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I. Entwicklung des Kraftfahrwesens.

1883 hatte Gottlieb Daimler seine grundlegenden Erfindungen
bekannt gegeben und seinen ,wirklich schnell laufenden und leichten“
Explosions-Viertaktmotor patentieren lassen, der sich im Gegensatze
zu allen bis dahin erbauten Motoren durch geringes Gewicht, hohe
Tourenzahl, leichten Gang, Ubersichtlichkeit, einfache Bauart und
Billigkeit auszeichnete. Er war daher nicht nur berufen, zur treibenden
Kraft der Fahrzeuge der StraBe und des Wassers zu dienen, sondern
vor allem die seit Daedalus’ Zeiten erfolglosen Flugversuche mit
einem Male in die Tat umzusetzen. 1885 wurden Daimler-Motoren
in Zwei- und Vierrdder eingebaut, und 1886 erschien der erste Motor-
wagen, noch vollkommen in der Art der herrschaftlichen Kutsche.

Bis zum ersten wirklich brauchbaren Kraftwagen verging noch
manches Jahr. Erst iiber Frankreich, wohin die deutschen Patente
von Daimler und Benz gewandert waren, begann sich auch in
Deutschland der Kraftwagen einzubirgern: 1897 verkehrten in Stutt-
gart die ersten Fahrpreisanzeigerdroschken der Welt.

In den letzten 6 Jahren hat in Deutschland namentlich durch
das internationale Kaiserrennen 1907 die Kraftwagenindustrie eine
fithrende Stelle erreicht, so dal sie sich nicht nur den deutschen Markt
sicherte, sondern auch die Ausfubr nach dem Aunslande von Jahr zu
Jahr steigerte. Seit 1907 vermehrten sich die Personenwagen in
Deutschland um 144°/, [Anzahl am 1. Januar 1912 = 63 162], die
Lastwagen sogar um 4659, [Anzahl am 1. Januar 1912 = 6894] (36).

Wenn so der Motor auf allen Gebieten des Verkehres Full zu
fassen und die Kraft des Pferdes zu ersetzen begann, so schien
ihm doch zunichst ein Verkehrszweig, die Krankenbeforderung, ver-
schlossen zu bleiben. Das Gerdusch des Motors, das oft stofende
und ungleiche Anfahren, die noch geringe Betriebssicherheit und die
hohen Anschaffungs- und Unterhaltungskosten waren schwer zu iiber-
windende Nachteile.

Die Schnelligkeit aber, mit der Schwerkranke und Verletzte durch

Kraftwagen selbst aus grofSer Entfernung lebensrettenden Operationen
Verdffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanititsw. 59. Heft, 1
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und &rztlicher Behandlung tiberhaupt zuginglich gemacht werden
konnten, verhalfen dem Motorfahrzeuge schlieBlich doch zur Anerkennung.
Schon 1900 wurden die ersten Krankenkraftwagen von der Firma
Krieger in Paris auf den Markt gebracht. Eine allgemeine Verbreitung
fanden sie jedoch noch nicht. Erst in den létzten 5 Jahren traten
ithre Vorziige immer mehr hervor. Die Krankenkraftwagen haben daher
bei stidtischen Verbinden und Behdrden, Krankenhdusern und Wohl-
fahrtseinrichtungen und besonders auch in der Armee iberall Eingang
gefunden und die mit Pferden bespannten Wagen vielfach verdringt.

II. Kraftfahrzeuge im Sanitidtsdienste.

A. Aligemeines.
1. Vorziige der Beforderung mit Kraftwagen.

Auch mit Krankenwagen ermoglicht der Kraftfahrbetrieb eine
50—60 km Stundengeschwindigkeit. In den Strallen der Stadt sind
im allgemeinen nur 15—25 km erlaubt. Doch darf diese Zahl mit
besonderer Genehmigung in vielen Stddten und Ortschaften iber-
schritten werden, wenn lebensgefahrliche oder der schleunigen Operation
bediirftige Erkrankungen vorliegen.

Durch die Abkiirzung der Beférderung wuarden ferner nicht nur
den Kranken Erleichterungen gebracht, sondern es konnten Kranke,
die an schweren Blutungen, Darmverschlull, Blinddarmentzindung,
Geburtsstorungen, Vergiftungen usw. litten, durch die Erméglichung
baldiger Operation oder sonstiger Behandlung hiufig am Leben erhalten
werden, wihrend vor der Zeit des Kraftwagens der Eingriff oft zu
spat kam. Es blieb ferner e¢in mehrfaches Umladen auf StraBenwagen,
Kleinbahn, Staatsbahn und wieder StraBenwagen, wie es frither bei
weiten Strecken oft notwendig wurde, im Kraftwagen den Kranken
erspart.

Weit grofer ist aber zaum Nutzen der Verwundeten des Kraft-
wagens Bedeutung fiir die Verwundetenbeforderung im Felde geworden,
und zwar zunichst wieder wegen der groferen Geschwindigkeit, dann
aber auch wegen der erheblich groBeren Ausnutzung der Wagen nach
Raum und Zeit. Man wird Schlachtfelder in sehr viel kiirzerer Zeit
rdumen und trotzdem die Verwundeten weiter zuriick beférdern konnen.

Die neuere Geschichte zeigt, mit welchen Massenverlusten in
kiinftigen Kriegen zu rechnen ist. Im russisch-japanischen Kriege
bilten die Russen am Schaché 37000 Mann ein. In der 12 tigigen
Schlacht bei Mukden standen 320000 Japaner 337000 Russen gegen-
iiber, von denen 18000 Mann getdtet und 79000 Mann verwundet
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waren. In Konstantinopel betrug im Vorjahre im Anfang des Krieges
der tigliche Kranken- und Verwundetenzugang bis zu 8000. Es ist
auf Grund dieser und anderer Zahlen daher angenommen worden, dal
fiir 1 Armeekorps nach der Schlacht etwa bis zu 2300 Transport-
bediirftige vorhanden sein werden, die wir mit Hilfe unserer plan-
mibig mitgefihrten Krankenwagen und mit den Krankentragen des
Armeekorps in 61/, bis 8 Stunden vom Schlachtfelde abbefordern
konnten (39).

Uber die Beforderungsart der Verwundeten nimmt Dommartin
folgende Verhiltniszahlen an: 409/, kénnen zu FuB gehen, 209/, sind
sitzend, 200/, liegend fortzuschaffen, 15°/, nicht iiber lingere Strecken
beférderungsfahig (43).

Nach allen Erfahrungen der letzten Kriege (russisch-japanischer
und Balkankrieg) war der Zustand der Verwundeten fast im genauen
Verhiiltnisse mit der Dauer und der Art der Beférderung verindert
(68). Nach langem Transporte — nach der Schlacht von Liile Burgas
waren die Verwundeten zum Teil 10 Tage lang unterwegs — kamen
sehr viel (3—4 mal) mehr Infektionen vor als bei kurzem (40).

Auch nach Dreyer (61) zeitigten die #ulerst schwierigen Be-
forderungsverhiltnisse im Balkankriege ganz besondere Erschei-
nungen: So waren die Verwundeten, wenn sie in die Hospitiler ge-
langten, vielfach dermaflen erschopft, daB sie trotz schwerster Ver-
letzungen, ausgedehntester Eiterungen sofort, nachdem sie gelagert
waren, in tiefen toddhnlichen Schlaf verfielen. Durch den ungiinstigen
Transport waren die Wunden in hochstem MaBe gereizt, wihrend sie
an sich oft garnicht so bosartige Beschaffenheit aufwiesen; denn auf
bloBe Ruhe und Ersdhrung des Verwundeten besserten sich viele ganz
von selbst, die anfangs ausgedehnte Operationen zu erfordern schienen.
Diese von vielen Seiten gemachte Beobachtung fiihrte zu der Auf-
stellung des Grundsatzes, da der allgemeine Zustand des Verletzten
und der ortliche Befund einer Wunde unmittelbar nach der Aufnahme
nach einem solchen lingeren Transport in keiner Weise maBgebend
sind fiir die Beurteilung der Verletzung und in keinem Falle eine An-
zeige zu sofortigem operativen Eingriff abgeben darf.

Von allen Seiten wird also betont, daB die erste Hilfe auf dem
Schlachtfelde abgesehen von einem die Wunde schitzenden Verbande
und von Ruhigstellung gebrochener GliedmaBen vornehmlich in der
Sorge fiir guten Transport zu bestehen hat..

Jede Heeressanititsverwaltung wird daher insbesondere allen
Fortschritten der Beférderungsmittel die weitgehendste Beachtung
.schenken.

l'
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Betriebskosten.

In der ersten Zeit der Benutzung der Krankenkraftwagen und
namentlich dort, wo Krankenbeférderung selten verlangt und so das
Anlagekapital der grofen teuren Wagen nicht ausgenutzt wurde, stellte
sich in wirtschaftlicher Hinsicht der Transport allerdings bedeutend
teurer als mit Pferdewagen. Dal aber im GroBbetriebe die Kosten
heutzutage fast gleich sind, geht aus einem Berichte des Verbandes
fir erste Hilfe zu Berlin hervor (18).

An Kraftwagen standen diesem Verbande 9 Benzinmotorwagen
(darunter 2 Zyklonetten) und ein elektrisch betriebener Wagen zur
Verfiigung. Bei einem Pferdebestande von 25 und bei insgesamt

18 392 Transporten im Jahre 1910,
19 642 . ., 1911

kostete das Kilometer dem Verbande einschlieflich aller allgemeinen
Unkosten

1910 { mit dem Pferdewagen . . . 0,64 %,
.y pn Kraftwagen. . . . 0,60 .,

1911 { mit dem Pferdewagen . . . 0,59 .,
» n Kraftwagen. . . . 0,60 .

Im Vergleich dazu stellte sich der Krankenkraftwagenbetrieb fur die
Garnisonlazarette an Betriebs- und Unterhaltungskosten folgendermafBen:

Im Jahre Unkoste
Garnison- Firmen Betriebs- 1912/1913 a“f ‘iskn‘;
lazarett beginn | zuriickgelegte U
km M
Metz Daimler-Motoren-Gesell- 1907 7891 0,50
schaft (Marienfelde)
Berlin- Adler-Werke (Frank- 1908 13 284 0,32
Tempelhof furt a. M.)
Posen Opel (Riisselheim-Mainz) 1909 2213 0,80
StraBburg | Bergmann-Elektrizi- 1910 7296 0,45
tats-Werke (Rosenthal)

Die Durchschnittskosten verringern sich also im selben MaBe,
wie der Betrieb zunimmt.

2. Vor- und Nachteile des elektrischen Antriebes bei Kranken-
kraftwagen.
Der zuletzt erwihnte Wagen des Garnisonlazaretts Stralburg
hatte elektrischen Antrieb. Auf den ersten Blick erscheint er im
Gegensatze zum Benzinmotor fiir die Zwecke der Krankenbeférderung
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auberst bestechend. Gerdusch- und Geruchlosigkeit, Einfachheit in
der Bedienung, die Moglichkeit stobfrei, ganz allmihlich anzufahren
aund die Geschwindigkeit zu steigern, verhéltnismiBige Billigkeit in
der Unterhaltung, Explosionssicherheit waren ganz wesentliche Fort-
schritte in der Krankenbeforderung. 1910 wurde deshalb von der
Heeresverwaltung dieser elektrische Krankenwagen (Bergmann-Elek-
trizitits-Werke [Rosenthal]) gekauft, nachdem er sich bereits fiir das
Garnisonlazarett Tempelhof mehrere Wochen bewdhrt und auch den
geforderten Bedingungen im Betriebe (Anlage 1) entsprochen hatte
(Bild 1 und 2).

Es ist ein 3,5 P. S.-Wagen mit Kettenantrieb, Geschwindigkeit von 30 km,
Aktionsradius von 60 km. Der Oberbau hat die gewdhnliche Kastenform, ist
mit einer Veledatrage ausgestattet und hat Platz fiir 1 liegenden und 4 sitzende
Verwundete. Beleuchtung durch 8 elektrische und 2 Petroleumlaternen. Heizung
durch Briketts. Die Ladung des Akkumulators dauert 3—4 Stunden.

In StraBburg stellte sich aber bald heraus, daB dieser Wagen
den dortigen Verhiltnissen nicht gentigte. Die abnehmende Ge-
schwindigkeit bei Steigungen und bei nachlassender Batteriespannung
zeitigte erhebliche Storungen. Auch wuchs bei Steigungen der Strom-
verbrauch sofort auBerordentlich. Der Wagen ist deshalb Ende 1913
dem Garnisonlazarett I Berlin, Scharnhorststrafe iiberwiesen.

Nachteilig bleibt immer beim elektrischen Antriebe der geringe
Aktionsradius, der auch bei neueren Wagen 60—80 km selten iiber-
steigt. Nach Zuriicklegung dieses Weges ist neue Ladung des Akku-
mulators notig, die einige Stunden in Anspruch nimmt. Unterdessen ist
der Wagen nicht betriebsfahig, und die bei mechanischer Fortbewegung
so iiberaus giinstige sofortige Bereitschaft wird hinfillig. Er ist ferner
stets an Ladestellen gebunden. Ungiinstig ist weiter das groBe
Gewicht bei elektrischem Antriebe, das z. B. bei dem erwihnten
Wagen an der Hinterachse 1440 kg betrdgt (also fir das Rad 720 kg).
Ein erheblich stirkerer Gummiverschleil an den Reifen ist die Folge.

Nach alledem eignet sich der elektrische Krankenwagen nur fir
den Stadtbetrieb innerhalb nicht zu weiter Grenzen, auf ebenem Ge-
linde, auf gutem Pflaster und im Vereine mit anderen Wagen.

Aﬁordnung der Batterie und Antrieb der Rdder sind bei den einzelnen Firmen
sehr verschieden. Bei Protoskrankenwagen (Bild 3 und 4) sehen wir den Antrieb
durch die Hinterrider. Wagen der Norddeutschen Automobil- und Motoren-Aktien~
gesellschaft (Bild 5) haben dagegen Vorderantrieb mit starrer Befestigung der

Motore an den Achsschenkeln der Vorderrider. Es sollen dabei Schleuder-
bewegungen weit seltener, auch das Gewicht auf beide Achsen besser verteilt sein.
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3. Beschreibung des Verbrennungsmotors mit besonderer Beriick-
sichtigung der Krankenbeforderung.

Fiir Feldverhiltnisse kommen allein Wagen mit Verbrennungs-
motorantrieb in Betracht.

Als Betriebsstoff wird fir Wagen der Heeresverwaltung Benzin
oder Benzol gebraucht. Im Handel erhdlt man heute das Liter
Benzin fiir 0,40 ., im GroBbezuge 100 kg fiir 46,25 #. Die Preise
schwanken jedoch erheblich.

Das Benzin ist ein auslindisches Erdoldestillat. Es ruf klar
und rein sein und darf nicht fluoreszieren. Das spezifische Gewicht
soll hochstens 720 betragen.

Benzol wird in Deutschland bei der Hiittenkokserzeugung und
zwar bei der Herstellung von Teer gewonnen. Die Gefahr des Ein-

frierens im Winter wird durch Zusatz von 109/, Toluol vermindert.
Das spezifische Gewicht betrigt 880. Das Liter kostet 0,30 ., im
Grofibezuge 29,50 .

Das in Deutschland verfigbare Benzol deckt nur !/; des Bedarfes
an Kraftwagenbetriebsstoff.

Beide Stoffe sind leicht explosibel und erfordern daher besondere
Vorkehrungen bei Aufbewahrung, Beforderung und Einfillung in die
Wagenbehilter. Benzoldampf ist giftig.

Zur Zeit wird von Kraftfahrzeugen meist Benzin als Brennstoff
verwandt. Es ist aber nicht unwahrscheinlich, da in Zukunft Benzol
oder andere synthetisch dargestellte einheimische Erzeugnisse die
groflere Rolle spielen werden.

Vom' Brennstoffbehalter, der zumeist ungeschiitzt und auffillig
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hinten am Wagen angebracht ist, wird durch eine Rohrleitung oder
bei tiefliegendem Brennstoff durch Luftdruck das Benzin oder Benzol
in den Vergaser (Bild a) geleitet und dort durch eine feine Diise
so fein verteilt ausgespritzt, daB es verdunstet. Unter Zufithrung von
AuBenluft bildet es jetzt ein sehr leicht brennbares Gas, das durch
das EinlaBventil in den Innenraum des Zylinders (Bild h) eintritt, wenn
der Kolben durch die Pleuelstange von der Kurbelwelle (Bild b)
luftdicht abwirts gezogen wird (Saughub). Durch Aufwirtsbewegung
des Kolbens bei geschlossenen Ventilen verdichtet sich das Gas (Ver-
dichtungshub). Kurz bevor oder nachdem der Kolben den hochsten
Punkt erreicht hat (Frith- oder Spitziindung), wird durch eine Magnet-
vorrichtung oder elektrische Batteri¢ ein Funke erzeugt, der an der

Zindkerze im Zylinder iberspringt und das Gasgemisch zur Verbrennung
bringt (Bild ¢). Dadurch wird der Kolben nach unten geschleudert und
kriftige Nutzleistung erzielt (Verbrennungshub). Wihrend der 4. Periode
(Takt 4) wird bei gedffnetem Auspuffventil durch den aufwirtsbewegten
Kolben das verbrannte Gas ausgestoBen (Auspuffhub) (Bild h). In jedem
der 4 Zylinder gehen diese 4 Perioden abwechselnd vor sich. Bei jedem
2. Niedergange des Kolbens wird Arbeit verrichtet und Kraft!) ent-

1) Die Kraftwagen werden versteuert nach der GroBe der Bohrung des
Zylinders und des Hubes, einem Werte, der von der wahren Bremsleistung meist

iibertroffen wird. Die Pferdestiirke eines Wagens wird deshalb beispielsweise be-
zeichnet 10/30 PS., wobei 10 die Steuer-, 30 die Bremspferdestirke bedeutet.
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wickelt, wahrend die anderen 3 Takte Leerhube sind, die durch die
lebendige Kraft des Schwungrades ausgelost werden. Der erste Hub
erfolgt durch die Andrehkurbel. Nach Eintritt der ersten Zindung
arbeitet der Motor mit Hilfe des Schwungrades weiter (Bild k).

Hier greift die Kuppelung in Form eines verstellbaren Kegels
oder in Form von Scheiben ein, die die Kraft auf die Hinterrider tiber-

tragen (Bild d). Ein- und Auslafventile werden durch die auf der
Nockenwelle (Bild e) sitzenden Nocken gedffnet und geschlossen (ge-
steuert). Der Antrieb der Steuerwellen ist in jiingster Zeit wesent-
lich verbessert worden und hat namentlich mit Hilfe von Zahnketten
erhohte Gerduschlosigkeit erzielt. Auch die Einkapselung der Ventile
hat nicht unwesentlich dazu beigetragen, ebenso wie zur erhohten
Betriebssicherheit infolge vermehrter Fernhaltung des Staubes. Neben
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diesem Ventilmotor hat sich der ventillose Schiebermotor (Bild f)
schnell eingebiirgert, ohne jedoch dem ersteren besonderen Abbruch
zu tun. Er unterscheidet sich (Bild g) vom Ventilmotor im wesent-
lichen durch den verinderten Ein- und Ausla des Gases in den

Zylinder. Beim Ventilmotor schliefen sich die Ventile mit Hilfe von
Spiralfedern (Bild h). Das Himmern der Ventile, das Aufeinander-
stoBen der Gestingeteile an der Unterbrechungstelle erzeugen dabei
ein Geriusch, das recht erheblich werden kann. Beim ventillosen Motor
fallen Ventile, VentilstoBel, Federn, Nockenwelle, Steuerungszahn-
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rider, Dichtungsringe fort. Es gleiten im Zylinder zwei runde Schieber-
hiillsen ineinander, in deren Innerem der Kolben lduft. Die Schieber-
hiilsen sind mit wagerechten Schlitzen versehen, die bei Deckung auf
der Vergaserseite das Ansaugen, auf der anderen Seite das Aus-
puffen der Gase bewirken. Diese Anordnung gewihrleistet eine Ge-
riuschlosigkeit, wie sie bisher nicht moglich war, und dirfte sich im
besonderen fiir Krankenkraftwagen empfehlen. Nachteilig fillt dagegen

Bild {. Ventilloser Schiebermotor.

ins Gewicht, daB die ventillosen Zylindermotore bei Beschadigungen an
den Schiebern mit feldmaBigen Mitteln nicht auszubessern sind.

Nach der Ziindung entweichen die verbrannten Gase mit groSer
Gewalt und starkem Gerdusche. Zu dessen Abschwichung ist bei
allen Kraftwagen ein Schalldimpfer (Auspufftopf) eingeschaltet, der
aus einigen konzentrischen Rohren von einem mehrmals so groBSen
Fassungsraume wie der Zylinder besteht, und in dem die Gase sich
vor ihrem Austritt ausdehnen konnen. Infolge des langsameren Gas-
abzuges tritt aber durch’ den Schalldimpfer ein Kraftverlust des
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Motors ein, und es ist deshalb iiblich, mit offenen Auspuffklappen
zu fahren, sobald das Gesetz es erlaubt. Bei mit Kranken besetzten
Krankenkraftwagen stort jedes Geknatter; der Auspufftopf soll daher
auller bei Leerfahrt stets geschlossen bleiben.

Beim Zusammenpressen des Gases im Zylinder entsteht erheb-
liche Wirme. Sie ist um so grofer, je schneller das Gasgemisch
nach der Explosion verbrennt. Mit der Schnelligkeit der Verbrennung
gehen aber auch eine kriftigere Wirkung auf den Kolben Hand in
Hand und damit wieder grifere Kraftentfaltung des Motors.

Zur Minderung der Erwirmung des Zylinders braucht man
Luft- oder Wasserkiihler. Bei kleinen Motoren (Zyklonettkranken-
wagen, Bild 23) kommt man wit Luftkihlung aus, die durch die
um Zylinder und Ventilkammern angegossenen Kiihlrippen wirk-
samer gestaltet wird. Bei stirkeren Motoren geniigt sie nicht. Bei
allen in Frage kommenden 4-réderigen Krankenkraftwagen wird des-
halb Wasserkiihlung verwandt. Wenn das Wasser im Mantel warm
und damit leichter geworden ist, steigt es nach oben (Bild i) und
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flieBt durch breite Rohren in die Rippenrohre (Bienenkorb-, Lamellen-
kiihler), in denen das heiBe Wasser durch moglichst groBe Verteilung
in kleinste Rohren mit groBen Oberflichen schnell abgekiihlt wird.
Dazu tragen bei den meisten Motoren der hinter dem Kiihler kreisende
Ventilator (Bild k) und die Zentrifugalpumpe bei, die durch Schaufeln
das Wasser vorwirts driickt und so einen lebhafteren Umlauf des oben
aus den Kiihlminteln austretenden, erwirmten und des unten ein-
tretenden, abgekiihlten Wassers hervorruft. Die &uflere Form des
Kiihlers (Dreieck, Geviert, Rechteck, Vieleck, Kreis usw.) wird von den
einzelnen Firmen eigenartig gestaltet, so daB der Kenner die Her-

Bild k. Motor (Vergaserseite).

kunft des einzelnen Wagens schon #uBerlich leicht ersieht. Die vom
Motor erzeugte Kraft wird nun nicht unmittelbar auf die Antriebs-
rider des Wagens, sondern durch die eingeschaltete Kuppelung iiber-
tragen, die ermoglicht, sowohl die Bewegung langsam und all-
mahlich einzuleiten, als auch die Kraftiibertragung génzlich zu unter-
brechen (Bild d). Meistenteils wird dazu ein mit Leder belegter Kegel
(Konus) gebraucht, der, durch FuBhebel bedient, vor- oder zuriick-
geschoben wird. Dadurch wird die Verbindung mit dem Schwungrade
hergestellt oder getrennt. Weniger verbreitet als die Lederkonus-
kuppelung ist die Lamellenkuppelung. Sie besteht aus einer Anzahl
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von Scheiben, die auf einer Achse aufgezogen sind. Durch Zusammen-
driicken wird die Reibung so vermehrt, daf die Lamellen sich gegen-
seitig mitnehmen. Durch Auseinanderdriicken aber wird ihre Verbindung
géanzlich unterbrochen. Diese Kuppelung erlaubt ein sehr sanftes An-
fahren, das fiir Krankenwagen besondere Vorziige hat. Sie ist aber
weniger kriegsbrauchbar, da zu haufig schwierige Ausbesserungen not-
wendig werden.

Die verschiedenen Geschwindigkeiten des Wagens werden vom
Fihrersitze aus mit Schaltstangen (1.—4. Gang) durch Zahnradiber-

setzungen (Bild d und 1) erzielt, indem kleinere und groBere Zahnrider
ineinandergreifen und so ein allméhliches Abstufen der Geschwindigkeit
erlauben. Beim letzten Gange (3 oder 4) erfolgt bei allen Wagen
eine unmittelbare Ubertragung, so daB das Fahren jetzt wirtschaftlich
ist und auch die geringsten Gerdusche entstehen. Von diesem Wechsel-
getriebe aus wird die Kraft auf die Hinterrdder durch Ketten- oder
durch Gelenkwellen (Kardan) ibertragen. Man unterscheidet demnach
Ketten- und Kardanwagen und verwendet heute letztere fast immer
bei Personenwagen, erstere noch meist bei allen schweren Lastwagen.

Alle diese Teile sind auf den Rahmen (Bild i und m) befestigt. Er
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trigt vorn den Wasserkiihler, darunter die Andrehkurbel, dahinter
den Ventilator und Motor. Uber den Zylindern sieht man die Rohr-
leitung fiir das Kiihlwasser, links davon den Vergaser (vgl. auch Bild k),
den Magnetapparat, rechts davon daran das Auspuffrohr, umgeben von
Luftvorwidrmern fiir die zum Vergaser geleitete frische Luft. Hinter
den Zylindern folgen das Schwungrad mit der Kuppelung, die schrige
Steuersiule mit dem Lenkrade und den auf geriliten Segmenten ver-
stellbaren Handgriffen fir Gasgemisch und Ziindung. Rechts vom
Fihrersitze liegen die Handhebel fir Geschwindigkeitswechsel und
Handbremse. Weiter nach hinten zeigen sich das Wechselgetriebe,
Schallddmpfer und Auspuffrohr und endlich der Brennstoffbehilter.
Rahmen und Achsen sind durch Federn (Bild m) verbunden, die sehr
verschiedene Formen und GroBen besitzen und den Wagenaufbau
vor allen StoBen und Erschiitterungen schiitzen.

Zur besseren Wirkung sieht man seit einiger Zeit Stobfinger?)
an den hinteren Gelenken der Federn, bestehend aus einem (oft mit

Glyzerin gefiillten) Zylinder mit Spiralfeder. Auch bei Krankenwagen
ist diese Federung vielfach verwandt. Demselben Zwecke der Stol-
freiheit dient die Bereifung des Rades mit Gummi, entweder mit Voll-
gummi- oder mit Luftreifen. Vollgummireifen tragen die schweren
Lastkraftwagen und. Omnibusse, Luftreifen dagegen die Personenwagen
und auch einzelne leichte Lastkraftwagen (Anlage 11). Die Réder
selbst sind bei Lastkraftwagen aus Stahl, bei Personenwagen aus
Holz mit Metallnaben oder Drahtspeichen. Letztere, elastischer, besser
wirmeleitend und daher besser reifenkiihlend, sind wegen der groferen
Widerstandskraft gegen Witterungsunbilden und Beanspruchung zu
bevorzugen. Auf nassem Asphalt und schlipfrigen Strafen fingt der
Kraftwagen sehr leicht an zu gleiten und zu schleudern, besonders
bei ungleich verteilter Belastang und hoher Schwerpunktslage (behelfs-
mifig aufgehingte Krankentragen bei Personenwagen) (Bilder 86—93).

1) Sie haben sich nicht bewihrt.
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Gleitschutzreifen mit Stahlnieten, Lederstreifen, Gummiwilste u. a.
werden zur Verhiitung in der Diagonale an je einem Vorder- und Hinter-
rad angelegt. Kriegsbrauchbare Personenkraftwagen bendtigen fertig
aufgezogene Ersatzreifen. Die Schuelligkeit des Ersatzes ist dabei
nicht unwesentlich und gerade in den letzten Jahren technisch
wesentlich vervollkommnet. Bei einiger Ubung des Personales ist
z. B. in 31/, Minuten ein unbrauchbar gewordenes Rudge-Rad be-
triebsbereit zu ersetzen. In Eis und Schnee braucht man ferner
Kettenarmierung an den Triebridern, die quer iber der Gummiberei-
fung befestigt wird.

Alle Kraftwagen sind nach polizeilicher Vorschrift mit 2 Bremsen
versehen, von denen die eine durch den Handhebel, die andere durch

den FuB bedient wird. Die Handbremse ist meist als Innenbremse
der Hinterridder in Form von 2 Backen ausgebildet (Bild n), die gegen
die Innenfliche einer an den Hinterridern aufgeschraubten Trommel
auseinandergetrieben werden. Die Fulbremse dagegen greift zumeist
an einer Getriebswelle an, indem Bremsbacken die aufgesetzte Brems-
trommel von auBen umfassen (Bild o). Um das Riickwirtsrollen bei
Steigungen zu verhindern, sind hinten und unten am Wagen vom Fiibrer-
sitz aus zu bedienende Bergstiitzen vorhanden, die, heruntergelassen,
sich fest gegen den Boden stemmen.

Als Beleuchtung der Kraftwagen hat sich in letzter Zeit immer
mehr elektrisches Licht eingebiirgert, nachdem es unter Verwendung
einer von der Motorwelle angetriebenen Dynamomaschine und einer
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Batterie, die von dieser aufgeladen wird, gelungen ist, die friiheren
schweren und teueren Vorrichtungen zu vereinfachen.

Wahrend sich alle diese Teile des Wagénrahmens oder -unterbaues
am Verbrennungsmotorwagen grundsitzlich voneinander kaum unter-
scheiden, weist der Wagenkasten oder -aufbau (Karosserie) die mannig-
faltigsten Verschiedenheiten auf, je nach dem Zwecke des Wagens.
Fir Krankenwagen wird die Kasten-, Omnibus-, Landauer- oder
Limousinenform verwandt; vornehmlich in den letzten Jahren hat sich
letztere wegen ihres unauffilligen AuBeren vermehrten Zuspruches
erfreut (Bild 14 und 15). Wie die heutigen gefillig und in der Form
natiirlich aussehenden Kraftwagen kaum wiederzuerkennen sind als Ab-
kommlinge jener ersten hochgestellten Wagen, vor denen die Pferde zu
fehlen schienen, so hat sich auch im besonderen der Aufbau des

Krankenwagens sehr vorteilhaft verandert. Der z. B. vor kurzem von
der Fliegertruppe in Déoberitz in Betrieb genommene Krankenwagen
(Bild 14) wird #uBerlich als solcher kaum erkannt werden.

Immerhin ist fiir den Heeressanititsdienst wesentlich wichtiger
als die duBere gefillige Form die Kriegsbrauchbarkeit des Kranken-
kraftwagens. Sie ist in erster Reihe abhingig von dem Unterbaue
(Chassis), insbesondere der Leistungsfiahigkeit und Betriebssicherheit
des Motors, wihrend dem Oberbau im Felde nur eine untergeordnete
Rolle zukommt; er wird sogar oft génzlich beseitigt werden, um
einer praktischeren Vorrichtung fiir mehrere Liegende Platz zu machen.

Die Betriebsstorungen, ihre Ursachen und Abhilfen unterscheiden
sich bei Krankenkraftwagen von denen anderer Motorfahrzeuge nicht.
Kurz zusammengestellt sind sie in Abschnitt VIII der Anleitung ,Der

Personenkraftwagen der Heeresverwaltung (29).
Vertffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanititsw. 59. Heft. 2
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B. Verschiedene Arten von Kraftfahrzeugen zur
Beforderung von Kranken.

1. Im Frieden.
a) Krankenkraftwagen des Heeres.

Die Heeresverwaltung beschaffte den ersten Krankenkraft-
wagen im Jahre 1907 fir den Standort Metz von der Daimler-
Motoren-Gesellschaft (Bild 6 und 7). Es ist ein 20/28 PS.-Wagen
mit Kettenantrieb, der 2 liegenden oder 10 sitzenden Kranken Platz
gewshrt und mit einer gewdhnlichen zusammenlegharen Trage aus-
geristet ist. Die Heizung erfolgt durch das Kithlwasser des Motors.
Der Wagen ist z. B. im Jahre 1912/13 7891 km gelaufen und war an
78 Tagen aufer Betrieb. Das Fahrtkilometer stellte sich auf 0,50 .

Bei dem bergigen Gelinde an den Festungswerken erwies sich
der Motor als zu schwach. Eine verhiltnisméaBig starke Abnutzung
soll daher eingetreten sein. Ende 1913 ist er durch einen Diirkopp-
Krankenkraftwagen ersetzt.

1908 erhielt das Garnisonlazarett I Tempelhof einen 16/28 PS.-
Wagen der Adler-Werke Frankfurt a. M. (Bild 8 und 9). Er hat Kardan-
antrieb und im Wagenkasten Raum fir 1 liegenden und 6—8 sitzende
Kranke. Heizung durch die Auspuffgase des Motors. Fiir Liegende
wird die zusammenlegbare und federnde Veledatrage benutzt. Infolge
des hohen Aufbaues schleudert der Wagen leicht. Auch bei diesem
Wagen ist der Motor nicht mehr recht leistungsfihig. Er war z. B. im
Jahre 1912/13 an 93 Tagen aubler Betrieb und ist 13284 km gelaufen
bei einem Kostenaufwande von 0,32 ./ fiir 1 Fahrtkilometer. Mairz 1914
ist er durch einen Loeb-Krankenkraftwagen (Bild 16) ersetzt.

Der Posener Krankenkraftwagen ist ein 4 Zyl. 18/32 PS.-Opel-
wagen (Bild 10 und 11 und Anlage 2). Wie die iibrigen hat er-die
Form des viereckigen Krankenkraftwagens (Fabrik Kiihlstein) mit
festem Dache sowie mit Fassungsraum fiir 1 Liegenden und 10 Sitzende.
Heizung durch Auspuffgase in Heizrohren zu beiden Seiten unter den
Sitzbinken (Bild 11). Er wurde im Anfange des Jahres 1909 fiir
13 000 # beschafft, wird seit dem 6. Mai 1909 benutzt, ist z. B. im
Jahre 1912/13 2213 km gelaufen und auller der Zeit wihrend der
vorgeschriebenen Reinigungen nur an 4 Tagen nicht betriebsfahig ge-
wesen. Die Gesamtkosten fir das Fahrtkilometer belaufen sich
auf 0,80 .

In allerletater Zeit wurden dem Garnisonlazarett Wiinsdorf ein
Krankenwagen der Firma Bergmann-Metallurgique Berlin-Halenset
(Bild 12), ein zweiter. an das Garnisonlazarett Coln geliefert. Fir das
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Garnisonlazarett Coblenz wurde ein Krankenkraftwagen von der Firma
Diirkopp-Bielefeld, fir das Garnisonlazarett Mainz von der Firma
Opel bezogen (Bild 13).

Fir alle diese Krankenkraftwagen gab das Kriegsministerium,
Medizinal-Abteilung, die Geldmittel her.

Im Januar 1913 beschaffte sich die Fliegertruppe Doberitz einen
Adlerwagen mit 12/30 PS.-Vierzylindermotor (Bild 14 und 15 und
Anlage 3). Hinterradfederung mit StoSdimpfern. Der Wagen ist
in der #uBeren Form der Limousine-Karosserie nachgebildet und
1aBt fir Unbeteiligte den Zweck der Krankenbeforderung nicht ahnen.
Es sind hinten eine verschlieBbare Doppeltir, an den Seiten. je eine
Tir angebracht. Die Tiirfenster konnen herabgelassen werden. Die
Fenster haben verschiebbare Vorhinge aus grauem, dichtem, abwasch-
barem Stoffe. Geschlossener Fiihrersitz fir 2 Personen mit seitlichen
Tiren, Vordach und hochklappbarer Glasscheibe mit Sprachfenster.
Unter dem Fiihrersitze innerhalb des Wagenkastens 2 Schuhladen fiir
Arzneimittel. Boden mit Linoleumbelag, abstellbare Heizung durch
Auspuffgase, elektrische Innenbeleuchtung. Trage mit ausziehbaren
Holmen, auf Gummirollen laufend. Bei Nichtbenutzung der Trage
kann ein Fondsitz eingewechselt werden, so da bei Verwendung
aller Klappsitze im Inneren 7 Personen sitzen konnen.

Im allgemeinen gelten jetzt als Bedingungen fiit Kranken-
kraftwagen (vgl. auch Anlage 1):

Villige Zuverlissigkeit im Betriebe, weiche Federung des Wagens
und unter Umstdnden auch der Krankentragen, sanftes Anfahren,
gerduschloser. Mechanismus, glatte Oberflichen ohne Ecken und Vor-
spriinge, Liftung ohne Zugluft, leichte Reinigung und Desinfektion,
Heizung durch Auspuffgase, elektrische Innenbeleuchtung durch kleine
Dynamomaschine, leichte Verstindigungsmoglichkeit mit dem Wagen-
filhrer auch wihrend der Fahrt, gefilliges AuBere.

Die Zuverlissigkeit des Betriebes ist bei den heutigen Wagen
gewihrleistet. Selbst die &lteren Wagen bei den Garnisonlazaretten
waren nur ausnahmsweise auller der vorgeschriebenen Zeit nicht
betriebsfdhig.  Fir bergiges Geldnde reicht allerdings nach den
Erfahrungen in Metz ein 30 PS.-Motor nicht aus.

Beldstigung durch Rauch und Geruch kennt man heute kaum.
Der gerduschlose und erschiitterungsfreie Gang des Motors wetteifert
mit dem elektrischen Antriebe.

Diese Bedingungen erfiillen besonders die ventillosen Motoren
der englischen Daimler-Werke, die fiir Krankenwagen in Deutschland
bereits die Firma Loeb & Co. verwandt hat. Solche haben jetzt die

2*
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Garnisonlazarette Berlin-Tempelhof und Straburg vom Kriegsministe-
rium, Medizinal-Abteilung, (Bild 16). Aber auch bei den Ventilmotoren
sind durch Einfihrung des Antriebes der Steuerwellen mit Zahn-
ketten so auBerordentliche Verbesserungen erzielt, dal diese Wagen
den ventillosen in der Gerduschlosigkeit fast nicht nachstehen.

b) Krankenkraftwagen im biirgerlichen Verkehr.

Die Rheinische Motoren-Aktiengesellschaft von Benz & Co. in
Mannheim (Bild 17, an die Versuchsabteilung der Verkehrstruppen in
Miinchen geliefertes Fahrzeug) hat sich hier einen besonderen Ruf er-
worben.

Dem seitlichen Einladen durch eine herabklappbare Wand hat
unter anderem die Firma Adler besondere Beachtung geschenkt (Bild 18).
Diese Vorrichtung empfiehlt sich jedoch wenig, da sich selbst gut aus-
gefilhrte Verschlufiteile im Betriebe sehr bald lockern und stérend
klappern. Auch daB die Krankentrage iiber die Schutzbleche bei
diesem Einladen gehoben werden muB, dirfte der allgemeinen Ein-
fiihrung hinderlich sein, denn es wird dabei von den Trédgern eine
ganz erhebliche Anstrengung verlangt und so leicht schiefe Lagerung
des Verwundeten eintreten. Das Einladen von hinten bleibt das
bessere Verfahren.

