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1853

Vor hundert Jahren wurde der Griinder unseres Werkes, C.D. Magirus, zum Kommandanten
der Ulmer Feuerwehr ernannt. Im gleichen Jahre verfafite er einen Aufruf zum Zusammen-
schluf aller Feuerwehren in einen Verband. Sein ganzes Leben widmete er der Organisation

des Deutschen Feuerwehrwesens und der Schaffung bestgeeigneter Feuerlosch- und Rettungsgerite.

w

1953

veranstaltet der Deutsche Feuerwehrveiband im Gedenken an den Aufruf zur Griindung vor

100 Jahren nach einer 20jdhrigen Unterbrechung seinen

22. DEUTSCHEN FEUERWEHRIAG IN ULM

Ferner findet 1953 statt:

DIE FACHWISSENSCHAFTLICHE TAGUNG DER VEREINIGUNG
ZUR FORDERUNG DES DEUTSCHEN BRANDSCHUTZES IN ESSEN

und 1n Verbindung damit in Essen:

DIE BUNDESAUSSTELLUNG FUR BRANDSCHUTZ- UND
RETTUNGSWESEN

2y DER ROTE HAHN «

Diese Veranstaltungen veranlassen uns, nachstehend einen Uberblick iiber die Entwicklung der

FeuerlGschgerite unseres Werkes und deren derzeitigen technischen Stand zu geben.

KLOCKNER-HUMBOLDT-DEUTZ AG. WERK ULM
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Titelseite des im Jahre 1851 durch C. D. Magirus herausgegebenen Werkes

,Alle Theile des Feuerloschwesens”



CONRAD DIETRICH MAGIRUS

1824 — 1895
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schlagkriaftige Wehr. Die Erfolge blieben nicht aus. Kurze Zeit
spater bekam Magirus die Organisation und die Leitung des gesam-
ten Feuerlosch- und Rettungswesens der Stadt Ulm {iibertragen und
er entwickelte den Offentlichen Sicherheitsdienst auf der begonnenen
Grundlage weiter. Im Jahre 1853 wurde er zum Kommandanten
der gesamten Feuerwehr Ulms ernannt.

Mit dieser Stellung iibernahm er eine grofle Verantwortung. Er
widmete sich mit groflem Eifer sowohl der Organisation als auch
dem Ausbildungswesen. Dabei wurde ithm immer mehr die Unzu-
linglichkeit der Feuerldschgerite klar. Er studierte dieses Gebiet
nachdriicklichst und legte seine Beobachtungen in dem Werk , Alle

Theile des Feuerloschwesens® nieder, das im Jahre 1850 veroffent-
licht wurde.l)
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‘Die Weltausstellung in London 1851 gab ihm Veranlassung zum

Studium der Feuerwehren in England und Frankreich. Weitere
Reisen nach Ungarn, Italien, Holland, Belgien und in die Schweiz
vertieften seinen Einblick in den damaligen Stand des Feuerlosch-
wesens. In der Folgezeit beschiftigte ihn neben der Geritetechnik
die Schaffung einer strafferen Organisation der bis dahin bestehen-
den Feuerwehren. Im Jahre 1853 veroffentlichte er im ,,Schwibi-
schen Merkur® und in einigen anderen Blittern eine Aufforderung

zu einer Zusammenkunft der Vorstinde simtlicher Feuerwehren
Wiirttembergs in Plochingen, zu dem Zweck der Verbesserung der
Feuerwehr-Anstalten und -Gerite, sowie der Griindung eines Ver-
eins zur dauernden Verfolgung dieser Ziele. Zum eigentlichen
Zusammenschlufl kam es jedoch erst im Jahre 1862, nachdem
Magirus bei der Hauptversammlung des Deutschen Feuerwehr-
tages in Augsburg die Bildung von Landesfeuerwehrverbincen
beantragte. Damals kam es auch zur Griindung des Wiirttem-
bergischen Feuerwehrverbandes. Magirus wurde zum Vorsitzen-
den dieses Verbandes gewihlt und behielt dieses Amt bis rum
Jahre 1876 inne. Vom Jahre 1868 bis 1876 war er aufleraem
Mitglied der Kommission der ,,Zentralkasse fir Feuerloschwesen®
in Wiirttemberg. Das Beispiel Wiirttembergs machte in anderen
Lindern Eindruck und es wurden iiberall gleichartige Verbinde
gegriindet.

Der Aufstieg und die Anerkennung von C. D. Magirus in seiner
Figenschaft als Organisator des Feuerloschwesens und als Forderer
anderer gemeinniitziger Angelegenheiten ist durch folgende Daten
gekennzeichnet:

Im Jahre 1855 wird dem verdienstvollen Organisator des Feuer-
16schwesens und Kommandanten der Feuerwehr vom Wiirttem-
bergischen Konig die grofle goldene Zivildienstmedaille des
Wiirttembergischen Kronordens verliehen.

Im Jahre 1862 erhielt Magirus von Kaiser Franz Josef, der sich
auf der Reise zum Fiirstenkongrefy in Ulm aufhielt, in Anerken-
nung seiner Arbeiten einen Brillantring. 7866 wird er zum Mit-
glied der Handels- und Gewerbekammer gewahlt und im gleichen
Jahre erhielt er sein erstes Patent. 71869 wird Magirus anldfllich
der Biirgerausschuffwahl zum Obmann des Biirgerausschusses ge-
wahlt. Die erste Auszeichnung fiir eine von ihm konstruierte
Buttenspritze empfing er 1872 auf der Ausstellung in Moskau
und bis zum Jahre 1894 wurden MAGIRUS-Erzeugnisse auf drei
Weltausstellungen, 82 Linder- und Feuerwehr-Ausstellungen
insgesamt 85 Mal primiiert. 7871 erhdlt Magirus den Friedens-
orden 1. Klasse, 71872 den preuflischen Kronorden 4. Klasse und
die Sanititsmedaille. Im Jahre 7886 kommt das am 20. Dezember
1885 vom Wiirttembergischen Konig gestiftete Feuerwehrdienst-
Ehrenzeichen fiir 25jihrige Dienstzeit zum ersten Mal in Ulm
zur Verteilung, und zwar u. a. an C. D. Magirus.

Der Ubergang vom Massenaufgebot der Biirgerschaft zum milité-
risch organisierten Feuerwehrkorps fithrte zwangsliufig zu esner
Anderung der Loschtechnik und -taktik und der hierfiir notwen-
digen Gerdte. Besondere Feuerwehrgeritefizmen, die sich aus-
schliefflich der Konstruktion und Herstellung geeigneter GerZte
widmeten, gab es bis zum Jahre 1850 nur wenige. Angeborene
schopferische Begabung, eine ausreichend praktische Erfahrung als
Kommandant der Ulmer Feuerwehr und auflerordentliche organi-
satorische Fihigkeiten fiihrten den Kaufmann Magirus auf den
Weg einer eigenen Fabrikation von Feuerwehrgeriten. Zundcust
lieff er nach seinen Angaben bei anderen Handwerkern und klei-
neren Firmen tragbare Anlege- und Schiebleitern sowie Haken-
leitern und auch Handdruckspritzen herstellen, die sehr grofle
Anerkennung fanden. Der umfangreiche Eingang an Bestellungen
auf seine Konstruktionen war fiir ihn Veranlassung, im Jahre
1864 eine eigene Werkstitte fiir Feuerlschgerite zu bauen. Bald

erwies sich die erste Werkstitte als nicht mehr ausreichend und
es gelang Magirus im Jahre 1880 ein Gelinde zu erwerben, das
geniigend Ausdehnungsmoglichkeiten bot. Die neuen Werksanlagen
wurden grofdziigig ausgebaut und von diesem Zeitpunkt an war
Magirus in der Lage, allen Anforderungen ohne Inanspruchnahme
fremder Werkstdtten zu entsprechen.

Neben dem Ausbau seines Werkes und der Organisation des
Feuerloschwesens entfaltete C. D. Magirus eine umfangreiche
publizistische Tdatigkeit. Das von ihm 1850 erstmals heraus-
gegebene Werk wurde einer griindlichen Uberarbeitung unter-
zogen und im Jahre 1877 unter dem Titel ,Das Feuerlschwesen
in allen seinen Theilen® neu verlegt. Dieses Werk, das tiber die
Vor- und Nachteile der bis dahin bekannten Gerite einen um-
fassenden Uberblick gibt, enthilt auch ein ausfiihrliches Verzeich-
nis der vor dem Jahre 1*?76 erschienenen Schriften aut dem ge-
samten Gebiet des Feuerloschwesens und leistet noch heute all
denen gute Dienste, die s:é: "“* der Geschichte des Feuerlosch-
J

wesens beschidftigen. Im Jahre 1864 erschien im Selbstverlag die

Arbeit ,Exerzier-Reglement und Gebrauchsanweisungen zu Feuec:-
wehrrequisiten®. 1869 erschien von Magirus bearbeitet eine ,Sta-
tistik der Feuerwehren in Wiirttemberg® und im Zusammenhang

damit ein Bericht iiber die Entwicklung der Feuerwehr in Ulm.
Ein Jahr spiter vertifentlichte Magirus eine ,,Anleitung zur Griin-
dung von Feuerwehren in Landstidten und Dorfern® und 1873
wurden die ,Ubungs- und ;..E::e:"_' schregeln® herausgegeben. Alle
seine Werke zeugen von einer senschaftlichen Griindlichkeit

und Sachkenntnis. Sie wurden deshal b nicht nur im Inland, son-

dern auch im Ausland allgemein anerkannt und vielfach wurden
seine Verdffentlichungen von den Regierungsstellen und den Be-
horden zur Anschaffung empfohlen.

Obwohl C. D. Magirus im Jahre 1887 das gesamte Werk seinen
drei Sohnen Heinrich, Otto und Hermann iibergeben hatte, war
er doch bis zu seinem Tode im Jahre 1895 an der Weiterentwick-
lung seines Unternehmens tdglich mit Rat und Tat beteiligt.

dic Triumphe, die die MAGIRUS-Erzeugnisse
aut der Internationalen Ausstellung fiir Feuerschutz- und Feuer-
rettungswesen im 7 in Berlin feierten, nicht mehr er-
leben. Diese Ausstellung gab einen umfassenden Uberblick iiber
den technischen Stand des Feuerloschwesens an der Schwelle des
20. Jahrhunderts, und in dem damals im Auftrag des preuflischen
Innenministeriums herausgegzebenen Berichtswerk steht die Firma

MAGIRUS mit ihren Erzeugnissen an bevorzugter Stellc. Alles
dies war fast ausschlieflich das Verdienst eines Mannes, der, ge-
tragen von hohen sittlichen Idealen, sein ganzes Leben dem wei-
teren Ausbau des Feuerldoschwesens gewidmet und das Ansehen
der Deutschen FeuerlGschgerite im Ausland wesentlich geférdert

hatte.

Leider konnte er

-
-

Als C. D. Magirus am 26. Juni 1895 starb, hatten nicht nur die
Feuerwehren und die Stadt Ulm einen warmbherzigen Forderer
und hochverehrten Biirger verloren, sondern auch das Werk
MAGIRUS seinen ersten, allzeit schopferisch titigen Arbeiter,
der ein Werk geschafien hatte, dessen Name damals bereits zum
Begrift fiir hochstentwickelte und zuverlidssige Feuerwchrgerite
sowohl im Inland als auch im Ausland geworden war.

Conrad Dietrich Magirus, der Griinder unseres Werkes, hat nahezu
50 Jahre seines Lebens mit seinen starken sittlichen und geistigen
Kriaften dem Gemeinwohl und im besonderen der Forderung des
Feuerloschwesens unter Einsatz seiner ganzen Personlichkeit ge-
dient. Er wirkte dabei nicht nur in seiner Vaterstadt, sondern
weit dariiber hinaus bis in fremde Erdteile, wobei er nicht aur
konstruktiv-praktisch tdtig war, soadern auch organisatorisch
allen Gebieten des Feuerschutz- und Rettungswesens neue Impulse
verliech. So wurde sein Name zum Inbegriff fiir viele Gerite, der
sein Leben {iberdauerte und allen nachfolgenden Generationen die
Verpflichtung auferlegte, ihm in allen Teilen nachzueifern.
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MAGIRUS FEUERLOSCHGERATETECHNIK

EIN RUCEBLICK

Im 7anre [ 57 also vor nunmenr 8> Jahren, hat das Werk MAGIRUS
ersima s m:* der Eigenherstellung von Schiebeleitern begonnen. Die-
S <ann als das Geburtsjahr des ,MAGIRUS"-Leiterbaues be-
zeichnet werden. ﬁS?E, vor 80 Jahren, wurden die ersten fahrbaren

i
f
b

LUimer ez Ohne Unterbrechung hat sich MAGIRUS bis heute dle-
= Soonocerceniet besonders gewidmet und an der schnellen Aufwarts-
=ntw.te ung cer Feuerwehrleitern hervorragenden Anteil. Aber auch der
crtenmw wung auf dem weiten Gebiet der Feuerl6schgerdte widmete
as ern MAGIRUS" seine besondere Aufmerksamkeit und viele
Sloomerpaienie zeugen von der unermidlichen Tatigkeit der Konstruk-
teure um cen Feuerwehren fortschrittliche und zweckmidBige Gerdte
sow.e ~usrusiungen fir die Brandbekdampfung und den Feuerwehr-
Sifstcmst zur Verfligung zu stellen. Uber diese Entwicklung und den
' =n Stand berichtet die folgende Abhandlung.

Als C. D. Magirus vor 100 Jahren zum Kommandanten der
Ulmer Feuerwehr ernannt wurde, muflte er sich zwangsliufig
auch mit dem damaligen Stand der Feuerwehrgerite beschiftigen.
Er erkannte sehr bald die Unzuldnglichkeiten der vorhandenen
Ronstrustionen und machte sich viele Gedanken um deren Ver-
besserunz. Feuerwehrgerdtefirmen, die sich ausschliefilich dieser
\ufzabe widmeten, gab es bis zur Mitte des vergangenen Jahr-

rts nur wenige, weshalb Magirus im Jahre 1864 begann, in
einer cigenen Werkstitte die notwendigen Gerite selbst zu bauen.
Vor diecsem Zeitpunkt lief} er schon Geridte nach seinen Weisungen
in anderen Werkstatten fertigen.

LEITERBAU:

Mit dem Bau von Schiebleitern begann Magirus im Jahre 1867,

achdem er zuvor eingehend die bis dahin bekannten Bauarten
erprobt und die Untersuchungen iiber deren Zweckmifligkeit fir
die Feuerwehr abgeschlossen hatte [1] '). Dabei erkannte er,
dafl Leitern nur dann ihren Zweck erfiillen, wenn sie zur Rettung
von Menschenleben schnell eingesetzt und fiir den Loschangrift
auch freistehend verwendet werden koOnnen. Dieser Forderung
entsprachen nur leichte aber standsichere Leitern. In seinem 1877

erschienenen Werk ,,Das Feuerloschwesen in allen seinen Theilen
[2] 2) gibt er iiber die Vor- und Nachteile der bis dahin vor-

handenen Bauarten cinen umfassenden Uberblick.

TRAGBARE LEITERN

Ohne Kenntnis der bestehenden Hakenleiterarten hat Magirus
schon 1847 eine Hakenleiter selbstindig gestaltet und im Laufe
der weiteren Jahre fortentwickelt. Dabei legte er besonderen
Wert auf die zweckmiflige Gestaltung der Haken und die gute
Steigmoglichkeit muf der eingehdngten Leiter. Bei den Steckleitern
fihrte er wichtige Neuerungen ein, so u. a. eine Vorrichtung zur
festen Verbindung der einzelnen Steckleiterteile untereinander,
die sich bis auf den heutigen Tag erhalten hat. Auch die zweck-
mifligste Hakenform der Dachleitern wurde durch eingehende
Proben von Magirus personlich festgelegt.

Am intensivsten aber beschiftigte ithn der Schiebeleiterbau, die
Leiterart, die den Ausgangspunkt zu den fahrbaren mechanischen
Leitern bildete. Ein wesentlicher Fortschritt stellte hier die Ein-
fiihrung des Fallhakens durch Magirus im Jahre 1864 dar.

Alle an den tragbaren Leitern gesammelten Erfahrungen kamen
der raschen Entwicklung der fahrbaren Leitern zugute.

FAHRBARE LEITERN

Es ist unmoglich, im Rahmen dieser Abhandlung alle bisher ge-
bauten Arten fahrbarer Leitern mit ihren verschiedenen Abwand-
lungen zu besprechen, weshalb nur die bemerkenswertesten Arten
herausgegriffen und in Bild 1 dargestellt wurden. Im einzelnen
mufl durch den Nachweis von Schrifttums-Stellen auf friihere
Veroftentlichungen verwiesen werden.

Die erste freistehende, fahrbare Leiter brachte Magirus im Jahre
1872 heraus [2]. Sie stellt eine auf einfache Weise auf einem
zweiradrigen Wagen aufgebaute Schiebleiter dar (Bild 1 Nr.

und Bild 2). Da diese Leiter mittels Stangen auf der Fahrzeug-
achse abgestiitzt wurde, besafl sie keine eigene Verspannung. Erst
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Bild 1 Entwicklung der fahrbaren Leiter

= = etsioer Klammer verwelsen auf das Schrifttumsverzeich-

—_

s am Schle=8 der Brosdhiire.

2) Das Werk enthdlt ein umfassendes Schrifttumsverzeichnis der vor dem
Jahre 1876 erschienenen Schriften und leistet deshalb heute noch beim
Studium der Geschichte des Feuerschutzwesens gute Dienste,




bei spiteren Austihrungen wurde die Oberleiter zur Erreichung
einer grofleren Sicherheit durch Drahtseile verspannt. Diese sehr
leichte Leiter wurde bis zu SteighGhen von 14 Meter gebaut und
fiihrte sich als ,,Ulmer Leiter® rasch ein. Das Aufrichten erfolgte
von Hand, was eine geiibte Bedienungsmannschaft voraussetzte 3).
Da das Aufrichten dieser ersten Bauart etwas beschwerlich war,
so baute MAGIRUS einige Zeit spiter die sogenannte Elevator-

Patentleiter (Bild 1 Nr. 2 und Bild 3) 4). Das Autrichten erfolgte

mittels Getriebe, indem ein von unten gleitend gegen die Holme
anliegender Schwenkrahmen (Elevator) durch Seilzug gegen den
Fufl der Unterleiter herangezogen wurde. Das Ausziehen geschah
mit Hilfe des gleichen Getriebes durch Weiterdrehen bei voll-

standig aufgerichteter Leiter [2]. Das Fahrgestell besafl einen
lenkbaren Vorderwagen, wodurch die Bewegungsmdglichkeit im

aufgerichteten Zustand verbessert wurde. Vollstindig aufgerichtet
war die Leiter, wie bei der Bauart 1, durch Stangen auf die Fahr-

zeugachse abgestiitzt. Eine Verdnderung des Aufrichtwinkels war

infolgedessen nicht moglich. Die Oberleiter besafy eine Drahtseil-
verspannung. Vielfach wurde die ausgezogene Leiter auch noch

zusdtzlich durch zwei Seile, die am Fufl der Unterleiter befestigt

wurden, verspannt.

Die dritte Bauart (Bild 1 Nr. 3) stellte insofern eine Verbesserung
dar, als hier erstmals die Unter- und Oberleiter unabhingige Ver-
spannungen besallen. Das Aufrichtvertahren war von der zweiten
Bauart ibernommen worden. Die Neigung konnte 2ahnlich wie bei

der Bauart 1 durch ein am Leiterfufl ausziehbares Verlingerungs-
stlick verdndert werden. Je nach Auszuglinge dieses Teils war

die Neigung in geringen Grenzen einstellbar.
Die Bauarten 2 und 3 haben sich wegen ihrer Einfachheit und
leichten Bedienbarkeit sehr schnell eingefiihrt. Da man bis dahin

aber nur Leitern in zweiteiliger Ausfiihrung kannte, so konnte

mit Riicksicht auf die Linge des Leitersatzes diese Ausfiihrungs-
form nur bis zu einer Steighohe von 16 Meter gebaut werden.

Bild 2 Erste fahrbare Magirus-Leiter — ,Ulmer Leiier® 1872

3) Diese erste Magirus-Leiter hatte grofle Ahnlichkeit mit der sogenannten
.Berner-Leiter”, die in den Verdfientlichungen von Heinrichs [3] und
Magirus [2] beschrieben ist.

Fiir hohere Leitern muflite die Hauptachse des Wagens gegen die
Achse des Vorderwagens verschiebbar ausgefithrt werden (Bild 1
Nr. 4), um eine gute Lastverteilung in Fahr- und Aufrichtstellung
zu erreichen [2].

Einen wesentlichen Fortschritt im Leiterbau bedeutete die nichste
Ausfithrung (Bild 1 Nr. 5 und Bild 4), die erstmals folgende
neue Merkmale aufwies:

Starres Stiitzendreieck der Unterleiter, wodurch eine sehr gute
Versteifung dieses Leiterteils erzielt wurde.

Ubergang zur drei- und mehrteiligen Leiter zwecks Erzielung
kurzer Bauldngen.

Bandstahlverspannung aller Leiterteile an Stelle von Drahtseil-
verspannungen.

Seiteneinstellvorrichtung zum Ausgleich von Gelindeneigungen.
Vollstindige Neigefdhigkeit durch eingebautes Gurtgetriebee.

Diese vierrddrige Leiter konnte von Hand oder durch Pferde
gezogen werden.

Um eine Verbilligung dieser vorteilhatten Bauart zu erreichen,
wurde in vielen Fillen der Vorderwagen als einfaches Lenkrad
ausgebildet (Bild 1, Nr. 6).

Eine Zwischenl6sung in der Entwicklungsreihe, die sich gut be-
wahrte, und von der iiber 200 Stiick geliefert wurden, stellt diz
sogenannte ,Balance-Leiter® (Bild 1, Nr. 7 und Bild 5) dar. Sie
hatte den Vorteil, dafl sie in sehr kurzer Zeit durch Kippen um
die Wagenachse aufgerichtet werden konnte und gegeniiber den
Bauarten 1—4 eine verhdltnismiflig grofle Neigefahigkeit besafl.
Zur Erhohung der Standsicherheit war das am Ausleger des
Leiterfufles angebrachte Gegengewicht bei Leitern groflerer Steig-
hohe verschiebbar angeordnet. Eine vollkommenere Ausfiihrung
sonst gleicher Art stellte die weithin bekannte Bauart nach Bild 1,
Nr. 9, dar, eine Leiter, die noch heute vielfach verwendst wird.
Nach diesem Grundgedanken wurden Leitern bis 20 Meter Steig-

Bild 3

Elevator-Patentleiter 1875

4) Diese Bauart wurde Conrad Dietrich Magirus durch das ihm erie l‘c
DRP 7616 im Jahre 1878 geschiitzt.




hohe gebaut. Bei hoheren Leitern mufite diese Bauart verlassen
werden, weil das Gegengewicht zu grofl geworden wire.

Von Anfang an hatte sich Magirus zum Ziel gesetzt, nicht nur
fiir den Einsatz zweckmiflige und gute Leitern, sondern ins-
besondere auch billige Leitern zu bauen, damit sich auch die klei-
nen Wehren mit fahrbaren Leitern ausriisten konnen. Deshalb
vurde immer wieder versucht, die bewihrten Bauarten durch Ver-
einfachungen billiger zu gesralten. So entstand im Jahre 1885

durch Zuriickgreifen auf die Ausfiihrungen 5 und 6 die Bauvart 8
(Bild 1, Nr. 8), die schon grofle Ahnlichkeit mit den heutigen

Zweiradleitern aufwies. Das starre Stiitzendreieck der Unterleiter

war verlassen worden, und die Leiter wurde wie bei den ersten
Bauarten durch Stangen auf dem Wagen abgestiitzt (Bild 6). Fiir
Neigungsinderungen waren die Stangen verstellbar. Das Aut-

richtverfahren war von den Bauarten 5 und 6 iibernommen

worden.

Bild 4 Vierrddrige Plerdezugleiter, Baujahr 1884

Bild 5 Magirus-Balanceleiter 1384

Die folgenden Bauarten 10, 11 und 13 (Bild 1) lassen das Streben
nach weiterer Vereinfachung deutlich erkennen. Ein groflerer Er-
folg war diesen Leitern jedoch nicht beschieden, insbesondere weil
das Beniitzungsfeld sehr beschrinkt war und sich die Leitern im
aufgerichteten Zustand schwierig verfahren liefen.

Die Ausfithrungen 12 und 14 stellen eine Abidnderung der Bau-
arten 2 und 5 durch Fortfall des Elevators dar. Bemerkenswert ist
dabei, dafl das Lenkrad sich im Gegensatz zu den heutigen Aus-
fijhrungen auf der Leiterfufiseite befand (Bild 7). Von dieser Bau-

- — -

art wurden in den Jahren 1890—1900 iiber 200 Stiick bis zu einer
Steighthe von 18 m gebaut.

