7. EINSATZGEBIETE DER FREIBAHNZUGE

7.1  Allgemeine Eigenschaften und Einsatzorganisation

Die Freibahn als ,,Eisenbahn der LandstraBe” fuhr auf jeder befestigten StraBe und war in der
Lage, auch abseits der StraBen in jedes Gehtft oder jede Fabrik zu fahren. Auch in leichtem
Gelande war der Einsatz der Ziige moglich. Die sehr groBen, breiten Réder vermieden ein
starkes Einsinken in den Boden. Kleinere Hindernisse und Griben konnten problemlos
tiberfahren werden. Der Freibahnzug war nicht als Ersatz fiir die Eisenbahn gedacht, er sollte
sie dort ergénzen, wo aufgrund von zu geringem Frachtgutaufkommen der Betrieb selbst einer
Kleinbahn unwirtschaftlich war. Der Transport von Massengiitern auf LandstraBen zwischen
den Endstationen der Bahnen und den Abnehmern sowie der Transport von den
Verladestellen der Binnenhiifen zu den Kunden waren einige der anvisierten Geschiftsfelder.
Auf hohe Frequenzen im Transportaufkommen kam es nicht an. Die Freibahnziige waren
flexibel einsetzbar. Des Weiteren bot sich die Zugmaschine zum Transport grofier und
schwerer Giiter auf der Landstrale an. Von Anfang an war auch der Einsatz der Ziige beim
Militdr vorgesehen. Bei der Nachschubversorgung der Truppen sowie die Bewegung sehr
schwerer militdrischer Geriite waren die bisher eingesetzten Transportsysteme an ihre
Grenzen gestoBen. Als Ersatz oder Ergénzung der Feldbahnen sollten Freibahnziige eingesetzt
werden.

In der Nutzungsphase der Freibahnziige kam noch ein neues, heute kaum noch bekanntes
Einsatzgebiet hinzu. Uberraschender Weise eroberten sich die grolen Fahrzeuge auch im
innerstédtischen Verkehr einige Einsatzfelder. Die groBe Beweglichkeit und gute
Kurvengingigkeit, die Moglichkeit mit dem gesamten Zug riickwérts zu setzen und der
preiswerte Betrieb lieBen ihn auch in der Stadt als konkurrenzfihiges Transportmittel
erscheinen. Voraussetzung war wieder ein entsprechend groBes Giiteraufkommen.

Ein Freibahnzug konnte Nutzlasten bis 20 to transportieren. Ohne Teilung des Zuges wurden
mit dieser Last Steigungen bis 5 % % genommen. Mit 15 to konnten 7 % % iiberwunden
werden. Die Zugmaschine allein iiberwand Steigungen von 17 %. Die maximale
Geschwindigkeit lag bei 12 (bei den neueren Maschinen bei 14) km/h. Die
Tageskilometerleistung eines voll beladenen Zuges bei 10stiindigem Betrieb betrug 70 km,
bei doppelter Besetzung 140 km. Der gesamte Zug konnte Kurven mit einem Mindestradius
von 6 bis 7 m durchfahren. Durch die unterschiedlichen Ausfithrungen der Maschine war ein
weites Einsatzfeld gegeben. Ein groBer Nachteil der frithen Freibahnziige wurde bald
beseitigt. Der Triebkopf hatte anfinglich eine Achslaste von 7,5 to. Das schriinkte das
Einsatzgebiet erheblich ein. Fiir das Befahren einiger Briicken war das schon zu viel. Bei den
neueren Ziigen der Freibahngesellschaft mit Antrieb aller vier Rider betrugen die Achslasten
weniger als 6 to. Sie waren beim Triebkopf und Tender fast gleich. Die Maschinen hatten
einen einfacheren Aufbau und ein geringeres Gesamtgewicht. Durch den Vierradantrieb
wurde die Traktion verbessert und die StraBen geschont. Es bestand weiterhin die
Méglichkeit, die Zugmaschine als stationéire Antriebsmaschine in der Art einer Lokomobile
einzusetzen.

Die Freibahnziige zeichneten sich im Vergleich zu anderen Motorwagen und
Straflenlokomotiven vergleichbarer Transportleistung durch eine hohe Wirtschaftlichkeit aus.
Der Brennstoffverbrauch betrug etwa 1 kg pro PS und Stunde. Der Wasserverbrauch lag bei
10 bis 15 kg pro PS und Stunde. Als Brennstoff war preiswertes Gasteerd! gut geeignet. 100
kg kosteten ab Fabrik nur 3,- Mark. Das entspricht etwa 7 Pfg. pro Tonne und Kilometer. In
englischen Quellen werden die Kosten pro Tonne und Meile mit 3 Cent angegeben. In der
Praxis berechneten sich die gesamten Betriebskosten, einschlieBlich Verzinsung und
Amortisation, auf 17 bis 20 Pfg. je Tonnenkilometer.

-99 -

Die tbliche Einsatzorganisation eines Freibahnzuges ist aus heutiger Sicht etwas
1t;)ngewtihnlich. Zwar gab es auch Einsatzfille, bei denen ein Zug, bestehend aus Triebkopf
und Tender mit vier bis acht Anhdngewagen, als normale Zugmaschine nach anfallendem
Transportbedarf betrieben wurde, aber iiblich war eine andere Einsatzform. Man versuchte
den Zug permanent in Betrieb zu halten. Bei ,,normalem* Betrieb waren die Stillstandszeiten
viel zu groB. Ein kompletter Zug kostete 1909 zwischen 30000.- und 40000,- Mark. Eine
immense Summe. Die Kosten je Tonnenkilometer konnten durch eine gute
Einsatzorganisation deutlich verringert werden. Das Transportaufkommen bei Massengiitern
war zwar oft zeitlich begrenzt (Baumaterial zum Bau eines Staditeils oder einer Strafe,
Transport von saisonalen landwirtschaftlichen Gitern etc.), aber in dieser Phase war bei guter
Organisation ein fast ununterbrochener Freibahnbetrieb erreichbar. Eingesetzt wurden dabei
eine oder mehrere Zugmaschinen mit mehreren kompletten Wagensétzen. Die Zugmaschine
und ein beladener Wagensatz befanden sich immer im Transporteinsatz. Die anderen
Wagensitze wurden beladen bzw. entladen. Die Anzahl der einzusetzenden Zugmaschinen
und der benétigten Wagensitze richtete sich nach dem zu transportierenden Tagesvolumen,
der Entfernung und dem Transportgut. Die Planung und Einrichtung derartiger Betriebe war
ein wesentlicher Geschiftszweck der ,,Gesellschaft fiir Freibahnbetrieb m. b. H.; Berlin N.4;
Chausseestr. 23“. Der Freibahnzug ergénzte die vorhandenen Transportsysteme fiir
Massengiiter hervorragend. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts waren die Kanalsysteme und die
Eisenbahn gut ausgebaut. Die Verteilung danach war der Engpass. Diese Aufgabe
tibernahmen, regional begrenzt und in bescheidenem Umfang, eine Zeit lang die
Freibahnziige.

Eine andere Einsatzvariante war die des Massenguttransports nach ,Fahrplan®. Der
StraBenzug wurde wie eine Eisenbahn betrieben. Eingesetzt wurde diese Form beispielsweise
bei der verkehrstechnischen Anbindung entlegener landwirtschaftlicher Giiter oder Dorfer,
wenn die Entfernung zum Bahnhof einer Hauptbahn zu gro war und sich ein Gleisanschluss,
und sei es nur der einer Kleinbahnanschluss, nicht rentierte. Der Freibahnzug konnte
beispielsweise bei der ,,Gesellschaft fiir Freibahnbetrieb m. b. H.“ gemietet werden. Er fuhr
(nach Plan) gesammelte Giiter zum Bahnhof und nahm von dort die mit der Bahn
angelieferten Waren wieder mit zuriick.

Eine andere Nutzungsidee beruhte auf dem Grundgedanken eines genossenschaftlichen
Modells. Die Ziige sollten von Genossenschaften erworben und betrieben werden, bei denen
regelméBig mit erheblichen Transportaufkommen an Massengiitern zu rechnen war. Gedacht
war dabei in erster Linie an grofere Gemeinwesen mit ungiinstigen Eisenbahnverhiltnissen.
Nach bisherigem Stand ist diese Variante nicht zum Einsatz gekommen.



