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Vorwort.

Zu der vorliegenden Arbeit wurde ich angeregt durch
die von in- und ausliandischen Feuerwehren zahlreich an
mich ergangenen Anfragen tber die Konstruktion, die Be-
triebsart, die Unterhaltung u. s. w. des im Februar 1902 bei
der hiesigen Berufsfeuerwehr in Dienst gestellten Automobil-
LLoschzuges. Die nicht selten sehr detaillierten Fragen von
Fall zu Fall im Wege der Korrespondenz erschopfend zu
beantworten, war mir leider nicht moéglich; ich beschlof§
daher, in einer besonderen Schrift alle den Automobil-
Loschzug betreffenden Fragen ausfiihrlich zu behandeln.

Wenn ich jetzt die Schrift der Offentlichkeit tibergebe.
so bin ich mir wohl bewuBt, dal eine erste Schrift {iber
diese in Feuerwehrkreisen mnoch wenig bekannte Materie
naturgemifl Mingel und Liicken aufweisen wird, Ich bitte
daher die Herren Fachgenossen, meine Arbeit mit Nachsicht

aufzunehmen.

Hannover, im Oktober 1902.

Der Vertfasser.
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Einleitung.

Am 28. Dezember 1899 siedelte die Besatzung der in
dem nordwestlichen Stadtteile vorhandenen kleinen Neben-
wache II nach der in unmittelbarer Nihe der alten Wache
neuerbauten Zugwache II tiber. Die neue Zugwache war
zur Aufnahme eines kompletten Loschzuges, bestehend aus
3 bespannten Fahrzeugen, bestimmt. Die definitive Belegung
der Zugwache sollte zu Beginn des Etatsjahres 1900/01
erfolgen; sie muBte indessen noch hinausgeschoben werden,
weil der verdiente, langjahrige Chef der Berufsfeuerwehr
Hannover, Herr Branddirektor Ebeling, gezwungen war,
wegen andauernder schwerer Krankheit seine Versetzung
in den Ruhestand zum 1. April 1900 nachzusuchen. Als dann
im Oktober desselben Jahres die vakante Branddirektorstelle
dem Verfasser tibertragen worden war, sollte dieser Vorschlige
zur definitiven Belegung der Zugwache II fiir das Etatsjahr
1901/02 machen.

Die knapp bemessenen, in Abschnitt I néher beschrie-
benen Ré&umlichkeiten der Zugwache II gaben zu der Erwi-
gung Anlaf, ob es nicht zweckméifiger sein wiirde, die Wache
mit einem automobilen Loschzuge anstatt, wie urspriing-
lich vorgesehen, mit einem bespannten Zuge zu belegen.
Festere Gestalt nahm dieses Projekt aber erst an, als Herr
Busch, Direktor der Wagenbauanstalt in Bautzen, die Mit-
teilung machte, daB es gelungen sei, eine automobile Dampf-
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2 Einleitung.

spritze zu konstruieren, die mit eigenem Dampf fortbewegt
werden konne. Eine Besichtigung dieser, allerdings noch
verschiedene Méngel aufweisenden Spritze in Bautzen gab die
GewiBlheit, dall es sehr wohl moglich sein wiirde, eine fiir
die Praxis brauchbare Automobil-Dampfspritze zu bauen.
Weitere Verhandlungen mit Herrn Busch, betreffend die
Konstruktion und die Betriebsart der beiden anderen fiir
den Loschzug erforderlichen Fahrzeuge, fiithrten schlielich
zu dem Resultat, daf sich der Genannte in dankenswerter
‘Weise bereit erklirte, der hiesigen Berufsfeuerwehr auller
einer Automobil- Dampfspritze noch zwei nach speziellen
diesseitigen Angaben zu erbauende elektrische Automobil-
Fahrzeuge — eine Gasspritze und einen Hydrantenwagen —
auf die Dauer von 3 Monaten bedingungslos zur Probe zur
Verfiigung zu stellen. Ohne dieses weitgehende Anerbieten
hitte sich das Projekt allerdings wohl kaum verwirklichen
lassen, denn fiir den praktischen Loschdienst verwendbare
Automobil-Feuerwehr-Fahrzeuge gab es damals in Deutsch-
land noch nicht, auch lagen keine Erfahrungen vor hinsicht-
lich der Betriebssicherheit von Automobil-Fahrzeugen.

Auf Grund der von Herrn Busch abgegebenen Erklirung
konnte nunmehr das Projekt mit aller Energie weiter verfolgt
worden. Zunéchst wurde unter Hinzuziehung der Ingenieure
der Motor- und Motorenfahrzeugfabrik Marienfelde-Berlin,
welche die elektrische Ausriistung der Fahrzeuge liefern
sollte, die Konstruktion bezw. die Leistung der elektrisch zu
betreibenden Fahrzeuge — Gasspritze und Hydrantenwagen —
festgestellt. Sofort nach Abschlufl der Vorarbeiten unter-
breitete ich dem Magistrat einen Antrag auf Belegung der
Zugwache II mit einem automobilen Loschzuge. Der Antrag
lautete auszugsweise wie folgt:

»lm Interesse der Feuersicherheit des nordwestlichen
Stadtteiles erscheint es dringend notwendig, die Feuer-
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wache II spitestens im April n. J. mit einem kompletten,
unter der Fihrung eines Brandmeisters stehenden Losch-
zuge zu belegen.

Bei der Zusammensetzung eines solchen Loschzuges
wird zu beriicksichtigen sein, daf fir die Belegung einer
neuerbauten, den modernsten Anforderungen geniigenden
Feuerwache unbedingt nur Fahrzeuge in Betracht kommen
konnen, die in jeder Beziehung auf der Hohe der Zeit stehen.
Die modernste Gerateausrtistung dirfte wohl gegenwartig
die Pariser Feuerwehr besitzen, die eifrigst und mit bestem
Erfolge bemuht ist, ihre mit Pferden zu transportierenden
Fahrzeuge und Gerdte durch mit Elektrizitit betriebene zu
ersetzen. Bei der Pariser Feuerwehr sind bereits 4 derartige
Motorfahrzeuge im Betriebe . . . Von grofiem Einfluf} fiir die
Belegung von Feuerwachen mit Automobilen ist sodann noch
der Umstand, daf es der Wagenbauanstalt (vormals W. C.
F. Busch) in Bautzen neuerdings gelungen ist, eine Automobil-
Dampfspritze zu konstruieren, die mit eigenem Dampf fort-
bewegt wird. Der Zusammensetzung eines leistungsfihigen
Automobil-Loschzuges stehen hiernach in technischer
Beziehung keinerlei Schwierigkeiten mehr im Wege.

‘Was nun die Kostenfrage des Automobil-Betriebes gegen-
tiber dem Betriebe mit bespannten Fahrzeugen betrifft, so
fillt eine Vergleichsberechnung zu Gunsten des Automobil-
Betriebes aus. Um die finanziellen Unterschiede beider
Systeme besser zu veranschaulichen, wurden die Kosten
fur die Belegung der Feuerwache II aufgestellt:

1. Fir einen Léschzug mit Pferdebespannung und

2. Fiir einen Automobil-Loschzug.

Bei der Belegung der Wache mit bespannten Fahrzeugen
gtellen sich zwar die einmaligen Ausgaben niedriger, bei
der Verwendung von Automobilen verringern sich dagegen

die laufenden Ausgaben, und diese letztere Erwigung stellt
1*



4 Einleitung.

den groflen Vorteil der Belegung der Feuerwache II mit
Automobilen in das rechte Licht. Die Kosten betragen:

A. Bei Pferdebespannung.

Einmalige Ausgaben . . . . . 46500 M.
Laufende Ausgaben . . . . . 36500 M.
B. Bei Automobilen.

Einmalige Ausgaben . . . . . 55000 M.
Laufende Ausgaben . . . . . 25000M.

Der Kostenunterschied beider Systeme betrdgt hiernach
bei den

Einmaligen Augaben . . . . . . 8500 M.
und bei den
Laufenden Ausgaben . . . . . 11500 M,

d. h. die einmaligen Mehrausgaben fiir die Beschaffung von
Automobilen werden tatséichlich bereits in einem Jahre voll-
standig aufgewogen durch die verminderten jahrlichen lau-
fenden Ausgaben; in vier weiteren Jahren sind durch den
Fortfall der laufen den Mehrausgaben (4 >< 11500 = 46000 M.)
die gesamten |Anschaffungskosten (42 400 M.) fir die drei
Automobil-Fahrzeuge gedeckt.

AuBer diesem giunstigen finanziellen Ergebnisse sprechen
noch andere, sehr wichtige Faktoren zu Gunsten der Ver-
wendung von Automobilen im Feuerloschdienst.

Zunichst mogen hier die fiir den Automobil-Betrieb
sehr vorteilhaften ortlichen Verhéltnisse der Stadt Hannover
Erwéhnung finden. Die Stadt besitzt ein ausgedehntes Netz
asphaltierter bezw. gut gepflasterter Strafen; Steigungen tiber
39, sind nicht vorhanden. Durch den Betrieb der elektrischen
Strallenbahn, sowie durch den Verkehr zahlreicher, im
Privatbesitz befindlicher Automobilen in den Strafen der
Stadt sind die Pferde an derartige Fahrzeuge bereits gewéhnt . .
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Einen grofien Einflul wiirde die Verwendung wvon Auto-
mobilen auch auf den Bau der Feuerwachen austiben durch
den Fortfall der Stallungen, der Fahrerstuben, der Geschirr-
und Futtergelasse, der Dunggruben u. s. w. In hohem MaBe
wiirde sich dieser Vorteil geltend machen bei der jetzt zu
belegenden Feuerwache II. Die Rdume der Wache sind sehr
beschrinkt; bei der Belegung der Wache mit Automobilen
konnten die Stallriume, die Fahrerstube u. s. w. fiir andere
Zwecke nutzbar gemacht werden . . . . “

Am 11. Marz 1901 fand der Antrag Annabme bei den
stiadtischen Kollegien, jedoch mit dem Vorbehalt, dal der
Ankauf des Loschzuges zu dem festgesetzten (Gesamtpreise
von 42400 M. erst dann zu erfolgen habe, wenn der Zug
den vereinbarten Bedingungen voll entsprechen und sich
wihrend der Probezeit Bedenken irgend welcher Art nicht
ergeben sollten.

Auf Grund dieses Beschlusses nahmen die Fabriken in
Bautzen bezw. Marienfelde den Bau der Fahrzeuge unver-
ziglich in Angriff. Im Interesse der die internationale
Feuerwehr-Ausstellung Berlin 1901 besuchenden Fachleute
wurde von einer sofortigen Lieferung des Zuges- abgesehen
und der Zug der Firma fiur die Dauer der Ausstellung zur
freien Verfiigung tiberlassen.

Die Lieferung des Zuges, welche 8 Tage nach Schluff
der Ausstellung erfolgen sollte, verzogerte sich indessen bis
zum Beginn des Jahres 1902. Der Grund hierfiir lag darin,
dafl sich bei den Versuchsfahrten wihrend der Ausstellung
in Berlin noch mancherlei Mingel gezeigt hatten, die erst
beseitigt werden mufiten.

Am 27. Januar 1902 trafen die Fahrzeuge in Hannover
ein. Zundchst wurden unter der Leitung eines Monteurs
taglich mehrere Male forcierte Probefahrten vorgenommen,
die sehr ginstig verliefen, selbst bei starken Schneefillen
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bezw. bei (latteis. Nach beendeter Ausriistung der Fahrzeuge
und nach erfolgter Ausbildung einer gentigenden Anzahl von
Fihrern konnte der Zug am 19. Februar 1902 auf der Feuer-
wache II in Dienst gestellt werden.

Wie erwartet, bewahrte sich der Zug auch im praktischen
Loschdienst sehr gut, so daf die stddtischen Kollegien nach
Ablauf der vereinbarten Probezeit von 3 Monaten den Ankauf
des Zuges ,einstimmig* beschlossen.

Hiermit gelangte in befriedigender Weise ein Projekt
zum Abschlufl, dessen Verwirklichung ohne die kriiftige
Unterstiitzung seitens der mafgebenden stédtischen Behorden,
der Offiziere der Feuerwehr und der Fabrikanten nicht
moglich gewesen wiire. Thnen auch an dieser Stelle noch-
mals aufrichtigsten Dank zu sagen, halte ich fir meine
vornehmste Pflicht!



I. Beschreibung der Automobil-Zugwache.

Wie schon erwihnt, war die neuerbaute Zugwache II
urspringlich zur Aufnahme eines bespannten, aus drei
Fahrzeugen bestehenden Zuges bestimmt. Die nachstehen-
den Abbildungen zeigen die Wache nach ihrer Vollendung:
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8 Beschreibung der Automobil-Zugwache.

Infolge der Belegung der Wache mit einem Automobil-
Loschzuge wurden verschiedene bauliche Verinderungen
notwendig, die sich leicht und ohne grofle Kosten ausfithren
liefen. Die erfolgten Verdnderungen sind aus den nach-
folgenden Skizzen ersichtlich:
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Der Pferdestall wurde als Schlafraum, die Fahrerstube
als Wasch- und Ankleideraum fiir die Mannschaften herge-
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Abb. 5.
System Gamewell, New York.



10 Beschreibung der Automobil-Zugwache.

richtet. Infolge dessen konnte der echemalige, im 1. Stock
belegene Mannschafts-Schlafraum als Wohnraum fir die
Mannschaften mit Verwendung finden. Der Schlafraum fir
die Wachtmeister wurde, da sich nach der Einfihrung des
Feuermelder-Systems Gamewell, New York, ein besonderes
Telegraphenzimmer auf der Zugwache als tiberfllissig er-
wiesen hatte, von dem Obergeschof3 nach dem ehemaligen
Telegraphenzimmer im Erdgeschofl verlegt. Der frithere
Batterieraum wurde zu dem Hauspostenzimmer hinzuge-
nommen. Hierdurch war es auch moglich, dem Offizier in
dem Obergeschof3 ein geriumiges Dienstzimmer anzuweisen;
die Offiziersordonnanz wurde neben dem ehemaligen Offizier-
Dienstzimmer im Frdgeschol untergebracht. Die Anlage
von Gleitstangen, auch in der Brandmeister-Wohnung, die
Herstellung von Vorrichtungen zum selbsttitigen Offnen der
Torwege, die Einrichtung einer elektrischen Alarmbeleuch-
tung u. s. w. vervollstindigten die moderne Einrichtung der
Zugwache.

Wenn nun auch nicht behauptet werden soll, dafl die
so verinderte Wache als Ideal einer Automobil-Feuerwache
zu bezeichnen ist, so kann doch wohl gesagt werden, daf3
die zur Durchftithrung gelangten baulichen Veréinderungen
die immerhin beschrinkten Raumverhéltnisse auf der Wache
ganz erheblich gebessert haben.

Fiir den eventuellen Neubau einer Automobil-Zug-
wache, als Ersatz fiir die Nebenwache I, wiirde ich nach-
stehenden Grundrif3 als zweckmidfBig in Vorschlag bringen.