Wihrend in den Jahren 1890—1900 oft gleichzeitig 8—10 ver-
schiedene Leiterbauarten nebeneinander und in FEinzelanfertigung
ccbaut wurden, wodurch sich hohe Fertigungskosten ergaben,
begann man etwa um 1900 sich auf wenige Typen zu beschrinken
und die Beschiagteile in Reihen herzustellen. Dabei wurde anféng-
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Bild 7 Zweiradleiter, gebaut 1390—19060
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Bild 8 Zweirad-Holzleiter, gebaut 1900—1930

lich auf die bewdhrten Ausfithrungen 5 und 6 zuriickgegriffen. Bei
der Bauart 5 wurde der Vorderwagen durch ein einfaches Lenkrad
ersetzt (Ausfiihrung 15), bei der Bauart 6 wurde auf das starre
Stiitzendreieck verzichtet (Ausfithrung 16). So entstanden allmah-
lich die Bauarten 16 und 17, die sich nicht mehr im grundsdtzlichen
Autbau, sondern nur noch in der Art der Aufhingung des Leiter-
satzes im Fahrgestell unterschieden (Bild 8) [4].

Um in Fahrstellung einen moglichst weitgehenden Gewichtsaus-
gleich ohne Verwendung von Gegengewichten zu erzielen, wurde
der Leitersatz oberhalb der Holmen aufgehdngt5). Das Aufrichten

erfolgte durch Stahlseile, desgleichen das Ausziehen. Die bei den

Schiebleitern erprobten selbsttitigen Fallhaken wurden auch hier
eingefithrt und die Getriebe erhielten Selbsthemmbremsen. Im
Jahre 1915 wurden die beiden Bauarten einer durchgreifenden
Vereinheitlichung unterzogen, die Steighohen auf verniinftige
Mafle abgestuft und der Reihenbau aufgenommen. Durch diese
Maflinahmen und die laufende Einfiihrung von Verbesserungen
war es moglich, allein von diesen beiden Bauarten 5000 Leitern
herzustellen.

Es ist kaum bekannt geworden, daff MAGIRUS schon im Jahre
1895 fiir einen Sonderzweck zwei Leitern der Baunart 13 einschliefi-
lich des Fahrgestells vollstandig in Stahl hergestellt hat und damit
seiner Zeit weit vorausgeeilt warb). Als nach eingehender Erpro-
bung die Einfithrung des Ganzstahlleitersatzes bei den Drehleitern
im Jahre 1931 durch MAGIRUS erfolgte, wurde im Bau der fahr-
baren Leitern ein neuer Zeitabschnitt eingeleitet. Auch beim Fahr-
gestell wurde das Holz durch Stahl ersetzt, und es entstand unter
Auswertung aller Erfahrungen, die mit den Zweirad-Holzleitern
bis dahin gemacht wurden, die Ganzstahl-Zweirad-Leiter (Bild 9),
die nach Durchfiihrung der Typung nur noch in Steighthen von
12, 17 und 22 m gebaut wurde. Sie war das Endergebnis einer lang-
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Bild 9 Zweirad-Stiahlleiter

jahrigen Entwicklung und erfiillte alle Anforderungen, die an der-
artige Leitern gesteilt wurden. Seit ihrer Eintiihrung vor 20 Jahren
wurden von dieser Bauart mehr als 1800 Stiick mit einer Gesamt-
steighGhe von etwa 24000 m hergestellt. Im Bau von Stahlleiter-
satzen sind in den letzten Jahren wesentliche Fortschritte erzielt
worden, die bei gleicher Festigkeit erhebliche Gewichtseinsparungen
brachtenT).

DREHLEITERN

Obwohl Drehleitern schon seit 1806 bekannt geworden waren [3,
6, 12] und sich insbesondere seit dem Jahre 1875 mehrere Firmen
mit deren Entwicklung eingehender beschifrigren [5], ist die prak-
tische Einfihrung dieser Leiterbauart erst durch die von MAGIRUS
herausgebrachten Drechleitern gelungen. Dies ist wohl darauf zu-
riickzutiithren, dafl hier die meisten Erfahrungen in der Gestaltung
und im Bau von fahrbaren Leitern vorlagen, die alle bei Dreh-
leitern auftretenden neuen Gesichtspunkte rascher iiberwinden
lieflen. So ist es nur zu erkldren, dafd schon die zweite Leiterbauart

ein voller Erfolg wurde. Die Grundarten der Entwicklung zeigt
Bild 10.

Die im Jahre 1892 erstmals gebaute Drehleiter mit einer Steighthe
von 25+3 m besafl noch in Anlehnung an die bekannte Honigsche
Leiter [3, 5] einen in der Mitte des Fahrzeugs angeordneten Drch-

turm (Bild 10, Nr. 20, und Bild 11).

Aber schon bei der zweiten Bauart, die im Jahre 1893 auf der
Ausstellung des 14. Deutschen Feuerwehrtages in Miinchen grofies
Aufsehen erregte, war der Drehturm durch ein Drehgestell mit nach
hinten verlagerter Drehachse ersetzt (Bild 10, Nr. 21), wodurch
cine giinstigere Anordnung erreicht wurde. Auflerdem waren die
Leiterstiitzen nicht mehr wie bei bis dahin bekannten Austithrungen

o

Bild 10 Entwicklung der Drehleiiern

5) DRP, 116 816.
6) Die Lieferung dieser Leitern erfolgte nach Johannesburg in Siidafrika

7) Siehe die besondere Abhandlung iiber Leifersdtze in diesem Hefti.



Bild 11 Erste ,MAGIRUS"-Drehleiier 1892

anderer Firmen o se angeordnet, sondern wie bei den erprobten
fahrbaren Leitern zu einem starren Dreieck mit der Unterleiter
verbunden (Bild 12). Hierdurch konnte die Leiter beliebig geneigt
werden. Alle Leiterbewegungen wurden durch Handgetriebe be-
wirkt. Bemerkenswert war der tiefgezogene Wagenrahmen, wo-
durch fiir die mitfahrende Mannschaft eine giinstige Standm&glich-
keit gegeben war [6]. Bei der dritten Bauart (Bild 10, Nr. 22)
wurde im Jahre 1899 erstmals die Seiteneinstellung eingefiihrt, die
dadurch ermdoglicht wurde, dafl das Drehgestell auf einem beson-
deren, gegeniiber dem Fahrgestell schwenkbaren Rahmen befestigt
wurde. Diese Ausfithrung hatte den Nachteil, dafl sie nicht nach
allen Drehrichtungen gleich wirksam war. Auflerdem war sie schwer
und teuer. Sie wurde deshalb bei der nichsten Ausfithrung (Bild 10,
Nr. 23) verlassen. Die Seiteneinstellung wurde dann, wie heute
allgemein iiblich, am Fufl der Unterleiter im Aufrichtrahmen durch
eine Spindel bewerkstelligt. Diese Bauart war auch insofern be-
merkenswert, als erstmals das starre Stiitzendreieck der Unterleiter
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verlassen wurde und an dessen Stelle ein stabiler Aufrichtrahmen

trat (Bild 13).

Die Ausfithrung 24, Bild 10, sollte fiir kleinere Steighohen durch
Fortfall des schweren Aufrichtrahmens eine Verbilligung bringen.
Sie wurde jedoch nur in geringen Stiickzahlen gebaut.

Mit wachsenden Steighohen wurde das Ausziehen der Leiter durch
Handgetriebe entweder zu beschwerlich, oder es dauerte zu lange,
weshalb man hier friihzeitig zum motorisierten Antrieb iiberging.

So wurde durch MAGIRUS schon 1901 der Leiterauszug erstmals
durch einen 1m Aufrichtrahmen éiﬂgebéuféﬁ Kohlensauredruck-
zylinder8) und spiter durch eine Kohlensduremaschine betdtigt
sieche Bild 15). Als man fiir den Antrieb des Fahrgestells aut
Dampfbetrieb iiberging, wurde auch die Kohlensiuremaschine
durch eine Dampfmaschine ersetzt. Trotz alledem konnte sich aber
der Handbetrieb noch sehr lange halten. Von den Drehleitern der
Ausfiihrung 25 und 26, Bild 10, wurden grofle Stiickzahlen und
Steighchen bis zu 30 m gebaut. Sie bildeten den Ubergang zu den
Kraftfahrdrehleitern, der sich durch das hohe Gesamtgewicht dieser
Leitern von etwa 3500 kg notwendigerweise ergab.

KRAFTFAHRDREHLEITE RN

Nachdem die Dampfspritzen bei den Feuerwehren Eingang fanden,
hat MAGIRUS nach der Jahrhundertwende als erste Firma eine
Drehleiter gebaut, bei der das Fahrzeug durch Dampt angetrieben
wurde (Bild 10, Nr. 27), und bei der sowohl das Aufrichten, als
auch das Ausziehen durch dieselbe Kraftquelle erfolgte. Es war
dies die erste maschinelle Kraftfahrdrebleiter der Welt (Bild 14)
[3, 5, 7]. Das Damptfahrzeug wurde aber sehr bald durch das mit
einer Verbrennungskraftmaschine angetriebene Fahrzeug verdringt.
Das erste Fahrzeug dieser Art wurde im Jahre 1906 nach Stidatrika
geliefert (Bild 15). Das Aufrichten erfolgte von Hand, das Aus-
ziehen durch Kohlensiuremaschine.

Die folgenden Jahre brachten immer neue Entwicklungen auf dem
Wege zur weiteren Vervollkommnung der maschinellen Antriebe.
So wurde 1907 eine elektroautomobile Drehleiter geliefert, bei der
durch eingebaute Akkumulatoren das Auszuggetriebe elektrisch
betriecben wurde. Der Fahrzeugantrieb erfolgte durch Elektro-
Radnabenmotoren [3]. Im Anschlufl hieran wurde 1910 die benzin-
clektrische Drehleiter mit eingebautem Dynamo hergestellt, bei der
das Ausziehen durch einen Elektromotor erfolgte, wiahrend der
Fahrzeugantrieb unmittelbar durch den Benzinmotor bewirkt
wurde. Drei Jahre spdter wurde eine Leiter geliefert, bei der aufler
dem Auszichen auch das Aufrichten durch den Elektromotor er-
folgte [3].

Schon im Jahre 1910 lieff sich MAGIRUS ein Gebrauchsmuster auf
eine Leiter eintragen, bei der die drei Leiterbewegungen Aufrichten,
Ausziehen und Drehen durch den Benzinmotor bewirkt wurden.
Die erste Leiter, bei der teilweise von diesem Mousterschutz Ge-
brauch gemacht wurde, ist im Jahre 1914 nach Gorlitz geliefert
worden. Die Leiter besafy nur noch das Drehgetriebe mit Hand-

antrieb (Bild 16).

Bild 13 Drehleiter, gebaut 1900—1910

8) DRP. 117 330.
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Bild 14 Erste Kraftfahr-Drehleiter mit Dampfanirieb (1904)

Die erste benzinautomobile© Kraftfabrdrebleiter der Welt mit
maschinellem Antriecb aller Leiterbewegungen vom Fahrmotor
und der Steuerung dieser Bewegung von einem zentralen Schalt-
block aus lieferte MAGIRUS im Jahre 1916 nach Chemnitz
(Bild 17). Durch diese Ausfiihrung wurde dem Drehleiterbau ein
neuer Impuls zur raschen Aufwirtsentwicklung gegeben. Infolge
der durch den maschinellen Antrieb mdglich gewordenen groflercn
Geschwindigkeiten der Leiterbewegungen war es nun notwendig
geworden, umfangreiche selbsttitige Sicherheitseinrichtungen zu
entwickeln, welche die Leiter gegen unvorsichtige Handhabung und
vor Beschidigung schiitzen sollten. Die Leiter wurde dementspre-
chend mit selbsttitigen Abstelleinrichtungen fiir die Endstellungen
ausgestattet. Auflerdem besaf diese Leiter die erste Kippsicherung?).
Bemerkenswert ist auch noch der Ub¢rgang von den Aufrichtgurten
zur Aufrichtspindel — und dem fiir MAGIRUS typischen dreieck-
formigen Aufrichtrahmen — wodurch die Leiter in aufgerichtetem
Zustand besser gehalten war als mit Gurten und Sperrklinken

Bild 17 Kraftiahrdrehleiter mit maschinellem Anirieb iiir alle Leiter-

bewegungen. 1916
9) DRP. 201 620.
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Bild 15 Erstie auf ein Fahrgesiell mit Verbrennungsmotor aufgebauie
Drehleiter. Auszug durch Kohlensduremaschine. Geliefert 1906 nach
Stidairika
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Bild 16 Kraftiahrdrehleiter mit maschinellem Anirieb fiir Aufrichien und
Ausziehen, 1914 nach Gorlitz geliefert

(Bild 10, Nr. 28). Erstmals war hier auch die Seiteneinstellung
maschinell angetrieben, ihre Steuerung mufite jedoch noch von

Hand beeinflufdt Werden.

Dic weitere Entwicklung des Drehleiterbaues vollzog sich nun
ruhiger und zielbewufiter. Erstrebt wurde eine weitere Verein-
fachung der Getriebe und Verbesserung der Sicherheitseinrichtungen.
Auch die konstruktive Durchbildung des Drehleiteraufbaues hielt
mit der wihrend des ersten Weltkrieges einsetzenden Vervcll-
kommnung der Kraftfahrzeuge Schritt. Die bis dahin eingebauten,
getrennt angeordneten Getriebegruppen wurden zu einem einzigen
Getriebeblock vereinigt. Erstmals wurden auch von MAGIRUS
dieses Getriebe Olgesteuerte Kupplungen eingebaut, die ein ge-
rauschloses und einfaches Schalten ermdglichten. Simtliche Bedie-
nungselemente wurden auf einem am Drehgestell angeordneten

Schaltblock zusammengefafit und hierdurch die Handhabung weiter
vereinfacht,

Bild 18 Kraitiahrdrehleiter mii Ganzstahlleitersaiz



Bild 19 Kraftfahrdrehleiter 52 + 2 m, hochsle Leiler der Well

ENITWICELUNG ZUR GANZSTAHLLEITER

Auch der Entwicklung des Leitersatzes schenkte MAGIRUS mit
den steigenden Anforderungen grofite Aufmerksamkeit. Die Holz-
leitersitze wurden immer mehr durch Stahl armiert. Die Forderung
nach einer druckfesten Vorspannung wurde stirker, und es wurden
zahlreiche Versuche in dieser Richtung durchgefiihrt.

Alle Wiinsche wurden aber erst befriedigt, als MAGIRUS im
Jahre 1931 einen brauchbaren Stahlleitersatz herausbrachte, der
von allen Seiten glinstig beurteilt wurde und den Holzleitersatz
fiir Feuerwehrleitern restlos verdriangte [9]. Als Holmprofil hatte
MAGIRUS ein geschlossenes doppel-T-formiges Profill0) gewidhlt,
das spater durch ein offenes S-formiges Profil ersetzt wurdell). Die
Leiterverspannungen waren aus Stahlrohren und die Sprossen aus
Vierkantrohren mit Schutzbelag gefertigt (Bild 18). Durch die Ein-
fiihrung des Stahlleitersatzes waren die SteighGhen nicht mehr so
sehr begrenzt, da er leichter war, als der Holzleitersatz. Es war
hiermit moglich geworden, siebenteilige Leitern bis 54 m Steighthe
zu bauen.

Die Einfiihrung des Stahlleitersatzes gestattete der Drehleiter
gleichzeitig einen erweiterten Anwendungsbereich, da der Leiter-
satz sehr groflen Beanspruchungen unterworfen werden konnte.
So war es moglich geworden, den Leitersatz als Briicke bei auf-
gelegter Leiterspitze, als Wasserturm und zur Uberbriickung von
eroflen Hindernissen durch Koppeln von zwei gegeniiberstechenden
Leitern zu verwenden. Auch der Einsatz als Kran war hierdurch
in erweitertem Mafle gegeben [10].

SICHERHEITSEINRICHTUNGEN AN LEITERN

»Grofdte Sicherheit” war stets der Grundsatz der MAGIRUS-Leiter-
Konstrukteure gewesen, und Conrad Dietrich Magirus selbst hat
von Anfang an auf Sicherheitseinrichtungen an Leitern grofien
Wert gelegt. So wurden schon 1864 die ersten Fallhaken geschaffen,
welche die Last nicht mehr in den Auszugseilen hingen lief§en.
Auf fahrbare Leitersysteme erhielt MAGIRUS zahlreiche Patente
und manches, die Kraftfahrdrehleiter betreffendes Pionierpatent
wurde der Firma MAGIRUS erteilt, so u.a. die erste Kippsiche-
rung?), die erste Einrichtung fiir Kippsicherungen zur Berticksich-
tigung des schiefen Fahrzeugstandes1?), der Benutzungsfeldanzei-
gerld), die Verwendung der Obergurte als Schienen fiir den Fahr-

stuhl14) u.a. m. [11].

Nichts kennzeichnet besser die schopferischen Arbeiten als der Hin-
weis, dafl von allen auf dem Gebiet des Leiterbaues vorhandenen
Patenten etwa ein Drittel der Firma MAGIRUS erteilt wurden.
Verfolgt man die Entwicklung, die der Leiterbau und insbesondere
der Drehleiterbau von scinen ersten Anfingen an [12] genommen
hat, so erkennt man, dafl erst nach dem Eingreifen von C. D. Ma-
oirus Ende des vergangenen Jahrhunderts eine beschleunigte und
lautende Verbesserung dieses wichtigen Rettungsgerites erfolgte.

12) DRP. 303 377,

7 14) DRP. 559 819.
9. 13) DRP. 434 384,
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Mit Recht kann die Kraftfahrdrehleiter in ihrer heutigen Ausfiih-
rung als das technisch interessanteste und vielseitigste Gerdt des
abwehrenden Feuerschutzes angesehen werden. Sie war es auch,
die den guten Ruf der deutschen Feuerwehrgeritetechnik im Aus-
land begriindete, weiterhin festigte und die ,MAGIRUS-Leiter®
geradezu ein Begriff fiir Drehleitern werden lie. Der derzeitige
hobe Stand der MAGIRUS-Leiterbautechnik kann nicht besser
gekennzeichnet werden als durch die T atsache, daff es MAGIRUS
moglich war, die bis dahin hochsten Leitern der Welt mit einer
Steighdhe von 522 m zu bawen und in das Ausland zu liefern.

(Bild 19).

SPRITZENBAU

HANDDRUCKSPRITZEN

Obwohl C.D. Magirus sich anfangs in erster Linie nur mit der
Konstruktion von Rettungsgeriten und Leitern beschiftigte, be-
falte er sich doch schon friihzeitig auch mit der Verbesserung der
bis dahin gebrduchlichen Handdruckspritzen. Vor der Griindung
seines eigenen Unternehmens lief er nach seinen Gedanken solche
Spritzen u. a. bet der Firma Wieland in Ulm herstellen, die {iberall
wegen ihres einfachen Autbaues, aber groflen Zuverlidssigkeit, An-
erkennung tanden. Durch diese Erfolge ermutigt, begann man nach
1880 sich intensiver auch mit diesen Gerdten zu befassen und eni-
wickelte nacheinander Buttenspritzen, zweirddrige und vierridrige
Karrenspritzen, abprotzbare Handddruckspitzen, 4-ridrige Hand-
druckspritzen fiir Hand- und Pterdezug u. a. m. Die Abbildungen
20—23 zeigen einige typische Vertreter aus jener Zeit.

KRAFTSPRITZEN

Nach der Entwicklung brauchbarer Verbrennungskraftmaschinen
erkannte MAGIRUS schon frithzeitig deren Bedeutung fir den
Antrieb von Feuerloschpumpen, und im Jahre 1893 baute er die
erste Motorspritze mit Kraftantrieb. Es handelte sich um eine
4-riadrige Pterdezug-Motorspritze mit einem von MAGIRUS ge-
bauten Petroleum-Motor, durch den eine Kolbenpumpe angetrieten
wurde (siehe Bild 24). Diese erste Kraftspritze erreichte bei Dauer-
betrieb mehr als das dreifache der bis dahin erzielten Wasserleistun-
gen, wobei die Bedienungsmannschaft fast ginzlich eingespart
werden konnte. Der Motor hatte eine Leistung von etwa 12 PS
und war durch eine einfache Reibungskupplung mit der Pumpe
verbunden. Durch eine Umlaufleitung konnte die Wasserforde-
rung ohne Betdtigung der Kupplung beliebig unterbrochen werden.
Spiater wurde das 2-zylindrige Pumpwerk durch ein solches mit
3 Zylindern ersetzt, wodurch eine weitere Steigerung der Leistung
und ein ruhigerer Lauf moglich waren. Bevor sich jedoch diese
Motorpumpe bei den Feuerwehren einfithren konnte und bis zur
endgiiltigen Reife entwickelt war, baute MAGIRUS den Bediirt-
iussen der Berufsfeuerwehren entsprechend 2- und 4-rdadrige Gas-
spritzen, die als Vorldufer der heutigen Tankloschfahrzeuge an-
geschen werden konnen. Von den etwa 500 bis 750 | fassenden,
durch Kohlensdure unter Druck gesetzten Wasserbehdltern konnte
unmittelbar nach Eintreffen an der Einsatzstelle der Loschangriff
cingeleitet werden (siche Bild 25).

Die Loschziige der Berufsieuerwehr jener Zeit bestanden aus drei
Fahrzeugen: dem Mannschaftswagen, dem Loschfahrzeug und der
Leiter. Die Ausfithrungen entbehrten nicht selten der Einheitlich-
keit, ebenso verhielt es sich mit der Art ihres Antriebes. Lange Zeit
hindurch hielt man einen Antrieb durch Verbrennungskraftmaschi-
nen fir zu unsicher und man hatte gewisse Bedenken, mit einem
durch Benzin angetriebenen Motor ,zum Feuer zu fahren®. Ahn-
lich wie bei den Leitern vollzog sich deshalb auch die Entwicklung
des Antriebes der Loschfahrzeuge {iber Pferdezug, Dampfmaschine
und Elektromotoren zum Antrieb durch Verbrennungskraft-
maschinen.
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Bild 20 Alte Handdruckspritzen a) Kriickenspriize Bild 21 Karrenspriize
b) Riickentragspritze c) Kiibelspritze

Bild 22 Abprectzbare Spritze

Bild 24 Ersie Kraftspritze mit Pumpenanirieb durch Verp

rennungs-
Kraftmaschine, 1893

Bild 26 Dampispritze fiir Plferdezug Bild 27 Erstie MAGIRL"S-Bﬂmpfkmﬁfuhrsprftze, 1904

14



Bild 28 Vierrad-Motorspriize mit Kreiselpumpe, 1912

Der Dampfantrieb hatte anfangs den Nachteil, daf} zu lange An-
heizzeiten notwendig waren und dadurch der sofortige Einsatz
nicht moglich war. Durch entsprechende Vorwarmeinrichtungen
konnte jedoch im Lauf der Entwicklung der Dampfbetrieb so
gefordert werden, dafl nach Ankunft auf der Brandstelle und nach
Auslegung der erforderlichen Leitungen die Loscharbeit ohne wei-
teren Zeitverlust aufgenommen werden konnte. Die erste, kurz
nach 1900, durch MAGIRUS gebaute Dampfspritze zeigt das
Bild 26. Sie besaff Kchlenfeuerung und leistete etwa 1500 1/min.
Sie war fir Pferdezug eingerichtet. Nach ihrem Xonstrukteur,
Obering. Josef Steinhauer, wurde sie damals , Josefine® benannt.
Anstelle der Kohlenfeuerung wurde spiter eine automatisch arbei-
tende Petrolecumfeuerung eingefiihrt, so dafl sich die Vorwirmung
eriibrigte.

KRAFTFAHRSPRITZEN, LOSCHFAHRZEUGE

Sehr bald nach der Einfithrung des Kraftantriebes fiir die Pumpen
entsprach der Zug der Fahrzeuge durch Pferde nicht mehr den An-
torderungen der Feuerwehren, obwohl schon damals erstauniich
kurze Alarmzeiten erreicht wurden. Es lag nahe, den fiir die Pum-
pen oder Leitern verwendeten Kraftantrieb auch zum Antrieb der
Fahrzeuge zu verwenden.

Nachdem auf der Internationalen Ausstellung in Berlin im Jahre
1901 die Waggonfabrik W.C. F. Busch AG., Bautzen, eine Auzo-
dampf-Feuerspritze gezeigt hatte [13], lieferte MAGIRUS 1904
seine erste mit Dampfkraft angetriebene Kraftfahrspritze an die
Feuerwehr der Stadt Koln (sieche Bild 27). Diese Ausfithrung
besafy noch Eisenbereifung, spitere Ausfithrungen nach Miinchen,
Strallburg usw. wurden mit Vollgummireifen versehen. Mit der
ersten Dampfkraftspritze wurde zugleich auch eine Dampfkraft-
tahrdrehleiter (dhnlich Bild 14) geliefert und damit der erste auxto-
mobile Loschzug der Welt. Die Gestaltung dieser durch Dampf
angetriebenen Feuerwehrfahrzeuge lag in den Hinden von Ober-

ing. Fritz Mayer, der als ,Dampfmayer® seinerzeit iiberall bestens
bekannt war.