Je mehr die Geschwindigkeit des Kraftwagens steigt, um so
grofer und besser muf die Federung werden. Daher erhalten die
Tragen der Krankenkraftwagen meistens nochmals besondere Federn.
Abgesehen von den schon erwahnten Wagen, bei denen das Bild die
Federung geniigend veranschaulicht, sieht man eine eigene gefederte
Avufhingevorrichtung der Krankentragen mit seitlicher Befestigung
bei den Horchwagen (Bild 19 und 20). Wihrend die untere Kranken-
trage unmittelbar auf den Boden gestellt bleibt, wird die obere durch
einen Aufzug in die Hohe gezogen. Bei den Stowerwagen (Bild 21)
liegen die Tragen auf einem besonderen federnden Untergestell und
werden auf Gummirollen ein- und ausgeschoben.

Von dem Fiihrer der Freiwilligen Sanititskolonne Pforzheim ist
eine Einrichtung zum schwebenden Transporte mit Hebevorrichtung
ersonnen, bei der die belastete Trage zum federnden Einhéingen an
die Decke durch Kurbeldrehungen (Bild 22) gehoben wird. Die
Trage schwebt frei in elastischen, nach allen Seiten straff angezogenen
Biindern, die jede Erschiitterung der Trage unmdglich machen sollen,
wihrend die durch das Fahren oder Anhalten des Wagens verursachte
Vor- und Rickwirtsbewegung der Trage durch einen an der Decke
befindlichen, anf Schienen laufenden Wagen ausgeglichen wird.
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Auller den erwahnten Firmen befassen sich mit Krankenkraftwagen
besonders die Oryx-Motorenwerke, Berlin, die Anhaltische Automobil-
und Motorenfabrik A.-G., Dessau, die Neckarsulmer Fahrradwerke.

Eine Sonderstellung unter den Krankenkraftwagen mimmt die
dreiriderige Krankentransport-Zyklonette (Bild 23) ein (Zyklon-
Maschinenfabrik, Berlin).

Die Kraft wird hier vom luftgekiihlten zweizylinderigen Motor
unmittelbar auf das Vorderrad iibertragen. Das Differentialgetriebe ist
daher iberflissig. Auf dem auBerordentlich niedrigen Boden ist Platz
fir 1—2 Tragen. Bei ihrer Bauart besitzt die Zyklonette hervor-
ragende. Wendigkeit. Auf dem Johannisthaler Flugplatze wird sie
nicht von einem besonderen Kraftwagenfiihrer, sondern von dem wacht-
habenden Heilgehilfen gefahren und instand gehalten, so daf die
Unterhaltungskosten gering sein sollen. Hochstgeschwindigkeit mit
2—38 Personen 50 km.

Zur Krankenbeforderung eignet sie sich trotzdem nur bei guten
StraBen der Stadt. Auf unebenem Gelinde schwankt sie erheblich und
ist sogar umgeschlagen. Auch benétigt sie bei schwierigem Gelinde
eine zu groBe Geschwindigkeit, wenn sie sich nicht in den Boden ,ein-
mahlen“ soll. Endlich ist der Luftraum, den der in ihr gelagerte Kranke
besitzt, sehr gering. Er wird durch den engen allseitigen Abschluf
seelisch bedriickt und der Beobachtung durch das Begleitpersonal
wihrend der Beforderung entzogen. Infolge der Leichtigkeit des Fahr-
zeuges federt es auch schon bei kleinen Stéfen erheblich, so dall der
liegende Kranke in seinem engen Kasten hin- und herfliegt und sich
unter Umstinden beschidigt.

2. Im Kriege.
a) Deutsches Heer.

Die bisher erwidhnten Wagen sind mit Riicksicht auf die ver-
hiltnisméiBig geringe Unterbringungsmoglichkeit liegender Personen nur
fir Friedenszwecke geeignet. Im Kriege werden sie mit Vorteil nur
in belagerten Festungen sowie namentlich im Heimatsgebiete benutzt
werden, um Kranke und Verwundete vom Bahnhofe oder Hafen zu
den Reserve- und Vereinslazaretten, Festungslazaretten, Zivilkranken-
hiusern, Genesungsheimen und Kurorten zu befordern.

Besondere Feldkrankenkraftwagen besitzt das deutsche Heer
nicht. Es finden vielmehr im Felde fiir Verwundete und Kranke die
verschiedenartigsten Kraftfahrzeuge Verwendung.

Bei den weittragenden Artilleriegeschiitzen wird im allgemeinen
erst, wenn der Kampf entschieden ist, die Beforderung der Verwundeten
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vom Schlachtfelde beginnen. In welchem Umfange dazu der Kraft-
wagen schon Verwendung finden kann, miissen die Erfahrungen lehren
und wird vielfach von Zufilligkeiten abhingen. Aber vom Ende der
marschierenden Kolonnen, vom eingerichteten Feldlazarett nach riick-
wirts wird den Krankenkraftfahrzeugen schon jetzt ein reiches Arbeits-
feld beschieden sein, sowohl um die Kriegslazarettabteilungen schnell
heranzuziehen, zur Aufnahme und Ablosung der Feld- und Orts-
lazarette, als auch um Feld-, Kriegs-, Orts- und Etappenlazarett-
einrichtungen, Krankensammelstellen, Leichtkrankenabteilungen abseits
oder riickwirts zu verlegen oder zu entleeren. Bis zu den Ausgangs-
punkten der Feldbahn, zu den Lazarett-, Hilfslazarett- und Kranken-
zigen oder -schiffen werden die Kraftwagen die Verbindung aufrecht.
zu erhalten haben. Auch ist es ihre Aufgabe, vom Etappensanitits-
depot her Sanititsmittel an das operierende Heer, an die Feldsanitits-
formationen oder die im Etappengebiete liegenden Sanititsanstalten zu
bringen, entsprechend den Anforderungen des KEtappenarztes oder
Kriegslazarettdirektors.

Wihrend nun pferdebespannte Krankenwagen durchschnittlich in
der Stunde 4 km und am Tage 20 km zuriicklegen, erreichen selbst
schwere Lastkraftwagen (Armeelastziige) in Kolonnenformationen auch
auf gebirgigen StraBen durchschnittlich 8—12 km Stundengeschwindig-
keit und eine Tagesleistung von 100 km. Man kann daher mit Kraft-
wagen in !/; bis 1/, der Zeit, die man mit pferdebespannten Wagen
gebrauchte, oder mit 1/; oder !/, der Menge dieser Wagen die gleiche
Krankenzahl fortschaffen. Welcher Vorteil im Gegensatze zur bis-
herigen Beforderung noch im letzten Balkankriege, wo von den Serben
fir 67 km mit dem Ochsenwagen mehrere Tage gebraucht wurden
vnd die Hochstgeschwindigkeit in der Stunde 2—2,5 km nicht iiber-
schritt (37)!

Durch diese groBere Leistungsfihigkeit des Kraftwagens wird
es auch moglich werden, die Kriegslazarette weiter zuriickzulegen
und $o geeignetere Einrichtungsorte in Gegenden heranzuziehen, die
noch nicht von den Heeren durchzogen wurden. So wird Uberfiillung
vermieden, das Feldheer entlastet und besonders vor ansteckenden
Erkrankungen besser bewahrt..

Abgesehen.von der groferen Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge
kommt fiir die Krankenbeférderung im Felde die bessere und
grobere Ausnutzung des Kraftwagenoberbaues in Betracht, wie wir
spiter, insbesondere bei der behelfsmafigen Herrichtung der Last-
wagen, sehen werden. Weiterhin ist fiir die Verwundeten selbst durch
die besser durchgebildete Federung und Bereifung der Kraftwagen
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eine wesentlich groBere Bequemlichkeit und StoBfreiheit und damit
geringere Gefihrdung wéhrend der Beforderung erzielt. Auch die
stetige Fahrbereitschaft durch Fortfall der Futterpausen und der Ruhe
fur die Pferde ist ein Vorzug des Kraftwagenbetriebes.

Die mit Verwundeten und Kranken beladenen Wagen sind moglichst
in Kolonnen zusammenzuhalten. Nur dann konnen namentlich in Feindes-
land militgrischer Schutz und Vorbeimarsch an anderen Truppen ge-
sichert, Verpflegung und Unterbringung geregelt werden. Nur dann
ist es moglich, daB bei Betriebsstorungen ein Wagen dem anderen
aushilft. Die feldmiBigen Kolonnen der schweren Lastkraftwagen
bleiben stets in Kolonnen. Bei den leichten Lastkraftwagen wird man
vielfach, besonders in der gesicherten Etappe und auch im Operations-
gebiete unter dem Schutze des Genfer Abkommens von diesem
Grundsatz abweichen. Bei ihrer bedeutend gréBeren Geschwindigkeit
gebrauchen diese Wagen so grofen Abstand, dal sie kaum auf die
Form einer Kolonne Anspruch machen konnen. Sie vermogen ferner
ihre Schnelligkeit nicht auszunutzen, wenn sie bei den sicherlich sehr
verschiedenen Eigenschaften der eingezogenen Wagen immer in Reih
und Glied sowie in bestimmten Abstinden bleiben sollen. So zeigte
es sich bei einer Transportiibung des Kraftfahrbataillons im
Juli 1912, daB eben dieselben Wagen auf der 78 km langen
gebirgigen Strecke von Freiberg nach Schwarzenberg in der
Kolonne nur den einmaligen Weg zuriicklegten, wihrend bei
Einzelfahrten die doppelte Strecke glatt bewdltigt wurde.

Sowohl nach dem Fassungsvermogen, der Federung, der schon
vorhandenen inneren Einrichtung, als auch nach der Art der Ver-
letzung wird man dann den einzelnen Wagen auswahlen und ihm
auch eine besondere Geschwindigkeit vorschreiben, die in der Kolonne,
ohne das Ganze zu storen, nicht inne zu halten ist.

aa) Krankenkraftwagen beim Etappen-Sanitdtsdepot.

Bei dem Etappensanitidtsdepot unterscheiden wir:

1. die eigentlichen Krankenkraftwagen,

2. die Hilfskrankenkraftwagen. Sie entsprechen den Hilfs-
lazarettziigen, dienen im Frieden gewdhnlich nicht der Krankenbeforde-
rung, werden im mobilen Verhiltnis aber dazu hergerichtet und dauernd
hierfir verwendet.

3. die Behelfskrankenkraftwagen fir voriibergehende Be-
nutzung, als welche vor allem leichte Lastkraftwagen, von Fall zu
Fall hergerichtet, herangezogen werden.

So befinden sich bei jedem Etappensanititsdepot am 1. April
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1914: 6 Krankenkraftwagen, 12 Hilfskrankenkraftwagen (hergerichtete
Kraftomnibusse), 15 als Behelfskrankenkraftwagen geeignete leichte
Lastkraftwagen.

bb) Krankenkraftwagen beim Etappenkraftwagenpark.

2 Krankenkraftwagen,
2 als Behelfskrankenkraftwagen geeignete leichte Lastkraftwagen.

cc) Krankenkraftwagen beim immobilen Kraftwagendepot
' und, Kraftwagenhilfsdepot.
Krankenkraftwagen, i mindestens 50 v.H. der
Hilfskrankenkraftwagen (Kraftomnibusse), [ Wagen des auf d. Depot
als Behelfskrankenkraftwagen geeignete ( angewiesenen Etappen-
leichte Lastkraftwagen, kraftwagenparks.

dd) Krankenkraftwagen beim Festungslastkraftwagenpark.

Es werden dem Festungslastkraftwagenparke Krankenkraftwagen,
Hilfskrankenkraftwagen und als Behelfskrankenkraftwagen geeignete
leichte Lastkraftwagen nach Einvernehmen mit dem Kriegsministerium
von der Generalinspektion des Militirverkehrswesens iiberwiesen.

ee) Etappenkraftwagenkolonnen im Dienste der Kranken-
beforderung.

Nach Ziffer 243 K. S. O. und Ziffer 51 und 107 Bag. Kol,, Tr.
konnen auch die zum Magazin leerfahrenden Proviant- und Fuhrpark-
kolonnen zur Beférderung von Verwundeten und Kranken verwandt
werden. Etappenkraftwagen- und Kavalleriekraftwagenkolonnen werden
deshalb nicht selten der Verwundeten- und Krankenbeforderung nutz-
bar gemacht werden.

Lastkraftwagen teilt man der zu beférdernden Nutzlast nach
in Armeelastziige mit Anhinger (4 + 2 t), 3 t-Lastkraftwagen und
leichte Lastkraftwagen (0,5 bis 1,5 t) ein.

Bei einem zehnstiindigen Fahrdienst ausschlieBlich der Be- und
Entladezeiten betragen ihre Leistungen (50):

Durchschnittsleistungen

in km/Stunde in km/Tag
. im im |. im im
ol | Higel- | Ge- |12 9 Hygel-| Ge-
land | birge land | birge
Armeelastziige als Kolonne . . |11—12| 9—10| 7— 8} 100 80 60
Kavallerielastkraftwagen als Ko-
lonne . . . . . .|16—18{14—16|12—14| 125 | 100 75

Veichte Lastkraftwagen . . . . |30—35|20—25|15—20| 175 | 125 | 100
Kraftomnibusse . . . . . . 30 20 15 150 | 100 80
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Auller 9 Armeelastziigen (Anlage 4) gehoren zur Etappenkraft-
wagenkolonne (E.K.K.) eine Anzahl von Last- und Personenwagen.
Bei Verwendung der Etappenkraftwagenkolonnen zur Krankenbeforde-
rung (praktische Obungen S. 42—53, Bilder 55— 61 und 63—69)
stehen nur die Armeelastziige (Maschinenwagen und Anhénger) zur
Verfigung, wihrend die iibrigen Wagen fiir die Betriebshereitschaft
der Kolonnen in Anspruch genommen sind.

ffy Kavallerielastkraftwagenkolonnen im Dienste der
Krankenbeférderung.

Im Gegensatze zu den Etappenkraftwagenkolonnen haben die
Kavallerielastkraftwagenkolonnen (K.K.K.) einen bedeutend griSeren
Aktionsradius. Auf dem Riickwege zum Magazin oder zu den Etappen-
kraftwagendepots werden sie daher besonders hiufig in der Lage sein,
Verwundete und Kranke mitzunchmen (praktische Ubungen S. 54— 56,
Bilder 62, 72). Von diesen Kolonnen kénnen 12 Wagen mit Verwundeten
beladen werden (Anlage 5). Allem Anscheine nach gehért diesen
Wagen trotz der geringeren Nutzlast die Zukunft.

b) Fremde Staaten.
aa) Sanitdtsflugmaschinen.

Geringe Bedeutung im Feldsanititsdienste werden die Flug-
maschinen erhalten, die die Franzosen in ihrer bekannten Begeisterung
fiir alles Neue bei Truppeniibungen bereits zum Aufsuchen der Schein-
verwundeten verwandt haben, angeblich mit Nutzen.

Laurent hat als Beobachter auf einem bulgarischen Doppel-
decker in 300—400 m Hohe einen Flug ausgefiihrt und dabei gut
nach Verwundeten ausspihen konnen. Indessen empfiehlt er, noch
etwas tiefer zu fliegen. Die Verwundeten konnten dem mit einer
Neutralititsfahne kenntlich gemachten Flugzeuge zuwinken und durch
dieses den Weg zum Verbandplatze gezeigt bekommen (60).

Den englischen Fliegern sollen im Feldsanititsdienste, nach einem
Vortrage von Donegan (62) (Generaloberarzt, Royal United Service
Institution, England) am 14. Januar 1914, folgende Aufgaben zu
gewiesen werden:

1. Aufsuchen von Verwundeten auf dem Schlachtfelde,

2. Vereinfachung der Aufgaben des Divisionsarztes, binnen kurzem

an jeden Punkt drztliche Hilfe zu senden,

3. Beforderung vonFachirzten, so da der Verwundete im Felde die-

selbe Aussicht auf lebensrettenden Beistand habe als im Frieden,

4. Verstirkung des érztlichen Personals an jedem gewiinschten
Punkte,
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5. Moglichkeit fiir den Divisionsarzt, sich selber von der Lage

der Verletzten zu iberzeugen,

6. Einschrinkung des Schriftverkehrs im Felde,

7. Versorgung mit chirurgischer Hilfe.

Auf einem Flugzeuge konnen Operationstisch mit Zubehor fir
15—20 Operationen, Operateur, Assistent, Arzt zum Betduben befordert
werden [Bild 40 und 41, Sanititsflugzeug, erbaut von Cody (38).]

Beforderungsversuche von Scheihverwundeten mit Militiarflugzeugen
sollen im Sommer 1914 vom englischen roten Kreuz angestellt
werden (49). Grolere Bedeutung im Sanititsdienste wird dem Luft-
fahrzeuge aber wohl nur in Kolonialfeldziigen beschieden sein.

bb) Sanitdtskraftwagen.

Ungeteilte Anerkennung im Sanitétsdienste hat dagegen auch in
den Heeren fremder Staaten der Kraftwagen gefunden.

Im osterreichischen Heere sind leichte Lastwagen fir
4 Liegende oder 12 Sitzende im Gebrauche, die dem Verpflegungs-
nachschube dienen und durch ein einfaches Krankentragegeriist miihelos
zu Krankenwagen umgewandelt werden kénnen (Bild 24 und 25).

Firma: Wiener Automobilfabrik A.-G. vormals Graf & Stift. Nutzlast 1000 kg.
4 Zylinder, 18/22 und 28/32 PS. Geschwindigkeit auf ebener StraBe 30 km/Stunde,
mit kleinster Uebersetzung. Steigung bis 20 v. H.

Der mit einem Dache versehene Aufbau dieser Lastkraftwagen ist derart be-
messen, daB 4 Feldtragen Platz finden. Fiir 12 Sitzende 2 klappbare Sitzbénke.
Vorn und hinten Vollgummireifen.

Zur Beférderung von Sanititsmitteln dienen Kraftfahrzeuge, die
den osterreichischen Armee-Etappenkommandos zur Verfigung stehen.

Italien ist die erste Militirmacht, die den Kraftwagen in groferem
MaBstabe im Kriege verwandte. Vom Feldlazarett in der Qase Gar-
garesch gelangten die Verwundeten am 6. und 7. Juni 1912 in 15 zu
diesem Zwecke besonders hergerichteten Kraftwagen zu den Reserve-
lazaretten in Tripolis, nachdem sie zum Teile vorher zu einer Kolonne
von 5 Wagen gesammelt waren (25).

Auch im franzésischen Marokkofeldzuge wurden mit Erfolg
selbst auf schlechten Wegen 5 Lastkraftwagen zur Verwundeten-
beférderung benutzt.

Das franzosische Kriegsministerium lieB Tourenwagen fiir die
Krankenbeforderung mit der Brechotschen Vorrichtung versehen, wie
sie fir Lazarettziige bestimmt ist. Sie wird nach Abnahme des Wagen-
kastens auf einer Bretterunterlage aufgebaut, die auf dem Unterbaue
befestigt ist. In 3 Hohenlagen konnen Kranke dann liegend beférdert
werden (Bild 33); doch soll die oberste Lage nach den letzten Er-
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fahrungen frei bleiben (vgl. Erfahrungen des Balkaukrieges, S. 31).
Infolge der gut federnden Vorrichtung wurde den Kranken jede
Erschiitterung erspart, trotz einer Geschwindigkeit von 25—30 km in
der Stunde. In dieser Art wurden in Paris am 15. September 1912
funf verschicdene Personenwagen hergerichtet (Kraftdroschken und
24 PS.-Wagen), die am 16. September von 9 Uhr vorm. bis 6 Uhr
nachm. 234 km bis Tours, am 18. September von 6% Uhr vorm.
bis 7% Uhr vorm. 50 km bis zum Manoverfelde und von 95 Uhr
vorm. bis 113 Uhr vorm. mit Verwundeten beladen zuriick nach
Tours, am 19. September wieder entladen 240 km nach Paris ohne
jede Storung liefen (33).

Um Personenwagen noch besser auszuniitzen, baute Pierre Le-
maistre (34) eine zusammenlegbare Tragenhingevorrichtung fiir
6 liegende oder 8 sitzende Verwundete, die sich in wenigen Minuten
auf dem Rahmen des Kraftwagens anbringen lieB und bei den
Feldsanititsibungen des franzosischen IX. Armeekorps bei Limoges
1912 erprobt wurde. Sie soll bereits in den Kriegssanititsvorriten
in groBer Anzahl vorhanden und auch von Griechenland angeschafft
sein (s. auch S. 79 und Bild 93, Lagerungsvorrichtung nach Foucher).

D.R.P. 261235. Dr.P. Lemaistre in Limoges, Haute Vienne. Tragbahren-
gestell fir Kraftfahrzeuge (Deutsche med. Wochenschr. 1913. Nr. 43. 8. 2096.
Bild 4). Ein durch Biigel am Untergestelle des Kraftfahrzeuges befestigter Holz-
rahmen. Mit diesem ist durch gabelférmige Triger ein Metallrahmen verbunden,
dessen zur Vereinigung dienende senkrechte Stangen wagerechte Stangen tragen.
Sie teilen das Gestell in mehrere Abteilungen, in der jedesmal eine Tragbahre unter-
gebracht wird. Auf die, eine Gleitbahn darstellenden, wagerechten Stangen konnen
2 besonders ausgebildete Schlitten geschoben werden. Sie tragen Riemen fiir die
Enden der Tragbahren und dienen zur leichteren Einfiihrung der letzteren in den
Innenraum des Gestelles. Alle Teile sind angeblich schnell vereinbar und aus-
einander zu nehmen, beanspruchen wenig Raum.

Bei den groBen franzosischen Feldsanititsibungen im Jahre 1912
wurden weiter Lastkraftwagen, die der Truppe ins Gefecht Munition
und Lebensmittel gebracht hatten, auf dem Rickmarsche zur Ver-
wundetenbeférderung eingerichtet und zwar nach einem Verfahren,
das 8 liegende Verwundete aufzunehmen gestattet,

Die beiden Bodenschwellen werden in der Querrichtung des Wagens in einem
Lingsabstande von 225 c¢m niedergelegt und nach der Wagenbreite eingestellt.
Bei engster Einstellung bleibt zwischen den beiden Hilften des Gestelles ein Mittel-
gang von etwa 31, bei weitester Einstellung ein solcher von 109,5 cm.

Auf jeder Bodenschwelle werden 4 Rohrsidulen durch Laufkeile befestigt. Es
werden je 2 in der Langsrichtung gegeniiberstehende Rohrsiulen durch je 1 Kreuz-
doppelstrebe und die beiden #uBeren Rohrsiulenpaare oben durch je 1 Lingsstange
verbunden. Die Kopfe der beiden auf jeder Bodenschwelle stehenden Rohrsidulen-
paare werden durch eine Querstange vereinigt.
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In jede Wagenhilfte gehort 1 Gestell. Im ganzen werden so 8 Tragen unter-
gebracht.

In Frankreich will der Kriegsminister jetzt jeder Armee 1 Sanitits-
kraftfahrkompagnie angliedern, die fiir jedes Armeekorps und jede
Reservedivision je 1 Abteilung von 21 Fahrzeugen hat (Lieferungs-
wagen mit 1200 kg Last und Rahmen von 2,3 m Linge).

Diese Kraftfahrabteilung soll dem 1. Zuge der Korpskranken-
trigerkompagnie angeschlossen werden und téglich als Bindeglied
1 Kraftwagen zum Korpsarzte senden.

Der franzosische Etappenarzt wird im Notfalle auf Anfordern des
Armeearztes auch ganz oder teilweise iber die schwere Lastkraft-
wagenkompagnie der Armee verfiigen, die 4 Abteilungen zu 20 Last-
kraftwagen hat und 12 km in der Stunde zuriicklegt (120 km in
10 Stunden, je 3 Stunden fir Laden und Entladen, 8 Stunden fir
Ruhe = 24 Stunden).

Auflerdem stehen der franzosischen Heeressanititsverwaltung zur
Verfigung schwere Lastkraftwagen (Darracq-Serpollet), von denen
jeder das Gerit eines Feldlazaretts trigt (sonst wurden dazu 4 Sanitits-
wagen gebraucht), weiter Kraftomnibusse, auch die der Hotels, sowie
Tourenluxuswagen, die vom Riicken des Heeres aus an die Bedarfs-
punkte entsendet werden, endlich Kraftdroschken. Die beiden letzten
Arten erhalten nach Wegnahme des Wagenkastens auf dem Rahmen
Pfosten, an denen ein oder zwei Vorrichtungen nach Bréchot-
Desprez-Ameline (Bild 33) (der Hilfslazarettziige) befestigt werden
(Daver 3 Stunden). Ist der Rahmen zu kurz, so entfernt man den
Fiihrersitz und bringt einen Behelfssitz an.

Um Behelfsfahrzeuge schnell herzurichten, sollen die Sanitits-
abteilungen und Krankentrigerkompagnien Ketten nach Audouard,
Stricke nach Bouloumié, norwegische Stangen, Strohbindel, Reis-
holz, Bretter mitfihren (47).

Schon im spanischen Feldzuge um Melila hielten 2 Benzwagen
unter den schwierigsten Witterungs- und Strafenverhiltnissen einen
regelmifligen Krankenverkehr aufrecht.

In England hat James (20 und 30) einen zusammenlegbaren
Rahmen fiir Personenwagen angegeben. Mit ihm will er alle Kraft-
droschken, die sich fiir die Verwundetenbeforderung nicht eignen, ohne
weiteres so uméndern, dal in ihnen 2 liegende und 2 sitzende Ver-
wundete beférdert werden konnen. Die letzteren sitzen lings an derselben
Seite wie der Wagenfithrer. An der anderen werden iibereinander 2 Tragen
aufgehdngt, deren FuBenden iiber den Fiihrersitz hinausreichen. Diese
Einrichtung besitzt angeblich wesentliche Vorteile vor dem franzisischen
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Verfahren, mit dem zwar 3 liegende Verwundete, aber keine sitzende
befordert- werden konnen. Bei dem englischen Verfahren soll besonders
wertvoll sein, dal der Schwerpunkt tief liegt und so Schwankungen
namentlich in den oberen Tragen vermieden sind, und daB beide Achsen
gleichmiBig belastet werden. Denn hier reicht die Tragevorrichtung
nach vorn bis neben den Fiihrer.

Krankenkraftwagen des belgischen Heeres mit ventillosen
Motoren und besonderer Lagerungsvorrichtung der Tragen (Minerva
Motors) gibt Bild 26 wieder.

Das russische Kriegsministerium beschaffte Sanitdtskraftwagen
Laurin-Klement (Osterreich) und Lorraine-Dietrich und erprobte
sie in lédngeren Fahrten.

Bei den Kavalleriemanovern im Lager von Krasnoje-Selo hatte
schon im Jahre 1911 jede Partei 1 Sanititskraftwagen, der von der
Lehr-Automobil-Kompagnie der Verkehrstruppen gestellt wurde (27).

Bild 27 stellt einen Kranken- und Munitionstransportwagen der
Adlerwerke vor, der auf Wunsch der russischen Regierung fiir 12 Tragen
gebaut wurde und in derselben Weise verwendet werden soll, wie der
osterreichische (Bild 24 und 25).

Lastwagen mit iiberdecktem Oberbau in der Art offener Mobelwagen. Die
Seitenwinde sind - unten durch Bretterwinde abgeschlossen, die leicht génzlich
herausnehmbar oder auch in das Innere des Wagens hineinklappbar sind, so daB
sich auf diese Art Binke bilden, die zweckmiBig durch Stiitzen gesichert werden.
Die Seitenwinde und die Riickwand des Fahrzeuges kinnen mit Planen versehen

werden, die dicht schlieSen, um im Winter den Wagenkastenraum durch geeignete
Hilfsmittel heizen zu konnen.

Ein Musterwagen der Firma La Buire, rach Plinen des russischen
Arztes Pomorzew, fihrt Verbandmittel fir 1000 Verwundete,
Arzneien, Instrumente, Wasche nach. Beleuchtung: Akkumulator-
batterie, Glihlichtlampe. Auf dem Dache Zelte fir 8 Personen und

6 zusammenleghare Tragen. Im Inneren noch 2 Tragen oder 1 Ope-
rationstisch.

Fiir Bulgarien lieferte die Daimler-Motoren-Gesellschaft Unter-
tirkheim beim Beginne des Balkankrieges 20 Sanititskraftwagen
(Bild 28, 29, 30).

Der Oberbau entspricht im Allgemeinen unserem mit Pferden bespannten
Krankenwagen 95.

Als Betriebskraft dient ein 20 PS. 4 Zylinder-Benzinmotor.

Hinter dem Fiihrersitze befinden sich 2 verschlieBbare Kisten fiir Verband-
zeug, Kleidungstiicke und dergleichen, darunter in der ganzen Breite des Wagens
ein groBer Behilter fiir Trinkwasser. Hinter dem Kasten der 2 m lange Raum fiir
4 Krankentragen, von denen 2 auf dem Boden der Pritsche und 2 in halber Hohe
zwischen Boden und Dach befestigt werden.
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Die Tragen sind gefedert und mit je 4 Gummilaufridern ausgeriistet.

Sie bestehen aus Stahlrohrrahmen mit Segeltuchbezug und verstellbarem
Kopfstiicke.

Sie werden in den Wagen auf ,U“-Eisenschienen eingefiihrt, in deren Ver-
tiefung die Gummiridder der Tragen laufen, und festgehalten durch iiber die Achsen
gelegte Biigel, mit einem schliisselartigen Stifte.

Falls mit dem Wagen nur Leichtverwundete befordert werden sollen, kinnen
die 2 oberen Tragen lingsseits nach der Mitte zu hinaufgeschlagen und durch
Riemen an den in der Mitte befindlichen Tragen auf dem Dache angeschnallt
werden. An den beiden inneren Lingsseiten des Wagens befinden sich Klappsitze.
Die hintere Wand der Pritsche ist herabzuklappen und endet auf einem umleg-
baren Auftritte.

An den beiden Lingsseiten des Wagens sind mit Aluminiumblech belegte
und durch Messingbénder eingefaBte Trittbretter vorhanden. Auf dem linken sind
der Azetylenentwickler fiir die 2 zur AuBenbeleuchtung dienenden Azetylen-Schein-
werfer, ferner die Kisten fiir Handwerkzeug und die Zubehorteile angebracht. Auf
dem rechten befindet sich ein Halter fiir Ersatzluftreifen. Seitlich und hinten
sind unter dem Wagendache Segeltuchvorhinge vorgesehen, die aufzurollen und
herunterzulassen sind und an den Seitenwinden und der Riickenwand des Wagens
mit Druckknipfen festgehalten werden. Beleuchtet sind die Wagen im Innern
durch eine an der Decke angebrachte, durch ein Drahtgitter gegen Beschidigungen
geschiitzte Laterne. Preis mit simtlichen Ziubehorteilen 13350 2.

Wihrend des Balkankrieges liefen in Belgrad 4 Krankenkraftwagen
Serbiens.

Den vom serbischen Kriegsministerium bei der Neuen Automobil-
Gesellschaft A.-G., Berlin-Oberschoneweide in Auftrag gegebene Kriegs-
krankenwagen zeigt Bild 31 und 32.

FuBboden, Decken, Winde des Wagenoberbaues sind doppelwandig. Innen
befindet sich ein Holzbelag, auBen ist das Fahrzeug mit Blech beschlagen, so daB
zwischen diesen beiden Winden eine Luftschicht vorhanden ist. Dadurch wird das
Wageninnere gegen AuBenhitze oder -frost gut isoliert. Eine abstellbare Vor-
richtung zum Heizen durch die Auspuffgase der Maschine ist unter dem FuBboden
angebracht.

Das Wageninnere erinnert an die Schlafwagen der Eisenbahn.

Der Zugang erfolgt durch eine Doppeltiir der Riickwand mit Sicherheits-
verschluB. Der FuBboden ist mit Linoleum belegt. Im Innern des Wagens be-
finden sich 12 Betten, auf jeder Seite 6, die in 3 Hohenlagen federnd auf-
gehiingt sind. Die Betten selbst ruhen auf hélzernen Unterlagen, so daf sie
einzeln von ihren Lagern herabgenommen und weggeschafft werden konnen. Man
kann sowohl die Betten als auch die Hingevorrichtungen umrd Unterlagen einzeln
oder zusammen entfernen, so da8 jederzeit eine beliebige Anzahl — bis zu 12 —
Kranke zu beférdern sind, ohne daf es notwendig ist, dauernd simtliche Betten
mitzufiihren. AuBerdem befinden sich rechts und links im Wagen gepolsterte Sitz-
binke fiir insgesamt 18 Personen. Diese Sitzbinke konnen benutzt werden, wenn
die beiden unteren Bettenreihen mit den Hingevorrichtungen entfernt sind. Diese
selbst sind so zusammenleghar, da8 sie unter den Klappbinken Platz finden. Es
ist also mdoglich, auBer den 18 sitzenden noch auf den oberen Betten 4 unter-
zubringen. Die Riickwand des Fiihrersitzes enthélt einen Wasserkasten mit Hahn,
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sowie einen verschlieBbaren Arznei- und Ingbrumentenschrank. Begleitleute konnen
in dem mittleren Gange zwischen den Betten auf Feldstiihlen sitzen.

Auf jeder Seite des Kastens befinden sich 2 herunterlaBbarc Fenster aus
Mattglas, hinten am Wagen eine Einsteigtreppe. Der Fiihrersitz ist so breit ge-
halten, daB er auBer dem Wagenlenker noch 2 Begleitern Raum bietet.

Griechenlands Kriegskrankenwagen zeigen die Bilder 33, 34, 35,
die auf dem Kriegsschauplatze von Stabsarzt Dr. Goldammer auf-
genommen wurden (68). Man stellte zwei Tragen in der Lingsrich-
tung nebeneinander in den Wagenkasten und drei bis vier quer dariiber
auf seine Rinder. Abgesehen von diesen fiir Verwundete nicht eigens
hergerichteten Lastkraftwagen in Mazedonien und Epirus wurden Touren-
wagen mit der Vorrichtung nach Bréchot-Deprez-Ameline (Bild 33)
verwandt. Von letzterer wurde aber bald Abstand genommen, da
die oben in der 3. Schicht liegenden Verwundetén zu sehr gefihrdet
waren und die Beférderung von nur 2 Verwundeten zu geringe Aus-
beute gab (52). Trotz der schlechten Wege und des gebirgigen Ge-
lindes haben sich wihrend des Balkankrieges bei der Verwundeten-
beforderung die Kraftwagen durchaus bewdéhrt.

Die autotechnischen Erfahrungen in den letzten Balkan-
kriegen waren nach der Automobilwelt folgende (49):

Unter besonders ungiinstigen Verhiltnissen haben die Fiihrer
der Lastwagen zu leiden, denn sie haben am meisten zu tun und
sitzen am unbequemsten. Man soll daher in erster Stelle ihre Lage
bessern, indem man sie vor dem Unwetter schiitzt und ihnen das
Fahren und die Beaufsichtigung der Maschine erleichtert. Zu diesem
Zwecke sollte man auf den Last- und Krankenwagen vor dem
Fithrersitze eine Glasscheibe anbringen, wie bei Tourenwagen. Die
seitlichen Regenvorhinge miissen wasserdicht und haltbar sein. Der
Sitz soll bequem sein. Die Steuerung darf nicht das Anlehnen an die
Riickenlehne verhindern, wie es bei den meisten Lastwagen der Fall
war. Der Geschwindigkeitshebel sowie die Hebel der Bremsen und
der Kuppelung sollen leicht und bequem zu bewegen sein.

Die Krankenkraftwagen miissen auf jeden Fall Luftbereifung
auch auf den Hinterridern haben, denn schon schwache StoBe werden
von dem Verwundeten sehr schmerzhaft empfunden. Dabei konnte
man bemerken, daB sich auf vielen Wagen mit Vollgummibereifung
auf den hinteren Ridern die Hinterachsgehiuse, die ibrigens auch
nicht mit Streben verstirkt waren, stark durchbogen und untauglich
wurden. Es ist ferner notwendig, daB der Wagenaufbau ganz ge-
schlossen ist, um die Kranken vor Unwetter zu schiitzen; dabei wire
eine Heigvorrichtung mittels der Auspuffgase sehr zweckmibig. Die
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Krankenkraftwagen sollten die Geschwindigkeit von 30 bis 85 km in
1 Stunde selbst auf guten Strafen nicht iiberschreiten, um die hier
besonders unerwiinschten Erschitterungen zu vermeiden.

C. Kraftfahrzeuge im Heeressanitdtsdienste zu anderen

Zwecken.
1. Beforderungswagen fir Sanititspersonal und Sanititsmittel in
Deutschland.

Abgesehen von der Krankenbeforderung gestatten Personenkraft-
wagen und Omnibusse eine vermehrte Ausnutzung des &rztlichen und
des Pflegepersonals, das bald hier-, bald dorthin in kurzer Zeit ge-
worfen werden kann.

Lastwagen sind in erster Linie dazu bestimmt, Sanititsmittel vom
Etappensanititsdepot in das Operations- und Etappengebiet, vor allem
an die Feldlazarette zu befordern. Arztliche Gerite, Verband- und
Arzneimittel, Desinfektions- und Lazarettwirtschaftsgerite gelangen
auf diesem Wege schnell und frihzeitig auch zur fechtenden Truppe.
Auf dem Riickwege konnen diese Wagen notigenfalls Kranke und
Verwundete fortschaffen.

2. Begleitwagen und Kraftrider.

Zur Begléitung der Kolonnen, inshesondere zum Nachrichtendienste
zwischen Armee-, Korps-, Divisionsarzt und Feldsanititsformationen,
werden auch der Heeressanititsverwaltung Wagen zur Verfiigung
stehen, die sich in letzter Zeit beim Kraftfahrbataillon als sogenannte
Meldewagen bewihrt haben (Bild 36). Sie stellen eine neue Art
des Kleinautos dar. Es sind ganz leichte schmalspurige Wagen mit
2 Sitzen hintereinander von 3/13 PS., die sich durch Schnelligkeit
(bis 75 km) und geringe Raumbeanspruchung auszeichnen und daher
auch neben der marschierenden Kolonne schnell vorwirts bewegen
konnen. Das geringe Gewicht dieser Wagen, ihre geringe Nutzlast,
die grofe auf kurze Zeit mogliche Kraftentwicklung der schnell-
laufenden und leistungsfihigen Motoren begiinstigen das Vorwirts-
kommen auch auf Feld- und Sandwegen.

Adler-Kleinauto. Der Motor hat 4 senkrecht stehende Zylinder, die in einem

Blocke zusammengegossen sind. Durch Kettenantrieb der Steuerwelle und ab-
gedeckte Ventile ist gerduschloser Gang erzielt.

Der Ventilator ist in das Schwungrad eingebaut. Das Wechselgetriebe hat

drei Vorwirtsginge und einen Riickwirtslauf. Umschalthebel und Handbremshebel
stehen innerhalb des Wagenkastens.
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Diese Wagen werden vor allem im Felde die Rolle iibernehmen,
die Hufnagel (42) auf Grund personlicher Erfahrung mit Kraftridern
diesen in ausgedehntem Male im Feldsanititsdienste zugedacht hat.