7.2 Ziviler Einsatz
7.2.1 Einsatz im Uberlandverkehr

1. Massentransport landwirtschaftlicher Giiter

Freibahnzlige wurden eine Zeit lang zum Transport landwirtschaftlicher Massengiiter
eingesetzt. Genauere Angaben liegen dazu von dem Betrieb eines Freibahnzuges auf dem
Dominium Wilhelmshof bei Prenzlau (Uckermark) vor. Es war nicht der einzige Einsatz von
Freibahnziigen in der Landwirtschaft. In Wilhelmshof wurde der Freibahnbetrieb im Herbst
1909 eingerichtet und bis 1912 fortgesetzt. Die Wegeverhiltnissen waren in vielen Bereichen
ungiinstig. In der Hauptsache wurden Zuckerriiben iiber 7 % km zu dem nahegelegene

Bahnhof Prenzlau-Vorstadt gefahren. Mit der Eisenbahn wurden sie dann zur Zuckerfabrik

nach Nauen geliefert. Zur Verwendung kamen eine Zugmaschine (Lokomotive) und drei
vierachsige Anhéngerziige. Der Transportablauf war sehr gut organisiert. Wihrend sich ein
Anhingerzug auf der Beladestation befand, der zweit auf der Bahnhofsrampe entladen wurde,
befand sich die Zugmaschine mit dem dritten Anhingerzug auf Fahrt. Die Stillstandzeiten der
Zugmaschine an den Endpunkten der ,,Linie“ betrugen nur 15 Minuten. Die Nutzlast jedes
einachsigen Wagens betrug 80 Zentner. Ein Zug transportierte demnach 4 x 80 = 320 Zentner
(16 to). Die Tagesleistung lag bei bis zu 5 Ziigen und einer Nutzleistung von 1600 Zentnern
(80 to). Die Betriebskosten (Treibstoff, Schmiermittel, Lohne, Reparaturen, etc. einschlieBlich
Verzinsung und Amortisation) betrugen bei diesem Einsatz 19 Pfg. fiir den Tonnenkilometer.
Bei giinstigeren Wegeverhiltnissen konnte der Freibahnzug 6 bzw. 8 einachsige Wagen
ziehen. Die Transportleistung verdoppelte sich dann fast. An den Be- und Endladestellen
machte sich die gut Man6vrierfihigkeit und die Maglichkeit mit dem ganzen Zug riickwirts
setzen zu konnen sehr positiv bemerkbar.

Bild 7.2.1/1: Freibahnzug beim Beladen‘mit Riiben (1911)
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Bild 7.2.1/2: Beladener Freibahnzug am Bahnhof Prenzlau-Vorstadt (1911)

2. Transport sonstiger Massengiiter

Freibahnziige wurden auch zum Transport andere Massengiiter (Ziegel, Schotter, Sand, Kohle
etc.) eingesetzt. In der Umgebung von Berlin wurde ein Freibahnbetrieb mehrfach zum
Transport der zu Wasser ankommenden Baumaterialien zu den verschiedenen Baustellen
organisiert. Bekannt ist ein Unternehmen, das Freibahnziige zum Transport von Ziegeln von
den Ziegeleien um Berlin in das Zentrum verwendete.

In einer anderen Quelle wird von einem kontinuierlichen Einsatz von Freibahnziigen ,,in der
Nahe Berlins* berichtet, bei dem die Transportentfernung 80 km und mehr betrug.

Fir die Freibahnziige wurden spezielle Kippwagen und Wagen mit Selbstentleerung
entwickelt, die fiir den Transport von Materialien fiir den Haus- und StraBenbau vorgesehen
waren. Es ist nicht bekannt, ob sie jemals zum Einsatz gekommen sind.

Bemerkung:

Bei den Einsétzen der Freibahnziige wurde die Abnutzung der StraBenoberfliche genau beobachtet. Man wollte
dem Argument entgegentreten, dass schwere mechanische Ziige die StraBen stéirker belasten als Fuhrwerke. Bei
einer 1 %; Jahre lang mit Freibahnziigen befahrene StraBe mit Basaltdecke konnten von einem amtlich bestellten
Sachverstandigen keine ernstlichen Beschadigungen festgestellt werden. Es verkehrten regelmiBig Ziige mit 18
bis 20 to Nutzlast auf dieser Strecke. Die groBen Raddurchmesser und die breiten Radreifen bewshrten sich.
Auch die unterschiedlichen Spurweiten von Zugmaschine und Anhéngewagen verteilten die Radlasten auf eine
breitere Fliche.



3. Sonstige Einsatzmdglichkeiten

Die Zugmaschine des Freibahnzuges konnte auch als stationiire Antriebsmaschine fiir alle in
einem lindlichen Betrieb oder sonstigen Gewerbebetrieben anfallenden Aufgaben eingesetzt
werden. Am vorderen Dampfmotor war ein Wellenende nach auBen geflihrt. Mit wenigen
Handgriffen konnte eine Antriebsscheibe oder eine Gelenkwelle angekuppelt werden.

ahnzuges als Antriebsmaschine beim Dreschen (1911)

Bild 7.2.1/3: Zugmaschine eines Freib:

Bemerkung: )

Im letzten Drittel des 19. Jahrhunderts nahm die Produktion landwirtschaftlicher Giter einen bedeutenden
Aufschwung. Als Folge dieser Entwicklung und durch die Konzentration von immer mehr Menschen in den
groBien Ballungsgebieten nahm das Frachtgutaufkommen fiir diese Giiter iberproportional zu, und zwar um das
3- bis 4-fache. Auch das Transportvolumen von landwirtschaftlichen Giitern zu den Fabriken verdoppelte sich.
Die lndlichen Wirtschaften und Transportunternehmen reagierten auf diese Entwicklung mit dem vermehrten
Einsatz von Gespannen. Schwierigkeiten gab es in den Bereichen, in denen die landwirtschafilichen Betriebe
weit von der néichsten Bahnstation (oder der nichsten Kanalanbindung) entfernt lagen. Gute Bodenverhéltisse
und eine rationelle Bewirtschaftung reichten nicht aus, die produzierten Giiter mussten auch méglichst rasch zum
Endverbraucher kommen. Mit Gespannen waren nur kurze Entfernungen zu bewiltigen. Es kam in einigen
Gegenden zu Engpéssen. In den 90er Jahren reagierten die staatlichen Stellen mit dem »Kleinbahngesetz“. Dort,
wo die Bahnverbindungen unzuléinglich waren, sollte mit einfacheren und billigeren Mitteln Abhilfe geschaffen
werden — durch Kleinbahnen. Das gelang in einigen Fillen, aber viele Kleinbahnen arbeitsten nicht
kostendeckend, trotz der recht hohen Frachtraten. Die zu Beginn des 20. Jahrhunderts fiir die Landwirtschaft
einsetzbaren Last-Automobile mit Explosionsmotoren waren noch sehr unzuverlédssig (Reparaturkosten pro Jahr
von 1/3 des Anschaffungspreises waren keine Seltenheit) und nur bei guten Wegen einsetzbar. Weiterhin waren
die Nutzlasten von einigen Tonnen viel zu gering. Fahrzeuge fiir den Giiterverkehr mit Dampfantrieb waren in
dieser Phase die einzige Alternative.
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'7.2.2 Einsatz im innerstidtischer Verkehr

Die Vorteile der Freibahnziige, ihre gute Lenkbarkeit, die Moglichkeit, enge Kurven mit dem
gesamten Zug befahren zu konnen, das einfache Man6vrieren und die Eigenschaft, mit dem
Zug auch riickwérts fahren zu koénnen, machte sie auch fiir Transporte von groBen
Giitermengen innerhalb der Stadt interessant.

Dieser Einsatzbereich war in den urspriinglichen Uberlegungen der Freibahngesellschaft gar
nicht berticksichtigt worden. Wie viele Ziige im innerstidtischen Einsatz waren ist nicht
bekannt. Es konnen nur wenige gewesen sein. Es gab Einsitze von Freibahnziigen beim
Transport von Baumaterialien, Torf, Kohle u.a.m. von den stidtischen Bahnstationen und
Hifen innerhalb Berlins zu den Abnehmern.

Nachgewiesen und mit zeitgendssischen Fotografien belegt ist der auBergewshnliche Einsatz
eines grofen Zuges mit speziellen Anhingewagen als Biertransporter in Berlin-
Friedrichshagen.

Die Zugmaschine mit Vierradantrieb zog sechs Anhéingewagen (zwei Dreierverbunde). Fiir
diese Transportaufgabe waren besondere Anhéingewagen entwickelt worden. Die Rungen der
schrég gestellten Seitenwinde der Wagen konnten fiir das Beladen herausgezogen werden.
Die Fésser standen etwas schrig im Wagen.

Die untenstehenden Bilder zeigen diesen Zug einmal an der Verladerampe und einmal auf
einer Strafle in Berlin.

Bild 7.2.2/1: Freibahnzug an der Verladerampe einer Brauerei (1909)



Bild 7.2.2/2: Gleicher Zug in Berlin unterwegs (1909)

Freibahnziige konnten vorteilhaft zum Transport von Baumaterialien aller Art in Stadten
eingesetzt werden. Nimmt man Berlin als Beispiel, so gibt es zu diesen Materialtransporten
einiges an Bildmaterial. Im rasch wachsenden Berlin gab es vor dem Ersten Weltkrieg einen
regelrechten Bauboom. Die Verteilung der Baumaterialien innerhalb der Stadt war ein
Problem. Die Anbindung der umliegenden Ziegeleien war iiber die natiirlichen WasserstraBen
und besondere Kanile gut gelost, aber der Weitertransport von beispielsweise Ziegelsteinen
im Anschluss an die Binnenhdfen war ein Engpass. Die Kapazitit der iblichen
Pferdefuhrwerke kam insbesondere dann an eine Grenze, wenn viele Bauvorhaben
gleichzeitig in kurzer Zeit realisiert werden sollten. Wenn, wie iiblich, ganze StraBenziige in
einer Aktion gebaut werden sollten, waren die groBen Materialmengen nur durch ein
leistungsstarkes Transportmittel zu bewaltigen. Die Freibahnziige waren ideal fir diese
Aufgaben.