Der Antrieb durch Dampf oder Elektromotoren konnte jedoch
damals schon nur als Zwischenstufe angesechen werden und man
war sich dariiber im klaren, daff mit der weiteren Entwicklung der
Automobile auch der Antrieb durch Benzinmotoren fiir Feuerlosch-
fahrzeuge sich durchsetzen wiirde. Ebenso mufite die Kolbenpumpe
zwangsldufig durch die einfachere Kreiselpumpe ersetzt werden.
Mit dem Antrieb durch Verbrennungskraftmaschinen und der Ein-
tiihrung der Kreiselpumpe war der Weg fiir den Bau der Kraft-

£]

jedoch so weit war, mufiten verschiedene Zwischenstufen durch-
laufen werden. Wie erwihnt, hat MAGIRUS schon friihzeitig sich
dem Antricb durch Brennkraftmaschinen zugewandt (siehe Bild 24),
jedoch diese anfinglich mit Kolbenpumpen gekuppelt. Letztere
hatten den Vorzug, daf sie selbstansaugend waren, wihrend das
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Bild 29 MAGIRUS-Kreiselpumpe, Baujahr 1912

Ansaugen bei den bis dahin bekannten Kreiselpumpen erhebliche
Schwierigkeiten bereitete. MAGIRUS versuchte es deshalb zundchst
mit schnellaufenden Rundlauf- oder Kapselpumpen, doch waren
die Versuchsergebnisse nicht restlos befriedigend.

Im Jahre 1912 wurde dann erstmals eine Kreiselpumpe eingebaut,
bei der fiir das Ansaugen eine gesonderte Kapselschieberpumpe
vorgeschen war. Diese war schwenkbar angeordnet und wurde
durch ein Reibrad beim Niederdriicken auf”das Schwungrad des
Motors angetrieben. Das Bild 28 zeigt eine solche Vierrad-Motor-
spritze aus dem Jahre 1912. Sie bewihrten sich bestens. MAGIRUS
entschlof sich im gleichen Jahre, den Bau von Kreiselpumpen im
eigenen Werk aufzunehmen, nachdem diese anfanglich von ande-
ren Firmen bezogen wurden. Bei den MAGIRUS-Kreiselpumpen
war die Entliiftungspumpe, eine Kapselschieberpumpe, direkt an-
gebaut (siche Bild 29).

Da wihrend des ersten Weltkrieges MAGIRUS auch den Auto-
mobil- und Motorenkau aufnahm, standen ab 1918 fiir den Feue:-
16schgeritebau eigene Kraftfahrzeuge und Motoren zur Vertiigung.
Hierdurch war es MAGIRUS als einziger Firma moglich, kom-
plette Loschziige, also Kraftfabrspritzen und Kraftfahrdrebleitern
in allen Teilen aus cigener Fertigung unter Beriicksichtigung einer
einheitlichen Ausfiihrung zu liefern. Bereits 1918 wurden die ersten
Kraftfahrspritzen mit MAGIRUS-Fahrgestell, MAGIRUS-Motor
und MAGIRUS-Kreiselpumpe ausgeliefert [14]. Das Bild 30 zeigt
ein solches Fahrzeug, das in grofleren Stiickzahlen gebaut, jedoch
im Jahre 1922 durch die Bauvart ,Freiburg® und diese wiederum
durch die Type ,Ulm* abgeldst wurde. Letztere war aufgebaut auf
cinem 3!/2t-Fahrgestell; die Pumpe hatte eine Leistung von

2000 I/min bei 60 m Forderhohe. Alle diese Krafttahrspritzen

besaflen iiber der Pumpe einen kleinen Wasserbehidlter von etwa
150 1 Inhalt, damit beim Versagen der Entliiftungspumpe die
Pumpe und die Saugleitung aufgefiillt werden konnten.

Schon in den zwanziger Jahren zeigte sich das Bestreben, neben
diesen ,schweren® Loschfahrzeugen auch leichtere einzufiihren, die
insbesondere die Motorisierung der kleineren Feuerwehren ermog-
lichen sollten. MAGIRUS baute deshalb auch solche Fahrzeuge auf
11/s-Tonner und spiter sogar noch kleinere Einheiten. Das Bild 31
zeigt eine solche ,leichte® Kraftfahrspritze, Modell ,Bayern® 1921.
Es war ein Versuch zur Schaffung eines Kleinldschfahrzeuges, der
immer wieder gemacht wurde, aber ohne durchgreifenden Erfolg
blieb. Erst in neuerer Zeit diirfte es gelungen sein, dieses Problem
durch eine weise Beschrinkung der Ausriistung auf das aller-
auflerste Maf} zu 16sen15).

Es ist unmoglich, in dieser geschichtlichen Abhandlung alle Typen
von Kraftfahrspritzen, die im Laufe der Zeit bet MAGIRUS
gebaut wurden, darzustellen. Trotzdem sich die Normung auch um
dieses Gebiet annahm, blieb eine auflerordentliche Vielseitigkeit.
Erst mit der Einfiihrung einer Typisierung der Loschfahrzeuge im
Rahmen der Luftschutzmafinahmen im letzten Weltkrieg wurde
eine wesentliche Bereinigung erzielt [15, 16].

15) Siehe die Abhandlung iliber Kleinldschfahrzeuge in diesem Heft.
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Bild 30 MAGIRUS-Kraftfahrspritze, 1918

Kennzeichnend fiir die Jahre nach 1930 war der Ubergang auf
geschlossene Bauformen, d. h., der Fahrer- sowie Mannschaftsraum
wurden limousinenartig gestaltet. Ebenso erfolgte die Unterbringung
der Gerite in vollstindig geschlossenen Raumen. Das Bild 32 zeigt
ein Loschgruppenfahrzeug aus dem Jahre 1942. Diese Entwicklung
wurde in den letzten Jahren weiter fortgesetzt und fiithrte zu
Ausfithrungsformen, die auch im Ausland als vorbildlich bezeichnet
und nachgebaut wurden'®). Die Ausriistung der Feuerwehrfahr-
zeuge mit [uftgekiihlten MAGIRUS-Deutz-Dieselmotoren nach
dem Kriege ist besonders bemerkenswert, da sich diese Kiihlart fiir
Leitern und Loschfahrzeuge besonders eignet und viele Vorteile
besitzt.

TANKLOSCHFAHRZEUGE (TLF)

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dafl die Gasspritze als Vor-
liufer der heute sehr geschidtzten Tankloschfahrzeuge angesehen
werden kann. Obwohl nach Ende des ersten Weltkrieges eigent-
liche Tankloschfahrzeuge nur sehr selten in Deutschland verlangt
wurden, beschiftigte sich MAGIRUS laufend mit dem Bau solcher
Fahrzeuge, insbesondere fiir das Ausland [17]. Man hatte erkannt,
dafl auch bei bester Wasserversorgungsanlage filir den Sofort-
einsatz des Loschfahrzeuges ein gewisser Wasservorrat in Verbin-
dung mit Schnell-Loscheinrichtungen den Einsatzwert eines solchen
Gerites erheblich steigert. Wiahrend also in Deutschland in der
Zeit von 1920 bis 1936 Tankloschfahrzeuge nur in bescheidenem
Umfang Verwendung fanden, wurde diese Fahrzeugart von
MAGIRUS fiir den Export in ansehnlichen Stlickzahlen gebaut.
Die dabei gewonnenen Erfahrungen kamen nach Wiedereinfiih-
rung des TLF in Deutschland der raschen Entwicklung zugute.

Das Bild 33 zeigt ein TLF aus dem Jahre 1924. In dieser Form
wurden viele Fahrzeuge insbesondere nach den Balkanstaaten ge-
liefert. Die Feuerlgschpumpe war unter dem Wasserbehilter am
Rahmenende eingebaut. Bild 34 zeigt eine dhnliche Austihrung
aus dem Jahre 1926, fiir Baku geliefert, jedoch mit geschlossenem

Bild 31 Leichie Kraitiahrspriize Modell ,Bayern”, 1921

Fahrerhaus. Dafl der Wert des TLF als Sonderloschfahrzeug
schon friihzeitig erkannt wurde, zeigt deutlich Bild 35, eine Aus-
fiihrung aus den Jahren 1928—1932, wie sie tir Rufiland, Rumi-
nien, Belgien usw. geliefert wurde. Am Rahmenende beidseitig sind
Schaumgeneratoren angeordnet, die in Verbindung mit dem Was-
serbehilter und der Pumpe gestatten, sofort nach Ankunft auf der
Brandstelle unabhingig von einer fremden Wasserquelle den
Schaumangriff durchzufiithren. Diese Fahrzeuge sind als Vorldufer
unseres heutigen TLF mit der Ausrlistung zur Erzeugung von
Luftschaum anzusehen. Auch die Anordnung eines formbestin-
digen Schlauches, der in Verbindung mit der Pumpe die sofortige
Abgabe des Loschmittels ohne zeitraubendes Kuppeln und Aus-
legen der Schliuche ermdgliche, ist keine neuere Erfindung. Sie ist
in Amerika seit Jahrzehnten bekannt und wurde auch fiir das
Ausland von MAGIRUS kurz nach dem ersten Weltkrieg gebaut
(Bild 36).

Mit der Steigerung des Luftverkehrs und der damit verbundenen
erhohten Gefahr von Unfillen auf den Start- und Landeplitzen
wurde ein Fahrzeug erforderlich, das diesen besonderen Anforde-
rungen Rechnung trug. Es entstand das Flugplatz-Tankl6schtahr-
zeug mit einer groflen Zahl von bis dahin unbekannten Neue-
rungen, die den Zweck hatten, in kiirzester Frist nach Eintreffen
auf dem Brandplatz entweder mit Wasser oder Luftschaum den
Angriff zu ermdglichen. Zu diesem Zweck war der Schaum-
mittelbehilter direkt an den Wasserbehilter an- oder eingebaut
und stand i{iber eine Mischkammer mit ithm in Verbindung. Form-
bestindige Hochdruckschliuche, die auf Haspeln aufgewickelt
stindig mit der Pumpe gekuppelt waren und bis zu 40 Meter auf
beliebige Linge abgezogen werden konnten, ermdglichten den
Sofortangriff ohne zeitraubendes Kuppeln und Anschlieflen der
Strahlrohre. Die Bedienung der gesamten Anlage erfolgte durch
den Fahrer vom Fahrersitz aus. Verschiedene Ausfithrungsformen
dieser Entwicklung zeigen die Bilder 37—39, wobei Bild 39 die
standardmiflige Ausfiithrung der Jahre 1936—1942 darstellt. Ent-

1942

Bild 32 Loschgruppenfahrzeug in geschlossener Bauform,

16) Siehe auch unter ,Loschfahrzeuge” in diesem Heft.
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Bild 33 TanklGéschiahrzeug, 1924



Bild 34 Tankléschfahrzeug, 1926 mit Fahrerhaus

sprechend dem vorgesehenen Einsatz von hdchstens drei Rohren
gleichzeitig bestand bei diesen Fahrzeugen die Besatzung aus ins-
gesamt vier Mann. Es darf als besonders bemerkenswert angesehen
werden, dal MAGIRUS schon frithzeitig den Wert allrad-ange-
triebener Fahrgestelle erkannte und diese in die Praxis einfiihrte
(siche Bild 38). |

Die weitere Steigerung des Luftverkehrs sowie die Vergroflerung
der Flugzeuge selbst stellte immer hohere Forderungen an die
Gestaltung der Flugplatz-Loschfahrzeugel?), die durch MAGIRUS
mit der Konstruktion sehr leistungsfahiger Loschfahrzeuge bertick-
s:chtigt wurden.

Meben der Entwicklung der Flugplatz-Tankloschfahrzeuge ging
die Entwicklung des normalen TLF weiter. Wihrend bei den
friheren Fahrzeugen die Mannschaft mit geringen Ausnahmen
ohne Wetterschutz untergebracht war, strebte man nun entspre-
chend der allgemeinen Tendenz bei den Loschfahrzeugen auch die
geschiitzte Unterbringung von mindestens sechs Mann an (Bild 40
und 41). Da der limousinenartige Aufbau jedoch schwerer war als
die offene Bauweise, mufite bei diesen Fahrzeugen das Mehrgewicht
durch eine Verminderung des Tankinhaltes ausgeglichen werden.
Bei einer Entwicklung, die wihrend der Kriegsjahre durchgefiihrt
und nachher typisiert wurde, hat man zugunsten eines grofien
Wasservorrates bewufit auf die Mitfiihrung der Loschgruppe ver-
zichtet (Bild 42). Das Fahrzeug lief damals als Sonderfahrzeug
und hat auch alle Erwartungen im kriegsmifligen Einsatz erfiillt.
Nach dem zweiten Weltkrieg mufite unter Beriicksichtigung der
friedensmifligen Anforderungen eine Umgestaltung des im Kriege
bewihrten TLF durchgefithrt werden, wobei anfangs noch sehr
viele Teile und Baugruppen der fritheren Ausfiilhrung Verwen-
dung fanden. Es wurde ein limousinenartiger Aufbau geschaffen,
der einer reduzierten Loschgruppe von 1 + 5 Mann Platz bot.
Der Wasserbehdlter hatte ein Fassungsvermdgen von 2400 Liter.
In den Wasserbehalter direkt eingebaut wurde ein Schaumbehalter
fiir 80 Liter Schaummittel'®), das durch Zumischer dem Forder-

lan=.Cschiahrzeug mit formbestindigem, direkt an die Pumpe
angeschlossenem Hochdruckschlauch

anciung uber Flugplatz-Loschfahrzeuge in diesem Heft.
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Bild 35 Tankléschfahrzeug 1928, mit Einrichtung zur Erzeugung von Schaum

wasser zugesetzt wurde. Eine Einrichtung fiir die Anwendung von
Netzwasser war hier von MAGIRUS erstmals ebenfalls vor-
gesehen. Die Pumpe war, wie bis dahin bei Loschfahrzeugen iblich,
am Rahmenende eingebaut. Das Bild 43 zeigt den Aufbau dieses
Tankloschfahrzeuges, das die Bezeichnung TLF 15/48 erhielt.

Im Jahre 1950 brachte MAGIRUS ein TLF aut den Markt, das
gegeniiber den fritheren Ausfithrungen einige bemerkenswerte
Neuerungen aufwies, sehr leistungsstark war und sich deshalb
auflerordentlich schnell im In- und Ausland einfiihrte [18]. Schon
rein duflerlich unterschied sich das neue Fahrzeug von seinen Vor-
gingern erheblich (siche Bild 44). Der gesamte Aufbau wies in
Anlehnung an den Omnibusbau eine vorbildliche Linienfiihrung
bei zweckmiafliger Anordnung aller Rdume auf.

Der Mannschaftsraum bot Platz fiir sechs bis sieben Mann. Simt-
liche Sitze und die Riickenlehnen waren federgepolstert mit Leder-
bezug in Pfeifenform ausgefiihrt. Alle Tiiren besaflen Kurbel-
fenster, samtliche Scheiben waren aus Sicherheitsglas hergestellt.
An den Mannschaftsraum schlossen sich die grofien Geridterdume
an, durch Ganzstahltiiren von beiden Seiten aus zuganglich. In die-
sen Raumen konnte die nach den neuesten Normrichtlinien vor-
gesehene feuerwehrtechnische Ausriistung einschliefilich der Steck-
leitern vollstandig geschlossen untergebracht werden, so dafl es
nicht mehr erforderlich war, Gerdte auflerhalb des Aufbaues zu
lagern und sie den Witterungseinfliissen auszusetzen. Trotz der
seschlossenen Unterbringung aller Gerdte war deren gute Zu-

Bild 37 Tankléschfahrzeug 1934 fiir Flugpldtze

18) DBP. Nr. 648 740.




Bild 39 Tankféschfﬂhrzeug Iir Flugpléize, Standard-Ausfﬁhrung 1936—1942

eug mit “."wbaupumpe, 1939

Bild 42 Tankiﬁschfahrzeug TLF 15/43 in getypler

Oschiahrzeug TLF 15/43, 1945

Austiihrung, 1942— 1945 Bild 43 MAGIRUS-Tank
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Bild 44 Tank]c‘ischfahrzeug TLF 15/50, 1950
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Bild 46 Bedienungsstand

gianglichkeit weiterhin nicht nur gewahrt, sondern in cinigen Fil-
len noch verbessert worden.

Fiir deutsche Verhiltnisse und fiir TLF vollig neuartig war die
Anordnung der Pumpe und deren Schlauchanschliisse. Wihrend
bisher meist der am Rahmenende eingebauten Pumpe bei Losch-
fahrzeugen der Vorzug gegeben wurde, erfolgte bei dem neuen
TLF der Einbau in Fahrzeugmitte., Hieraus ergaben sich eine
Reithe von Vorteilen (siche Bild 45).

Die Pumpe wurde nur noch durch eine sehr kurze Antriebswelle
ohne Zwischenlager angetrieben. Sie war durch den Mitteneinbau
sehr geschiitzt angeordnet und nach Hochklappen des Mannschafts-
sitzes leicht ausbaubar und besaff eine Leistung von 1500 1/min bei
80 m ForderhShe bei nur etwa 50 kg Eigengewicht. Neuartig war
ferner die direkte Anflanschung der Pumpe an den Wasserbehilter,
wodurch schidliche Beanspruchungen der Pumpenteile, die sich
aus Relativbewegungen zwischen Aufbau und Rahmen ergeben
konnten, nicht eintreten konnten. Die Saug- und Druckleitungen
waren durch den Wasserbehdlter hindurchgefiithrt, so dafl der
Saugeingang und die Druckausginge am Rahmenende angeordnet
werden konnten. Auf diese Weise wurde eine gute Ubersichtlich-
keit simtlicher Bedienungselemente sowie Meflinstrumente von
einer zentralen Stelle am Rahmenende aus ermdglicht. Trotz mittig
eingebauter Pumpe konnte durch vorstehende Anordnung die bis
dahin bewihrte Bedienungsform beibehalten werden (siche
Bild 46). Diese Austiihrung wurde MAGIRUS durch DBP 855 803
geschiitzt.

Das Entliiften der Kreiselpumpe und der Saugleitungen erfolgte
durch einen direkt unterhalb der Pumpe angeordnecten zwei-
stufigen Gasstrahl-Entliifter, der sich als auflerordentlich zuver-
lissig und leistungsfihig erwiesl9),

Der Wasserbehdlter konnte mit tiefster Schwerpunktlage direkt
auf dem Fahrzeugrahmen gelagert werden, da keinerlei Antriebs-
welle mehr fiir die Pumpe unterhalb des Behilters notwendig war.
Der Inhalt des Wasserbehalters betrug 2400 Liter. Von der Hinter-
seite des Behilters aus war ein Schaummittelbehilter mit 80 Liter
Inhalt in den Wasserbehidlter eingebaut. Ein zweiter Behilter
gleichen Inhalts fiir Netzmittel konnte alternativ zum Einbau
gelangen. Die Behilter standen iiber Regelventile mit dem Saug-
eingang der Pumpe in Verbindung, so dafy beliebig Schaummittel
oder Netzmittel dem Forderwasser zugesetzt werden konnten.
Bei diesem Fahrzeugtyp wurden auch erstmals selbsttitig arbei-
tende Zumischer eingebaut, die unabhingig von der Zahl der ange
schlossenen Schaumrohre die Zumischmenge automatisch regelten.
Rechts und links am Rahmenende waren im geschlossenen Aufbau
je eine Schlauchhaspel fiir je 30 Meter formbestindigen Hochdruck-
schlauch von 30 mm l. W. angeordnet. Diese Haspeln standen mit
den Druckausgingen der Pumpe in Verbindung und nach Betitigen
der Schnellschlufiventile konnte sofort nach Ankunft an der Brand-
stelle der Schnellangriff durchgefithrt werden.

In Fahrzeugmitte waren beidseitig auf einer nach unten schlagen-
den Klappe je eine tragbare Haspel fiir C-Schlduche angeordnet.

19) Siehe besondere Abhandlung iiber ,Gasstrahl-Entliifter” in diesem
Heft.
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Bild 47 Lagerung der feuerwehriechnischen Ausrtistung

Mit dem Offnen "der Klappe wurde die Haspel gleichzeitig aus-
geschwenkt und war dadurch in ihrer tiefen Lage leicht abnehm-
bar (siche Bild 47).

Mit der Schaffung dieses TLF waren alle Forderungen der Praxis
erfiillt worden. Es wurde ein formschones, sehr leistungsstarkes
Feuerloschfahrzeug geschaffen, das erstmals die geschlossene Unte:-
bringung der gesamten feuerwehrtechnischen Ausriistung ermog-
lichte, durch niedrige FahrzeughShe und tiefe Schwerpunktlage
eine sehr gute Straflenlage aufwies und in engen Straflen sehr
wendig war. Es stellte einen gewissen Abschlufl in der Entwick-
lungsreihe der Tankldschfahrzeuge dar und bewidhrte sich, wie
seine Vorginger, bestens.

PUMPEN

An anderer Stelle wurde schon darauf hingewiesen, dafl MAGI-
RUS friihzeitig Versuche aufnahm, um die Handdruckspritzen
durch kraftangetriebene Pumpen zu ersetzen. Der Weg zum Ziel
war recht dornenvoll, da es aufler der Kreiselpumpe keine Pum-
pen gab, die fiir die hoheren Drehzahlen der Verbrennungsmotoren
geeignet waren. Die Kreiselpumpe selbst aber war nicht selbst-
ansaugend. Die Versuche mit Umlaufpumpen, wie sie spiter in
Amerika vielfach angewendet wurden, verliefen aber beit MAGIRUS
unbefriedigend. So sah sich MAGIRUS im Jahre 1912 gezwungen,
den Bau von Kreiselpumpen fiir Feuerloschzwecke im eigenen
Werk aufzunehmen (siehe Bild 28 und 29), wobei der Entliiftungs-
cinrichtung dieser Pumpen besondere Aufmerksamkeit geschenkt
wurde. Auch Schwierigkeiten, die sich anfinglich ber der Kiihlung
der Verbrennungskraftmaschinen ergaben, wurden rasch behoben.
MAGIRUS baute eine ihm patentierte frostsichere Kithlung, bei
der dem Kiihlwasser Glyzerin zugesetzt wurde und die Kiihlung
indirekt durch eine im Kiihler eingebaute Kiihlschlange durch das
Forderwasser der Pumpe erfolgt.

Mit der Einfihrung der Verbrennungsmotoren auch auf anderen
Gebieten wurde der Kreisel-Pumpenbau stark gefordert. Es wur-
den Pumpen fiir zwei- und vierrddrige Motorspritzen und Losch-
fahrzeuge sowie fiir tragbare Kraftspritzen gebaut. Die Leistungen
betrugen von 200 bis 3000 I/min bei ForderhGhen zwischen 60 und
100 m WS. Mit den steigenden Drehzahlen konnten die Gewichte
erheblich gesenkt werden, was sich besonders vorteilhaft bei den
tragbaren Gerdten auswirkte. Der Ubergang von Schwermetall
auf Leichtmetall brachte weitere Vorteile. MAGIRUS war stets
bestrebt, seine Geridte so leicht als moglich zu halten, um den
Feuerwehrmann physisch zu entlasten. Ausgesprochene Leichtbau-
arten sind in den Kriegsjahren entstanden, in denen MAGIRUS
auch mit der Gestaltung einer besonders gewichtsparenden Kreisel-
pumpe beauftragt worden ist [19]. Diese Pumpe wurde zur
Einheitsausfiihrung erhoben und in alle Loschfahrzeuge einge-
baut. Sie zeichnete sich durch eine universelle Verwendbarkeit
besonders aus. Durch wechselnde Anordnung der einzelnen Bau-
teile lief} sie sich sowohl als Vorbaupumpe als auch als Heck-
pumpe verwenden. Bild 48 zeigt die Grundausfiihrung.
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Bild 48 Kreiselpumpe, Einheitspumpe, 1942

Nach dem Kriege wurde die Einheitspumpe durch MAGIRUS

weiter entwickelt und sie darf heute als die einfachste, vielseitig
verwendbare und leistungsfahigste Feuerloschpumpe angesehen
werden. Im ,Mitteneinbau® bei Loschfahrzeugen hat sie bei ciner
Leistung bis zu 2000 l/min bei 80 m WS nur ein Eigengewicht
von ca. 40 kg (siehe Bild 49).