Das Kraftrad (Bild 87) hat sich im Heere nach zahlreichen
Versuchen als nicht kriegsbrauchbar erwiesen. Auf weichen Wegen
ist seine Betriebsfahigkeit ebenso wenig gesichert wie auf nassem
Asphalt der gadt; denn dic tiefe Lagerung des Schwerpunktes setzt
den Motor und die Kraftiibertragung leicht der Verschmutzung aus.
Die Gefahr des Gleitens und Rutschens ist bei schlechtem Wetter groB.
Bei Schnee ist das Rad iberhaupt nicht zu fahren. In Deutschland hat

sich daher die Zahl der Kraftrider (20000) seit 1909 nicht vermehrt.

Auch gesundheitliche Riicksichten sprechen gegen das heutige
Kraftrad. Die Korperkrifte werden bei dem ungeschiitzten, an-
gespannten, bewegungslosen, langdauernden Verharren des Kraftfahrers
in ein und derselben Stellung auBerordentlich beansprucht.

3. Operationswagen (Boulant) in Framkreich.

Fir Verwundete, die nicht transportfihig sind, sollen in Frank-
reich Kraftwagen dadurch nutzbar gemacht werden, dall moglichst an
Ort und Stelle der Verwundung oder in deren nichste Nihe alles
das gebracht wird, was zur sofortigen Operation oder Herstellung der
Transportfihigkeit notwendig ist (Bild 38 und 39) (26).

Diesem Zwecke soll der Boulant-Operationswagen (40 PS, 1000 Umdrehungeny
von der Art der Kraftwagen der Pariser Omnibus-Gesellschaft mit einer Stunden-
geschwindigkeit von 30 km dienen. Gesamtlinge des Aufbaues 6 m. Er besteht.
aus einem Operationsraume von 2,20 X 3,20 m, einem Ronigenraume, einem Vor-
raume. Das Wasser wird durch ultraviolettes Licht keimfrei gemacht. In einem
dritten Raume befinden sich Sterilisator und Dynamo. Von beiden Seiten des
Wagens aus konnen in 5 Minuten gerdumige Zelte errichtet werden, in denen die
Verwundeten notigenfalls bei elekirischer Beleuchtung vor und nach der Operation
Aufnahme finden. Ein solcher Wagen sollte nach der Ansicht des Erfinders fiir
jede Division bereitgestellt werden. Preis 50000 .

Diese iibergrollen Wagen erscheinen fiir Feldverhiltnisse nicht
geeignet, zumal in der vorderen Linie (auch nach den letzten Kriegs-
erfahrungen) nur selten Operationen vorgenommen werden. Ob sich
fir gelegentliche Massenunfille im Frieden die Anschaffung einer so
umfangreichen Einrichtung lohnt, muB gleichfalls bezweifelt werden,
insbesondere mit Riicksicht auf die Krankenkraftwagen, die heute die
Verwundeten den Kliniken und Lazaretten schnell und bequem zu-
bringen. Der Wagen ist deshalb bisher beim franzosischen Heere

nicht allgemein eingefihrt worden.
Vertffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanititsw. 59. Heft. 3
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4. Réntgenwagen in Griechenland, Frankreich, Belgien.

Im griechischen Balkankriege sind Feldrontgenkraftwagen, radio-
logischer Wagen nach Dr. Lesage (1. Preis der Kaiserin Feodorowna
in Washington) (Bild 42), verwandt worden; er hat angeblich in Epirus
groBe Dienste geleistet. Frankreich und Belgien gingen auf diesem
Wege mit dem mechanischen Betriebe voran, wahrend in Deutschland
der vierspinnige Pferdebetrieb aufrecht erhalten wird.

Franzosischer 10 PS-Rontgenkraftwagen von Gaiffe (44).

Der Verbrennungsmotor, der den Wagen treibt, kann bei stillstehendem Wagen
durch Umschaltvorrichtung mit einer Wechselstromdynamomaschine gekuppelt
werden, die zweiphasigen Wechselstrom erzeugt. Sie ist zweipolig und liefert bei
2400 Umdrehungen 110 Volt und 24 Ampere. Der Wechselstrom wird einem Hoch-
spannungstransformator zugefiihrt, Mit Hilfe von VentilrGhren kénnen die umgekehrt
verlaufenden StromstoBe unterdriickt werden, so daf nur gleichgerichteter Strom
in die Rontgenrhre gelangt, dei mian bei eingeschaltetem Milliamperemeter priifen
kann. Der Wagenkasten ist an der Hinterwand durch eine obere und eine untere
Klapptiir geschlossen. In den beiden Seitenwinden befinden sich Fenster, die
durch Vorhinge so abgeschlossen werden konnen, daR der Wagen auch als photo-
graphische Dunkelkammer zu benutzen ist.

Jacob — vom Militirlehrlazarett Val-de-Grace in Paris — er-
probte diesen fir das Feldlazarett bestimmten Wagen bei den groBen
franzosischen Ostmandvern 1904. Obwohl er sich bewéahrt haben soll,
ist er nicht eingefiihrt.

Ein neuerer Feldrontgenwagen, der nach Busquets Angaben
von Mussiot und Radiguet hergestellt ist, hat den Vorteil, daB die
Rontgenaufnahme nicht im Innern stattfindet, wo die Rohre wie der
Kranke durch den Gang des Motors erschiittert werden und das Bild
leicht an Deutlichkeit verliert, sondern in einem am Wagen anzu-
bringenden heizbaren Zelte, dessen Leinwand und Stangen wihrend
der Fahrt am Dache des Rontgenkraftwagens aufgerollt sind. Dieser
Wagen soll bis in die vorderste Linie fahren. FEin zusammenlegbares
Bettgestell gestattet die senkrechte und wagerechte Rontgenaufnahme
und die Durchleuchtung durch die dann unter dem Kranken befindliche
Rohre. Der Wagen hat angeblich beim Chirurgenkongresse zu, Paris
gefallen (51, 55).

5. Wiischerei- und Desinfektionswagen.
Fahrbare Lazarett-Feldwischerei- und Desinfektionsanlage.
(Gebr. Ponsgen, Aktiengesellschaft, Diisseldorf-Rath.)
Die fahrbare Lazarett-Feldwischerei- und Desinfektionsanlage ist
ebenfalls erst durch die Fortschritte in der Vervollkommnung des
Kraftfahrwesens ermoglicht. In den groBen Feldziigen des vorigen
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Jahrhunderts war die Notwendigkeit aseptischer Behandlung der
Wundkranken noch nicht gentigend erkannt. Die Behandlung der
an ansteckenden Krankheiten Leidenden und die Bekdmpfung von
Seuchen boten wegen der ungeniigenden, hiufig nur behelfsmifligen
Einrichtungen groSe Schwierigkeiten. Das Bestreben geht deshalb
neuerdings dahin, auch fiir die nicht beférderungsfihigen Verwundeten
und ansteckend Erkrankten Einrichtungen zu schaffen, die die Pflege
nach dem heutigen Stande der Wissenschaft ermoglichen und die
Weiterverbreitung von Seuchen verhindern.

Die maschinelle Einrichtung der Feldwascherei ist unabhéingig
von der Lage der einzelnen Feldlazarette, so dall sie in ziemlicher
Entfernung aufgestellt werden kann. Sie besteht in ihrer ersten Aus-
fihrung aus selbstindigen, von den Motor- und Anhingewagen zu
trennenden Aufbauten, die auf zwei Motorwagen mit je einem An-
hinger verladen sind, und so alles mit sich fihren, was zum Be-
triebe einer neuzeitigen Wischereianlage fir Lazarettzwecke erforder-
lich ist. Sie erzeugt ihren Dampf, ihre elektrische Kraft und Be-
heizung selbst und kann iiberall da in der Nihe der Feldlazarette in
Titigkeit treten, wo Brunnen, Teiche, Biche das notige Wasser liefern.

Um anch Betten, Kleidungstiicke aller Art, Geschirre, Holz- und
Ledersachen desinfizieren zu konnen, war dieser Feldwischerei ein
Desinfektionswagen hinzugefiigt.

Es erscheint aber zweckmissig, die Desinfektionsanlage nicht mit
der Feldwischerei zu verbinden, da im Felde beide Anlagen zusammen
nur selten Verwendung finden werden. Ob man ferner schon in
' Friedenszeiten lediglich diese von dem Motor- und Anhéngewagen ab-
vollbaren Aufbauten bereitstellt, die bei der Mobilmachung auf den
Unterbau (Chassis) von Motor- und Anhingewagen gesetzt werden,
oder ob man von vornherein die ganze Felddampfwischereianlage auf
Anhingewagen aufbaut, die von Motor- oder Dampfwagen gezogen
werden, miissen weitere Erfahrungen lehren.

A. Beschreibung der Felddampfwi#scherei- und Desinfektionsanlage.

In der jetzigen Anlage finden Mangel- und Desinfektionswagen
als Motorwagen, Kessel- und Waschwagen als Anhinger Verwendung.

Der Unterbau (Chassis) des Mangelwagens ist mit einem Vierzylindermotor von
48/58 PS. ausgeriistet. Kettenantrieb. Vollgummibereifung: vorne einfach, hinten
doppelt. 4 Geschwindigkeiten.

Anordnung der Wagen.
Die Wischereianlage wird in Hufeisenform rechteckig nach Bild 45 (links der
Mangelwagenaufbau, rechts der Waschwagen mit dem Fiihrersitze nach der offenen
3‘
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Seite, hinten der Kesselwagen mit dem Fiibrersitze nach dem Waschwagen) auf be-
wachsenen Boden aufgestellt. Zum Unterlegen der Rider bei weichem Boden oder
unebenem Gelidnde sind eine Anzahl Bohlen beigegeben.

a) Der Mangelwagen.

Der Mangelwagen besteht aus Unterbau mit Motor und einem Oberbau, auf
dem die Dampfmangel als Maschine fiir sich untergebracht ist. Der Unterbau
(Chassis) kann als Lieferungswagen benutzt werden, nachdem der gesamte Oberbaun
auf ein zu diesem Zwecke mitgefiihrtes Traggestell abgerollt ist (Bild 46).

b) Der Kesselwagen (Bild 47 und 48).

Auf dem Kesselwagen befindet sich der:Sicherheitsrohrenkessel von 16 qm
wasserberiihrter Heizfliche mit Uberhitzer.

Neben dem Kessel steht der Turbo-Dynamo fiir 81/, KW Gesamtleistung.

Auf der anderen Seite des Kessels sind die Speisevorrichtungen, eine Duplex-
dampfpumpe fiir 1500 1 stiindliche Leistung und eine elektrisch angetriebene
Plunger-Pumpe fiir die gleiche Leistung.

Hinter der Kraftanlage liegt eine Trockenvorrichtung, deren Kulissen unter-
einander durch eiserne Zwischenwinde getrennt sind, dariiber ein Abzugskanal mit
Ventilator zum Absaugen der Trockenluft. Die Kulissentrockenvorrichtung wird
durch schmiedeeiserne Rippenrohre geheizt. Die frische, zum Trocknen benotigte
Luft wird dem Apparat von unten zugefiithrt. Daneben steht das Desinfektions-
Kochfa$, in dem die stark verschmutzte Wasche vorher eingeweicht und vorgekocht
werden kann.

¢) Der Waschwagen (Bild 45, rechts).

Auf dem Waschwagen sind untergebracht:

Eine schnellaufende Kolbenpumpe, die von einem regulierbaren Elektromotor
angetrieben wird. Diese Pumpe driickt das Wasser. in die an der Decke des
Wagens angeordneten Kalt- und Warmwasserbehilter.

In der Mitte des Wagens steht eine Waschmaschine von 900 mm Trommel
durchmesser und 2 m Linge. Die Waschmaschine wird mit Riédervorgelege durch
einen an der linken Seite des Wagens aufgestellten Motor angetrieben. Die Rechts-
und Linksdrehung bewirkt ein selbsttitiger elektromagnetischer Wendeschalter,
der in gleichen Zeitabstinden den Strom umschaltet. Die Waschmaschine wird
einmal mittelbar durch den Heizmantel der AuBentrommel, sodann unmittelbar
durch 3 am Boden der AuBentrommel angeordnete Dampfdiisen geheizt. Die un-
mittelbare Beheizung ist als Ersatz vorgesehen.

Neben der Waschmaschine steht eine Zentrifuge von 850 mm Durchmesser
und 450 mm Héhe, die ein auf Spannschienen befestigter Elektromotor durch Treib-
riemen antreibt.

Die zut Bedienung der Antriebseinrichtungen nétigen Schalter sind auf dem
Wagen selbst untergebracht.

d) Desinfektionswagen (Bild 49).

Der ,Universaldesinfektor® ruht auf einem Motorwagenuntergestell.

Unterbau: Vierzylindermotor von 35/45 PS. Kettenantrieb. Vollgummi-
bereifung: vorne einfach, hinten doppelt. 4 Geschwindigkeiten. Ganze Linge des
Untérbaues 5800 mm.
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Der Oberbau besteht aus:

dem runden doppelwandigen Desinfektionskessel,
dem darunterliegenden Niederdruckdampferzeuger,
der Kessel-Speisewasserpumpe,
der Standrohreinrichtung fiir die ndtige Drucksicherheit des Kessels,
dem Speisewasserbehilter fiir den Kessel,
dem Ventilator zur Erzeugung einer gleichmiBigen Warme im Innern
des Kessels,
dem groSen Wasserbehilter fiir das Kiihlwasser,
je einem runden Formalinverdampfer und -Kondensator,
der Zentrifugalpumpe zur Lieferung des Kiihlwassers,
dem Vakuumerzeuger und zu seinem Antriebe
dem Benzinmotor, der gleichzeitiz auch dem Elektromotor den nétigen
Strom liefert.
Einige Thermometer priifen an verschiedenen Stellen die Innenwirme. des
Kessels.
Eigenartig sind die Temperaturregler, die selbsttitig den Dampf nach der
jeweilig gewiinschten Wirme zustromen lassen.

Es lassen sich folgende Desinfektionsverfahren ausfiihren:

aa) Desinfektion mit Dampf von 100 und mehr Grad ohne
Vakuum und Formalin.

Bei dieser Desinfektion ist der Dreiweghahn in der Absaugeleitung so zu
stellen, daB die Verbindung nach dem Kondensator abgestellt ist und der Dampf
durch das Sicherheitsventil nach oben entweichen kann. So werden der Mantel und
die Tiir durch Offnen des Hauptdampfventiles wihrend des Aufhingens der zu des-
infizierenden Gegenstdnde griindlich durchwirmt.

Nach SchlieSen der Tiir sind die Gegenstinde 1/, Stunde vorzuwiirmen. Zeigt
das an der Tiir angebrachte Thermometer etwa 90—1000 C, so wird noch 1/; Stunde
das Dampfventil langsam getfinet. Ferner ist an dem RohrfuBe, mit dem Vakuum-
meter, ein Hahn zum Durchstromen des Dampfes zu 6ffnen. Zeigt das Thermometer
an dem RohrfuB eine Dampfwirme von 105 bis 106° C, so beginnt die Des-
infektion. Diese soll je nach Erfordernis etwa 1 Stunde dauern. Nach beendeter
Desinfektion werden das Spriihdampfventil sowie der Hahn geschlossen und das Frisch-
luftventil auf dem Desinfektor gedffnet. Die Trocknung des Desinfektionsgutes wird
allein dadurch ermdglicht, daB jede Kondensation an dem Desinfektionsgut und den
Winden vermieden wird, da der hocherhitzte Dampf keine Gelegenheit findet, zu
kondensieren. Zur besseren Durchliiftung und Trocknung ist auch die Tétigkeit
der Vakuumerzeuger von Vorteil.

bb) Desinfektion mit einer 8 proz. Formalinlésung.

Das Beschicken erfolgt in gleicher Weise wie vorher, ebenso das Anwérmen
des Desinfektors.

In die Heizdampfleitung ist ein einstellbarer Temperaturregler fiir jede ge-
wiinschte Wirme eingebaut. Die Regelung des Dampfes erfolgt also selbsttitig
bei voll gedffnetem Dampfventil. Dadurch wird erreicht, daB die Wirkung der
Formalindimpfe nicht vermindert wird. Der im Desinfektor eingebaute elektrische
Ventilator ruft starke Bewegung der Luft hervor, damit zwischen der oberen und



— 88 —

unteren Luftschicht keine Wirmeunterschiede entstehen und die Desinfektions-
gegenstinde gleichmaBig durchwirmt werden. Fiir die Vorwirmung sind 30 bis
45 Minuten vorgesehen. Zeigt das Thermometer an der Tiir den gewiinschten
Wiarmegrad, so kann mit der Evakuierung begonnen werden. Wihrend dessen
wird der Formalinverdampfer mit Formalin gefiillt.

Zum Finstellen der 8proz. Formalinlésung dient ein MaBgefiB. Nach Offnen
des Hahnes driickt der innere Luftdruck die Fliissigkeit in den unter Vakuum
stehenden Formalinverdampfer. Ist er gefiillt, so stellt man durch Offnen des
Dampfventiles den Heizdampf an und erhitzt die Formalinlsung auf die gleiche
Wirme, die das vordere Thermometer angibt.

Ist in dem Desinfektor ein Vakuum von 70 em Quecksilber oder 90proz.
Vakuum erreicht, so beginnt die Formalinlésung zu verdampfen und stromt durch
die Leitung und das Ventil in' den Desinfektor. Die wirksame Desinfektion besteht.
von dem Augenblick an, wo das am Stutzen eingebaute Thermometer die gleiche
Wirme wie die Vorrichtung selbst aufweist. Von hier an soll die Desinfektion
2 Stunden betragen.

Nach beendeter Desinfektion schlieBt oder offnet man die Ventile. Die Durch-
liftung des Desinfektionsgutes soll etwa !/, Stunde betragen.

Zur Desinfektion sind etwa 30 1 8proz. Formalinlosung erforderlich.

ce) Das Zumischverfahren.

Beschicken und Vorwirmen des Desinfektors wie vorher.

Nach der Vorwirmung wird ein Vakuum von etwa 70 cm Quecksilber oder
90proz. Vakuum erzeugt. Wahrend dessen wird 40proz. Formalin in den Formalin-
verdampfer gefiillt und auf Desinfektionswirme erwdrmt. Bei einem Vakuum
von 70 9/, wird mit der Desinfektion begonnen, indem man zunichst langsam das
Spriihdampfventil 6ffnet und so einstellt, dag das Vakuum von 70 cm beim Durch-
stromen des Dampfes beibehalten wird. Gleichzeitig wird das Nadelventil am
Formalinverdampfer so eingestellt, daf wihrend der Desinfektionszeit von etwa
2 Stunden 4—6 1 Formalin zuflieBen. Bei diesem Desinfektionsverfahren flieBt For~
malin durch eine fein gelocherte, mit einem Docht durchzogene Kupferrsbre in
den Dampfstrahl, um zu vermeiden, daf durch Austropfen fliissiges Formalin mit
fortgerissen wird.

Nach beendeter Desinfektion werden die beiden Ventile geschlossen. Dann
wird wie bei dem vorhergehenden Verfahren das Frischluftventil langsam gebffnet
und Frischluft durch das Desinfektionsgut gesogen. Die Durchliiftung soll etwa
1/, Stunde dauern.' Alsdann ist die Vakuumpumpe abzustellen und das Desinfek-
tionsgut herauszunehmen.

B. Erfahrungen.
(Bericht der Garnisonverwaltung Munsterlager.)

Die Feldwischerei traf mit eigener Kraft am 13. August 1913
11 Uhr auf dem Truppeniibungsplatze Munster ein, wurde unmittelbar
vor der Garnisonwaschanstalt vom 14. August friih bis 15. August
mittags aufgestellt und noch am selben Tage nachmittags in Betrieb
genommen. Nach Angabe der Aktiengesellschaft kann mit 8 ein-
geiibten Leuten die Anlage nach Aufstellung der Wagen in Hufeisen-
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form in 2 bis 3 Stunden aufgebaut werden. Dal dies hier linger
dauerte, ist auf den unebenen und weichen Boden — jeder Wagen
muflite auf Bohlen gestellt werden — sowie darauf, daf nicht ge-
niigend eingeiibte Leute vorhanden waren, zuriickzufiihren.

Mit Ausnahme der Sonn- und Feiertage ist die Feldwischerei vom
15. August bis 27. Oktober 1913 mittags taglich in Betrieb gewesen.

Zur Bedienung wurden wihrend der Dauer des Versuches ver-
wendet:

1 Maschinist

1 Heizer

1 Arbeiter

6 Frauen

Eine voriibergehende Annahme von minnlichem Personal aus
dem Zivilstande ist nicht erforderlich geworden, weil die Waschfrauen
sich mit der Zeit an die anfangs ungewohnte Arbeit gewdhnt hatten.

Wihrend des gewohnlich 9stiindigen Betriebes wurden taglich
1080 kg Wische gewaschen und geglittet, wobei die Waschtrommel
9mal mit je 120 kg Wische gefillt wurde. Um die Feldwischerei
auch auf ihre hochste Leistungsfihigkeit za erproben, ist sie von Mitte
September ab durchschuittlich wochentlich einmal 12 Stunden hinter-
einander in Betrieb genommen. Hierbei wurde mit dem gleichen
Personale die Waschtrommel 13 mal mit je rund 140 kg Wische gefiillt
und eine Hochstleistung von durchschnittlich tiglich 1825 kg erzielt.

Die Wische ist vorziiglich gereinigt und nicht beschidigt worden.
Ein Beweis hierfiir ist, daB sehr stark abgenutzte Wischestiicke und
auch Gazebinden sich nach der Reinigung und dem Plitten noch in
demselben Zustande befanden wie vorher.

Der Verbrauch an Seife und Soda entspricht dem in der Gar-
nisonwaschanstalt. Kohlen sind jedoch etwa 1/, mehr gebraucht
worden. Dieser Mehrverbrauch an Kohlen entfillt auf die Dampf-
mangel; dafiir ist es aber moglich innerhalb 1—2 Stunden schmutzige
Wiasche wieder gebrauchsfihig zu machen.

Das fiir die Feldwischerei erforderliche Wasser ist anfangs aus
einem etwa 6 m von derselben aufgestellten Bottich, in den es durch
das Hebewerk der Garnisonwaschanstalt gepumpt wurde, entnommen
worden. Um jedoch festzustellen, ob die Pumpe der Feldwascherei
das Wasser auch aus weiterer Entfernung herbeischaffen kann, wurde
am 31. Oktober der Wasserbottich von 6—380 m Entfernung von der
Feldwischerei aufgestellt. Hierbei zeigte sich, daB die Pumpe der
Feldwischerei — sogar ohne Anfiillen — ebensogut das Wasser zur
Speisung heranzog.

} der Aktiengesellschaft Gebr. Ponsgen,

} vom Personale der Garnisonwaschanstalt.
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Bei Aufstellung der Feldwischerei in einem Gelinde ohne natiir-
liche Gefille ist fiir Ableitung der Schmutzwasser durch Anlegen von
Sickergruben oder Griaben Sorge zu tragen.

Die Anlage hat in jeder Beziehung tadellos gearbeitet. Instand-
setzungen — mit Ausnahme einzelner Dichtungserneuerungen — sind
wihrend des Probeversuches nicht erforderlich geworden,

Durch die Versuche mit der Desinfektionsanlage wurde festge-
stellt, da mit dem Desinfektionskraftwagen der Firma Gebr. Ponsgen
gleich gute Desinfektionswirkungen erzielt werden konnen, wie mit
anderen Vakuum-Formaldehyd-Dampfdesinfektionsapparaten.

Einen anderen Desinfektionswagen (Firma Benz) zeigt Bild 50.

Schon 1910 war beim Sanititsdienste der Stadt Paris ein Auto-
mobil (Bild 51) mit vollstindiger Desinfektionsanlage von 9 PS.
und 30 km Durchschnittsgeschwindigkeit im Gebrauche (19).

Am Bestimmungsorte wurde die Sterilisierkammer auf Schienen teilweise heraus-
gezogen und auf Bocke gesetzt. Betten, Schriinke und die verschiedensten anderen
Mdbel konnten so an Ort und Stelle keimfrei gemacht werden.

Im einzelnen bestand dieser Wagen aus der Gonninschen Sterilisierkammer,
einer Anzahl von Kisten fiir die die Desinfektionsdimpfe erzeugenden Fumigatoren:
den Arbeitsanziigen fiir die mit der Desinfektion betrauten Angestellten und einer
kleinen Desinfektionskammer fiir Sonderzwecke. Desinfiziert wird mit zwei Fumiga-
toren, hohlen Kupferpatronen, die einen aktiven Korper (Trioxymethylen) enthalten.
Sie sind von einer ohne Flamme brennenden Paste umgeben, die bei 850 C
Formalinddmpfe erzeugt.

AuBer der grofen Sterilisierkammer besitzt der Wagen eine kleine, besonders
fir das Desinfizieren von Kleidungstiicken geeignete Vorrichtung.

6. Fleischkraftwagen in Deutschland.

Zur Beforderung frischen Fleisches wurden fiir das Kraftfahr-
bataillon 3 t-Lastkraftwagen mit einem von der Firma Lange &
Gutzeit (Berlin) angefertigten Aufsatze versehen (Bild 52).

Kastenhohe in der Mitte 1,89 cm, Lénge 3,80 cm, Breite 1,80 em. Die
Winde sind innen mit Zinkblech bekleidet, die Ecken abgerundet. Der Boden ist
nach der Mitte zu geneigt und vertieft und enthalt in der Mitte Abfluflscher zum
SchlieBen mittels Schraubenstpsels. Fenster vorn hinter dem Fiihrersitze, Liiftungs-
Gffnung an beiden Seiten mit Drahtgaze. Uber die ganze Decke des Wagens zieht
sich in der Mitte ein Eiskasten mit Zinkblecheinsatz von 1 m Breite mit auf-
klappbaren Deckeln nach oben. Behilter fiir das Eis aus Lattenrost. An den
Seiten des Eiskastens Wasserrinnen zum Abflusse des Eiswassers. Durch Offnungen
an den Seiten steht die Luft des Eiskastens mit dem Innenraum in Verbindung.
Die Fleischteile werden an verzinkten und auf Stangen gleitenden Haken aufgehingt.

Gewicht des Aufbaues: 1400 kg.
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Ein Wagen ist wihrend der Herbstmandover des III. Armeekorps
in Gebrauch gewesen. Der Innenraum faBt das Fleisch von 10 Ochsen.

Ein AbschluB ist in dieser Frage noch nicht erzielt.

In den franzisischen Manévern wurden vielfach Fleischkraft-
wagen, vor allem hergerichtete Omnibusse erfolgreich verwendet.

7. Kiichenwagen in RuBland.

Eine automobile Feldkiiche der Firma Saurer, Arbon (Schweiz)
wurde vom russischen Kriegsministerium 1913 angekauft (Bild 53, 54).

Die Kocheinrichtung ist fiir die Speisung von 500 Mann bei einmaligem Ab-
kochen vorgesehen. Sie besteht aus zwei durch einen Zwischengang getrennten
Vorrichtungen, deren jede zwei in ein Gehiuse eingebaute Kessel enthilt. Die
groBeren, fiir die Hauptmahlzeit bestimmten Kessel fassen je 200 Liter und sind
rund; die kleineren, zum Tee- oder Kaffeekochen dienend, sind viereckig gehalten
und haben je 80 Liter Inhalt. Jeder der vier Kessel besitzt eine cigene Feuerung,
wodurch eine getrennte oder gleichzeitige Beheizung aller Kessel erméglicht ist.
Die 200 Liter-Kessel sind doppelwandig, fiir Olbadheizung gebaut. Dadurch wird
erreicht, dal nach kurzer Anheizzeit die Speisen durch das in der Doppelwand
befindliche Ol fertig gekocht werden und die Speisen nicht anbrennen. Die
Innenkessel aus Reinnickel sitzen in den kupfernen AuBenkesseln, mit denen
sie dicht verschraubt sind. Der obere sichtbare Teil des Kessels ist innen aus
Nickel, auBen aus kupferplattiertem Stahlblech. Die Deckel, luftdicht verschraub-
bar, sind ebenfalls innen aus Nickel, auBen aus kupferplattiertem Stahlblech.
Um einen inneren Uberdruck nicht aufkommen zu lassen, ist auf den Deckeln je
ein Sicherheitsventil vorgesehen. Die 80 Liter-Kessel sind einwandig, aus Rein-
nickel und durch je 2 Deckel. verschlossen.

Das fiir je 2 Kessel gemeinsame Gehiuse ist doppelwandig. Zwischen Innen-
und AuBenmantel des Gehiduses liegt eine Luftschicht, um eine Hitzeausstrahlung
nach Moglichkeit zu vermeiden. AuBerdem sind die sichtbaren AuSenwandungen mit
elfenbeinfarbigen Emailplatien versehen, unter die Asbestplatten gelegt sind.

Die Feuerungen sind mit starken Stahlblechen ausgekleidet, die Roste aus
Stahlguf und lose gelagert. Die Rauchgase werden, nachdem sie ihre Wirme an
die Kesselwinde abgegeben haben, durch 2 Schorpsteine, in denen auch die
Regulierklappen sitzen, iiber das Wagendach gefiihrt.

Der Feldkiicheawagen wiegt leer 4170 kg, mit allen Vorriten und Bedienungs-
personal, betriebsfertig, etwa 5000 kg.

Der groBe technische Fortschritt dieser Saurer-Feldkiiche gegen-
iiber den bisher bekannten, den gleichen Zwecken dienenden Fahr-
zeugen soll darin bestehen, daB es nunmehr moglich ist, zufolge der
Anbrdnung der Kochvorrichtung an den beiden Lingsseiten des Wagen-
inneren mit einem freien Durchgange zwischen den Kesseln, auch bei
voller Fahrt die Speisenbereitung vorzunehmen und zu iiberwachen
sowie sdmtliche Feuerungen zu bedienen, ohne daf das Bedienungs-
personal irgendwie gefihrdet ist. Man kann also im Felddienste die
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Mahlzeiten wihrend der Fahrt zu dem zu speisenden Truppenkérper
abkochen und sofort bei Ankunft an Ort und Stelle die Speisen aus-
geben.

D. Ubungen in der Beférderung von Scheinverwundeten
beim Kraftfahrbataillon Berlin.
1. Armeelastziige.

Im Herrichten der verschiedenen Kraftwagen zur Kranken-
beforderung wurden im letzten Jahre beim Kraftfahrbataillon eine
Reihe von Versuchen und kriegsméBigen Ubungen angestellt, die kurz
wiedergegeben werden sollen.

Dabei standen folgende Gerdte zur Verfigung:

I.a) 12 Krankentragen alter Art, 250 cm lang, gem. Ziff. 96 der

Krankentrigerordnung (Kt.0.).

b) 6 Krankentragen neuerer Art gem. Ziff. 97 Kt.0., von einer Ge-
samtlinge von 204 cm, bei denen die 195 cm langen holzernen
Tragestangen von den seitlich eingeschobenen Holmen um 4,5 cm
jederseits iberragt werden.

¢) 6 Krankentragen des Kavalleriesanititswagens gem. Ziff. 97 Anm.
von derselben Linge, bei denen aber die eingeschobenen Holme
nicht neben, sondern in den eisernen Mannesmann-Rohr-
stangen liegen.

II. Lagerungsvorrichtungen (vom Garnisonlazarett I Berlin entliéhen).

a) Hamburger Vorrichtung (Kt.0. Ziff, 261).

b) Grundsche Blattfedern (Kt.0. Ziff. 264).

c) Hunsdieckersche Vorrichtung (Kt.O. Ziff. 273).

d) Hohmannsches Krankentragegestell (Kt.O. Ziff. 269).

e) Krankentragegestell des Badischen ILandesvereines vom Roten
Kreuz fir die Beforderung auf Eisenbahnen.

f) Linxweilersche Vorrichtung (Bild 46a, Kt.0.).

I. Gerit der Ubungskommission des Kraftfahrbataillons.

Die Art der Unterbringung von Krankentragen und Lagerungs-
vorrichtungen auf Lastkraftwagen unter moglichst groBer Ausnutzung
des Raumes ist in erster Linie abhingig von der Griofle der Wagen-
kisten, deren MaBe deshalb in den Anlagen 4, 5 und 11 zusammen-
gestellt sind.

Schon bei den Maschinenwagen der Armeelastziige sind sie im
allgemeinen bedeutend kiirzer als bei den Eisenbahnwagen, und es
gelingt deshalb nur bei den neueren Krankentragen mit einschiebbaren
Holmen, zwei Krankentragen hintereinander anfzuhidngen oder zu stellen.
Im einzelnen ergaben die Versuche folgendes:
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a) Die Hamburger Vorrichtung, bestehend aus Teufelsklauen mit

b)

federnden Gliederketten (Ziff. 261 und 262 Kt.0., Bild 55)
1aBt sich bei den Lastwagen mit Hilfe von iiber die Seiten-
bretter gelegten Querbalken wohl anbringen, wenn die Kasten-
héhe mindestens 80 cm betrigt, aber auch dann nur in einer
Lage. Lagerung in 2 Schichten ist auch bei der Kastenerhthung
oder Galgenform schwierig oder unméglich, da bei der Linge
der tragenden Ketten die stiitzenden Querbalken sehr hoch liegen
miissen und daher starke seitliche Schwankungen unvermeidlich
sind. Bei dem schon an und fir sich mehr als bei Eisenbahn-
wagen schleudernden Kraftwagenkasten sind diese Ketten nicht
zu empfehlen. Weil ferner das Einbingen der Tragen in die
viereckigen Osen nur angingig ist, wenn die Holme aus-
gezogen werden, konnen auch in den lingsten Wagen nur dann
zwei Tragen hintereinander aufgehingt werden, wenn sie nicht
in einer Ebene hingen. Die Aufnahmefihigkeit ist dann 2 X 2 = 4
unten, 2 X 6 = 12 Tragen oben, wenn die Tragen oben unmittel-
bar auf die Querbalken gestellt sind.

Grundsche Blattfedern (Ziff. 264 Kt.0.), erprobt bei Last-
wagen, 394 cm lang, 195 em breit, 80 cm hoch (Bild 56
und 57). Die Tragen konnen hinter- und tbereinander ge-
laden werden.

Lings auf die Seitenwinde wird ein je etwa 15 bis 20 cm
breites, 3 cm dickes Brett gelegt, das an den unteren iiber-
stehenden Seiten innen und auBen durch 3 Klotze festgelegt, in der
Mitte mit Furchen oder Lochern fiir die Spannketten und Spriegel
versehen ist. 90 cm, 130 cm, 240 cm vom Hinterbrett entfernt
und ganz am vorderen Ende etwas iberstehend, werden durch
Schrauben 20 em lange, 2,5 cm breite doppelte Winkeleisen-
schienen eingeschraubt, in denen die Rollen der Blattfedern
laufen. Die Stacheln der Blattfederschuhe werden durch leichte
Hammerschlige in das Lagerbrett eingetrieben. Uber die vier
Querbalken werden dann die vorderen Tragen so eingeladen,
daB bei eingeschobenen Holmen das Kopfende der vorderen
Trage auf dem Querbalken vor den Tragefilen, das Fulende
hinter den Tragefilen aufliegt. Bei der hinteren Trage da-
gegen mit dem Kopfende nach hinten befinden sich die Quer-
balken vor den Tragefilen des Kopf- wie Fulendes. Das Ab-
gleiten der Tragen vom oberen Balken lift sich durch 3 qem
groBe aufgenagelte und geleimte Klotze an der Innen- und
AuBenseite nicht immer verhindern. Es ist vielmehr notwendig,
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daB zu diesem Zweck eiserne, 3 cm iibergreifende Haken an-
geschraubt werden.

In dieser Weise lassen sich oben bequem 4, im Notfalle
6 Tragen neuerer Art von 204 cm Linge lagern, indem die
hinteren Tragenenden das Kastenende um 7 cm iberragen. Es
liegen in der Mitte die Tragestangen um 8 cm nebeneinander und
vorne die Tragenenden 10 cm hinter der vorderen Kastenwand.
Auf dem Boden des Wagens lassen sich bequem 4, im Notfalle
6 Tragen (mit 10 cm nebeneinander liegenden Tragenenden in
der Mitte) unterbringen. Die Tragenenden ruhen zweckmiBig
auf sandgefilllten und fest zugebundenen Sicken, so dal die
Tragenfife vom Kastenboden noch etwa einen Abstand von
5 cm haben. Dadurch wird einmal bei den Tragen selbst,
andererseits auch bei dem Wagenkasten im Ganzen eine bessere
Federung erzielt, da die Wagenfedern erst bei einer gewissen
Belastung ihre groBte Leistungsfihigkeit haben. Die Ent-
fernung zwischen der oberen und unteren Trage betrdgt 77 cm.
Bei dieser Lagerungsvorrichtung muBl jedoch das Schutzdach
erhoht werden durch FEinsetzen der Spriegel in Hilsen, die
durch Anlegen von Bandeisen an den Enden der Quertriger ge-
schaffen werden.

Diese an sich schon umstindlich aufzubauende Lagerungs-
vorrichtung hat sich beim Fahren nicht bewdhrt. Die Federung
der Lastwagen verbunden mit den Grundschen Federn ist {gegen-
iiber den Feldeisenbahnwagen) so erheblich, daB bei nicht ganz
glatter StraBe oder beim Uberfahren von nur kleinen Steinen
sowohl Klauen wie Rollen von der Unterlage abgleiten und der
ganze Aufbau mit den Scheinverwundeten zusammenfillt.

¢) Hunsdieckersche Halbbehelfsvorrichtung (Ziff. 273 Kt.0,,
Bild 58), bestehend aus queren Tragebalken und Federhaken,
Lastkraftwagen, 393 cm lang, 190 cm breit, 90 cm hoch. Die
Tragen konnen sowobl hinter- wie iibereinander gelagert werden
(Bild 58 und 67). Die fiir Eisenbahnwagen vorritig gehaltenen
Querbalken sind wegen der geringeren Kastenbreite bei Kraft-
wagen nicht ohne weiteres zu verwenden. Es miissen 4 Quer-
balken von 6 bis 8 cm Dicke und Hohe geschnitten, zur Auf-
nahme der Federhaken durchbohrt und gegen das Abgleiten
wieder durch eiserne Haken gesichert werden. Dann konnen
bequem 4, im Notfalle 6 Tragen der Kavalleriesanititswagen,
in denen die Holme eingeschoben sind, aufgehidngt werden,
wobei bei voller Belegung mit 6 Tragen in einer Ebene das
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Ein- und Ausladen Schwierigkeiten bereitet und leichte Zu-
ganglichkeit zu den Verwundeten ausgeschlossen ist. Zwischen
den einzelnen Tragen bleibt nur ein Spielraum von 2 bis 5 cm.
Im Allgemeinen wird man daher die Mitte frei lassen. Die
Tragen aus holzernen Tragestangen sind nicht zu verwenden,
da die Federhaken die meben den Tragestangen eingeschobenen
Holme nicht mit zu umfassen vermdgen.

Auf dem Kastenboden lassen sich in gleicher Weise wie bei
b) 4, im Notfalle 6 Tragen aufstellen; jedoch ist bei diesem
Wagen der Abstand von der oberen Trage weit geringer. Schon
ohne Lagerung auf Sandsicke und unter grolter Anniherung
der Hunsdieckerschen Federn an die Querbalken betrigt die
Entfernung nur 55 bis 58 cm. Vordere und hintere Trage stofen
in der Mitte mit den Fulenden zusammen.

