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oder steiler Bahn. Von den Abmessungen der Fahrzeuge unterliegt
namentlich die Spurweite (Breite) im Interesse einer geordneten
Abwicklung des StraBenverkehrs bestimmten Einschrinkungen,
Gesetze und Rechtsverordnungen sind zur Verwirklichung derartiger
Anforderungen an die Straflenfahrzeuge notwendig und schon viel-
fach erlassen worden.

Aus dem Angefiihrten erhellt, dafl die Kenntnis der Haupteigen-
schaften der Strafenfahrzeuge und ihrer Einwirkung auf die Strafien
zum unentbehrlichen Riistzeug jedes Ingenieurs gehort, der sich mit
dem Bau und der Unterhaltung von Straflen zu befassen hat.

B. Die Fahrzeuge.

1. Einteilung und Baunart. Die Einteilung der Fahrzeuge kann
unter verschiedenen Gesichtspunkten erfolgen, z. B. nach dem, was
sie zu beférdern haben, in Personen- und Lastwagen. Fiir unsere
Zwecke ist es am natiirlichsten, in erster Linie nach der Art der
Kraft, die zur Forthewegung verwendet wird, zu unterscheiden
zwischen Fahrzeugen, die von Zugtieren und solchen, die durch
Maschinenkraft bewegt werden (gewthnliche Landfuhrwerke und
Kraftfahrzeuge), weil dieses Unterscheidungsmerkmal wie fiir die
Bauart der Fahrzeuge so auch fiir ihre Einwirkung auf die Straflen
von einschneidender Bedeutung ist. Handwagen, Fahrriider und
dhnliche Kleinfahrzeuge sowie Schlitten sind fiir unsere Unter-
suchungen nebensichlich und konnen aus den nachfolgenden Er-
orterungen deshalb fiiglich ausscheiden.

a) Gewdihnliche Landfuhrwerke (Gespanne). Nach der Anzahl
der Achsen und Rider unterscheidet man den einachsigen oder zwei-
riderigen Karren von dem zwelachsigen oder vierriderigen Wagen.
Der erstere, 15—25 %/, weniger Zugkraft erfordernd und leichter
dreh- und lenkbar als der letztere, aber auch von geringerer Stand-
festigkeit, braucht uns hier nicht weiter zu beschiftigen, weil ihm
gegeniiber der vierriiderige Wagen, dem eine gute Standfestigkeit
und giinstigere Lastverteilung zukommt und der deshalb bei weitem

vorherrscht, fiir die Ausgestaltung der Straflen von ausschlag-
gebender Bedeutung ist.

Bei allen Wagen, so mannigfaltig sie auf den ersten Anblick auch
erscheinen, sind dieselben zwei Hauptbestandteile zu unterscheiden:
das Fahrgestell oder Untergestell und der auf dieses aufgesetzte
Wagenkasten. Fiir unsere Betrachtung ist vor allem das Fahrgestell,
das zur Fortbewegung des Fuhrwerks dient, von Wichtigkeit. In
Abb. 1 ist ein solches fiir ein zweispinniges Fuhrwerk, wie es beim
Durchfahren von Kriimmungen eingestellt ist, unter Bezeichnung
seiner einzelnen Teile dargestellt. |

Das Fahrgestell zerfillt in das Hintergestell, bestehend aus dem
Langbaum, auch Langwied genannt, mit dem die Hinterachse fest
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verbunden 1st, und aus dem Vordergestell, an dem Vorderachse und
Wagscheit festgemacht sind, wihrend Deichsel und Zugscheite in
der Regel abnehmbar sind. Die Zugtiere wer-
den sowohl an den Wagscheiten mit je zweil
Zugstringen als auch an der Deichselspitze
mit je einem weiteren kurzen Strang festge-
bunden, Hintergestell und Vordergestell sind
durch den sogenannten Reibnagel in der Weise
zusammengehalten, daf das Vordergestell um
diesen Nagel in wagrechter Richtung nach bei-
den Seiten gedreht werden kann. Wiihrend
also bei der Fahrt auf einer geraden StraBen-
~._strecke die Deichsel in der geradlinigen Ver-