TRAGBARE KRAFTSPRITZEN,(TS)

Als Vorldufer der Tragkraftspritze ist die abprotzbare Hand-
druckspritze (Bild 22) anzusehen [20], deren Vorteile (geringes
Gewicht, leichte Transportmoglichkeit zu schlecht zuginglichen
Wasserentnahmestellen) man bei Ubergang zu den motorisierten
Geridten nicht missen wollte. Es lag deshalb nahe, nach Einfiih-
rung des Verbrennungsmotors die mit den Abprotzspritzen schon
gesammelten Ertahrungen auszuwerten und dhnliche, leicht trans-
portable Gerite zu schaffen.

Die von der Firma Rosenbauer bereits 1910 herausgebirachte Trag-
kraftspritze [21] zeigte bereits alle Merkmale der spateren TS.
Es dauerte jedoch mehr als zehn Jahre, bis solche Spritzen all-
gemein auf den Markt kamen. Auch MAGIRUS baute schon in
den Jahren 1911/12 ein tragbares Gerit mit Vierzylinder-Verbren-
nungsmotor und einer dreizylindrigen Kolbenpumpe. Mit der Ein-
fihrung der leichteren Zweitaktmotoren begann auch eine rege
Entwicklung auf dem Gebiet der Tragkraftspritzen.

Das Biid 50 zeigte eine TS, die von MAGIRUS im Jahre 1926 her-
ausgebracht und in groflen Stiickzahlen abgesetzt wurde. Sie besai}
bereits alle Kennzeichen heutiger Spritzen, da schon seinerzeit
Normrichtlinien fiir derartige TS ausgearbeitet waren. Auch die
Vereinheitlichungsbestrebungen nahmen sich dieses Gerites an [22]
und wihrend des letzten Krieges wurde unter den grofiten Schwie-
rigkeiten die Einheitstragkraftspritze [23] geboren (siehe Bild 51).
An den vorbereitenden Arbeiten hierzu hatte auch MAGIRUS
hervorragenden Anteil und durch zahlreiche Vorversuche die Be-

dingungen fir solche Geriate geklart. Leider war es unter den

Bild 49 Kreiselpumpe, 1950

damaligen Verhiltnissen nicht moglich, das vorteilhafteste Gerit
zu bauen, da die Materiallage dies nicht erlaubte.

MAGIRUS hatte 1942 versuchsweise schon TS gebaut, die bei
einer Leistung von 1000 I/'min und 80 m WS nur ein betriebs-
fertiges Gewicht von 126 kg besaflen und darauf hingewiesen, dafl
sich dieses Gewicht noch senken liefle, wenn man auf eigens fiir
TS gestaltete luftgekiiblte Motoren tbergehen wiirde. Die Ent-
wicklung eines solchen Motors wurde autgenommen, aber nur fiir
cine kleine Type versuchsseitig erprobt und fiir eine Kleinstkraft-
spritze nach Bild 52 verwendet. Diese TS war sehr anspruchslos
und hatte nur ein Gewicht von 46 kg. Es zeigte sich schon damals
sehr deutlich, welche Vorteile luftgekiihlte Motoren fiir die TS
besitzen und dafl es erstrebenswert wire, die Luftkiithlung fiir
alle Typen einzufiihren. Eine TS mitc luftgekithltem Ilo-Motor
und einer Leistung von 400 I'min bei 80 m WS hat MAGIRUS
viele Jahre hindurch mit besten Erfolgen hergestellt und abge-
setzt (siche Bild 53). Sie wird heute noch in einer etwas abge-
wandelten Form gefertigt20). Die weitere Entwicklung auf diesem
Gebiet, an dem MAGIRUS immer besonderen Anteil nahm, wird
gekennzeichnet sein durch die ausschlieffliche Verwendung luft-
sekiihlter Zweitaktmotoren, wobei Motoren zur Verwendung
kommen werden, die die Anforderungen der TS speziell bertick-
sichtigen.

TRAGKRAFTSPRITZEN-ANHANGER (TSA)

Wiahrend die ersten Transportgerdte nur fiir Handzug eingerichtet
waren und die TS sowie die Ausriistung offen auf dem Fahrgestell
gelagert waren (siehe Bild 54), ging MAGIRUS als erste Firma
schon 1936 dazu uber, simtliche Teile in einem geschlossenen Aut-
bau unterzubringen und den Anhidnger auch fiir Kraftzug einzu-
richten. Das Bild 55 zeigt einen solchen Anhinger. Lange Zeit hin-
durch wurde auch ein offener Anhinger nach Bild 56 gebaut, dessen
Achse schwenkbar war. Diese Ausfithrung hatte den Vorteil, daf§
die TS auch aut dem Anhinger in Betrieb genommen werden
konnte. Die Austiihrung lehnte sich sehr stark an Bauformen an,

Bild 50 Tragkraftspritze, Baujahr 1926
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Bild 51 Einheits-Tragkraitspriize, Baujahr 1943

20) Siehe auch die Abhandlung ,Tragbare Kraftspritzen” in diesem Heft.



Bild 52 Kleinsikrafispritze, 1943, mit lufigekiihitem Magirus-Deutz-Moior

wie sie zum Transport von abprotzbaren Handdruckspritzen (siehe
Bild 22) um die Jahrhundertwende Verwendung tanden.

Die neueren TSA sind mit Torsionsstabfederung ausgestattet, die
eine tiefe Aufbaulage gestatten und damit giinstige Fahreigen-
schaften aufweisen. Die hintere Aufbautiire ist abklappbar und
bildet eine Plattform, auf der die TS fiir das Be- und Entladen
abgestellt werden kann (sieche Bild 57). Bei dieser Ausfithrung sind
auch alle Schlduche im allseitig geschlossenen Aufbau untergebracht.

SONDERFAHRZEUGE

Dem Wunsche der Feuerwehren folgend, hat sich MAGIRUS
laufend mit der Gestaltung von Sonderfahrzeugen beschiftigt, wie
sie der Feuerwehrdienst fordert. Geritewagen, Mannschaftswagen,
Schlauchwagen, Rettungswagen, Werkstattwagen, Kran- und Riist-
wagen und viele andere mehr wurden in unserem Werk hergestellt.
Da derartige Fahrzeuge meist recht teuer sind und sich die An-
schaffung nur fiir Feuerwehren der grofleren Stddte lohnt, so mufi-
ten diese Sonderfahrzeuge einzeln hergestellt werden. Nur selten
war es moglich, eine Type fiir mehrere Abnehmer vollstindig
gleichartig zu erstellen. In den letzten 10 Jahren hat man sich
— von einzelnen Ausnahmen abgesechen — jedoch auf folgende
Typen beschrankt: Riistkraftwagen, Gerdte- und Schlauchkraft-
wagen.

RUSTKRAFTWAGEN (RKW)

Fiir besondere Hilfsdienste der Feuerwehr waren Riistwagen mit
einem leistungsfihigen Kran schon immer erforderlich. Eine erste

Bild 54 Tragkrafispritzen-Anhdnger, 1933 in offener Ausfiihrung
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Bild 53 Tragkraftspritze mit luftigekiihlitem Ilo-Molor,

Bild 55 Tragkraftspritzen-Anhdnger, 1936 in geschlossener Ausfiihrung

Bild 56 Tragkraflspritzen-Anhdnger mit Schwenkachse
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Bild 57 TSA mit TS




Bild 58 Riistkraftwagen ,Berlin”, 1924

Ausfiihrung, die fiir die Feuerwehr Berlin ausgefithrt wurde, zeigt
das Bild 58. Er zeichnete sich durch einen leistungsstarken Kran
und ein grofles Arbeitsfeld besonders aus [24]. Das Dreiachsfahr-
gestell erlaubte eine grofle Belastungsfihigkeit und gestattete in
erheblichem Umfang das Mittithren von Ristzeug und Werk-
zeugen. Eine spitere Type, die MAGIRUS in den Jahren 1937 bis
1939 in mehreren Exemplaren erstellte, besaf} einen in den Aufbau
exnschiebbaren Kran [25]. Da bei dieser Ausfithrung die Kranaus-
ladung nicht sehr grofl war, wurde fiir Sonderfille ein Hilfsausleger
angesetzt, der das Schwenken der Last um einen Winkel von etwa
800 nach beiden Seiten erlaubte. (Siehe Bild 59). Der Ausleger
konnte jedoch nur mit Lasten bis zu 2 Tonnen belastet werden.
Ein im Jahre 1951 von MAGIRUS erstmals herausgebrachter Riist-
kraftwagen mit einem um 3600 drehbaren Kranausleger fiir eine
Hublast von 7 Tonnen wurde den Anforderungen der Feuerweh-
ren auf Versetzen von Lasten in vollem Umfang gerecht [26].
Eine Spezialausriistung mit eigener Stromversorgung erlaubt, den
Wagen bei allen vorkommenden Unfillen und Katastrophen ein-

zusetzen®!), Das Bild 60 zeigt diesen RK'W beim Bergen eines An-
hidngers aus einem Fluf.

SCHLAUCHKRAFTWAGEN

Fiir Grofibrande und die Wasserforderung auf lange Wegstrecken
ist jeweils ein grofler Schlauchbedarf an der Einsatzstelle notwen-
dig und man bemiihte sich, auf Fahrzeugen grofle Mengen in geeig-
netster Form zu lagern. Wihrend man frither hierzu in weitgehen-
dem Maf} fahrbare Haspeln verwendete, die auf den Fahrzeugen
gelagert wurden und nach dem Abprotzen ein rasches Verlegen
der Schlduche gestatten, ist man wihrend des 2. Weltkrieges dazu
tibergegangen, die Schlduche in gerollter und teilweise gekuppelter
Form in den Aufbauten zu lagern. Diese Beforderungs- und Lage-
rungsart hatte den Vorteil, daf} die Schliuche sowohl einzeln dem
Fahrzeug entnommen, als auch beim Fahren ausgelegt werden
konnten. Die Firma MAGIRUS hat auf diesem Gebiet durch viele
und zeitraubende Versuche geeignete Lagerungsmdglichkeiten er-

Bild 60 Riistkrafiwagen Baujahr 1950 beim Bergen eines Anhdngers
21) Siche besondere Abhandlung ,Ristkraftwagen” in diesem Heft Seite 44

Bild 59 Hilisausleger iiir Riistkraftwagen

probt, wobei auf eine moglichst schonende Behandlung der
Schlauchgewebe beim Transport geachter wurde.

Das Bild 61 zeigt einen wihrend des Krieges in vielen Stiickzahlen
celieferten Wagen, der sich als sehr brauchbar erwies [27]. Die
seitlichen Facher gestatteten die Entnahme einzelner Rollschliuche,
wihrend im mittleren Aufbavteil die Schliuche zusammengekoppelt
in Buchten gelagert waren und wihrend des Fahrens nach hinten
ausgelegt werden konnten.

Bei dem Schlauchwagen einer Ausfithrung des Jahres 1951 wurden
die Erfahrungen der frilheren Formen ausgewertet und ein Weg
gefunden, der eine vielseitige Verlegung der Schlduche gestattet®2).
Die Erfahrung mit diesem Fahrzeugtyp wird zeigen, daf auch auf
diesem Gebiet MAGIRUS einen Weg beschritt, der bei schonender
Behandlung der Schliuche ein vielseitiges und rasches Verlegen
grofler Schlauchmengen gestattet.

ZUSAMMENFASSUNG:
Obwohl MAGIRUS nicht als die ilteste Feuerldschgeritefabrik

angesprochen werden kann, hat sie sich von Mitte des vergangenen
Jahrhunderts an in die Entwicklung der Feuerldsch- und Rettungs-
cerite eingeschaltet. Auf vielen Gebieten hat sie Pionierarbeit ge-
leistet und Geridte geschaffen, die nicht nur im Inland, sondern in
der ganzen Welt als vorbildlich und fortschrittlich Anerkennung
fanden. Dies fiihrte dazu, daf der Name .MAGIRUS® fiir gute
und zuverlissige Feuerloschgerite geradezu zum Begrift geworden
ist. Heute sind die Konstrukteure und Arbeiter dieses Werkes
bestrebt, die Feuerloschgerite-Technik weiter zu fordern und den
guten Ruf seiner Erzeugnisse zu erhalten. MAGIRUS ist derzeit
die groflte Feuerloschgerdtefabrik des Kontinents, die in der Lage
ist, vollstindige Fahrzeuge, d. h. Fahrgestelle, Motoren, Aufbauten
und feuerlSschtechnische Ausriistungen aus einer Hand zu liefern.
Thr gehort das Verdienst, den luftgekiihlten Fahrzeug-Dieselmotor
in den letzten Jahren bei Feuerwehrfahrzeugen eingefiihrt und
damit den Feuerwehren auch bei extremen Auflentemperaturen ein
allezeit zuverldssiges Gerdt fiir thren so schweren Dienst zur Ver-
fligung gestellt zu haben.

Bild 61
22) Siehe besondere Abhandlung in diesem Heft Seite 21.

Schlauchkraitwagen, Baujahr 1943



MAGIRUS-LEITERBAU

TRAGBARE LEITERN
ANHANGE LEITERN
DREHLEITERN

LEITERN

7 ahlreiche Pionierpatente auf dem Gebiet des [ eiterbaues bezeu-
gen, dafl MAGIRUS diesem Herstellungszweig stets eine
Aufmerksamkeit geschenkt hat.

besondete
Dies trifft nicht nur fir den so-
genannten Leiterpark zu, condern gilt auch fiir den maschinellen
Antrieb und die Sicherheitseinrichtungen. Wihrend im vergangenen
Jahrhundert fiir die Holme und Sprossen der Leitern ausschlieflich
Holz verwendet wurde, wird dieser Baustoff heute nur noch fir

I eitern angewandt, die besonderen gewerblichen Zwecken dienen.
von Holz auf

Stahl waren Meilensteine . der Entwicklung der Feuerwehrleitern,
die beide von MAGIRUS

Der Ubergang von Hand- auf Kraftantrieb, sowie

gesetzt wurden.

1) Siehe auch: “Ein Riicdkblick"” Seite 10 in diesem Heft.
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STAH L-LEITERSATZE

Es ist wenig bekannt, daR MAGIRUS schon um Jahre 1895 zwel
fahrbare Leitern herstellte, die vollkommen in Stahl gefertigt
warent). Kurze Zeit spater beschiftigte man sich erneut damit und
s wurde im Jabre 1900 die erste Leiter mit einer SteighGhe von
22 m projektiert and durdhkonstruiert, bel der als Holme Z-formig-
geformte Die Profilteile sollten durch
Nietung miteinander verbunden werden, da man in der Schweifs-
cechnik noch nicht so weit

Profile vorgesehen waren.

fortgeschritten war, um derart schwierige
Aufgaben zu 10sen. Das Bild 62 zeigt den Querschnitt des seiner-
zeit projektierten Ieitersatzes. Da das Gesamtgewicht jedoch hoher
lag, als dasjenige gleichlanger Holzleitern, so gab man die Vei-
wirklichung des Projektes auf.
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Bild 62 Querschnitt eines Stahlleitersaizes Projekt aus dem Jahr 1900

Erst 1930 war es MAGIRUS moglich, den serienmifligen Bau von
Stahlleitern aufzunehmen, nachdem die Elektroschweiflung die ein-
wandfreie Verbindung diinnwandiger Stahlbleche ermdglichte. Eine
solche Leiter, mit einer SteighShe von 38,4 m, konnte als damals
hochste Feunerwebrleiter der Welt im Jahre 1931 der Offentlichkeit
vorgestellt werden, nachdem sie zuvor eingehende statische und
dynamische Untersuchungen durchlaufen hatte [28]. Das Ergebnis
aller Priifungen war derart giinstig, dafl man sich entschloff, hoch-
wertigen Baustahl fiir Feuerwehrleitern allgemein anzuwenden.
Fiir die Holme, Sprossen und Verspannungen wurden Hohlpzc-
file verwendet, die teilweise aus diinnwandigen, verformten Stahl-
blechen bestanden (siehe Bild 63). Der Holm bildete ein doppeltes
T, das gleichzeitig als Fithrung fiir die einzelnen Leiterteile diente.
Die untere gewdlbte Fliche des Holmes lief auf breiten Fiithrungs-
rollen, deren Lager an den Holmwinden und Sprossen ange-
schweiflt waren. Die Sprossen waren aus Vierkant-Stahlrohren,
die Verspannungen aus runden Stahlrohren hergestellt. Da die
Verspannung sehr ,licht gehalten wurde, waren die Windangriffs-
flichen gering. Durch die drucksteifen Verspannungen konnte der
Stahlleitersatz unbedenklich als Briicke verwendet (sieche Bild 64)
und hoheren Beanspruchungen unterworfen werden als der Holz-
leitersatz. Das mit diesem Stahlleitersatz eingesparte Gewicht
gegeniiber einer gleichlangen Holzleiter betrug bis zu 269/5.! Der
Bau von Leitern iiber 30 Meter Steighdhe war
dadurch erstmalig MAGIRUS moglich ge-
worden. Diese erste Konstruktion der Stahlleiter hatte nach-
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Bild 63 Querschnitt des Stahlleitersatizes, Baujahr 1930

weislich keine technischen Nachteile, sondern sich auch bei Steig-
hohen bis 45 m in vielen Ausfithrungen gut bewihrt. Die damals
vielfach verbreitete Auffassung, dafl die geschlossenen Hohlprofile
innen korrodieren wiirden und da dies nicht zu kontrollieren sei,
leicht zu Zerstorungen der ganzen Leiter Anlafl geben konnten,
hat sich als unrichtig erwiesen. MAGIRUS hat diese Ausfithrung
ohne wesentliche Anderungen bis zum Jahre 1937 beibehalten.
Sie wurde im Ausland, insbesondere in USA vielfach nachgebaut.
Das geschlossene Hohlprofil fiir die Leitern war in der Fertigung
sehr kompliziert und damit teuer. Man entschlof sich deshalb, auf
ein allseitig offenes, aus einem Blechstreifen kaltgewalztes Profil
fiir den Leiterholm iiberzugehen. Sprossen und Verspannungen
wurden in der bewidhrten Form beibehalten. Diese zweite Ausfiih-

rung zeigt im Querschnitt Bild 65.

Die Festigkeitseigenschaften waren dieselben wie bei der voran-
gegangenen Konstruktion, die Herstellkosten jedoch wesentlich
geringer. Auch diese Ausfithrung hat sich bis heute, 15 Jahre hin-
durch, bestens bewahrt.

Die mit Stahl-Leitersitzen gesammelten Erfahrungen, in Verbin-
dung mit dem Bestreben, den weiteren Fortschritt zu fordern,
waren fiir die MAGIRUS-Konstrukteure Veranlassung, die letzte
Ausfithrung einer griindlichen Uberholung zu unterziehen und

Bild 64 Stahllelier als Briicke

24



J

T -
| il

—

L]

i3
=
=
-
-
Lal
L

I

ol

Bild 65 Querschnitt des Leitersatzes mit offenem Holmprofil, 1937

einen neuen Leitersatz zu gestalten, der bei gleicher Steifigkeit ein
um etwa 10%0 geringeres Gewicht aufweist. Diese dritte Ausfiih-
rung wurde erstmals im Mai 1953 der Offentlichkeit vorgefiihrt.

DER NEUE GANZSTAHL-LEITERSATZ 1953,

dessen Querschnitt das Bild 66 zeigt, 1st nicht nur leichter, sondern
auch in den dufleren Abmessungen kleiner. Mit ihm ist es moglich,
das Benutzungsfeld [29] der Leitern zu vergrofiern und die Fahr-
hohe zu vermindern. Es sind dies Vorteile, die sich besonders bei
Leitern grofierer SteighGhe bemerkbar machen.

Nach umfangreichen Vorversuchen an Holmen der kleinen trag-
baren Leitern [30] wurde fiir den neuen Stahlleitersatz ein Spezial-
profil aus Stahl hoher Festigkeit geschaffen, das einige bemerkexns-
werte Vorteile aufweist (DBPa). Aus Bild 66 ist der neue Holm-
querschnitt ersichtlich. Der neue Holm besitzt bei sehr geringem
Gewicht ein hohes Widerstandsmoment. Der untere kastenférmig
ausgebildete, nach innen offene Teil des Holms umfaflt die Spros-
sen mit grofler Einspannlinge und bildet damit das torsionssteife
Riickgrat des Leiterteiles. Der Kasten selbst ist eine oftene Rirne
und dient als Trdager fiir die Laufrollen. Der hohe Steg mit dem
dariiberliegenden, ebenfalls kastenformig gestalteten Fiithrungs-
balken bringt die erforderliche Steifigkeit gegen Durchbiegung. Die
besondere Profilierung gibt den einzelnen Leiterteilen gegenseitig
eine gute Fithrung, die durch entsprechend angeordnete Trag- und
Fiihrungsrollen noch erhoht wird.

Erstmalig konnten bei diesem Holmprofil auch die Seil- und Trag-
rollen miteinander verbunden werden, d. b.die Tragrollen werden
durch die Seilrollen beim Auszieben der Leiter angetrieben (DBP
Nr. 858927). Die Auszugseile liegen in den Aussparungen der
Holme direkt unter diesen, wodurch sich ein vollig freies Steigfeld

ergibt. Der Steiger ist bei dieser Leiter weder durch eingeschweif3te
K-Verbinde, Eckbleche oder durch Seile behindert.

Die Sprossen bestehen, wie bei den fritheren Konstruktionen, aus
Vierkant-Stahlrohren mit abgerundeten Kanten. Sie werden als

Kilte- und Gleitschutz mit einem profilierten Gummibezug ver-
sehen. Da die Sprossen mit den Holmen auf eine grofle Einspann-
linge verschweiflt sind, so wird in der Sprossenebene eine hohe
Steifigkeit gegen Verschieben (Druckkrifte) erzielt.

Die Verspannung aus Vierkant-Stahlrohr verzichtet gegeniiber den
bisherigen Ausfithrungen auf senkrechte Stiitzen, wodurch an den
Knotenpunkten eine Anhdufung von Schweifindhten vermieden
wird. Der Obergurt ist mit Riicksicht auf einen guten Anschluf} der
Vierkant-Verspannungsrohre aus einem D-formigen Profil her-
zestellt.

Alles in allem stellt der neue Ganzstahl-Leitersatz 1953 einen wei-
ceren Fortschritt in der Entwicklung der Stahlleitern dar. Durch

ces Benutzungsfeldes bei gleicher Kippsicherheit wie bisher. Er
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Bild 66 Querschnitt des neuen Ganzsitahl-Leitersatzes, 1953

lEI.-

besitzt ein vollkommen freies Steigfeld, bei bester Fithrung der
einzelnen Leiterteile. Durch die von den Seilrollen angetriebenen
Laufrollen werden glinstigce Auszugverhiltnisse erzielt und der
Leitersatz lauft durch sein Eigengewicht auch bei kleinem Aufricht-
winkel noch einwandfrei zuriick. Die bisher durchgefiihrten Ver-
suche haben erwiesen, dafl sich mit diesem Leitersatz bis dabin un-
erreichte Steighohen verwirklichen lassen.

4

TRAGBARE LEITERN AUS STAHL

Im Jahre 1950 ist MAGIRUS dazu tibergegangen, fiir Feuerwehr-
zwecke tragbare Ganzstahlleitern serienmiflig herzustellen [30].
Diese Leitern haben den Vorteil, dafl die dufleren Abmessungen
geringer gehalten werden konnten als bei Holzleitern, Gewichts-
ersparnisse bis zu 27%o erzielt wurden und die Haltbarkeit und
Unempfindlichkeit gegen Witterungseinfliisse wesentlich hoher lie-
gen. Seit der Einfithrung dieser Leitern im Jahre 1950 sind laufend
Verbesserungen vorgenommen worden, die sich aus der praktischen
Erprobung bei den Feuerwehren ergaben. Das {ibereinstimmende
Urteil aller Fachleute, die diese neuen Leitern benutzen, geht dahin,
daf} sie wesentlich leichter zu handhaben sind als gleichlange Holz-
leitern, und sich bisher gut bewdhrten. Zur Zeit werden folgende
Handleiter-Bauarten hergestellt:

Anstell-Leitern mit einer Steichdhe von 2,5; 5 und 7,5 m

Schiebleitern 2-teilig, 9,6 m (Normlinge)

Schiebleitern 3-teilig, 12,0 m (Normldnge)
Steckleitern 4-teilig (Linge entsprechend der Norm)

Samtliche tragbaren Leitern besitzen das gleiche Holmprofil.

Die Anstell-Leitern zeichnen sich durch eine gute Biegungssteifig-
keit besonders aus, so dafl sie auch bei kleinem Aufrichtwinkel,
d. h. bei grofler Neigung noch verwendet werden konnen. Wie
bei allen tragbaren Leitern wird ein Spezial-Holmprofil verwen-
det, in welches die Vierkantsprossen mit grofler Einspannlange
eingeschweiflt werden (siche Bild 67). Thr Gewicht ist um etwa
20 Prozent geringer als dasjenige gleichlanger Holzleitern gleicher
Festigkeit.