Als Sonnen- und Regenschutz wird der Plan in der gewohn-
lichen Weise befestigt; doch ist es zweckmiBig zur besseren
Liiftung die beiden vorderen Ecken zuriickzuschlagen und das
hintere Aufsatzbrett fortzulassen. Es wird wihrend der Ver-
wundetentransporte unter einer Trage aufbewahrt.

Das holzerne Hohmannsche Krankentragegestell (Kt.0.Ziff. 269 ff.)
Lastkraftwagen 402 cm lang, 185 cm breit, 74 cm hoch
(Bild 59), laBt sich auf den Maschinenwagen gleichfalls ver-
wenden. Der Mittelgang fillt jedoch bei der geringen Breite
der Kraftwagen fort, und die Gestellhilften konnen ferner nicht
symmetrisch aufgebaut sein, sondern nur so, daf beide Klemm-
schellen fiir den oberen Querbalken nach einer Seite gerichtet
sind. AuBerdem miissen unter Umstéinden beide Gestellhilften
um die Stirke des FuBquerbalkens nach vorn oder hinten ver-
schoben werden, weil die Balken nebeneinander nicht Platz haben.
Die beiden Gestellhilften konnen auch dann noch durch Kuppel-
stiicke mit 4 Klemmschellen zu einem Gestelle vereint werden.

Selbst auf den lingsten Wagen lassen sich niemals 2 Gestelle
hintereinander aufstellen. Abgesehen von der geringen Aus-
nutzungsmoglichkeit eignet sich diese Vorrichtung auch insofern
nicht fir Kraftwagen, als durch das Schwanken der Trage in
den Hingeschlaufen nach vorn und hinten beim Anfahren und
Umschalten der Ginge die Kreuzstiicke und Riegel so stark be-
ansprucht werden, dal die ganze Festigkeit dieses Gestelles er-
heblich leidet.

Das Krankentragegestell -des Badischen Landesvereines vom
Roten Kreuz aus Eichenholz (Bild 60) liBt sich in gleicher Weise
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fir 4 liegende Verwundeten auf Maschinen- wie Anhingewagen
verwenden, leidet aber trotz der kriftigeren Stangen unter dem-
selben Mangel an Standfestigkeit wie d), zumal die schrigen
Riegel von Eisen ganz fehlen. Die Holzkeile lockern sich bei
starker Beanspruchung und fallen heraus.

f) Die eiserne Linxweilersche Vorrichtung (Kt.O. Ziff. 46a) Last-
kraftwagen, 396 cm lang, 184 cm breit, 80 cm hoch (Bild 61).
Durchaus kriegsbrauchbar im Kraftwagen und auch allen Anforde-
rungen an Festigkeit infolge der Bodenschwellen geniigend. Erst
nach Herausnehmen der Schraube aus dem Mittelteile der Bohlen-
schwelle lassen sich die beiden Gestellhilften einander so nihern,
dafl die Wagenbreite der Maschinenwagen zum Aufstellen ausreicht.

g) Am schnellsten und leichtesten sind die Tragen aufzuhdngen mit
Gummischlauchen, wie sie sich schon frither bei einem leichten
Lastkraftwagen wéhrend der Transportiibung 1912 nach einem
Vorschlage des Verfassers bewihrt haben. Bei 173 cm lichter Hohe
und festem Schutzdache werden iiber die Seitenbretter von 90 cm
Hiohe und um eine Tragenlinge von einander entfernt zwei Quer-
balken gelegt, mit Sicherheitshaken an den Enden. Zur Be-
festigung der Trage dienen 2 Gummischliuche, die iiber die.
Enden gehdngt und dariber einmal und noch einmal, gemiB
Bild 62, geschlungen werden. Dadurch entstehen 2 Schlaufen,
in die die Tragenenden unmittelbar eingeschoben werden. Die
Tragen liegen so in doppelten Schlaufen. Es lassen sich alte
Schlduche verwenden, so lange sie nicht briichig sind. Die
Festigkeit wird gepriift, indem vorher zwei Gesunde auf die
Trage gelegt werden. Unter den so aufgehingten Tragen konnen
2 weitere Platz finden, die ebenso wie bei dem Armeelastzug
auf Sandsicken federn. Die Entfernung von den oberen Tragen
betragt 50 bis 55 cm, 1aBt sich aber zum Besten der Verwun-
deten leicht vergrofern, wenn auf den Seitenbrettern 10—20 cm
hohe Brettersticke mit Hilfe von Schienen angenagelt oder auf-
geschraubt werden.

Die Ausriistung des Maschinenwagens eines Lastzuges mit
Gummischliuchen und Querbalken zur Aufnahme der Kranken-
tragen nimmt bei vorritig gehaltenem Gerdt durchschnittlich
5 Minuten, Ein- und Ausladen je 10 Minuten in Anspruch. Dabei
ist namentlich bei den Wagen, die 10 Tragen aufnehmen (Bild 67),
ganz gleich, ob Gummischlduche oder Hunsdieckersche Halbfedern
Verwendung finden, folgende Reihenfolge innezuhalten: Beladen
der vorderen Wagenhilfte zuerst oben und seitlich, dann oben



— 47 —

mitten, unten seitlich, unten mitten; hintere Wagenhilfte zuerst
oben seitlich, dann unten seitlich. FEntladen umgekehrt.

Die Trage wird auf dem Wagen von 4 Mann so in Empfang
genommen, daB jeder nur einen Holm angreift. Dann wird
die Trage unter den Querbalken hindurch in die Gummischlaufen
eingefiihrt, die die freie Hand eines jeden fir die Holme bildet.
Auch das zunichst schwieriger erscheinende Einhingen der
mittleren vorderen Trage vollzieht sich glatt in folgender Weise:
3 Mann begeben sich an das Kopfende, wihrend das FuBlende von
dem vierten allein gehalten wird. Zwei von den Dreien legen sich
vorne neben die Trage und heben sie zusammen mit dem 4. Mann
am Fussende gleichmiBig hoch, wihrend der dritte jetzt unter
die Trage kriecht und sie so lange den beiden andern abnimmt,
bis diese die Holme in die Gummischliuche gelegt haben,

Der Anhingewagen des Armeelastzuges eignet sich, abgesehen
von der groBen Verschmutzung durch Staub und verbrannte Gase
sowie abgesehen von dem griBeren Schleudern, zur Kranken-
beforderung auch deshalb weniger, weil sich auf ihm meistens
nur zwei Krankentragen unterbringen lassen. Von sitzenden Ver-
wundeten konnen dagegen auf drei Binken (eine in der Mitte,
je eine an der AuBenseite) 12 bis 15 befordert werden (Bild 63).

Von Lagerungsvorrichtungen sind also fiir die nur voriibergehend
(bei der Leerfahrt) zur Verwundetenbeférderung verfiigharen Etappen-
kraftkolonnen am zweckmiBigsten die zu verwenden, die unbenutzt
den geringsten Raum einnehmen, schnell und leicht auf méglichst allen
Wagen der Kolonne anzubringen sind und sie selbst am wirtschaft-
lichsten ausnutzen lassen. Diese Bedingungen erfiillen unter den vor-
ritig gehaltenen Lagerungsvorrichtungen nur die Hunsdieckerschen
Federhaken (Bild 58 und 67), die auBlerdem selbst bei behelfsmafBig
geschnittenen Querbalken leicht einzuschrauben sind. Sie gestatten
auf allen Maschinenwagen der Armeelastziige von mehr als 393 cm
Lénge (vgl. Anlage 4) zwei Krankentragen des Kavalleriesanitits-
wagens (Kt.O. Ziff. 97 Anm.) oder neuerer Art hintereinander aufzu-
hingen und dadurch doppelt soviel Verwundete zu beférdern, als mit
Lagerungsvorrichtungen nach Linxweiler, Hohmann oder mit der
des Badischen Landesvereins moglich ist.

Zum mindesten ebenso gut lassen sich Tragen in Gummischlduchen
aufhdngen, die

1. die beste Federung ermdglichen,

2. auch unbenutzt sehr lefcht mitgefiihrt werden konnen.
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3. sehr schnell gebrauchsfertig sind,
sich fir Krankentragen aller Art eignen,
5. zum Aufhingen der Tragen noch geniigen, nachdem sie fiir
die Bereifung unbrauchbar geworden sind (vgl. S. 51, 56
Erfahrungen).
Fiir die unteren Tragen ist Federung auf Sandsécken zu empfehlen.
Von einer Etappen-Kraftwagenkolonne von 9 Armeelastziigen mit
einer Kastenlinge von 406—393 cm wirden mit der erprobten Her-
richtung (nach Hunsdiecker) oder mit Gummischliuchen, abgesehen
von 9 X 12 = 108 sitzenden Verwundeten auf den Anbéngern,
9 X 10 = 90 liegende Verwundete auf den Maschinenwagen befordert
werden konnen, wihrend auf den Wagen mit geringerer Linge nur
9 X 6 —= 54 Platz finden (vgl. Anlage 4). Es erscheint mit
Ricksicht auf die Verwundetenbeférderung zweckméaBig, an
Stelle der bisherigen Abnahmebedingungen fir die Kasten-
grobe, dige nur Hochst- und Mindestmal vorschreiben, eine
bestimmte Mindestlange von 400 cm festzulegen.

-

2. Kriegsmiifige Verwundetenbeférderung mit einer Etappen-
kraftwagenkolonne.

Es war angezeigt, die Kriegsbhrauchbarkeit der geeignet be-
fundenen Lagerungsvorrichtungen durch einen lingeren Transport bei
Kolonnenfahrten zu erproben, zugleich Art des Ein- und Ausladens,
Fahrgeschwindigkeit der Kolonne bei Krankenbeforderung, Kranken-
belegungszahl der feldmiBig ausgeriisteten Kolonne festzustellen.

Zu diesem Zwecke wurde von der Oberleitung der Transport-
ibung des Kraftfahrbataillons fiir den 15. Juli 1913 ausgegeben
folgende

a) Kriegslage.
E. H. O. Sangerhausen, den 17. Juli 1913.

In der Frithe des 14. Juli hat ein Luftschiff auf das am Sid-
ausgange von Berka (Anlage 6) biwakierende Bataillon Bomben ge-
worfen und ihm erhebliche Verluste beigebracht. Der am Biwak
errichtete Truppenverbandplatz ging nach Eintreffen der Sanitits-
kompagnie um 12 Ubr Mittags in den Hauptverbandplatz auf. Mit
beigetriebenen Wagen wurden die Schwerverletzten nach dem in der
Ziegelei am Siidabhange von Berka errichteten Feldlazarett Nr. 7
gebracht, das 6 Uhr abends betriebsbereit war. Im Laufe des Tages
gingen 200 Verwundete zu, von denen 160 bis zum andern Morgen
transportfdhig waren. Um ihre Beforderang zum Bahnhof Olbersleben
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bat der Chefarzt des Feldlazaretts die Etappeninspektion in Sanger-
hausen telegraphisch. In ihrem Auftrage stellte der Kommandeur der
Kraftfahrtruppen (Anlage 7) die von Berka leer zuriickkehrende E.K.K. 35
und einige im Bereiche des Etappengebiets beigetriebene Kraftwagen
zur Verfiigung.

Da der Chefarzt des Feldlazaretts der Kolonne nur 39 Tragen
zur Beforderung iberlassen kann, wird Sanitdtsunteroffizier A. be-
aaftragt, sofort nach Eintreffen der Kraftwagenkolonne auf dem Boden
der Wagen Strohlager herzurichten. Es sollten iiber diesem unter
moglichster Ausnutzung des Wagens die auf Krankentragen liegenden
Verwundeten gelagert und der noch freie Raum mit sitzenden Ver-
wundeten ausgefiillt werden.

Zur federnden Aufhingung der Tragen stehen 40 Hunsdieckersche
Federn aus dem Etappensanititsdepot und 20 Gummischliuche, die
die Kolonne mit sich fiihrt, zur Verfigung. Mit diesem Gerit sind
in der Ziegelei von 9 Uhr ab die Wagen der Kolonne zur Lagerung
der Verwundeten mit Hilfe der fahrbaren Werkstitte der Etappen-
kraftwagenkolonne vorzubereiten (Zeitiibersicht siehe Anlage 9).

b) Verlauf der Ubungen.

Um 9 Uhr hielten E.K.K.35, das bulgarische Sanititsautomobil und
Mercedeswagen 6 vor der Ziegelei. Die Wagen fuhren einzeln durch
das siidliche Tor an, wurden nach Abkoppelung der Anhinger durch
2 Mann mit vorher angefahrenem Gerstenstroh (2 Bund fiir jeden Ver-
wundeten) in 2 bis 4 Minuten belegt sowie durch Niederklappen der
Hinterwand des Maschinenwagens und der Seitenwand des Anhangers
mit Hilfe von leistenbenagelten Bohlen gut zuginglich gemacht.

Die Verwundeten lagerten in 3 Gruppen:

1. Liegende Verwundete ohne Knochenbriiche auf Stroh.
2. Liegende Verwundete mit Knochenbriichen auf Tragen.
8. Sitzende Verwundete.

Von 10 Uhr ab wurden sie nach einem vorher mit Riicksicht
auf die WagenkastenmaBe aufgestellten Verteilungsplan mit Hilfe einer
behelfsmiBig errichteten Rampe auf Maschinen- und Anhdngewagen
eingeladen (Bild 64 und 65), und zwar auf ersteren von hinten, -auf
letzteren von der Seite. Fiir notwendig werdende Beleuchtung war eine
Benzollampe aufgestellt, die sich bisher beim Kraftfahrbataillon be-
wahrt hat.

Als Lagerungsvorrichtung fir obere Tragen wurden dreierlei

Arten verwandt:
Yerdffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanititsw. 59. Heft. 4
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1. Unmittelbare Lagerung der Tragen auf Querbalken, Befestigung
durch aufgenageltes Brett zwischen den Holmen (Bild 66).

2. Aufhingung in Hunsdieckerschen Federn (Bild 67).

3. Aufhidngung in Gummischlinchen (vgl. Bild 62).

Das Beladen erfolgte durch 12 Krankentriger des Infanterieregiments
Nr. 94 in der Weise, daB die mit Stroh versehenen Wagen um eine
Wagenlidnge vorgezogen und jetzt zunichst unten mit 3 oder 5 Ver-
wundeten, je nach der Wagenlinge, belegt wurden. Uber die Kasten-
seitenwinde kamen die Querbalken mit Bandeisen an den Enden zu
liegen, dariiber rechts und links je 1 Trage und eine in der Mitte,
die durch einen unter der Trage liegenden und einen auf den beiden
seitlichen Tragen stehenden Krankentriger ihren Platz erhielt. Nach
Festnageln eines schmalen, vorher geschnittenen Brettes zwischen den
Holmen der Tragen vorn und hinten und nach Festnageln zweier
Binke fir 8 sitzende hinter den Tragen stiegen die Leichtverwundeten
ein, desgleichen der wachthabende Wagenunteroffizier oder Gefreite.
Das. heruntergeschlagene Brett wurde hochgeklappt, der Anhinger
herangeschoben (Bild 68). Der Lastzug verlieB durch das Ausfahrtstor
den Hof und schlof auf der Stralle auf die beladenen Wagen auf.
Beim Aufhingen der Tragen in die Federhaken und Gummischliuche
wurden die Tragen unter den Querbalken eingefihrt. Bei den Wagen,
die 2 Tragen hintereinander aufnahmen, blieb zwischen den hinteren
die Mitte zum Aufenthalte des Wagenunteroffiziers frei (Bild 67). Das
Schutzdach lieB sich bei diesen Lagerungsvorrichtungen iiber den Tragen
glatt anbringen.

Ladezeit.

Die Zeit des Einladens wihrte bei der Strohlagerung am
kiirzesten. Bei wirklichen Verwundeten diirfte sie jedoch erheblich
mehr Zeit in Anspruch nehmen, da nach dem Niederlegen das ver-
letzte Glied nochmals ruhig gestellt werden muf. Das unmittelbare
Avuflegen der Tragen auf die Querbalken dauerte durchschnittlich
5 Minuten, das Einhidngen in Federhaken 8 Minuten, in Gummischliuche
15 Minuten. Bei der ersten Art der Lagerung kommt hinzu die Zeit
fiir das nachtrigliche Befestigen der Zwischenbretter, zur zweiten das
vorherige Durchziehen und Festschrauben der Haken (je 8 Minuten).
Aufler der eigentlichen Ladezeit waren weitere 10 Minuten fiir An-
und Abfahrt zum Ladeort, Ab- und Ankuppeln des Maschinenwagens
und Anhingers, Niederklappen und SchlieBen der Kastenwand zu
rechnen, so daB der Lastzug durchschnittlich erst nach 20 Minuten
fertig beladen den Hof verlieB. Bei etwas groBerer Ubung und
besserem Zusammenarbeiten von Krankentriger- und Kolennenpersonal
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wird sich die Einladezeit um !/ bis'1/, verringern, so dall eine Etappen-
kraftwagenkolonne bei guter Vorbereitung und gleichzeitiger Tatigkeit
an mehreren Wagen in 1 bis 2 Stunden ohne Schwierigkeiten beladen
werden kann.

Das Einladen in einen Eisenbahngiiterwagen, der mit dem
Maschinenwagen von hinten, mit dem Anhénger von der Seite durch
Niederlegen der Wand verbunden wurde, dauerte auf dem Bahnhof
Olbersleben bei glatter Anfahrt der Wagen 13 Minuten. Auch fiir das
Ent- oder Umladen einer ganzen Kolonne wird man daher 1 bis
2 Stunden zu rechnen haben.

Fahrzeit.
Auf Grund -der .Ladezeit verschoben sich die Ankunfts- und Ab-
fahrtszeiten um eine halbe Stunde. Es erfolgte die
Abfahrt von Berka wm . . . 12%8

Ankunft in Weimar um . . . 14
Abfahrt von Weimar um . . . 2%
Ankunft in Olbersleben um . . 4% (bis 4%7),

so daB, ausschlieflich der Mittagessenszeit, in 2 Stunden 27 Minuten
(etwa 13 km in der Stunde) die 31 km lange Strecke mit starken
Steigungen zwischen Berka und Weimar und in Gr. Obringen mit einem
Durchschnittsabstande der einzelnen Wagen von 50 m zuriick-
gelegt wurde.

c) Erfahrungen.

Die 4 Arten' der Lagerungsvorrichtungen auf Lastkraftwagen
haben sich als kriegsbrauchbar bewdhrt. Im einzelnen dirfte dem in
Berka allein vorhandenen Gerstenstrohe Langstroh vorzuziehen sein,
da bei lingerer Fahrt die auf Gerstenstroh Liegenden angeblich die
Erschiitterungen unangenehm empfanden. Man sah bei ihnen wie bei
den unmittelbar auf Querbalken Ruhenden die Erschitterung des
Wagens auch an den Wangen auftreten, wihrend sie bei Hunsdiecker-
und Gummischlauchfederung ausblieb. Auf dem Anhanger fielen die
Erschiitterungen durch den Motor fort; erheblicher dagegen war zeit-
weise die Belistigung durch Staub und Rauch der Auspuffgase (Benzol-
betrieb). Immerhin waren auch hier bei der guten Strafe und dem
zur Fahrtrichtung seitlichen Winde die Storungen gering.

An den Lagerungsvorrichtungen lief sich nach dem Entladen
keinerlei Beschidigung nachweisen. Insbesondere waren die alten
Gummischliuche, die vor dem Einladen durch doppelteBelastung
gepriift waren, frei von neueren Einrissen. Wegen der guten Federung,
wegen der leichten Verpackung, dazu aus Kostenersparnis sind sie

4#
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daher in erster Linie zum Aufhingen von Tragen auf Kraftwagen
geeignet.

Was die Belegungsanzahl der einzeinen Wagen mit Verwundeten
betrifft, so ist es bei groBeren Entfernungen unzweckmiBig, die
groBen, langen Wagen vollstindig, d. h. mit 6 Tragen oben und unten
auszufillen; denn es ist dann unméglich, einen Wagengefreiten oder
Unteroffizier zur Aufsicht und Hilfeleistung zwischen den Verwundeten
unterzubringen. Es wurde deshalb auf dem Maschinenwagen zwischen
den hinteren Tragen die Mitte nicht belegt. Bei den neuen Anhinge-
wagen, die grolere Wagenkisten und ebenso wie die Maschinenwagen Voll-
gummibereifung haben,.lassen sich Tragen auch in 2 Ebenen aufstellen.

Anlage 4 zeigt die Anzahl der auf einer E.K.K. unterzubringenden
Verwundeten und das dazu notwendige Gerit, je nachdem die Ver-
wundeten auf Stroh oder auf Tragen oder auf beidem liegen sollen,
je nachdem liegende, sitzende oder sitzende allein zu lagern sind.

Demnach sind zu beférdern von der aus Armeelastziigen be-
stehenden E.K.K.:

1. Auf Stroh trotz des Unterschiedes der Kastengrofien einzelner

Wagen:
Maschinenwagen . . 9X6 =54
Anhdnger . . . . 9x4=236

90 Liegende.
2. Auf Krankentragen in 2 Lagen iibereinander:

a) Wagenkastenlinge iiber 393 cm, nur auf Tragen mit ein
schiebbaren Holmen

Maschinenwagen . . . 9x10=90
Anhinger . . . . . 9% 4=36 126 Liegende,
auf dem Anhinger auBer-

dem noch. . . . . 9%x 4=236 36 Sitzende

zusammen 162,
b) Wagenkastenlinge unter 393 cm, mit jedweder Trage

Maschinenwagen . . . 9x6 =54
Aphéinger. . . . . . 9%x2=18 72 Liegende

und in dem fiir eine zweite
Krankentrage zu kurzen

Raum auflerdem . . . 9x8 =172 172 Sitzende
, zusammen 144,
3. Sitzende Verwundete . . . 9x20 =180
9% 12 =108

zusammen 288.
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Beforderung der leeren Krankentragen.

Fiir die Ubung am 15. Juli waren Krankentragen vom Train-
depot des Gardekorps zum Etappenhauptort Sangerhausen gesandt.
Auch im Kriege werden die Lazarette, die zuriickfahrende
Munitions- oder Proviant- und die Etappenkraftwagenkolonnen zur
Verwundetenbeforderung anfordern, fir die notwendigen Lagerungs-
vorrichtungen auf den Wagen Sorge zu tragen haben. Es wurde des-
halb gepriift, wie viel leere Tragen auf einem Lastkraftwagen unter-
gebracht werden konnen. Am besten auszunutzen waren die Wagen,
wenn die Tragen senkrecht auf eine Seite der Holme gestellt wurden.
Es lieBen sich dann laden (Bild 69) auf den

Maschinenwagen (396 cm lang, 184 cm breit) . bis 60 Tragen,

Anhiénger, nea (338 cm lang, 180 cm breit) . . , 40 ,

Anhinger, alt (300 cm lang, 157 cm breit) . . , 28

Obwohl die Tragen in dieser Anordnung am wenigsten unter
der Beforderung zu leiden haben, gibt die so erhaltene Hohe zu dem
Bedenken AnlaB, daB StraBenbiume beim Uberholen und Ausweichen
angerannt werden. Dieses Verfahren ist deshalb nur bei den Kranken-
tragen 1913 anzuwenden, die in der Mitte zusammengeklappt werden
konnen. Alle iibrigen wird man wagerecht auf einander legen. Immer
wird nur die Hilfte der aufgezihlten Tragen zu beférdern sein,
also 30 auf dem Maschinenwagen, 20 auf dem Anhinger. Beim Uber-
einanderlegen wird das Tragetuch sehr héufig durchstoBen.

Der Leertransport der Tragen auf Kraftwagen wird
moglichst zu beschrinken sein.

Krankentrage 1913.

Zur Lagerung dient die durch kriegsministerielle Verfigung vom
25. 2. 1913, Armee-Verordnungsblatt 1913, S. 45, eingefiihrte Kranken-
trage 1913 (vgl. Heft 60 der Verdffentlichungen aus dem Gebiete des
Militér-Sanititswesens). Die Holme bestehen aus nahtlos gezogenem
Stahlrohr mit einem Querschnitte von 52/32,5 mm und 0,85 mm
Wandstirke. Vor dem Zusammensetzen wird die innere Wand der
Holmrohre mit giftfreier Rostschutzfarbe iberzogen. Die Scharniere
in der Mitte der Trage bestehen aus bestem, zihem Tiegel-Tempergusse.
Zur Verstirkung befinden sich an deren Nietstellen Hartholzeinlagen
in den Holmrohren. . Zu den gebogenen Fiilen wird 4 mm starkes
Ia Stahlblech verwandt. Alle iibrigen Beschlagteile sind aus aller-
bestem FluBeisen angefertigt. Die Kopflehne besteht aus einem Stiick
1,5 mm starken, nahtlosen Stahlrohres von 15 mm Durchmesser. Ihre
Zahnstange weist eine genaue Einstellung bis in den letzten Einschnitt
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auf. Die Scharnierverschlufiringe von quadratischer Form bestehen aus
zihem Stahl, sind gut verzinkt und in ihren Lagern leicht beweglich.
Die Vorstecker an den ausziehbaren Holzgriffen sind aus Stahl, die
zugehdrigen Ketten aus FluBeisen; beides gut verzinkt. Die Holz-
griffe sind aus bestem Eschenholz, in Paraffin gesiedet. Die Kranken-
trage ist mit ausgezogenen Handgriffen 2500 mm, mit eingeschobenen
Handgriffen 2040 mm lang. Breite, an den Fillen gemessen, 580 mm.
Die Fiie sind so angeordnet, dal die Trage sowohl mit dem Kopf-
als anch mit dem Fuflende zuerst in den Wagen eingeschohen werden
kann. Die Eisenteile der Trage sind dreifach mit feldgrauer Farbe
gestrichen. Die Osen unterhalb der Holmrohre dienen zur Befestigung
der Trage auf einem Rédergestelle. Sie sind 35 mm breit und 5 mm
stark. Der zweiteilige Bezug der Krankentrage besteht aus besonders

starkem, braunem Segeltuche von vorgeschriebener Beschaffenheit. An
den AuBenseiten des Bezuges, da, wo dieser auf. den Stahlholmen
aufliegt, ist der Stoff doppelt genommen. Zum Anschniiren des Be-
zuges wird 5 mm starke Hanfschnur mit 40 mm langen, geldteten
Messingspitzen verwendet. Die in dem Bezug eingestanzten Messing-
osen sind innen durch einen verzinnten Eisenring verstirkt. Das
Durchschnittsgewicht einer vollstindigen Trage betrigt 17,7 kg.

3. KriegsmiiBige Verwundetenbeférderung mit leichten Kraftwagen.

Am 3. Oktober 1913 sollte eine aus leichteren Wagen zusammen-
gesetzte Last- und Krankenkraftwagenkolonne wihrend eines
groferen Marsches in der Scheinverwundetenbeférderung erprobt
werden.
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Marschstrale: Klausdorf— Trebbin — Beelitz— Treuenbrietzen —
Belzig—Hagelberg (Abkochen).

Hagelberg —Belzig —Treuenbrietzen —Beelitz—Potsdam—Schone-
berg (180 km).

Wagenpark:

1. 8 3 t-Lastkraftwagen (vgl. Bild 62).
2. 2 leichte Lastkraftwagen (0,5 bis 1,5 t) (Bild 75).
3. Omnibus fir 8 Krankentragen (Bild 79 und 80).

4. Sanititsautomobil fir 4 Krankentragen (Bild 30).

5. Personenwagen fiir 1 Krankentrage mit beibehaltenem Wagen-
aufsatze (Bild 94).

6. Personenwagen mit eigenem Aufbau fir 4 Tragen nach ab-
genommenem Kasten (Bild 88).

Lagerungsgerit auf den 3 t-Lastkraftwagen:

1. 3 Krankentragen oben, unmittelbar auf Querbalken,
3 Krankentragen unten, auf sandgefiillten Sicken.

2. 3 Krankentragen oben, in Hunsdieckerschen Halbfedern,
3 Krankentragen unten, auf Langstroh.

3. 3 Krankentragen oben, in unbrauchbar gewordenen Gummi-
schlduchen,
3 Krankentragen unten, auf Langstroh.

Erfahrungen: Auf den 3 t-Lastkraftwagen (Kastenmafie in An-
lage 5) lassen sich auf Stroh ohne Tragen oder auf Krankentragen in
zwei Schichten iibereinander 6 Verwundete beférdern, wenn im ersten
Falle die 2 x 3 auf Stroh Liegenden mit den Kopfen nach vorn und
hinten gelagert werden, so daB die Beine in der Mitte sich zum Teil
iibereinander befinden, oder wenn im anderen Falle die unten Liegenden
moglichst nach vorne, die oben Liegenden moglichst nach hinten unter-
gebracht werden, so daf in der Mitte die Beine der Unteren einen Héhen-
abstand von 50 bis 60 cm von den oberen Tragen haben.

Auf der Kavallerielastkraftwagenkolonne lassen sich nach An-
lage 5 befordern:

12 x 6 = 72 Liegende auf Tragen,
12 x 20 = 240 oder 12 16 = 192 Sitzende, je nach der Lénge
des Wagenkastens.

Die Zeit des Beladens der leichten Lastkraftwagen betrug durch-
schnittlich 8 Minuten, die Zeit des Entladens 4 Minuten.

Strohlager aus Langstroh (2 Bund fir den Mann) hat sich fiir
die Gesunden bewdhrt. Zum Ein- und Ausladen miissen aber be-
sondere gut zugingliche Rampen gebildet werden (Bild 64 und 65).
Beim Ein- und Ausladen wird fiir den Verwundeten stets eine erneute
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schmerzhafte Umlagerung notwendig. Ferner ist die Ruhigstellung der
verletzten Glieder auf Strohlager schwierig.

Im allgemeinen ist deshalb Beforderung auf Tragen notwendig.

Am einfachsten werden die oberen Tragen unmittelbar auf Quer-
balken gesetzt, die auf den Seitenwinden des Wagenkastens ruhen
und durch schmale Leisten zwischen den Enden der Tragen befestigt
werden (Bild 66).

Am einfachsten werden die unteren Tragen unmittelbar auf den
Kastenboden gesetzt (Bild 58); doch wird dabei die Erschiitterung des
Kastens unmittelbar auf die Verwundeten ibertragen.

Es ist daher vorteilhaft, eine nochmalige Federung der oberen
Tragen durch die friiher erprobten Hunsdieckerschen Halbfedern
oder durch unbrauchbar gewordene Gummischliuche anzustreben (Bild 58
und 62).

Beim Durchfahren einer Furche sprang jedoch eine Trage aus
den Hunsdieckerschen Halbfedern. Es ist somit zu ihrer betriebs-
sicheren Verwendung notwendig, die Haken dieser fiir Eisenbahn-
wagen planmiBigen Vorrichtung so zu veréindern, daB die Tragen-
enden unbedingt festliegen.

Vollbewihrt haben sich dagegen die alten unbrauchbar gewordenen
Gummischliuche (Bild 62). Trotz Lingsrissen von mehr als 20 cm
und Lochern von 5 bis 8 cm ist bei der Verwundetenbeforderung iiber
180 km kein Schlauch weitergerissen.

Bei den unteren Tragen wird die Erschiitterung der Tragen durch
Lagerung auf vollgefillte Sandsicke erheblich gemildert (Bild 56
und 57).

4. Leichte Lastkraftwagen.

Die leichten Lastkraftwagen des biirgerlichen Verkehres von einer
Nutzlast zu 0,5 bis 1,5 t werden im Felde fir Kavallerielastkraft-
wagenkolonnen nicht verwandt, weil sie mit ihrer geringen Nutzlast
zu wenig wirtschaftlich sind und auferdem auch in diesen Formationen
ihre groBere Geschwindigkeit nicht ausnutzen konnen, Sie kommen
daher in erster Linie als Behelfskrankenkraftwagen fiir gelegentliche
Benutzung von Fall zu Fall in Betracht. Von diesen Lastkraftwagen
besitzt das Kraftfahrbataillon bereits einige (Anlage 10).

Schon bei der Transportiibung im Juli 1912 wurde ein solcher auch in der
Kolonnenfahrt als Krankenwagen erprobt (Bild 70). Bei 30 PS. und 1,5 t Nutz-
last und 35 km Hochstgeschwindigkeit, Luftbereifung, hatte er einen Kastenaufbau
von 2 m Lénge, 1,05 m Breite und 1,25 m Hohe bis zum Schutzdach. Es lieBen
sich daher auf diesem Wagen bequem nur ein Kranker beférdern, zur Not aber
auch 2 bis 3, indem eine Trage an quer iiber den Kasten gelegten Querhdlzern
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befestigt, eine andere auf den Boden gestellt wurde. Besser ausgenutzt wurde der
Raum durch 2 vereinigte Bettstrohsicke, auf demen bequem 1, zur Not 2 Mann
beférdert werden konnten (Bild 71).

Ein Aufsatz der Seitenwinde zum Zwecke erhShter Anbringung
der oberen Trage, wie es bei den Fahrversuchen im Garnisonlazarett II
Berlin am 6. und 8. November 1911 bei diesem Wagen erwogen wurde,
ist nicht zweckmiBig, da sich dann das gegen Staub, Regen und
Sonnenschein unbedingt erforderliche Schutzdach nicht mehr anbringen
laBt (Bild 71).

Die Wagenfederung dieser leichten Lastkraftwagen ist auf 0,5bis1,5 t
Nutzlast eingestellt. Wenn nur 2 bis 3 Kranke im Wagen liegen, reicht
das Gewicht. nicht aus, um die stoBweisen Erschiitterungen bei einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 10 bis 25 km, bei Kurven, bei
Furchen, bei Umschaltung besonders an steilen Strallen, abzufangen.
Erhebliche Besserung wurde erzielt, wenn der Boden des Wagens mit
1t Sand belastet wurde. Am angenehmsten war aber der Transpo/rt,
wenn die Krankentragen nicht an Stricken, sondern in alten oder
neuen Luftgummiinnenschliuchen und seitlich mit Stricken befestigt
waren (Bild 70). Ich selbst habe auf so befestigter Trage stunden-
lang gelegen und 2 Kranke mit verstauchten Fiilen 50 bis 80 km in
sehr bergigem Gelinde befordern lassen (einmal mit der 3 t-Last-
kraftwagenkolonne von Buchholz nach Freiberg = 57 km in 4 Stunden,
das andere Mal in Einzelfahrt von Schwarzenberg nach Freiberg="78 km
in 3,5 Stunden).

Die Verstaubung ist auch bei diesen Wagen erheblich, wenn das
hintere Schutzdach offen bleibt und so den aufgewirbelten Staub an-
saugt. ZweckmiBiger ist es, den Wagen hinten zu schlieBen und
vorn am Kopfende das Verdeck zuriickzuschlagen.

Aber nicht nur diese Heereslastkraftwagen, sondern alle Kraft-
wagen vom Armeelastzuge bis zum leichten Lastkraftwagen, sowie
Personenwagen werden im Felde voriibergehend behelfsmiBig als
Krankenkraftwagen Verwendung finden.

Im allgemeinen wird man bei jeder Einrichtung der Lastkraft-
wagen fiir Verwundete an erster Stelle die Art des Wagenkastens: und
des Wagenrahmens beriicksichtigen. Findet sich lediglich eine Boden-
ebene und hat sie keine oder nur niedrige Seitenwinde, so werden
sich die Lagerungsgestelle von Linxweiler (Bild 61), Hohmann
(Bild 59), auch A- und T-Stiitzformen fiir die Tragen (Bild 97) am
ehesten anbringen lassen. Bei starken Seitenwinden gelten dagegen
die Grundsitze, die bereits fiir Feldbahnen gegeben sind. Niedrige
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Winde lassen sich durch Bohlen oder Bretter leicht erhohen und so
festigen, daB 2 Schichten von Krankentragen federnd aufzustellen oder
zu hdngen oder gemischt einzurichten sind.

Solche Versuche wurden im Garnisonlazarett II Berlin-Tempelhof im
Winter 1911/12 ausgefiihrt (Oberstabsarzt Dr.Schiirmann). Sie ergaben:

1. In dem Daimler-Lastwagen (Bild 71) mit Luftbereifung und
einem Kastenaufbaue von 2 m Linge und 1,05 m Breite konnen nur
2 Kranke liegend befordert werden. Dabei wird eine Trage, im Not-
fall auch Strohschiittung oder ein Strohsack auf dem Kastenboden
vorgesehen. Eine zweite Trage wird an Querhélzern gemil Kt.O.
Bild 94 iiber die Seitenwinde befestigt.

Zu diesem Zwecke miissen die Seitenwinde durch Bretter oder
Latten entsprechend erhdht werden, weil sonst der Raum zwischen
den breiten Tragen zu gering wére.

Nur im Notfalle konnen auf Strohschiittung oder Strohsicken
2 Kranke liegen. Aber auch fiir einen Einzelnen mufl die ganze
Breite der Bodenfliche vollstindig mit Strohsicken ausgefiillt werden,
weil bei Kurven sonst auch ein Gesunder seitlich abgleitet.

2. Der Biissing-Lastwagen (8 t-Lastkraftwagen, Bild 72) mit Voll-
gummireifen hat einen Kastenaufbau von 4 m Lénge und 1,75 m Breite.

In ihm lassen sich 8 Krankentragen ohne Schwierigkeit unter-
bringen. Dabei werden 4 Tragen, je 2 nebeneinander, auf den Boden
des Wagens gestellt, 4 weitere an Querbalken aufgehiingt. Die Seiten-
winde sind stark und hoch genug, um ohne besondere Vorkehrung
benutzt werden zu kénnen.

Wenn statt der unteren Tragen Strohschiittungen oder Strohsicke
aufgewendet werden, erhoht sich die Zahl der Kranken auf 10 (4 oben,
6 unten). Ein Wagenplan schiitzt vor Regen und Wind, hillt aber
die Kranken in Dunkelheit. Platz fir einen Begleiter ist bei 8 Kranken
vorhanden. FEin- und Ausladen gelingt nach Kt.0. Ziff. 277 u. f. Selbst
bei holprigem Pflaster liegt man auf allen Tragen véllig ruhig. Be-
nutzung der Veledatrage brachte keinen Vorteil. Auch das Hingen
in Hunsdieckerschen Federn war nicht angenehmer, als die Be-
nutzung von starken Hanfstricken. Seitliche Schwankungen stéren nicht.

Fir das Hohmannsche, Grundsche und Linxweilersche
Geriist waren beide Wagen zu schmal.

3. Nur das Linxweilersche Gestell fir 4 Tragen konnte bei
dem Wagen der Brennaborwerke Verwendung finden (Bild 73).

Der Wagen ist sehr leicht gebaut und hat Luftreifen. Da auch
der Wagenboden ziemlich schmal war, wurden iiber die niedrigen
Seitenwinde 2 hinreichend starke Bretter gelegt, um dem 162 kg
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schweren Gestelle Halt zu geben. Obwohl das Gestell durch sein
Gewicht gehalten wird, wurde dem Abgleiten vom Wagen durch
Leinenbefestigung vorgebeugt. Auch in den oberen Tragen liegt
man sicher, bequem und stoBfrei.

Ohne Verwendung von Lagerungsvorrichtungen faBit auch dieses
Fahrzeug nur 2 auf Tragen liegende Kranke (Bild 74).