Bemerkenswert in dieser Grundrilanordnung ist die
Gestaltung der Wagenhalle, welche, entgegen den sonstigen
Gepflogenheiten, nicht tiberbaut, sondern mit drei grofien
Oberlichtfenstern versehen ist. Fiir den Automobil-Betrieb
ist es von der grofiten Wichtigkeit, die Wagenhalle durch
direktes Tageslicht ausgiebig zu erleuchten, damit die maschi-
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nellen Teile der Fahrzeuge griindlich untersucht bezw.
in Stand gehalten werden koénnen.
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Charakteristisch ist die Wagenhalle auch noch insofern,
als die Automobile von dem Hofe aus dureh eine einzige
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Abb. 8.
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Einfahrt auf ihre Standpléitze fahren konnen. Diese An-
ordnung wurde ermdéglicht durch die geringe Lénge der
Automobil-Fahrzeuge. Bei den bespannbaren, mit Deichseln
versehenen Fahrzeugen ist wohl stets fir jeden Wagenstand
eine besondere Einfahrt erforderlich, sofern die Fahrzeuge
nicht riickwirts in die Hallen geschoben werden, was aller-
dings nicht im Interesse des Betriebes liegt.

Die Schlaf-, Wasch- und Ankleiderdume fir die Char-
gierten und Mannschaften liegen im Erdgeschof3, und zwar
rings um die Wagenhalle, wodurch der Alarm zur Nachtzeit
aullerordentlich beschleunigt wird. Auf der Zugwache II
z. B., woselbst die Schlafriume in gleicher Weise angeordnet
sind, verlilt der Automobilzug die Wache etwa 20 Sekunden
nach erfolgtem Alarm. In dem Obergeschof befinden sich neben
den Wohnriumen noch besondere Ef- und Kochrdume, so-
wohl fir die Mannschaften wie fiir die Chargierten. Zahl-
reiche Gleitstangen stellen die Verbindung zwischen Erd-
und Obergeschof} her.

Zu beiden Seiten des Wachgebdudes sind Einfahrten
vorgesehen; der Hof ist so grof}, dafl die Automobile, wenn
auch nur in beschrinktem MaBe, Manover ausfithren kénnen.
Als Bauplatz ist eine Fliche von etwa 45:45b m = 2025 gm
erforderlich.



II. Beschreibung der Automobil -Fahrzeuge.

Der Zug besteht aus 3 Fahrzeugen:

1 Gasspritze, besetzt mit 1 Wachtmeister und 4 Mann,

1 Hydrantenwagen, besetzt mit 1 Offizier, 1 Wacht-

meister und 5 Mann, und

1 Dampfspritze, besetzt mit 1 Wachtmeister, 1 Ma-

schinisten und 4 Mann.

Ein Mann fahrt dem Zuge mit dem Rade voraus; der
Hausposten und die Offiziersordonnanz verbleiben auf der
Wache. Die Besatzung der Wache betrigt somit: 1 Offizier,
3 Wachtmeister, 1 Maschinist und 16 Mann. Gasspritze
und Hydrantenwagen werden elektrisch, die Dampfspritze wird
mit Dampf betrieben.

A. Die Gasspritze.

Preis: 15300 M., excl. Ausriistung.
Gewicht des Fahrzeuges:

Leer . . . . . . . . . 2492kg
Batterie . . . . . . . . 1110 ,
Wasser . . . . . . . . 400 ,
Ausriistung (vergl. Anhang) . 213
5 Mann Besatzung . . . . 374 ,

Totalgewicht 4589 kg

Zulassige Nutzlast: 1200 kg, einschl. Kesselfillung und

Armatur.
Mafle des Batterieraumes: 1380 >< 1175 >< 425 mm.
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Anzahl der Sitzplatze: 7.

Grofte Geschwindigkeit: 16 km pro Stunde.

Mit einer Ladung zurtickzulegende Fahrstrecke: 25 km.

Grummibereifung der Réder: System Kelly.

Durchmesser der Hinterrader: 1170 mm.

Durchmesser der Vorderrédder: 865 mm.

Radstand: 2200 mm.

Spurweite: 1480 mm.

Lange des Wagens: 4,58 m.

Hohe des Wagens: 2,36 m.

Die Gasspritze entspricht hinsichtlich der Ausfithrung
genau der beigegebenen Abbildung. Der Kessel ist am
hinteren Teile des Fahrzeuges stehend zwischen den Léngs-
tridgern eingebaut; die Armaturen u.s. w. entsprechen den
bekannten Konstruktionen. Die beiden Kohlensdureflaschen,
mit je 8 kg Inhalt, sind auf dem Podest befestigt. Die
Akkumulatoren-Batterie befindet sich unter dem Vordersitz.
Um die Batterie wihrend des Aufladens gut beobachten zu
kénnen, sind die vorderen und seitlichen Sitzpliatze zum
Aufklappen eingerichtet. Der Raum zwischen Batterie und
Kessel dient zur Aufnahme von Geriten. Oberhalb des
Geritekastens sind zwei Schlauchwellen angebracht, welche
das Abwickeln des Schlauches nach beiden Seiten des Fahr-
zeuges gestatten. Uber den Schlauchwellen befindet sich ein
Leitergertist fiir Klapp- Hakenleitern.

Der Fihrer, der neben der Lenkung des Wagens auch
die Regulierung der Fahrgeschwindigkeit und das Bremsen
des Wagens tibernimmt, sitzt auf der linken Seite, wihrend
die Bedienung der Glocke von der den Mittelsitz ein-
nehmenden Person erfolgt.

Der Wagen ist mit 2 Motoren ausgeriistet, von denen
jeder fir sich ein Hinterrad mittels einfacher Stirnradiiber-
setzung antreibt.
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Abb. 9,



Die Gasspritze.
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18 Beschreibung der Automobil-Fahrzeuge.

Der Fahrschalter fir die Inbetriebsetzung der Motore
ist um die Lenkséule herum angeordnet.

Ein Notausschalter sorgt dafiir, daf der Wagen nicht
von Unberufenen in Tétigkeit gesetzt werden kann, indem
er den Ubergang des Stromes nach den Motoren verhindert,
wenn nicht ein passender Schliissel aus Aluminium einge-
steckt wird. Neben dem Notausschalter befindet sich ein
Steckkontakt fiir eine elekirische Handlampe, mit welcher
alle Teile des Fahrzeuges unter Verwendung einer langen
,Litze* abgeleuchtet werden koénnen.

Der Ladestromverbrauch pro Wagenkilometer einschl.
aller Verluste betrigt etwa 0,8 Kilowattstunden gleich 6,61
Amperestunden bei 121 Volt Spannung. Bei einer Ladestrom-
stirke von 45 Ampeére betrigt die IT.adezeit pro km Fahrt
rund 6!, Minuten. Zum Laden der Batterien ist Gleichstrom
von 121 Volt Spannung notwendig.

Die Batterie, der Fahrschalter und die Motore werden
noch bei Abschnitt III néher beschrieben.

Das Untergestell der Gasspritze besteht aus einem die
Hinter- und Vorderachse verbindenden, in sich beweglichen
Rahmen aus gezogenen Stahlrohren, welcher die horizontal
wirkende Kraft von der angetriebenen Hinterachse nach der
Vorderachse tbertrigt. Die Motore, welche conaxial neben-
einander und parallel den Radachsen angeordnet sind, sind
drehbar um ihre eigene Achse in einer Schwinge gelagert,
welche an der Hinterradachse befestigt wird, die sich eben-
falls um ihre eigene Achse in gewissen Grenzen zu drehen
vermag, soweit dieses die an der Schwinge befestigten
Federn zulassen. Hierdurch sind die Motore vollstindig
federnd gelagert, jede Erschiitterung wiéhrend der Fahrt ist
ausgeschlossen.

Der Rahmen ist in der Mitte nochmals getrennt zu einem
selbstéindigen Vorder- und Hinterrahmen. Der Vorderrahmen
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umfaflit hierbei mit seinen beiden hinteren kugelférmigen
Léangsrohrenden ein Querrohr des Hinterrahmens, wéhrend
das fiiberragende vordere Ende des Hinterrahmens sich mit
einer Querfeder auf den Vorderrahmen stitzt. Das ganze
‘Wagenuntergestell paft sich hierdurch schmiegsam jeder
windschiefen Straenfliche an, ohne sich dabei zu zwingen,
wie dies bei steif verbundenen Rahmen der Fall ist.

Das hintere Rahmen-Untergestell ist durch Spiralfedern
gegen die Achse abgefedert, wiahrend der Wagenkasten in
3 Punkten durch Blattfedern abgefedert wird. Die Fortbe-
wegung des ganzen Wagens, unterstiitzt von der Gummi-
bereifung, ist dadurch eine &uferst ruhige, sédmtliche Teile
schonende. Besonders vorteilhaft wirkt eine derartige Abfede-
rung auf die Haltbarkeit der Akkumulatoren-Batterie ein.

Die Unterstitzung des Wagenkastens durch 3 Punkte,
entgegen der allgemein ftblichen durch 4 Punkte, ist eine
fir elektrische Wagen besonders giinstige, weil der stark
belastete Kasten sich nur an eine, durch Unebenheiten der
Strafle hervorgerufene Schwankung der Radachse anzupassen
hat, wéhrend die andere Achse sich selbst pendelnd an dem
Wagenkasten bewegen kann.

Die Lenkung des Wagens geschieht in der heute fiir
Automobil-Fahrzeuge allgemein {iiblichen Weise, daf vom
Steuerrad aus die Ubertragung durch Gestinge nach den
Achsschenkeln erfolgt, wobei eine geringe Verdrehung des
Steuerrades bezw. der Laufrdder geniigt, um den Wagen
von seiner geraden Bahn abzulenken resp. ihn wieder dahin
zuriickzubringen. Die Gelenke sind hierbei durchweg kugel-
formig ausgebildet, wodurch sie sich jeder Lage des Wagen-
kastens gegeniiber dem Untergestell anpassen kénnen. Auf
eine solide kriftige Herstellung der Steuerteile ist besonderer
Wert gelegt, weil Defekte an diesen Teilen von unabsehbaren

Folgen begleitet sein wiirden.
2*
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Die mechanische Bremse ist eine einfache Klotzbremse,
welche, vom Fiihrersitz aus betéitigt, auf die Radreifen
hemmend einwirkt.

Die Laufriader sind aus bestem Hickory-Holz hergestellt
und mit Gummibereifung ausgertistet. Die Achslagerung ist
eine einfach zylindrische; zwischen Achsenschenkel und Achs-
buchse befindet sich eine lose Metallhiilse. Die Achsbuchse
ist mit Fettkammern versehen.

Die grolen Zahnrider des Stirnradgetriebes, das die
Kraftubertragung von den Motoren nach den Laufridern
vermittelt, sind aus Bronze hergestellt, die kleinen Antriebs-
rider (Ritzel genannt) aus Stahl.

Das Ubersetzungs-Verhiltnis ist 1 : 8'),.

Das Ritzel ist auf der Ankerwelle vermittelst Keil und
Schraube befestigt; das grofiere Zahnrad ist zentrisch durch
Schrauben an der Laufradnabe angebracht.

Das ganze Getriebe ist durch einen Radkasten vor
Schmutz geschiitzt.

Das Gewicht des kompletten Untergestelles, also mit
Rédern und Motoren, betragt 1382 kg.

B. Der Hydrantenwagen.

Preis: 10 600 M., excl. Ausriistung.
Gewicht des Fahrzeuges:

Leer . . . . . . . . . .2283kg
Batterie. . . . . . . . .1112
Ausriistung (vergl. Anhang) . 656
7 Mann Besatzung. . . . . 537 ,

Totalgewicht 4588 kg

Zuldssige Nutzlast: 1200 kg.
Male des Batterieraumes: 1380 >< 1175 X< 425 mm.
Anzahl der Sitzplitze: 9.
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GrofBte Geschwindigkeit: 16 km pro Stunde.
Mit einer Ladung zuriickzulegende Fahrstrecke: 25 km.
Gummibereifung der Réder: System Kelly.

Durchmesser der Hinterriader: 1170 mm.

Durchmesser der Vorderriader: 865 mm.

Radstand: 2500 mm.

Spurweite: 1480 mm.

Lénge des Wagens: 4,82 m.

Hohe des Wagens: 2,05 m.

Die Ausfithrung des Hydrantenwagens entspricht der
beigegebenen Abbildung. Der Vordersitz ist so eingerichtet
wie bei der Gasspritze, Die Batterie befindet sich ebenfalls
unter den Léngssitzen, jedoch so weit nach hinten geriickt,
daBl der Raum unter dem Vordersitz als Geritekasten
verwendet werden kann. Oberhalb der Lingssitze sind
4 Steckleitern untergebracht, welche zugleich die Riickenlehnen
dieser Sitze bilden; auflerdem besitzt der Wagenkasten in
dem unteren Teile einen von vorn bis hinten durchgehenden
doppelten Boden, der drei Kammern zur Aufnahme von
2 Hakenleitern und einer Stockleiter bildet. Der ganze
hintere Teil des Wagenkastens ist frei zur Unterbringung
von Geréten; ein unter dem Wagenboden angebrachter
Kasten dient zur Aufnahme von Kohlen fiir die Dampfspritze.
Auf dem Wagenkasten, und zwar in der Achse der Hinter-
rader sind zu beiden Seiten des Wagens Schlauchwellen
angeordnet. Eine dritte, abnehmbare Schlauchwelle fiir weite
Schliuche befindet sich an dem hinteren Teile des Wagens,
unterhalb der etwas iiberstehenden Hakenleitern.

Beziiglich der Bauart des Untergestelles, der elektrischen
Ausristung, der Leistung u. s. w, des Hydrantenwagens gilt
das bei der Gasspritze bereits Gesagte.
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Abb. 12.
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C. Die Dampispritze.

Preis: 16 500 M., excl. Ausriistung.
Gewicht des Fahrzeuges:

leer . . . . . . . . . .3440kg
Wasser, Spiritus, Kohlen . . . 476
Ausrtistung (vergl. Anhang) . 130 ,
6 Mann Besatzung. . . . . 479

Totalgewicht 4525 kg

Anzahl der Sitzplitze: 5.

Stehplatz: 1.

Grofite Geschwindigkeit: 20 km pro Stunde.
Gummibereifung der Riader: System Kelly.
Durchmesser der Hinterrdder: 1430 mm.
Durchmesser der Vorderrader: 880 mm.
Radstand: 2500 mm.

Vordere Spurweite: 1400 mm.

Hintere Spurweite: 1470 mm.

Lénge der Spritze (ohne Schlauchwagen): 4,35 m.
Hohe der Spritze (bis Oberkante Schornstein): 2,19 m.
Leistung der Pumpe: 1000 1 pro Minute.
Hochster Dampfdruck: 10 Atm.

Gesamte Heizflichengrofie: 5,629 qm.

Grofe der Rostfliche: 0,38 qm.