Die Schiebleitern werden in zweiteiliger und dreiteiliger Ausfiih-
rung hergestellt, wobei die dreiteiligen Leitern entsprechend den
Normen fiir Schiebleitern, mit Stiitzen ausgestattet werden. Der
Auszug erfolgt von Hand mittels Hanfseil. Die Ausziehteile sind
mit einfachen Fallhaken versehen, die die ausgezogenen Leiterteile
halten. Holm- und Sprossenprofile sind die gleichen wie bei den
tragbaren Leitern. Das Bild 68 zeigt eine zweiteilige, das Bild 69
eine dreiteilige Schiebleiter. Letztere werden mit Riicksicht auf
eine groflere Standsicherheit vielfach mit Querbalken zur Er-
hohung der Standbasis ausgeriistet. Wihrend frither zur Senkrecht-
stellung der Leiter an diesem Querbalken meist eine Gewinde-
spindel angeordnet war, hat MAGIRUS auch hierfiir eine vollig
neunartige, hydraulisch arbeitende Senkrechtstellung geschaffen, die




! Bild 69 Dreiteilige Ganzstahl-Schiebleiter

Bild 68 Zweiieilige Ganzstahl-Schiebleiter

Bild 70 Querbalken iiir Schiebleiter mit selbsttatiger hydraulischer
Einstellung

‘hr durch DBP Nr. 834 501 geschiitzt wurde. Das Bild 70 zeigt
diesen Querbalken auf geneigter Srandfliche. Beidseitig am Ende
des Querbalkens 1st je ein hydraulischer Heber angeordnet. Beide
Heber stehen durch eine Rohrleitung miteinander in Verbindung.
In diese Verbindungsleitung 1st ein Absperrventil eingebaut. Bel
gedfinetem Ventil stellen sich die Heber selbsttitig je nach Ge-
lindeneigung ein. wWird das Ventil geschlossen, sO sind die Heber
fert und die Leiter bsolut standsicher. Die Einstellung nimmt
qur wenige Sekunden 1n Anspruch und es kann dadurch die Ein-
satzzeit gegeniiber den mit einer Gewindespindel versehenen Quer-
balken wesentlich vermindert werden. Als Sperrfliissigkeit wird
ein dunnes Hydraulikol verwendet, das frostsicher ist [31]. Die
Finrichtung hat sich nach Uberwindnug der anfinglich aufgetre-

tenen Undichtheiten bestens bewahrt.



Bild 71 Stahl-Steckleiter, leilwejse ausgeschoben

Die vierteilige Stabl-Steckleiter hat mit der bekannten und ge-
normten Steckleiter aus Holz nichts mehr gemein. Sie besteht aus
vier gleichartigen Leiterteilen mit parallellaufenden Holmen, die
wie ausschiebbare Leitern ineinandergleiten. Die einzelnen Leiter-
teile werden nacheinander von Hand ausgezogen und im aus-
gezogenen Zustand jeweils durch Schnappstifte gegenseitig ver-
riegelt. Das Bild 71 zeigt eine solche Leiter teilwejse ausgeschoben.

kann, wo die genormte
Anbingeleitern

werden bei den kleinen und mittleren Feuerwehren, sowie in
groflem Ausmaf} auch fijy gewerbliche Zwecke bendtigt. [hrer vor-
teilhaften, handlichen Gestaltung hat MAGIRUS stets sein beson-
deres Interesse entgegengebracht und ist in der Erzeugung solcher
Leitern bis auf den heutigen Tag fiihrend geblieben. Mit Riicksicht
aut die Serienfertigung ist es Jedoch derzeit nicht mehr moglich,

Der Liliput unter den Anhingeleitern innerhalb des MAGIRUS-
Fertigungsprogramms st gegenwartig die Bauart ALS 10, eine
zweiteilige Leiter mit 10 m Steighdhe (Bild 72). Der Leitersatz
entspricht etwa der zweiteiligen Schiebleiter, dodh wurden die
beiden Leiterteile zusatzlich mit einer Verspannung versehen,
damit diese Leiter auch freitragend verwendet werden kann. Sie
besitzt trotz ihres geringen Gesamtgewichtes von nur 360 kg eine
sehr gute Standsicherheit und kann vollig ausgezogen bel einer
Spitzenbelastung von 150 kg bis auf 65 Grad geneigt werden.
Bei kleineren Aufrichtwinkeln st sie, wie jede Leiter, um einen
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Bild 72 Anhdngeleiter, Bauart ALS 10, 10 m Steighéhe

entsprechenden Betrag einzulassen. Die Ausladung betrigt jedodh
bei horizontaler Lage des Leitersatzes (Aufrichtwinke] = 0 Grad)
immer noch 6 m (siehe Bild 74).

Die Bauarten ALS 12, ALS 18 und AJ.S 22 unterscheiden sich in
ihrem grundsitzlichen Autbau nicht (Bild 73). Die Einachs-Fahr-
gestelle sind aus Profilstah] in geschweiflter Ausfithrung hergestel]t
und besitzen zur leichteren Beweglichkeit der aufgerichteten, noch
nicht ausgezogenen Leiter ein kleines gummibereiftes Lenkrad. Das
im Fahrgestell gelagerte Aufrichtgetriebe besitzt eine Selbsthemm-
bremse und ist so iibersetzt, daf zwei Mann leicht die Lejter
aufzurichten vermégen. Die Ganzstahl-Leitersitze, wie vorbeschrie-
ben, haben eine grofle Steifigkeit bei geringem Gewicht, Die ein-
zelnen Leiterteile sind gut ineinandergefiihrt und
tatige Einfallhaken, auf die sie sich In ausgezogenem Zustand ab-
stitzen. Das Auszuggetricbe besjtzt ebenfalls eine Selbsthemm-
bremse. Die Standsicherheiten entsprechen den neuesten Richt-

linien; die Benutzungsfelder fiir dje verschiedenen Bauarten gehen
aus Bild 74 hervor.

Sdmtliche Bauarten kdnnen mit Elastik- oder Luftbereifung und
vollstindiger Ausriistung fiir den Anhéngerbetrieb ausgestattet
werden. Weitere Sonderausstattungen sind:

Montagestand an der Leitterspitze (auch in isolierter Aus-

tithrung)
Aufsteckleiter, 2 m

Seitliche Verschiebung der Leiter auf der Achse durch
Getriecbe

Hilfsachse zur Verringerung der Fahrbreite u. 4. m.



Bild 73 Anhdngeleiter, Bauart ALS 18, 18 m Steighbhe
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DREHLEITERN

Bei Drehleitern mit einer Steighdhe iiber 20 m wird heute das
Aufrichten und Ausziehen vorzugsweise durch Kraftantrieb durch-
gefiihrt. Bei kleineren Steighthen dagegen ist der Handantrieb
vorherrschend. Letztere werden aufler fiir die Feuerwehren auch

fiir gewerbliche Zwecke benotigt. MAGIRUS stellt heute folgende
Bauarten her:

DL 12, ‘12 m Steighﬁhe] auf 1  t-Fahrgest.
DEA12. - 12 £ . handbetitigt auf 11/2 t- i
DL 17, 17 m i [ auf 11/e—2 t- "
(OL 2222 m . | \ anf - Bl - i
DL 25. 25 m = l auf 3—4 ¢
DL 30, 30 m g g S _ ‘ aof 5—6t
DL 37, 37 m _ (mit hrafrantnebl

DL 45, 45 m p | auf 6—8 t-
DL 52, 52w < %1 |

Dieses umfangreiche Bauprogramm gestattet, alle vorkommenden
Bedartstdlle der Praxis mit einem geeigneten Gerat zu versehen.
Wihrend in Deutschland im allgemeinen Leitern bis 30 m Steig-
hohe ausreichen, werden im Ausland vielfach hohere Leitern
gefordert, was auf andersgeartete baupolizeiliche Vorschriften
zurlickzufiihren ist. Da Drehleitern in erster Linie der Menschen-
rettung dienen, steht deren Zuverldssigkeit, Sicherheit und stete
Einsatzbereitschaft bei der Gestaltung im Vordergrund aller Uber-
legungen, wobei bei geniigender Standsicherheit ein moglichst gro-
les Benutzungsfeld erreicht werden muf. Allen diesen Forderun-
gen zu entsprechen, ist nicht leicht und erfordert vieljahrige Erfah-
rung im Bau derartiger Leitern. MAGIRUS besitzt anf diesem
Gebiet eine nabezu 100jihrige Praxis und ist in der gesamten Welt
als der Lieferant fiir hochstentwickelte und zuverlissige Erzeugnisse
bekannt.

Die kleineven Kraftfahrdrebleitern mit handbetdtigtem Antrieb
fiir die Leiterbewegungen, die Bauarten DL 12 wund DL 17,
werden auf Fahrgestelle verschiedener Fabrikate aufgebaut. Das
Drehgestell ist auf seinem Drehkranz um 3600 drehbar, wobei das
Drehen bei den beiden kleineren Typen ohne Getriebe erfolgt. In
der Gebrauchsstellung wird die Leiter durch eine Bremse festgehal-
ten. Fiir das Aufrichten und Ausziehen werden die gleichen Ge-
triebe wie bei den Anhingeleitern verwendet, die mit einer Selbst-
hemmbremse ausgestattet sind. Der Stahlleitersatz ist in seinen
hauptsichlichsten Bauteilen ebenfalls von den|Anhingeleitern tiber-
nommen.

Die DL 12, als die kleinste Ausfithrung, ist auf einem Fahrgestell
mit einer Tragfihigkeit von 1 t aufgebaut und stellt zusammen
mit dem Klein-Loschfabrzeng auf demselben Chassis den ersten
Kleinlosch-Fabrzengzug dar. Das Bild 75 zeigt die Leiter in Fahr-
stellung. Sie ist eine wertvolle Erginzung des Fahrzeugparks klei-
ner Feuerwehren, die sich bisher ausschliefllich mit Anhingeleitern
begniigen muften. Die Leiter erfordert im Gegensatz zu Anhinge-
leitern nur wenig Bedienungspersonal und kann rasch in Stellung
gebracht werden.

Die DL 17 (siche Bild 76) ist seit Jahren bei den ldndlichen Feuer-
wehren und in der Industrie bestens eingefithrt und bekannt. Sie
besitzt alle Einrichtungen, die einen schnellen Einsatz gestatten,
ist sehr standsicher, auch auf unebenem Gelinde, da sie eine Seiten-
einstellung besitzt. Die Belastbarkeit sowie die vom Aufricht-
winkel abhingige Auszuglinge sind an einer Skala vermerkt, so
dafl das Bedienungspersonal die Benutzungsgrenzen der Leiter
jederzeit ablesen kann. Mit Riicksicht auf die Standsicherheit sind
alle unsere Drehleitern mit einer Federfeststellvorrichtung sowie
Abstiitzspindeln ausgestattet, wodurch sowohl das Reifen- als auch
das Federspiel der Fahrzeugfedern ausgeschaltet werden.

2) Stellt eine Sonderausfiihrung dar.



Bild 75 Kraftfahrdrehleiter DL 12, 12 m Steighéhe

Kraftfahrdrebleitern mit maschinellem Antrieb aller Leiterbewe-
gungen und den bis in die letzten Einzelheiten durchgebildeten
Sicherheitseinrichtungen sind Spitzenerzeugnisse der Leiterbau-
technik. Uberall fanden sie grofite Beachtung und verschafften dem
Namen MAGIRUS Weltruf, gleichgiiltig, ob es sich um die klei-
neren Ausfithrungen mit 25+2 m oder um die hochsten bis dahin
gebauten Leitern der Welt mit 52+2 m SteighShe handelt. Die in
allen Teilen wohlabgewogenen Proportionen ergaben eine hervor-
ragende Standsicherheit bei groflen Ausladungen, wobei dem Bedie-
nungsmann durch selbsttdtig arbeitende Sicherheitseinrichtungen
jedes Risiko abgenommen wurde.

Das Getriebe dieser Leitern ist innerhalb des Drehgestells auf dem
Drehkranz in einem allseitig geschlossenen Gehaduse untergebracht.
Der Antrieb erfolgt vom Fahrzeugmotor aus iiber eine mehrfach
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Bild 77 Horizontalschnitt durch das Drehleitergetriebe
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Bild 76 Kraftiahrdrehleiter DL 17, 17 m Sieighohe

gelagerte Gelenkwelle und einen Winkeltrieb im Drehkranz. Die
Schmierung erfolgt durch Druckol, das von einer Olpumpe geliefert
wird. Dieses Druckol dient gleichzeitig zur Steuerung der Reibungs-
kupplungen fiir das Aufrichten, Ablegen, Auszichen, Drehen nach
beiden Richtungen, sowie fiir die selbsttitige Seiteneinstellung der
Leiter. Das Schalten der Reibungskupplungen durch Oldruck ge-
stattet den gegenseitigen dauvernden Eingriff simtlicher Zahnrider,
wodurch die einzelnen Leiterbewegungen sanft eingeleitet werden
konnen. Das Bild 77 zeigt einen Horizontalschnitt durch das Ge-
triebegehduse mit den Olschaltkupplungen und Zahnrddern. Das
Einlassen erfolgt durch das Eigengewicht der Leiter und kann
mittels einer Zahnrad-Olbremse reguliert werden. Der Drehkranz
besitzt eine doppelte Kugelrille zur einwandfreien Aufnahme der
Kippmomente.

Der Aufrichtrahmen, im Drehgestell gelagert, wird durch ecine
Spindel mit selbsthemmendem Gewinde aufgerichtet. Er trigt den
Leitersatz mit einer groflen Finspannlidnge (siehe Bild 78). Der
Leitersatz ist im oberen Teil des Autrichtrahmens in einen Bolzen
aufgehingt und im unteren Teil in einer Spindelmutter mit
Spindel gefiihrt. Letztere bewerkstelligt die Senkrechtstellung der
Leiter, sofern diese auf geneigtem Geldnde aufgestellt ist. Vom
seitlich am Drehgestell angecrdneten Schaltblock aus kann der
Bedienungsmann leicht alle Bewegungen einleiten und stillsetzen.
Der Benutzungsfeldanzeiger (DRP Nr. 434384, 517153 und
581809) 1st thm dabei ein unerldfiliches Hilfsmittel, weil er durch
ihn mit einem Blick die jeweilige Lage der Leiterspitze innerhalb
des Benutzungsfeldes erkennen kann. Im Gefahrenfall vermay er
durch einen Schalthebel (DRP 714017) simtliche Leiterbewegungen
abzustellen. Anlafidruckknopf (DRP 720287) und der Hebel fiir die
Kraftstoffregelung (DRP 603 134 und 623 071) befinden sich gleich-
falls am zentralen Schaltknopf, so dafy der Maschinist von einer
Stelle aus alle Operationen ausfithren kann.

Bild 78 Drehgestell und Aufrichtrahmen mit Leiiersaizlagerung und
Bedienungsstand



Bild 79 Kraftfahrdrehleiter DI, 52,

92 m Steighéhe mit Fahrstuh]

Selbstritig arbeitende Sicherheitsvorridhtungen sorgen dafiir, daf}
die Leiter auch bei unsachgemifer Bedienung keinen Schaden er-
leidet. Die Kippsicherheitseinrichtung arbeitet unabhingig von
dufleren Einfliissen und schaltet unter Beachtung der Gelindenej-
gungen den Oldruck auf elektromagnetische Weise ab (DRP
081 809), sobald die Leiterspitze die Benutzungsgrenze erreicht
hat. Eine zweite, mechanisch iiber eine Nockensteuerung arbeitende
Einrichtung stellt eine zusitzliche Sicherheit dar, die dann ebenfalls
in Tatigkeit tritt, wenn bei einem gegebenen Aufrichtwinkel die
hochstzulissige Auszugslinge iiberschritten wird (DRP 303377).
Eingebaute Anstof3sicherungen verhiiten ejpe Beschddigung der
Leiter oder des Getriebes, falls die Leiter be ithren Bewegungen
aut ein Hindernis auftrifft. Dije selbsttitig arbeitende Seitenein-
stellvorrichtung (DRP 461 176) stellt die Leiter stets senkrecht,
wenn das Fahrgestell auf geneigter Standfliche steht, dabei ist eine
Regulierung bis zu 120 moglich. Auch bei abgeschaltetem Oldruck
und abgestelltem Leiterantrieb befindet sich die Leiter noch unter
Kontrolle. Ein am Leitersatz angeordneter Belastungsanzeiger
(DRP 675018) mifit die an der Leiter durch Wind oder Menschen
senkrecht zur Leiterebene auftretenden Belastungen und gibt durch
optische und akustische Signale die Grenze der Belastbarkeit an.

Weitere im Fahrgestell angeordnete Einrichtungen sorgen dafiir,
dafl jegliches Spiel der Fahrzeugreifen und -federn ausgeschaltet
wird und die Leiter erst aufgerichtet werden kann, wenn diese
Einrichtungen (DRP 714 766) ordnungsgemifd eingeschaltet und
betdtigt worden sind [11]. Beriicksichtigt man die kleine Stand-
fliche des Fahrgestells im Verhiltnis zu der Auszugldnge einer
liber 50 m hohen Leiter (Bild 7 8), so wird man verstehen, daf} ym-
fangreiche Vorkehrungen getroffen und Einrichtungen vorhanden
sein miissen, welche die Kippsicherheit einer solchen Leiter in allen
vorkommenden Fillen gewihrleisten. Die Sicherheitseinrichtungen
der MAGIRUS-Kraftfahrdrehleitern reagieren nahezu trigheits-
los, arbeiten zuverl4ssig und zeichnen sich durch ihre Einfachheit

besonders aus.

Mit der Steigerung der SteighGhen war es notwendig, eine Einrich-
tung zu schaffen, welche die sichere und rasche Beforderung der
Menschen iiber die Leiter gestattet. MAGIRUS verwendet hierfiir
emen auf den Obergurten der Leiter laufendena Fahrstubl (DRP
559819), der durch ein am Leitergetriebe angeflanschtes Seilgetriebe
bewegt wird (siche Bild 79). Er bietet Raum fiir 2 Personen und
kann in Fahrstellung zusammengeklappt werden, so daf die Bau-
hohe der Leiter hierdurch nur unwesentlich vergroflert wird.
Eine von MAGIRUS vor emnigen Jahren erstmals hergestellte
Gegensprechanlage hat die friihere Telefoneinrichtung vollig ver-
dringt. Die neue Anlage gestattet die Betehlsiibermittlung vom
Boden zur Leiterspitze und umgekehrt. Die sehr lautstarken Laut-
sprecher sind auch auf groflere Entfernungen gut verstindlich und
crlauben eine grofere Freiziigigkeit bei der Wahl des Standortes
ohne Bindung an listige Telefonkabel,
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Bild 80 Beniitzungsfelder der Kraitiahrdrehleitern DL 25 bis DI h2

Viele Sondereinrichtungen, auf die in dieser kurzen Abhandlung
nicht niher eingegangen werden kann, werden von MAGIRUS auf
besonderen Wunsch bei den Leitern der Bauart DL 25 bis DL 52
beriicksichtigt. Diese Einrichtungen ermdéglichen einen universel-
leren Einsatz der Leitern, beispielsweise als zusitzliche Strom-
quelle fiir Beleuchtungszwecke, als Kran fiir Hilfeleistungen bei
Untillen, als zusitzliches Pumpenaggregat u. a. m.

An anderer Stelle wurde bereits hervorgehoben, dafl sich die
MAGIRUS-Leitern durch ein besonders grofles Benutzungsfeld
auszeichnen. Bild 80 gibt einen Uberbljck hieriiber fiir die Bau-
arten DL 25 bis DL 52 auf Original-MAGIRUS-Fahrgestellen.
Das grofle Benutzungsfeld ergibt sich in erster Linie durch das
besonders geringe Leitergewicht des MAGIRUS-Stahlleitersatzes,
wodurch das Kippmoment sich wesentlich verringert. Einen bedeu-
tungsvollen Fortschritt auf diesem Gebjet bedeutet wiederum der
neue Ganzstahlleitersatz 1953, der eine weitere Gewichtseinsparung
ohne Beeintrichtigung der Leitersteifigkeit brachte. Dieser Leiter-
satz wird deshalb kiinftighin bei allen unseren Krafttahrdrehleitern
verwendet werden.

Mit wachsenden SteighShen der Leitern wird die Beherrschung der
Leiterbewegungen immer schwieriger, da bei den bisher iiblichen
Stufengetrieben nur maximal zwei Gange zur Verfiigung stehen.
Vorteilhaft wiren stufenlos regelbare Getriebe, die einen weiten
Regelungsbereich der Aufricht- und Auszuggeschwindigkeiten zuy-



Bild 81

Kraftiahrdrehleiter mit hydraulischer Auirichtung

liefRen. Versuche, solche Getriebe zu verwenden, scheiterten aber
meist an den Kosten, da zuverlissig arbeitende Getriebe dieser Art
sehr teuer sind.

MAGIRUS hat deshalb auch auf diesem Gebiet erstmalig in
Deutschland einen neuen Weg beschritten und zeigte im Mai 1953

die erste deutsche Drebleiter mit
stufenlos-hydraulisch-regelbarem Getriebe

fiir das Aufrichten und Auszieben.

Diese neue Leiter entstand nach eingehenden, zweijihrigen Ver-
suchen an einer handhydraulischen Leiter, die im Jahre 1951 nach
dem Ausland geliefert werden konnte. Die Leiter, die das Bild 81
zeigt, war jedoch nur mit einer Handhydraulik fiir das Aufrichten
versehen, wahrend das Ausziehen durch ein mechanisches Getriebe
erfolgte.

Das neue Leitergetricbe der Bauart DL 25h besitzt fiir das Auf-
richten zwei und fiir das Ausziehen einen Hydraulikzylinder. Eine
im Drehkranz-Unterbau liegende, vom Fahrmotor angetriebene
Olpumpe speist die Hydraulikzylinder mit dem erforderlichen
Druckol. Die Zuflufiregelung erfolgt durch besonders gestaltete
Ventile am zentralen Schaltblock, wo alle Bedienungselemente
zusammengefaldt sind. Je mehr Ol pro Zeiteinheit den Zylindern
zugefithrt wird, um so rascher erfolgt die Leiterbewegung, so daf}
von der Geschwindigkeit Null bis zum Maximum alle Zwischen-
stufen gefahren werden konnen. In die Zylinder eingebaute Sperr-
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Bild 82 Erste deutsche Kraftiahrdrehleiter mit hydraulischem Antrieb
=

blocke (DBPa) sorgen dafiir, dafy bei jeder grofleren Undichtheit
oder bei cinem Leitungsbruch die Leiter in ihrer Stellung wie bei
einam selbsthemmenden Getriebe festgehalten wird, so dafl Unfille
durch ein Versagen der Hydraulikanlage nach menschlichem Er-
messen nicht eintreten konnen. Falls der Kraftantrieb versagen
sollte, konnen die Bewegungen auch durch Handantrieb vorgenom-

" 4

men werden.

Das Bild 82 zeigt das Drehgestell mit Aufrichtrahmen der neuen
Leiter. am Drehgestell befindet sich der zentrale Schaltblock mit
dem Anlafldruckknopf, den Hebeln fiir Aufrichten, Ausziehen und
Drehen, sowie der Kraftstoffregelung. In Sichtweite ist der von den
bisherigen Leitern bekannte Benutzungsfeldanzeiger angeordnet,
der dem Bedienungsmann die zuverlidssigen Grenzen der Leiter-
bewegungen anzeigt, ebenso befindet sich an der Unterleiter der
Belastungsanzeiger in der bewidhrten Ausfilhrung. Wahrend, wie
erwahnt, fiir das Aufrichten und Ausziehen Hydraulik-Zylinder
dienen, wird fiir das Drehen links und rechts eine mit Oldruck
gesteuerte Reibungskupplung mit Zahnradgetriebe angewandt, da
fir das Drehen eine stufenlose Regelung nicht notwendig erscheint.
Eine in engen Grenzen liegende Geschwindigkeitsregelung ist zwar
auch beim Drehgetriebe durch Anderung der Motordrehzahl mittels
der Kraftstoffregelung moglich. Fir die Hydraulikzylinder wurden
Fabrikate verwendet, die sich seit vielen Jahren bei hydraulisch
arbeitenden Anlagen bestens bewihrten, ebenso fiir die Olpumpe.
Besondere Spezialdichtungen und Sicherungen geben Gewidhr fiir
eine bis dahin unerreichte Zuverlassigkeit. Nachdem in den Ver-
einigten Staaten von Amerika derartige Systeme ohne die von uns
vorgesehenen zusatzlichen Sicherungen bei allen Leiterbauarten mit
bestem Erfolg angewendet werden, haben wir keinerlei Bedenken
und glauben, daf} sich dieses System auch in Deutschland durch-
setzen wird. Jedenfalls erlaubt diese Ausfithrung eine duferst
feinfiihlige Einstellung der Leitergeschwindigkeit und erleichtert
dadurch das Anleitern von Leitern groflerer SteighShe erheblich.
Das Getriebe selbst zeichnet sich durch grofite Einfachheit aus.
Anstof3sicherungen fiir die hydraulisch betitigten Leiterbewegun-
gen eriibrigen sich, da bei Uberschreitung des Solldrucks das ein-
gebaute Sicherheitsventil selbsttitig anspricht.