T lingerung des Langbaums steht,
l " ' a N wird beim Durchfahren von Kriim-
-~ - - -- *-------> mungen oder beim Umdrehen des
H | | Fubrwerks die Deichselspitze von
— § —> dem rechten oder linken Zugtier

I ' .
&bb. 1. “Tandfahrweri. nach rechts oder links gezogen und

D = Deichsel, L = Laugbaum (-wied), hjerdurch das Vordergestell so ge-
%a:giﬁzgt?r?d:' guzgg?:,aiai AT; dreht, daB sich diegVOrdera.cEse
stand, §=Spurwelte, «= Drehwinkel. ;5 qjal in die Kriimmung einstellt.
Der auf dem Langbaum aufsitzende Wagenkasten verbleibt hierbei
in der Richtung des Langbaums. Das Hochstmal der Drehung des
Vordergestells von der Mittelinie des Fuhrwerks nach jeder Seite
schwankt bei den schweren Lastwagen je nach ibrer Bauart zwischen
19 und 30° d.h. bis zu der Grenze, wo die Vorderrider an den Lang-
baum anstoBen. Bei den meisten Personenwagen und auch be1
manchen leichten stidtischen Lastwagen kann hingegen eine Dre-
hung nach beiden Richtungen bis zu 90 erfolgen, wodurch die Be-
weglichkeit wesentlich erh8ht wird. Im letzteren Fall muf zur Er-
moglichung der weitgehenden Drehung der Langbaum so hoch
liegen oder nach oben gekrdpft werden, daf die Vorderriider noch
unter ihm hindurchgehen kénnen. Bei den Langholzfubhrwerken
bilden das Vorder- und das Hintergestell zwei villig voneinander
getrennte Teile, die nur durch die aufgeladenen Langholzstimme
zusammengehalten werden und die beide bis zu 35 ° gedreht werden
konnen. Ein Vorgang, der als ,,Schwicken‘ bezeichnet wird. Niheres
hieriiber auf S.30 u. 31 (Abb. 14).

Besondere Beachtung verdient noch die Bauweise der Iidder.
Mittels der Nabe sind sie auf die Enden der fest mit den beiden
Fahrgestellteilen verbundenen Achsen lose aufgesetzt, so dafl sie
sich frei um die Achsen drehen konnen. Von der Nabe gehen die
Speichen strahlenformig zum Umfang des Rads, dem Radkranz oder
den Felgen, auf die der in der Regel aus Eisen bestehende Radreif
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aufgezogen ist. Die Achsen sind entweder nur an den Enden oder
schon von der Mitte ab etwas heruntergebogen, wodurch der so-
genannte Achsensturz oder die Unterachsung ¢ entsteht. Die Spei-
chen liegen nicht in der Ebene des Radkranzes, sondern sind etwas
dagegen geneigt, so dal das Rad eine kegelfdrmige Gestalt besitzt.
Diese Neigung der Speichen fithrt die Bezeichnung Speichensturz «,

der in der Regel um ein Geringes groBer gemacht wird als der
Achsensturz,

Zu vgl. Abb. 2, I
Dasherunter-
gebogene Ach- qf? S , ;
senende driickt ' ‘

mit selnem \
Gewicht das %
Rad nach un- |
ten und innen

N

und wirkt so ’ il :'"C“;
einem Ablau- $ : P
!

fen des Rads |

von der Achse _ v M s Lo
entgegen. Das ] is Speclisnst

ist der Ha.upt- Abb. 2. Radquerschnitt,

zweck des Achsensturzes, mit dem noch die weiteren Vorteile ver-
kniipftsind, dafl durch die nach auswirts geneigte Stellung der Rider
der fiir den Wagenkasten verfiighare Raum etwas erbreitert und der
von den Riddern bei schmutziger Fahrbahn abfallende Kot mehr nach
auben geschleudert wird. Der Speichensturz ergibt sich zunichst als
unmittelbare Folge des Achsensturzes, weil die Speichen im Augen-
blick ihrer Belastung moglichst senkrecht stehen miissen, wenn das
Rad unter der Last des Wagens giinstig beansprucht sein soll. Die
infolge des Speichensturzes kegelfésrmige Gestalt des Rades macht
es aullerdem elastisch und erhdht seine Widerstandsfihigkeit gegen
die Seitenstifle des fahrenden Wagens.