Fir die Benutzung von Lastkraftwagen leichter Art zur Be-
forderung von Kranken ist Vorbedingung, dal der Wagenkasten innen
mindestens 2,05 m lang ist, um eine Krankentrage unterbringen zu
konnen.

Diese Linge haben die unter den leichten subventionsfreien am
weitesten verbreiteten sogenannten Lieferungswagen der grofien kauf-
ménnischen Geschifte nicht.

Auch bei der Ubung am 3. Oktober 1913 auf der Strecke von
180 km wurden die leichten Lastkraftwagen in der Verwundeten-
beférderung erprobt (S. 55).

Wegen der geringeren Kastenhohe sind unterzubringen:

8 Liegende ohne besondere MaBnahmen (2 Tragen auf dem
Boden und eine hingend in Gummischliuchen an den Stiitzen
des Schutzdaches) (Bild 75),

nach Erhohung der Seitenwinde des Kastens durch auf-
gesetzte Bretter:
4 Liegende (2 Tragen auf dem Boden, 2 hingend an den Quer-
balken, Stoewer-Kraftwagen).

Die Erfahrungen entsprechen denen mit 3 t-ILastkraftwagen.

Als Behelfskrankenkraftwagen eignen sich demnach am
besten leichte Lastkraftwagen mit Luftreifen von moglichst
groBer Nutzlast, moglichster Breite und Hohe des Wagen-
kastens (Anlage 10). Reicht der Raum fiir 4 Tragen nicht
aus, wird man den ganzen Wagenkasten entfernen und da-
fiir die fir Kraftwagen geinderte Linxweilersche Lagerungs-
vorrichtung aufbauen (S. 79ff. und Bilder 90, 91).

5. Kraftommibusse.

a) Omnibus der Allgemeinen Berliner Omnibus-Aktien-Gesellschaft.

Als Hilfskrankenkraftwagen, die im Frieden gewdhnlich nicht der
Krankenbeforderung dienen, im mobilen Verhiltnis aber dazu her-
gerichtet und dauernd verwendet werden, sind Kraftomnibusse be-
stimmt, die sich bereits in der Massenbeforderung von Menschen be-
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wihrt und durch Schnelligkeit, Betriebssicherheit und ruhigen gerdusch-
losen Gang ausgezeichnet haben. Mit einem Omnibus der Allgemeinen
Berliner Omnibus-Aktien-Gesellschaft (ABOAG.) sind auf Anordnung
des Kriegsministeriums, Medizinal-Abteilung, unter Leitung des da-
maligen Oberstabsarztes Dr. Schiirmann. schon im Winter 1911/12
im Garnisonlazarett II Berlin-Tempelhof Krankenbeférderungsversuche
unternommen worden (Bild 76).

Der Unterbau der Omnibusse dieser Gesellschaft sind von der Art
des 3 t- Wagens.

Uber die Krankenbeforderungsversuche mit jenem Omnibusse
wird folgendermalen berichtet:

Bei 80/32 PS. besaB der 4-zylindrige Daimler-Wagen Kettenantrieb und
geschlossenen Oberbau. Unter Benutzung des Verdeckes haben 39 sitzende und
4 stehende Personen Platz. Fiir die Krankenbeforderungsversuche waren durch
die ABOAG. die freistehenden Binke im Innern, die Innenstiitzen und die Binke
des Verdeckes mit dem Gelinder entfernt, die Schiebetiir mit der Halfte der Hinter-
wand herausgenommen. Geblieben war an der Hinterwand nur die Treppenseite;
die entstandene Liicke war durch einen Friesvorhang geschlossen.

Der Wagenkasten ist innen an der Bodenfliche nur 1,60 m breit. An beiden
Seiten springen dabei noch die Radkésten iiber die Hinterrider vor. Unterhalb
der Sitzhohe befindet sich im Wagen ein seitlicher Absatz, auf der die Bénke liegen.
Von hier bis nach oben betrigt die Wagenbreite reichlich 2 m.

Unter Beibehaltung der bisher erwihnten Form gelingt es 3 Tragen der Linge
nach nebeneinander im Wagen aufzustellen und vorn an der Stirnwandkante
3 sitzende Kranke unterzubringen, wenn quer durch die Breite des Wagens 2 schmale
Bretter auf den seitlichen Absitzen als Unterlage fiir die lingsstehenden Tragen be-
festigt werden.

UnzweckmiBig ist es, als vordere Unterlage fiir die Tragen die Stirnwand-
bank zu benutzen, weil dann erstens die 3 Sitzplitze verloren gehen, zweitens die
Federung an beiden Enden ungleichmiig wird, Fiir den Begleiter bleibt im
Wageninnern Platz auf einem Feldstuhl.

Um eine Krankentrage ist die Aufnahmefshigkeit zu erhthen, wenn statt der
Lingslagerung die Krankentragen in der Querrichtung nebeneinander unmittelbar
auf die Absitze gelegt werden. Fiir 4 liegende und 3 sitzende auf der Stirn-
wandbank ist dann Platz, ebenso wie fiir den Begleiter an der Hintertiir im Wagen-
innern. Die Erschiitterung auf dem Wagen ist in der Querrichtung merkbarer als
in der Lingslagerung.

Uber den unteren Tragen sowohl bei Lings- wie bei Querlagerung 148t sich
mit der Hamburger Tragevorrichtung oder mit Stricken noch eine Trage der Lénge
nach aufhingen (Bild 77) unter Befestigung von diinnen Balken in den Ecken der
oberen Kippfenster. Der Wagen kann dann 5 liegende und 3 sitzende aufnehmen;
doch ist es notwendig, um die erheblichen Schwankungen der oberen Trage auf-
zuheben, seitliche Haltestricke nach den unteren Tragebalken zu ziehen.

4 liegende und 3 sitzende Verwundete ausschlieBlich der Begleiter sind ebenfalls
unterzubringen mit Hilfe der Linxweilerschen Lagerung. Das Gestell wird der
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Linge nach auf starken Brettern aufgebaut, deren Enden auf den seitlichen Ab-
sitzen und deren Mitte auf einen Klotz gestiitzt ist.

Weit nutzbringender konnte jedoch der Omnibus verwertet werden, als die
noch stehen gebliebene Hinterwand und die Treppe auf der hinteren Plattform
entfernt wurden (Bild 78). Der Wagen wurde durch eine Kette geschlossen,
die vergroBerte Tiiréffnung wieder durch einen Friesvorhang, der sich nach
beiden Seiten zuriicksehieben lieB. An den Liéngsseiten der Wagen wurden
oberhalb des seitlichen Absatzes und 11/, m héher Gleitschienen aus Winkel-
eisen durch Bolzen mit Mutterschrauben befestigt, die nun fiir die quere
Lagerung der Tragen benutzt wurden. Allerdings muBten an einem Ende der
Trage die Holme durch Losen einer kleinen Holzscbraube entfernt werden, weil
sonst die Wagenbreite um 2 cm zu gering war. (Die Unkosten fiir diesen Omnibus-
Aus- und Einbau fiir Stellmacher, Schmiede usw., Friesvorhang wurden mit 98 .
berechnet.)

Nach diesen geringfiigigen Verdnderungen am Wagen, die einen
halben Tag in Apspruch nahmen, konnten, neben Benutzung der
Stirnwand durch 3 sitzende Kranke, oben und unten je 5= 10 Kranken-
tragen bequem Platz finden (Bild 78) und ein- und ausgeladen werden,
indem die Tragen zunéichst mit den Holmen auf die Gleitschienen ge-
setzt und vorwirts geschoben wurden. Die Schienen tragen an beiden
Enden hakenformige Vorstecker, um das Abgleiten zu verhiiten. Auf
ihnen werden die Tragen durch Klemmschrauben befestigt. Zwischen
2 Tragen konnten Begleiter bequem sitzen.

Vor allen andern erscheinen bei solcher Herrichtung diese Fahr-
zeuge kriegsbranchbar, nachdem sie in den letzten Jahren nicht
nur im GroBstadtbetriebe, sondern auch im Uberlandverkehr ein-
gefithrt sind.

Schon 1909 hatte z. B. das Bayerische Verkehrsministerium 29 Motorpost-
linien im Bayerischen Hochgebirge, im frinkischen Flachlande und in der Bayeri-
schen Pfalz eingerichtet, bei denen Steigungen bis zu 1:7 glatt genommen wurden.
Das Eigengewicht dieser Wagen betrug 8000—5000 kg, der Brennstoffverbrauch 0,7 1
fir das Fahrtkilometer bei Hochstgeschwindigkeit bis zu 27 km und einer Motor-
leistung bis 35 PS.

Auf keinem anderen Wagen lassen sich solche zahlreichen Tragen
so leicht und einfach unterbringen. Auf Landwegen und holprigen
StraBen war die Lagerung gut und sicher. Die Federung gentigte
durchaus, weil bei dieser groSen Belegung das bestimmte Belastungs-
gewicht erreicht wurde, fiir das die Federn eingestellt sind.

Seit jenen Versuchen sind gerade bei den Omnibussen ganz er-
hebliche Verbesserungen erzielt auf Grund der reichlichen Erfahrungen,
die diese Wagen mit einer Hochstleistung bis zu 200 km tiglich
gebracht haben und die auch bei den grofen Transportibungen des
Kraftfahrbataillons bestitigt wurden. Der Antrieb mit Ketten oder
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Zahnrddern wurde ersetzt durch Kardanantrieb, weil der Kettenantrieb
nur in der ersten Zeit gerduschlos war, spiter aber sehr stérend
wirkte. Die, hiufigen Ziindungstorungen fallen bei den Hochspannungs-
kerzenziindungen fast ginzlich weg, weil jezt im Gegensatze zu den
bisherigen kurzen Funken linger dauernde Lichtbogen erzeugt werden,
die viel gasirmere Gemische ziinden konnen. Auch die selbsttitige
Umlaufsschmierung hat eine erhohte Betriebssicherheit herbeigefithrt
und andererseits durch die dem jeweiligen Bediirfnis angepafBte Ol-
menge das listige Qualmen des Auspuffgases génzlich beseitigt.

b) Omnibus des Kraftfahrbataillons,

Zur Beforderung des Personals der fahrbaren Werkstitten hat
sich das Kraftfahrbataillon in jiingster Zeit der Kolonnen-Omnibusse
bedient, die in den Breitenabmessungen denen der ABOAG. gleich
sind (Bild 79, 80, 81). Sie fassen 20 sitzende Personen und sind
zugleich mit 8 Krankentragen 1913 ausgeriistet, mit Hilfe derer sie
in kurzer Zeit in Krankenwagen umgewandelt werden konnen.

Der Unterbau ist geliefert von den Firmen NAG. und Mulag, der Oberbau
von der Firma Lange und Gutzeit.

NAG.-Omnibus-Unterbau, vierzylindrig, PS. 33/40—45.

NAG.-Spritzvergaser, automatische Ziindverstellung, Magnet Bosch.

Kerzenziindung. Asbestkonus-Kupplung. Eigengewicht des Wagenaufbaues
1800 kg. Eigengewicht des Wagenuntergestelles mit Bereifung 3160 kg.

Stahlrider mit Vollgummi, hinten Zwillingsbereifung.

Kardanantrieb. Rahmen: Halbeliptikfedern.

Mula'g-Omnibus-Unterbau. 4 Zylinder-Viertakt-Motor 28/32 PS.
Spritzvergaser Mavel-Mulag. Bosch-Zweifunken-Hochspannungsziindung.
Lamellenkiihler. Entlastete Lederkonuskupplung.

Kettenantrieb. Betriebsfertiges Eigengewicht 4160 kg.

StahlguBrider mit Gummibereifung. " Betriebstoffbehilter fiir 350 km.

Inneneinrichtung des Oberbaues bei beiden Omnibussen gleich.

NAG.-Omnibus:

Lichte Lénge des Kastens 4600 mm, lichte Breite 2050 mm und Héhe, in der
Mitte gemessen, 1800 mm.

Zu beiden Seiten feste Fenster mit dicht schlieBenden, verschiebbaren (ar-
dinen, iiber den Fenstern Liiftungsklappen, auBen mit Holzrollstiben, innen mit
verschlieBbaren Klappen. Die Tiiren in der Riickwand haben gleichfalls Fenster.
In der Vorderwand ein Schiebefenster mit Sprechklappe.

Zur Benutzung als Omnibus: an den Seiten aufklappbare Lingssitze.

Zur Benutzung als Krankenwagen: werden die Sitze hochgebracht und statt
dessen auf jeder Seite 2 Krankentragen in der Linge und 2 iibereinander auf
Rahmen gesetzt, die mit Spiralfedern nach oben und unten befestigt sind.
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An der Vorderwand ist an der Decke ein Kasten angebracht fiir Verband-
zeug, Arzneimittel und frisches Wasser.

An der Vorderwand und in der Mitte zwischen den Siulen sind fiir das Be-
gleitpersonal oder sitzende Verwundete noch mindestens 8 Plitze vorhanden.

Der Boden des Wagenkastens ist mit Linoleum belegt.

Alle Ecken und Kanten am FuBboden, in den Fensterrahmen usw. sind ab-
gerundet,.

AuBen am Wagenkasten zu beiden Seiten befindet sich ein einsteckbares
Schild mit dem Genfer Kreuz auf der einen und dem Reichsadler auf der anderen Seite.

Der Fiibrersitz ist in neuzeitiger Form bis in Héhe der Armlehnen umbaut.
Vor dem Fahrer eine ausklappbare Windschutzscheibe, an dem Verdecke wasser-
dichte Gardingn mit eingendhten Zelluloidscheiben und zu beiden Seiten Werkzeug-
und Kettenkasten in Subventionsausfiihrung.

Einstieg von hinten durch 2 groSe Fliigeltiiren, die durch einen Verschluf zu-
gleich geschlossen und verriegelt werden konnen. Durch diese Fliigeltiiren wird der
am hinteren Teile des Wagens angebrachte selbsttitige, herunterfallende Klapptritt
-gehalten, sodaB ein Mitfahren von unberechtigten Personen ausgeschlossen ist.

Heizung abstellbar, durch Auspuffgase. Die Heizbleche sind mit Lochern
versehen und leicht abnehmbar.

Ergebnisse der Prifungsfahrten mit dem NAG.-Kranken-
Omnibusse vom 2. bis 7. 12. 1913.

Der NAG.-Omnibus als Krankenwagen hat sich, abgesehen von
der Aufhidngung der Tragen, bei den Versuchsfahrten im allgemeinen
als ein durchaus kriegsbrauchbarer Verwundeten- und Krankenbeforde-
rungswagen bewdhrt. Der Motor war durch den Regulator auf 27 km
stindliche Geschwindigkeit eingestellt und iiberwand alle Steigungen
der Straflen in Berlin und Umgegend mit dem 4. Gange, ohne daf
dabei weniger als 20 km stindlich geleistet wurden. Auch quer-
feldein, iiber unebenes Gelinde auf dem Doberitzer Ubungsplatze zog
der Motor gut durch, und erst unter 10 km Geschwindigkeit begannen
sich auf der nassen Heide die Rider einzumahlen. Das Gerdusch
des Motors ist im Innern des Wagens kaum zu horen. Der bisher
bei Omnibussen noch so unangenehme Geruch nach verbrannten Gasen
fehlt selbst bei Benzolbetrieb vollkommen.

Dagegen vollzog sich das Umschalten zur groBeren Geschwindig-
keit, auch noch am Schlusse der Fahrten, oft ruckweise und stoBend.
Falls auch bei weiterer Ubung des Fihrers mit diesem Wagen eine
Besserung nicht eintreten sollte, miiBte diesem Ubelstand abgeholfen
werden, da fir Verwundete, vor allem Verwundete mit Knochen-
briichen, gerade die ruckweisen Geschwindigkeitsinderungen in der
Langsrichtung schmerzhaft und verhéingnisvoll sind. Denn dabei werden
mehr als bei allen anderen kurzen Bewegungen die gebrochenen



Knochenenden trotz aller Verbinde aneinander gerieben und in ihrer
Lage zu einander verdndert.

Die Fihrung des Wagens ist nicht schwer. Doch traten bei den
gerade zur Zeit der Versuchsfahrten schlipfrigen Strafen hiufig
Schleudern und Gleiten des Wagens ein, sodaB er sich selbst quer
zur StraBe stellte.

Die Schutzglasscheibe vor dem Fiihrersitze lafit auch jede
ebene StraBe gewellt erscheinen, weil das Glas nicht vollkommen
parallel ist.

Das Wageniduliere ist, abgesehen von den zu vielen und zu
dicken Fensterschutzstiben, gefillig. Hohe und Breite ist derart, dal
der Omnibus auch engere Zufahrtswege grioferer Krankenhiuser gerade
noch befahren kann.

Selbst stundenlanger Aufenthalt im Wageninnern war im allge-
meinen durchaus angenehm. Der Schutz gegen alle Unbilden der
Witterung ist vollkommen. Es stéren der Ldrm, der durch den
oberen Riegel der Hintertir entsteht, und das Klappern der Tragen,
solange sie unbelegt sind. Die Heizung durch die Auspuffgase geniigt
beziiglich der erzielten Warmegrofe allen Anspriichen:

Wirme im Innern in Kopfhohe bei Anwesenheit von 3 Personen
(Fenster und Liiftungsklappen geschlossen, Aulenwirme 8—10° C):

a) vorne unmittelbar  b) am seitlichen
iber dem Heizungsrohr Hinterfenster

Vor der Fahrt . . . . . . . . 1250C 12,50 C
Nach 45 Min. Fahrt . . . . . . 15° OC 13° C
Nach weiteren 30 Min. Fahrt . . . 16,50 C 15° C
30 Min. nach abgestelltem Motor . . 150 C 14,50 C
Nach 60 Min. ununterbrochener Fahrt 22,50 C 18° C

Die Verteilung der Wirme ist, wie die Ubersicht zeigt, bei
dieser Heizung durch die Auspuffgase weniger ginstig. Uber dem
Heizungsrohr, also dort, wo die Kopfe der vorne Liegenden sich
befinden, bis zu den FiBen der hinten Liegenden wurde ein Wirme-
unterschied bis zu 4,5° festgestellt. Auch in der Empfindung macht
sich dieser langsame Wirmeausgleich bemerkbar, indem in der Nahe
des Heizrohres die Wirme unangenehm hei und einseitig ausstrahlt
und auch Geruchsbelistigung infolge Verbrennung staubiger Bei-
mengungen der Luft auf dem heiBen Heizbleche veranlaBt. Gesund-
heitlich besser ist zweifellos Warmwasserheizung durch das Kihl-
wasser des Motors. Wenn auch vielleicht durch Einfrieren Storungen



— 65 —

zu befiirchten sind, so wire es bei weiterer Beschaffung von Ommnibussen
doch wiinschenswert, eine solche Heizung zu erproben.

Das Aufhingen der Tragen in nebenstehend skizzierten Spiralfedern
war dagegen noch nicht kriegsbrauchbar. Bei unebener Strafie wirken
die Schwingungen der Federn sowohl nach
oben und unten, wie nach vorn und hinten
zusammen. Die Schwankungen werden dabei
so stark, daB auch bei beladener Trage die
unteren Federn aus ihren Verbindungen springen
und der Scheinverwundete auf der oberen
hinteren Trage erst gegen die Decke des
Wagens, dann auf den Wagenboden ge-
schleudert wird. Dabei werden die Spiral-
federn nach beigefiigter Skizze verdndert.

Bei der Verteilung von fast 3/, des Wagen-
gewichts auf die hintere Achse sind die
Schleuderbewegungen auf den Tragen hinten
bedeutend heftiger als vorn und nehmen
weiter mit dem senkrechten Abstande von
der Rahmenfeder an Ausdehnung zu, sodaB
die Lagerung auf den Tragen in folgender
Reihenfolge schlechter wird: vorne unten,
vorne oben, hinten unten, hinten oben.

Das Einbauen eines Rahmens mit Tragen
durch 2 Mann nimmt 5—10 Minuten in An-
spruch. Abbauen in der Hilfte der Zeit. .

Die Rahmen fiir die Tragen (Bild 80) sind Bild r.
ginzlich berfliissig, erschweren unnétig den Wagen und beengen den
Raum. Die Mittelsiulen mit den spitzen Haken, di¢ zu Verletzungen leicht
AnlaB geben, werden ebenfalls sofort beseitigt werden konnen, wenn statt
der bisherigen Feststellung die Tragen in Lederriemen aufgehdngt werden.

Der Mulag-Omnibus des Kraftfahrbataillons wurde nach diesem
Vorschlage von der Firma Lange & Gutzeit umgebaut. Die Tragen
lagen unmittelbar in Lederriemen, die mit Spiralfedern an der Wagen-
decke befestigt waren und auf S. 69 ndher beschrieben sind. Die
Priifungsfahrten mit dieser Inneneinrichtung stellten durchaus zufrieden.

c) Omnibus der ABOAG.
Auf Grand der Ergebnisse mit diesen Omnibussen wurden im

Februar 1914 erneute Krankenbeférderungsversuche mit einem von
der ABOAG. ermieteten NAG.-Omnibus befohlen.

Verdffentl. ans dem Gebiete des Milit.-Sanititsw. 59, Heft. 5
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Die Allgemeine Berliner Omnibus-Aktien-Gesellschaft besitzt
Kraftomnibusse der Firmen NAG., Daimler, Biissing, Saurer. Da
der Wagenaufbau aber von der Gesellschaft selbst hergestellt wird, so
kommt fir die Zwecke der Verwundetenbeférderung weniger der
Unterbau jener Firmen in Betracht als der Oberbau. Er unterscheidet
sich in den Abmessungen nur in der Hohe des Innenraumes, indem
die Decke bei der einen Art eine gewolbte, glatte Ebene bildet, bei
der anderen aber in der Mitte unter den Decksitzen eingekerbt und
mit Fenstern versehen ist.

Die InnenmalBe der Omnibusse sind:

Wagen mit glatter Decke Wagen mit ,Imperial“-Decke

Hohe: 1950 mm Seite 1870, Mitte 2200 mm
Liénge: 3595 3595 mm
Breite: 2000 2000

aa) Omnibus mit glatter Decke.

Gegen die frithere Querlagerung der Tragen in dem Omnibus
sprechen folgende Griinde:

1. Erhebliche bauliche Verinderungen waren erforderlich, da die
Hintertreppe und die Hinterwand entfernt werden muBten. An deren
Stelle trat ein Friesvorhang. Da gerade die Hinterwand gegen den
angesaugten Staub mdoglichst gedichtet werden muB, ist ein solcher
Verschluf unzweckmiBig. AuBerdem ging infolge des ungeniigenden
Abschlusses nach aullen die nach den Erfahrungen des Balkankrieges
fiir die Verwundeten notwendige Warmhaltung verloren.

2. Die 20 Decksitze fiir Leichtverwundete kénnen nicht benutzt
werden, wenn die Hintertreppe beseitigt ist.

3. Die Zugingigkeit zu den 8 vorderen Tragen ist duBerst er-
schwert, wenn nicht ausgeschlossen; das kann bei Nachblutungen auf
dem Transporte leicht verhiugnisvoll werden. |

Es wurde deshalb Langslagerung gewdhlt (Bild 82 und 83),
und zwar vorne .an jeder Seite 2 Tragen ibereinander, hinten nur
1 Trage. Wegen der Kiirze des Innenraumes liegt sie noch um 62 ¢m
zwischen den FuBenden der vorderen Tragen. In der Mitte zwischen
den vorderen Tragen sind auBerdem 2 Tragen aufzustellen, so daB
bei Langslagerung im ganzen 8 Tragen an Stelle von 10 bei Quer-
lagerung unterzubringen sind. Dafir braucht aber jetzt einerseits an
der Wagenwandung nur die hintere Schiebetiir in eine Zuschlagstiir
umgewandelt zu werden; andererseits bleibt im Innern und auf der
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hinteren Plattform noch Platz fiir 2—5 sitzende oder stehende, auf
Deck fiir 20 sitzende Leichtverwundete. Im ganzen also konnen
30—33 Verwundete mit diesem Omnibus befdrdert werden.

Die Tragen wurden zunichst entsprechend der ersten Versuche
im Herbst 1911 mit Eisenschienen befestigt. Bei diesem Verfahren
entstehen aber in der Bewegung solche klappernden Gersusche, da8 die
Vorteile des sonst so gerduschlos laufenden NAG.-Motors ganz ver-
loren gehen. Es bleiben auch bei dieser ungefederten Aufstellung der
Tragen und dem Vollgummireifen jene kleinschligigen Erschiitterungen
bestehen, die bei der im Mulag-Omnibus des Bataillons bereits er-
probten Aufhéngung in gefederten Lederriemen (Bild 81) vollkommen
fortfielen.

Es wurden deshalb zunichst an der einen Seite des NAG.-
Omnibus die Schienen durch diese Lederriemen ersetzt, die oben durch
2 und 4, unten durch 1 Spiralfeder (Bild S. 65) mit Wagendecke und
Wagenboden in Verbindung standen. Oben wurden sie mit Schrauben
an eisernen Leisten befestigt, die an 2 benachbarten Querspriegeln
lagen. Unten waren sie durch ein gefedertes Spannschlof und einen
Biigel mit dem Boden beweglich verbunden. Seitlich trugen sie mit
Leder bezogene Haken aus Eisenband zur Aufnahme der Tragebalken.
Finzelheiten veranschaulicht die Skizze (Bild 83).

Eine Versuchsfahrt iiber mehr als 100 km, bei der auf der
rechten Seite die Tragen starr in Eisenschienen befestigt waren, auf
der linken federnd in den Lederriemen hingen, zeigte auch hier die
wesentliche Uberlegenheit der letzteren Aufhingung. Nur erwiesen sich
die Federn als zu-schwach, indem sie so weit nachgaben, daB die
Tragen bei jeder Unebenheit der StraBe unten auf den seitlichen Vor-
sprung aufstiefen, in der unteren Befestigung hin und her schwankten
und so stoBende Erschiitterungen von unten verursachten. Diese Ubel-
stinde sind durch stirkere Zugfedern behoben.

MaBe und Tragfihigkeit sind folgende:

Zugfedern an allen Mittelstringen oben: 170 mm lang, 30 mm
Durchmesser, Drahtstirke 5!/, mm bei 10 mm Zug = 40 kg
Belastung;

Zugfeder unten am Spannschlof: 170 mm lang, 30 mm Durch-
messer, Drahtstirke 5!/, mm bei 10 mm Zug = 40 kg
Belastung;

Zugfedern an den Auflenstringen oben: 130 mm lang, 30 mm
Durchmesser, Stirke 5!/, mm bei 8 mm Zug = 40 kg Be-
lastung;

5‘
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Zugfedern an den Auflenstringen unten: 135 mm lang, 20 mm
Durchmesser, Stirke 3 mm bei 10 mm Zug = 18 kg Be-
lastung.

Der NAG.-Omnibus wird zum Hilfskrankenkraftwagen in folgender

Weise hergerichtet:

1. Im Innern werden die Sitzbinke und die 4 Haltesdulen ent-
fernt (fiir die Deckenbelastung ohne Belang).

2. Die Schiebetir wird in eine Zuschlagstir umgeindert, da
sonst die Tirbreite selbst fiir die schmalen Krankentragen 1913 nicht
ausreicht.

3. 18 Lederriemen in 5 verschiedenen Abmessungen (Bild 83)
werden durch Spiralen am oberen Ende federnd befestigt mit Hilfe
von eingeschraubten Eisenschienen. (Seitliche Schwankungen der
Tragen verhindert an der AuBlenwand eine Lederschlaufe, die dagegen
Auf- und Niedergleiten gestattet.)

4. Zum Festhalten wird 2—3 c¢cm oberhalb der Mitte der Tragen
je eine Halteschlaufe angebracht.

5. Zur Verstindigung mit dem Wagenfithrer erhilt die mittlere
Fensterscheibe der Stirnwand zwischen unterem und mittlerem Drittel
ein aufklappbares rundes Sprechfenster.

6. Gardinen zum Schutze der Verwundeten gegen Einsicht von
aullen und blendende Sonne.

Eine zweite Priifungsfahrt am 11. 2. 14, wobei sémtliche Tragen
in Lederriemen hingen, ergab, daB die Hilfskrankenkraftwagen in der
jetzigen Anordnung (Bild 82) durchaus kriegsbrauchbar sind und den
Liegenden bei einer dem Gelinde angepaBten Geschwindigkeit bis zu
30 km die schonendste Beforderung gewihrleisten.

Einladen hat in folgender Reihenfolge zu geschehen: Rechts oder
links vorne oben, hinten, vorne unten, mitten oben, mitten unten.
Ausladen umgekehrt.

Zum Ein- und Ausladen sind 4 Mann erforderlich. 2 Mann
bringen die Tragen in den Wagen, indem sie die Tragestangen mit dem
Handriicken nach innen umfassen, um sich bei den schmalen Ein-
gingen nicht zu verletzen; denn bei dem Plattformaufstiege bleibt der
Breite der Trage nur ein Spielraum von 3,5 cm, bei der Hinterwand
von 7 cm. Vom Wagenboden heben alle 4 die Trage in die Leder-
haken, wobei ein Mann zwischen Trage und Stirn- oder Hinterwand
noch geniigend Platz findet. Zwischen der mittleren und &uBeren
Trage bleibt ein Spalt von 20 cm, der gerade geniigt, um hindurch-
zutreten. Ein- und Ausladen durch 4 Mann im Innern des Wagens
und 9 Mann auBen dauerte bei nicht geiibter Mannschaft 15 Minuten.
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Die Decksitze sind auf manchen Strafen durch niedrige Baum-
zweige gefihrdet, werden aber bei Anpassung an die StraBe fast
immer benutzt werden konnen. Sie sind daher fiir die Beforderung
von Leichtverwundeten beizubehalten und nur gelegentlich im Notfalle
zu entfernen, auch aus dem Grunde, daB erst ein besetztes Deck die
beste Federung des Wagens erzielt.

bb) Omnibus mit ,Imperial“-Decke.

Auch in den Omnibussen mit Oberlicht und erhdhtem Mittelgang
unter den Decksitzen sind die gefederten Lederriemen ohne weiteres
zu verwenden, indem entweder die Einkerbung durch Leisten iiber-
briickt wird, oder mit Hilfe von Léngsschienen.

Unter Beriicksichtigung der Ei'fa,hrungen bei dem Omnibus mit
glatter Decke wurde das letstere Verfahren ausgefithrt. Durchweg
mit je 2 Spiralfedern wurden die Riemen an 4 eisernen Léngsschienen
befestigt, die an den Fensterseiten und in der Mitte des Wagens ihre
Stiitze an den vorhandenen Querstahlspriegeln der Decke fanden, wie
es Bild 84 niher veranschaulicht. Unten trugen die Lederriemen,
die die 6 vorderen Tragen aufzunehmen hatten, Schnallen, so dab sie
nach Bedarf verkiirzt werden konnten.

Als Zugfedern wurden nur 2 Arten verwandt.

1. Lénge ungespannt 170 mm, Durchmesser 30 mm, Drahi-
stirke 4,5 mm,
gespannt bei 10 mm Auszug = 60 kg Tragkraft,
” n 30 4 ” =130 , n
2. Linge ungespannt 130 mm, Durchmesser 30 mm, Draht-
stirke 4,5 mm,
gespannt bei 10 mm Auszug = 70 kg Tragkraft,
” n 30 4 " =9 , n

Im iibrigen entsprach die Ausriistung der des Omnibusses mit
glatter Decke.

Die Priifungsfahrt von fast 150 km Lénge (Berlin—Potsdam—
Werder—Paretz—Spandau—Berlin) iiber gute und schlechte StraBen
in 5 Stunden ergab bei voller Belastung des Wagens (30 = 8 liegende,
20 Mann auf dem Deck und 2 Mann im Innern oder aulen auf der
hinteren Plattform), daB diese Beforderungsart durchaus allen An-
forderungen gerecht wurde.

Nur die vordersten Zugfedern sind noch um einige Millimeter
nach vorn zu versetzen, damit die jetzt simtlich versperrten Liiftungs-
klappen vorne wieder gedffnet werden konnen.
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Wenn die fir jeden Omnibus erforderlichen 18 Lederriemen mit
Zugfedern in 5 verschiedenen Ausfithrungen (gemédB Bild 83 und 85)
und 4 eiserne Lingsschienen vorritig gehalten werden, sind an einem
Tage mehrere Omnibusse zu Hilfskrankenwagen herzurichten. Hierfiir
wird in erster Linie die letztere Wagenart in Frage kommen.

Da sich so die Omnibusse fiir Personenbeforderung im Frieden
hervorragend bewéihrt haben und in dieser Form schnell fiir die
Verwundetenbeforderung herrichten lassen, ist es wichtig, dall die vor-
geschlagenen und bewdhrten Male und Stitzpunkte im Kastenbaue
genau eingehalten werden. Wihrend es fiir die Zwecke der Personen-
beforderung ginzlich gleichgiiltig sein kann, ob die Breite des Wagens
um einige Zentimeter schwankt, ob die Stirke der Wandungen dicker
oder diinner ausfallt, ob Stiitzpunkte fiir die Krankentragen angebracht
werden oder nicht u.a.m., entstehen bei der Unterbringung der
Heereskrankentragen, z. B. durch Verminderung oder Vermehrung der
Breite, so erhebliche Schwierigkeiten, da die erprobten Lagerungen
sofort in Frage gestellt werden.

Die Behauptung, daB bei den neuesten Wagen der ABOAG.
angeblich die Wandungen nicht kriftig genug seien, um die oberen
Tragen aufzunehmen, trifft nicht zu. Es wurde festgestellt, dal die
BreitenmaBe des Oberbaues bisher bei fast allen Wagen schon aus
polizeilichen Griinden beibehalten sind. Wenn auch fiir eine Verkehrs-
gesellschaft die Aussicht, im Kriege durch Abgabe solcher Wagen
empfindlich geschddigt zu werden, gewill nicht verlockend ist, so
lieBen sich dennoch auf dem Wege der Subyention Einfluf auf mog-
lichstes Innehalten der Malle gewinnen und die Kriegsbrauchbarkeit
fir die Verwundetenbeforderung sicherstellen.

6. Bulgarisehes Sanitdtsautomobil der Daimler-Werke.

Auch mit dem schon auf S. 29 beschriebenen Bulgarischen Sani-
tatsautomobil der Daimler Motoren-Gesellschaft (Bild 28, 29, 30)
wurden Versuche auf Kriegsbrauchbarkeit angestellt.

Unter der Annahme, daB nach einer Schlacht in der Gegend von Zossen ver-
mehrtes Sanititspersonal notwendig wurde, sollte der Krankenwagen vom Lazarett
Berlin-Tempelhof nach Zehrendorf mdglichst schnell Sanititsunteroffiziere, auf dem
Riickwege aber Verwundete beférdern.

Das Sanititsautomobil wurde daher mit Verbandmitteln des Sanititsdepots und
mit Wasser versehen, sowie mit 6 Mann voll belegt, unter denen ich die obere und
untere Trage sowohl mit Kopf nach vorne als auch nach hinten liegend erprobte,
wihrend von den anderen Personen noch einer auf der 2. Trage untergebra.cht
wurde, die anderen 4 auf den Binken bequem Platz hatten.
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Abfahrt vom Lazarett am 18. Mirz 1913 840 vorm., Ankunft in Zehrendorf 938
vorm., sodaB der 37,5 km lange und meist ebene Weg auf fast durchweg guter StraBe
iiber Lichtenrade, Dallwitz, Gr. Machnow, Dabendorf, Zossen mit durchschnittlicher
Stundengeschwindigkeit von 388 km zuriickgelegt wurde. Mit der Stoppuhr wurde
dabei fiir 1 km auf ebener StraBe 56,2 km Hochstgeschwindigkeit gemessen. Bei
dieser Fahrt traten auf schliipfriger StraBe leicht Schleudern und Rutschen des
Wagens infolge der Vollgummibereifung der Hinterrider ein. Die Federung war
bei der Luftgummibereifung der Vorderrider auf dem Fiihrersitz eine bei weitem
bessere als im Wageninnern. Auf der Trage selbst war dieser Unterschied sehr
deutlich. W&hrend bei der Lage mit Kopf nach hinten auf der unteren
Trage die dauernden Erschiitterungen und Zitterbewegungen unan-
genehm waren, fithlte man sich bei umgekehrter Lage mit Kopf nach
vorne und auch bei lingerer Fahrt unbeldstigt. Auf der oberen Trage
sind die kleinschlidgigen Erschiitterungen im ganzen viel geringer und weniger zu
spiiren, dié seitlichen Pendelungen und Schwankungen dagegen durch Federung der
Trage erheblicher; sie waren beim Fahren durch eine Furche (Geschwindigkeit
-etwa 10—15 km) so ausladend, daB ich mit dem Kopfe gegen die Wagendecke
flog, weil die Befestigung der Trage am Vorderende durch den Biigel vergessen
war. Diese Befestigung in den U-Schienen ist also unbedingt notwendig. Sie ist
wohl praktisch, erzeugt *aber in dieser Form (Biigel, der durch schliisselartigen
Stift befestigt ist) einen klappernden Lirm, indem die locker sitzenden Biigel mit
Stift und Kette aneinander schlagen, sodal schon die Nerven des Gesunden darunter
zu leiden haben. Die am heruntergelassenen Sitzbrette befindlichen Bolzen (ohne
Mutter) zogen sich bei lingerer Fahrt heraus. Dadurch wurden auch das Seiten-
brett gelockert und der Lérm vermehrt.

Die Verstindigung vom Wageninnern aus durch das nach vorne schlagende
Fenster und den fast 40 cm tiefen Spalt durch die Verbandmittelrdume hindurch
gelang nur schwer. Die Luft im vollbesetzten Wagen, mit heruntergelassenen und
befestigten Segeltuchvorhingen, war bei kithlem Wetter gut.

An der Trage fehlen Schnallenbinder zur Befestigung des Verwundeten. Es
konnen daher beim Einladen und Einschieben der belegten Tragen gesunde und
verwundete GliedmaBen, die iiber die Rahmenbreite hinausragen, leicht verletzt
werden. Der hintere Segeltuchvorhang hidngt, aufgerollt, so niedrig, da der Kopf
des Liegenden beim Ein- und Ausladen der oberen Trage anstot. Ebenso be-
lastigt das zuriickgeschlagene Verdeck iiber dem Fiihrersitz am Hinterkopf.

Aus dem ,gefiillten Wasserbehdlter dréingt sich durch das Luftloch im Ver-
schlusse dauernd Wasser heraus. Das Einfiillrobr fiir den Benzinbehilter liegt im
Streufelde der Hinterrider und so unter ihrem Schutzrahmen, da8 beim Offnen des
Verschlusses das Innenrohr selbst haufig verschmutzt wird.

Bei groRer Tourenzahl ist das singende Gerdusch des Lastwagenmotors und
des Triebrades wenig angenehm.

Unter der Annahme, daB die grofien LandstraBen nach Berlin durch marschierende
Truppen eingenommen und fiir Sanitdtsformationen nicht zu benutzen waren, sollte
sich das Sanitétsautomobil auf dem Riickwege von Zehrendorf nach Mittenwalde
auf Land- und Waldwegen durchschlagen. Das gelang bei dem Gewichte des
Wagens und dem betriebssicheren Motor vorziiglich. Selbst auf Sandwegen kam
der Wagen bei voller Belegung gut vorwérts und mahlte sich nur zweimal ein.
Nachdem die Leichtverwundeten ausgestiegen waren und mitgeholfen hatten, ging
es jedoch nach Vorbereitung einer Radspur mit der Schaufelausriistung glatt wieder
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vorwirts, sodal bald iiber Tetz Mittenwalde erreicht wurde und der Wagen iiber
Brusendorf, Selchow, Klein- und GroB-Ziethen, Buckow, Mariendorf nach 21/,stiin-
diger Fahrt 130 in Tempelhof eintraf.