Mit dieser Hydraulikleiter hat die Firma MAGIRUS fir Deutsch-
land dem Leitergetriebebau einen neuen Impuls gegeben, der die
Entwicklung in den nichsten Jahrzehnten stark beeinflussen wird.
Sie ist zweifellos ein neuer Meilenstein in der Fortentwicklungz der
Kraftfahrdrehleitern, der sich wiirdig an die friitheren anreihen
wird.
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MAGIRUS-SPRITZENBAU

- MAGIRUS-PUMPEN
ZWEISTUFIGE GASSTRAHLENTLUFTER
TRAGBARE KRAFTSPRITZEN
TRAGKRAFTSPRITZEN-ANHANGER

Seit MAGIRUS den Kreiselpumpenbau aufnahm, sind nur noch
in seltenen Fillen Pumpen fremden Fabrikats in MAGIRUS-

Gerite und Loschfahrzeuge eingebaut worden.

MAGIRUS-PUMPEN .

haben sich stets durch ihre grofle Unempfindlichkeit gegen Schmutz-
wasser und thre Anspruchslosigkeit ausgezeichnet. Zur Zeit werden
solche im Nennleistungsbereich von 600 bis 3200 1/min bei 60 bis

80 m Forderhohe hergestellt. Die kleineren Bauarten bis etwa

1000 |/min tiir tragbare Kraftspritzen und kleinere Loschfahrzeuge,
die grofleren fiir Loschgruppenfahrzeuge und stationdre Feuer-
16schanlagen. Die Mehrzahl der Bauarten weist nur eine Druck-
stufe auf, wobei Nenndrehzahlen bis zu 4500 U/min angewendet
werden. Trotz der zunichst hoch erscheinenden Drehzahlen han-
delt es sich, hydraulisch gesehen, um Langsamlduter.
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Das Bild 83 zeigt den Querschnitt durch die Pumpe Bauart P 106,
die fiir die Tragkraftspritze TS 6/6 verwendet wird. Es handelt
sich um eine einstufige Pumpe mit fliegend angeordnetem Laufrad,
um das lastige Lager auf der Saugseite zu vermeiden. Die Lagerung
der Pumpenwelle erfolgt in reichlich bemessenen Wilzlagern, die
auch den restlichen Axialschub des schubentlasteten Laufrades auf-
nehmen. Die Abdichtung nach auflen erfolgt neuerdings auf der
Druckseite durch eine nachstellbare Stopfbuchse, bei der eine knet-
bare metallische Masse verwendet wird. Bei den Pumpen kleinerer
Bauart werden selbstdichtende Stopfbuchsen eingebaut, die keiner
besonderen Wartung bediirfen.

Fiir die Loschfahrzeuge und stationdren Anlagen werden einstufige
Getriebepumpen nach Bild 84 verwendet. Sie sind trotz ihres gerin-
gen Gewichtes sehr robust und duflerst unempfindlich. Auch bei
dieser Bauart ist das Laufrad bei fehlendem Wasserlager fliegend
angeordnet. Die Getrieberader laufen in Ol. Die Wellen sind in
Wilzlagern gelagert. Bei Vorbaupumpen wird in das gleiche Ge-
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Bild 83 Pumpe P 106 (Querschnitt)

triebegehduse noch eine Reibungskupplung eingebaut. Charakteri-
stisch fiir diese Bauart sind die in das Pumpengehiuse eingegossenen
Leitschaufeln sowie die symmetrische Ausbildung des Gehduses.
Hierdurch ist es moglich, das Pumpengehiduse sowohl fiir links- als
auch rechtslautende Pumpen zu verwenden. Ferner gestattet diesc
Anordnung eine vielseitige Verwendbarkeit, wobei die Druckaus-
gidnge oben oder unten angeordnet werden konnen (siche Bild §5).
Es 1st moglich, diese Pumpe unter Beibehaltung der Grundbauteile
entweder fiir den Vorbau, den Mitten- oder Heckeinbau zu ver-
wenden. Diese vielgestaltige Verwendungsmoglichkeit gestattet
ohne wesentliche Erschwerung der Fertigung die Beriicksichtigung
aller Einbauwiinsche. Besonders vorteilhaft hat sich neuerdings der
Mitteneinbau erwiesen, wobei die Pumpe mit ihren Saug- und
Druckstutzen direkt an den Wasserbehilter angeflanscht wurde.
Ein im Saugstutzen eingebautes Druckbegrenzungsventil verhiiter
unzuldssige Druckerh6hungen iiber den einstellbaren Sollwert.
Das Gewicht dieser Pumpe betrigt bei einer Leistung von 3200 |
pro min und 80 m Forderh6he nur etwa 50 kg! Fiir alle wasser-
fihrenden Teile sowie das Getriebegehiuse werden seewasser-
bestindige Leichtmetall-Legierungen verwendet, die zwecks Er-
hohung der Korrosionsbestindigkeit eloxiert werden.

Um den neueren Forderungen auf hohere Pumpendrucke zur Er-
zeugung von Wasserstaub zu entsprechen, wurde zu der oben be-
scariebenen Pumpe cine Hochstdruckpumpe entwickelt. Diese wird
in gleicher Weise wie die Loschmittelpumpe (siehe Seite 41) an
das Pumpengetriebe angeflanscht und kann mittels einer Reibungs-
kupplung zur Hauptpumpe zugeschaltet werden. Die Hauptpumpe
wirkt dann mit einem Teilstrom als erste Stufe der Hochstdruck-
pumpe, d. h. ein Druckausgang der Hauptpumpe fiihrt zum Saug-
eingang der Hochstdruckpumpe. Die Hochstdruckpumpe hat eine
Leistung von 400 I/min bei 200 m WS (oder 200 1/min bei 400 m

WS). Der Vorteil dieser Anordnung besteht darin, daff fiir diese

i

lll"*

" -

/ 1
=\
(G e)| ||
| = 3
Schnitt A-8 Y ;\ £
(Getriebe um 90°nach unten™ .
_gedreht) <*~’\2\- >
A \
. AN
= AR
N g
e —-—— = 1
N NN '%\f"
/:3\7'\ T 77 e *—S&
Ty s
AN /wm:x; 2 F_{ T / \
NN NN T s /
\ Ji v/ |
\‘_g:};f/j‘ K-Kzz‘
@ essa S
Y

33

Bild 84 Gelriebepumpe Bauart PM 615 (Querschnitt)

Pumpe kein besonderer Nebenantrieb erforderlich ist und sowohl
mit Normal- als auch mit hohen Pumpendriicken gearbeitet werden
kann. Da das Wasserstaubverfahren auch in Deutschland an Incer-
esse gewinnt und fiir eine wirksame Zerstiubung die jetzt iiblichen
Strahlrohrdriicke nicht ausreichen, so wird dieser Anordnung kiinf-
tighin eine groflere Bedeutung zukommen.

Zur Entliiftung werden bei den kleinsten Typen von Hand zu
betdtigende Kolbenpumpen, fiir die grofleren Bauarten Gasstrahl-
entliifter angewendet. Letztere haben seit Einfilhrung einer zwei-
stufigen Bauform wesentlich an Bedeutung gewonnen.

et TR R

Bild 85
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Pumpe PV 615 und PH 615




Bild 86 Zweistufiger Gasstrahl-Entliifter

Dieser ZWEISTUFIGE GASSTRAHLENTLUFTER (DBPa)
besitzt zwei hintereinander angeordnete Treibdiisen, wobei eine

Treibdiise nicht durch die Verbrennungsgase, sondern mit reiner
Auflenluft beautschlagt wird. Das Bild 86 zeigt einen Schnitt durch
diesen Strahler, und zwar in ein- und ausgeschaltetem Zustand.
Die im Auspufirohr befindliche Klappe steht durch ein Gestinge
mit dem Entliiftungshahn in Verbindung, so daf} der Hahn und
die Klappe durch einen gemeinsamen Hebel betitigt werden. Die
Entliiftungsleitung ist an die zwischen der ersten und zweiten
Treibdiise befindliche Kammer angeschlossen. Bei der Hahnstellung
woaugen“ wird der Entliftungshahn zur Pumpe gedffnet und die
Klappe mit der Auspuftleitung geschlossen. Die Verbrennungsgase
treten nunmehr durch die zweite Stufe hindurch und erzeugen hier-
durch in der ersten Stufe einen Unterdruck. Dadurch entsteht zwi-
schen der dufleren Atmosphire und der ersten Stufe ein Druck-
gefille, wodurch die erste Stufe in Titigkeit tritt. Je hoher der in
der zweiten Stufe durch die Auspuffgase erzeugte Unterdruck wird,
um so wirkungsvoller arbeitet die erste Stufe, da deren Druck-
gefille mit wachsendem Unterdruck in der zweiten Stufe stetig
zunimmt. Nach Erreichen eines Unterdruckes in der zweiten Stufe
von etwa 5 m WS tritt die Luft bereits mit Schallgeschwindigkeit
durch die Diise der ersten Stufe und unterstiitzt auf diese Weise
die Wirkung der zweiten Stufe in gleichem Mafle. Wiirde man die
Luftdiise schlieflen, so wiirde dieser Strahler genau so arbeiten wie
eine einstufige Ausfithrung,

Der Vorteil der zweistufigen Ausfithrung liegt nun einmal in der
hoheren Saugfihigkeit, zum anderen arbeitet die erste Stufe stets
nur mit reiner Luft, wodurch eine Verschmutzung dieser Diise durch
Absetzen von Auspuffgasresten nicht eintreten kann.

Eingehende Versuche an ein- und zweistufigen Strahlapparaten

Bild 88 Tragkraftspritze TS 6/6 mit Anhdnger TSA
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Bild 87 Saugfdhigkeil ein- und zweistufiger Gasstrahl-Entlufter

[32] haben gezeigt, dafy mit einstufigen Ausfiihrungen ein Unter-
druck bis maximal 8,5 m WS erzielt werden kann, wiahrend zwei-
stufige Ausfilhrungen der vorbeschriebenen Art Unterdriicke bis
9,5 WS erreichen. Die neuen MAGIRUS-Gasstrahler mit zwei-
stufiger Ausfithrung sind in ihrer Saugwirkung bis dahin unerreiche.
Das Bild 87 zeigt die Saugfihigkeit eines zweistufigen MAGIRUS-
Strahlers im Vergleich mit einer einstufigen Ausfithrung. Da auch
die Klappe wesentlich verbessert wurde, sind bei dieser Austiih-
rung keinerlei Storungen wihrend des Betriebes zu erwarten und
es wurde eine Zuverldssigkeit erreicht, die von keinem anderen
Entliifter tibertroffen wird.

TRAGBARE KRAFTSPRITZEN (TS)

MAGIRUS fertigt gegenwirtig nur die beiden Normgroflen TS 6/6
und TS 8/8 nach DIN 14410. Die Fertigung der kleineren Bauart
TS 4/4 wird zu einem spiteren Zeitpunkt aufgenommen werden.
MAGIRUS, als die einzige Firma, die in Fahrgestelle rethenmiflig
luftgekiihlte Diesel-Motoren einbaut, hat immer die Auffassung
vertreten, dafl diese Kithlart moglichst fir alle Feuerloschgerite
generell verwendet werden sollte. Grundsidtzliche Voraussetzung
fiir die Verwendung derartiger Motoren ist jedoch, dafy diese den
besonderen Anforderungen der Feuerwehrgerite entsprechen. Lei-
der gab es bis vor kurzem solche Motoren nur fiir die kleineren TS,
dagegen nicht fiir die TS 8/8. Es ist jedoch zu erwarten, dafl auch
hier in Kiirze neue geeignete Motoren erscheinen, die dann auch
von uns auf den Markt gebracht werden, wenn deren Zuverldssig-
keit durch eingehende Dauerversuche erwiesen ist. Entsprechende
Versuche laufen derzeit.
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Bild 89 Leistungsdiagramm der TS 6/6



= & o0 [Tragkraftspritze TS 8/8 mit Starteinrichtung

|

e srazeave Rrarespritze TS 6/6 mit luftgekiihltem Zweitakemotor
sich als sehr leistungsfihiges Gerit erwiesen. Sie
Feuerschutztechnische Priif- und Versuchsstelle in
ciner sehr eingehenden Priifung unterzogen und als
entsprechend unter Nr. PVR 39/9/52 zugelassen.

pe wurde eine einstufige Kreiselpumpe aus seewasser-
ocstandizer Leichtmertall-Legierung verwendet; die Pumpenwelle
st aus rostfreiem Stahl gefertigt und lauft in Wilzlagern. Die
¢ 1st mit dem Motor starr gekuppelt.
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Das Aggregat ruht auf einem gefederten Traggestell und besitzt

abklappbare Traggriffe. Fiir die Entliiftung der Pumpe ist eine
angeordnet, sie gewahrleistet ein rasches Ansaugen bis 8 m geo-
darische Saughohe. Die Leistung zeigt das Schaubild 89. Das
Gewichr dieser TS betrdgt nur 118 kg in betriebsbereitem Zustand.
Die Bautart TS 8/8 besitzt einen wassergekiihlten Zweitaktmoror
und eine zweistufige Kreiselpumpe, die iiber eine Reibungskupp-
lung mit dem Motor verbunden ist. Da die Motoren dieser TS von
Hand schwerlich zu starten sind, hat MAGIRUS fiir diese Bauart
cine besondere Feder-Starteinrichtung geschaffen (siehe Bild 90),
die ein schnelles Starten des kalten oder warmen Motors erlaubt.
Die Entliiftung der TS 8/8 erfolgt durch einen Gasstrahl-Entliifter,
der am pumpenseitigen Motorzylinder angeschlossen ist.

en Forderungen der Feuerwehren auf ein sehr leistungsfihiges
rragbares Gerit fiir Lenzzwecke (bei Hochwasserkatastrophen oder
entspricht die neue T ragkraftspritze TS 15/3 mit einer Lei-
stung von 1500 [/min bei 30 m Forderhohez. Fiir dieses Gerdt wird
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Bild 91 Tragkraftspritze TS 15/3 mit Niederdruckpumpe

der gleiche luftgekiihlte Zweitaktmotor verwendet wie bei der
TS 6/6, jedoch wurde mit Riicksicht auf die grofleren Saugschliuche
fiir die Entliiftung ein Gasstrahler vorgesehén. Das sehr leistungs-
fihige Gerdt (Bild 91), das ebenfalls nur ein Gewicht von 125 kg
besitzt, eignet sich auch bestens als Zubringer fiir Loschfahrzeuge
bei schlecht zuganglichen Wasserentnahmestellen.

TRAGKRAFTSPRITZEN-ANHANGER (TSA)

Fiir die beiden Typen der Tragkraftspritzen TS 6/6 und TS 8/8
wurde ein Anhdnger gestaltet, der sich nur in den Lagerungen der

feuerwehrtechnischen Ausriistung unterscheidet. Der Aufbau ist
vollstindig geschlossen (sieche Bilder 57 und 88), so dafl alle Gerite
einschliefflich der Druckschliuche witterungsgeschiitzt untergebracht
sind. Die Klappe an der Riickseite, von wo aus die TS zuginglich
ist, wurde als Plattform ausgebildet, auf der die TS abgesetzt wer-
den kann. Von der Vorderseite sind die Schlduche und emn Teil
der druckseitigen Armaturen zuginglich. Die Anordnung ist so
getroffen, dafl alle Gerite unabhidngig veneinander aus ithren Lage-
rungen entnommen werden konnen. Der Ganzstahl-Aufbau ist
besonders robust, so daff er auch einem rauhen Anhingerbetrieb
auf schlechten Straflen gewachsen ist, Dabei hat sich die Torsions-
stabachse besonders vorteilhaft erwiesen, da sie eine tiefe Lage des
Aufbaues ermdglicht. Die Anhidngedeichsel aus geprefitem Stahl-
blech trigt gleichzeitig die Abstiitzung des Anhidngers fiir die
Gebrauchsstellung. Eine Galerie ermdoglicht die Unterbringung
benutzter Schliuche nach dem Einsatz.



MAGIRUS-LOSCHFAHRZEUGE

KLEINLOSCHFAHRZEUGE
LOSCHFAHRZEUGE
TANKLOSCHFAHRZEUGE
LOSCHGRUPPENFAHRZEUGE
FLUGPLATZ-LOSCHFAHRZEUGE
ZUMISCHER-FAHRZEUGE

ZABUMISCH-EINRICHTUNGEN

Unter der Sammelbezeichnung ,Loschfahrzeuge® werden solche

Kraftfahrzeuge der Feuerwehr erfafit, die aufler den Feuerwehr-
leuten eine Pumpe und die erforderliche feuerwehrtechnische Aus-
riistung fiir die Durchfithrung eines Loschangriffes mitfithren. Die
Ausfithrungsformen sind sehr verschieden und umfassen alle Gro-
fenordnungen. MAGIRUS hat sich auf einige der gebrduchlich-
sten Typen spezialisiert, die nachstehend beschrieben werden.
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KLEINLOSCHFAHRZEUG E

MAGIRUS war schon immer bestrebt, den ldndlichen, kleinen
Feuerwehren die Motorisierung zu ermoglichen und hat schon frith-
zeitig den Versuch unternommen, kleine und leichte Loschfahrzeuge

bereitzustellen. Jedoch erst jetzt diirfte dieser Versuc

1 von Erfolg

begleitet sein, nachdem seitens verschiedener Automobilfirmen



Bild 92

Kleinldschfahrzeug auf VW-Kombi

leichte aber robuste Fahrgestelle hierfiir gestaltet und zur Verfii-

gung gestellt wurden. Erstmals zeigte MAGIRUS auf der Inter-
nationalen Automobil-Ausstellung in Frankfurt 1951 ein solches
Loschfahrzeug auf einem VW-Kombiwagen, das vielfach beachtet
wurde. Im Laufe der letzten zwei Jahre sind viele Versuche damit
durchgefithrt worden und MAGIRUS ist heute in der Lage, nach
Auswertung aller Priifungen und unter Beachtung der vielseitigen
Wiinsche aus den Kreisen der Freiwilligen Feuerwehren einige
Bauarten anzubieten, die auch die Motorisierung kleinerer Wehren
gestatten wird. In Verbindung mit der kleinen Drehleiter DL 12
ist es sogar moglich, einen Kleinfahrzeugzug bereitzustellen.

Das Bild 92 zeigt das neue Kleinloschfahrzeng anf VW -Fabrgestell,
das gestattet, aufler 5 Mann die feuerwehrtechnische Ausriistung
des bisherigen TSA einschliellich einer TS 6/6 (oder TS 8/8) mit-
zutiithren. Die Geridte konnen zum Teil durch die seitliche Doppel-
tire und die Klappe an der Riickwand entnommen werden. Eine
Galerie auf dem Dach gestattet, nasse Schliuche zu beférdern.

Ein dhnliches Kleinloschfahrzeng anf Matador-Fabrgestell

zeigt das Bild 93. Die Zulademoglichkeit ist dieselbe, wie vor-
beschrieben, jedoch konnen bei diesem Aufbau die Gerite grofiten-
teils durch die Tiir an der Riickwand entnommen werden. Besorn-
ders vorteilhaft sind hier die TS 6/6 (oder TS 8/8) sowie die zu-
gehorigen Saugschlduche untergebracht.

Das Kleinloschfabrzeng KLF-TS 8 - rein duflerlich betrachtet -
sicht dem LF 8 bisheriger Ausfithrung recht dhnlich, da es nach
der konventionellen Form gestaltet wurde. Es ist sehr gerdu-
mig und die Unterbringung der Gerite konnte weitgehend nach
taktischen Gesichtspunkten erfolgen. Die TS ist im hinteren
Aufbauteil untergebracht und wvon der Riickseite zuginglich.
Die tragbaren Schlauchhaspeln sind auf seitlichen Klappen an-
geordnet und schwingen beim Offnen der Klappen aus dem

Bild 94

Kleinloschfahrzeug auf ,Ostner’-Fahrgestell
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Bild 93 Kleinléschfahrzeug auf ,Matador”

v

Aufbau heraus. Dieses Fahrzeug (Bild 94) kann auf besonderen

Wunsch auch noch mit einer Vorbaupumpe ausgeriistet werden. Es
ist zweifellos ein sehr ansprechendes Fahrzeug und erfiillt alle
Bedingungen, die an ein solches Kleinloschfahrzeug gestellt werden
konnen. Die Besetzung kann 145 Mann betragen.

Auch bei den Kleinloschfabrzengen hai die Firma MAGIRUS

Pionierarbeit geleistet und wir sind sicher, daf} diese eines Tages
seitens der freiwilligen Feuerwehren wohlwollend anerkannt wird.

LOSCHFAHRZEUGE

Bei den Loschfahrzeugen sind heute zu unterscheiden solche, die
nur eine reduzierte Loschgruppe, eine sogenannte L&schstaffel
(1+5 Mann) und solche, die eine Loschgruppe (1+8 Mann) mit-
fithren. Daneben gibt es noch fiir besondere Zwecke Spezial-Losch-
fahrzeuge. Nach neueren taktischen Gesichtspunkten wird bei den
Berufsfeuerwehren ein Dreifahrzeugzug, bestehend aus einem

Tankloschfahrzeug TLF 15, einem Loschgruppenfahrzeug LF 15

und einer Drehleiter DL 25 empfohlen [33]. MAGIRUS baut seit
vielen Jahren diese Typen und hat sie laufend weiter verbessert.

Das Tankloschfabrzeng TLF 15 ist gegenwiartig das meist gefor-
derte Loschfahrzeug. Das im Jahre 1950 herausgebrachte Fahrzeug
[1871) ist nunmehr weiter vervollkommnet worden und unter der
Baubezeichnung TLF 15/52 neu herausgekommen. Mit Riicksicht
auf eine noch groflere Wendefihigkeit wurde der Radstand von
4,2 m auf 3,7 m verkleinert. Die feuerwehrtechnische Ausriistung
ist auf die Richtlinien des Normblattes DIN 14 800 abgestimmt, die
Besetzung betrigt 1+5 Mann (Loschstaffel). Das Fahrzeug kann
mit dem sehr leistungsstarken luftgekiihlten Diesel-Motor mit
130 PS Leistung ausgeriistet und auch mit Allradantrieb versehen
werden. Fiir die Normalausfithrung sollen die Gerdteraumtiiren
als einschiebbare Klappen gestaltet werden, so dafl ohne Behinde-
rung durch Tiiren simtliche Geridteriume gleichzeitig zugidnelich
sind (Bild 95). Ohne Anderung des Aufbaues ist auch die iibliche
Tiirenanordnung mdoglich. Der Wasserbehilter mit 2400 1 Inhalt
ist einschliefflich der am Tank angeflanschten Pumpe auf drei
Punkten gelagert, so daf keinerlei schidliche Beanspruchungen
durch Verwindungen des Tankaufbaues auf den Fahrzeugrahmen
ausgelibt werden.

Das Fahrzeug kann auf Wunsch mit einer automatischen Zumisch-
einrichtung fiir Schaum- und Netzmittel ausgestattet werden, so-
fern die serienmiflig vorgesehene Vormischeinrichtung nicht ge-
wiinscht wird. Die eingebauten Hochdruckhaspeln erlauben die
Durchfiihrung eines Schnellangriffs mit Wasser, Netzwasser oder
Schaum ohne zeitraubendes Schlauchkuppeln.

1) Siehe auch Bild 44




Schnitt durch die Haspelrdume
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Bild 95 Tankloschfahrzeug TLF 15/52

In dem Bestreben, Gerateaufbau und Wasserbehilter zu einer Ein-
heit zu gestalten, wurde nunmehr die Bauart TLF 15/53 geschaffen,
die einen selbsttragenden T ankaufban besitzt. Dieser Aufbau, in
3 Punkten (Gummi) auf dem Fahrzeugrahmen gelagert, geht in
seiner Gestaltung einen fiir Feuerloschfahrzeuge vollig neuartigen
Weg. Er ermdglicht eine gewichtssparende Ganzstahlausfiihrung
bei bester Raumausnutzung. Das eingesparte Gewicht kann zur
Vergroflerung des Tankinhalts benutzt werden. Die an das Tank-
gerippe angeflanschten Seitenwinde aus Stahl mit Stahltiiren er-
lauben bei Beschiddigungen eine leichte Instandsetzung. Oberhalb
der Tankdecke verbleibt, durch die hohen Seitenwinde begrenzr,
ein Laderaum zur Beférderung lingerer Gerite (Leitern etc.) oder
nasser Schlduche. Dieses Fahrzeug wird sicherlich viele Freunde bei
den Feuerwehren finden (siche Bild 96).