Das MaB des Achsensturzes und des, wie bereits erwihnt, nahezu
gleichgroflen Speichensturzes kann seiner Zweckbestimmung ent-
. sprechend um so niederer genommen werden, je geringeren StiBen

das Rad ausgesetzt ist, am kleinsten also bei stidtischen Personen-
fuhrwerken, die in der Regel nur auf ebenen und glatten Fahr-
bahnen verkehren. Manche Wagenbauer bevorzugen kleinere, andere
grollere Mafle. Im allgemeinen betriigt der Sturz 2—38 9/, =1/,
bis */g5, d. h. die Winkel ¢ und « schwanken etwa zwischen 1° 10’
und 1°40’. Doch kommen auch noch groflere Mafle vor. Ein allzu
grober Sturz ist nachteilig.

b) Kraftwagen. Der fir unsere Zwecke wichtigste Unterschied
in der Bauart zwischen Gespannen und Kraftwagen besteht darin,
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daf bei den letzteren zur Erhéhung der Betriebssicherheit die Len-
kung in der Regel nicht mittels eines drehbaren Vordergestells,
sondern zur Erzielung einer grofleren Standfestigkeit der Wagen
in der folgenden Weise vor sich geht. Die Achsen sind mit dem ein
starres Ganzes bildenden Wagengestell unverschiebbar verbunden,
und es werden lediglich die sogenannten Lenkrider (meist die Vorder-
riider) mit Hilfe wagrechter Zapfen (Achsschenkel), auf denen sie
lagern, um senkrechte Achsen, die in der Nihe der Radebene
— —r liegen, gedreht( Achsschenkel-
% ¥ wd ) lenkung). Siehe Abb. 3, Die

_ —TL Drehung dieser Lenkrider er-
folgt bekanntlich durch Ver-

~ . st mittlung eines Verbindungs-

- _-'-' . CR8SCHEN [ " . -
e G lenkung ~ gestinges mit Hilfe eines
Abb. 3. Kraftwagen. neben dem Fiihrersitz ange-

brachten Handrades. Um beim Durchfahren von Kriimmungen das
Schleifen eines der beiden Lenkrider zu verhindern, miissen sich die
Verlingerungen der beiden Radzapfen der Vorderrider, d.h. die Senk-
rechten auf den Radebenen im Radmittelpunkt in einem Punkt M
auf der verlingerten Hinterachse schneiden und die Drehwinkel «
und B der beiden Achsschenkel demnach etwas verschieden sein.
Zu vgl. Abb.13, S.30. Ganz genau ist diese Forderung allerdings
aus Griinden, die in der iiblichen Bauart der Lenkgestinge liegen,
nicht fiir alle Ausschlige der Rider erfiillbar; es miissen vielmehr
kleine Abweichungen in den Kauf genommen werden. Die groBten
Ausschlige der Lenkriider betragen etwa 35—45°% Auf der dreh-
baren Triebachse (Hinterachse) miissen die Riider natiirlich wie
bei1 den Eisenbahnfahrzeugen festsitzen, um die Fortbewegung des
Fahrzeugs mit Hilfe des Reibungswiderstands zwischen Radumfang
und StraBenoberfliche zu ermiglichen. Die Lenkriider werden meist
durch Neigung der Radzapfen etwas gestiirzt, die Triebriider hin-
gegen nicht. Zur Bereifung der Kraftwagen wird am besten Gummi
verwendet, und zwar zu Personenwagen vorwiegend Luftgummi,
zu Lastwagen Vollgummi.