Das unmittelbar hinter dem Vordersitze — vergl. die
beigegebene Abbildung — liegende Pumpwerk ist zweizylindrig
und doppelwirkend konstruiert. Zwischen Pumpwerk und
Kessel, der am hinteren Teile des Fahrzeugs zwischen den
Wagenwangen fest eingebaut ist, liegt die kleine Zwillings-
Dampfmaschine von ca. 10 P. S., die den Antrieb des Fahr-
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zeuges bewirkt. Die Steuerung dieser Maschine ist die
bekannte Stephenson’sche; die Regulierung der Fahrtrichtung
und Geschwindigkeit erfolgt durch einen vom Fiihrersitze
aus zu betitigenden Hebel. Die Kraftiibertragung dieser
Maschine auf die Hinterrider geschieht mittels Ketten und
Zahnridern. Die Zahnridder an den Hinterrddern sind mit
Innenverzahnung versehen und auflen als Bremsscheibe fiir
die Bandbremse ausgebildet. Die Bandbremse ist nur fiir
den Notfall vorgesehen, weil der Fihrer des Wagens durch
den Steuerhebel der Dampfmaschine jede Bremsung des
Wagens durch Rickwirtsbewegung bis zum plotzlichen Still-
stand erreichen kann.

Zur Lenkung des Wagens ist die Vorderachse nach
dem System der Schwenkachse ausgebildet. Die Lenkung
erfolgt durch ein Handrad, das ebenso wie der Steuer-
hebel der Maschine vom Fiihrer bedient werden kann.
Wihrend des Betriecbes hat es sich jedoch ergeben, daf
Hebel und Rad zweckméafliger durch je einen Mann bedient
werden.

Um die stete Betriebsbereitschaft der Spritze zu ermog-
lichen, wird der Kessel durch einen kleinen Gasbrenner auf
ca. 100° C. vorgewirmt. Die Anfahrt der Spritze erfolgt bei
Alarm sofort mittels Kohlensédure; wihrend der Fahrt wird
mit Spiritus geheizt, der die auf dem Rost liegenden, rauchlos
verbrennenden Holzkohlen-Briketts zum Glihen bringt, so
daB bei Ankunft auf der Brandstelle mit Kohlen oder Koks
weiter gefeuert werden kann. Die Spritze verursacht wihrend
der Fahrt weder Gerdusch, Geruch, noch eine Spur von
Rauch; sie fihrt ebenso ruhig wie die elektrischen Automobil-
Fahrzeuge,

Die vorstehend geschilderte Antriebsweise der Spritze
ist hier konstruiert worden; sie wird in dem Abschnitt IX
noch eingehend behandelt werden. Ich habe der Wagen-



26

Beschreibung der Automobil-Fahrzeuge.

Abb. 13.



Die Dampfspritze.

21

Abb. 14.
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Abb. 15.
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Abb. 16.
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bauanstalt (vormals W. C. F. Busch) in Bautzen anheim-
gestellt, sich die Antriebsweise patentamtlich schiitzen zu
lassen.

SchlieBlich sei noch darauf hingewiesen, dal Automobil-
Dampfspritzen, welche bei Alarm nicht sofort mit dem Zuge
ausriicken sollen, keiner besonderen Antriehsweise bediirfen;
diese Spritzen konnen in der sonst tiblichen Weise angeheizt
werden.



Ill. Die elektrische Ausriistung der
Fahrzeuge.

Die elektrische Ausriistung besteht aus der Batterie,
dem Fahrschalter und den Motoren. Der wichtigste und
empfindlichste Teil der elektrischen Ausrustung ist die
Batterie. Von der richtigen Wahl des Batterie-Systems und
von der zuverlissigen wund sachgemiflen Wartung der
Batterie hingt ganz allein der Erfolg bei der Verwendung
von elektrischen Automobil-Fahrzeugen ab.

Bevor ich auf das so wichtige Thema n#&her eingehe,
mochte ich besonders hervorheben, dal die Unterhaltung
der Batterien auf Wunsch von den Fabriken gegen
Zahlung einer bestimmten jiahrlichen Summe fiber-
nommen wird. In diesem Falle sind die unter den Ab-
schnitten ITI, A, 1 bis 6, und VIII geschilderten Vorgéinge
bezw. Manipulationen fiir die betreffende Feuerwehr von
geringerem Interesse. In den nachfolgenden Besprechungen
werden auch die Grundprinzipien eines Akkumulators als
bekannt vorausgesetzt. Denjenigen, welche sich in dieser
Hinsicht genauer informieren wollen, kénnen aus der groSen
Zahl guter Werke zum Studium besonders empfohlen
werden:

Dr, Karl Elbs, Die Akkumulatoren. Leipzig. Johann

Ambrosius Barth. 1901. Preis 1 M.



32 Die elektrische Ausriistung der Fahrzeuge.

Paul Schoop, Handbuch der elektrischen Akkumulatoren,
Stuttgart. Ferdinand Enke. 1898. Preis 12 M.

Johannes Zacharias, Die Akkumulatoren zur Auf-
speicherung des elektrischen Stromes, deren Anfer-
tigung, Verwendung und Betrieb. Jena. Hermann
Costenoble. 1901. Preis 22 M.

A. Die Batterie.

Das fiir Automobil-Fahrzeuge zu wéhlende Akkumula-
toren-System mufl, ohne Schaden zu nehmen, groe Bean-
spruchung in Bezug auf hohe Entladestrome, Erschiitterungen
u. 8. w, vertragen konnen. Dieser Bedingung entsprechen
die sogenannten Gitterakkumulatoren, bei denen die wirksame
Masse in gitterformigen Bleitriigern eingetragen wird, nicht.
Bei derartig konstruierten Akkumulatoren lost sich die auf-
getragene Masse der positiven Platten infolge der Er-
schiitterungen und der hdufig hohen Anfahrtsstrome schnell
los, wodurch Kurzschluf und vollstindiger Verfall des
Akkumulators nach kurzer Zeit des Betriebes herbeigefiihrt
wird.

Fiir die hiesigen Automobil-Fahrzeuge wurde der von der
Akkumulatoren-Fabrik-Aktien- Gesellschaft Berlin-
Hagen i. W. hergestellte Akkumulator gewihlt, welcher
die oben beschriebenen Mingel nicht zeigt. Bei diesem
Akkumulator wird die wirksame Masse nicht in die positiven
Platten eingetragen, sondern durch die Wirkung des elek-
trischen Stromes auf der Plattenoberfliiche erzeugt; die aktive
Masse sitzt absolut fest auf den Bleitriigern. Die positive
Platte hat die bekannte Rippenform und besteht aus reinem
Weichblei; die negative Platte besteht aus einem Bleigitter,
in welches die aktive Masse eingetragen wird.
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1. Beschreibung der Batterie.

Die Batterie eines Fahrzeuges besteht aus 44 Elementen;
je 11 Elemente sind in einen Holzkasten eingebaut. Ein
Element setzt sich zusammen aus 5 positiven Platten und
6 negativen Platten von den Abmessungen 175 >< 200 >< 6 mm
bezw. 175><200><5 mm. Die positiven Platten haben an
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Abb. 17.
Positive Platte.

dem oberen Rande Osen, durch welche Glasrohre (Elektroden-
triger genannt) gesteckt sind. Letztere ruhen auf entsprechen-
den Ausschnitten auf dem oberen Rande der negativen Platten,
so dafl also die positiven Platten von den negativen Platten
mitgetragen werden. Um die Platten gegeneinander zu
isolieren, werden Glasrohre verwendet. Die positiven sowohl
wie die negativen Platten sind durch je einen Steg unter
sich verbunden, an welchem sich die ,Bleifahnen“ befinden.

D)
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Die positiven Platten zeigen eine dunkelbraune, die negativen
eine hellgraue Férbung.

Die Platten jedes Elementes sind in Hartgummikéisten
eingebaut, deren Abmessungen 200 >< 305 > 125 mm betragen,
bei einer Wandstéirke von 4 mm. Auf dem Boden der Hart-
gummikéisten befindet sich ein 30 mm hoher Hartgummi-
rahmen, auf welchem die negativen Platten mit seitlich an
der Unterkante befindlichen Nasen aufliegen.

Abb. 18.
Negative Platte.

Das Element wird bis 1 cm tiber die Oberkante der
Platten mit einer Mischung aus chemisch reiner Schwefel-
sdure und destilliertem Wasser im spezifischen Gewicht
von 1,18 gefiillt.

Um das Eindringen von Staub u. s. w., sowie das Uber-
laufen von Séure wihrend der Fahrt zu verhindern, wird
das Element mit einer 3 mm starken Weichgummiplatte lose
abgedeckt.
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Das Gewicht eines kompletten Elementes betrigt ca.
23,56 kg.

Die Elemente werden untereinander durch Bleifahnen
verbunden, und zwar in der Weise, dal von dem negativen
Plattensatze (6 Platten) eines Elementes eine Bleifahne nach
dem positiven Plattensatze (5 Platten) des zweiten Elementes
fuhrt und ebenso von dem negativen Plattensatze des zweiten

h /////////l///////////// 777 W?m‘//ﬂ/w/ 2227 7
{ O
Abb. 19. Abb. 20.
Element in Hartgummikasten Element in Hartgummikasten
(Schnitt durch die Platten). (Ansicht der Platten).

Elementes nach dem positiven Plattensatze des dritten Kle-
mentes u. s. w. Das Verbinden der Bleifahnen geschieht durch
inniges Verloten.

Die 11 Elemente sind in einen Batteriekasten mit den
Abmessungen 665 >< 580 >< 370 mm eingebaut. Der Kasten,
welcher aus Holz besteht, ist innen mit einem séurebestin-
digen Material (Isolazitplatten) ausgekleidet. Die Aufenwinde
des Kastens und die Rdume des Fahrzeuges, in welchem
die Kisten zur Aufstellung gelangen, miissen mit einem

g%
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siurebestindigen Anstrich versehen sein. Késten und Batterie-
riume haben ein bezw. zwei Abfluirohre fiir Siure. Kin
Batterie-Kasten mit 11 Elementen wiegt ca. 280 kg.

Vier Kisten mit je 11 Elementen bilden die Batterie
eines Fahrzeuges. Die Kisten werden mit einander durch
isolierte Kabel verbunden. Das Gewicht einer kompletten
Batterie betriagt ca. 1100 kg.

Die Batterien der beiden elektrischen Automobil-Fahr-
zeuge sind ganz gleich gebaut. Alle 8 Kiisten haben genau
dieselben Dimensionen. Fiir beide Batterien ist ein Reserve-
Kasten von gleicher Abmessung mit 11 Elementen vorgesehen.
Die Einteilung der Batterien in je vier Kisten ist von grofler
Wichtigkeit fiir den Betrieb. Kiisten zu 11 Elementen lassen
sich noch leicht ein- und ausschieben bezw. transportieren,
auch kann eine beschidigte Batterie (11 Elemente) schnell
durch die Reserve-Batterie ersetzt werden.

Bei dem FEinbauen der Batterie ist besonders auf gute
Isolierung der leitenden Teile und darauf zu achten, dass jede
Eigenbewegung der Batterie bezw. der einzelnen Teile derselben
ausgeschlossen ist.

Vor der Inbetriebnahme eines elektrischen Automobil-Falir-
seuges empfiehlt es sich, einen geeigneten Chargierten bei der-
Jenigen ARRumulatoren-Fabrik, welche die Batterie liefert, in der
Unterhaltung und Wartung der Batterie griindlich ausbilden
zit lassen. Vier Wochen diirften hierfiir geniigen; der Be-
treffende ist dann imstande, andere Chargierte auszubilden.

Die Wartung der Batlerie ist zwar eine sehr einfache, doch
muss sie absolut zuverldssig erfolgen, wenn die Batterie gut
Junktionieren soll.
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2. Das Laden der Batterie.
a) Erste Ladung.

Die fertig eingebaute Batterie wird durch das Ladekabel
mit dem Schaltbrett verbunden. Der Ladestrom mufl bei
dem positiven Pol der Batterie ein- und bei dem negativen
Pol austreten. Falsches Anschliefen der Pole macht die Batterie
in kurzer Zeit unbrauchbar.

Die erste Ladung der Batterie hat 15 Stunden lang mit
voller vorgeschriebener Stromstirke (45 Ampeére) ohne Unter-
brechung zu erfolgen. Nach dieser Zeit mufl die Spannung
der Elemente 2,75 Volt betragen, auch miissen die Elemente
gleichmilig gasen. Sollten einzelne Elemente im Gasen zu-
ritckbleiben, so sind sie sofort auf Kurzschlufl zu unter-
suchen und ist letzterer zu entfernen. Wenn alle Elemente
gleichmiiBig gasen und die vorgeschriebene Spannung, 2,75 <
44 =121 Volt, zeigen, wird die Ladung unterbrochen. Die
Batterie bleibt nun eine Stunde stehen, so daf} die Elemente
weder Strom erhalten noch abgeben konnen. Wihrend
dieser Zeit fillt die Spannung in den Elementen auf 2,1 Volt.
Nunmehr wird wiederum mit voller Stromstédrke bis zur
lebhaften Gasentwickelung bezw. bis auf 2,75 Volt Spannung
geladen, dann die Batterie abermals abgeschaltet und
wiederum eine Stunde im Ruhezustande gelassen. Das Laden
mit Ruhepausen hat solange zu erfolgen, bis die Batterie
sofort nach dem Einschalten der vollen Stromstédrke kriftig
Gas entwickelt und eine gleichmiifiige Spannung von 2,75 Volt
pro Element zeigt. Gegen Ende der Ladung sinkt die Strom-
stiirke allméhlich von 45 auf ca. 20 Ampére.

Wiihrend des Ladens ist die Siauredichte ofter mit dem
»Schnellsiuremesser® zu kontrollieren; sie mul3 gegen Ende
der Ladung in allen Elementen gleichmafig 1,23 betragen.
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Die Spannung der einzelnen Elemente wird mit dem ,Taschen-
Voltmeter“ gemessen; diese Messungen sind gegen Ende der
Ladung unausgesetzt vorzunehmen.

Sobald das ,Nachgasen“ der Elemente aufgehort hat,
werden die Gummideckplatten aufgelegt und die Batterie
ist zur Stromabgabe fir das Fahrzeug fertig.

Wenn eine Batterie nach lingerer Betriebspause wieder
benutzt werden soll, so ist mit wvoller vorgeschriebener
Ladestromstiirke bis zur (asentwickelung aufzuladen, als-
dann die Ladung zu unterbrechen und, wie oben beschrieben,
weiter zu verfahren.

Dieselbe Methode ist anzuwenden, wenn die Entladung
eine derart langsame ist, dal eine Wiederladung erst nach
mehreren Wochen erfolgt.

Im Interesse der Erhaltung der Batterie ist es
zweckmiflig, das Fahrzeug taglich einige Kilometer
laufen zu lassen.

b) Entladung.

Die normale Entladung kann mit einer Stromstirke bis
zu 83 Ampére auf die Daver einer Stunde erfolgen. Bei
zweistindiger Entladezeit betrigt die Gesamtentnahme 110
Ampérestunden.