Die zweite Versuchsfahrt am 19. Marz 1913 galt der Priifung des Wagens auf
verschiedener StraBenpflasterung und bei Steigungen. Dabei bewéhrte sich der Motor
iiberall. Fast immer konnten selbst mit dem 4. Gange alle Steigungen in und um
Berlin genommen werden.

Auf Asphalt und Holz war die Fahrt natiirlich am angenehmsten; bei Klein-
pflaster (Déberitzer Heerstrae) war das Gerdusch noch ertriglich. Bei dem immer-
hin verh#ltnism#Big guten Kopfsteinpflaster der Hauptverkehrswege in der Umgebung
von Berlin war das Geklapper, namentlich der Metallteile der Tragen stark.

Die dritte Versuchsfahrt am 20. Mirz diente der Beleuchtungsfrage und wurde
deshalb von abends 7—9 Ubr iiber Zehlendorf, Wannsee, Pichelsberg, Déberitzer Heer-
straBe ausgefiihrt. Die Azetylen- und Petroleumbeleuchtung vorne geniigte allen
Anspriichen; hinten dagegen versagten die Petroleumlampen infolge der Erschiitte-
rungen bei Vollgummibereifung. Auch das anhaltende Geklapper im Innern des
Wagens wurde in der Einsamkeit und Dunkelheit vermehrt unangenehm empfunden.
Der Betriebsstoffverbrauch an Benzin auf dieser Fahrt bei 45 km betrug 20 1.

Weiter ist dieser Wagen bei der Transportiibung des Kraftfahrbataillons
vom 7.—26. Juli 1913 im Thiiringer Wald erprobt woerden, bei der insgesamt
988 km gefahren und tégliche Messungen des mitgefiithrten Wassers aufgezeichnet
wurden, wie die Ubersicht (8. 78) wiedergibt.

Fahrtergebnisse:

I. Der Wagen der Daimler-Motoren-Gesellschaft von der Art des
1 t-Lastkraftwagens ist im allgemeinen durchaus kriegsbrauchbar. Er
iiberwand auch alle schlechten Wege mindestens ebenso glatt wie ein
pferdebespannter Wagen.

Unter Beibehaltung der sicherlich weit widerstandsfihigeren Voll-
gummibereifung an den Hinterridern wirde dem Schleudern des
Wagens auf schliipfriger StraBe oder Asphalt durch Zwillingsbereifung
oder Keilnuten nach Art derer der Kraftomnibusse erfolgreich entgegen-
gewirkt werden. Fiir Verwundete wire jedoch auch an den Hinter-
ridern Luftgummibereifung mit leicht auswechselbaren Felgen zu
wiinschen.

Die Benzineinfillofinung ist an eine schmutzsichere Stelle zu
verlegen.

Der beim Fahren entstehende ganz erhebliche Lirm muf durch
bessere Sicherung der Bolzen, Ersatz der eiseren Tragenbiigel durch
holzerne oder andere Mittel vermindert werden. Auch konnten die
Tragen durch Wegfall der Rollen vereinfacht und widerstandsfihiger
gemacht werden. Bei ihrer guten Federung ist eine sichere Befestigung
vorn und hinten in den Gleitschienen unbedingt erforderlich. Zum
sicheren und schnelleren Einsetzen der Tragenfile beim Einladen sind
die U-Schienen im Anfangsteile trichterfésrmig zu erweitern.
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Wirme des Wassersim Bulgarischen Sanititsautomobil.

Luft Wasser
) @ ) @ Wirme-
Tag S | 9w | o | oo | gefahren .

ol (81|l | 81 anstieg

oW L0 [=R1-3 o

g b g ~ m
7.7.1913 | — — 130 — 98 —
8 7.1913| — — 100 — 95 —
9. 7. 1918} — — 140 — 65 —
10. 7. 1913 | — — 18¢ — 50 —_
11. 7. 1913 | — — 18,50 | 200 —_ —+ 1,50
12. 7. 1918 | — — 170 190 — -+ 20
13. 7. 1913
14. 7. 1913 | — — 160 190 86 -+ 30
15. 7. 1913 § — — 180 210 103 -+ 30
16. 7. 1913 | — — 100 140 95 + 4°
17. 7..1913 | — — 130 180 — -+ 50
18. 7. 19183 | — — 140 170 - -+ 8°
19. 7. 1918 | — — 110 16° — -+ 59
20. 7. 1913
21. 7. 1913 } 110 140 | 120 12,50 — -+ 0,50
22. 7. 1913 | 130 140 | 120 130 — 4+ 10
23. 7. 1913 | 120 130 130 130 — -+ 00
24. 7. 1913 | 17° 180 | 13° 200 114 -+ 70
25. 7. 1913 | 150 200 | 170 180 142 -+ 10
26. 7. 1913 | 180 240 | 160 220 140 <+ 6°

Zusammen 988 km
Die Wasserwdrme war demnach abhingig:

1. von der Wirme der AuBenluft,
2. von der vom Motor entwickelten Wirme.

Die geringste Wirmezunahme bei ruhendem Motor war - 09, die groBte bei
laufendem Motor - 70 Trotzdem blieb der Geschmack gut und angenehm.

Wird Vollguammibereifung an den Hinterridern aus wirtschaft-
lichen Griinden beibehalten, so sollte die ibliche Lagerung mit dem
Gesichtspunkte, daB der verletzte Teil nach der zuginglichsten Seite
zu liegen kommt, verlassen und dahin gedindert werden, daB der ver-
letzte Teil moglichst nahe der Luftgummibereifung gelagert wird,
zumal die Federung aller Kraftwagen infolge der Lage zwischen den
beiden Achsen vorne besser ist als hinten: Kopf- und Armverletzung
mit Kopf nach vorn, Beinverletzung mit den Fiilen nach vorne.

Das nach vorn klappende und nur von vorne zn 6ffnende Fenster
ist durch ein Schiebefenster zu ersetzen, auch ist die Verstindigung vom
Wageninnern aus durch ein Sprachrohr zu vervollkommnen.

Das Luftloch im Verschlusse des Wasserbehilters ist durch ein
Ventil wasserdicht zu machen.

II. Die Krankentragen dieses Wagens konnen durch die lingere
Veledatrage nicht ersetzt werden.
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Die Krankentrage des Heeres mit einzuschiebenden Holmen paft der
Lénge nach in die unteren Stiande, der Breite nach jedoch nicht. Die
U-Schienen miissen um einige Zentimeter von einander entfernt werden,
wenn die Tragefiile darin gleiten sollen.

IIT. Zur vollstindigen Erschopfung der Versuche erschien es not-
wendig, die Frage zu prifen, ob der Wagenkasten des Sanitits-
automobils auf das Untergestell im Lande weit verbreiteter Personen-
wagen aufzusetzen wire. Das Kraftfahrbataillon liefl deshalb Versuche
mit Personenkraftwagen verschiedener Firmen vornehmen, die jedoch
keinen Erfolg hatten. Die karossable Linge dieser Fahrzeuge war
bedeutend kleiner als 2750 mm, die fir den Aufbau dieses Sanitits-
automobils erforderlich sind. Infolge Kropfung seiner Langstriger
miissen ferner hohe Leisten aufgelegt werden; auch wire die Hohe des
Fiihrersitzes entsprechend zu &ndern.

7. Personenwagen.
a) Ohne Wagenkasten (Karosserie).

Wenn also auch der Kasten des Bulgarischen Sanititsautomobils
auf das Untergestell der Personenwagen des Kraftfahrbataillons und
der meisten biirgerlichen Kraftwagen nicht ohne grofere Uménderungen
aufzusetzen ist, so erscheint dennoch die Bereitstellung lediglich
der fertigen Krankenwagenkisten fiir den Mobilmachungsfall er-
wigenswert. Schon seit 1907 hat auf Rat des Generalarztes
Dr. Gerstacker der Badische Landesverein vom Roten Kreuz der-
artige Versuche angestellt, indem nach dem Muster des Heereskranken-
wagens 95 Kisten gebaut und auf den Rahmen von Personenwagen der
Siiddeutschen Automobilfabrik Gaggenau aufgesetzt wurden (Bild 86).

In einem solchen Behelfskrankenwagen konnten aufer dem Fiihrer und Be-
gleiter auf dem Vordersitze 2 sitzende Kranke und innen 4 liegende Kranke be-
quem untergebracht werden. In dem Unterkasten, der unter dem eigentlichen
Transportkasten zur Erhéhung iiber den Radstand lag, wurden Gepick, Ausriistung,
Gewehre der Kranken aufgehoben. Fir die Wasserfisser war der schmale Raum
unter dem vorderen Verwundetensitze vorgesehen.

MaBe: Der Wagenaufsatz zur Aufnahme von vier Krankentragen neuer Art
mit einschiebbaren Holmen, je 2 iibereinander, 2,10 m lang, 1,40 m hoch, 1,30 m
breit innen im Lichten. Die Bodenfliche ist iiber die Vorderwand verlingert zur An-
bringung eines 80 cm breiten Sitzes fiir Leichtverwundete im ganzen 2,60 m lang.
Rahmengestell aus 8—10 cm starken Holzern. Je 3 Pfosten auf jeder LingsauBenseite
und in der mittleren offenen Scheidewand. Je 8 Lingsholme unter dem Dach oben,
in der Mitte lings (davon der mittelste doppelt), unten lings, auBerdem 3 Quer-
schwellen unten und 8 Querholme oben. Das Dach mit 10 cm Wolbung, mit
8 Gewolberippen einschlieBlich des Vorder- und Hinterabschlusses, auf beiden Léngs-
seiten je 10 cm Uberstand, unter den Dachrindern auBen Eisenstangen zum Auf-
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schieben der Zuggardinen, iiberall noch Schnallen zum Festmachen der Vorhinge.
Die hinteren Klapptiiren und die unteren Langsbretter je 30 cm hoch. (Die Klapp-
tiir fiir die oberen beiden Tragen fehlt in der Zeichnung.) Die Tragen werden auf
ihren FiiBen auf Schienen eingeschoben. Fiir das untere Paar Tragen sind die
Schienen auf dem Wagenboden aufgeschraubt, sogenannte U-Eisen, 40 auf 26 mm.
Fiir das obere Paar Tragen werden diese U-Schienen auf seitlichen Einschnitten
der Lingsholme befestigt, oder man bringt auf diese Einschnitte Winkeleisen von
je 5 cm Blattseite an. In der Mitte zwei Liéngsholme, eine fiir jede Trage besonders.
Beim Anbringen dieser Schiemen gibt das MaB der Krankentragen von 57,5 cm die
Bedingung des Zwischenraumes. Vorrichtungen zum Aufhéingen der oberen Tragen
an der Wagendecke sind nicht zu empfehlen. Die Wagendecke darf nicht belastet
werden.

Sind solche Kastenaufséitze kriegsbrauchbar? Wirde es zweck-
mifig sein, sie bereits im Frieden in groBer Anzahl zu beschaffen,
um im mobilen Verhdltnis eine ausreichende Anzahl Wagen zur Ver-
wundetenbeforderung zur Verfiigung zu haben?

Zweifellos wiirden dadurch eigentliche Kriegskrankenwagen iiber-
flissig und so nicht nur die erheblichen Anschaffungskosten, sondern
auch die schwierige und kostspielige Verwaltung erspart werden. Vor
allem aber wiirden solche Wagen nicht wie die besonderen Kriegs-
krankenwagen veralten und die fast stindig ruhenden Motoren nicht
unbrauchbar werden. Wenn es daher moglich wire, kriegsbrauch-
bare Lagerungsvorrichtungen herzustellen, die im Mobilmachungsfalle
leicht und betriebssicher auf den Rahmen von Personenwagen gesetzt
werden konnten, so wiirden solche Wagen selbst eigentlichen Kriegs-
krankenwagen vorzuziehen sein.

Bei den am 1. Januar 1912 in Deutschland schon vorhandenen
63 162 Personen- und 6894 Lastkraftwagen werden nun Wagenunter-
baue in Geniige der Heeressanititsverwaltung zur Verfiigung sein; ins-
besondere eignen sich die im offentlichen Verkehre stehenden Personen-
und leichten Lastkraftwagen wegen der Luftbereifung hervorragend
zum Transport, nicht aber die fertigen Kastenaufsitze der oben er-
wihnten Art. Denn abgesehen von der schwierigen Unterbringung
solcher gerdumigen Aufbauten sind sie iiber Jahre hinaus schwer
in Stand zu halten und gegen unsanfte Behandlung sehr empfindlich.
Allen diesen Anforderungen geniigen aber Lagerungsvorrichtungen
aus Mannesmannrohr, das sich sowohl bei zahlreichen Versuchen
in Friedenszeiten, als auch besonders im letzten Balkankriege in
mehr oder minder groBer Ahnlichkeit mit der Linxweilerschen Vor-
richtung bewihrt hat.

Wie Bild 87 zeigt, 1iBt sich die fir Eisenbahnwagen bereit-
gehaltene Linxweilersche Vorrichtung auf den meisten Personen-
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kraftwagen nicht verwenden, weil sie so lang ist, daf ihre Mitte
bereits hinter die Hinterachse zu liegen kommt, und daher die
Betriebssicherheit solcher Wagen nicht gewdahrleistet ist. Auch ist die
Vorrichtung bei engster Aneinanderstellung der beiden Gestellhélften
so breit, dal sich die duBeren, seitlichen Verbindungstangen auBer-
halb der Réder befinden. Es fehlt weiter ein allseitiges Schutzdach,
das imstande ist, die Verwundeten gegen die erhebliche Abkiihlung
wihrend der Fahrt und gegen die Unbilden der Witterung zu sichern.
Diese Anforderungen miissen aber erfilllt sein, wenn wir auf eigent-
liche Kriegskrankenwagen verzichten wollen.

Die erste bei der Ubungskommission des Kraftfahrbataillons an-
gefertigte Lagerungsvorrichtung (Bild 88) fiir Personen- und Last-
krafilwagen von mindestens 9 PS. bestand aus (Skizze 89):

1. dem hélzernen Fiihrersitze,

2. der holzernen Unterlage,

3. dem eisernen Tragengestelle,

4. dem Schutzdach aus Segeltuch.

1. Ein Fihrersitz ist nur dann erforderlich, wenn der abzu-
nehmende Wagenkasten mit dem Fihrersitz fest verbunden ist.

2. Die holzerne Unterlage soll moglichst tief gelagert sein. Sie
ruht aut 4 Querbalken, die auf dem Wagenunterbaue befestigt sind, und
hat jederseits einen Ausschnitt fir die Hinterrider. Dieser Ausschnitt
mubl so groB sein, daB die Antriebsketten der Hinterridder frei liegen.
MaBe und Form dieser Unterlage ergeben sich aus Skizze 89.

Eine abgeschlossene Unterlage fiir die eiserne Lagerungsvorrichtung
konnte iiberfliissig erscheinen. Sie ist notwendig nicht fiir die Festigkeit
des Geriistes, wohl aber zur Abwehr von Schmutz, Staub und Rauch
und zum Ein- und Ausladen der Verwundeten.

3. Die eigentliche Lagerungsvorrichtung bestand aus Mannesmann-
rohr von verschiedener Stirke und Linge. 3 X 2 Sdulen (Skizze 89¢
und d), von denen die beiden mittleren 100 mm hoher sind, um
das Segeltuch dachformig seitlich abfallen zu lassen, sind die Stiitzen
des Gestelles, zwischen denen je 2 Tragen iibereinander federnd auf-
gehingt sind. Die Sdulen ruhen in Quertrigern von U-Eisen (65 mm
hoch und 42 mm breit) (), die mit Eisenklammern auf der Holz-
unterlage befestigt sind. Die 6 Rohrsiulen werden durch Schieber-
riegel in den Quertrigern gehalten, sind oben verbunden durch Rohre,
die zugleich dem Segeltuch als Stiitzgeriiste dienen (e), seitlich durch
8 X 2 scherenférmige, mit Bajonettverschluf gesicherte Streben ().
So hat das Geriist in sich eine ausgezeichnete Festigkeit und ist
imstande, auch der starken Federung und der mit den oberen Tragen
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unverhiltnismiB8ig hoch angreifenden Belastung vollstindig Geniige zu
leisten.

Die Tragen werden aufgehiingt teilweise wie bei Linxweilers
Vorrichtung durch Querrohre (g), die auf den in den Rohrsdulen be-
findlichen Spiralfedern liegen. In der mittleren Saule ist jedoch eine
besonders starke Feder notwendig, weil auf ihr beide Tragen in Form
eines T-Stickes ruhen. Uber dessen seitliche Enden werden die
hohen Quertriger in der Mitte gesteckt, wihrend sie sich seitlich
mit ihren knopfformigen Verdickungen unmittelbar auf die Federn
stiitzen. Diese Lagerungsvorrichtung ist 350 mm schmiler (Breite
1420 mm) und 200 mm kiirzer (Ldnge 2030 mm) als die fiir Eisen-
bahnwagen bereit gehaltene Linxweilersche Vorrichtung. Sie labt
sich daher auf alle neuzeitigen Kraftdroschken von 9 Steuer-PS. auf-
wiérts mit Leichtigkeit aufbauen.

4. Schutz gegen Witterungsunbilden, gegen Rauch und Staub,
gegen Einsicht gewihrt ein Segeltuchiiberzug, der nur vorne einen
durch Schnallen verschlieBbaren Schlitz hat und im ganzen iiber die:
Lagerungsvorrichtung gestilpt wird. Auch an der holzernen Unter-
lage wird er mit Schnallen festgehalten und straff gezogen. Licht
erhilt das Innere durch je zwei amerikanische Fenster vorne und
hinten, von denen die vorderen aufzuklappen sind und so zugleich zur
Liiftung und Verstindigung mit dem Begleit- und Fahrpersonale dienen.
Aufbau der Lagerungsvorrichtung und Einladen von 4 Liegenden nehmen
durchschnittlich 27 Minuten in Anspruch.

Nach mancherlei Verinderungen und groBeren Versuchsfahrten,
besonders auch iiber schlechte Wege, und mit groBer Geschwindigkeit
hat sich diese fiir Personen- und leichte Lastkraftwagen gebaute
Lagerungsvorrichtung als durchaus kriegsbrauchbar erwiesen, indem
sie allen Anforderungen an Sicherheit, Festigkeit und Dauerhaftigkeit,
Ausniitzung der Wagen fiir liegende Verwundete weitestgehend
Rechnung trigt, auch unbenutzt zu Friedenszeiten wenig Raum und
Erhaltungskosten beansprucht. ‘

Auf Grund unserer Erfahrungen hat jetzt die Firma Linxweiler
ein Muster fiir Kraftwagen hergestellt (Bild 90 und 91), das sich von
dem in K.T.O. Ziffer 168 und Bild 46a beschriebenen durch folgende
Punkte unterscheidet.

Die mittleren Rohrsdulen zweier Gestelle sind in einem Luft-
abstande von 1,5 cm miteinander durch Schellen oben und unten fest
verbunden. Infolgedessen hat das Geriist einen solchen Halt, daB die
innern Kreuzdoppelstreben wegfallen konnten. An Stelle der vier-
Kreuzdoppelstreben sind nur zwei an den AuBenseiten notig. Durch
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ein Hinaufriicken dieser Verstrebungen nach oben ist eine noch griBere
Standfestigkeit erreicht, ebenso durch eine mittlere Lingsstange, die
die mittleren Doppelrohrsdulen oben verbindet.

Linge der Rohrsdulen . . . . . 123cm (132,5cm)")
. » Kreuzdoppelstreben . . 230cm (220 cm)
” » Léngsstangen . . . . 205cm (225 cm)
. » Querstangen . . . . 138cm (2 X 77 cm)
” » Querstick . . . . . 66cm (76 cm)
” » Schlaufen fiir die Tragen 15 cm (19 cm).

Die Breite des jetzigen Doppelgestells ist um 30 c¢m, die Linge
um 20 cm und die Breite jeder Hilfte um 10 cm geringer.

Das Wesentliche dieser Lagerungsvorrichtung ist der eiserne
Rahmen. Er bestecht aus zwei 209 cm langen o -formig hochge-
stellten Langsschienen mit der offenen Seite nach innen, die 82 cm
vom vorderen Ende bajonettférmig nach unten um 1,5 cm abgebogen
sind. Vorn und hinten sind sie durch zwei 130 cm lange, 8 cm breite
U-formig nach oben offenen Eisenschienen verbunden, in denen die
verstellbaren, 148 cm langen Bodenschwellen der Linxweiler’schen
Lagerungsvorrichtung ruhen. Die Léingsschienen liegen auf zwei 110 cm
langen Querstiicken mit einem 37 cm langen und 1,8 cm breiten
Querschlitz an den Enden. In ihnen lduft ein 14 cm langer Riegel,
der bis unter die Oberseite des o -formigen Wagenrahmens geschoben
und hier mit Schrauben festgestellt wird. Der Schlitz ermdglicht
gleichzeitig ein Verstellen der Lingsschienen und Querstiicke gegen-
einander, so dal der Rahmen auf jeden Wagen iiber 9 P.S. palt.
An der Oberseite der Langsschienen sind auBerdem zwei Querbretter
mit Schrauben befestigt, auf denen Lingsbretter als AbschluB des
Gestells nach unten genagelt werden.

An den vorderen RohrauBensiulen, 49 cm von der Bodenschwelle
entfernt, werden mit Hilfe von Schellen zwei U-formig gebogene
Flacheisen angebracht, auf denen das 30 cm breite und 146 cm lange
Fiihrersitzbrett liegt. Nach unten ist es auf der vorderen Boden-
schwelle durch 47 cm lange und 1,2 starke, bewegliche Eisenstangen
gestiitzt. 77 cm {iiber der Bodenschwelle wird als Riickenlehne fiir
den Fiihrer ein 10 cm breites und 146 cm langes Brett von oben in
zwei an den AuBensiulen befestigte Schellen eingehingt. Der Boden
unter dem Fihrersitz ist gegen den Unterbau durch Querbretter ab-
gedeckt, die durch Ausschnitte an den vorspringenden Schrauben fest-
gehalten werden.

1) Die eingeklammerten Zahlen sind die MaBe bei dem Linxweiler’schen Ge-
stell fiir Eisenbahnwagen.
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Die ganze Lagerungsvorrichtung wird durch Segelleinwand vor
Staub und Regen geschiitzt (Bild 92). Sie iiberragt das Gestell nach
vorne als Schutzdach fiir den Fiihrersitz um 100 cm. Die Segellein-
wand wird oben durch 3 205 cm lange Lingsstangen gestiitzt, die
auf 16 cm langen Eisenzapfen in den oben offenen T-Stiicken der
Querstangen ruhen. Die Stiitzen fir das Fiihrerschutzdach bestehen
aus leichten Hohlstangen und sind mit den Lingsstangen des Gestells
durch T-Sticke und iibergreifende Muffen verbunden. Die mittlere
Léngsstange liegt um 15 cm hoher als die Seitenlingsstangen.

Die ganze Scgelleinwand wird an den vier AuBenseiten durch
Schnallen und Druckkndpfe geschlossen. Sie hat an den Seiten je
eins und vorne und hinten je zwei Fenster aus amerikanischen Glas,
von denen das linke vordere und linke seitliche zur Liiftung und
Verstindigung gedffnet werden kann.

Das Eisengestell wird in derselben Weise wie das fiir Eisenbahn-
wagen auseinandergenommen, verpackt und durch Holz- und Eisen-
klammern zusammengehalten.

Das Zeltdach wird paketartig zusammengelegt.

Die holzernen Bretter vorritig zu halten, dirfte sich eriibrigen,
da sie im Bedarfsfalle fast tiberall leicht zu beschaffen sind.

Aufbau der gesamten Lagerungsvorrichtung und Einladen der
Liegenden dauern zusammen 15 Minuten.

Eine é&hnliche Lagerungsvorrichtung nach Foucher wurde im
September 1913 von Dr. Bernardie einer Kommission von franzdsischen
und fremden Delegierten unter groBem Beifalle vorgefiihrt (53). Sie
besteht aus einem festen eisernen Rahmen mit Schutzdach, der leicht
und schnell auf jeden Kraftwagenunterbau aufgesetzt werden kann.
In dem Rahmen werden 6 bereit gehaltene Tragbahren untergebracht,
und zwar so, daB je 3 an den Seiten ibereinander liegen (Bild 93),
wihrend die Mitte fir den Zugang zu den Verwundeten freibleibt.

Das Einladen der 6 Scheinverwundeten dauerte 4 Minuten.
s Abladen , 6 » " 25 o,
» Abnehmen der Lagerungsvorrichtung, Ver-

packen in zwei leicht fortzuschaffende

Teile. . . . . . . . . . . .12 "
» Wiederaufstellen . . . . . . . . .18
» Abnehmen des Hilfsrahmens. . . . . 7 »

» Wiederaufsetzen . . . . . . , . . 8 »
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b) Unter Beibehalt des Wagenkastens.

Auch trotz der beschrinkten Anzahl liegender Verwundeter, die
Personenkraftwagen zu fassen vermdgen, werden diese besonders im Felde
ein hervorragendes Transportmittel fir die Heeressanititsverwaltung
bilden. Namentlich wenn man die Verwundetenbeforderung im Balkan-
kriege beriicksichtigt, in dem die Verwundeten auf den einfachsten
Ochsenkarren tagelang ohne jede Strohschiittung zubringen muBten, wird
man die ausgezeichnet gefederten Personenkraftwagen bei der Ver-
wundetenbeforderung zu wiirdigen wissen.

Plotzliche Unfille wihrend des Marsches von Kraftfahrkolonnen
lieBen es erforderlich erscheinen, einen der stets bei diesen vorhandenen
Personenwagen schnell zum Krankenwagen umwandeln zu kénnen (Bild 94
und 95). An einem fiir diesen Versuch an und fiir sich ungiinstigen
ilteren Mercedes-Wagen: — alle neueren Wagen eignen sich wegen
der groferen karossablen Liange und des niedrigen Oberbaues besser —
wurden auf dem linken Vorder- und Hintersitze je 2 Mannesmannrohre
(Bild 95 @ und b) senkrecht angebracht, die hinten durch die hélzerne
Bankunterlage bis auf den Boden des Wagenkastens reichen, vorne in
Nuten befestigt und durch Schrigstangen nach hinten gestiitzt sind (e).
In den 4 Rohren stecken durch Spiralen (¢) gefederte Gabeln (d), die
die Tragebalken aufnehmen und mit Lederschnallen festhalten. Die
Trage wird oben und links durch das Schatzdach des Wagens, vorne
durch Ankniipfen des rechten seitlichen Schutzes gegen die bei
schneller Fahrt an den unteren GliedmaBen besonders unangenehm
empfundene Zugluft, sowie gegen Regen und Einsicht gedeckt.

Fahrversuche haben wihrend der Transportibung des Kraftfahr-
bataillons 1913 bis zu einer Geschwindigkeit von 70 km und auch bei
der Ubung am 3. Oktober 1913 stattgefunden. Die Lagerung war durch-
aus sicher, angenehm und kriegsbrauchbar. Bei Geschwindigkeiten iiber
50 km treten allerdings stoBende Vor- und Riickwirtsschwankungen auf.

Bei der besseren Federung vorne empfiehlt es sich, das verletzte
Glied nach vorne zu lagern.

Die Vorrichtung ist in 5 Minuten aufzubauen und abzunehmen.

Eine beim Baue des Wagens von vornherein vorgesehene An-
ordnung zur voriibergehenden Unterbringung eines Kranken im Per-
sonenkraftwagen befindet sich in dem Gottschalkschen Automobil-
krankenwagen der Automobilfabrik Komnick, der vornehmlich prak-
tischen Arzten gute Dienste leisten wird. Wie aus Bild 96 ersichtlich
ist, konnen hier der eine Vordersitz herausgenommen und dafiir eine
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gepolsterte Krankentrage eingesetzt werden, die sonst im Boden des
Wagens eingelassen ist.

Das Ergebnis unserer bisherigen praktischen Versuche ist zugleich
mit weiteren Vorschligen in der nachfolgenden Ubersicht kurz zu-
sammengefalit.

Nr.

Gegenstand.

Erfahrungen auf Grund von Ubungen,
Versuchen usw.

Vorschlag.

—

[

Lagerung Verwunde-
ter auf Kraftwagen
im allgemeinen.

Versuche mit Armee-
lastziigen. Kranken-
trigerunterricht
1913.

Versuche im Thiirin-
ger Wald mit Armee-
lastziigen (Trans-
portiibung 1913 Bad
Berka — Olbers-
leben, 30 km).

Erschiitterungen des Oberbaues sind vorne ge-
ringer als hinten, seitliche Schwankungen unten
kleiner als oben.

A. Armeelastziige.

Zum Transport auf Feldbahnep verwandte Lage-
rungsvorrichtungen:

a) Hamburger Vorrichtung,

b) Grundsche Blattfedern,

¢) Hunsdieckersche Federn,

d) Hohmannsches Krankentragegestell,

e) Krankentragegestell des Badischen Landes-

vereins vom roten Kreuz,

f) Linxweilersche Vorrichtung,

auBerdem: Lagerung der Tragen in gebrauchten

Gummischlduchen u. auf den Seitenwinden
des Wagenkastens unmittelbar.

Als kriegsbrauchbar erwiesen sich bei Last-
kraftwagen folgende Vorrichtungen:

a) Das Linxweilersche Traggestell aus Eisen
(es konnen aber damit nur 4 Liegende unter-
gebracht werden).

b) Die unmittelbareLagerung der oberenTragen
auf Querbalken, die iiber die Kastenwinde gelegt
werden, Lagerung der unteren Tragen auf Sand-
sicken.

¢) Lagerung der oberen Tragen®'in Huns-
dieckerschen Federn.

d) Lagerung der Tragen in unbrauchbar ge-
wordenen Gummischlduchen der Kraftwagen.

Auf Lastwagen mit iiber 395 cm Linge des
Kastens lassen sich doppelt so viel Krankentragen
unterbringen, als auf Lastwagen unter dieser
Grenze.

Priifung der 3 letzten Lagerungsarten und der
Lagerung auf Stroh durch eine kriegsmiBige
Verwundetenbeférderung mit einer Etappenkraft-
wagenkolonne.

Die unmittelbare Lagerung der Tragen auf Quer-
balken ohnebesondereFederung wurde beilingerer
Fahrt unangenehmer empfunden als die folgende:

Beforderungsart: Federnde Aufhdngung in den
fiir Eisenbahnbeforderung planmiBigen Huns-
dieckerschen Federn und in unbrauchbar ge-
wordenen Luftgummischlduchen zeigte sich auch
bei lingerer Fahrt als durchaus kriegsbrauchbar.

Vertffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanitttsw. b59. Heft.

Schyerverletzte Korperteile
moglichst nach vorne und
unten lagern.

Mindestlinge von 4 m fiir
den Aufsatz der Maschinen-
wagen von Armeelastziigen
fordern.

Unbrauchbar gewordene
Gummischliuche und Quer
balken mit eisernen Haken
an den Enden in den
Etappenkraftwagenparks u.
Etappensanititsdepots nie-
derlegen und nach Bedarf
den Kolonnen mitgeben.
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Gegenstand.

Erfahrungen auf Grund von Ubungen,
Versuchen usw.

Vorschlag.

[V

Versuche miteiner aus
3 t-Lastkraftwagen,
leichten Lastkraft-
wagen u. Personen-
wagen zusammen-
gestellten Kolonne.
Berlin — Clausdorf—
Trebbin — Beelitz —
Treuenbrietzen —

Belzig — Hagelberg
—Beelitz — Potsdam
—Berlin 180 km.
Am 3. Okt. 1913.

Beforderungszahl: Auf einer Etappeunkraft-
wagenkolonne sind an Verwundeten zu beférdern:
a) Auf Stroh in einer Lage = 90 Liegende.

b) Auf Krankentragen in 2 Lagen iibereinander
und hintereinander bei Lastkraftwagen von iiber
395 em Lénge:

Maschinenwagen 9X10 = 90 Liegende,
Anhinger (neu) 9X 4= 36 »
=126 Liegende,
auBerdem 36 Sitzende (9X4) auf dem neuen An-
hénger.

¢) Auf Krankentragen in 2 Lagen iibereinander

bei Lastwagen von unter 395 cm Linge:
Maschinenwagen . 9X6 == 54 Liegende,
Anhdnger . . 9X2 =18 »
= 72 Liegende,
auBerdem 72 Sitzende (9X8) auf dem Maschinen-
wagen.

d) Sitzende: 9X20 = 180 Maschinenwagen,

9X12 = 108 Anhinger

= 288.

Ladezeiten: Das Beladen eines Lastzuges
mit Scheinverwundeten dauerte durchschnittlich
20 Minuten. Bei groBerer Ubung und gutem Zu-
sammenarbeiten der Krankentriger und des Ko-
lonnenpersonals (rechtzeitiges Vorziehen, An- und
Abkuppeln der Wagen) wird sich eine Etappen-
kraftwagenkolonne innerhalb von 2 Stunden mit
Verwundeten béladen und entladen lassen.

Durchschnittsgeschwindigkeit: Mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit der Etappenkraftwagen-
kolonne von 8 bis 12 km in 1 Stunde ist auch
bei der Verwundetenbeférderung zu rechnen.

Wagenabstand: Der Abstand der einzelnen
Lastziige soll zur Erzielung einer mdglichst gleich-
méBigen Fahrt mindestens 50 m betragen, wird
jedoch bei Staub (Fahrtrichtung mit oder ent-
gegen dem Winde) oft auf 100 m und dariiber
zu erhohen sein.

B. 3 t-Lastkraftwagen.

Beftrderungsart:
3 Krankentragen oben unmittelbar auf
2) Querbalken,
3 Krankentragen unten auf sandgefiillten
Sicken.

schen Federn,
3 Krankentragen
stroh.

, {SKrankentragen in unbrauchbar ge-
e

Lager-

8 KrankentragenobeninHunsdiecker-
b) { unten auf

wordenen Gummischlduchen,
3 Krankentragen auf Lagerstroh.
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Gegenstand.

Erfahrungen auf Grund von Ubungen,

Versuchen usw.

Vorschlag.

Wie bei 3.

Beforderungszahl fiir eine 3 t-Lastkraft-
wagenkolonne: In 3 t-Lastkraftwagen lassen
sich auf Stroh ohne Tragen oder auf Kranken-
tragen in 2 Schichten iibereinander 6 Ver-
wundete beférdern, wenn im ersten Falle die
2X3 auf Stroh Liegenden mit den Kopfen nach
vorn und hinten gelagert werden, so daf die
Beine in der Mitte zum Teil nebeneinander liegen.
Oder im anderen Falle die untenliegenden mog-
lichst nach vorn, die obenliegenden moglichst nach
hinten, so dafl in der Mitte die Beine der Unteren
einen Hohenabstand von 50 bis 60 cm von den
oberen Tragen haben. Mit der 3 t-Lastkraft-
wagenkolonne lassen sich demnach befordern

12X6 = 72 Liegende oder
12X20 = 240 Sitzende.

C. Leichte Lastkraftwagen.

Beforderungsart:

2 Krankentragen oben unmittelbar auf

Querbalken; Seitenwinde durch

a) aufgesetzte Bretter um 25 cm er-
hoht,

2 Krankentragen unten auf Sandsicken.

1 Krankentrage an den Stiitzen des
b) Schutzdaches in Gummischlduchen,
2 Krankentragen unten auf Sandsicken.

Beforderungszahl mit leichten Lastkraftwagen:
Bei den leichten Lastkraftwagen des Kraftfahr-
bataillons sind wegen der geringeren Kasten-
breite und -héhe zu beférdern, chne besondere
MaBnahmen:

8 Liegende (2 Tragen auf dem Boden und
1 héngend an den Stiitzen des Schutzdaches),

nach Erhthung der Seitenwinde des Kastens
durch aufgesetzte Bretter um 25 cm:

4 Liegende (4 Tragen auf dem Boden, 2 hingend
an den Querbalken).

Lagerung auf Stroh: Das Strohlager aus Lang-
stroh (2 Bund fiir den Mann) hat sich fiir die Ge-
sunden bewdhrt. Zum Ein-und Ausladen sind aber
besondere Rampen, die gut zuginglich sind, nétig.

Lagerung auf Tragen: Im allgemeinen ist Be-
forderung auf Tragen notwendig, da sonst beim
Ein- und Ausladen stets eine erneute, schmerz-
hafte Umlagerung nicht zu vermeiden und Befesti-
gung der verletzten Glieder auf Stroh schwierig ist.

Am einfachsten werden die oberen Tragen
unmittelbar auf die auf den Kastenseitenwéinden
ruhenden Querbalken gesetzt und durch schmale
Leisten zwischen den Enden der Tragen befestigt.

Untereinander gleiche Kas-
tenmaBe auch fiir 8 t-Last-
kraftwagen.

Besser ist aber eine noch-
malige Federung der oberen
Trage durch Huns-
dieckersche Federn oder
Gummischlduche.

6#




84

Nr.

Gegenstand.

Erfahrungen auf Grund von Ubungen,

Versuchen usw.

Vorschlag.

(=

6a

6b

w

Versuche im Lazarett
Berlin - Tempelhof
mit Daimler-Om-
nibusder Allgemein.
Berliner Omnibus-
Aktien -Gesellschaft
1911.

Versuche mit NAG.-
und Mulag-Omnibus
als Krankenwagen
fiir 8 Tragen. Ubung
am 3. Oktober 1913,
180 km.

Mulag-Omnibus als
Krankenwagen fiir
8 Tragen. Ubung am
5. Dezember 1913,
120 km.

Versuche mit NAG.-
Omnibus d. Allgem.
Berliner Omnibus-
Aktien-Gesellschaft.
Februar 1914.

Versuche im Kraft-
fahrbataillon  mit
Mercedes-Personen-
wagen, Juli 1913.

Beim Durchfahren einer Furche ist eine Trage
aus den Hunsdieckerschen Federn heraus-
gesprungen.

Voll bewdhrt haben sich die alten unbrauch-
bar gewordenen Gummischlduche. Trotz Lings-
risse von mehr als 20 ecm und Lochern von 5 bis
8 cm ist bei der Verwundetenbeférderung iiber
180 km kein Schlauch weiter gerissen.

Bei den unteren Tragen wird die Erschiitterung
der Tragenenden durch Lagerung auf vollgefiillte
Sandsicke erheblich gemildert.

Beladezeit des Kavallerie- und des leichten
Lastkraftwagens durchschnittlich 8 Min. Ent-
ladezeit: 4 Min.

D. Omnibusse.

Erst nach Entfernung der Hinterwand und der
Treppe sowie nach Befestigung einer oberen Leiste
konnte der Omnibus so ausgenutzt werden, daB
bei Querlagerung 2 X 5 Tragen iibereinander,
insgesamt 10 Tragen bequem Platz fanden.

Die starken Schwankungen in der Léngsrichtung
waren bereits am Tage vor der Ubung durch
federnde Verbindung der Tragen nach vorn und
hinten beseitigt.