Das Bild 7.2.2/3 zeigt einen Freibahnzug um 1911 innerhalb Berlins beim Transport von
Ziegelsteinen. Im Hintergrund ist die schon fertiggestellte StraBenflucht zu erkennen. Bei der
abgebildeten Maschine handelt es sich um einen Zug neuerer Bauweise. Die Zugmaschine
hatte vier angetriebene, gleich groBe Rider. Um die StraBen nicht zu beschadigen, waren die
Traktionshilfen der Antriebsrader ,schwach® gehalten. Gezogen wurden drei grofie,
einachsige Anhdngewagen. Die Nutzlast je Wagen betrug etwa 8 Tonnen.
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Das Auftauchen eines Freibahnzuges war fiir die Stadtbewohner ein bemerkenswertes
Ereignis. Der Zug war das groBte fir den Betrieb auf ffentlichen StraBen zugelassene
Fahrzeug. Das Publikum nahm, im Bild deutlich zu erkennen, regen Anteil an der

' ,Sensation®.

L =

Bild 7.2.2/3: Freibahnzug in Berlin beim Transport von Ziegelsteinen (um 1911)




7.3 Militdrischer Einsatz

Nach der Jahrhundertwende suchte das Heer dringend Zugmaschinen fiir die immer schwerer
werdenden militdrischen Gerite (Kanonen, Haubitzen u.a.m.) sowie den Massentransport von
Nachschub. Bei den Selbstfahrern standen die Freibahnziige dabei im unmittelbaren
Wettbewerb mit den altbewihrten StraBenlokomotiven und den ersten geeigneten Lastwagen
mit Explosionsmotoren. Die Anforderungen an automobile StraBenziige beim Militir
unterschieden sich erheblich von denen im zivilen Einsatz. Sie waren in erster Linie
vorgesehen fiir den ,,schienenlosen Selbstfahrer-Transportbetrieb“ und den grofen Verkehr
auf den zumeist schlechten Etappenstraen, zwischen den Endstationen der Eisenbahn und
der vorriickenden Armee. Um 1880 wurde die ,,Feld-Eisenbahn“ beim Heer eingefiihrt. Da
die Einrichtung einer Feldbahn je nach Geldndeverhiltnissen z. T. Wochen dauerte, sollten
die mechanischen Ziige dic Bahnen vollstindig ersetzen oder zumindest ergénzen.
Unabdingbare Voraussetzung fiir den Einsatz war, dass die Ziige jederzeit die StraBen frei
machen konnten, d. h., sie mussten in der Lage sein, in jedem Augenblick in das Gelinde
auszuweichen. Diese Forderung an eine Geldndetauglichkeit erfiillten die Freibahnziige mit
ihren groBen Rédern und den breiten Radreifen wenigstens in einem gewissen Umfang. Die
Heeresverwaltung bestellte nach eingehender Priifung 1906 drei Freibahnziige. Zwei wurden
unmittelbar in Man6vern eingesetzt, einer wurde in Mailand auf einer Industriemesse
ausgestellt und wiederholt erfolgreich vorgefiihrt. Bei den Mantvern des Heeres kamen ab
1907 sowohl Freibahnziige in der frithen Ausfithrung (siehe Abschnitt 6.3.2) als auch solche
mit Vierradantrieb (siehe Abschnitt 6.3.5) zum Einsatz.

Bei den 1907 im Deutschen Reich durchgefiihrten Herbstmandvern wurden erstmals in
groBerem Umfang Motorwagen eingesetzt. Insgesamt fuhren 32 Fahrzeuge mit, und zwar in
zwei Kolonnen.

Die schwere Kolonne umfasste 5 Fahrzeuge:

- 1 Siemens-Schuckert-Zug mit je 5 Anh#ingewagen (ges. 13,5 to Nutzlast),

- 2 Freibahnziige mit je 4 Anhingewagen (ges. 28 to Nutzlast),

- 1 Fowler-Lastzug mit ,,Mongo“-StraBenlokomotive und 2 Anhingewagen,

- 1 Fowler-Lastzug mit ,,David“-Straenlokomotive und 1 Anhiinger.

Ein N.A.G.-Lastzug diente der Kolonne als fahrbare Werkstatt.

Die leichte Kolonne bestand aus 13 Fahrzeugen:

- 3 Lastwagen mit Dampfantrieb von Stoltz mit je 1 Anhinger,

- 6 Lastwagen von Daimler, Biissing, Diirkopp, Gaggenau u.a. mit Explosionsmotoren,

- die restlichen Fahrzeuge waren kleinere Wagen zur Personenbeforderung.

Ein Daimler-Lastwagen diente als fahrbare Werkstatt.

Die Manéverstrecke ging von Berlin aus diber Posen, Breslau, Glatz, Neurode, Gotlitz,

Niesky, Kottbus wieder zuriick nach Berlin. In 25 Tagen legte die schwere Kolonne 970 km

zuriick. Die verlangte Tagesleistung von 30 — 60 km wurde mit 39 km erreicht. Die leichte

Kolonne legte in 23 Tagen 1315 km zuriick. Als Ergebnis dieser Einsatzpriifungen wurde

festgehalten:

- bedingte Eignung der Lastwagen mit Explosionsmotor und einem Anhéinger (zu geringe
Nutzlast, zu wenig Motorleistung, anfillig, Einsatz im Gelénde nur sehr eingeschréinkt
méglich),

- befriedigende Eignung der StraBenlokomotiven (sehr schwer, zu geringe Reichweiten, zu
unbeweglich, umsténdlich im Betrieb),

- méfige Eignung des Freibahnzuges (zu schwer, miBige Zuverlissigkeit, rollendes Material
beim Heer schon vorhanden).
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Bild 7.3/2: Der gleiche Freibahnzug von der Seite gesehen (1911)

Die weitere Entwicklung ist bekannt. Die FErkenntnisse aus den Versuchen mit
Lastkraftwagen mit Explosionsmotoren fithrten zu einer neuen Anforderungsdefinition fiir
diese Wagen und letztendlich zur Entwicklung eines ,,Heeres-Lastwagens®. Bei den schweren
Zugmaschinen entschied sich die Heeresverwaltung firr die sichere Losung, némlich fir
StraBenlokomotiven. Da man englische Maschinen nicht verwenden wollte (und im Krieg
auch nicht konnte), wurde ein renommierter einheimischer Hersteller fiir diese Aufgabe
ausgewdhit. Die Maschinenfabrik von J. Kemna in Breslau, bekannt durch ihre
Dampfpfluglokomotiven, —entwickelte eine auf die militirischen Belange zugeschnittene
leichte und leistungsstarke StraBenlokomotive.




Sie erhielt die Typenbezeichnung ,,EM* fiir , Einheits-Militdrmaschine®. Ihr Gewicht betrug
nur 10 bis 15 to. Die Leistung lag bei 40 (max. 70) PS. Angetrieben wurde sie durch eine
kemna-typische Zwillingsmaschine. Da die Kapazititen bei Kemna fiir die vom Militir
geforderten Stiickzahlen nicht reichten, wurden Lizenzen zum Bau der Maschine an ein gutes
Dutzend einheimischer Hersteller vergeben. Von der Maschine sind einige hundert Exemplare
gebaut worden.

Bild 7.3/3: StraBenlokomotive Typ ,,EM*, Bauart Kemna, ausgefiihrt durch MAN (1918)

Die Freibahnziige hatten im militirischen Bereich keinen Erfolg. Die in sie gesetzten
Erwartungen hinsichtlich Transportleistung, Geléndetauglichkeit und Zuverlassigkeit konnten
sie nicht erfiillen. Sie waren zu kompliziert und letztendlich konnte das ,,System Freibahnzug
seinen wesentlichen Vorteil beim Militir nicht nutzen. Dieser Vorteil bestanden darin, dass
der Freibahnzug als ein Ganzes, als ein zusammenhéngendes System aus Zugmaschine und
Anhingewagen konzipiert war. Das rollende Material war aber beim Militér in vielen Fillen
schon vorhanden. Damit waren die Vorteile gegeniiber dem Giitertransport mit
StraBenlokomotiven nicht mehr gegeben. Bis auf die erwihnten Einsitze bei einigen
Mandvern sind Freibahnziige bei den Verkehrstruppen nicht verwendet worden. Im 1.
Weltkrieg ist kein Freibahnzug eingesetzt worden.
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Anmerkung

Die ersten Einsitze schwerer Dampfselbstfahrer beim Militdr stammen aus dem Jahr 1870. Zu Beginn des
deutsch-franzosischen Krieges kamen zwei von der preuBischen Heeresverwaltung beschaffte englische
Straenlokomotiven der Firma Fowler bei Commercy und Nanteuil zum Einsatz. Das hohe Gewicht schrinkte
die Einsatzmoglichkeiten jedoch stark ein. Vorteile hatten sie beim Transport schwerster Lasten. Es gibt einige
drastische Schilderungen, wie man mit Zugtieren derartige Transporte auf herkémmliche Art bewiltigte. Es kam
beispielsweise vor, dass kleinere Eisenbahnlokomotiven kurze Stiicke iiber Land befSrdert werden mussten. Die
Pioniertruppen setzten dafiir bis zu 60 Ochsen zu je filnf nebeneinander an langen Zughaken ein. Gezogen wurde
mittels Stirnjoch. 20 Artillerie-Zugpferde dienten als Ergéinzungsvorspann um diesen ,,Zug“ lenken zu kénnen.
Zwei StraBenlokomotiven schafften die Arbeit in einem Bruchteil der Zeit.