Tankloschfabrzenge TLF 25, auf 6 bis 7 Tonnen-Fahrgestelle sind
wenig gefragt, da sie nur fiir grofle Berufsfeuerwehren in Frage
kommen. MAGIRUS stellt solche auf seinem 61/2-Tonner her, der
als Antriebsmaschine einen luftgekiihlten Motor mit einer Leistung
von 175 PS besitzt. Der Wasserbehalter hat einen Inhalt von 3500
Liter. Die feuerwehrtechnische Ausriistung entspricht den Richt-
linien DIN 14800. Die Besetzung, eine Loschstaffel, ist wie beim
TLE 15 in geschlossenen Mannschaftsaufbau untergebracht.

Loschgruppenfabrzenge werden heute nach den in Ausarbeitung
befindlichen Normrichtlinien in 3 Groflen hergestellt, und zwar:

Das Loschgruppenfahrzeug LF—TS 8 mit Gruppenbesetzung
" und tragbarer Kraftspritze
oder mit Vorbaupumpe (LF 8) auf 2 Tonnen-
Fahrgestell

das Liischgruppenfahrze‘ug LF 15 mit Gruppenbesetzung und
Loschwasserbehdlter auf 31/2 bis 4 Tonnen-Fahrge-
stell, und

das Loschgruppenfahrzeug LF 25 mit Gruppenbesetzung und
Loschwasserbehilter auf 6 bis 7 Tonnen-Fahrgestell.

Das LF 8 oder LF-T'S 8 ist in erster Linie fiir Wehren kleinerer
Stidte oder groflerer Gemeinden bestimmt, die mit einem Klein-
16schfahrzeug nicht auskommen, sondern unbedingt die vollstin-

rderlichen Ausriistung mitfiihren
.'::.-"‘zeucr seit vielen Jahren und
richtlinien vorgesehenen Varian-
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Das LF 15 ahnelt in seinem dufleren Aufbau dem TLF 15. Es unter-
scheidet sich lediglich durch den grofleren Mannschaftsraum und
den kleineren Wasserbehilter. Die Anordnung des Wasserbehilters,
der Pumpe in Fahrzeugmitte und des
zeugende sind baugleich mit dem Tankldschfahrzeug, wodurch sich
auch eine fiir den Maschinisten vollig gleichartige Bedienung und
Wartung ergibt. Die Pumpe hat eine Nennleistung von 1500 1/min
bei 80 m Forderhohe, die effektive Leistung liegt wesentlich hoher.
Der Wasserbehilter kann bis zu 1200 Liter fassen. SerienmifSig
wird das Fahrzeug mit dem luftgekiihlten 4-Zylinder-Dieselmotor
90 PS ausgeriistet, alternativ kann auch der 6-Zylinder-Motor mit
130 PS-Leistung eingebaut werden.

3;3:‘1 enungsstandes am Fahr-
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Das LF 25 ist der grofiere Bruder des LF 15 auf dem 6%/2-Tonnen-
Fahrgestell mit dem 8-Zylinder luftgekiihlten Dieselmotor von
175 PS. Die Pumpe hat eine Nennleistung von 2500 [/min bei 80 m
Forderhohe, der Wasserbehilter einen Inhalt von 2000 Liter. Alle
wartungsbediirftigen Teile sind iibersichtlich und zuginglich an-
geordnet und bedienungsgleich den vorgenannten Fahrzeugen LF
15, TLF 15 und TLF 25. Das Bild 98 zeigt dieses formschone
Fahrzeug.

FLUGPLATZ-LOSCHFAHRZEUGE

Bei der Bekimpfung von Flugzeugbrinden auf der Erde steht die
Rettung der Menschenleben im Vordergrund. Es ist deshalb fiir
diesen Zweck ein Fahrzeug notwendig, das sehr schnell die Un-
gliicksstelle erreicht, die mitgefithrten Loschmittel sofort einzuset-
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Bild 96 Tanklbéschiahrzeug TLF 15/53

38



Loschgruppeniahrzeug LF 8 mit Vorbaupumpe

zen vermag und die allernotwendigsten Gerite zur Rettung der
meist eingeschlossenen Menschen mitfithrt. Da dieses sogenannte
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entigend Loschmittel mitzufiihren vermag, um den Brand eines
rofleren Flugzeuges zu loschen, mufl es durch ein zweites Faht-
zeug, den sogenannten ,Nachldufer unterstiitzt werden, der in
erster Linie eine grofle Menge Loschmittel mitfithrt. Beide Fahr-
zeugtypen sind von MAGIRUS entwickelt worden und wurden
den .Richtlinien fiir den Bau von Feuerloschfahrzeugen* der
Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen zugrundegelegt
[34]. " |

Das Bild 99 zeigt das Vorausfahrzeng. Da der Einsatz nicht nur
auf dem Rollfeld, sondern in vielen Fillen auch im Vorgelinde
der Flughifen erfolgen mufi, ist ein geldndegingiges Fahrzeug mit
einem Radstand von 3700 mm und einem Motor mit einer Leistung
von 130 PS vorgesehen. Die Maximalgeschwindigkeit betrigt
82 km/h. Die Beschleunigung des betriebsbereiten Fahrzeuges aus
dem Stand auf eine Geschwindigkeit von 60 km/h erfolgt in ca.
32 Sekunden. Bei guter Bodenbeschaffenheit betrdgt die maximale
Steigfihgkeit ca. 55%. Der Fahrer- und Mannschaftsraum fiir
4 — 5 Personen ist vollstindig geschlossen ausgefithrt. Im Fahrer-
raum selbst ist die zentrale Bedienung, fiir die gesamte Loschanlage
zusammengefafit, angeordnet. Eine UKW-Funk- und Kommando-
Anlage gestattet dem Einsatzleiter die laufende Verbindung mit
der Flugplatz-Leitstelle aufrechtzuerhalten und gegebenenfalls
Einsatzbefehle an die Mannschaft auf grofere Entfernungen mit
genligender Lautstiarke zu erteilen. .,
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An- Loschmitteln werden mitgefiihrt:

2000 Liter Wasser
200 Liter Schaummittel und
180 kg Kohlensiure.

Die Loscheinrichtung gestattet, jedes Loschmittel fiir sich einzeln
oder in Kombination abzugeben. Uber das ausfahrbare Wenderohr

= = - Flugplatz-Tankléschiahrzeug Batjahr 1952
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Bild 98 Loschgruppenfahrzeug LF 25
mit einem Wasserdurchfluff von 400 1/min kann sowohl Schaum
als auch Wasser in Voll- und Spriihstrahl abgegeben werden.
Erginzt wird die Schaumausriistung durch zwei an Hochdruck-
haspeln angeschlossene Schaumrohre mit einem Wasserdurchfluff
von je 400 1/min. Das abstellbare Schneerohr hat einen Durchsatz
von 120 kg/min CO:z und ist angeschlossen  an einem 40 m langen

Hochdruckschlauch von 13 mm lichte Weite,

Die Pumpenleistung betrigt 2500 1/min bei 80 m ForderhGhe. An
die Pumpe angeschlossen ist zur Erzeugung von hoheren Driicken
eine Hochstdruckpumpe mit einzr Leistung von 200 1/min bei 200 m
WS oder 200 1/min bei 400 m WS. Letztere dient in erster Linie
zur Speisung der Spriitheinrichtung des Wenderohrs. Filir die Zu-
mischung des Schaummittels zum Wasser wird eine selbsttitig
arbeitende Zumisch-Einrichtung verwendet, wobei die Zufiithrung
der Schaummittel' durch eine an die Hauptpumpe angeflanschte
Loschmittelpumpe erfolgt. (Siehe Seite 41). Diese Einrichtung
arbeitet in bezug auf den prozentualen Zusatz an Loschmittel

unabhingig von der Zahl und Grofle der jeweils in Betrieb be-
findlichen Schaumrohre.

Das gesamte Pumpenaggregat ist einschlieflich der selbsttitigen
Zumischanlage unter der Plattform des Mannschaftsraumes ein-
gebaut. Es ist an die durch den Tank fithrenden Saug- und Druck-
leitungen angeflanscht, so daf} es simtliche Bewegungen des Tank-
aufbaues mit ausfithrt. Tank und Pumpe bilden im vorliegenden
Falle wie bei dem TLF 15/50 (siche Seite 18) eine Einheit. Die
Schaltung der Anlage erfolgt vom Fahrersitz aus.

Am .Tankende sind in offenen Nischen rechts und links je eine
Schlauchhaspel fiir 30 m Hochdruckschlauch (40 mm 1.W.) ange-
baut. Die Haspeln sind unmittelbar iiber absperrbare Rohrleitun-
gen mit der Pumpen- und Zumischer-Anlage verbunden. In der
Bereitschaftsstellung ist der Zufluff zu den Schliuchen abgesperrt;
er Offnet sich, sobald der Strahlrohrfithrer die erste Windung des
Schlauchhaspels abzieht (DBPa).

Zur Verhinderung von Reifenbrinden und Ubergreifen des
Bodenfeuers auf das Fahrzeug sind unterhalb der Stofistange
Sprithkopfe angebracht, durch welche das Bodenfeuer mittels
Schaum bekdmpft werden kann.

Die auf dem Wassertank gelagerte Kohlensdurebatterie, bestehend
aus sechs Flaschen, — je 30 kg Inhalt — kann zu je drei Flaschen
nacheinander ausgeldst werden.

Bei einer 6,5-fachen Verschiumung kann mit einer Wassertankfiil-
lung eine Schaumausbeute von 13 m3 erzielt werden. Bei Einsatz
aller Schaumrohre ergibt sich eine Loschzeit bis zum Aufbrauch des
Wasserbehilterinhaltes von 1 Minute, 40 Sekunden. Der Schaum-
mittelbehilter-Inhalt reicht fiir etwa zwei Wassertankfiillungen

aus.

Die feuerwehrtechnische Ausriistung dieses Fahrzeuges beschrankt
sich auf die allernotwendigsten wasserfithrenden Armaturen sowie
auf Hilfsgerdte, die fiir die Rettung eingeschlossener Personen
notwendig sind.
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Bild 100 Flugplaiz-Tankléschiahrzeug, Nachlduifer

Flir den Nachliufer nach Bild 100 wird ein Sattelschlepperiahr-
gestell groflerer Tragfdahigkeit verwendet, das mit einem Iuft-
gekiithlten Motor mit 175 PS Leistung ausgeriistet ist. Die Maxi-
malgeschwindigkeit dieses Fahrzeuges betrdgt 70 km/h, ist also
etwas langsamer als das Vorausfahrzeug. Im Fahrerraum sind
Sitzpldtze fiir den Fahrer und zwei Begleiter angeordnet. Das
Fahrzeug kann sowohl als Zubringer fiir das Vorausfahrzeug die-
nen als auch selbstindig eingesetzt werden.

An Loschmitteln werden mitgefithrt:

8000 Liter Wasser
800 Liter Schaummitte]l und
960 kg Kohlensiure.

Das Wenderohr hat einen Wasserdurchfluf von 800 I/min und
kann sowohl fiir Schaum- als auch Wasserabgabe mit Voll- und
Sprithstrahl verwendet werden. Zwei weitere Schaumstrahlrohre,
die iiber Hochdruckhaspeln mit der Pumpe in Verbindung stehen,
haben einen Wasserdurchfluf von je 400 [/min. Fiir die COa-
Anlage sind zwei abstellbare Schneerohre fiir je 100 kg Durch-
satz pro Minute und ein abstellbares Schneerohr fiir 250 kg
Durchsatz/min vorgesehen. Alle Schneerohre sind iiber Schlauch-
haspeln mit der COz-Batterie verbunden.

Die 16schtechnische Einrichtung entspricht beziiglich der zentralen
Bedienung, der Loschwasserpumpe, Loschmittel- und Hochst-
druckpumpe genau der Ausfithrung des Vorausfahrzeuges.

Der Nachldufer stellt in Verbindung mit dem Vorausfahrzeug
einen Fahrzeugzug dar, der in der Lage 1st, groflere Brinde er-
folgreich zu bekdmpfen.

Zur Flugplatzfahrzeug-Ausriistung gehdrt noch ein schnelles und
wendiges Rettungs-Fabrzeng, das von uns ebenfalls entwickelt
wurde und alle Einrichtungen besitzt, die zur Rettung eingeschlos-
sener Menschen, sowie zur Beseitigung von Triimmern erforder-

lich sind.

ZUMISCHER-FAHRZEUGE

Flir Mineralol-Tanklager und zhnliche Betriebe, die leichtbrenn-
bare Fliissigkeiten verarbeiten, sind sogenannte Zumischer-Fahr-
zeuge von groflem Nutzen. Sie fithren erhebliche Mengen Schaum-
mittel mit sich, die mittels besonderer Einrichtungen dem Férder-
wasser zugemischt werden. Das Forderwasser wird entweder dem
Hydrantennetz oder aus offenen Wasserstellen entnommen. Das
Fahrzeuge ist in der Lage, in kiirzester Frist grofle Mengen Schaum
zu erzeugen, so dafl auch groflere Tankbrinde wirksam bekimpft
werden konnen.

Das Bild 101 zeigt ein Zumischer-Fahrzeug auf einem 3!/2 Tonnen-
Fahrgestell. An Stelle des sonst {iblichen Wasserbehilters ist ein
Schaummittelbehédlter mit 2000 1 Inhalt aufgebaut, so dafl bei
5 Prozent Zumischung mit diesem Vorrat an Schaummitteln 400 m3
Luftschaum erzeugt werden kann, bei geringerem prozentualen
Zusatz entsprechend mehr. Die Wasserpumpe hat eine Forder-
leistung von 2500 1/min bei 80 m Forderhéhe, so dafl bei sieben-
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bis achtfacher Verschdumung die Schaumbildung/min etwa 20 m3 bei
voller Ausnutzung der Pumpenleistung betrigt.

Die Schauwmmittelzufiibrung zum L&schwasser erfolgt bei diesem
Fahrzeug durch eine an die Wasserpumpe angeflanschte besondere
Loschmittelpumpe und eine Regeleinrichtung, die unabhingig von
der Zahl und Grofle der angeschlossenen Schaumrohre stets die
vorbestimmte anteilige Zusatzmenge selbsttitig reguliert. Das
Bild 102 zeigt schematisch die Anlage, die MAGIRUS mit der
Firma TOTAL KG., Ladenburg, fiir derartig selbsttitig arbei-
tende Zumischeinrichtungen fiir Fahrzeuge entwickelt hat.

Beide Pumpen sind Kreiselpumpen mit Zhnlicher Charakteristik.
Die Antriebsdrehzahlen stehen in einem festen Verhiltnis zu-
einander. Die Loschmittelpumpe saugt das Loschmittel aus dem
Loschmittelbehidlter und fordert es iiber einen Regler und das
Zusatzventil in die Venturianlage, die im Druckausgang der Losch-
wasserpumpe eingebaut ist. Der Regler steht ferner in Verbindung
mit der Druckseite der Pumpe. Er hat die Aufgabe, in Abhingig-
keit vom Wirkdruck der Venturieinrichtung den Loschmittelzusatz
zu steuern. Das Zusatzventil selbst gestattet andererseits den ge-
wiinschten Prozentsatz der Zumischung innerhalb eines gewissen
Bereichs einzustellen. Die Anlage arbeitet vollkommen selbsttitig
und die Zumischung ist ausschliefflich abhingig vom Forderstrom,
d. h. die Loschmittelmenge wird jeweils in einem bestimmten Ver-
hiltnis dem Wasser zugemischt. Bei Steigerung der Antriebsdreh-
zahl, was im allgemeinen einer ErhGhung der Forderhohe der
Wasserpumpe gleichkommt, steigert sich im gleichen Verhiltnis
auch die Forderhohe des Loschmittels, so dafl innerhalb des Reglers
ieweils nur die Druckunterschiede zwischen der Loschwasser- und
Loschmittelpumpe ausgeglichen werden miissen.

Der Vorteil dieser Anlage besteht darin, dafl das Loschmittel
durch die Loschmittelpumpe entweder aus dem im Fahrzeug ein-
gebauten Ldschmittelbehdlter, oder aus offenen bereitgestellten
Behiltern angesaugt werden kann und damit ein kontinuierlicher
Loschbetrieb sichergestellt ist. Auch die eingebauten Behilter kon-
nen wahrend des Loschbetriebs nachgefiillt werden.

Bild 101

Zumischer-Fahrzeug



Die Anlage kann in gleicher oder dhnlicher Form auch fiir nor-
male Loschfahrzeuge verwendet werden, wenn eine selbsttitige
Zumischung als erforderlich angesehen wird. (siche auch Flugplatz-
Loschfahrzeuge.)

In manchen Fillen, wo eine giinstige Antriebsmdglichkeit fiir die
besondere Ldschmittelpumpe nicht besteht oder der Raum sehr
beengt ist, wird sich die von MAGIRUS neu entwickelte

Z::?_?:ésda.mlage mit hydmzsliscfoem Antrieb

besonders vorteilhaft einbauen lassen. Diese Anlage, die erstmals

der Offentlichkeit vorgestellt wurde, verwendet zum
Antrieb der I. schmittelpumpe das Forderwasser selbst, mischt
diesem das Loschmittel in der festgelegten, prozentual gleichblei-

benden Menge selbsttitic zu und gestattet ein kontinuierliches
Arbeiten.

im Mai 1953

Das Bild 1323 zeigt schematisch die hydraulisch arbeitende Zumisch-

‘I-

anlaze. Die innerhalb der strichpunktierten Linie liegenden Organe
sind bei der tarsichlichen Ausfiihrung konstruktiv zu einer Bau-
einheir zusammengefaflt. Die Pumpe selbst besitzt einen Arbeits-

- W L -

zvlinder mit zwei Arbeitskolben, die auf einer Kolbenstange an-
geordnet sind. Die dufleren Riume a und b werden vom Druck-
wasser beaufschlagt, wihrend die inneren Riume ¢ und d zur
Forderunz des Loschmittels (Schaum- oder Netzmittel) benutzt
werden. An den Hauptzylinder angebaut ist das Umschaltorgan,
das von der Kolbenstange gesteuert in den jeweiligen Endlagen
der Kolben die Umsteuerung des Druckwassers auf die Zylinder
besorgt. In den Riumen ¢ und d sind die Riickschlagventile ein-
baut, die den Loschmittelzulauf selbsttitig steuern. Das Druck-
wasser wird der Forderleitung entnommen und dient zur Bewe-
cung der Arbeitskolben im Zylinder, wobei als Druck lediglich
der Wirkdruck der eingebauten Venturidiise zur Verfiigung steht,
da das Loschmittel an der engsten Stelle der Venturidiise dem
Forderwasser zugefiihrt wird. In die Zufithrungsleitung ist ein
Regelventil eingebaut, durch welches die gewiinschte, prozentuale
Zusatzmenge eingestellt werden kann. Bei jedem Hub der Arbeits-
kolben, deren Geschwindigkeit abhdngig ist von der in der Forder-
leitung minutlich flielenden Wassermenge, wird in den Kammern
c und d einerseits das Loschmittel vom Loschmittelbehilter ange-
saugt, andererseits der Forderleitung zugefiithrt, so dafl ein un-
unterbrochener Betrieb besteht, solange das Regelventil gedfinet
ist und in der Forderleitung Wasser flieffit. Sobald kein Wasser

flieft, oder das Regelventil geschlossen wird, besteht keine
Druckdifferenz auf den Arbeitskolben, d. h. die Pumpe steht

still.

f’r‘.

Das Abwasser aus den Arbeitskolben, dessen Menge der gef6rder-
ten Loschmittelmenge gleich ist, kann in den freien Raum oder in
den Wasserbehdlter zuriickgefiihrt werden. Vorteilhaft ist der
Anbau der gesamten Einrichtung an den Wasserbehilter selbst, da

hierdurch die Rohrleitungen sehr einfach angeordnet werden kon-
nen (siehe Bild 104).

Die Anlage ist so ausgelegt, dafl von 200 bis 1600 [/min wahl-
‘cise 3 bis 5 Prozent Schaummittel zugesetzt werden konnen. Die
Pumpe cmnes LF 15 oder TLF 15 kann voll ausgeniitzt werden.
Der Dau groflerer Anlagen ist ebenfalls moglich.

‘erz =t man diese neue Anlage mit den bekannten Einrichtun-

sem. so zalt ihre Einfachheit besonders auf. Sie ist vollig unab-
mimzz von einem mechanischen Antrieb und kann deshalb an jeder

= coizen Stelle des Fahrzeuges untergebracht werden, zumal ihr

o oo N

\aumbecart gening ist. Zweckmifig ist der An- bzw. Einbau in
cen Wasserdenhalter selbst, wie er in Bild 104 dargestellt ist, weil
dann zuc = unmittelbarer Nihe der Loschmittelbehidlter unter-
ocebracht isc.
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Druckausgang
fir Léschmittel

Pumpenantrieb

Saugeingang

Regler

Zesatzventil
| |- :' ' _ Venturirohr
L—— - ’ “ || ~gm Druckausgang

T

Wasserpumpe

—=m—— Saugeingang

Zusatzventil

” — = Druckausgang

fir Léschmittel Loschmittelpumpe Venturirohr

A

Bild 102 Zumisch-Anlage
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Bild 103 Zumisch-Anlage mit hydraulischem Anirieb

Bild 104

Bedienungsstand eines Tankldschfahrzeugs mit hydraulisch

arbeitender Zumischanlage







Bild 105 Werkstattwagen

mitfihren, um aufgetretene Schiden sofort zu beheben. Sie
” Desetzt mit erstklassigen Fachkriften, die vielseitig ausgebil-
schwierige Arbeiten erledigen konnen. Bild 105 zeigt
“erkstattwagen mit vollstindig geschlossenem Aufbau. Der
dere Teil 1st Fahrer- und Mannschaftsraum, wahrend im hin-
Teil die Werkstatt mit den notwendigen Riaumen und Schub-
rern fir die Werkzeuge und Ersatzteile untergebracht ist. Zur
rwendung kommen hierfiir fast ausschliefllich 3'/>—4 Tonnen-
stelle mit moglichst kurzem Radstand; auch mit Allrad-
a:ztp.l b fiir schwer befahrbares Geldnde.
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RETTUNGSWAGEN

Die Ausrlistung dieser Fahrzeuge richtet sich nach ihrem haupt-
sichlichsten Einsatzzweck. Gasschutzgerite mit entsprechenden
Fiillstationen, Wiederbelebungsgerite, Wasserrettungsgerite u. a.
m. bilden meist den Hauptanteil der Ausstattung. Ein Fahrzeug
dieser Art zeigt Bild 106 mit einem Ganzstahlaufbau, dessen ein-
zelne Bauteile dem Omnibusbau entnommen wurden, um eine
vollstindige Sonderanfertigung zu vermeiden. Der geriumige und
weckmaflig aufgeteilte Aufbau auf einem 3!/ Tonnen-Fahrgestell
wurde von der Feuerwehr entsprechend den ortlichen Erforder-
nissen selbst eingerichtet, wobei schon bei der Herstellung des
Aufbaugerippes auf die giinstigste Befestigung der Lagerungen fiir
die Geridte Riicksicht genommen wurde. Bei allen diesen Fahr-
zeugen 1st eine bis ins Einzelne gehende Vorausplanung der Gerite-
unterbringung fiir den Erfolg von entscheidender Bedeutung. Hier
ist deshalb die eingehende Zusammenarbeit zwischen dem Feuer-
wehringenieur und dem Konstrukteur unbedingt erforderlich.

B brona dirieicid
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Bild 106 Rettungswagen

A4
SCHLAUCH- UND GERATEWAGEN

Ungliicksfille mannigfacher Art, in steigendem MafSe bedingt
durch den zunehmenden Krafttahrzeugverkehr und die Disziplin-
losigkeit vieler Fahrer, stellen bei der rapiden Ausdehnung der
Randsiedlungen gerade die Feuerwehren kleinerer Stddte oft vor
fast unlosbare Aufgaben, die mit der Bestiickung normaler Losch-
fahrzeuge keineswegs erfiillt werden kénnen. Allenthalben werden
deshalb Sonderfahrzeuge gefordert, die neben einer ausreichenden
Menge von Feuerwehrschlduchen auch die fiir verschiedene Hilfe-
leistungen erforderlichen Hilfsgerdte mitfithren. Nachstehend wird
ein solches Fahrzeug beschrieben, das geeignet erscheint, die auf-
gezeigte Liicke im Fahrzeugbestand mittelgrofler Wehren zu
schlieflen [35].