Die Lagerung nimmt in folgender Reihenfolge
an Giite zu. Hintere obere, hintere untere,
vordere obere, vordere untere Trage.

Bei seitlichem Ausweichen und Wenden be-
stehen besonders hinten oben noch starke
Schleuderbewegungen.

Aufhingung der Tragen in gefederten Lederriemen
ist durchaus kriegsbrauchbar.

Anstatt der Querlagerung ist Lingslagerung von
8 Tragen in gefederten Lederriemen vorzuziehen,

E. Personenwagen.
Herstellung einer Lagerungsvorrichtung fiir eine
Krankentrage unter Beibehalt des Wagenkastens
mit Hilfe von 4 in sich federnden Rohrsiulen
aus Mannesmannrobhr.

Fiir dieBenutzung derHuns-
dieckerschen Federn zur
Krankenbeférderung  auf
Kraftwagen ist eine bessere
Befestigung der Tragen-
enden in den Haken not-
wendig.

Bereitstellung von kleinen
Sandsécken in den Etappen-
sanitidtsdepots und -kraft-
wagenparks.

Durch Fortfall der jetzigen
Geruste fiir die Kranken-
tragen, Ersatz der senkrech-
ten Stiitzen durch Schlaufen
ist die Inneneinrichtung zu
vereinfachen und fiir das
Ein- und Ausladen zuging-
licher zu gestalten. Ersatz
der hilzernenFensterschutz-
stibe durch metallene und
Verminderung der Anzahl.

Wie zu 6a.

EiserneLingsschienen,Leder-
riemen mit Spiralfedern
und Spannschléssern sind
niederzulegen.

Die Lagerungsvorrichtung ist
beiUnfillen auf demUbungs-
platze des Kraftfahrbatail-
lons oder bei Kolonnen-
fahrten zur Beforderung von
Liegenden zu verwenden (fiir
Feldverhdltnisse nicht ge-
eignet).
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Erfahrungen auf Grund von Ubungen,

t ™
= Gegenstand. Versuchen usw. Vorschlag.
9| Versuche im Kraft- | Fiir 4 Liegende auf Tragen wurde aus Mannes- | Zusammenlegbare eiserne
fahrbataillon ~ mit| mannrohr eine Lagerurigsvorrichtung mit Schutz- | Tragegestelle fiir 4 Liegende
Mercedes-Personen- | dach angefertigt und erprobt, die leicht aus-| niederlegen.
wagen, September | einanderzunehmen und auf Pérsonenwagen iiber
1913. 9 Steuer-PS. nach Abnahme des Wagenkastens
und Herstellung einer Unterlage in kurzer Zeit
aufzubauen ist.
Mit Hilfe einer solchen Lagerungsvorrichtung
lassen sich im Kriegsfalle sofort kriegsbrauch-
bare Krankenkraftwagen aus Personen- und
leichten Lastkraftwagen herstellen.
F. Eigentliche Krankenwagen.
10| Versuche mit dem |Im groBen und ganzen kriegsbrauchbar, in Einzel- | S. 1fd. Nr. 9.

bulgarischen Sani-
titsautomobil 1913
der Daimlerwerke.

heiten zu verbessern. Nicht ausfiihrbar dagegen
ist der Vorschlag, den Kasten auf Personen- und
Lastwagen iiber 10 Steuer-PS. zu setzen, denn
er ist zi lang.

@. Krankentragen.

Die Untersuchung der benutzten Tragen ergab
nach der Ubung:

Das Tragentuch war bis zur Linge von 25 cm
eingerissen (meist an Stelle des GesiBes):

a) bei Tragen alteren Musters ohne einschieb-

bare Holme an 2 Tragen,

b) bei den gedinderten Tragen mit einschieb-

baren Holmen an 2 Tragen,

¢) bei keiner Krankentrage 1913.

Die Tragen hatten sich in der Mitte durch-
gebogen zu

a) an 1 Trage,

b) an 3 Tragen,

¢) an keiner Trage.

Einzelne Teile zerbrochen
streben) zu

a) an 3 Tragen,

b) an 1 Trage,

¢) an keiner Trage.

Bei den Krankentragen 1913 gab wiederholt
das Tragentuch soweit nach, daB die FiiSe,
einige Male auch das Gesi von den Querstiben
wihrend der Fahrt gedriickt wurden.

Bei den Tragen des Daimler-Sanitatsauto-
mobils haften sich die das Tragentuch haltenden
Stricksehlaufen gelockert.

Eingerissenes Tuch oder durchgebogene Trage-
balken wurden niemals bei der Aufhinguag an
Gummischlduchen gefunden. Es ist daher auch
dieser Umstand ein Beweis fiir ihre ausgezeichnete
Federung.

(meist Quer-

Die Tragen &lteren Musters
a) und die gednderten Tra-
gen b) sind fiir Verwun-
detenbeforderung auf Kraft-
wagen nicht mehr zu ver-
wenden.
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Erfahrungen der Ubungen in Kolonnenformation: Eine
groBe Gefahr bei der Fihrung von Sanititskraftwagenformationen liegt
in der hohen Geschwindigkeit, die den eigentlichen Kranken-
kraftwagen, wie den zu Krankenwagen eingerichteten Personen- und
leichten Lastkraftwagen zur Verfiigung steht. So betrug auch am
3. Oktober 1913 die Durchschnittsleistung der Kolonne bei 180 km
und 9 Stunden 25 Minuten 19 km, meistens aber 30—40 km und bei
den einzelnen Wagen oft noch mehr. Eine solche Geschwindigkeit

mul aber zum Wohle der Verwundeten nachdriicklich bekdmpft
werden.

Eine gleichmiBig ruhige, langsame, wenn auch lingere Beforderung
ist einer schnellen, mit vielen Stofen verbundenen stets vorzu-
ziechen. Denn erst von einer gewissen Geschwindigkeit an gibt jede
Unebenheit eine Erschiitterung, die auch von der besten Féderung
nicht auszugleichen ist. Bei jeder Wendung, bei jeder geringen Ab-
biegung aus der geraden Linie, bei jeder Furche, bei jeder Umschaltung
erhilt der Verwundete dann einen solchen StoB, daf er mehr ge-
schidigt wird, als durch eine lange Fahrt. Es ist deshalb anzu-
streben, moglichst mit einem Geschwindigkeitsgange ebene wie bergige
StraBen, in und auBerhalb von Ortschaften zu fahren. Die Ge
schwindigkeit von Sanitidtskraftwagenformationen soll 30 km
nicht iberschreiten. Die Durchschnittsgeschwindigkeit wird
15 km sein.

Bei schlechter Strafie wird auf weniger als 5 km herunterzugehen
sein. Da auf Wegen ohne feste Decke nur mit einer gewissen Ge-
schwindigkeit gefahren werden kann — denn ohne Schwung mahlen
sich die Rédder ein —, so wird ein Verletzter aus solchem Geléinde
nur dann schmerz- und stoBfrei beférdert werden, wenn der Kranken-

kraftwagen bis zur festen StraBe vorausfihrt und der Verletzte bis
dahin getragen wird.

Der Abstand von Wagen zu Wagen in der Kolonne sollte im
allgemeinen auch bei der Verwundetenbeférderung nicht mehr als 50 m
betragen. Nur dann ist es dem begleitenden Sanititsoffizier oder
Sanititsunteroffizier moglich, auch im Fahren die Verwundeten zu iber-
wachen. Selbst bei starkem Staub ohne Wind oder entgegen oder

mit der Windrichtung braucht der Abstand nicht grofer als 100 bis
200 m zu sein.

Simtliche gesunde aktive Mannschaften und Reservisten (liegend
oder sitzend auf Wagen) haben die Fahrten bis zu 9 Standen 25 Minuten
und 180 km Lénge am Tage ohne Beschwerden iiberstanden.
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E. Ubungen der Vereinigungen vom Roten Kreuz.

1. Lastkraftwagen.

An der Beférderung von Kranken und Verwundeten im
Etappen- und besonders im Heimatsgebiete wird sich die freiwillige
Krankenpflege rege beteiligen. Die freiwillige Krankenpflege soll
moglichst Kraftfahrzeuge bereithalten und in ihren Personallisten die
fiir das Etappen- und fiir das Heimatsgebiet bereiten, abkommlichen und
geeigneten Kraftwagenfihrer und Mechaniker aufzeichnen. Delegierte
der freiwilligen Krankenpflege diirfen anstatt der zustindigen Wagen
mit Zugpferden und Pferdewirtern eigene Kraftwagen mit Wagen-
fihrern verwenden. :

Es wurden bei den Ubungen der Vereine Kraftwagen behelfs-
miBig mit Einrichtungen versehen.

Bild s. Lagerungsvorrichtung auf federnden Brettern nach Kimmle.

Unter vielen anderen sind noch folgende bemerkenswert:

Freiwillige Sanititskolonne vom Roten Kreuz in Offenbach.

Leichter Lastkraftwagen (Bild 97). Auf dem Boden des Wagen-
kastens wird die Vorrichtung Brussis fir 6 Tragen aufgebaut und durch
Bodenspiefe und Drahtseile von den 4 Mann einer Trage in 5 Minuten
befestigt.

»Bin neues federndes Transportsystem“ hat Kimmle (45) kirz-
lich angegeben als geeignet sowohl fiir Lastziige und Lastwagen, als
auch fiir jeden sonstigen Wagen mit bréiter Bodenfliche.

Es zeigen Bild s die erzielte Federung, und Bild 98 die auf
einem Triebwagen des Lastzuges erprobte Vorrichtung.

In Kreuznach wurde ein Lastkraftwagen mit einer Bodenfliche
von 2,50 m Lénge und 1,50 m Breite in' der Weise hergerichtet, daB
der Wagenkasten durch Herabklappen der Seitenwénde um 2,20 m
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verbreitert werden und dann die Grundsche Vorrichtung fiir 8 Tragen
aufnehmen konnte. (Eine solche Verbreiterung erscheint jedoch schon
im Friedensverkehr bedenklich!)

Sanititskolonne Breslau.

Auf Stangenwagen, wie sie die Brauereien vielfach besitzen,
wurden mit Hilfe von 2 Stangen in Wagenbreite und 1 Stange in
Wagenlinge 4 Tragen in 2 Schichten eingebaut. Gegen Sonne und
Regen schiitzte ein Dach, das unter Verwendung von jungen Baum-
stimmen gebildet und an den eisernen Stiitzen befestigt war.

Sanititskolonne Gelsenkirchen (Bild 99).

Fir 8 Liegende und 4 Sitzende wurden grofe Lastwagen aus-
gebaut, die sonst zum Fortschaffen von Kiichenherden dienten, bei einer
Beladungsfliche von 4 m Linge, 1,82 m Breite, 1,66 m Hohe.

Bei der guten Federung dieser Wagen konnten unmittelbar die
an den Lingsseiten vorhandenen handbreiten Bretter als Unterlagen
fir je 4 in 2 Schichten quergestellte Tragen benutzt werden, die mit
Stricken an den seitlichen eisernen Stiben befestigt wurden.

Sanititskolonne Antonienhiitte.

Lagerung der oberen beiden Tragen auf Seilen, die quer iiber
den Kasten gespannt sind. Wenn bei niedrigem Kastenbau (Bild 62)
die unteren Tragen zu wenig Luftraum haben, lassen sich die beiden
oberen Tragen durch Sigebdocke leicht hoher stellen.

Freiwillige Sanititskolonne Steglitz, Januar1913 (Bild 100u.101).

Lagerungsvorrichtung aus Tannenholzern auf einem Armeelast-
wagen. Auf dem Maschinenwagen wurden 4 Tragen und 8 sitzende
Verwundete, auf dem Anhénger 2 Tragen untergebracht.

2. Lagerungsvorrichtungen auf Personenkraftwagen.

Freiwillige Sanititskolonne Konigsberg.

1. Ein Personenwagen, dessen Innenraum 1,60:1,20 m groB war,
konnte bequem mit 2 Kranken beladen werden. Die Art der ein-
fachen Einrichtung ist aus dem Bild 102 ersichtlich.

2. Ein sebr kleines Personenauto, bei dem aufler dem Wagen-
fithrer nur noch eine verfiighare Fliche von 0,66 x 1,40 m vorhanden
war, wurde dergestalt ausgenutzt, daB eine Lagerstitte fiir einen
Kranken mit angezogenen Beinen geschaffen wurde (Bild 103).



IIl. Anlagen.



Anlage 1.,

Besondere Vertragsbedingungen fiir die Lieferung von
Personenkraftwagen.

A. Allgemeine Anforderungen.

Der Personenkraftwagen muB in jeder Beziehung den Bedingungen der Ver-
ordnung iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 3. Februar 1910 und den Aus-
fithrungsbestimmungen hierzu vom 6. Februar 1910 entsprechen.

B. Militiirische Anforderungen.

1. Wagenform. Gerdumiges Landaulet mit zuriickschlagbarem Verdecke,
bzw. (,Sport) Doppelphaeton mit amerikanischem Verdecke. 6 Sitzplitze (ein-
schlieBlich fiir Fiihrer und Begleitmann), davon 2 bequeme Notsitze mit Riicken-
und Armlehnen in der Fahrtrichtung.

2. Der tiefste Punkt des Wagens soll mindestens 0,20 m iiber der Stand-
fliche liegen.

3. Die Vorderrider miissen nach beiden Seiten moglichst weit einschlagen,
um kurz wenden zu konnen.

4. Luftreifen. Abnehmbare Felgen oder Rider neuester Bauart.

Abmessungen: Den Vorschriften der Reifenfirma weitgehendst entsprechend,
vorn und hinten moglichst gleici.  Ein Vorderrad und ein Hinterrad sind iiber
Kreuz mit stirksten Gleitschutzreifen, die anderen Rider mit starken 3-Rillenreifen
zu versehen (,Type Course“).

5. Der Wagen muB auf fester Strae Steigungen und Gefdlle bis 1:5 bei
voller Besetzung und bei niedrigem Benzinbestande sicher befahren konnen.

6. Der Vorrat an Betriebsstoff und Kiihlwasser in den festen Behiltern
muB mit Sicherheit, auch unter den ungiinstigsten Verhiltnissen, fiir mindestens
300 km ausreichen.

C. Technische Anforderungen.
a) Motor und Getriebe.

1. Vierzylindriger Viertaktmotor neuesten Musters von mindestens
14 Steuer-PS.

2. Der Motor muB mit Benzin gleichm#Big und wirtschaftlich arbeiten. Die
dauernde betriebssichere Verwendung von Benzol muB moglich sein. Schlamm-
sammler ist einzubauen.

3. Magnetelektrische Ziindung, Hochspannungsziindung mit verstellbarem
Ziindmoment oder automatischer Ziindregelung, Magnet leicht auswechselbar.
AuBerdem Akkumulatorenziindung erwiinscht.

4. Wasserkiihlung. Die Einfiilloffnung ist mit einem Siebe zu versehen.
Schnelles und vélliges Ablassen des Wassers muf moglich sein; die AblaBhéhne
sind an den tiefsten Punkten der Kiihlanlage anzubringen. Die Pumpe soll mdg-
lichst durch Zahnrider angetrisben werden. Bei Riemenantrieb des Ventilators
soll dies durch flachen Riemen erfolgen. An der hinteren Kiihlerwand sind Metall-
schutzringe oder eine gleichwertige Vorrichtung gegen das Anschlagen der Ventilator-
fliigel anzubringen.
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5. Benzinbehdlter unter dem Fiihrersitz erwiinscht. Bei hinten liegendem
Behilter ist ein Schutz gegen BestoBen anzubringen. Die Motorhaube mud ver-
schlieBbar, unter ihr ein Benzinabstellhahn sein.

6. Eine vom Fiibrersitze zu betatigende Auspuffklappe, die dem Motor
moglichst nahe liegen muf, ist anzubringen, jedoch zu verschrauben.

7. Das Rohrende des Auspuffs darf der Staubentwicklung halber nicht
nach unten gebogen sein.

8. Das Getriebe mu (vorwirts) vierstufig sein.

9. Die Kuppelung soll moglichst eine Lederkonuskuppelung sein.

10. Schmierung des Motors: entsprechend dem neuesten Stande der Technik.

11. Ein Beschleuniger (Akzelerator) ist einzubauen.

12. An der Spritzwand des Fiihrersitzes ist ein von Hand zu betétigender
Anlasser oder sonst eine gleichwertige Vorrichtung anzubringen.

b) Fahrzeug.

1. Betriebsfertiges Gewicht mdglichst gering!

2. 6 bequeme Sitzplétze einschlieBlich der zwei Vordersitze fiir Fiihrer und
Begleitmann. Auf dem Fiihrersitz ist, sofern die verlingerte Sporthaube nicht ge-
niigend Schutz bietet, eine gut abschlieBende, lederne Spritzdecke anzubringen.

3. Die Polsterung — auch im Inneren des Landaulets — ist aus wetter-
bestindigem, Glanzleder herzustellen. Ein Klapptisch sowie 2 bis 3 groBe, ver-
schlieBbare Aktentaschen sind im Innern anzubringen.

4. An gesigneter Stelle sind ein wasserdichter Behilter fiir 4 Sibel (Hohe
etwa 1,0 m) und ein kleinerer zur Unterbringung von Proviant verschlieBbar
anzubringen, ferner Stiitzen fiir 2 Karabiner oder Gewehre vorzusehen. AuBer-
dem ist Platz zur Unterbringung fiir:

a) 2 Gepicksicke fiir das Fahrpersonal (GriBe je 40X80X21 cm),

b) Handgepick (héchstens 75 kg),

¢) 2 Mintel und 4 Schliuche
zu schaffen. An der Riickwand des Wagens ist eine haltbare und geriumige
Gepackrafft anzubringen, ferner flache Netze an der Wagendecke, beides nur
im Landaulet. Elektrische Innendeckenbeleuchtung mit Akkumulator ist vorzusehen
(bei Phaethon Leselampe).

5. Bei Landaulet — ohne geschliffene Scheiben — ist der Fiihrersitz fest
zu iiberdachen und davor eine zur oberen Hilfte hochklappbare, zweiteilige Glas-
scheibe anzubringen. Gepédckgallerie ist vorzusehen.

Die bewegliche Glasscheibe an der Riickwand des Fiihrersitzes ist drei-
teilig auszufiihren. Der Fliigel in der Mitte muB zu 6ffnen sein, um Befehle aus
dem Innern des Wagens an das Fahrpersonal iibermitteln zu konnen. Bei Phaethon
vor und hinter dem Fiihrersitze: je eine Windschutzscheibe (abnehmbar).

Hohe des Verdeckes etwa 1,50 m iiber dem FuBboden des Wagens. Bei
Landauletwagenaufsatz sind die Tiiren, sonst alle Behilter im Wageninnern ver-
schlieBbar einzurichten.

6. Fiir hichste Beanspruchung geniigend starke, elastische Federung. Hinter-
federn so lang wie moglich. StoBdimpfer oder StoBfinger sind anzubringen.

7. Handliche Anbringung aller Hebel und Pedale. Der Fiihrer muB das
Steuerrad sowie alle Hebel mit angezogenem Pelze bequem handhaben konnen.
Tieftonende, laute Huppe mit Metallschlauch und Schutzkappe. Die Huppe darf
nicht auf dem Kotfligel angebracht sein. Die vorderen Kotfliigel sollen nach
der Haube zu geschlossen sein, ebenso die Tritthretter nach dem Getriebe zu.
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8. Vor dem Kiihler 2 gute helleuchtende Azetylenscheinwerfer mit be-
sonderem Entwickler von mindestens 6stiindiger Brenndauer; an der Spritzwand
2 Petroleumlaternen mit Feststeckvorrichtung fiir je 2 rote und 2 blaue Vor-
steckscheiben, hinten eine Transparent-Nummer-Laterne (fiir Petroleum) nach
Polizeivorschrift. Vor der Olkontrolle ist eine Handlaterne zur Beleuchtung
etwaiger Schaugldser anzubringen, auBerdem eine zum Kartenlesen hinreichende
Beleuchtung des Wageninnern (bei Doppelphaethonwagenaufsatz eine gut
brennende Lampe an der Riickwand des Fiihrersitzes iiber dem Kartentische). Fiir die
Scheinwerfer, Petroleumlaternen und das Klappverdeck sind Uberziige mitzuliefern.

9. Irgendwelche wesentliche blanke Metallteile diirfen sich am Wagen nicht
befinden.

10. Haltbare Lackierung in bliulich-staubgrauer Farbe ohne Absetzungen.
Farbenproben konnen bezogen werden.

11. Ein Kilometerzédhler, eine maximale Benzinkontrolluhr und eine
zuverlidssige Uhr an der Spritzwand sind mitzuliefern. Der Kraftwagen ist ferner
mit einem Geschwindigkeitsmesser der Deutschen Tachometerwerke, G. m. b.H.,
Berlin oder der Tachometerwerke Wilhelm Morell in Leipzig auszuriisten.

12. Eine Hand6lkanne ist unter der Motorhaube anzubringen.

13. An den Fenstern sind innen Springrollvorhédnge aus leichtem Stoffe
anzubringen.

14. Der Wagen erhdlt an beiden Seiten und hinten je einen preuBischen
heraldischen Adler (Bezugsfirma Troeger & Riicking in Niirnberg).

D. Abnahme.

1. Vor dem Einbau in das Fahrzeug kann der Motor in Gegenwart von besonders
beauftragten Offizieren unter Benutzung von Bremsvorrichtungen erprobt werden.

2. Falls der im § 1 des Vertrages festgesetzte Lieferungstermin nicht ein-
gehalten wird, verpflichtet sich die Firma fiir jede vollendete Woche der Uber-
schreitung eine Verzugsstrafe von 1/, v. H. des Kaufpreises zu zahlen, die vom
Kaufpreis in Abzug gebracht wird; doch soll der Gesamtbetrag der Verzugsstrafe
5v. H. des Kaufpreises nicht iibersteigen.

3. Die vorliufige Abnahme findet in der Fabrik statt und besteht in der
Priifung des Wagens und aller mitzuliefernden Teile sowie in den fiir notwendig
gehaltenen’ Probefahrten, deren Kosten die Fabrik zu tragen hat.

4. Die endgiiltige Abnahme erfolgt erst, nachdem der Wagen 1500 km Fahrt
anstandslos zuriickgelegt hat. Verbesserungen, die sich vor Erfiillung vorstehender Be-
dingungen als notwendig herausstellen, sind vom Lieferanten kostenlos auszufiihren.

5. Der volle Kaufpreis wird erst nach endgiiltiger Abnahme enfrichtet, in-
dessen ist nach einwandfreier vorliufiger Abnahme auf Antrag des Lieferanten eine
Abschlagszahlung bis 9/;o des Nennwertes zuldssig.

6. Fiir Material- und Arbeitsfehler und alle hierdurch am Wagen ent-
standenen Schi#den haftet die Fabrik ein halbes Jahr nach der Lieferung.

7. Bei der Ablieferung sind von der Firma beizubringen:

a) 4 (vier) Typenzeichnungen des Wagens — Blaupausen — (je 2 Schnitt-
und Draufsichtzeichnungen);

b) 4 (vier) Photographien unaufgezogen:

¢) das Nationale des Wagens in dreifacher Ausfertigung, nach besonderem
Muster;

d) das Bremsattest in dreifacher Ausfertigung;



e) Verzeichnis der mitgelieferten Werkzeuge, Zubehor- und Ersatzteile in
dreifacher Ausfiihrung;

f) kurze Beschreibung des Wagens und Anleitung zum Betriebe usw. des
Wagens in 2 Ausfertigungen;

g) Typenbescheinigung. (Einsendung 14 Tage vorher erwiinscht.)

E. Werkzeuge, Zubehor- und Ersatzteile.

Das Fahrzeug ist mit nachstehenden Werkzeugen, Zubehor- und Ersatzteilen
auszuriisten, sofern nicht durch besondere Bauart Abweichungen geboten sind. Die
Teile sind in wasserdichten, leicht zuginglichen, verschlieBbaren Fiachern oder
Taschen derart unterzubringen, daf jeder Gegenstand seinen besonderen Platz hat
und festliegt. Alle Werkzeuge sind mit Firma und Motornummer zu
stempeln.

a) Werkzeuge.
1. 1 Satz Gabelschliissel verschiedener GroSe,
2. 1 Satz Rohrschliissel mit Dornen,
3. 2 Achsschliissel,
4. die Schliissel fiir abnehmbare Felgen oder Réder,
5
6
7
8

1 Schliissel fiir Betriebsstoffbehilter,
. 1 englischer Schraubenschliissel,
1 Handhammer,
. 1 FlachmeiBel,
9. 1 KreuzmeiBel,
10, 8 Feilen (je 1 Vierkant, rund, halbrund),
11. 1 Kneifzange
12. 1 Flachzange } oder eine Universalzange,
13. 1 Rohrzange
14. 3 Schraubenzieher verschiedener Grife,
15. 1 Feilkloben,
16. 2 Durchschlége,
17. 1 geeigneter Wagenheber bester Bauart,
18. 3 Montierhebel fiir die Bereifung (darunter 1 Gabel),

19. 1 Korner,
20. 1 Schaber,
auBerdem die zum Wagen etwa erforderlichen besonderen Werkzeuge und
Schliissel, die einzeln aufzufiihren sind.

b) Zubehbrteile.

. 1 Wassereimer aus Segeltuch,
. 1 Einfiilltrichter fiir Brennstoff

1 groBer Trichter fiir Wasser } mit Sieb,
1 Trichter fiir O1
1 Benzinbehilter (fiir Vorrat) 201,
1 Olbehilter (fiir Vorrat) 5 1,
1 Petroleumbehilter 2 1,
2 Spritzkannen (je 1 fiir Benzin und Petroleum),
1 Olspritze,
1 Handélkanne unter der Haube,
1 Biichse mit Fett,



12. 1 Biichse mit Schmirgel,

13. 1 Biichse mit Karbid (2 kg),

14. 1 Biichse mit Schrauben, Muttern, Splinten usw.,

15. 1 Reinigungspinsel,

16. 1 Luftpumpe mit Manometer fiir Luftreifen,

17. 1 groBler Luftreifenausbesserungskasten,

18. 1 verschlieBbarer Verbandkasten aus Holz von 84 X 11X 9 em lichter
Weite (leer),

19. 2 Scheinwerfer mit Entwickler,

20. 2 Petroleumlaternen,

21. 1 Petroleum-SchluBlaterne,

22. 1 Laterne fiir Beleuchtung des Olers,

23. 1 Leselampe,

24. 1 Huppe,

25. 1 zweittnige, laute Fanfarentrompete,

26. Ubersziige fiir Scheinwerfer, Petroleumlaternen, Huppe und
Klappverdeck,

27. 2 rote und 2 blaue Vorsteckscheiben fiir die Petroleum-
laternen,

28. Siehe Abschnitt Cb) Ziffer 11.

c) Ersatzteile.

siehe auch
Abschnitt C.

1. 2 Ansaugventile,

z ; ﬁz:f:llllg::x?:illlftdern, zusammen 4 vollstidndige Ventile,

4. 2 Auspuffventilfedern,

5. 1 Satz Lager fiir Kurbelwellen,

6. 1 Satz Lager fiir Kolbenstangen,

7. 6 Kolbenringe,

8. 1 m Luftpumpenschlauch,

9. 2 Antriebketten

10. 6 Kettenglieder } bei Ketteniibertragung,

11. 6 Kettenbolzen

12. 1 Satz Steine oder ein Kreuzgelenk bei Kardanantrieb,

18. 1 vollstidndiger Magnetapparat mit Klauen (in Holzkasten),

14. 4 Ziindkerzen,

15. 2 m Ziindkabel,

16. 2 Sitze Kiihlleitungsehlauch,

17. 2 vollstindige Ventilatorriemen mit Riemenverbindern,

18. 2 Klemmplatten zum Zusammenhalten der Federn bei Federbriichen,
19. 1 Mantel mit Gleitschutz, 1 Mantel ohne Gleitschutz (,Type Course®),

20. 4 Schliuche,
21. 2 Schutzhiillen fiir Méntel,
4 Schutzhiillen fiir Schiduche,,
22. Stauferbiichsen, je 2 Stiick von jeder am Wagen vorkommenden GroBe,
28. 2 Kompressionshéhne,
24. 1 Kuppelungsleder,
25. Packungen und Dichtungen,
26. 1 Schwimmer fiir Vergaser,
27. 2 Vorratsfelgen oder 2 Rider mit den aufgezogenen Schléuchen und Minteln.

} kann auch in 1 Stiick bestehen,
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Zusatzbestimmungen fiir die Lieferung von Kranken-
kraftwagen.

1. Alle besonderen Vertragsbestimmungen fiir Personenkraftwagen gelten
sinngemiB fiir den Krankenwagen.

2. Im Wagen soll bequem Platz fiir einen Liegenden und fiir 7 Sitzende sein.
(Fithrer und Begleitmann ausschlieBlich.)

3. Der Wagen muB alle vorkommenden Steigungen und 50 km Hochst-
geschwindigkeit fahren konnen.

4. Auf ruhigen Gang, weiche Federung mit StoSdémpfern oder -fingern, gute
Liiftung und Desinfektionsmoglichkeit, Schutz gegen die Witterung, namentlich
gegen Zugluft, ist der Hauptwert zu legen.

5. Wagenform: Krankenwagen, entsprechend den im Jahre 1909 von Kiihl-
stein, Charlottenburg gelieferten, den Erfahrungen der Neuzeit entsprechend aus-
gestattet. An der Vorderwand ist ein Sprachrohr (innen abnehmbar) und auBer
dem Schiebefenster ein Guckloch (feststehend) anzubringen. Auch die Fenster-
blindtaschen miissen gereinigt werden kionnen (Klappen). Moglichkeit des leichten
Ein- und Ausladens von Kranken ist Haupterfordernis.

6. Eine abstellbare Heizung (durch Auspufigase) ist einzubauen. Die Heiz-
bleche sollen (soweit vorhanden) mit kreisrunden Lochern versehen und leicht ab-
nehmbar, eine Desinfektion des Asbestes der Heizung moglich sein. Hartlétungen
und feuerbestindiger Anstrich werden gefordert.

7. Anstrich: AuBen marstallbraun, innen hellblaugrau lackiert.

8. Im Wagen muB auch Platz fiir Sanititsausriistung, auf dem Wagen fiir
Ersatzreifen und Krankentrage sein.

Bemerkungen fir die Abgabe eines Angebots.

1. Im Angebot ist die Motorenleistung genau anzugeben, ebenso das voraus-
sichtlich betriebsfertige Gewicht des Wagens.

2. Der im Angebot angegebene Preis gilt frei Bestimmungsort und muf alle
unter C, D und E aufgefiithrten Teile, Zeichnungen, Schriftstiicke, Werk-
zeuge, Zubehdr- und Ersatzteile einschlieBen, was ausdriicklich zu
bescheinigen ist.

8. Im Angebot ist anzugeben, welche Lieferfrist fiir die Anfertigung des
Wagens beansprucht wird, gerechnet vom Tage des Eingangs der Bestellung bei
der Firma. Sollte diese auf die Verpflichtung zur Zahlung einer Verzugsstrafe (D)
nicht eingehen, so ist dies im Angebot ausdriicklich zu bemerken.

4. Im Angebot ist anzugeben, von welcher erstklassigen Gummifabrik die
Bereifung bezogen wird.

5. Dem Angebote sind beizufiigen:

1 ausgefiilltes Nationale,
1 Photographie eines entsprechenden Wagens,
1 Chassisskizze mit MaBen.

Besondere Bedingungen fiir die Lieferung eines
elektrischen Krankenkraftwagens.
A. Militirische Anforderungen.

1. Der Krankenwagen soll im Standorte Verwendung finden und innen Platz
iir 10 sitzende oder fiir einen liegenden und 5 sitzende Leute (Kranke und
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1 Sanitdtssoldat) bieten. AuBerdem ist Platz fiir den Fiihrer und den Begleit-
mann vorzusehen.

2. Die Durchschnittsgeschwindigkeit soll 20 km, die Hochstgeschwindigkeit
24 km/Std. (Leerfahrt) betragen.

3. Der Wagen muB auf fester Strafe Steigungen und Gefille bis 1:9 bei
voller Besetzung sicher befahren kénnen.

4. Der Vorrat an Kraft (Aktionsradius) soll auch in schwierigem Gelinde
fiir mindestens 60 km ausreichen (beladen).

5. Das Fahrzeug soll #uBerlich gefillig aussehen und innen bequem ein-
gerichtet sein. Auf ruhigen Gang, besonders stoBfreies Anfahren, auf die Forderungen
der Gesundheitspflege: Liiftung, Reinigung, Desinfektion, Staub-, Sonnen- und
Regenschutz, ist besonders Riicksicht zu nehmen.

6. Wagenform: Krankenwagen mit Kastenaufsatz.

7. Spurweite in Grenzen von 1,30 bis 1,50 m (von Mitte zu Mitte Radreifen)
nach besonderer Vereinbarung.

8. Radstand in Grenzen von 2,44 bis 3,50 m.

9. Der tiefste Punkt des Kraftwagens soll mindestens 0,23 m iiber der Stand-
fliche liegen.

10. Die Vorderrdder sollen nach beiden Seiten moglichst weit einschlagen, um
kurz wenden zu konnen.

11. Luftreifen: nach Vereinbarung. Ein Vorderrad und beide Hinterrider sind
mit einem Gleitschutzreifen zu versehen. 820 X 120 fiir alle vier Rader auf ab-
nehmbaren Felgen.

12. Reichliches Werkzeug und Ersatzteile fiir alle der Abnutzung unterworfenen
Teile sind mitzugeben (siehe diese).

B. Fahrzeug.

1. In der Form, in dem Material, den MaBen und der Ausstattung muf der
Wagenaufsatz dem durch mehrjihrige Versuche erprobten Muster des bespannbaren
Garnisonkrankenwagens entsprechen, von dem eine Beschreibung den besonderen
Bedingungen beigefiigt ist.

2. Bequemes Ein- und Ausladen der Kranken ist Haupterfordernis.

3. Fiir hochste Beanspruchung geniigende elastische Federung. Hinterfedern
so lang wie moglich. Zwischen Rahmen und Federn sind Gummipuffer als StoS-
fanger anzubringen.

4. Gegen die Unbilden der Witterung sind Wagenfiihrer und Begleitmann
durch ein weit vorragendes Verdeck zu schiitzen, das tunlichst so hoch sein soll,
daf auch grofe Leute mit Helm darunter sitzen konnen.

5. Der Fiihrersitz ist mit Armlehnen zu versehen. Auf dem Fiihrersitz ist
eine gut abschlieBende, lederne Spritzdecke anzubringen. Der Wagenaufsatz muf
leicht abmehmbar sein; irgendwelche Rohrleitungen oder Gestéinge sind an ihm
nicht zu befestigen (Ausnahme vgl. B 7).

6. Die Polsterung ist aus rotem wetterbestindigem Leder herzustellen.

7. Fiir den Winterbetrieb ist fiir das Wageninnere eine geruchlose abstell-
bare Gliihstoffheizung durch Auspuffigase vorzusehen. Die Heizbleche sollen mit
kreisrunden Lichern versehen und leicht abnehmbar, eine Desinfektion des Asbestes
um die Heizung muB moglich sein. Die einzelnen Teile des Heizrohres sind nicht
mit Mennig zu verkitten, sondern hart zu verléten. Der Anstrich des Heizrohres
muB feuerbestindig sein. Elektrische Leitung ist erwiinscht.
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8. Die Bereifung ist von einer erstklassigen Gummifabrik zu beziehen; diese
hat fiir ihre Reifen die gesetzmiBige Biirgschaft zu ilbernehmen (vgl. A.11).

9. Handliche Anbringung aller Hebel und Pedale. Lenkung stoBfrei. Der
PFiihrer muf das Steuerrad sowie alle Hebel mit angezogenem Pelze bequem hand-
haben konnen. Lautténende Huppe mit Metallschlauch und Schutzkappe auf dem
rechten Kotfliigel. AuBerdem eine zweite einfache Huppe, durch den Begleitmann
bedienbar.

10. Vorn 2 gute, helleuchtende elekirische Laternen, an der Spritzwand zwei
Petroleumlaternen, hinten eine Transparent-Nummerlaterne nach Polizeivorschrift.
Die elektrische Beleuchtung des Wageninnern ist abblendbar einzurichten.

Fir die elektrischen Laternen und Petroleumlaternen sind Uberziige aus
wasserdichtem Segeltuche mitzuliefern.

11. Haltbare Lackierung aufien in marstallbrauner, innen in hellblaugrauer
oder hellgriiner Farbe, nach dem der Firma iibergebenen Farbenmuster. AuSen an
beiden Lingsseiten der heraldische Adler.

12. Haltbare FuBdecken fiir den Fiihrersitz und das Wageninnere.

13. Ein Kilometerzihler und eine zuverlissige Uhr an der Spritzwand.

14. Zur Sicherung des Betriebes auf Steigungen ist eine Bergstiitze anzu-
bringen.

15. Auf dem Dache des Wagenkastens mub eine Vorrichtung zur bequemen
Aufbewabrung der Ersatzfelgen und auch einer Vorratskrankentrage vorgesehen
werden.

16. Alle Fenster und Liiftungseinrichtungen miissen zugdicht geschlossen
werden kénnen.

C. Abnahme.

1. Die endgiiltige Abnahine des Kraftwagens erfolgt erst, nachdem er einem
Dauerversuche von mindestens 500 km unterworfen worden jst und sich hierbei
als vollig gebrauchsféhig und zuverldssig erwiesen hat. Verbesserungen, die sich
nach dieser Erprobung als notwendig herausstellen, sind vom Lieferanten kostenlos
auszufithren. Fiir Material- oder Arbeitsfehler haftet die Firma ein halbes Jahr
nach der endgiiltigen Abnahme.

2. Bei der Anlieferung sind von der Firma beizubringen:

a) 4 (vier) Typenzeichnungen des Kraftwagens (Blaupausen), Schnitt und
Draufsicht.

b) 4 (vier) Photographien (unaufgezogen).

¢) Das Nationale des Kraftwagens in dreifacher Ausfertigung nach be-
sonderem Muster.

3. Falls die im § 1 des Vertrages festgesetzte Lieferfrist nicht eingehalten
wird, verpflichtet sich die Firma, fiir jeden Tag der Uberschreitung eine Verzugs-
strafe von 20 M. (in Buchstaben: Zwanzig Mark) zu zahlen, die vom Kaufpreis in
Abzug zu bringen ist. ‘

D. Werkzeug, Zubehor- und Ersatzteile.

Das Fahrzeug ist mit allen irgend notwendigen Werkzeugen, Zubehérteilen
und Ersatzteilen auszuriisten. Ein genaues Verzeichnis ist jedem Angebote beizu-
legen. Die Teile sind in wasserdichten, leicht zugéinglichen, verschlieBbaren Fichern
unterzubringen, derart, daB jeder Gegenstand seinen besonderen Platz hat und
festliegt.

Vertffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanitktsw. 59. Heft. 7



Anlage 2.

Beispiel des Nationales eines Krankenkraftwagens.
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14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
ziindung,
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
Kontakt.

(Krankenkraftwagen des Garnisonlazaretts Posen.)

1. Allgemeine Angaben.

. Fabrik und Herstellungsort: Adam Opel, Riisselsheim a. Main.
. Typ und Fabriknummer des Wagens: 2266.