1874 stellte das Kriegsministerium eigene Versuche ebenfalls mit englischen Maschinen an. Als Ergebnis wurde
1877 eine StraBenlokomotive bei Fowler mit besonderer Ausstattung bestellt. Die unterschiedlichen
Anforderungen des Heeres waren aber mit einem Maschinentyp nicht abzudecken. Die nachfolgenden Bilder
zeigen einige Ausfithrungen von StraBenlokomotiven fiir den militsrischen Einsatz.

Das Bild 7.3/4 zeigt eine schwere Maschine, Typ Florence, von John Fowler & Co aus Magdeburg. Die fiinf
Anhingewagen waren mit insgesamt 40 to beladen.

i

Bild 7.3/4: Schwerer Militér-StraBenlokomotivzug von Fowler Typ ,,Florence® (1906)

Bei den Feldarmeen waren hiufig Flussiberquerungen notwendig. Man setzte dabei Ponton- oder
Behelfsbriicken ein, die nur eine begrenzte Tragfihigkeit hatten. Des Weiteren wurden beispielsweise zerstorte
Briicken nur feldméaBig wieder gebrauchsfihig gemacht, auch diese waren nur gering belastbar. Diese Briicken
konnten mit schwerem Gerit nicht befahren werden. Fiir den maschinellen Zug gab es daher auch , sehr leichte
StraBenlokomotiven. Im Bild 7.3/5 ist eine derartige Maschine ebenfalls von John Fowler zu sehen. Die
Maschine mit Tripelexpansion wog nur etwa 6 to.



Bild 7.3/5: Extra leichte Militar-StraBenlokomotive von Fowler Typ ,,Ponton* (1910)

Um die Einsatzmoglichkeiten der schweren Maschinen im Gelinde zu verbessern waren dem
Erfindungsreichtum keine Grenzen gesetzt. Verbreitet waren besondere Radkonstruktionen bei den Triebridern.
Durch sinnvolle Mechanismen sollte die Aufstandsfliche auf dem Boden vergroBert werden. Die Maschinen
sanken im Geldnde nicht so stark ein. Ein Beispiel fiir eine derartige Radkonstruktion sind die sogenannten
»Pedrail-Rdder“. Das nachfolgende Bild zeigt eine StraBenlokomotive itblicher Bauweise, die mit diesen Radern
ausgestattet wurde.

Bild 7.3/6: Dampf-StraBenlokomotive mit ,,Pedrail-Rédern®
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Der Grundgedanke einer militirischen Festung, die Uneinnehmbarkeit durch extreme Schutzeinrichtungen und
Panzerung zu erreichen, wurde damals auch bei Fahrzeugen umgesetzt. Man versuchte selbst fiir groRere
Geschiltzkaliber die Panzerung beweglich zu machen. Eine Festung sollte im Bedarfsfall dort angelegt werden,
wo sie sich in der aktuellen militdrischen Situation als notwendig erwies. Es entstanden extrem schwere
gepanzerte Maschinen, deren Zugmaschinenbasis StraSenlokomotiven entsprechender Leistung waren. In der
Skizze 7.3/7ist so ein gepanzerter Zug bestehend aus einer Zugmaschine und mehreren Einen dargestelit.

Bild 7.3/7. Gepanzerte StraBenlokomotive als Vorspann fiir gepanzerte Einen (1911)

Die Entwicklung von Dampfselbstfahrern unterschiedlichster Bauart wurde aber auch von vielen deutschen
Unternehmen betrieben. Bekannt sind aus dieser Zeit bei den Dampf-StraBenlokomotiven die Maschinen von
Kemna aus Breslau, der Maschinenfabrik Badenia in Weinheim, von Epple und Buxbaum aus Augsburg, von
Hartmann und Haubold, beide aus Chemnitz, der Maschinenfabrik Krauss & Co in Milnchen, von Lanz in
Mannheim, von Zettelmeyer aus Conz bei Trier, von Maffei in Miinchen, von der MAN in Nitrnberg, von
Ruthemeyer aus Soest, von Rudolf Sack aus Plagwitz bei Leipzig sowie die StraBenlokomotiven von R. Wolf
aus Magdeburg-Buckau.

Die ersten eigenstindigen Lastwagen, man nannte sie zu jener Zeit ,,Dampffrachtwagen®, baute in Deutschland
seit 1877 die Maschinenfabrik von Hermann Michaelis. Die Maschinenfabrik von Heinrich Lamprecht aus Jauer
(Schlesien) baute seit etwa 1894 ebenfalls Dampflastwagen. Die Maschinenfabrik von Mehlis & Behrens aus
Berlin stellte ihren schweren Dampfschlepper ,,Cyclop* 1896 vor. Er wurde seit etwa 1881 in kleinen
Stiickzahlen gebaut. Wohlert in Berlin baute u. a. einen Dampfwagen, mit dem im September 1880 Versuche
durchgefithrt worden sind, und zwar unter Teilnahme des damaligen Kriegsministers von Kameke. Der
Dampfwagen hatte die Form einer Dampfkutsche und war eine Lizenzproduktion von Bolleé. Wohlert baute
auch noch andere Ausfithrungen von Dampfselbstfahrern. Die Kraftfahrzeugwerke Brandenburg produzierten ab
1905 fur kurze Zeit moderne leichte Dampfautomobile, kleinere Dampffrachtwagen sowie kleine Dampfbusse.
Die Friedr. Krupp AG stellte in jhrem Kraftfahrzeugwerk in Kiel-Gaarden als Hauptlizenznehmer Dampfwagen
nach dem System ,,Stoltz* her. Ab 1905 entstanden dort Dampflastwagen.

Alle Versuche mit Dampfselbstfahrern fithrten aber zu keinen befriedigenden Ergebnissen. Ab 1898 waren dann
die ersten Lastwagen mit Explosionsmotoren so weit, dass sie beim Militdr beschrinkt eingesetzt werden
konnten. Die Leistungsfihigkeit der Wagen war gering und sie waren sehr anfillig. 1898 wurde auch eine
Kommission zur ,Forderung der Selbstfahrerfrage und Durchfithrung von Versuchen bei der Konstruktion von
Selbstfahrern fur Armeezwecke* gebildet. Bei der Versuchsabteilung der Verkehrstruppen wurde 1899 ein
»»Selbstfahrerkommando® eingerichtet. Bei den Versuchen mit Lastwagen mit Explosionsmotoren lagen die
Nutzlasten der LKW bei nicht mehr als 2 to. 1900 wurden die Versuche vorlaufig beendet. Alle Wagen wurden
als kriegsunbrauchbar erklért. 1901 wurden emeute Versuche mit den neuesten Dampfselbstfahrern gemacht.
Sechs Fahrzeuge wurden in Erprobung genommen, ein franzosischer Straenzug von Scotte (20 PS), ein
Thomycroft-Wagen (20 PS), zwei Fowler-StraBenlokomotiven (18 und 53 PS) und zwei Serpollet-Dampfwagen
(12 PS). Die Problem waren immer noch nicht geldst: zu hohes Gewicht, zu geringe Nutzlast, keine
Zuverldssigkeit, nicht ausreichender Aktionsradius. Ab 1903 standen verbesserte Selbstfahrer mit
Explosionsmotoren, von Daimler, NAG, Diirkopp und Biissing zur Verfiigung. Bei den Dampfselbstfahrern
wurden Versuche mit flilssigen Brennmaterialien vorgenommen. Ein Lastwagen, System Stoltz, wurde beschafft.