Uber die Bauart der DampfstraBenwalzen ist in Abschnitt XI
einiges zu finden. Ganz ihnlich gebaut sind die zur Beforderung
schwerer Lastziige (Dampflastziige) dienenden Strafenlokomotiven,
Ihre Verbreitung und Besonderheiten sind nicht so groB, daB sich
ein niheres Eingehen auf sie an dieser Stelle rechtfertigen lieBe,

2. Abmessungen und Gewichte. Abmessungen und Gewichte
schwanken bel den Gespannen in mehr oder weniger weiten Grenzen,
wobel sich auch der Einflufl der landesiiblichen Bauweise bemerk-
bar macht. Bei den Kraftwagen haben sich einheitlichere Typen
herausgebildet. Fiir den StraBenbau sind vielfach die Hochstwerte
der MaBe und Gewichte von besonderem Interesse. Achsstand und
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Linge sind neben dem Drehwinkel des Vordergestells oder bei
Kraftwagen der Lenkréder fiir die {iberhaupt zuléssigen kleinsten
StraBenkriimmungen maBgebend, wihrend die Breite der Fuhrwerke
mit den Fahrbahnbreiten in Wechselbeziehung steht und ihre Héhe
fiir die lichte Hohe von StraBenunterfiihrungen ebenso wie fiir die
Lage von Leitungen aller Art, soweit sie die Fahrbahn tiberqueren,
und fiir die Ausistung der StraBenbdume ausschlaggebend ist. In
manchen Liéndern sind bestimmte Mafle fiir die Straflenfuhrwerke
gesetzlich festgelegt. Wegen der Bezeichnungen vgl. Abb. 1.
Achsstand, auch Radstand genannt, und Wagenldnge schwanken
innerhalb viel weiterer Grenzen als die iibrigen Abmessungen der
Fahrzeuge, denen durch Riicksichten verschiedenster Art verhiltnis-
miBig enge Schranken gezogen sind. Bei gewdhnlichem Personen-
fuhrwerk sind, der Beniitzungsweise entsprechend, Achsstand und
Linge im allgemeinen kleiner als be1 Lastwagen. Beide Abmessungen
sind bei Kraftwagen im allgemeinen gréBer als bei Gespannen. Die
gebriuchlichsten Werte sind in der folgenden Tafel zusammen-

estellt. '
5 Tafel 1.
Art des Fahrzeugs Achsstand Léange ohne Deichsel
m m

Personenfuhrwerke . . 1,50-—-2,25 2,560—4,00
Lastfuhrwerke .. .... 2,00—4,00 2,60—6,00
Langholzwagen . . . . .. /s der Stammlinge [Stammlinge biszu 30 m
Kraftwagen . . . . . ... 2,00—5,00 3,00—8,00

Fir die Lange der Deichsel sind durchschnittlich etwa 4,2 m
zuzuschlagen.

Der Raddurchmesser ist zur Erleichterung der Drehbarkeit des
Vordergestells bei den Vorderridern im allgemeinen etwas kleiner
als bel den Hinterriidern. Er bewegt sich bei gewfhnlichem Land-
fuhrwerk bei den Vorderridern zwischen 0,9—1,4 m und bei den
Hinterridern zwischen 1,1—1,5 m. Kraftwagen haben kleinere
Rider von unter sich gleicher GréBe mit etwa 0,70—0,90 m Durch-
messer.

Spurweite und Wagenbreite. Als Spurweite soll in Uberein-
stimmung mit der gebriuchlichsten Bezeichnungsweise im folgen-
den der Abstand von Mitte zu Mitte der Radreifen der beiden Riider
einer und derselben Achse gelten. Manche verstehen unter Spur-
weite abweichend hiervon den lichten Abstand zwischen diesen
Rédern. Fiir die Spurweite, die fiir Vorder- und Hinterachse stets
gleich ist, ist in einzelnen Liéndern das zulissige HochstmaB gesetz-
lich vorgeschrieben, in PreuBen z. B. der Betrag von 1,52 m, neben
dem jedoch geringere Werte bis herab zu etwa 1 m vielfach vor-
kommen. In Siiddeutschland sind Spurweiten von 1,10—1,30 m ge-
briuchlich. Die Kraftwagen haben einheitlichere Spurweiten, die
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bel1 den Personenwagen etwa zwischen 1,32 und 1,44 m, bei den
Lastwagen zwischen 1,42 und 1,60 m liegen. GriBte Wagenbreite
2 m, nur beladene Erntewagen mehr, etwa bis 3,8 m.