Die garantierte Kapazitit wird indessen der Batterie
im Interesse ihrer Erhaltung in keinem Falle vollstindig
entnommen.

Wihrend der Entladung sinkt die Spannung der Elemente
von 2,2 Volt allméhlich auf 1,8 Volt. Bei geringerer oder
gar keiner Stromentnahme ist die Spannungshohe kein
Merkmal fiir die Entladegrenze. KEs ist dann vielmehr nur
in der Dichte der Siure ein Mafistab fiir dieselbe zu finden,
weil die Sduredichte nahezu proportional der entnommenen
Strommenge sinkt.
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Soll die Batterie lingere Zeit auller Betrieb gesetzt
werden, so darf sie nur in geladenem Zustande stehen
bleiben. Die Batterie mufl dann monatlich einmal bis zur
Grasentwickelung geladen werden, auch wenn in der Zwischen-
zeit Strom von ihr nicht entnommen worden ist.

Dauert die Unterbrechung des Betriebes voraussichtlich
sehr lange, so empfiehlt es sich, die Batterie auszubauen.

¢) Wiederaufladung.

Ist einer Batterie Strom entnommen worden, so muf
sie moglichst bald, spiitestens jedoch innerhalb der néichsten
24 Stunden wieder aufgeladen werden.

Zu diesem Zwecke werden zuniichst die Deckel des
Batterieraumes gedffnet und die Gummideckplatten einzelner
Elemente abgenommen, um diese Elemente beim Laden
beobachten zu kénnen. Alsdann wird das Ladekabel mit
der Batterie verbunden und der Strom eingeschaltet.

Das Voltmeter wird zu Beginn der Ladung selten mehr
wie 100 Volt Spannung zeigen; die Spannung steigt dann
langsam bis 105 Volt und bleibt auf diesem Punkte, je nach
dem Grade der Entladung der Batterie, lingere Zeit stehen,
um gegen Ende der Ladung schneller zu steigen. Bei
121 Volt Spannung ist die Batterie geladen. Gasentwickelung,
Sauredichte und Spannung sind wihrend des Ladens, wie
bereits unter a) beschrieben, zu beobachten bezw. zu messen.

Nach beendeter Ladung wird der Strom ausgeschaltet
und das Ladekabel entfernt. Sobald die Elemente nicht
mehr gasen, werden die Gummideckplatten wieder aufgelegt
und die Deckel des Batterieraumes geschlossen.

d) Nachladung.

Die Nachladung eines in der Gasentwickelung zuriick-
bleibenden Elementes ist eine wichtige Aufgabe des mit dem
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Laden der Batterie betrauten Beamten. Zunichst ist zu
versuchen, das Ilement durch Weiterladen zur Gasent-
wickelung zu bringen. Dies Verfahren ist jedoch nur in
beschrinktem Mafle anzuwenden und nach Méglichkeit zu
vermeiden. Man lade in solchen Féllen hochstens 1 Stunde
linger. Gentigt dies nicht, so mufl das Element ausge-
schaltet werden. Zu diesem Zweck 1ost man die Verbin-
dungen des Elementes durch Durchschneiden der Bleifahnen,
schaltet das Element aus und tuberbriickt die zuniichst
belegenen beiden Elemente. Nach erfolgter Instandsetzung
des Elementes wird dasselbe gelegentlich der nichsten Auf-
ladung der Batterie in diese wieder eingeschaltet.

¢) Uberladung.

Eine Uberladung, d. h. eine Aufladung mit Ruhepausen
in der unter a) beschriebenen Weise hat zu erfolgen:

1. Alle drei Monate einmal, um das auf den Platten
haftende iiberschiissige Sulfat zu Schwefelsiiure
zuriickzubilden;

2. Wenn entgegen der Vorschrift eine Entladung iiber
die angegebene Ampérestundenzahl stattgefunden
hat.

Wiihrend des Ladens darf man sich den Elementen wmit
einer offenen Flamme (Litlampe, Streichholz, Cigarre u. s. w.)
nicht nihern, weil Knallgas erseugt wird, welches gefithrliche
Explosionen verursachen kann.

3. Die Saure.

Zur Fillung der Elemente dient verdiinnte, chemisch
reine Schwefelsiure von 1,18 spezifischem Gewicht.

Das Nachftillen von Siure in die Elemente hat zu
erfolgen, sobald die Siure in denselben nicht mehr 1 em



Die Batterie. 41

tiber den Platten steht. Als Nachfillflissigkeit darf nur
verwendet werden:

1. Destilliertes Wasser, wenn der Siduregehalt tiber
1,19 spez. Gewicht im geladenen Zustande der Elemente
betrigt;

2. Saure vom spez. Gewicht 1,18, wenn der Saduregehalt
unter 1,18 im geladenen Zustande der Elemente betrégt.

In der Regel wird man 4 bis 5 mal mit destilliertem
Wasser nachfilllen konnen, ehe eine Nachfiilllung mit
verdiinnter Schwefelsiiure von 1,18 spez. Gewicht nétig wird.

Die Verwendung konzentrierter Siure zur Herstellung
der Nachfillflissigkeit ist durchaus unzuldssig.

Die Saure mufl entweder von der Akkumulatoren-Fabrik
oder von einer seitens der Fabrik angegebenen Bezugsquelle
entnommen werden. In dem letzteren Falle ist bei der
Bestellung der Schwefelséiure zu bemerken, daf} sie zum
Fiillen von Elementen der Akkumulatoren-Fabrik Aktien-
Gesellschaft Berlin-Hagen i. W. verwendet werden soll.

4. Das Loten.

Das Loten der Bleifahnen ist mit der grofiten Sorgfalt
auszufithren, weil sonst Stérungen in der Batterie unaus-
bleiblich sind.

Zum Léten bedient man sich des Knallgasgebléses, einer
Mischung von verdichtetem Wasserstoff und Sauerstoff. Beide
Gase werden aus Stahlflaschen, welche mit Reduzierventilen
versehen sind, in einen Mischhahn geleitet. Von hier gelangen
sie durch einen Gummischlauch nach dem Lotrohr. Der
Wasserstoff wird zuerst angestellt und an der Spitze des
Lotrohres entziindet; alsdann wird der Sauerstoff vorsichtig
angestellt und die Flamme so reguliert, dafl sie einen etwa
3 mm langen blauen Lichtkegel bildet. Mit dieser Stichflamme
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werden die keilformig zugeschnittenen, sorgfiltig gereinigten
Bleifahnen unter Verwendung einer Létzange und Lotblei
innig miteinander verschmolzen. Zeigen sich durch Hin- und
Herbiegen der fertigen Lotstellen mittels einer Flachzange
keine Risse, dann ist die Lotstelle gut. Wéihrend des Lotens
ist das betreffende Element abzudecken, um das Hineinfallen
von Bleistiickchen zu verhindern. Als Lot darf nur Weich-
blei verwendet werden.

Beim Abstellen des Knallgasgeblises mufl stets zuerst
die Sauerstoffflasche geschlossen werden.

5. Die Kapazitatsprobe.

Unter Kapazitit versteht man die Energiemenge, welche
einer Batterie bis zur voélligen Erschopfung derselben
entnommen werden kann. Die garantierte Kapazitiit der
hier in Verwendung befindlichen Batterien betrigt 83 Ampeére-
stunden bei einstiindiger und 110 Amperestunden bei zwei-
stiindiger Entladung.

Um Gewi3heit tiber diese Leistungsfithigkeit der Batterie
zu haben, muf3 sie von Zeit zu Zeit einer Kapazititsprobe
unterzogen werden. Die Probe findet in der Weise statt,
dafl ein vollaufgeladener Batteriekasten in einem ,Wasser-
widerstande“ entladen wird, und zwar mit einer konstanten
Stromstirke von 50 Ampere zwei Stunden lang. Spannung
und Sduredichte werden in den ersten 1'[, Stunden viertel-
stindlich, dann alle b Minuten gemessen. Zeigt jedes
Element nach einer zweistiindigen Entladung noch 1,8 Volt
Spannung und eine Siduredichte von 1,17 bis 1,18, so ist die
Batterie in Ordnung. Die Messungen sind genau nach der
Zeit zu notieren.

Am Ende der Probe machen sich etwa vorhandene Fehler
in der Batterie bemerkbar. Die fehlerhaften Elemente zeigen
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keine oder nur eine ganz geringe Spannung; ebenso ist die
Sauredichte viel geringer als bei den guten Elementen. Die
fehlerhaften Elemente miissen herausgenommen und genau
untersucht werden.

Nach der Kapazititsprobe ist die Batterie sofort wieder
aufzuladen.

Ist es notwendig, den ganzen Kasten auszubauen, dann
werden die Bleifahnen durchschnitten, die Elemente heraus-
genommen und auch diese ausgebaut. Die negativen Platten-
siitze missen sofort in destilliertes Wasser gelegt werden,
um eine Verbindung der Platten mit dem Sauerstoff der Luft
zu verhiiten. Erst nach zwei Tagen diirfen die negativen
Platten aus dem destillierten Wasser herausgenommen und
zum Trocknen aufgestellt werden. Die positiven Platten kénnen
sofort nach Durchziehen derselben durch destilliertes Wasser
getrocknet werden. Die Siure ist aus den Hartgummikésten
auszugieflen, der vorhandene Bleischlamm zu entfernen; die
Kasten sind sauber zu spiilen.

Der Batteriekasten ist ebenfalls zu reinigen, die auf dem
Boden desselben etwa vorhandenen Schwefelsalze sind zu
entfernen. Schlieflich wird die siurefeste Auskleidung des
Kastens untersucht und der Kasten innen und aufllen mit
flissigem Isolazit gestrichen.

Nach etwa 5 Tagen kann die Batterie wieder zusammen-
gebaut werden. Sofort nach dem Zusammenbau mufl die
Batterie wieder aufgeladen werden.

6. Auftretende Fehler in der Batterie.
a) Kurzschluss und dessen Folgen.

Hauptbedingung fiir die Wirksamkeit einer Batterie ist,
dafl die positiven (braune) und die negativen (graue) Platten
eines Elementes vollkommen isoliert von einander sind,
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d. h. keine metallische Verbindung untereinander haben. Jede
stromleitende Verbindung beider Plattenarten im Element
bewirkt eine Entladung des betreffenden Elementes, welche
nicht nur Stérungen im Betriebe veranlaflt, sondern auch
besonders nachteilig auf die Lebensdauer der Platten einwirkt.
Eine solche stromleitende Verbindung nennt man ,Kurz-
schluB“. In allen Féllen duBert sich der Kurzschlufl dadurch,
dab das betreffende Element nicht gleichzeitig mit den tibrigen
zur Gasentwickelung kommt und die Siure ein entsprechend
geringeres spez. Gewicht hat.

Ein Kurzschlufl kann entstehen:

1. Durch direkte Beriihrung zweier benachbarter
Platten,;

2. Durch stromleitende Stoffe, abgetropftes Lotblei,
Bleischwamm, Bleischlamm, Bleioxyd u. s. w.

Eine direkte Beriihrung zweier benachbarter Platten kann
durch Kriimmen einer positiven Platte entstehen. Derartige
Krimmungen werden verursacht durch schiefe oder unregel-
méBige Glasrohrstellung, durch tiberm:iflige Beanspruchung
der Batterie oder durch vorhergegangenen Kurzschiuf3.

Abgetropttes Lotblei fihrt leicht zu starkem Kurzschluf3:
es mul daher sorgféltig entfernt werden.

Ein Gleiches gilt von Bleistaub, der, durch die Bewegung
der Fliussigkeit beim Laden von den Platten abgespiilt, sich
auf ginstigen Ablagerungsfliichen, z. B. den Wandungen
schief stehender Glasrohre, niederschligt. Der Bleistaub,
der anfinglich nur in geringem Mafe stromleitend wirkt,
nimmt mit der Zeit eine metallische Struktur an und bewirkt
dadurch Kurzschlu8.

Holz- und Strohteilchen, welche beim Einfiilllen der Siiure
in die Elemente geraten, legen sich quer unter die Platten
und bilden dort eine Ablagerungsstelle fiir abfallende Blei-

teilchen.
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b) Auffinden und Entfernen eines Kurzschlusses.

Ein Element, das nicht gleichzeitig mit den tubrigen zur
Gasentwickelung gelangt, mufl sofort griindlich untersucht
werden.

Zunéchst ist festzustellen, ob simtliche Zwischenriume
zwischen den Platten frei sind. Sofern die Saure klar und
nicht durch aufgewirbelte Masse getriibt ist, kann man, ev.
unter Zuhilfenahme einer Glihlampe, deutlich bis auf den
Boden sehen. Hat man einen Schluf} (Lotblei, Bleischwamm
u. s. w.) zwischen den Platten gefunden, so entfernt man ihn
vorsichtig mit einem diinnen, héchstens 2 em breiten Holz-
stibchen. Hierbei ist ein Berithren der positiven Platten
moglichst zu vermeiden. Die Benutzung von Metallstibchen
ist durchaus unzulissig.

Sollten sich dagegen 2 Platten bereits bertihren, was
iibrigens bei nur einiger Aufmerksamkeit in der Wartung der
Batterie nicht vorkommen darf, so sind zunéchst die Platten
durch Zwischenschieben +von dimnem Glasrohr oder von
Glasstreifen zu trennen. Ist dieses nicht mehr moglich, so
ist das Element auseinander zu nehmen und die betreffende
krumme Platte zu richten bezw. gegen eine andere zu
vertauschen.

Es ist streng zu verbieten, planlos mit einem Holz-
stabe zwischen den Elementen hindurchzufahren in der
Absicht, einen Kurzschlufl dadurch zu entfernen. Jede
unnotige Bertihrung der Platten ist zu vermeiden und nur
in den &uBlersten Fillen zuldssig, doch sollen auch dann
moglichst nur die negativen Platten berithrt werden.

Die Untersuchung eines in der Gasentwickelung zuriick-
bleibenden Elementes darf nicht eher beendet werden, als bis
der Grund des Nachbleibens gefunden, der Kurzschlufl ent-
fernt und man sicher ist, daf sich das Element nunmehr
frei von Kurzschlul befindet.
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c¢) Verhinderung der Kurzschlussbildung.

Bei einer sachgemiflen Behandlung der Batterie treten
Kurzschlisse in den Elementen nur hochst selten auf, weil
die Ursachen, welche Kurzschliisse herbeifiihren, leicht ver-
mieden werden konnen.

Die Glasrohre z. B. sind stets in gerader Linie und ver-
tikaler Lage zu halten. Zerbrochene Rohre, auf deren Rand
eine Ablagerung moglich ist, sind sofort zu ersetzen.

Die Krtimmung einer Platte schreitet nur allmiéhlich
fort; durch rechtzeitiges Dazwischenschieben eines Glasrohres
kann eine Beritihrung mit der benachbarten Platte leicht
verhindert werden. Gekrimmte Platten sind durchaus be-
triebsfihig und bediirfen keiner Auswechselung.