Das ,Deutsche Freiwilligen-Automobil-Corps* wurde 1905 gegriindet. ,Herrenfahrer* mit entsprechenden
Selbstfahrern schlossen sich, unterstiltzt von den regionalen , Automobilisten-Clubs® auf freiwilliger Basis
diesem Corps an. 1904 wurden die Vollgummireifen fiir schwere Fahrzeuge, die Reifen hatten bis dahin nur eine
sehr kurze Lebensdauer, stark verbessert. Die Gummiwerke Fulda brachten als erster einen ,.Massivreifen“ fiir
LKW und Omnibusse auf den Markt, der eine um den Faktor 5 bis 10 hohere Kilometerleistung aufwies. Andere
Hersteller folgten mit weiteren Verbesserungen. Das Militér erprobte die ,,Massivreifen® mit positivem Ergebnis.
Bei LKW wurde die Verwendung doppelter Vollgummireifen an der Hinterachse Standard. 1906 wurde ein
automobiler StraBenzug, gebaut von den Siemens-Schuckertwerken (nach Entwiirfen des Ingenieurs W. A. Th.
Miiller) von der Heeresverwaltung beschafft. Der Zug bestand aus einem Maschinenwagen mit Benzinmotor und
Generator und funf Anh#ngewagen. Jeder Wagen hatte einen eigenen elektrischen Antrieb. 1906 wurde ein
neuer elektrischer StraBenzug mit groferer Leistung beschafft (30 to Nutzlast, Geschwindigkeit 15 km/h).

1907 wurden die Aktivititen des militérischen Kraftfahrwesens in einer gesonderten »Kraftfahr-Abteilung*
gebiindelt. Sie hatte ca. 180 Mann. Im gleichen Jahr begann man mit der Subventionierung von Betrieben mit
kriegsbrauchbaren Lastkraftwagen. Bei der groBen Transportiibung 1907 wurde die Frage der Eignung der
verschiedenen Fahrzeugtypen geklirt. Der Lastwagen mit Explosionsmotor und einem Anhiénger war fur leichte
Transportaufgaben am besten geeignet. Fir Massentransporte und schwere Giiter gab es noch keine
zufriedenstellende Losung. Letztendlich einigte man sich auf einen Kompromiss. Von der Maschinenfabrik
Kemna aus Breslau wurde ein relativ leichter, leistungsstarker Dampfschlepper herkommlicher Bauart
entwickelt, der fiir schwere Zugarbeiten brauchbar war. Bei den Lastkraftwagen galten am Anfang als
subventionsberechtigt die Wagen von Daimler, Biissing, Gaggenau und N.A.G. Spiter kamen die Wagen von
Scheibler und Stéwer hinzu. Die militdrische Pritfungsfahrt 1908 mit weiteren Modellen brachte fur die Firmen
Dirkopp, Nacke, Podeus, Lloyd und Dixi die Subventionsberechtigung. Danach kamen noch Argus und
Ehrhardt hinzu. Insgesamt besafien 13 Firmen die Bestitigung der Heeresverwaltung zum Bau kriegstauglicher
Lastkraftwagen.

Anmerkung
Wihrend des 1. Weltkriegs wurden von der Heeresverwaltung alle landesweit verfiigbaren Pferde fir die
notwendigen Transportarbeiten requiriert. Trotzdem reichten insbesondere bei sehr schweren militdrischen
Giitern die Zugtiere nicht aus. Zum Teil auf freiwilliger Basis aber auch durch Einziehen privatwirtschaftlich
genutzter Zugmaschinen, versuchte man die Engpésse zu iiberbriicken. Dabei wurde alles eingesetzt, was
halbwegs geeignet war. Die nachfolgenden Bilder zeigen zwei Beispiele von Zugmaschinen beim Transport von
schweren Geschiitzen. Im ersten Bild bewegt eine normale Dampfpfluglokomotive, die urspriinglich fiir den
Einsatz im Zweimaschinensystem bei landwirtschaftlichen Bodenkulturarbeiten vorgesehen war, eine groBere
Haubitze. Die Haubitze ist auf einem vierrddrigen Wagengestell mir sehr breiten Laufridern montiert. Die
leistungsfahige Winde der Dampfpfluglokomotive wird nicht benotigt.

o aE ; ¢
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Bild 7.3/8: Dampfpfluglokomotive beim Transport einer Haubitze (um 1917)
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Das untere Bild zeigt den Transport eine Geschiitzes (oder Geschiitzteils) mit einem Groﬁsc_hlepper. .Der
GroBschlepper, Hersteller die Firma Podeus, wurde durch einen Verbrennungsmotor angetrieben. Die gewglugen
Dimensionen der Maschine sind durch den GroBenvergleich von der Person vor dem Antriebsrad mit dem
Durchmesser des Rades deutlich zu erkennen. Der Transportzug bewegicsich offensichtlich auf unbefestign?n
Wegen oder im Geldnde. Die tibergroBen und breiten Antriebsrider mit ihren Traktionsleisten verhinderten ein
Einsinken in den Boden. Interessant ist die Konstruktion der Réder des angehangten ,,Wagens“. Sie haben zur
VergroBerung der Aufstandsfliche am Umfang angeordnete bewegliche Platten.

Bild 7.3/9: GroBschlepper beim Transport eines Geschiitzteils



7.4 Betrieb der Freibahnziige

Zur Bedienung eines Freibahnzuges waren mindestens drei Mann erforderlich: ein Maschinist
und Maschinenbremser im Fiihrerstand, ein Fahrzeuglenker ebenfalls im Fithrerstand und ein
Bremser auf dem hintersten Wagen. Je nach Ausfithrung der Ziige und dem befahrenen Areal
konnten aber auch 4 bis 5 Personen notwendig werden. Die groBe Anzahl an Personen war zu
Beginn des 20. Jahrhunderts bei Massengiitertransporten auf der StraBe die Regel. Gefahren
wurde mit einfacher Besatzung oder Doppelbesatzung. Bei doppelter Besatzung erhthten
sich natfirlich die erreichten Tageskilometerleistungen.

Fiir das Bunkern von Betriebsstoffen benétigte der Freibahnzug keine externen Hilfen. Zur
Aufnahme von Wasser war eine selbststindig Pumpen vorhanden. Zur Aufnahme von Ol
wurde eine eigene Olpumpe mit Handbetrieb eingesetzt.

Der symmetrische Aufbau der Wagenverbénde machte Kehrtwendungen des gesamten Zuges
tiberfliissig. Bei herkdmmlichen Transporten von Massengiitern mit StraBenlokomotiven und
Rollwagen musste der gesamte Zug einzeln oder in Wagengruppen gewendet werden. Beim
Freibahnzug wurde nur die Zugmaschine abgekoppelt und an das andere Ende des Zuges
gesetzt. Die Zugmaschine brauchte dabei nicht zwingend gewendet werden. Sie lief vorwirts
wie riickwirts mit gleicher ,Kraft und Geschwindigkeit“. Die Fahrt konnte sofort in
entgegengesetzter Richtung aufgenommen werden. Einzig die vorher beweglichen Wagen, die
als ,,Drehgestelle” funktionierten, wurden beispielsweise mit Bolzen festgesetzt und die
anderen durch Ziehen des Verriegelungsbolzens als ,,Drehgestelle® freigegeben.

Die feste Verbindung der Zugteile tiber die Unterziige gestattete bei den Freibahnziigen ein
problemloses Riickwirtsstolen des gesamten Zuges, und zwar in gerader Richtung und in
Kurven. Das war ein entscheidender Vorteil beim Fahren in schwierigem Geldnde und beim
Freimachen von Straflen fiir den nachriickenden, schnelleren Verkehr. Besonders zur Geltung
kam der Vorteil aber beim Be- und Entladen der Ziige. Da h#ufig in Magazinen und an

Rampen geladen wurde, erleichterte die gute Mangvrierbarkeit der Freibahnziige den Betrieb
erheblich.

Bei herkémmlichen automobilen Strafenziigen waren die Bremsen ein Schwachpunkt.
Insbesondere bei Bergabfahrten kam es oft zu schweren Unfllen, wenn die Hauptbremslast
auf der Zugmaschine lag (bei StraBenlokomotiven konnte nur die Triebachse gebremst
werden und ggf. die Achsen einiger Anhéingewagen) und deren Bremsen der Dauerbelastung
nicht standhielten. Beim Freibahnzug konnten beide Achsen der Zugmaschine gebremst
werden und die entsprechenden Achsen der Anhiingewagen. In der Regel reichte beim
Bergabfahren die Betitigung der Bremsen der Zugmaschine und des letzten Wagens aus, um
die Geschwindigkeit zu halten. Auch das bei StraBenziigen gefiirchtete Schleudern und
unkontrollierte Schieben der Wagen wurde verhindert.

Beim Fahren in schwererem Gelénde oder beim Uberwinden von Hindernissen und Graben
musste der Zug geteilt werden. Die Wagenverbénde wurden einzeln von der Zugmaschine
gezogen oder in schwierigen Féllen mit der Winde nachgeholt. Bei groBeren Steigungen
wurde dhnlich verfahren. Die Zugmaschine allein konnte Steigungen bis 1 : 6 iiberwinden.
Die Anhéngewagen wurden dann im Zweier- oder Dreierverbund mit der Winde hochgeholt.
Das Seil wurde dazu riickwirts unter der Zugmaschine durch gelegt. Die Zugmaschine mit
ihrer vorne liegenden Winde musste nicht gewendet werden. Das war wichtig, da ein
mandvrieren auf engen Strafen und Wegen gar nicht méglich gewesen wiire. Noch steilere
Passagen und dort, wo die Traktion nicht mehr vorhanden war (aufgeweichte, lehmige
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Strecken, vereiste Partien u.4.) iiberwand die Zugmaschine mit der eigenen Antriebskraft und
der Winde. Die Wagenverbidnde wurden wieder mit der Winde nachgezogen. Bei reinem
Winterbetrieb mit Schnee und Eis konnten in wenigen Minuten auch Ketten um die Rider
gelegt werden.

