen,
moglichst alle Faktoren der Entwicklung, die sachlichen und die
persdnlichen, die technischen und wirtschaftlichen Daten zu einem
plastischen Gesamthild zusammenzufassen und tiberdies die Ge-
schicke dieser einzelnen Firma in die allgemeine Entwicklung des
rheinisch-westfilischen Industriebezirks einzugliedern, und den
hervorragenden Anteil der Firma in den Fortschritten der Stahl-
technik zu schildern.

Wihrend sich Krupp vorzugsweise der Verwendung des
GuBstahls fiir Kriegsmaterial zuwandte, pflegte der Bochumer
Verein die Einfithrung in das Kisenbahnwesen, wofiir der um die
Mitte des 19. Jahrhunderts in groferem Umfang einsetzende
Eisenbahnbau nicht weniger gewinnende Verwendungsmdéglich-
keiten in Eisenbahnoberbaumaterial und in rollendem Material
erdffnete. Auch hier kniipfen sich wichtige Erfindungen wie die-
jenige guBstidhlerner Bandagen oder ganzer Scheibenrider an die
Person von Jacob Mayer. So wurde der Bochumer Verein in
den folgenden Jahrzehnten zu einer der ersten deutschen Fabri-
kationsstitten in Eisenbahnmaterialien jeder Art fiir das
In- und Ausland. Hieran schlossen sich weiterhin groBe Schmiede-
stlicke fiir den Maschinen- und Schiffsbau und zahlreiche andere
Qualitatsprodukte., )

Stets sind auf dem Werke hervorragende Ingenieure titig
gewesen, unter denen Helmholtz in den 70er Jahren und vor
allen Dingen Felix Scharf im ersten Jahrzehnt dieses Jahr-
hunderts genannt seien. Das umfangreiche Buch ist ausgestattet
mit zahlreichen fiir die Geschichte der Technik wertvollen Bildern
und mit manchen technisch interessanten Zeichnungen, die dem
Archiv des Werkes entnommen wurden.

Als Herausgeber verantwortlich: Direktor bei der Reichsbahn Dr.Ing, Heinrieh Uebelacker in Niirnberg, — Verlag von Julius Springer in Berlin.
Druck von Carl Ritter G.m.b. H. in Wiesbhaden.