Das Hineinfallen von fremden Stoffen in die Elemente,
wie Staub, Holzteilchen, Kalk u. s. w., mufl unbedingt ver-
hindert werden.

Die Bildung von Bleischlamm, das ist zu schlammigem
Blei reduzierte Fiillmasse, wird durch starke Uberladung
und Auflésung der Masse auf den negativen Platten ver-
anlaft.

Die Wartung der Batterie ist, wie bereits gesagt, eine
sehr einfache, doch mufl sie absolut zuverliissig erfolgen.
Geschieht dieses, dann wird die Batterie stets tadellos funk-
tionieren. Bei den hier in Betrieb genommenen Batte-
rien ist noch nicht ein einziges Mal die geringste
Storung vorgekommen.

B. Der Fahrschalter.

Der Fahrschalter hat die Aufgabe, den Motoren die
zur Erlangung der verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten
noétigen Stromstirken von der Batterie aus in richtiger
Weise zuzufiihren, sowie die Stromwendungen fiir Vorwirts-
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oder Rickwirtsfahrt zu bewerkstelligen und den Bremsstrom
nach den Widerstinden zu leiten bezw. die Anker kurz zu
schlief3en.

Der Fahrschalter hat eine Nullstellung, 4 Vorwérts-
2 Rickwirtsfahrstellungen und 3 Bremsstellungen. Die
Stellungen sind auf dem oberen Fahrschalterdeckel durch
Nummern deutlich sichtbar markiert. Nr.2 und 4 fiir Vor-
warts- bezw. Nr. 2 fir Ruckwirtsgang sind die eigentlichen
Fahrstellungen, wihrend Nr.1 und 3 Ubergangsstellungen
sind, welche die Motore vor allzu plétzlichen Stromstélen
schiitzen sollen.

1. Vorwirtsfahrt.

In Stellung 1 und 2 vorwirts sind die beiden Motore
hintereinander geschaltet, wobei die Spannung pro Motor
auf die Hilfte herabgesetzt und dementsprechend auch die
Geschwindigkeit und Leistung ohne Energieverlust vermindert
wird, was bei Widerstandschaltung nicht der Fall wire.
Es eignet sich daher diese Stellung speziell fiir langsame
Fahrt.

In Stellung 1 ist, wie bereits erwihnt, Widerstand vor-
geschaltet, um den Anker vor Aufnahme allzugrofler Strom-
stirke zu schiitzen.

In Stellung 3 und 4 vorwirts sind die Motore parallel
geschaltet, sie nehmen nun gleichmifig die ganze Spannung
auf und konnen ihre volle Leistung, in diesem Falle je 2,5 P. S.
normal und maximal bis zu 4,3 P. S. entwickeln.

Stellung 3 vermittelt hierbei dasselbe wie Stellung 1.

2. Riickwirtstahrt.

Diese Stellung entspricht vollstindig der Stellung 1 und
2 vorwirts, nur mit dem Unterschiede, dal der Strom die
Anker in entgegengesetzter Richtung zu durchlaufen hat,
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wodurch auch die Drehung in entgegengesetzter Richtung
erfolgt. Die Stellungen 3 und 4 sind hier nicht notig, weil
es nur darauf ankommt, den Wagen durch Riickwiértsfahrt
mandvrierfithig zu machen, wobei eine grofere Geschwindig-
keit nur gefahrbringend sein kénnte.

3. Elektrische Bremse.

Durch die elektrische Bremse werden die Motore nach
stufenweisem Ausschalten eines Widerstandes kurz geschlossen,
withrend gleichzeitig durch den Fahrschalter die Verbindungen
der Motore umgeschaltet werden. Der Motor wirkt nun, durch
die lebendige Kraft des Wagens angetrieben, sofort als
Dynamo und entwickelt je nach der GroSe des Widerstandes
bezw. der Umdrehungszahl einen starken Gegenstrom. Bei
Bremsstellung 1 ist der ganze Widerstand, bei Stellung 2
der halbe und bei der 3. Bremsstellung kein Widerstand
eingeschaltet.

4. Bauart des Fahrschalters.

Der Fahrschalter ist zentrisch um die aus Stahlguf
bestehende Steuersiule angeordnet; durch letztere fithrt die
Steuerwelle: Die in 12 Reihen angeordneten, zeitweilig unter-
brochenen Kontaktringe triigt ein hohler Zylinder von 120 mm
lichter Weite. Die Kontakte aus Messing sind im Innern des
Zylinders verschraubt und ihren verschiedenen Funktionen
entsprechend durch Kupferleitungen untereinander verbunden.

Die Stabilitwalze, welche unten und oben durch Kugel-
teller tragende Fassungsringe abgeschlossen ist, bewegt sich
auf Kugellagern, wodurch ein leichtes und sicheres Ein-
springen der mit der Walze verbundenen Arretierscheibe
in die entsprechenden Fahrstellungen ermoglicht wird und
daher ein Verbrennen der Kontaktstiicke und Biirsten durch
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Stehenbleiben der Walze auf halber Stellung so gut wie
ausgeschlossen ist.

Die Stromabnahme von und zur Walze erfolgt durch
11 leicht federnde Kontaktfinger; der Hauptstromabnehmer
ist mit magnetischer Funkenldéschung versehen.

Die Funkenloschspule, aus 60 Windungen isolierten
Kupferdrahtes bestehend, liegt zentrisch um die Steuersiule
unterhalb des unteren Kugellagers; unmittelbar tiber ihr der
Hauptstromunterbrecher. Die Spule ist in den Hauptstrom-
kreis eingeschaltet, wodurch die magnetische Ausblasung
entsprechend der sie durchfliefenden grofleren oder kleineren
Strommenge eine kriiftigere oder geringere wird.

Der ganze Fahrschalter ist mit eilnem Zinkblechmantel,
welcher innen mit Isolation versehen ist, staub- und wasser-
dicht abgeschlossen.

Die Betitigung der Walze erfolgt durch ein seitlich
hervorragendes Handradsegment und zwar jeweilig im Sinne
der Fahrtrichtung durch Vorwérts- oder Riickwirts-Bewegung
des Radsegmentes.

Um ein plétzliches Einschalten von Vorwirts- auf Riick-
wiirtsgang wihrend der Fahrt zu vermeiden, ist zwischen
der 3. Bremsstellung und ersten Fahrstellung rickwirts ein
Anschlag angebracht, welcher beim Ubergang erst gehoben
werden muf.

Der Vorschaltwiderstand, dessen Widerstandsspulen aus
Nickelindraht gewickelt sind, ist fiir 32 Ampere Dauerstrom
und 64 Ampere Ubergangsstrom bei 72 Volt Spannung be-
rechnet. Die Spulen sind in einem Eisenrahmen isoliert ein-
gebaut und von einem Kasten aus perforiertem Eisenblech,
welches die Wirmeabfuhr erméglicht, umgeben. Der ganze
Widerstand ist unter dem Wagenkasten angeordnet.

Um sich von dem jeweiligen Zustand der Batterie so-
wie tiber den Strombedarf der Motore ein klares Bild zu

4
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verschaffen, ist ein kombiniertes Prézisions-Volt-Ampere-
meter installiert. Beide Instrumente sind aperiodisch ge-
dimpft, wodurch das listige Pendeln der Zeiger in Wegfall
kommt und der richtige Stromverbrauch sowie die Spannung
sofort abgelesen werden kénnen. Die in einem gefélligen
kleinen Aluminiumkasten eingebauten Instrumente befinden
sich gegentiber dem Fhrersitz.

Zwei Bleisicherungen fiir 100 Ampére Abschmelzstrom-
starke sichern die Motore gegen Durchbrennen der Wickelung.

Ein Steckkontakt aus Aluminium stellt die Verbindung
des Hauptstromkreises her. Ein weiterer doppelter Steck-
kontakt mit markiertem positiven und negativen Pol zur
Ladung der Batterie befindet sich seitlich am Wagen.

Der Isolation der Kabelleitungen ist besondere Sorgfalt
zu widmen: Vernachlissigung der Isolation wiirde sich in
der Kabelleitung bei grofieren oder kleineren Kurzschliissen
besonders unliebsam bemerkbar machen. Letztere konnen
durch Blankscheuern der Drihte an Eisenteilen oder der
Drihte gegen einander, sowie durch einwirkende Niisse leicht
hervorgerufen werden.

Die hier verwendeten Kabel, aus 19 dinnen verzinnten
Kupferdrihten von 1,5 mm Durchmesser bestehend, sind mit
einer Lage Gummiband, einer Baumwollumspinnung und einer
kraftigen, mit Isolazit getrinkten Baumwollumkloppelung
isoliert und auflerdem noch mit einem Gummischlauch iiber-
zogen.

Vom Fahrschalter aus werden die Kabel, vereinigt mit
den Leitungen der Instrumente und des Steckkontaktes,
unter dem Wagenkasten zu den Motoren, Sicherungen, Wider-
stinden und dem Akkumulatorenraum gefithrt. Hierbei
werden die Kabel nochmals mit einer mit Isolazit getrinkten
Leinewand umhiillt und mit Holzbriicken am Wagenkasten
befestigt. Eine mechanische Verletzung von aufien her,
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sowie ein Eindringen von Siure oder Nisse ist somit voll-
stindig ausgeschlossen.

Die bei der Handhabung des Fahrschalters zu beachtenden
Vorschriften werden bei Abschnitt X ,Das Fahren“ genauer
angegeben werden.

C. Motore.

Fiir den Betrieb elektrischer Fahrzeuge findet durch-
weg der Hauptstrommotor Verwendung, weil er infolge
seiner grofBeren Anzugskraft und Regulierfihigkeit hierzu
besser geeignet ist, als der NebenschluBmotor.

Die fur die hiesigen Fahrzeuge verwendeten Motore sind
ebenfalls Hauptstrommotore, welche bei 79 Volt Spannung und
600 Umdrehungen je 2,5 P.S. intermittierend zu leisten
vermogen und fir kurze Zeit je 4,3 P.S., zusammen also
8,6 P.S. entwickeln konnen, wobei sich die Umdrehungszahl
auf 410 erniedrigt. Die Feld- und Ankerwickelung ist der
hohen auftretenden Stromstirken wegen im Kupferquerschnitt
besonders reichlich bemessen, so da dem durchfliefenden
Strom moglichst wenig Widerstand geboten wird und die Er-
wirmung der Wickelung auf ein Minimum beschrinkt bleibt.

Die Isolation der Wickelung gegen das Eisen betrigt
4000000 Ohm. Um die Motore méglichst leicht bauen und
ihnen eine kleine Form geben zu konnen, sind die Magnete
hoch gesiittigt, wodurch sie sich allerdings nur fiir inter-
mittierenden Betrieb eignen, was jedoch vollstindig dem
Automobilbetrieb entspricht.

Die Motore sind 4 polig; das Drehmoment beim Anfahren
gegeniiber einem 2poligen Motor wird hierdurch wesentlich
erhoht.

Das Magnetgehiiuse mit Polansiitzen ist aus Stahlguf
gefertigt, wihrend die Polschuhe zur Vermeidung von Wirbel-
strémen aus lamelliertem Eisenblech bestehen.

A
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Die Stromaufnahme und -Abgabe nach und vom Fahr-
schalter erfolgt durch 2 Kohlenbiirsten von 10 >< 35 mm
Querschnitt, entsprechend einer Stromdichtigkeit von 12 Am-
pére pro 1 qem.

Die beiden Magnetgehiuse sind durch ein gulleisernes,
mit Lagern versehenes Mittelstiick verbunden und bilden
mit den beiden iufleren Motordeckeln ein Ganzes.

Die beiden Ankerwellen sind getrennt gelagert und
wirken unabhiingig von einander mit ihren Zahnridern auf
das andere, jeweilig mit dem Laufrad verbundene Rad.

Die Lagerschmierung ist fiir konsistentes Fett einge-
richtet und hat sich diese Art Schmierung als die beste bei
Automobilelektromotoren bewiihrt.

Das ganze Motorgehiuse ist dicht geschlossen, so daf
das Motorinnere vor Feuchtigkeit und Staub geschiitzt ist.

Die zu den Motoren fithrenden Kabel sind an den
Austrittséffnungen mit Hartgummihuilsen versehen und hier-
durch gegen Durchscheuern geschiitzt.

Mit den Motoren kénnen Steigungen bis zu 8°),, kurze
Steigungen bis zu 10°/, genommen werden, jedoch sind hier-
bei gute Straflen Voraussetzung.

Auf das Wesen und die Wirkungsweise der Elektro-
motoren konnte hier ebenfalls nicht niher eingegangen
werden. Zum speziellen Studium konnen empfohlen werden:

G. Roefller, Elektromotoren fiir Gleichstrom. Berlin
1901, Julius Springer. Preis 4 M.

G. Rasch, Regelung der Motoren elektrischer Bahnen.
Berlin 1899, Julius Springer. Preis 4 M.

Loose und Schiemann, Taschenbuch fiir Monteure elek-
trischer Stralenbahnen. I.eipzig 1899. Preis 3,75 M.

Die Aufsitze tber ,elektrische Automobile“ in der
»Elektrotechnischen Zeitschrift“ der letzten 3 Jahr-

giange.



IV. Regelmiisige Untersuchung der
elektrischen Ausriistung.

a) Batterie.

Bei dem tiiglich stattfindenden Wiederaufladen der
Batterien werden einzelne Elemente auf Siéuredichte und
Spannung gemessen, auch sind die Bleiverbindungen, die
AnschluBklemmen und die Gummideckplatten zu besichtigen.

Waochentlich einmal sind simtliche Elemente ge-
legentlich des Wiederaufladens auf Siuredichte und Spannung
zu messen, sowie auf gleichmifiges Gasen und auf vor-
schriftsmifigen Siurestand zu beobachten. Der Vaselin-
iiberzug der AnschluBfklemmen ist, wenn notwendig, zu
erneuern.

AuBerdem wird wochentlich einmal, und zwar Montags,
ein Batteriekasten nach erfolgter Aufladung der ganzen
Batterie herausgenommen. Wie bereits erwéhnt, befinden
sich in jedem Fahrzeuge 4 ganz gleich konstruierte Batterie-
kisten, wihrend ein ebensolcher Kasten behufs Auswechselns
zur Verfigung steht. Jeder Kasten wird nach Ablauf von
9 Wochen einer genauen Revision und nach Ablauf von
18 Wochen einer Kapazititsprobe unterzogen. Nach erfolgter
Revision bezw. Wiederaufladung wird der Kasten zum Aus-
wechseln bereitgestellt.

Einmal jéhrlich wird der zur Prifung herausgenommene
Batteriekasten vollstindig ausgebaut; die Platten werden
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untersucht, die Hartgummikisten gespiilt und der Batterie-
kasten gereinigt und in Stand gesetzt. Nach erfolgtem
Wiedereinbauen der Elemente in den Kasten wird er nach
den Vorschriften fiir die erste Ladung einer Batterie weiter
behandelt und sodann zum Auswechseln bereitgestellt.

b) Fahrschalter.