Der Betrieb der Freibahnziige war aber nicht nur auf den Einsatz einer Zugmaschine
(Lokomotive) mit einem bestimmten Anhéngezug beschrinkt. Bei hdufigerem Verkehr auf
einer Strecke wurde oft ein Transport eingerichtet, bei dem eine Zugmaschine in quasi
ununterbrochenem Betrieb lief (siche Abschnitt 7.1). Es gab mehrere Anhéngewagensitze die
abwechselnd gefahren wurden. Bei guter Organisation fiihrte das zu einen ,,Linienbetrieb® fiir
Massengiitertransport auf StraBen. Je nach Transportaufkommen und Streckenlénge konnte
die Anzahl der Zugmaschinen und der Wagensitze variiert werden. Die teuren Zugmaschinen
liefen ohne Unterbrechung ggf. sogar mit ,,doppelter Besetzung®. Es wurde dann zweimal 10
Stunden gefahren.

Der Aktionsradius der Ziige hing stark von der jeweiligen Ausflihrung ab. Bei entsprechenden
Tankvolumina (Ol und Wasser) reichte er tblicherweise bis 80 km, mit besonderer
Ausstattung konnten auch noch groBere Strecken zuriick gelegt werden.
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9.2 Schritt 2: Informationsbeschaffung

Einige allgemeine Informationen zu den automobilen StraBenziigen sind im Kapitel 3
zusammengefasst worden. In den Kapiteln 5 und 6 sind die Informationen zur
Freibahngesellschaft und den Fahrzeugen der Freibahngesellschaft dargestellt worden. Es'
bleibt an dieser Stelle nur noch das nachzutragen, was speziell fiir das ausgewihlte Vorbild, T
den Freibahnzug von 1907, an Informationen gefunden worden ist. Die Basisinformationen i

stammen alle aus zwei Quellen, einem Artikel aus der oben erwihnten Zeitschr. des Vereins i _i_
d. Ing. von 1907 und den Kesselakten aus dem Stadtarchiv in Falkensee. Beide Quellen L |

werden hier ohne Verinderung vollstindig wiedergegeben. Es sind authentische e A
Informationen aus ihrer Zeit. : 2 ! i

95 . : Zoitschrift des Verelu
122 Heller: Motorlustzug. deutschar Tizentonro.

e } Sig. 1 bio 3.

Lokomotive mit Teudor.

Freihahuzug Nr. 3.
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9.2.1 Die Beschreibung des Freibahnzuges ' ) = i\ R B

ZEITSCHRIFT
- VEREINES DEUTSGHER INGENIEURE.

Nr. 4. Sonnabend, den 26. Januar 1907. Band 5I.
Motorlastzug,
gebaut von der Firma Freibahn G. m. b. H. in Seegefeld bei Berlin.
Von A. Heller, Ingeniewr, Bexlin.

Auf dem Gebiete der Beftrderung von schweren Giitern, sich durch Regeln des Dampfblisers veréindern. Das Ocl
jusk il von M: titern, mit Motorfah: en stellt | . kann ziemlich rauchfrei verbrannt werden, doch macht der
der Motorlastzng der Firma Freibahn G. m. b. H. die neueste Dampistrahl grofen Lérm; es diirfte sich daher empfehlen, 5&7. 6 bio 8.  Auningewugen.
Erscheinung dar. Von der Erwiigung ausgehend, daf die das Ganze in das Innere des Kessels einzubduen, damit nicht
geringe Leistungsishigkeit aller bisher ausgefiihrien Motor- begag-nonde Pferde scheu werden. Man ermoghc.ht daduruh
lastziige weniger durch die beschrinkte Zugkraft der Vol- itig eine vollk Bestrahl des R
spannmaschinen als durch die grofien Bewegung und ‘hind daB die Flamme bei heftigem Gegenwind
der Anh#ngewagen bedingt ist, haben die Erbauer d.es Frei- zurtiokschldgt.
Aa}vanges damit b statt der iiblich Hinter dem Fithrerstande sind auf emm\ Paar von Quer
paarweise gekuppelte Anhingewagen zu verwenden, und da- mlgem die beldcn Antri hinen des Fahu m
it dem Bau von Motbllastzﬂgen villig neue Wege erdfinet. ren, Fig. 5, mn Jje vier Zylindern — T = e [l

Die Grundl und @i hlichen Vorteile dieses von 85 mm Zyl.-Dxm. und $0 mm Hnb, gelagert, die bei . // | \\\ E // 1 N
neuen Beférderungsmittels habe ich $00 Uml./min je 20 PS leisten. Der ! AN |
in  dieser Zeitschrift bereits?) er- 3 Dampfeinla wird durch Kugelven- / T g T
srtert. Es bleibt noch aina Be- ﬁ'u}. 4. Dampferzouger] Bauart Davies. tile gesteuert, die von einer ge- s 7 TR 4

h der K i} Daumenwelle aus durch el . ow;

=

}leiten an Hand der Zeichnungen R N : senkrechte Spindeln gehoben wer-
@ner fiir die preufiische Heeresver- o T . den. Die Dauer der Dampfeinstrs-
waltung gelieferten, von ihr in Mai- mung ist durch Verstellen dor zwi-
land ausgestellten Ausfiibrang tibrig. schen die Teile der Spindeln ein-
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o Yerbindung, dic auf ciner Hiilis-
welle lose dvebbar sind., Von
hier ans wird die Bewegung
durch zwei Gallesche  (Gelenk-
ketten aul zwei Triehlinge iiher-
tragen, die indie mnenver
zahmmgen der ‘Peeibviider cin-
areifen.

Das Lokomotivgehiuse so-
wie der Ralimen des Ffiir 200u Ity
Wasser und 800 1t Ocl hemes-
senen Tenders sind - dureh je
itftige Federn gogen die
Achsen abgoestiitzt, die in Stabl-
gull-Gleitstiieken gvmhrt sindl.

Fig. 5.

Antrichmaschine.

i allgemeinen wivd zumaten  diifen. 185 sind. dahe
suche im Gange, um den Achsdruck anf etwa 5t he
windern, selbst wenn darunter dic Zugkraft leiden
Einen Auswog bictet die VIbglmthlt m\Ber der Lok

achse auch noeh die T reikz:

Die Maschine ist imstande, 4 cinachsige Anhiings

von je 41 Treaghithigkeit in der Ebene heladen mit 5
leer mll 4 his (o km/st zu hefovdern. Zur Ucbherw
wrofier Steigungen ist im Vorderteil der Maschine nos
Winde mit derm Antriel acht, ¢
weder dazn dient, vinen Teil der Anhiiuger auf der §
nachzuzichen, oder so benatzt werden Lnlm. dafl s
ganze Zug i dem vorher uusmm]mmh‘n Seil empot
Die Konstruktivn der Anhingewagen, dic paarw
zweinchsigen  Gelihrten  zosammengestellt sind, ge
Fig. ¢ bis § hervaer

allendste Merke
n sind die grof
Kugeln  gelagerte:

Dic Yeehindang der heiden
Rahmen erfolgt dureh einen
aus Profileisen zusammen-
wenicteten Lingstriiger, der
an den beiden senkreehten
Drehzapfen in der Mitte
dev Achsen angreilt.  Dic
Kasten  vou ~ Lokomaotive
und Tender stiitzen sich
mit Rollenr ant den Lings-
friiger. nm ein Kippen in-
Tolge wngleichmilfliger Ver-
feilang der Last zu ver-
hindern.  An den cinander
zugekehrten  Seiten sind

viider, dnrch welk
Bewegungswider: st

hernhgedriickt wer
len. Die drehbare
dung  -zwischen

asten  und  Ling
chenso wie die
fithrung, die das
verhindern  soll,
lich wie heim Ten
Vorspannmaschine
fithrt. Dagegen fe
Zahnkriinze aut 4
ander  zugekehrter
der beiden Wage
Auf die zwanglin
wegung der Wage
beim Lenken odc
Fahren in Kriimmu
somit  Verzicht ¢
obgleich erfahrunig
schon hei der feste
(les crsten Anhiing
ein Ausschlag auf
ptlegt, der - sieh

Tolgenden Achser
triigt. Es Hat si
wezeigt, dafi dies
- hei den hier in

heide Teile der Vorspannmaschi-
ne mit Zahnkritnzen vorschen,
derart, dafl beim Lenken, d. h.
hoim Verdrehen des Lokomaotiv-
kastons gegen deit Lingstriiger,
anch der Tonder verdreht wird.

Zum Antrieh der Lenkvor-
vichtung  dient ein grofles vor
dem Fithrer befindliches Hand-
rad, mit dem durch lx'eg«hhﬂer
wine &chmuhspmdel im unteren
Teile des L e-

kommenden  Gese
keiten durchaus
lissigh werden kénnen.