. Herstellungsjahr: 1908.

. Jahr und Tag der ersten Benutzung: Anfangs 1909.

. Anschaffungspreis: 13000 M.

2. Motor.

. Motortyp: 18/32 PS.

. Fabriknummer des Motors: 2266.

. Anzahl der Zylinder: 4.

. Gewicht des Motors einschl. Schwuugrad: 320 kg.

Nominelle Leistung: 32 PS.

. Leistung nach der Steuerformel: 18 PS.

. Normale Umdrehungszahl (Minute): 1000.

. Hochste Umdrehungszahl (Minute): 1600.

9. Bremsleistung bei normaler Drehzahl: 30 PS.
10.

Bremsleistung bei hochster Drehzahl: 36 PS.

Hubhéhe: 120 mm.

Zylinderdurchmesser: 112 mm.

Verhiltnis ¥on Hub zur Bohrung: 1: 1,07.

Hubvolumen: 1,18 ccm.

Inhalt des Kompressionsraumes: 0,325 ccm.
Kompressionsgrad: 27,5 v. H.

GriBte Explosionsspannung: 20 Uberdr./Atm.

Mittlere Kolbengeschwindigkeit: 48 m/sec.

Art der Kurbelwellenlager: Rotguf mit WeiBmetall.

Art der Kolbenstangenlager: Rotgu8 mit WeiBmetall.
Brennstoff: Benzin.

Verbrauch an Brennstoff fiir 1 Brems-PS/Stunde: 0,360 1.
Art und Fabrik des Vergasers: Spritzvergaser.

Art und Fabrik der Ziindung: Magnet-Lichtbogen und Akkumulatoren-
Fabrik Bosch.

Art der Ziindverstellung: Durch Hebel vom Steuerrad.
GroBte Vorziindung: 18 mm.

Art der Schmierung der Lager und Zylinder: Baggerdler.
Art und Fabrik des Kiihlers: Bienenkorbkiihler.

Inhalt des Kiihlwasserbehdlters: 10 1.

Inhalt der gesamten Kiihlwasseranlage: 15 1.

Kiihlfidche fiir 1 PS.: 0,4 qm.

Sicherung der Motorenlager gegen unbefugtes Ingangsetzen: Durch Steck-
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3. Getriebe.

. Art der Kuppelung: Konuskuppelung mit Lederbelag.

. Art des Geschwindigkeitswechsels: Kulissenschaltung.

. Art der Geschwindigkeiten: 4 Vorwirts-, 1 Riickwértsgang.

. Ubersetzungsverhaltnisse der Wechselrider, Anzahl der Z#hne: —

1. Geschwindigkeit: 19 :41 X 24 : 36.
2. Geschwindigkeit: 27 : 33 X 24 : 36.
3. Geschwindigkeit: 32 :38 X 24:36.
4. Geschwindigkeit: Direkt.
Riickwirtsgang: 19:41X24: 36.

. Geschwindigkeit des Fahrzeuges in der Stunde:

a) Bei normaler Umdrehungszahl des Motors:
1. Ubersetzung: 15,2 km.
2. Ubersetzung: 24,3 km.
8. Ubersetzung: 36,5 km.
4. Ubersetzung: 48,6 km.
Riickwirtsgang: 20 km.

b) Bei beschleunigter Drehzahl:
1. Ubersetzung: 24,3 km.
2. Ubersetzung: 38,8 km.
3. Ubersetzung: 58,4 km.
4. Ubersetzung: 77,7 km.
Riickwirtsgang: 32 km.

. Art des Antriebes: Schiebeblocksystem.
. Schmierung des Getriebes: Dickiliissiges Ol.

4. Wagen.

1. Betriebsfertiges Eigengewicht mit gefiillten Benzin- und Olbehiltern, ge-
fiillltem Kiihler und mit simtlichen Werkzeugen, Zubehtr und Ersatzteilen: —

(Fabrik

© NSO D

K

10.
11.
12.
18.
14.
15.
16.
17.

. Achsdruck bei betriebsfertigem Eigengewicht {

. Achsstand: 347 cm.
. Spurweite (von Mitte zu Mitte Bereifung): 143 cm.
. Tiefster Punkt iiber dem Erdboden: 28—30 cm.

vorn: —
hinten: —

GroBte Lange des gesamten Wagens: 537 cm.
GroBte Breite des gesamten Wagens: 175 cm.

. GroRte Hohe des gesamten Wagens: 295 cm.

Art und Fabrik des Wagenaufbaues (Karosserie): Krankentransportkasten
iihlstein).
Linge des Wagenaufbailes: 359 cm.
Breite des Wagenaufbaues: 147 cm.
Eigengewicht des Wagenaufbaues: 1989 kg.
Figengewicht des Wagenuntergestelles (Chassis) mit Bereifung: Etwa 1300kg.
Art des Verdeckes: Festes Dach.
Art und Abmessung der Rader: Holzrider.
Art und Fabrik der Felgen: Fiir Wulstreifen.
Art der Achslagerung: Kugellager.
7‘
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18. Art und Abmessung der Bereifung:

a) Vorderridder: 880X 120.

b) Hinterrdder: 835 X 135.
19. Art der Rahmenfedern: —
20. Zahl und Art der Bremsen: 2 Bremsen, 1 Hand- und 1 FuBbremse.
21. Brennstoffbehdlter faBt: 60 1, reicht fiir 300 km.
22. Olbehalter faBt: 51, reicht fiir 250 km.
23. Art und Zahl der Laternen: 4 Petroleum-, 2 Karbidiaternen.
24. Zu iberwindende Steigungen bei voller Besetzung: 15 v. H.
25. Anstrich des Wagens: Rotbraun.
26. Art der Heizung des Wageninnern: Durch Auspuffgase.

27. Fassungsraum fiir liegende und sitzende Kranke: 1 liegende und 10 sitzende
Personen.

28. Was fiir Krankentragen wurden benutzt: —

5. Leistungen.
1. Wie lange im Gebrauch: Seit 6. Mai 1909.

9. Wieviel Kilometer im letzten Jahre gelaufen: 2213 km, vom 1. Oktober
1911 bis 30. September 1912,

3. Wieviel Tage auBer Betrieb: Im letzten Jahre an 4 Tagen, auBer den
vorgeschriebenen Reinigungen.

A. Betriebskosten.
2401 zu 217 Pf. . . 5208

a) Benzin: { 6981 zu 23 Pf. . . . 160,54} 212,62 M4
14kg zu 50Pf. . . . . 7,00
b) 01: { 305 kg zu 44 Pf. . . . 13,4:} 20,42,
5kgzud4dPL . . . . 2,20
9 Fett: { 1 kg zu 50 PL.. . . . 5o} TR0,
) 3kg zu 55 Pf. . . . 1,65
d) Karbid: { 15kg 7u 60 PL. . . . 9,00} 10,65 ,
f) Putzmittel . . . . . . . . . . . 469,
zusammen . . . 2978¢ 4,

also 1 km = 0,135 L.

B. Instandhaltungskosten.

a) Fiir Bereifung . . . . . . . . . . 1201364
b) Fiir die iibrigen Teile . . . . . . . 1860 ,
zusammen . . . 1478160,

also fiir 1 km == 0,667 J, v
demnach Gesamtkosten fiir 1 Fahrtkilometer 0,803 .
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Anlage 3.

Nationale des Krankenwagens der Fliegertruppe Doberitz.

O O 00 bO
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Allgemeine Angaben.

. Fabrik und Herstellungsort: Adlerwerke, Frankfurt a. M.

. Typ und Fabriknummer des Wagens: 12/30 PS., Nr. 4234 A.

. Herstellungsjahr: 1912.

. Jabr und Tag der Inbetriebnahme: Anfang Januar 1913 erste Benutzung.
. Anschaffungspreis: 12000 M.

. Wagenaufsatzform: Krankenwagen.

Motor.

. Motortyp: 12/30 PS.

. Fabriknummer des Motors: 42.

. Anzahl der Zylinder: 4.

. Gewicht des Motors einschl. Schwungrad: 195 kg.
. Nominelle Leistung: 30 PS.

Leistung nach der Steuerformel: 12 PS.

. Normale Drehzahl (Minute): 1500.

. Hiochste Drehzahl (Minute): 2000.

. Bremsleistung bei normaler Drehzahl: 32 PS.
10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22,
28.
24.

ziindung,
25.
26.
217.

Bremsleistung bei hochster Drehzahl: 36 PS.

Hubhghe: 135 mm.

Zylinderdurchmesser: 86 mm.

Verh#ltnis von Hub zur Bohrung: 1:1,57.

Hubvolumen: 783 cem.

Inhalt des Kompressionsraums: 220 ccm.

Kompressionsgrad: 1:4,5.

GriBte Explosionspannung: 25 Uberdr./Atm.

Mittlere Kolbengeschwindigkeit: 6,72 m/sec.

Art der Kurbelwellenlager: WeiSmetall.

Art der Kolbenstangenlager: WeiSmetall bzw. Phosphorbronze.
Brennstoff: Benzin oder Benzol.

Verbrauch an Brennstoff fiir 1 Brems-PS/Stunde: 0,4 1.

Art und Fabrik des Vergasers: Adlerwerke.

Art und Fabrik der Zlindung: Bosch Hochspannungs- und Akkumulatoren-

Art der Ziindverstellung: Durch Hebel am Handrad.
GroBte Vorziindung: Etwa 30°.
Art der Schmierung des Wagens (der Lager und Zylinder): Zirkulations-

schmierung durch Zahnradpumpe.

28.
29.
30.
31.
32.

Art und Fabrik des Kiihlers: Adler-Lamellenkithler.

Inhalt des Kiihlwasserbehilters: Etwa 9 L

Inhalt der gesamten Kiihlwasseranlage: Etwa 15 1.

Kiihlfliche fiir 1 PS.: 0,48 qm.

Sicherung der Motorenlager gegen unbefugies Ingangsetzen: Abnehmbarer

Schliissel am Umschalter der Ziindung.
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Getriebe.

. Art der Kuppelung: Lederkonus.

. Art des Geschwindigkeitswechsels: Zahnrider.

. Art der Geschwindigkeiten: 4 vorwirts, 1 riickwirts.

. Ubersetzungsverhéltnisse der Wechselriider, Anzahl der Zihne: —

1. Geschwindigkeit: 25/39X17/47 =1:2,43.
2. Geschwindigkeit: 25/89>X25/39 = 1:4,32.
3. Geschwindigkeit: 25/39X32/32=1: 5.
4. Geschwindigkeit: Direkt 1:1.
Riickwirtsgang: 25/39X16,24X17/47 =1:6.

. Geschwindigkeit des Fahrzeuges in der Stunde:

a) Bei normaler Umdrehungszahl des Motors:
1. Ubersetzung: 10 km.
2. Ubersetzung: 18 km.
3. Ubersetzung: 28 km.
4. Ubersetzung: 44 km.
Riickwartsgang: 7 km.
b) Bei beschleunigter Drehzahl:
1. Ubersetzung: 12 km.
2. Ubersetzung: 24,5 km.
3. Ubersetzung: 87 km.
4. Ubersetzung: 58 km.
Riickwirtsgang: 9 km.
Art des Antriebes: Zahnrider.
Schmierung des Getriebes: Ol

Wagen.
Betriebsfertiges Eigengewicht mit gefiillten Benzin- und Olbehiltern, ge-

fillltem Kiihler und mit simtlichen Werkzeugen, Zubehir und Ersatzteilen: 1000 kg.

bk b bk ek ek ek e ek ek
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. Achsdruck bei betriebsfertigem Eigengewicht {

. Achsstand: 325 cm.
. Spurweite (von Mitte zu Mitte Bereifung): 140 cm.
. Tiefster Punkt iiber dem Erdboden: 20 ecm.

O W0NoT W N

vorn: 700 kg.
hinten: 1100 kg.

GroBte Linge des gesamten Wagens: 520 cm.

. GrioBte Breite des gesamten Wagens: 170 cm.

. GroBte Hohe des gesamten Wagens: 285 cm.

. Art und Fabrik des Wagenbaues (Karosserie): Krankenwagen, Adlerwerke.
. Liange des Wagenaufbaues: 380 cm.

. Breite des Wagenaufbaues: 163 cm.

. Eigengewicht des Wagenaufbaues: Etwa 500 kg.

. Eigengewicht des Wagenuntergestelles (Chassis) mit Bereifung: 1300 kg.

. Art des Verdeckes: —

. Art und Abmessung der Réder: Vorn 815/105 mm, hinten 895/185 mm.
. Art und Fabrik der Felgen: Abnehmbare Adlerfelge der Adlerwerke.

. Art der Achslagerung: Kugellager.

. Art und Abmessung der Bereifung:

a) Vorderridder: 815/105 mm.
b) Hinterrider: 895/135 mm.
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19.
20.
21
22.
23.
24.
25.
26.
21.
28.

Anstrich des Wagens: Blau.
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Art der Rahmenfedern: Vorn halb, hinten dreiviertel elliptisch.

Zahl und Art der Bremsen: 1 Getriebe-, 1 Hinterradbremse.
Brennstoffbehilter faBt 85 1 und reicht fiir etwa 400 km.

Olbehdlter faBt 10 1 und reicht fiir etwa 1200 km.

Art und Zahl der Laternen: 2 Petroleumlaternen, 2 Acetylen-Scheinwerfer.
Zu iiberwindende Steigungen bei voller Besetzung: 25 v. H. oder 1:4.

Art der Heizung des Wageninnern: Durch Auspufigase.
Fassungsraum fiir liegende und sitzende Kranke: 7 Personen.
Was fiir Krankentragen wurden benutzt: 1 ausziehbare auf Gummirollen.

Leistungen.

. Wie lange im Gebrauch: —

= OO N

. Aktionsradius: —

. Wieviel Kilometer in den letzten Jahren gelaufen: —
. Wieviel Tage auBer Betrieb: —

Werkzeug fiir 12/30 PS.-Adler-Wagen.

offener Schliissel 55X 42 mm.

” » 38 X 34 mm.
» » 30 X 26 mm.
” » 22 X 19 mm.
» ” 16 X 14 mm.
» » 11X 8 mm.
Steckschliissel fiir Ziindkerzen.
» 22 X 19 mm.
n 16 X 11 mm.

Knebel fiir Steckschliissel.
Sehliissel fiir Benzinreservoir.
Englinder.

Hakenschliissel.
Pneumatikmontierhebel.
groBer Schraubenzieher.
kleiner ”

Rohrzange mit Drahtschneider.
Hammer.

Meiflel.

Durchschlag.

Ahle (Pfriemen).

Nabenzieher fiir Vorder- und Hinterrad.
grobe B. Feile.

schlichte S. Feile.

grobe Rundfeile.

feine Rundfeile.

Schmierkanne.

Ventil,

Ventilfeder.

1
2
1
1
1
1
1
1
1
3

1
1

Biirste zum Reinigen.

Ziindkerzen.

Messer.

Diisennadel.

Ersatzschwimmer,

‘Wagenheber.

Spritzkidnnchen fiir Petroleum.

Blechtrichter mit Sieb. -

kleiner Blechtrichter fiir Ol

Rollen zu 3 m Eisendraht, 11/, 1 und
1/, mm.

feine und 1 grobe Biichse Schmirgel.

Rolle Isolierband.

Putzwolle und Lappen.

4
1

Stiicke Gummischlauch.
Luftpumpe mit Manometer.

12 Gummiflicken.

2
4
2

1
1
1
2
1
1
1
1
1

Tuben Gummilgsung.
Rollen gummiertes Leinen.
Bogen Glaspapier.
Staubkappenschliissel.
Steckschliissel fiir Diise.
Schliissel fiir Magnetapparat.
Schrauben fiir Kupplungsdemontage.
Feder fiir Kupplungshilften,
Schliisse) fiir Ventilstdssel.
. » Ventilverschraubung.
. » Kompressionshdhne.
Ventilfederheber.
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Anlage 4.
Verwundetenbeférderung mit
§n Kasten Anzahl der Verwundeten
g liegend sitzend
3 [ D L =
~ Namen %o § ’“g) St . aé’% rﬂg}
= = E&E
"3 e Stroh| Tragen ron un 2 L fg
= Tragen | T8%
¢ 33 Y
m m m 28 =
B. . . . . . .1876| 184)| 090} 6 6 543= 8 8 20
Anhdnger . . . .} 3,00] 1,60| 0,60} 4 2 4 4 . 12
o|B . . . . . . .]374| 183|089} , , ” ” ,
Anhénger . . . .| 3,00| 1,57| 0,60] » » . ”
3[B. . . . . . .]362 184|091] , » " " »
Anhinger . . . .| 8,00 1,57]| 0,60 , » ” . ”
4|B. . . . . . .]362184|091) , " " ” »
Anhdnger . . . .| 298] 1,46 0,60] » " . »
5. . . . . . .]13895 1,84} 0,821 , 10 545=10 — "
Anhanger . 3,43 1,18| 0,50 4 442= 6| — »
6D . . . 396| 1,94 0,80] » ” — ”
Anhinger 3,38| 1,80 0,50] , ” » - »
7IN. .. 4,00 1,92 0,58 10 54-5=10| — »
Anhinger 3,00| 1,57| 0,58] 2 4 4| — ”
8|L . . . 3.62| 1,87 0,90] 6 543= 8 8 »
Anhinger 3,00 1,57 0,58} 2 4 4 . ”
918 . . . 3,52| 1,83} 0,90] ” " ” "
Anhénger 3,00| 1,57| 0,60} " » . ”
Anlage 5.
erwundetenbefirderung mi
v detenbefirderung mit
Ka,sfen Anzahl der Verwundeten
o liegend auf sitzend
g’ Namen E” % % N ezt | %
< = tro < 3
S Tragen ul : sE E
Tragen |22, | &
m m m 4 3 &
1|B. 3,60 1,84| 0,65] 6 6 54-3=8 8 20
2/B . 3,30 1,84 0,68] 5 6 54-3=8 4 16
3|IM. 3.45] 1,84) 0,63] 5 6 543=8 4 16

*) Wagenuntergestellbreite 0,85—0,90 cm.
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Anlage 4.

einer Etappenkraftwagenkolonne.

Bemerkungen
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Anlage 7.
Absender: Etappen-Inspektion, Anlage 2.
Aufgegeben:
Ort. Datum. Zeit.
Sangerhausen 14. Juli 730 Uhr nachm.

An Kommandeur der Kraftfahrtruppen.
Von Feldlazarett VII in Berka sind 15. Juli vormittags gegen 150 Verwundete
iiber Weimar nach Bahnhof Olbersleben durch Etappen-Kraftwagenkolonnen zu be-
fordern. ' Anweisung erteilt Chefarzt des Feldlazaretts Berka.

H
Durch Radfahrer. Generalleutnant.
Anlage 8.
SS. Telegramm., E. H. O. Sangerhausen, 14. Juli 1913.
8 Uhr abends.
An E.K.K. 85
in Berka.

Am 15. Juli, bei Riickfahrt von Berka, Verwundete nach Bahnhof Olbers-
leben nach Anordnung des Feldlazaretts VII beférdern.

Gr.,
Kdr. d. Kr. Tr.

Anlage 9.

E. H. 0. Sangerhausen, 14. Juli 1915,

Ubersicht iiber den Verlauf der Sanitiitsiibung am 15. Juli 1913.
830 Abholen der 150 Mann des Regiments 94 durch 4 Armeelastziige von der
Kaserne in Weimar.
945 Ankunft in Berka.
100 Beginn des Einladens der Verwundeten in die Etappenkraftwagenkolonne
Nr. 35.
etwa 120 Abmarsch nach Weimar.
115 Eintreffen in Weimar (Kaserne).
115—20 Mittagessen des Kommandos einschlieBlich Fahrpersonal nach be-
sonderer Vereinbarung.
20 Abmarsch von Weimar iiber Buttelstedt nach Olbersleben.
40 Ankunft in Olbersleben. Beginn des Uberladens in einen Hilfslazarettzug.
445 Riickbeforderung der 150 Mann nach Weimar auf Armeelastziigen.
60 Ankunft daselbst (Kaserne).
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Anlage 10.
KastenmaBe leiehter Lastkraftwagen.
Kasten
Wagenunter-
Namen Linge | Breite | Hohe gestellbreite Bemerkungen
em cm cm cm t PS
1] A.. 262 | 182 | 70 0,82 1,0 | 10/28 }"’;:;{;;;_"f
21 D.. 240 105 70 0,85 1,5 22 bereifung
3] St.. 280 | 175 . 0.85 2,0 | 10/28
41 D.. 375 | 185 95 0,75 — —
5] A.. 395 | 176 | — 0,50 1,5 | 10/28
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10.
11.
12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.
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IV. Quelleniibersicht.

. G.Korting, Automobile im Krankentransporiwesen mit besonderer Beriick-

sichtigung der Kriegsverhiltnisse. Allgem. Automobilztg. 1906. Nr. 48.
S. 43 und Nr. 49. 8. 46. Das Rote Kreuz. 1907. S. 167.

L’automobilisme aux armées. Pour sauver les blessés et assurer la victoire.
Le Matin. 20. décembre 1906. Besprochen von K6rting, Krankenbeférderung
in Paris. Das Rote Kreuz.. 1907. S. 68.

Kriegs-Sanitdtsordnung nebst Anlagen,’ 27. Januar 1907.

Dienstvorschrift fiir die freiwillige Krankenpflege, 13. Mérz 1907.

Krankentrigerordnung, 15. Mai 1907.

Dienstanweisung fiir die Delegierfen der freiwilligen Krankenpflege, 22. Oktober
1907.

Georg Schmidt, Fortschritte der Krankenbeférderung im Kriegs- und Friedens-
dienste. Deutsche militirdrztl. Zeitschr. 1907. §S. 625.

Militdr-Wochenblatt. 1907. Nr. 128. S. 3927.

La France militaire. 1908. Nr.7403. S. 2.

Unter dem Roten Kreuz. XIX. Jahrg. Nr.7. Juli 1908. S, 88.

Der Motorwagen. XI. Jahrg. Heft 20. 20. Juli 1908. S. 555.

Dienstanweisung fiir Bagagen, Kolonnen und Trains (Bag. Kol. Tr.), 22. August
1908.

A. Gieseler, Ein Universalsystem zur Lagerung und zum Transport von Ver-
wundeten (System Brussis). Das Rote Kreuz. 1909. S.235; Automobilwelt.
1908. Nr. 7403. S. 2.

Will und Pietrzyck, Uber Improvisation von Kraftfahrzeugen. Das Rote
Kreuz. 1909. S. 290.

Freiwillige Sanititskolonne vom Roten Kreuz ,Miinchen® (e.V.). Bericht fiir
das Jahr 1909. Selbstverlag.

Neue Einrichtung zu schwebendem Transport von Kranken fiir bespannbare
Sanitatswagen und Sanititsautos mit Hebevorrichtung. (Nach A. Heinen.)
Das Rote Kreuz. 1909. S. 63.

Automobil-Krankentransport beim Roten Kreuz. Auszug aus den Mitteilungen,
1907, Nr. 8 des Gesamtvorstandes des Badischen Landesvereins vom Roten
Kreuz. Das Rote Kreuz. 1909. S.175.

Der Krankentransport des Verbandes fiir erste Hilfe, E.V. Bericht iiber die
Betriebsjahre 1908—1909. Berlin 1910.

Technische Rundschau, Wochenbeilage zum Berliner Tageblatt. 1. Juni 1910.
Nr. 22. S. 335.

James, Adaption of motor omnibus and scotch hagcarst for carriage of wounded
men. Journal of the Royal Army Medical Corps. 1910. Vol. XV. 8. 69.
Georg Schmidt, Kraftwagen im Heeressanititsdienste. Berliner klin. Wochen-

schrift. 1910. Nr.-24.

Das Automobil im Dienste des Heeres. Der Motorwagen. 1907. S.923; 1908.
S. 555; 10. Marz 1910.

L., Personen- und Lastkraftwagen im Sanititsdienste. Mil. Wochenbl. 1911.
Nr. 63. S.1451.

Georg Schmidt, Personen- und Lastkraftwagen im Sanititsdienste. Mil.
Wochenbl. 1911. Nr. 86.



25.
26.
27,
28.

29.
30.

31.
32.
33.
34,

385.
36.

31.
38.
39.
40.
41.
42.

43,
44.

45.

46.

47.

48.

49.
50.

51.
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Der italienisch-tiickische Krieg. Mil. Wochenbl. 1912.

La voiture automobile chirurgicale (Boulant). Omnia 1912. Nr. 340. S. 10.

T. v. P, Verwendung von Automobilen bei russischen Manévern. Kriegstechn.
Zeitschr, 1912. S. 70.

Der Krankentransport des Verbandes fiir erste Hilfe. Bericht iiber die Betriebs-
jahre 1910—1911. Berlin 1912.

Der Personenkraftwagen des Heeres (P. K. d. H.). 18. 5. 1912. D.V. E. Nr. 428.

James, Adaption of motor taxicab ,chassis for the carriage of wounded“. 1912,
Vol. XIX. Nr. 4. \

Harvey, The motor cleaving wagon. Journal of the Royal Medical Corps.
1912. Vol. XVI. Nr. 4.

Koppen, Technischer Leitfaden fiir die Kraftfahrtruppen. Berlin 1912.

La France militaire. Nr. 8687. 17. Oktober 1912;

La Franc militaire. Nr. 8731, 7. dez. 1912; nach Referat von G. Schmidft.
Deutsche med. Wochenschr. 1913. S. 2096. '

E. Reymond, La Recherche des Chasses. Le Figaro. 13. Oktober 1912.

Romberg, Das militirische Verkehrswesen der Gegenwart. Berlin 1913. S. 9.
Mittler & Sohn.

Koerting, Die Krankenpflege im Balkankriege. Mil. Wochenbl. 1913. Nr.95/96.

Sanitats-Flugmaschinen. Deutsche Luftfahrer-Zeitschr. 6. August 1913. S. 398,

v. Reick, Der Sanititsdienst zwischen Gefechtsbeginn und Hauptverbandplatz-
errichtung. Deutsche mil.-drztl. Zeitschr. 1913. H. 15. 8. 579,

Clairmont, Kriegschirurgische Erfahrungen. Wiener klin. Wochenschr. 1913.
H. 16.

Socin, Béobachtungen iiber den serbischen Sanitdtsdienst. Deutsche mil.-dratl.
Zeitschr. 1913. 8. 559.

Hufnagel, Kraftrider im Feldsanititsdienst. Deutsche mil.-irztl. Zeitschr.
1913. S. 130.

Korting, Verlustgrofen. Deutsche mil.-drztl. Zeitschr. 1913. S. 625.

Fortschritte auf dem Gebiete der Rontgenstrahlen. Archiv u. Atlas der nor-
malen u. pathologischen Anatomie in typischen Rontgenbildern. Erginzungs-
band: Schjerning, Thoele, Voss, Die SchuBverletzungen. 2. Aufl. Be-
arbeitet von Franz und Ortel. 1913. 8. 21.

Kimmle, Ein neues federndes Transportsystem (Behelfsvorrichtung). Das
Rote Kreuz. 1913. 31. Jahrg. Nr. 21.

W., Luftschiff-, Flug- und Kraftfahrwesen in RuBland im Monat Mai. IV, inter-
nationale Automobilausstellung. Mil. Wochenbl. 1913. Nr. 92. S. 2083.
Schneider, Generalarzt u. Korpsarzt des XX. A.-K. in Nancy, Considérations

pratiques sur le fonctionnement du Service de santé en campagne. Bulletin
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Abbildungen.

Bild 1 bis 103.

Versffentl. aus dem Gebiete des Miht.-Sanititsw. 59. Heft.
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Bild 2. Elektrischer Krankenkraftwagen des Garnisonlazaretts, frither Strafburg,
jetzt Berlin, Scharnhorststrale 14 (Bergmann-Elektrizititswerke, Rosenthal).
Innenansicht.
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Bild 4. Protos-Krankenkraftwagen. Elektrischer Antrieb durch die Hinterridder.
Innenansicht.



Bild 5. Norddeutsche Automobil- und Motoren-Aktiengesellschaft. Elektrischer
Antrieb durch die Vorderrider.
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Bild 9. Adler-Krankenkraftwagen des Garnisonlazaretts Berlin-Tempelhof. Innenansicht.
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Bild 11. Opel-Krankenkraftwagen des Garnisonlazaretts Posen. Innenansicht.
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Bild 15. Adler-Krankenkraftwagen der Fliegertruppe in Déberitz. Innenansicht.

Vertsffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanititsw. 59. Heft. b
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Bild 20. Horch-Krankenkraftwagen. Innenansicht.



Bild 21. Stoewer-Krankenkraftwagen.
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Bild 24. Osterreichischer Krankenkraftwagen, zugleich fiir Verpflegungsnachschub.

Bild 25. Osterreichischer Krankenkraftwagen fiir Verpflegungsnachsechub mit Lagerungsvorrichtung
fiir Kranke.



Bild 26. Minerva-Krankenkraftwagen (Belgien).
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Bild 29. Daimler-Krankenkraftwagen fiir 2 Liegende und 4 Sitzende, leer.
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Vertffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanititsw.

59. Heft.

Bild 32. NAG.-Krankenkraftwagen. Innenansicht.



Bild 33.: Griechischer Krankenkraftwagen in Janina, nach Brechot-Despret-
Ameline,

Bild 84. Griechischer Krankenkraftwagen (Lastwagen), behelfsmifig hergerichtet.



Bild 85. Griechischer Krankenkraftwagen (Personenwagen), behelfsmiBig hergerichtet.
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Bild 88. :Operationswagen (Boulant) in Frankreich.

Bild 39. Operationswagen (Boulant) in Frankreich, mit Aufnahmezelten fiir die
Verwundeten vor und nach der Operation.



Bild 40. Sanitéitsflugzeug fiir Operationen in England.

Bild 41. Sanitdtsflugzeug fiir Operationen in England, mit aufgestelltem
Operationsgerit.



Bild 42. Feldrontgenkraftwagen in Griechenland.
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Bild 51. Sanitéitsautomobil mit herausgezogener Sterilisierkammer
(Frankreich).

Veréffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanititsw. 59, Heft. d



Bild 52. Fleischtransportkraftwagen.
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Bild 54. Feldkiichenwagen (Saurer) in RuBland. Innenansicht.



Bild 55. Lagerung nach der Hamburger Vorrichtung.



Bild 56. Lagerung auf Grundschen Blattfedern und Sandsicken.



Bild 57. Lagerung auf Grundschen Blattfedern und Sandséicken mit Verdeck.



Bild 58. Lagerung in Hunsdieckerscher Halbbehelfsvorrichtung.



Bild 59. Lagerung im Hohmannschen Krankentragegestelle.



Bild 60. Lagerung im Krankentragegestell des Badischen Landesvereins vom
Roten Kreuz.



Bild 61. Lagerung in Linxweilerscher.Vorrichtung.



Bild 62. Lagerung in alten Gummischliuchen. Unten: Darstellung der Art der
Schlaufenbildung.



Bild 63. Sitzende Verwundete auf' dem Anhénger.
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Bild 65. Rampe fiir den Anhinger an der Seite zum Einladen von Verwundeten
ohne Krankentrage.

Bild 66. Unmittelbare Lagerung auf Querbalken.



"(uoYoRSPURY JUB ¢ WOUN ‘G U6qo0) SUNJYOLLIOAS}[OYAGqeH Ioyosienoerpsuny ul Suntedey 29 plig



‘gong jne 1eSupyuy WI ‘Ue}[eqIeny jne IPqepINUn UeSeMUSUIYISEJ] Wi 9)9pUNAIOAUYOS :Snzise(eeuty g9 piig

59. Heft.

Veriffentl. ans dem Gebiete des Milit.-Sanititsw.



Bild 69. Beforderungsart der leeren Tragen auf einem Maschinenwagen des
Armeelastzuges.
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Bild 71. Erhohte Seitenwinde eines leichten Lastkraftwagens.



Bild 72. 3 t-Lastkraftwagen mit 8 Scheinverwundeten mit Lagerung der Ver-
wundeten auf Strohsécken, auf Krankentragen in einfachen Strickschlaufen und
in Hunsdieckerschen Federn.
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Bild 75. Leichter Lastkraftwagen, obere Trage in Gummischliuchen, untere
Tragen auf Sandsicken.
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Bild 78. Omnibus der Berliner Allgemeinen Omnibus-Aktien-Gesellschaft, Querlagerung
nach Entfernung der Hinterwand und Treppe, 5 Mann oben, 5 Mann unten.
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Bild 80. Omnibus, Krankentragen auf besonderen Rahmen (nur vorne links oben
ist erst eine Trage angebracht).



Bild 81. Omnibus, Aufhingung der Tragen in Lederriemen mit Metalleinlage.



Bild 82. Omnibus der Allgemeinen Berliner Omnibus-Aktien-Gesellschaft mit glatter
Decke, Lingslagerung von 8 Tragen in Lederriemen.



Seitenansicht.

v

Jur

|
T
N

L1

PP

&5 Py
22
£ - -
SprachRiappe 94
| i
e,
B
} 3595
: g5 1
> R ® 77

Grundrif (vgl. Bild 82).
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Bild 86. Leicht abnehmbarer Wagenaufsatzkasten zur Aufnahme von 4 Kranken-
tragen (Badischer Landesverein vom Roten Kreuz).
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Bild 93. Abnehmbare eiserne franzosische Lagerungsvorrichtung nach Foucher.
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Bild 98. Federnde Lagerungsvorrichtung nach Kimmle.



-(TOYOIINUIS[OL) OUUO[0YS)g}iueg) UoFeMpIoquayony 10}0)ydL1as1oy Sigrwsyeqag 66 PIid

Vertffentl. aus dem Gebiete des Milit.-Sanititsw. 59. Heft.



Bild 100. BehelfsmaBig hergerichteter Maschinenwagen des Armeelastzuges
(Sanititskolonne Steglitz).
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Veroffentlichungen aus dem Gebiete des Militdr-Sanitdtswesens.

22. Heft. Ueber Erkennung und Beurteilung von Herzkrankheiten. Vortr. aus
der Sitzung des Wissenschaftl. Senats bei der Kaiser Wilhelms-Akademie fiir das militarirztliche
Bildungswesen am 31. Miarz 1903. 1903. 1 M. 20 Pf.

23. Heft. Kleinere Mitteilungen iiber Schussverletzungen. Aus den Verhandlungen
des Wissenschaftlichen Senats der Kaiser Wilhelms-Akademie fiir das militirarztliche Bildungs-

wesen vom 3. Juni 1903. 1903. 2 M
24. Heft. Kriegschirurgen und Feldidrzte in der Zeit von 1848 bis 1868. Von
Oberstabsarzt a. D. Dr. Kimmle. 1904. 14 M.

25. Heft. Ueber die Entstehung und Behandlung des Plattfusses im jugend-
lichen Alter.. Von Dr. Schiff. 1904. .

26. Heft. Ueber plotzliche Todesfdlle, mit bes. Beriieksichtigung der militar-
drztlichen Verhdltnisse. Von Oberarzt Dr. Busch. 1904. 2 M. 40 Pf.

27. Heft. Kriegschirurgen und Feldirzte der Neuzeit. Von Oberstabsarzt Prof.
Dr. A. Kohler. 1904.

28. Heft. Beitrige zur Schutzimpfung gegen Typhus. Bearbeitet in der Medizinal-
Abteilung des Koniglich Preussischen Kriegsministeriums. Mit 10 Kurven im Text. 1905. 1 M. 60 Pf.
29. Heft. Arbeiten aus den hygienisch-chemischen Untersuchungsstellen.

Zusammengestellt in der Medizinal-Abteilung des Koniglich Preussischen Kriegsministeriums.
I. Teil. 1905. 2 M. 40 Pf.

30. Heft. Ueber die Feststellung regelwidriger Geisteszustéinde bei Heeres-
pflichtigen und Heeresangehdrigen. Beratungsergebnisse aus der Sitzung des Wissenschaftl.
Senats bei der Kaiser Wilhelms- Akademie fiir das militarérztliche Bildungswesen am 17. Februar
1905. Mit 3 Kurventafeln im Anhang. 1905. 1M

31. Heft. Die Genickstarre-Epidemie beim Badischen Pionier-Bataillon No. 14
(Kehl) im Jahre 1903/1904. Mit einem Grundriss der Kaserne und zwei Anlagen. 1905. 3 M. 60 Pf.
32. Heft. Zur Kenntnis und Diagnose der angeborenen Farbensinnstérungen.
Von Stabsarzt Dr. Collin. gr. 8. 1906. 1 M. 20 Pf.
33. Heft. Der Bacillus pyocyaneus im Ohr. Klinisch-experimenteller Beitrag zur
Frage der Pathogenitit des Bacillus pyocyaneus. Von Stabsarzt Dr. Otto Voss. gr. 8. Mit

K

5 Tafeln. 1906. S M.
34. Heft. Die Lungentuberkulose in der Armee. Im Anschluss an Heft 14 der
Veroffentlichungen bearbeitet von Stabsarzt Dr. Fischer. 1906. 2 M.

. 85, Heft. Beitrige zur Chirurgie und Kriegschirurgie. Festschrift zum siebzigjihrigen
Geburtstage Sr. Exz. v. Bergmann gewidmet. gr. 8.  Mit dem Portrait Exz. v. Bergmanas,
8 Tafeln und zahlreichen Textfiguren. 1906. 16 M.

36. Heft. Beitrige zur Kenntnis der Verbreitung der venerischen Krankheiten
in den europidischen Heeren sowie in der militirpflichtigen Jugend Deutschlands. Von
Stabsarzt Dr. H. Schwiening. 1907. gr. 8. Mit 12 Karten und 8 Kurventafeln. 6 M.

37. Heft. Ueber die Anwendung von Heil- und Schutzseris im Heere. Beratungs-
ergebnisse aus der Sitzung des Wissenschaftl. Senats der Kaiser Wilhelms-Akademie fiir das
militérdrztl. Bildungswesen am 30. Nov. 1907. 8. 1908. 1 M. 20 Pf.

38. Heft. Arbeiten aus den hygienisch-chemischen Untersuchungsstellen.
Zusammengestellt in der Medizinal-Abteilung des Koniglich Preussischen Kriegsministeriums.
II. Teil. gr.8. 1908. - 2 M. 80 Pf.

) 39. Heft. Ueber das Auftreten von Sarkomen, sowie von Haut-, Gelenk- und Knochen-
tuberkulose an verletzten Korperstellen bei Heeresangehorigen. Von Oberstabsarzt Dr. Eichel.
1908. 80 Pf.

40. Heft. Ueber die Kdrperbeschaffenheit der zum einjdhrig-freiwilligen Dienst be-
rechtigten Wehrpflichtigen Deutschlands. Auf Grund amtlichen Materials unter Mitwirkung von
Oberstabsarzt Dr. Nicolai bearbeitet von Stabsarzt Dr. Heinrich Schwiening. gr. 8. 1909. 5 M.

41. Heft. Arbeiten aus den hygienisch-chemischen Untersuchungsstellen.
Zusammengestellt in der Medizinal-Abteilung des Koniglich Preussischen Kriegsministeriums.
IIL Teil. gr.8. 1909. 2 M. 40 Pf.

42. Heft. Die altromischen Militardrzte. Von Stabsarzt Dr. Haberling. Mit 1 Titel-
bilde und 16 Textfiguren. 1910. 2 M. 80 Pf.