Felgenbreite. Eine hinreichende, dem Wagengewicht entsprechende
Felgenbreite trigt sehr zur Schonung der StraBenfabrbahnen bei.
Fir Personenfuhrwerke sind Breiten von 4,5—6 e¢m gebriuchlich,
fiir Lastwagen im allgemeinen solche von 7—9 ¢m, ausnahmsweise,
namentlich bei landwirtschaftlichen Fahrzeugen, die weichen Boden
(Wiesen) befahren miissen, bis zu 12 und 16 cm. In vielen Lindern
1st die Felgenbreite gesetzlich vorgeschrieben, so auch in PreuBen,
wobei als MafBistab meist der groBte Raddruck auf 1 cm Felgen-
breite dient, der bis zu 125 kg gehen darf.

Bei der in unbelastetem Zustand gew6lbten Gummibereifung der
Kraftwagen wird zweckmiBigerweise die groBte Breite des Reifen-
querschnitts in Betracht gezogen. Die tatsiichlich auf der Fahrbahn
aufliegende Lauffliche wird wegen der Zusammenpressung der
Reifen nur unerheblich schméler sein. Die griéBite Breite dieser
Reifen betriigt im allgemeinen 90—140 mm. Bei den schweren
Lastkraftwagen werden die Hinterrider meist mit zwei derartigen
Reifen, die dicht nebeneinander liegen, versehen (Zwillingsreifen).

Wagenhohe. Sie betriigt im allgemeinen 1,6 —3,5 m. Die griBte
Hohe, bis zu 4,4 m, besitzen beladene Erntewagen. Die lichte Hohe
von StraBenunterfithrungen, unter denen beladene Erntewagen durch-
fahren miissen, sollte deshalb mdglichst nicht unter 4,5—5 m be-
tragen. Elektrische Oberleitungen fiir StraBenbahnen liegen an der
Stelle des gréfiten Durchhangs am besten etwa 5—6 m iiber der
Strafle. Unter StraBenunterfithrungen kann dieses Maf jedoch je
nach der Ausbildung des Stromabnehmers auf 3,9—4,2 m ermifigt
werden.

Grewichte. Fiir den StraBenbau sind die Kraftfahrzeuge wegen
thres namentlich bei Lastkraftwagen sehr betriichtlichen Gewichts
von besonderer Bedeutung. Die Kraftwagen genieBen bis zu einem
Gesamtgewicht von 9 Tonnen (einschlieflich Ladung), wovon etwa
?/, auf die Triebachse (Hinterachse) entfallen, Verkehrsfreiheit nach
MafBgabe der bestehenden Vorschriften. Die Gewichte der Gespanne
bleiben hinter diesem Mall in den meisten Féllen erheblich zuriick.
Be1 sehr schweren Kraftwagen, Stralenlokomotiven und Dampf-
walzen kommen noch griéfere Gewichte vor, die z. B. bei Dampf-
walzen, soweit sie nicht fiir gewisse Fille besonders leicht gebaut
sind, zwischen 12 und 26 Tonnen schwanken. Die Darstellung des
Einflusses schwerer Verkehrslasten auf die Strafenbriicken bildet
einen Gegenstand des Briickenbaues. Gewdhnliches Landfuhrwerk
hat ein Eigengewicht, das sich etwa zwischen 1 und 1,3 Tonnen
bewegt, wozu eine Nutzlast etwa bis zu 3 Tonnen kommt.