Um den Lastzug ohne Umstellung der Fahrzeug
cinen oder in der andern Richtung ziehen zu kgnnen,
deden Wagenkasten mil cinem keitftigen Bolzen verse
zum Festlogen dex betreffenden Achse gegen den gemt
Liingstriiger dient und vom Fiihrevsitz ans verstellt w
in der Fahrteichtung vorn hefindlichen Achsen blei!
trei heweglieh, die linteren dagegen wu'den fe‘
Fithrt man entgeg so liifit sich dic
stelling: der Bolzen in wenigen Minuten austtihré
~('h“(l]('ll Palwen in gerader Richting kann man
Lenkael Teststellen, um dorch Behinderung ihr

drehit wird. Die zugeh
lichkeit des Al les von der Hadachse und Sch
‘n der TLage g dem Lol ivkasten infolge vou
Bndemmvhen]\mwn Recluumg zu tragen, mit Hiilfe cines
am- Lingstriiger gelagert. Aus - dem letatge-
n.mnt(\n Grunde sind z B. auch die Zihne der azwischen
Lokomotive und Tender betindlichen Zahnkrinze mit balligen
Flanken versehen, so daB cin guter Eingrift auch dann noch
wrzielt wird, wenn die heiden Zahnkviinze unter elnem Win-
kel gegencinander gestellt werden.
Die ganze Vorspannmaschine mit Tender wiegt im Be-
rieh etwa 12 ,6 t; davon ontfallen etwa 7.5 ¢ auf die Treih-
aehse, . T nwln, als wan Bri

jge Mutter ist, um' der Veritnder-'

cnoinds sehlecehten Stealien-

Beweglichkeit zu :~L(ul\es- Schleudern unmdglich wu
Zu diesem Zweek werden die Feststellbolzen mit i
diinnten Enden our halb in dic entsprechenden Or
dev Litngstriiger gesenkt;. hier habon sie immer noc
Spielvaum, dafi- man hei dieser Einstelling sogé
Rriimmingen hefahren kann.

Mit Hiilfe cinor quer vor dem Wagenkasten
ten Schraubspindel, deven Mutter ‘mit einem herw
baren Hebel in der Mitte des Ltingstriigers fe:
wird, kann man endlich jedes Doppelfabrzeng :
wagen verwenden. Das ist z. B. von Wet, "3
gauze Motorlaslzug in einer Krimnung rviickwilits
werden soll. dn diesem Falle wird die vom Zug
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124 Kaoblauoh und Jakob: Dle A der

Whrine c; des W

Zoitachi -
von Druck und Temperatur. dﬂn'-mg?r%“ Vereinos

folgendé Spur durch die erste Lenkachse des letzten An-
hiingewagens angegeben.

Der vorstehend beschriebene Motorlastzug ist auf der
Ausstellung in Mailand wiederholt erfolgreich vorgetiihrt
worden. ' Erfahrungen iiber den Verbrauch an Brennstoft,
wovon 100 kg nur etwa 3,50 S kosten, liegen noch nicht
vor. Giinstige Eriu.hrungen hat man dagegen beztiglich der
A g der Si auf einer 1'/; Jahre lang

| von “solchen Ziigen befah
. sammelt. Obgleich das Gewicht der Zige 18 bis 20 ¢ be-

Strafie mit Basaltdeck

tragen hat, sind ungen an der §
nicht bemexkt worden. Als Hauptgrund hierfiir wird anzu-
sehen sein, da8 die grofte Spurweite der Anhinger 1780 mm
und die kleinste Spurweite der Vorspannmaschine 1250 mm
betrigt, so da eine verh breite Vi
Achsdriicke auf der Straflendecke erzielt wird.

ilung der




9.2.2 Die Akte der Kesselabnahme des Freibahnzuges

DA forliy imny foir Lim Lty sty itfik

Jr WMJM

rMWy ’LW//“” “Yrkunde iiber die Genehmiguug

AAA//VWM’ A//W ?fwry»{ e

4
it o Wt lre Aulequng cines beweglidyen Dampfheffels,
4504500l vty

muf Grund ded § 24 ber Gewerbe-Ordinmg und der allgemeinen polizeilicdhen
Beftimmungen iiber die Anlegung von Dampftefjeln vom 5. Auguft 1890 wird dez—

faibatin WJMWM/W

gttt 4/» %MM
VAW Ay Vaw

bie Genchmigung zur E'InIegnng cined Ecmcghd)m Dampffefjeld

nad) Mafgabe ber mit Diefer Urfunbde verbunbenen Jeidhnunges und Befdhreibung muter den
untenftehenden befonbdeven Bedingungen ertheilt.

Der Neffel ift mit cinem Fabritfchild verfehen, weldhed folgende Angaben enhilt:

feftgefefste Hochite @nmﬁﬁpaunuuq-

RName ded Fabrifanten:

/mew
Wzm /%WM«MM Y

[aufenbe Fabrifmmmer :

Jahr der Anfertigung

AY07—

Befoudere Bedingnugen.

1. Die Jnbetriebnahme ded Keffeld darf evft nach Verbindung dev iiber die Abnahme
audgeftellten Befdeinigung (§ 24 Abfay 8 der Gewerbe-Crdnung) mit diefer Urkunde
erfolgen.

2. Die Anlage ift, foweit nidht in Nachitehendem beftimmte Aendevungen vorgefchricben
wevben, nad) Dafigabe bev Ddiefer Genehmigungdurfunde durd) gd;mu und Siegel
Deigehefteten Beidjnungen und Befdhreibung ausdzufithren.

8. Hinfidhtlich ber Audriiffung, der drtlichen Anufftellung wund bed Betriehed ded Dampf=
feffeld find bdie polizeilichen Vorfdriften dedjenigen Wegirtd au eachten, in weldem
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e

. Die Genehmigungdurtunde und dad Neffelbud) miifien ftetd an dem jeweiligen Betvichs-
orte ded $efjel8 vovgelegt werden fonnen.

. Die Wartung des Keffeld darf nur zuverliffigen Perfonen iibertragen werden, bdie mit
Der  Deftimmungsgemdfen Benupung bev allgemein  vorgefdjricoenen Sicherheits-
vorridjtungen am Seffel vertraut fein miiffen. WArbeiter unter 18 Jahren ditrfen guv
Reffelwartung mnicht verienbet werben.

Ginen Abdrud von Dienftoor{driften fiir Reffelwdrter in einer dev ancrfannten

Saffungen muf der Heizer ftetd sur Hand faben.

. Dev Befiger ded Reffeld Hat dem gutindigen Reffelpriifer zu der Jeit, au welcher die
inueve Huterfudjung odber Wafferdructprobe fillig wird, ohue Aufforderung Anzeige
i exftatten, wann und wo der Reffel zur Unterfudjung Dbeveit fteht.

Dem zuftindigen Keffelpuiifer ift zu jeder Beit, auch wemn dex Reffel nidht

Betvieh ift, Butvitt gu dem RKeffel und feinem Aufftellungdort von dem Seffelbefiger
3w gewdfren.

. Bon jebem Befifiwed)fel ded Deweglichen Stefjeld ift vom Borbefitser fofort Anzeige an
bic Dut3polizeibehdrde und dew zuftdndigen Keffelpritfer su erftatten.

. Gine Grhdhung der amtlic) vorg in ber A befcheiniguug vermertten

Belajtung  dev Sicherheitdventife darf feitend bded Kefjelbefijerd, beffen Stellvertreter
ober der Refjelwivter nicht felbftjtindig audgefiihrt werdew. Eine Richtigftellung
jolher Ventile, die in Folge fhadhafter Dichtungsfldhen odber Nachlaffen dev Feber=
Gefaftung an fih abblafen, daxf muv duve) oder im Einverftanbduify mit dem juftindigen
Sefjelpriifer erfolgen.




Borbemerfung. Sn bem folgenden Borbrud ift Midtgutrefjendes gu durdftreiden.

Beldreibung

jur
®Benehmigung einer Dampifefjelanlage.
— e
Der Antrag betrifft die Genehmigung zur — Anl — Do

-Gnberurg eined — mouen —

MWW Dampfteffels gu
A,

_y&f&.ﬁ_x‘ Vor . 2.