Taglich sind:

1. die Kontaktflichen von Staub und Fett zu reinigen;

2. die Kontaktfinger daraufthin zu priifen, ob sie fest auf
den Kontaktflichen aufliegen;

3. die Anschliisse der Kabel an die Kontaktfinger nach-
zusehen und

4. die Kontakte des Funkenléschers abzuschmirgeln und
leicht einzufetten.

¢) Motore.

Taglich sind:

1. die Schleifkohlen auf gute Beschaffenheit und leichtes
Gleiten in den Haltern zu priifen;

2. die Kollektoren von Kohlen bezw. Kupferstaub mittels
einer Luftpumpe zu reinigen;

3. die Einftihrungen der Kabel in die Motorgehiuse auf
Dichtigkeit zu priifen.

Wochentlich werden untersucht:

1. die Ritzel und zugehérigen Stirnmuttern;

2. die Fettkammern, Fettkanile und die Ankerlager;

3. die Kollektoren auf Vorhandensein von Brandstellen,
sowie auf gute Beschaffenheit der Lotstellen und
Kontaktschrauben;

4. die Biirstenhalter auf gute Isolation und Befestigung
am Motorgehiuse;
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5. die Federn hinsichtlich festen Aufliegens auf den Schleif-
kohlen;

6. die Schleifkohlen beziigl. geniigender Linge;

7. die Bleisicherungen und Widerstinde;

8. die stromfihrenden XKontaktstellen (Ladekontakt, Not-
ausschalter, Lichtkontakt);

9. die Isolation der Kabel.

Die Ergebnisse der Untersuchungen werden in Rapport-
biicher eingetragen, die regelmiBig zur Vorlage gelangen.



V. Reserveteile fiir die elektrischen

Automobilfahrzeuge.

Es empfiehlt sich, die nachstehend aufgefiihrten Reserve-
teile vorritig zu halten:

T QU s =t = Qo =

500
250

1

6
1
4
2
1
2

a) Batterie.

vollstéindiger Batteriekasten mit 11 Elementen,
vollstindige Elemente,

Satz positive
Satz negative
Tafeln Isolierpappe,
Liter fliissigen Isolazit,
kg festen Isolazit,
diinne Glasrshrehen,
Elektrodentriger und
Batterieklemmen.

} Platten,

b) Fahrschalter.

Kontaktfinger,
m Messingblechstreifen fiir Kontaktbleche,
Funkenloschkontakte (lose),

- (feste),
kompletten Fahrschalter und
Federlenker.
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¢) Motore.

1 kompletten Doppelmotor,

4 Biirstenhalter mit Briicken,
4 einzelne Biirstenhalter,

2 Ritzel (kleines Antriebsrad),
2 vordere Motoraufhingebolzen,
4 hintere -

6 Paar Schraubenfedern,

2 Anker,

1 Motormittelstiick,

4 Motorschmierdeckel und

12 Schleifkohlen.

d) Leitung, Sicherung.
20 m isoliertes Kabel,

20 m Gummischlauch zum Uberziehen der Kabel,

1 Rolle Gummiband,

1 Rolle Isolierband,
12 Bleisicherungen tiir 100 Ampére,
12 - - 3 -
12 Kontaktschliissel und

2 komplette Ladesteckkontakte.

e) Wagen.
1 komplette Hinterachse,
4 hintere StoBscheiben,
2 Messingbuchsen fir Hinterachsen,
2 Zahnkriinze,
2 Drehschenkel,
4 StoBlscheiben fiir Vorderachsen,
2 Messingbiichsen fiir Vorderachsen,
2 komplette Schwenkbolzen,

b1
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1 Garnitur Lenkstangen,

2 Kugelkopfe,

4 Federbolzen,

1 Vorderrad mit Gummibereifung,

1 Vorderrad ohne -

1 Hinterrad mit -

1 Hinterrad ohne -

4 Paar Bremsklotze,

10 Messingscheiben fiir Hinterachsen und
10 - - Vorderachsen.



VI. Konstruktion und Unterhaltung der
Gummireifen.

Fir die Bereifung der Réader schwerer Automobilfahrzeuge
kommen wohl nur massive Gummireifen in Betracht. Von den
bekannten Systemen wurde fir die hiesigen Fahrzeuge der
»Continental Kelly-Reifen“ gewihlt, und zwar Profil No. 102.

Der Reifen wird aus bestem Paragummi hergestellt; drei
starke Stabldrihte, die die Lénge des Reifens im Innern
durchqueren und durch einen elektrischen Vorgang ge-
schweilt sind, halten ihn in einer U-formigen Eisenfelge.
Der Reifen wird in die Felge mit Hilfe einer Spezial-
maschine gelegt, und zwar so, dafl der Gummi in der
Lange zusammengeprefit wird. Infolge dieser Zusammen-
pressung kénnen eindringende spitze Gegenstéinde nicht so
klaffende Wunden hervorrufen, wie z. B. bei Gummi, den
man erst dehnen mufl, um ihn in die Felge zu bekommen.
Die Stolflichen des Reifens werden mit einem Gummi-
priparat ,Solution“ zusammengeklebt. Hervorzuheben bei
diesem System ist noch die auflerordentliche Leichtigkeit,
mit welcher sich Reparaturen ausfilhren lassen.

Der Unterhaltung der Gummireifen ist naturgemil grofie
Sorgfalt zu widmen.

Nach jeder Fahrt sind die Reifen zun&dchst darauthin zu
priifen, ob irgend welche starke Verletzungen vorgekommen
sind; sodann miissen sie mit grimer Seife und warmem
‘Wasser grindlich gereinigt und vor allem von fettigen
Stoffen ginzlich befreit werden.
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Whchentlich einmal werden die Reifen mit einer starken
Salzlosung angefeuchtet, wodurch das Auftreten von kleinen
Rissen auf der Oberfliiche verhindert werden soll.

Von der groften Wichtigkeit fir die dauernd gute Be-
schaffenheit der Reifen ist die monatlich einmal erfolgende
genaue Untersuchung der Reifen in der ,Continental-
Caoutchouc- und Guttapercha-Compagnie-Hannover“. Die
‘Wagen fahren zu diesem Zweck nach der Fabrik.

Auflerdem werden vierteljihrlich in bestimmter Reihen-
folge je ein Vorder- und Hinterrad ausgewechselt. Die aus-
gewechselten Rider werden genau untersucht, ev. repariert
und sodann in Reserve gestellt.

Um die Reifen withrend des Stehens der Fahrzeuge in
der Wagenhalle méglichst zu schonen, ist eine eigenartige
Entlastungsvorrichtung konstruiert worden. Vier Flaschen-
winden, welche zu je zwei mit Verbindungsschienen und
Gelenken versehen sind, heben die Achsen des Fahrzeuges
so weit an, daf die Gummireifen den Boden nur noch lose
berithren. Beim Anfahren klappen die Flaschenwinden in
den Gelenken nach vorn um; die Rider bertihren die liegen-
bleibenden Winden nicht.

VII. Schmieren und Olen der Fahrzeuge.

Whochentlich einmal sind die Lenkvorrichtungen zu dlen
und die Ritzel bezw. Zahnkrinze zu schmieren. Das
Schmieren der Achsschenkel und der Fahrschaltertrommel
hat vierteljihrlich zu erfolgen.



VIIl. Die Ladestation.

Urspriinglich bestand die Absicht, auf der Feuerwache I1,
welche mit dem Automobilloschzuge belegt ist, auch die
zum Laden der Batterien erforderliche Station einzurichten.
Der Anschlufl der Feuerwache II an das in dem Vorort
Herrenhausen mneuerrichtete zweite stédtische Elektrizitiits-
werk sollte bis zum Eintreffen der Automobilfahrzeuge aus-
gefiilhrt werden. Dies war jedoch infolge verspiteter Fertig-
stellung des Werkes nicht moglich. Um den Zug in Betrieb
nehmen zu koénnen, mufite daher auf der Hauptfeuerwache,
welche Anschlufy an das stidtische Elektrizititswerk Hannover
hat, provisorisch eine Ladestation eingerichtet werden.

Wihrend des Betriebes hat sich nun ergeben, dafl es
zweckmiiBig ist, die Ladestation auf der Hauptfeuerwache
zu belassen, weil die Fahrzeuge doch jeden Tag im Interesse
der Erhaltung der Batterien bezw. der Ausbildung der
Fithrer bewegt werden miissen. Die Fahrzeuge kénnen da-
her bei den Ubungsfahrten die Hauptfeuerwache beriihren
und, nach erfolgter Wiederaufladung, auf dem Kkiirzesten,
etwa 2 km betragenden Wege nach der Zugwache zuriick-
kehren. Da die Fahrzeuge mit einer Ladung 25 km zuritick-
legen konnen, besitzen sie bei Ankunft auf der Zugwache
immer ncch Strom fiir 23 km Fahrt, die nach den bisherigen
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Erfahrungen fir das Ausriicken des Zuges zum Feuer inner-
halb 24 Stunden vollstindig gentigen.

Das Vorhandensein einer zentral belegenen Ladestation
erscheint auch fiir die weitere Einfilhrung von Automobil-
fahrzeugen auf der Hauptfeuerwache bezw. der Feuer-
wache I insofern sehr vorteilhaft, als die Einrichtung von
Ladestationen nicht nur groflere Riéumlichkeiten, sondern
auch bedeutende Kosten erfordert. Auf der Zugwache IT
hétte z. B, da das Werk in Herrenhausen Drehstrom liefert,
der zum Laden von Akkumulatoren nicht verwendbar ist,
ein Transformator zum Preise von 3700 M. aufgestellt
werden miissen. Der Preis eines Schaltbrettes betrigt ca.
1400 M.; fur die Installation der Apparate, das Einfiihren,
Verlegen der Leitungen u. s. w. sind ebenfalls noch gréBere
Betrige aufzuwenden.

Schlieflich hat eine zentral belegene Ladestation noch
den groflen Vorteil, den ganzen Betrieb einheitlicher zu ge-
stalten und die Kontrolle iiber die stets tadellose Beschaffen-
heit der Batterien und Fahrzeuge zu erleichtern.

Bei groferer Ausdehnung des Automobilbetriebes wird
es vorteilhaft sein, einige genau gleich gebaute bezw. aus-
geriistete Reservefahrzeuge auf der Hauptfeuerwache bereit
zu halten, welche das tégliche Auswechseln der Fahrzeuge
auf den Zugwachen gestatten.

Aus den vorangefithrten Griinden wurde die Ladestation
auf der Hauptfeuerwache definitiv eingerichtet; sie besteht
aus zwei vollig von einander getrennten Riéumen. In dem
einen Raume (Batterieraum genannt) werden die Batterie-
kiisten aus- bezw. eingebaut, die Platten gespiilt u. s. w.; in
dem anderen (Laderaum genannt) werden die Batterien ge-
16tet bezw. geladen. Vor den Riumen befindet sich ein
grofles Schutzdach, unter das die Fahrzeuge wihrend des
Aufladens der im Betriebe befindlichen Batterien fahren.
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Abb. 22.
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Hier interessiert vornehmlich der Laderaum; er muf}
gut ventiliert und mit elektrischer Beleuchtung versehen
sein wegen der bei dem Laden durch die Entwickelung von
Knallgas entstehenden Explosionsgefahr. An dem Eingange
zu diesem Raum ist eine Aufschrift angebracht, welche das
Betreten des Raumes mit offenem Licht, brennender Cigarre
u. s. w. verbietet.

In dem Laderaum befindet sich die von der Elektrizitits-
Aktien-Gesellschaft vormals Schuckert & Comp. gelieferte
Schalttafel, die in erster Linie bezweckt, die zur Verfigung
stehende Spannung von 220 Volt mittels Vorschaltwiderstinde
auf die erforderliche Ladespannung von 80 bis 121 Volt
herabzumindern.

Die beiden Emaillewiderstinde fir 45 Ampére Strom-
durchgang liegen hinter der Tafel; der eine, grofere Wider-
stand vernichtet 100 Volt Spannung, wiahrend der andere
regulierbar ist und bis zu 40 Volt vernichten kann. Steht
die Regulierkurbel auf dem ersten Kontakt, so sind beide
Widerstinde hintereinander geschaltet und vernichten mithin
100 + 40 = 140 Volt; in das Fahrzeug konnen daher anfangs
nur 80 Volt und 45 Ampeére gelangen. Bei fortschreitender
Ladung muB die Regulierkurbel von Zeit zu Zeit nachgeriickt
werden, weil sonst die Stromstirke zurtickgehen wiirde. Die
Ladung ist beendet, wenn das Voltmeter 121 Volt zeigt.

Zum besseren Verstindnis dieses Vorganges mag hier
nochmals kurz wiederholt werden, dal die Ladespannung
eines Elementes im Anfange 1,8 Volt und am Ende der
Ladung 2,75 Volt betréigt; bei 44 Elementen einer Wagen-
batterie sind mithin 1,8 ><44 = rd. 80 im Anfange und
2,75 > 44 =121 Volt am Ende der Ladung notwendig.

Von der Schalttafel geht der Strom nach 2 unter dem
Schutzdache befindlichen Steckdosen, von denen Ladekabel
nach den zum Laden vorgefahrenen Wagen fithren. Zwei

-

1o}



66 Die Ladestation.

auf der Vorderseite der Schalttafel angebrachte Voltmeter
zeigen die Spannungen der entsprechenden Steckdosen an,
wihrend mittels der beiden doppelpoligen Hebelumschalter
der Strom je nach Bedarf der rechten oder linken bezw.
beiden gleichzeitig zugefiihrt wird.

Die an der Seite der Schalttafel befindlichen Apparate
dienen zum Laden der Sicherheitslampen, einzelner Elemente
oder ganzer Batteriekésten. Diesen Apparaten wird der Strom
nur mit 110 Volt Spannung zugefithrt. Ein regulierbarer Wider-
stand fiir 45 Ampére Lilt je nach der Stellung der Kurbel
die 110 Volt betragende Spannung bis auf 2 Volt herab-
mindern. . Als Vorschaltwiderstand zum Laden der Sicher-
heitslaternen dient eine 52kerzige Gliithlampe.

An Utensilien und Werkzeugen fir den Laderaum sind
erforderlich:

Ein kompletter Létapparat, bestehend aus: 1 Flasche
Sauerstoff, 1 Flasche Wasserstoff, 2 Reduzierven-
tilen, 10 m Létschlauch, 1 Mischhahn und 1 Lotrohr
mit 3 verschiedenen Spitzen,

2 Lotzangen,

1 Bleibiirste,

1 Bleischnitzer,

1 Bleifeile,

2 Bleischneider,

12 eiserne Batterieklemmen,

1 Richtzange,

10 m Bleiband fir Fahnen,

1 Motorschraubenschliissel,

1 Taschenvoltmeter,

1 Schnellsduremesser,

6 Glasgehiuse fiir Schnellsiuremesser,
2 Gummibiille,

2 siurefeste Anaziige,
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1 Paar Gummistiefel,

2 komplette Ladekabel,

2 Werkzeugtaschen mit verschiedenen Schliisseln,
Zangen u. s. w.,

2 grofle Flaschenwinden und

2 kleine Flaschenwinden.



IX. Die Antriebsweise der Dampfspritze
mittels Kohlensdure und Spiritusfeuerung.

Nach dem Vorschlage der Wagenbauanstalt in Bautzen
sollte die Dampfspritze jederzeit betriebsbereit gehalten
werden durch Erzeugung eines Dampfdruckes von 4 Atmo-
sphiren mittels eines (tasbrenners und durch Anwendung
einer Petroleumfeuerung. Die Dampfspannung lie sich
zwar mit dem Gasbrenner auf 4 Atmosphiiren halten, doch
erwies sich die Petroleumfeuerung als nicht verwendbar.
Es wurden Petroleumbrenner der verschiedensten Konstruk-
tion probiert, und zwar sowohl innerhalb des Feuerungs-
raumes als auch unmittelbar vor der Feuerungséffnung,
wobei die Flamme des Brenners in den Feuerungsraum
hineinschlug. Im Innern des Feuerungsraumes erloschen die
Brenner mangels geniigender Luftzufuhr hiufig; aullen ange-
bracht verursachten sie ein sehr starkes Gerdusch, das, in
Verbindung mit dem durch den Auspuff des Abdampfes
erzeugten Geriusch, geeignet war, die Spritze fiir den Verkehr
in offentlichen Straflen unbrauchbar zu machen. Bei dieser
Sachlage entschlof ich mich, unabhiingig von der Fabrik,
Versuche anzustellen, um folgendes Endziel zu erreichen:

1. Die Spritze soll bei Alarm sofort abriicken konnen;

2. ohne jedes Geriusch fahren;

3. wéihrend der Fahrt weder Geruch noch Rauch
erzeugen und

4. nach Eintreffen auf der Brandstelle sofort zum
‘W assergeben fertig sein.
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Auf eine Schilderung der zahlreich angestellten, zunichst
stets resultatlos verlaufenden Versuche kann hier verzichtet
werden. Anfang Juni 1902 gelang es endlich, die gestellte
Aufgabe in voll befriedigender Weise zu losen.

1. Die Spritze soll bei Alarm sofort abriicken konnen.

Das Kesselwasser wird durch einen Kkleinen Gasbrenner
dauernd auf ca. 100° C. erhalten. Die sofortige Abfahrt der
Spritze erfolgt mittels Kohlensduredruck, welcher von drei
an der Spritze angebrachten Flaschen & 10 kg Inhalt ge-
liefert wird. Der Inhalt der Flaschen reicht aus, um die
Spritze so lange in Bewegung zu halten, bis sie mit eigenem
Dampf fahren kann. Die Flaschen sind durch eine Kupfer-
rohrleitung, unter Zwischenschaltung eines Riuickschlagventils,
mit dem Dampfkessel verbunden.

2. Die Spritze soll ohne jedes Gerdausch fahren.

Der Abdampf der Antriebsmaschine wurde durch Ein-
schalten eines an dem Vordersitze angebrachten Kondensators
vollkommen beseitigt. Die Abblasrohre der Wasserstandszeiger
wurden in die Wasserreservoire geleitet.

3. Die Spritze soll widhrend der Fahrt weder Geruch
noch Rauch erzeugen.

Diese Bedingung wurde durch die Konstruktion einer
Spiritusfeuerung erfiillt. Der Spiritus befindet sich in einem
an der Spritze angebrachten Kupferkessel von 35 | Inhalt, der
mit einer kleinen, 1 kg haltenden Flasche Kohlensiure ver-
bunden ist. Die Flaschen werden auf der Hauptfeuerwache
gefillt. Ein an der Flasche angebrachtes Reduzierventil,
bezogen von der Firma Heuser & Comp., Hannover, Abb. 23,
erhilt im Gebrauchsfalle den Druck im Spirituskessel konstant
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auf 5 Atmosphiren. Aus dem Kessel wird der Spiritus
mittels Steigrohr und kupfernen Rohrleitungen nach zwei in
dem oberen Teile der Feuerungsoffnung des Dampfkessels

Abb. 23. Abb. 24,

befindlichen Korting’schen Streudiisen von je !, mm Streu-
offnung und 90 bezw. 110° Streuwinkel gedriickt. Beide
Disen sind fiur sich durch Héhne abstellbar und kénnen
durch einen Griff aus dem Feuerungsraume entfernt werden.
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Um die Spiritusfeuerung in Gang zu setzen, ist es nur
notig, die kleine Kohlensiureflasche, sowie die Hihne fir
die Disen zu offnen; die Entztndung des Spiritus erfolgt
selbsttitig an dem in dem Feuerungsraum befindlichen Gas-
brenner, der erst wihrend der Fahrt herausgenommen wird.

Mit der Spiritusfeuerung wird die Dampfspannung der
stillstehenden Spritze in 5 Minuten auf > Atmosphéren gebracht,
und zwar ohne Anwendung des Blisers bezw. Verwendung
von Glihstoff. Wéahrend der Fahrt, bei der der Bliser
wegen des grofien durch ihn erzeugten Geriusches nicht voll
angestellt werden darf, wird die zuom Betriebe der Spritze
erforderliche Dampfspannung in etwa 10 Minuten erreicht.
Als Betriebsdruck gentiigen 4 bis 5 Atmosphéren. Die Spiritus-
feuerung kann nach etwa 20 Minuten Fahrzeit teilweise oder
auch ganz abgestellt werden, je nach den Terrain- und
Witterungsverhéltnissen.

Die Spiritusfeuerung, welche sich {ibrigens auch bei
bespannten Dampfspritzen mit Vorteil verwenden 14t, erzeugt
weder Geruch noch Rauch.

4. Die Spritze soll nach Eintreifen auf der Brandstelle
sofort zum Wassergeben fertig sein.

Um dies zu erreichen, werden auf die Rostfliche des
Dampfkessels ca. 10 kg Glihstoff (Holzkohlen - Briketts)
gebracht, die vollkommen rauchlos verbrennen. Zur schnellen
Entzindung der Briketts ist in der Mitte des oberen Teiles
der Einfeuerungsoffnung des Kessels eine dritte Streudiise
angeordnet, die direkt auf die Briketts gerichtet ist und
diese innerhalb einer Minute zum Glithen bringt, worauf die
Diise abgestellt wird. Sobald die Briketts in Glut geraten
sind, wirft der Heizer allméhlich Torf-Koks auf, der unter
der Einwirkung des Gliihstoffes und der Spiritusfeuerung
rasch zur Entziindung gelangt. Spiritus allein vermag Koks
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nicht zu entziinden. Bei Ankunft auf der Brandstelle ist die
Spritze zum Wassergeben fertig; das unter dem Kessel
befindliche helle Feuer kann mit Kohlen, Koks oder dergl.
leicht weiter unterhalten werden. Bei sehr kurzer Fahrt
lasst man die Spiritusfeuerung, wenn erforderlich, auch nach
Ankunft auf der Brandstelle noch einige Zeit im Betriebe.
Auch wenn der Dampfdruck einmal wéhrend des Betriebes
niedergehen sollte, ist es nur notig, die Hihne der Spiritus-
zuleitungen zu offnen, um den Druck zum sofortigen Steigen
zu bringen.

Die vorstehend geschilderte Antriebsweise der Dampf-
spritze hat sich in der Praxis gut bewihrt. Die Bedienung
der Spritze ist ecine dufllerst einfache; am Standorte bedarf
sie keiner besonderen Wartung oder Beaufsichtigung, weil
der genau regulierte Gasbrenner Damptspannung im Kessel
nicht zu erzeugen vermag. Erwihnt sei schliefllich noch,
dall zum Fiillen der Kessel und Reservoire der Dampfspritzen
hier nur Regenwasser zur Verwendung gelangt, das auf den
Feuerwachen in Tonnen aufgefangen wird. Da die Dampf-
spritzen stindig vorgewidrmt werden, erscheint die Verwen-
dung von Regenwasser behufs Vermeidung des Ansatzes
von Kesselstein sehr wichtig.



X. Das Fahren.

Nach den polizeilichen Bestimmungen tuber den Verkehr
mit Kraftfahrzeugen diirfen die Fahrzeuge nur von solchen
Fithrern bedient werden, die mit den maschinellen Einrich-
tungen und deren Handhabung vollig wvertraut sind und
sich hieriiber durch eine von einem behordlich anerkannten
Sachverstindigen  ausgestellte Bescheinigung ausweisen
konnen. Die Bescheinigung ist der Polizeibehorde zur
Kenntnisnahme vorzulegen. Als Fihrer wurden hier zu-
néichst die Offiziere, die Chargierten, sowie einige besonders
geeignete Leute ausgebildet.

Fir das Fahren mit den elektrischen Wagen ist folgendes
besonders zu beachten:

1. Bevor man den Kontaktschliissel in den Notaus-
schalter steckt, tiberzeugt man sich davon, dal der Fahr-
schalter auf der Nullstellung steht.

2. Beim Anfahren ist streng darauf zu achten, dal der
Schaltergriff stets langsam und stufenweise von Stellung
zu Stellung fortbewegt wird; man halte auf jeder Stellung
ungefihr 20 Sekunden, ehe man zur néchst hoheren fort-
schreitet.

3. Beim Ausschalten ziehe man den Schaltergriff ohne
Zwischenpausen schnell und kurz auf die Nullstellung
zuriick.

4. Straflenkreuzungen und Kurven diirfen nur in lang-
samer Fahrt mit Stellung 2 oder Null- bezw. Bremsstellung 1
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passiert werden, und zwar sind diese Fahrstellungen bereits
20 m vor den Kurven ete. einzunehmen.

5. Uber Geleise, Bodenvertiefungen u.s. w., sowie bei
Steigungen ist ebenfalls langsam zu fahren.

6. Sollen die. Fahrzeuge an einer bestimmten Stelle
halten, so ist der Schaltergriff rechtzeitig auf die Nullstellung
zu bringen, um den Wagen stromlos bis zur Haltestelle
auslaufen zu lassen, wobel der Wagen nur wenig oder gar
nicht gebremst zu werden braucht.

7. Das elektrische Bremsen ist méglichst nur mit den
Bremsstellungen 1 und 2 auszufithren und darf nur in
Notfiallen mit Stellung 3 gebremst werden, doch ist auch
dann noch grofle Vorsicht notig, weil, namentlich auf
schliipfrigem Pflaster, der so plotzlich gebremste, in voller
Fahrt befindliche Wagen leicht schleudert. In Kurven darf
niemals mit Stellung 3 gebremst werden.

8. Die mechanische Bremse darf nur dann benutzt
werden, wenn der Fahrschalter vorher auf die Nullstellung
gebracht worden ist, weil andernfalls der Anker leicht durch-
brennen kann.

9. Auf Riuckwirtsfahrt darf der Schalter nur gestellt
werden, wenn das Fahrzeug steht. Ist dasselbe in der Be-
wegung, so mul} es vorher angehalten werden.

10. Beim Verlassen des Fahrzeuges hat der Fihrer
stets den Kontaktschliissel aus dem Notausschalter heraus-
zuziehen, um das unbefugte Ingangsetzen des Wagens zu
verhindern.

Fir das Fahren mit der Automobil-Dampfspritze finden
die vorstehenden Bestimmungen sinngemifle Anwendung.
An Stelle des Fahrschalters tritt hier der Steuerhebel der
Antriebsmaschine, welcher zweckmaiflig von einem besonderen
Manne bedient wird. Durch Vor- bezw. Riickwiirtsstellen
des Hebels wird nicht nur die Fahrrichtung, sondern auch
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die Fahrgeschwindigkeit reguliert. Letztere nimmt zu, je
weiter man den Hebel nach vorn legt; Stellung des Hebels
nach vorn bewirkt Vorwértsfahrt. Das Bremsen des Fahr-
zeuges kann mit dem Steuerhebel, durch Riickwiartsstellung
und mit der mechanischen Bremse erfolgen. Die Bedienung
des Hebels ist eine aulBlerordentlich einfache.

Die bei der Anfahrt auszufiihrenden Handgriffe sind
folgende:

1. Der Heizer offnet die kleine Kohlensiureflasche
fir den Spirituskessel, sodann die in den Rohrleitungen fiir
die Diisen befindlichen Héhne, lost die Verbindung der zum
Gasbrenner filhrenden Gasleitung und 6ffnet die zum Antrieb
der Maschine bestimmte Kohlensdureflasche.

2. Der Fiithrer entleert die Kondenshiihne der Antriebs-
maschine, o6ffnet vom Vordersitz aus das Dampfventil flir
die Antriebsmaschine und ergreift das Handrad.

Um die Spritze fahrbereit zu machen bezw. die vor-
stehend unter 1 und 2 angefithrten Handgriffe auszufiihren,
sind nur 15 Sekunden erforderlich.



XI. Unterhaltungs- und Betriebskosten.

Beziiglich der Unterhaltungskosten der Automobil-
tabhrzeuge werden sich erst mach Ablauf mehrerer Jahre
genavere Angaben machen lassen. Seit der Indienststellung
der Fahrzeuge sind Reparaturen bezw. Ergiinzungen einzelner
Teile nicht notwendig geworden. Bei sorgfiiltiger Wartung der
Wagen und der elektrischen Ausriistung werden die Fahr-
zeuge voraussichtlich jahrelang ohne jede Reparatur Dienst
tun konnen.

Von besonderem Interesse sind die ev. entstehenden
Unterhaltungskosten fiir die Gummibereifung der Réader und
tir die Batterien.

Die Lebensdauer der Gummireifen kann nach den Er-
fahrungen der Fabrik durchschnittlich auf ca. 10 000 km
Fahrt bemessen werden; Fille jedoch, in denen Gummi-
reifen nach Zuriicklegung von 16 000 und 20 000 km Fahrt
noch gut erhalten und brauchbar sind, ereignen sich
wiederholt.

Da die hiesigen Fahrzeuge im Jahre etwa 2000 km
zuriicklegen, wiirde, unter Zugrundelegung einer Lebens-
dauer der Gummireifen von nur 10000 km Fahrt, ein Ersatz
der Gummibereifung in 5 Jahren zu erwarten sein. Diese
Frist wird jedoch durch die Verwendung von Reserve-
ridern, durch die Entlastungsvorrichtung u.s. w. — vergl.
Abschnitt VI — ganz wesentlich verlingért werden.
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Bei der Erorterung der sehr wichtigen Frage iiber die
durch die Unterhaltung der Gummibereifung ev. entstehenden
Kosten mull auch noch in Riicksicht gezogen werden, daf
Kellyreifen auflerordentlich leicht und mit nur geringen
Kosten repariert werden konnen.

Jedenfalls steht soviel schon jetzt mit Sicherheit fest,
dal eine plotzliche, grofle Ausgabe fiir den Ersatz von
Gummireifen nicht zu befiirchten ist. Bei nur einiger Auf-
merksamkeit wird sich der ev. notwendig werdende Ersatz
eines oder mehrerer Réder rechtzeitig voraussehen lassen;
die erforderlichen Mittel koénnen dann, sofern sie sich aus
laufenden Titeln nicht bestreiten lassen, in den Etat einge-
stellt werden.