Den  allgemeinen poligeilidhen Vet gen iiber bie Unlegung von
Dampfeffeln vom 5. Auguft 1890 wird wie folgt entfprochen:

8u §& 1. Baun des Keffels,

a) Ungabe ber Bauart bes RKeffels. Der Reffel ift cin 724
(Fiir bie Angaben find miglichft die Bes B
elgnungen ber ﬁumuiltﬂel-smﬂhl in ol ALt
%mli}en au wdblen.) L

b) fngabe der .buupmbmei{ungm be Der Keffel befteht aua
Reffeld in mm, L) Lo /; L A

L ';/Mg; Py

Jedem Benehmigungsgefud) mitffen — aby

)
benen je 2 Wusfertigungen gznﬁgm — beigefiigt fein:
E:inﬁmﬁungm nad) diefrm Bordrud,

8 mapjtdblide Seihnungen des Keffels,
auferdem
bei i aud mwelden ber Standort ded Rcffels unb die Lage bes Grundiiids gu den Radye

gefelen von ben m §. 10 bfap I der Anweilung begeidneten Falen, in

Seffeln 8
barnrunbuﬂdm au er[rbcu fein muﬂm
mit
Bei Sdhiffstefieln 8 Slagwlnm des Reflels tin Schiff.
i und die en find unter Angabe des Datums vom Aniragficler und Erbauer bes Reflels, et

alten Reffeln i
ngei, mthﬁe nidyt auf ‘Enu!lcmmnnb Gergefiellt find, find flets auf Qei Jm Bers

Beidynu
geflellte Srld)mmgm bitrfen nidit vermand! rverden.
8 Gefud) Ut beil bem wﬂanblu:n Reffelpriifer anjubrinqen, nidt bei der bie Genehmigung extheilenden Behirde

fiber Art und Gfite bes -
Bauftoffs gum Keffel.
(Bet alten Keffeln ift die muthmaflige

@BmNﬂcm s
/AO/

fretfen—:

Art des Baufiofis Angaben
diber Fefligleit und Dehnung des Baue
ftoffs find nur erforderlid), wenn die
mmn[pmdzung ber Bledye bei fianffadyer
bas @

BB BB .

(nl;nmﬂdmnni;z 5|I:mu§gd;x)

Rerbindungen.
f)terunier au etlﬁutcm

K .L/;/,//.“ e s Canld

e

%W- %W - Glufcifen  Feuerbled) .qperatlrtart atstns.s

¢) fngaben fber bdie Herfiellung ber
(Durd) Maakftizzen

) s il gt Bl e /z,z:mwyu

il

Besgt—MRantelblod- -

it Yusnahme oot tboraneg iy /M

Die Keffelwandungen find durdy mﬁ:Zcmbct verbunben,

mcchezb(urd) 'f, [Jergcﬂem und ,4/ .

Sunden—find,
Sicberolre — Peigeshre — find — -gefdweift- — uahtlod umd burd
Ginwalgen (mit — shne — Borbelung) in v Abnthe Kpricenena

befeftigt.

Z A/L)/,;;,/ifé prr it Ao, %«A‘WM
A b At ﬂn/@f’m«;

wndes-be.

B

Y s ffert il Gfctlbcio, LG, R0 S

mafferbefpiilte (auf ber
Fevevicite qemelfene) Heizfladye des
Refids berechnet fidg wie nebenftehend:

Mevec dboverse Font
L0313 T %~ u L0345 T 55

Lorethoee T — N
G940 9401063 27257 1 0247 02652 ) 49 +

Gefammte wafferbefpitlte Heigfliche LZ‘Z,Z ....... qm.




wie nvbcnilnbmfx {Eaic.bﬁei—ed)nung. ift
nur in den burd) §. 14 ber allg. pol.
Beji. bedingten Falen erforderlid).) -

e, IOUR SHORC PR 2

fererberithrte—g e

Die—Ghrsbe-der—Nofifladebutrigh ¢// +. = qm.
/
Honbalorry & (3£ 34
fp

“Brrittmtfder—Refitite—s i D443
Der LQuftpug wird auf natiirTice, grd ; %%{dye — Weife Zergefleﬁl

Die Gefahr des Crgliifens der mit bem Dampjraum in Beriihrung ftehenden
Seffelwanbungen ijt aljo nad) §. 2 der allg. pol. Beftimmungen ausdgefdloffen.

G
Bu §§.3 und 4. -'Pﬂl'““fl- z ‘ . /Z% .

Der Reffel erhilt A Speifeventiles von L0 mm lidhtem Durd-
mefier, welde..... bei 9bfperrung der Speifevorridjungen durd) ben Drud
bes Reffclwaljers gefdlofjen ID.MCA«)&

Der Keffel wird mit gwei guverldfjigen Speifevorridtungen ausgeriftet,

weldie nid)t von derfelben Ecmcbsnnmd)lung abhingen.
a) e Z//ﬂ(w/ - /);

catrm. W ottt %M%

A3 Speifevorridhtungen dienen:

Abmeffungen der Speifevorrid)

T ti) :
(Durdymeffer, Hub, Babl der %1?;‘%“ iibe
in der Min.; bei Strahlpumpen: Leiftungs=
fdbigleit in der Min.)

8u §§. 5 und 6. Haffcrfandsuorridjtungen.

Der Kefjel ift mit Wmaﬂcrﬂanhégrufc

(¥ngabe fir Sdiffaleficl.) Drtefetber—md—tret Dl S o
: it o il Larei PORTE T TR SO
in—gleider—pohe—t sute o TR
Hye-angebeadst

Auferdem befindeee fich am Reffel _4/%1 3
als gweite Wafferflandsvorridtung.

Die Wafjerjlandsvorvidtungen find gefondert — gemeintdabdidy — mit
bem Qunern bes Sejiel8 verbunbden. egeetfrhafitden—Uoubi o

hrefiab L i
FAa) % +

Probirhihue find fo cingeriditel, bdaf wan wafrend des8 Betricbes in
geraber RNidtung fie durdyfiofen fann., Der unterfie Probirhahn wird in
ber @bene bes nicdrigiten Wafferftandesd angebradit.

Bu §. 7. MWafferfandsmarke,

Der fefigefepte nicdrigite Wafferfland Tiegt néy/ mm iiber A¢
L it dbart Lo ‘/}/ Derfelbe wird

an bewze Waljerjtandsglafe ... . fowic an der Refjchwvandung durd
cine fefi¢ Marte begeidymet.

(¥ngabe fitr Sdifiskeffcl.) Shr—brer=af S—bei—feffeliifi—biemiidbiieRage—bor—Fenensi
nadber—Ridrnng—bu—ChifiFbrate—in—Ttordimsntomts Hafrer—iReife
Terthidi—gentadin
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Der Keffe elduu . Sigerpensventilar von oZI__ mm lidter
Weite. Die Belaftung erfolgt durd) Sewidple- — Febern. :

Dt Bentilche.....linad 1o eingerichtet, dah SLete..... jedergeit
geliffet merben Eotireremesc. Die Belaftung beas Ventilws foll bei ber
tedmifd polizeilichen Abnafme feftgeftelt werben.

(¥ngabe fir Sdifisrefjel, Gee[d)iﬁe BRirbefterssindier—Bestil Hat—sine—folde—Glollungr—baf—bi
auggenommen.) (iabonesDalal Do

PRORTEE W ATIC JETUERTIN 20 2 Y

Bu §.9. Manometer.

Un dem Reﬂcl% i anner!ﬁﬂigez{, Manometer
angebrad)t, an mweld bie feftgef hodfte Dampffp g burdy eine
in bie érugm fallende Marte begeidymet ift. Ein Danometer befindet fich
im @efihtstreife des RKeffelwdrters.

(¥mgabe fitr Sdiffstelfel, Scefdiffe Eind—der-TR “fi—atf—DemDurded ter—fiv—pie-Beobady
auggenonimen.) Brouemen—Glullaangebeadhie

8u §. 10.  Fabrikfdild,
An dem Reffel wird mit Rupfernieten ein nady der Ummantelung oder
lrﬂﬂ m‘{-"l s 11 Ser Minift. ."]mnﬂdMuuemng fidytbar blcibenbes, metallenes Sdild mit folgenden Ungaben
e O Ny l’\'\O angebradt:

”1 /4{—: / /ﬁf Feftgefepte hodite fbnmpnpnnnuug in tm. Ueberbrud .7 1S Db

M : Name des Fabrifanten:
. b % Mpthiliv e Bitnons, ﬂa&)n
"P%lﬂmw?am uBBerliare, Qaufende Fabritnummer: .. {12 4
Lo e Sabr ber Anfertigung: /‘ﬂfj

8u §§. 11 und 12. Arndprobe.
Der Kefiel wird nad) feiner leften Bufammenfepung vor der Gins
mauerung ober lmmantelung einer amtlihen Wafferdructprobe auf 22, 8utm.
Ueberbrud unterworfen.

8u §.13. Bontrolftufen,

&S Der Reffel erhall eine Ginridjtung gur Anbringung bdes amtlidhen
Uepritft Pritfungsmanometers.

Putsda, deu.—-——msm und 15. Aufftellung des Keffels.

Die Aufftelung des Reifels entfpridht den gefeplidhen BVorjdhriften. —

Der Etpigliche Gewerbe»}.nspakw: idren—eamfefieh tmsnb—ben—bafield S Fiehenben—Ranbone
gu Potydem. AT TR T T e Gur—Pegelung—boimgoussi—ift
o) )
5 Lanon, #
CRI S— toseileiie

_ , A W venddin. Yar.. 1906 Sk, ven _71"/% 1906,

%cr Antragiteller,
Ppaf Froibahp, ¢

%er %erfertiget.

und -die Gritnde, welhe gur Auferbetvichitellung gefiihrt Haben, bei
Umijang der Verdnderung anzugeben.
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- Tafel 9.2.2/1: Original-Kesselzeichnung des Freibahnzuges aus dem Jahr 1906
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