Ahnlich liegen die Verhiltnisse hinsichtlich der Unter-
haltungskosten fir die Batterien. Ein Ersatz von einzelnen
Teilen der Batterien war bisher nicht notwendig; die Platten
zeigen Keinerlei Verdnderungen. Erfahrungen bezigl. der
Lebensdauer der Batterie eines Feuerwehrfahrzeuges liegen
noch nicht vor. Fir elektrische Automobilgeschiftswagen
berechnet man die Lebensdauer einer Batterie auf ca.
5 Jahre, doch wird sie sich durch die Verwendung von
Reservebatteriekisten — vergl. Abschnitt IITA und IV —
durch sorgfiltigere Behandlung und geringere Inanspruch-
nahme erheblich verlingern lassen.

Bei den Batterien liegt die Befiirchtung einer plétzlich
an die Verwaltung herantretenden groferen Ausgabe fiir
Neubeschaffung von Batterien in noch weit geringerem
Mafle vor als bei der Gummibereifung.

Bei einer sachgemifBlen Wartung der Batterie ist eine
plotzliche, vollstindige Erneuerung der ganzen Batterie aus-
geschlossen; es kann sich immer nur um den Ersatz ein-
zelner Platten handeln, die aus dem Reservebestande ent-
nommen werden. Es empfiehlt sich daher, aus laufenden
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Mitteln zu Beginn jedes Etatsjahres eine Anzahl von Platten
zu beschaffen bezw. den Reservebestand wieder zu ergénzen.
Fiir die hiesigen Batterien wurden im April d. Js. beschatfft
und in Reserve gestellt: 3 komplette Elemente zum Preise
von 44 M. pro Element, ferner 23 positive und 12 negative
Plattensitze zum Preise von 9,85 M. bezw. 6,80 M. pro Satz.
Ein positiver Plattensatz besteht aus 5 Platten, ein negativer
aus 6 Platten. Bei notwendig werdendem Ersatz schneidet
man einzelne Platten heraus.

Wer itbrigens das Risiko fitr die Unierhaltung der Batterien
und der Gummireifen nicht ibernehmen will, kann mit den
Lieferanten ein Abkommen dahin treffen, dafs sie die Unter-
haltung gegen Zahlung einer jihrlichen Gebiihr bezw. einer
pro Kilometer Fahrt zu gewdhrenden Enischidigung iiber-
nehmen.

Ich habe bei Beschaffung des Automobillsschzuges ein
solches Arrangement nicht vorgeschlagen, weil ich mich von
den Fabriken in jeder Beziehung unabhéingigc machen wollte,
und zwar hauptsidchlich im Interesse des Versuches. Es ist
hier bekannt, daB die Arbeiter in den Fabriken z. B. bei
dem Einbau der Batterien nicht immer mit der noétigen Sorg-
falt vorgehen. Hieraus entstehende Betriebsstorungen werden
dann dem Automobil zur Last gelegt, allerdings mit Unrecht.
Einer solchen Gefahr wollte ich mich nicht aussetzen. Der
von mir eingeschlagene Weg scheint auch der richtige
gewesen zu sein, denn bis jetzt ist noch nicht eine einzige
Betriebsstbrung vorgekommen. Die Betriebssicherheit mufl
doch aber die Hauptbedingung bleiben; die ev. aufzu-
wendenden Unterhaltungskosten kommen erst in zweiter
Linie in Betracht. Wie sich die Unterhaltungskosten im
Laufe der Jahre gestalten werden, lift sich aus den vor-
stehend erorterten Griinden jetzt noch nicht mit Sicherheit
vorhersagen; ich hoffe jedoch, bei der Unterhaltung der
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Gummireifen und der DBatterien auf eigenes Risiko gut be-
stehen zu konnen. Sollte sich im Laufe der Zeit wider Er-
warten das Gegenteil herausstellen, dann konnte bei Neu-
beschaffungen das entgegengesetzte Verfahren immer noch
eingeschlagen werden.

Die fiir die Unterhaltung der Motore, der Fahrschalter
u. 8. w. ev. in Ansatz zu bringenden Kosten konnen nur
ganz minimale sein und daher hier aufler Betracht bleiben,
doch sollen auch sie eintretenden Falles gebucht werden,
damit sich nach Ablauf eines lingeren, mehrere Jahre um-
fassenden Zeitraumes ein genaues Bild der Unterhaltungs-
kosten ergibt.

Was nun die Betriebskosten anlangt, so lassen sich
hieriiber schon jetzt genauere Angaben machen.

Die Kosten fiir den Ladestromverbrauch der elektrischen
Automobilfahrzeuge — Gasspritze und Hydrantenwagen —
stellen sich, 0,8 Kilowattstunde pro Wagenkilometer und
2000 km pro Jahr und Fahrzeug gerechnet, auf 320 M., bei
einem Preise von 0,20 M. pro Kilowattstunde. Der Strom-
verbrauch fir das Neuformieren der Batterie, die Kapauzitits-
proben und das Nach- bezw. Uberladen erfordert einen
Kostenaufwand von etwa 80 M. Die Kosten fir Siure,
destilliertes Wasser, Isolazit, Wasser- bezw. Sauerstoff, Lot-
blei und Paraffin betragen etwa 65 M. Hiernach stellen
sich die Betriebskosten fir die elektrischen Fahrzeuge auf
465 M. pro Jahr und Fahrzeug.

Bei Aufstellung der Betriebskosten fiir die Automobil-
dampfspritze dirften zunédchst die Kosten fir die Vor-
wiarmung des Kessels auf ca. 100°C. nicht mit in Ansatz
zu bringen sein, weil eine Vorwirmung des Kessels auch
bei Pferdebespannung erwiinscht erscheint und bereits viel-
fach geiibt wird. Die Vorwirmung, welche mittels Gas
geschieht, erfordert innerhalb 24 Stunden einen Gasverbrauch
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von ca. 14 cbm; 1 cbm Gas wird der Stadtverwaltung mit
9 Pfennigen berechnet.

Als eigentliche Mehrkosten fiir den Automobilbetrieb
kime sonach nur der Verbrauch an Kohlensiure, Spiritus
und Glithstoff (Holzkohlen-Briketts) in Betracht. Beziiglich
des Glithstoffes ist noch zu bemerken, dafl der hohere Preis
desselben, im Vergleich zu den sonst tiblichen Heizmaterialien,
reichlich aufgewogen wird durch den groBen Vorteil der
Erzielung eines sog. ,durchgebrannten“ Feuers, und zwar
ohne Rauchentwickelung. Die Kosten fir den Glih-
stoff diirften zudem nicht in voller Hohe anzunehmen sein,
weil eine bespannte Dampfspritze wihrend der Fahrt zur
Brandstelle ebenfalls geheizt wird, doch soll wegen der
Geringfiigigkeit des Betrages dieser Umstand in der nach-
folgenden Berechnung aufler acht gelassen werden.

Von den vorgenannten Stoffen sind fiir einen Ausmarsch
erforderlich ca. 24 kg Kohlensiiure, ca. 20 1 Spiritus und 10 kg
Glihstoff, bei Annahme einer einstiindigen Fahrt, wobei zu
bemerken ist, dal das angegebene Quantum Kohlensiure
nach etwa 10 Minuten verbraucht ist, wihrend sich der
Spiritusverbrauch nach den Terrain- und Witterungsverhiilt-
nissen richtet. Auch dirfte die auf einer ,Zugwache”
stationierte Dampfspritze wohl nur in seltenen Féllen eine
Fahrt zur Brandstelle von einer Stunde Dauer, entsprechend
einer Fahrstrecke in belebten Straflen von etwa 18 km,
zuriicklegen.  Die Riickfahrt von der Brandstelle erfolgt
selbstverstindlich ohne Verwendung von Kohlensiure, Spiri-
tus bezw. Gluhstoff.

Unter Zugrundelegung der Einheitspreise fir die verbe-
zeichneten Stoffe von 0,35 bezw. 0,165 und 0,18 M. berechnen
sich die Kosten fir einen Ausmarsch auf 24><0,35 -+ 20
> 0,165 + 10 >< 0,18 = 13,50 M. Da die Dampfspritze von
der Zugwache Il im Jahre etwa 80mal ausriickt, wiirden
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die jahrlichen Betriebskosten fiir die Automobildampfspritze
80 >< 13,50 = 1080 M. betragen. Dieser Ausgabe stehen rund
4000 M. gegeniiber, welche die Unterhaltung der Bespannung
der Dampfspritze pro Jahr erfordern wirde.

Das finanzielle Ergebnis gestaltet sich indessen noch
viel giinstiger, wenn die jiahrlich erforderlichen Betriebs-
kosten fiir den ganzen Automobilléschzug mit 2 < 465
—+ 1080 = rd. 2000 M. in Vergleich gestellt werden zu den
Kosten fiir drei bespannte Fahrzeuge, welche 3 >< 4000
= 12000 M. pro Jahr betragen.

Fir hiesige Verhéltnisse mufl daher, ganz abgesehen
von den sonstigen Vorziigen des Automobilbetriebes, dieser
Betrieb auch in finanzieller Hinsicht als vorteilhaft bezeichnet
werden.

Bedenken finanzieller Natur lieBen sich gegen den
Automobilbetrieb wohl nur dann geltend machen, wenn die
Kosten fiir diesen Betrieb diejenigen fiir Pferdebespannung
tbersteigen sollten. Aber selbst in diesem Falle wiirde ich,
auf Grund der bisherigen giinstigen Erfahrungen, unbedenk-
lich dem Automobilbetriebe den Vorzug geben.



Schlufswort.

Der in Hannover in gréerem Mafstabe unternommene
Versuch, das Automobil auch dem Feuerloschdienst nutzbar
zu machen, darf wohl als vollkommen gelungen bezeichnet
werden. Von wesentlichem Einflu auf den ginstigen Ver-
lauf waren allerdings die hiesigen, fiir den Automobilbetrieb
besonders geeigneten ¢rtlichen Verhéltnisse. Stidte, in denen
sich Stralen mit Steigungen von ca. 109, befinden, werden
nicht daran denken koénnen, elektrische Automobilfeuerwehr-
fahrzeuge einzufithren. Wo aber die Terrainverhiltnisse
gtinstige sind, sollte die Verwendung von Automobilen fiir
den Feuerloschdienst ernstlich in Erwigung gezogen werden.
Ein Milerfolg ist vollkommen ausgeschlossen, wenn nur die
Konstruktion der Fahrzeuge, sowie das System der Batterien
u. 8. w. richtig gewihlt werden und wenn namentlich der
sachgeméaflen Wartung der Fahrzeuge besondere Sorgfalt
gewidmet wird.

Der Automobilbetrieb ist sehr einfach, was ich hier
nochmals betonen mochte, weil mit der Materie weniger Ver-
traute aus der umfangreichen Beschreibung des Automobil-
loschzuges leicht auf das Gegenteil schliefen kénnten. Zur
Erzielung eines anschaulichen Bildes der ganzen Einrichtung
war aber eine erschopfende Schilderung der Konstruktionen,
der Betriebsweise u. s. w. nicht zu umgehen.

Mochten meine Mitteilungen dazu beitragen, dem Auto-
mobil auch bei den anderen deutschen Feuerwehren Eingang
zu verschaffen!

Reichel.



Anhang.

Verzeichnis der auf den Fahrzeugen untergebrachten
Gerite u. s. w.

A. Gasspritze.

Strahlrohre

Standrohr aus Magnalium,

Gabelstlick

Hydrantenschliissel,

Enden 52 mm weite Schlauche 4 15 m lang,
3 Fangleinen mit Schutzhiillen,
1 Sappeuraxt,

2 Ubersetzungsstiicke,
2 Hakenleitern,

1 Rettungsapparat,
1

2

1

1

— el et QO

1

[

Verbandtasche,
Handlaternen,
Davy’sche Sicherheitslaterne,
Petroleumfackel,
2 Magnesiumfackeln mit Ziindvorrichtung,
4 Wachsfackeln,
2 Fackelhalter,
elektrische Handlampe mit Kabelanschlus,
Tasche mit 6 Schlauchbinden,
Ledertaschen mit Handwerkzeug,

Tasche mit Scheiben fiir Feuermelder,
G#*

— DD =
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Schaufeln,

Mulden,

Scheuertiicher,

Eimer,

Loschpinsel,

Olkanne,

Paar Rohrfihrerhandschuhe,

Peajacketts,

Verbindungsschlauch vom Gabelstiick zum Kessel,

Verschiedene Schlissel und Biicher.
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(2

= e e = = RO DD DD O

B. Hydrantenwagen.

Strahlrohre ]

Standrohr | aus Magnalium,

Gabelstiick J

Reservestandrohr,

Hydrantenschliissel,

Hausleitungsschliissel,

Enden 52 mm weite Schlduche & 15 m lang,

Enden 75 mm weite Schlduche & 20 m lang auf
abnehmbarer Walze,

Fangleinen mit Schutzhiillen,

Sappeuraxt,

Zimmermannséxte,

Ubersetzungsstiicke,

Hakenleitern,

Steckleiter, vierteilig,

Stockleiter,

Sprungtuch,

Rettungsapparat,

Konig’scher Rauchschutzapparat mit Sprech- und
Uberrieselungsvorrichtung,



1
1
6

Anhang. 8h

Verbandkasten,

Zimmerspritze,

Kasten mit Kohlen fiir die Dampfspritze,

Kasten mit Werkzeugen zum Durchschneiden elek-
trischer Starkstromleitungen,

Handlaterne,

elektrische Sicherheitslaterne,

elektrische Handlampe mit Kabelanschlu8,

Tasche mit 6 Schlauchbinden,

Ledertasche mit Handwerkzeug,

Tasche mit Scheiben fiir Feuermelder,

Petroleumfackel,

Magnesiumtackeln mit Zindvorrichtung,

Wachsfackeln,

Fackelhalter,

Schaufeln,

Piassavabesen,

Mulden,

Scheuertiicher,

Eimer,

Loschpinsel,

Fuchsschwanz,

RuBlschaufel,

Brechstange,

Paar Rohrfiihrerhandschuhe,

Olkanne,

Peajacketts,

Verschiedene Schliissel und Biicher.

1
1
1

C. Dampfspritze.

Strahlrohr fiir weite Schldauche,
Standrohr,
Hydrantenschliissel,
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1 Saugekorb,

4 Saugeschlduche 4 2,60 m lang,

1 Bassin zum Saugen,

10 Enden 75 mm weite Schlduche 4 20 m lang, auf
angehingter Schlauchwalze,

1 Reservekette,

2 Olkannen, 1 Kohlenschaufel, 2 Schirhaken und
die erforderlichen Werkzeuge, wie Himmer,
Zangen, Schliissel u. s. w.

Buchdruckerei von Guslav Schade (Otto Francke) in Berlin N.