Der vollstindig geschlossene, kastenformige Aufbau fiir sechs Mann
Besatzung und die Gerite ist auf ein 3!/ Tonnen-Fahrgestell auf-
gebaut. Der Antrieb erfolgt durch einen 130 PS luftgekiihlten
Dieselmotor, der dem Fahrzeug eine beachtliche Beschleunigung,
Steigvermdgen und Geschwindigkeit erteilt. Bei einem Dienst-
gewicht von 8,6 Tonnen betrigt die spezifische Motorleistung etwa
15 PS/Tonne, die maximale Geschwindigkeit 82 km/h. Der Auf-
bau kann aber auch in gleicher Art auf ein allradangetriebenes,
geldndegingiges Fahrgestell aufgesetzt werden. ‘Samtliche Schlduche
und Gerite sind 'in' vollstindig geschlossenen Abteilen unter-
gebracht (sieche Bild 107) und dadurch gegen Witterungseinfliisse
geschiitzt, '

Ein Generator mit einer Leistung von 11 KVA, 220/380 Volt ist
unter der Sitzbank des Mannschaftsraumes angeordnet. Er wird
iber den Nebenantrieb vom Fahrzeugmotor angetrieben. Die
Kraft- und Lichtstromabnahme erfolgt von der am Fahrzeugende

eingebauten Schalttafel aus (siche Bild 108). Die Schalttafel ent-

e

Bild 108 Schlauch- und Gerdtewagen, Riickseite des Fahrzeuges
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Bild 109 Schlauch- und Gerdtewagen
oben: Auslegen von Schlduchen wdhrend der Fahrt
unten: Auslegen durch Entnahme von Schlauchbuchten

hialt neber dem selbsttitigen Spannungsregler 1 Frequenzmesser,
1 Voltmeter, 2 Steckdosen, 1 Netzanschluf und die notwendigen
Sicherungsautomaten. Die Regelune der Antriebsdrehzahl des
Generators kann von der Schalttafel aus mittels des Kraftstoff-
reglers erfolgen. Das am Rahmenende eingebaute Spill mit einer
einstringigen Zugkraft von 3000 ke wird mittels eines pol-
umschaltbaren Elektromotors angetrieben, der seinen Strom vom
Generator oder aus dem Netz erhilt. Alle anderen auf dem Fahr-
zeug untergebrachten elektrischen Gerite werden vom Generator
gespeist. Grofle Scheinwerfer erlauben die ausreichende Ausleuch-
tung einer grofleren Einsatzstelle. Als Ergidnzung dient noch ein
tragbares, durch einen Ottomotor angetriebenes 24-Volt-Licht-
aggregat.

Besonderes Augenmerk wurde der zweckmifligsten Unterbringung
des Schlauchmaterials gewidmet. Es werden insgesamt 885 m
B-Schlauch (davon 10x 15 m als Rollschliuche) und 12x 15 m
= 180 m C-Schlauch mitgefiithrt. Als neuvartie darf die Lagerung
der B-Schlduche im Mittelteil des Aufbaues angesehen werden. Tn
sieben horizontal liegenden Fichern sind 7 x 7 Lingen B-Schliuche
(ie 15 m) in Buchtenform gekuppelt auf herausnehmbaren Schiehe-
brettern gelagert. Die Anordnung der Buchten kann je nach den
ortlichen Anforderungen bzw. Gepflogenheiten erfolgen. Im all-
gemeinen wird der sog. Harmonikaladung der Vorzug gegeben
(siche Bild 109). Diese Anordnung gestattet:

1. Das Verlegen der Schliuche vom fahrenden Fahrzeug aus, wo-
bei eine Fahrgeschwindigkeit bis zu 30 km/h ohne Bedenken
zugelassen werden kann. Das Verlegen einer B-Leitung von
885 m Linge ist damit in einer Zeit von zwei bis drei Minuten
moglich. Selbstverstindlich konnen auch gleichzeitic zwei
B-Leitungen von je 440 m verlegt werden. Der am Fahrzeue-
ende mitfahrende Wehrmann tiberwacht das Auslegen und
kann durch eine eingebaute Summeranlage dem Fahrer die not-
wendigen Weisungen erteilen.

2. Das Auslegen der Schlzuche durch einzelne Wehrleute. In die-

sem Falle greift der Reihe nach jeder Feuerwehrmann mehrere
Buchten, legt diese iiber die Schulter und verlegt die Leitung
im Waeiterschreiten.

3. Das Auslegen der Schliuche mittels Schieber. Bei dieser Ver-
legungsart entnehmen je vier Mann einen Schieber aus dem
Fahrzeug und verlegen die Schlauchleitung beim Weiterschrei-
ten. Diese Methode gestattet auch das rasche Auslegen einer
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Bild 110 Riistkraftwagen RKW 7, Fahrtstellung

lingeren Leitung durch mit Fahrzeugen nicht passierbare Durch-
fahrten in Hinterhofen, iiber Treppen usw. Das hiufige und
zeitraubende Kuppeln auf der Brandstelle entfillt bei dieser
Verlegungsart. Sie stellt in gewisser Beziehung einen Ersatz
fiir die fahrbare und tragbare Schlauchhaspel dar, ist jedoch
in ithrem Anwendungsbereich vielseitiger.

Diese vorgeschilderten Moglichkeiten werden sich zweifellos ein-

biirgern, zumal die Lagerung der Schlduche in Buchtenform sich im

Ausland bestens bewihrt hat.

RUSTKRAFTWAGEN (RKW 7)

Die Gestaltung eines leistungsfihigen Riistkraftwagens stellt an
den Konstrukteur von Sonderfahrzeugen hochste Anforderungen.
Einerseits soll dieses Fahrzeug im Feuerwehr-Hilfsdienst universell
anwendbar sein und den sich von Jahr zu Jahr steigernden An-
forderungen in vollem Umfange gerecht werden. Andererseits soll
es in seinen dufleren Abmessungen nicht zu grofl und das Einsatz-
gewicht nicht zu hoch sein, daneben aber vielseitig anwendbare
Gerite in grofler Zahl aufnehmen konnen und eine Krananlage
hochster Leistungsfahigkeit besitzen. Die gesamte maschinelle An-
lage soll moglichst einfach und ,narrensicher® zu handhaben sein,
wenig Raum und Gewicht besitzen, um den Aufbauraum fiir das
unbedingt notwendige Riistgerit sowie die Werkzeuge und Be-
leuchtungsgerite freizuhalten.

Die Vereinigung des Riistwagens mit dem Kranwagen fiihrtz bei
den bisher bekanntgewordenen Losungen entweder zu sehr schwe-
ren Fahrzeugen oder unbefriedigenden Kranaustithrungen. Man
war deshalb lange Zeit geneigt, zwei getrennte Fahrzeuge zu ent-
werfen, wobei das eine nur zur Beforderung des umfangreichen
Riistzeuges vorgesehen werden sollte und das zweite den Dreh-
kran und die elektrische Kraftquelle hdtte aufnehmen sollen. Diese
konstruktiv einfachere Losung wurde jedoch wieder aufgegeben,
da keiner Feuerwehr die Anschaffung zwei solcher Sonderfahr-
zeuge zugemutet werden konnte und die neue Ausfithrungsform
durch ihre vorteilhafte Raumausnutzung unbedenklich die Auf-
gaben beider Fahrzeuge zu iibernehmen vermochte.

Der neue MAGIRUS-Riistkraftwagen mit Drehkran (Bild 110)
fiigt sich in seiner dufleren vollig geschlossenen Form den in den
vergangenen Jahren fiir den Feuerloschdienst herausgebrachten
Aufbauformen an. Der Aufbau gestattet in seinen iiber die ganze
Fahrzeugbreite durchgehenden Laderdumen die geschiitzte Unter-

bringung der Ausriistung, so dafl aufler dem Kranausleger, der
auf dem Dach abgelegt ist, keinerlei Gegenstinde auflerhalb und
gegen Witterungseinfliisse ungeschiitzt gelagert werden miissen.
Die Kabine im vorderen Aufbauteil faflt auf zwei gepolsterten
Querbianken sechs Personen. Die geschlossenen Geridterdume be-
sitzen einen Inhalt von insgesamt etwa 7 m3, die nicht durch
storende Versteifungen oder Kranteile unterbrochen werden. Der



Generator 1st unter die Mannschaftssitzbank verlegt, wodurch sich
eine sehr kurze Antriebswelle bei geringem Raumaufwand ergibt.
Riistkraftwagen grofler Leistung erfordern Fahrgestelle hoher
Rahmentragtihigkeit und Steifigkeit. Es wurde deshalb der Kon-
struktion ein 6%/2 Tonnen-Fahrgestell mit nachstehenden Daten
zugrunde gelegt:

Tragfahigkeit 9000 kg
Radstand 4800 mm
Uberhang ca. 1500 mm
Zul. Gesamtgewicht 13600 kg
Bereifung 11,00—20 ¢ HD
Motor: luttgekiihlter Dieselmotor 6 Zyl. 125 PS
oder auf Wunsch 8 Zyl. 175 PS
Drehzahl 2300 U/min
Max. Geschwindigkeit 78 km/h
Max. Sceigfihigkeit 40 %
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Rahmenverstirkung fiir den Drehkranaufbau
croiot emme sraftge Aussteifung des Rahmens, so dafl schiadliche
sungen fir den Aufbau auch bei hochster Kranlast nicht
nrartige schwenkbare Auslegerstiitzen mit Gummirollen
sicoe Doc 115) sowie eine Federentlastungseinrichtung sorgen da-
Tor. can dee vertikalen Krifte ohne Uberlastung der Wagenfedern
cer rahrzeugreifen direkt auf den Boden iibertragen werden.
Ausiegerstiitzen konnen dabei jeweils in die Richtung der
ast eingestellt werden. Lasten bis zu 2 t kénnen in Fahr-
angsrichtung unbedenklich ohne Anwendung der Stiitzen ge-
noden und vertahren werden. Sollen Lasten bis zu 7 t verfahren
so 1st dies aut einer guten Fahrbahn mit geringer Ge-
scawinaigkeit moglich. Ein Vertahren von Lasten wird bei diescr
nranaustihrung zwar nur noch sehr selten erforderlich, da der
Ureaxran das seitliche Absetzen einer Last gestattet (siehe

pic 114), was bei den friheren Kranausfilhrungen meist nicot
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moglich war.

Die gesamte maschinelle Anlage ist fiir elektromotorischen Betrieb
serichtet. Als Kraftquelle fiir die Antriebsmotoren dient ein

-
=

Drebstromgenerator mit einer Leistung von 18 KVA bei 220/380
volt, 50 Per./s, der von der Lichtmaschine des Fahrzeugmotors
erregt wird. Der Generator wird iber eine kurze Antriebswelle
vom Nebenantrieb des Fahrgetriebes aus angetrieben. Die Ein-
schaltung erfolgt vom Fahrersitz aus. Seine Leistung ist ausreichend
rir den Kranbetrieb bei den hochstzuldssigen Lasten und fiir den
Antrieb von mehreren leistungsstarken Werkzeugmaschinen, wobei
noch geniigend Reserven fiir eine ausreichende Beleuchtung der
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nrallstelle bei Nacht durch grofle Lichtfluter vorhanden sind.
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Unterhalb der am Rahmenende auf der hinteren Fahrzeugseite

b R )

angeordneten Schalttafel sind fiir den Anschlufl von Leitungs-

kabeln Steckdosen vorhanden. Die Bedienung der Anlage erfolgt
durch Druckkndpfe von der Schalttafel aus, auf der alle ertorder-

hen Instrumente iibersichtlich angeordnet sind. Es ist jedoch auch

PUER WY W
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sine Fernbedienung durch ein 3 m langes Kabel moglich. Hier-
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durch kann der Maschinist mit der bewegten Last mitgehen und

die Lastbewegungen besser verfolgen, was besonders bei uniiber-
sschtlichen Bergungsarbeiten von erheblichem Vorteil ist.

-
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der Drehkran ist am Rahmenende aufgebaut. Sein Ausleger ist in
Ruhestellung auf dem Dach des Aufbaues gelagert. Das den
Lusleger tragende Krangeriist ist allseitig um 360 Grad drehbar

- e s W
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:.% cinem Drehkranz aufgebaut. Im Krangeriist sind die Getriebe
Bewegungen des Auslegers und die Seilwinde fiir das
~ == und Senken der Last angeordnet. Alle selbsthemmenden

=~ = erden durch Elektromotoren betrieben. Fiir die Anwen-
2o fes Rirans ist es wichtig, daf neben einer hohen Tragfihig-
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" 4 to Tragkraft-Diagramm
.f
2,5 to
Bild 111 Riustkraftwagen, Arbeitsfeld des Krais

keit emn grofles Arbeitsfeld vorhanden ist. Ein solches wird er-
reicht durch eine grofle Ausladung und die Hochlegung des Aus-
leger-Drehpunktes unter Vermeidung von Absteifungen unterhalb
des Auslegers [25]. Uber die Kranleistung und das Arbeitsfeld bei
den verschiedenen Auslegerstellungen gibt das Bild 111 einen

guten Uberblick.

Die Tragfihigkeit betrdgt: 7 t bei 2,1 m, 5 t bei 3,25 m freier
Ausladung. Die Hubhthe betrdgt maximal iiber Flur 4 m, unter
Flur 6 m bei dreistringigem Zug. Bei zweistringigem Zug kann
die Hubhdhe unter Flur bis auf 11 m, bei einstringigem Zug bis
auf 26 m erhoht werden, wobei die entsprechenden Tragfihig-
keiten auf 5 bzw. 2,5 t reduziert werden miissen. Die vorgenannten
maximalen Tragfahigkeiten von 7 t bzw. 5 t gelten fiir Ausleger-
stellungen in Fahrzeuglingsrichtung. Befindet sich der Ausleger
quer zur Fahrzeugldngsachse, so vermindern sich die Tragfihig-
keiten, wie aus Bild 111 hervorgeht, entsprechend der kleineren
Standbasis des Fahrzeuges in dieser Richtung. Sie sind aber noch
mit 4 t bzw. 2,5 t recht beachtlich.

Das am Rahmenende unterhalb des Kranaufbaues angeordnete
Spill kann fir horizontalen Zug angewendet werden (siche
Bild 112). Es hat bei einstringigem Zug eine Zugkraft von 5 t
belr einer Seilgeschwindigkeit von 3 m/min. Der Elektromotor des
Spillantriebes ist polumschaltbar, so dafl Links- und Rechtsbetrieb
des Spills moglich ist. In den Spillantrieb ist eine Sicherheits-
kupplung als Uberlastungsschutz eingebaut, die bei mehr als 6 t
Seilzug selbsttdatig anspricht und den Spillzug unterbricht.

Die Seilwinde fir das Heben und Senken der Last kann auch fiir
das Verholen von Lasten zum Einsatz kommen. Diese Anordnung
ist besonders dann vorteilhaft anzuwenden, wenn die Last aus
tieferliegenden Abhidngen, beispielsweise Uferboschungen, an das
Fahrzeug herangeholt werden soll. Im vorliegenden Fall wire
die Anwendung des Spills durch seine tiefe Lage weniger vor-

teilhaft.

Weitere Anwendungsbeispiele zeigen die Bilder 113 und 114.
Bild 113 zeigt das Wiedereinsetzen eines entgleisten Giiterwagens.
In dhnlicher Weise lassen sich auch entgleiste Strafienbahnen in
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Bild 112 Mdgliche Zugrichtungen fiir Seilwinde und Spill

kiirzester Frist wieder fahrbereit machen, ohne zusitzliche An-
wendung von hydraulischen Hebeeinrichtungen. Bild 114 zeigt das
Bergen eines Anhidngers aus einem Flusse. Hier zeigt sich beson-
ders deutlich, wie wertvoll das grofle Arbeitsfeld und die Dreh-
barkeit des Auslegers sind. Ohne Verfahren des Riistkraftwagens
war es moglich, den Anhidnger hochzuheben und nach der Seite

Bild 115 Stiitzrollen
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Bild 114 Bergen eines Anhingers an einem FluB

abzusetzen. Man beachte dabei auch den Vorteil der Fernbetiti-
gung, die dem Bedienungsmann die Mdoglichkeit gibt, der Last zu
folgen, ohne an die Schalttafel gebunden zu sein.

Da die Mehrzahl der Gerdterdume in ihrem vollen Querschnitt
ohne Beeintrichtigung von Kranteilen vollig frei zugidnglich ist,
bereitet die Unterbringung der umfangreichen und zum Teil sper-
rigen Ausristung keinerlei Schwierigkeiten.

Bild 116 Gerdterdume und feuerwehriechnische Ausriistung



MAGIRUS-DEUTZ

MOTOREN UND FAHRGESTELLE

MAGIRUS, urspriinglich eine reine Feuerwehrgeritefabrik, begann

wahrend des ersten Weltkrieges den Bau eigener Fahrgestelle, die
peziell fiir die Feuerwehr bestimmt waren. Auch heute noch ist
durch die enge Verbindung von Fahrzeugbau und Feuerwehr-
geritebau in unserem Werk die Gewahr gegeben, daff bei der
Entwicklung der ,MAGIRUS“-Fahrzeuge weitestgehend die Er-
fordernisse, die an die Feuerwehrfahrzeuge gestellt werden,
berucksichtigt sind.

(¥ 4]

MOTOREN:
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= MAGIRUS-DEUTZ“-Fahrgestelle werden ausschlieflich mit
DEUT Z-Diesel-Motoren ausgeriistet. Von diesen
“a2seosmotoren wurden in der Nachkriegszeit allein ungeféhr

‘-'

&= n Nutzkraftwagen eingebaut [36]. Dazu kommen
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noch ebensoviele von DEUTZ gebaute Schlepper-Motoren mit
gleichen Bauvorteilen. Dies ist der beste Beweis dafiir, dafl diese
Bauweise sich im praktischen Betrieb voll bewadhrt hat. Durch die
weite Verbreitung landwirtschaftlicher Schlepper haben vor allem
auch ldndliche Feuerwehren die Moglichkeit, fiir diese Motoren
selbst in den kleinsten Landgemeinden auf Ersatzteile und fach-
kundiges Wartungspersonal zuriickgreifen zu konnen.

Fiir den Feuerwehrbetrieb hat die Luftkiihlung eine ganze Reihe
von entscheidenden Vorteilen, die nachstehend kurz aufgefiihrt
werden:

1. Durch Wegfall der Kiihlfliissigkeit vollige Unabhdngigkeit von
der Auflentemperatur und stindige vollkommene Betriebs-
bereitschaft. Insbesondere fallen damit auch alle Schadensmdg-
lichkeiten an der empfindlichen Kiihlanlage fort, die im Feuer-
wehrbetrieb durch lingeren Stillstand hiufig auftreten.
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Bild 117 Luftgekitihlter Motor 6 Zylinder 130 PS

2. Stindige Startbereitschaft und wesentlich schnellere Erreichung
der Betriebstemperatur.
Beim luftgekiihlten Motor miissen viel kleinere Massen durch
Verdichtungs- und Verbrennungswarme aufgeheizt werden. Da-
durch wird der Start besonders bei tiefen Temperaturen wesent-
lich erleichtert. Der Motor erreicht schnell seine Betriebstempe-
ratur und kann kurz nach dem Start sofort voll belastet wer-
den, ohne dafl ein abnormaler Verschleifl befiirchtet werden

mufl.

3. Kraftstoff- und Olunempfindlichkert
Der luftgekithlte DEUTZ-Dieselmotor kann ohne Austausch
von Aggregaten auch mit Benzin betrieben werden. Das ge-
wahrleistet den Betrieb auch bei schlechter Kraftstoffversorgung.
Durch die hohere Betriebstemperatur entfillt die Zylinder-
korrosion durch Kondensationsprodukte; und die Verwendung
des teueren HD-Oles ist nicht erforderlich.

4. Die Luftkiiblung ist fiir Danerleistung bemessen
Bei den luftgekiihlten DEUTZ-Dieselmotoren braucht fiir
Pumpenbetrieb keine besondere zusitzliche Motorkiithlung vor-
gesechen werden, da die Kiihlung fiir Dauerleistung auch bei
stillstehendem Fahrzeug vollkommen ausreicht.
Die luftgekiihlten DEUTZ-Dieselmotoren werden fiir den Fahr-
zeugbetrieb als 4- und 6-Zylinder-Reihenmotoren und 6- und
8-Zylinder-V-Motoren von 90 bis 175 PS gebaut.

Bild 119 Fahrgestell S 3500

Bild 118 Luftgekiihlier Motor 8 Zylinder 175 PS

Das Bild 117 zeigt den 6-Zylinder-V-Motor mit einer Leistung
von 130 PS und das Bild 118 den 8-Zylinder-V-Motor mit
175 PS-Leistung,

FAHRGESTELLE:

Banart § 3500 (siehe Bild 119).

Diese Fahrzeuge werden normal mit dem luftgekiihlten 4-Zylinder-
Motor mit 90 PS-Leistung ausgeriistet. Fiir Feuerwehr kann in
denselben Fahrgestellen auch der 130 PS 6-Zylinder-V-Motor ge-
liefert werden. Damit ist die im Feuerwehrbetrieb gewiinschte
hohere Leistung zur Erzielung grofftmoglicher Beschleunigung und
Bergfreudigkeit erreicht.

Die Motoren werden iiber eine Trocken-Scheibenkupplung mit
dem leicht schaltbaren fiinfgingigen ZF-Getriebe gekoppelt. Die
Getriebe sind in allen fiinf Gingen mit schriagverzahnten, dauernd
im Eingriff befindlichen Zahnradpaaren versehen, die iiber Klauen-
kupplungen geschaltet werden. Damit wird die Schaltung wesent-
lich erleichtert, was besonders im Hinblick auf die nicht immer
so gelibten Fahrer von Feuerwehrfahrzeugen wesentlich ist. Das
Getriebe kann mit verschiedenen Nebenantrieben zum Betrieb der
Feuerloschpumpen, Leitergetriebe usw. geliefert werden.

Vom Getriebe wird die Motorleistung iiber einen zweiteiligen
mit in Gummi aufgehingtem Zwischenlager versehenen Gelenk-
wellenstrang zu der besonders robusten Hinterachse geleitet.

Bild 120 Fahrgestell S 6500



Die geforderten hohen Geschwindigkeiten machen eine entspre-
chend wirksame Bremsanlage notwendig. Daher wurden Bremsen
mit relativ grofien Belagflichen vorgesehen, wobei die Hinterrad-
bremse besonders zur Erleichterung der Bedienung der Hand-
bremse selbstverstirkend ausgefiihrt ist. Dariiber hinaus werden
alle Feuerwehr-Kraftfahrzeuge serienmiflig mit der Druckluft-
Zusatzbremse ausgeriistet. So konnen bei geringen Betidtigungs-
kriften maximale Bremsverzogerungen erreicht werden.

Eine ZF-Ross-Lenkung ermoglicht die bei diesem schnellen
Fahrzeug notwendige leichte Bedienung der Lenkung. Der Rahmen
st zweiteilig ausgefiihrt, womit es ohne groflere Schwierigkeiten

mog.ich ist, das Fahrgestell in vier verschiedenen Radstinden zu

bauven. Damit kann fiir jeden Verwendungszweck und fiir jeden
Feverwenr-Autbau das geeignete Fahrgestell zur Verfiigung ge-
S 6500 (siche Bild 120)

Fanrgestell wird von Haus aus mit dem leistungsstarken
PS S-Zvlinder luftgekiihlten Dieselmotor ausgeriistet und
ein aubllerordentlich robustes Fahrzeug dar.

t
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= Mozor 1st Uiber eine Einscheibenkupplung ein sechsgiangiges
ZF-Getriecoe verbunden, bei dem — dhnlich wie bei dem kleinen

alle Zahnradpaare der einzelnen Ginge stindig im
= stehen und durch Klauenkupplungen leicht schaltbar sind.
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cen mehrteiligen Gelenkwellenstrang mit gummigelagerten
schenlagern geht der Kraftflufl auf die Hinterachse, die neben
e normalen Kegelradantrieb noch zwel Auflenantriebe mit innen
verzannten, geschliffenen Stirnrddern zur Erzielung der notwen-

n Zugkrifte aufweist. Auch hier wurde, wie bei dem
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kleinen Wagen auf wirksame Bremsen besonderes Augenmerk ge-
legt. Die Hinterradbremse ist auch bei diesem Typ selbstverstir-
kend ausgefiithrt. Im iibrigen wird die Betriebsbremse iiber Druck-
luft betdtigt. Auch dieses Fahrzeug hat eine leicht gingige ZF-
Ross-Lenkung eingebaut.

Der besonders kriftige Rahmen ist aus hochfestem Stahlblech ge-
prefit und gibt eine sichere Aufbaumdglichkeit fiir alle Arten von
schweren Feuerwehrgerdten.

Allradangetriebene Fabrzenge

Die beiden Grundtypen S 3500 und S 6500, konnen fiir den Be-
trieb in unwegsamem Geldnde auch mit zusdtzlich angetriebener
Vorderachse ausgeriistet werden. Zur Verteilung des Kraftflusses
wird dazu in Rahmenmitte ein mit einem Spezialdifferential aus-
gestattetes zweigdngiges Verteilergetriebe eingebaut, das die Lei-
stung im Verhiltnis der Achsdriicke zur Erzielung grofitmoglicher
Vortriebskriafte verteilt. Die angetriebene Vorderachse selbst ist
in ihren Teilen — bis auf die Lenkungseinrichtung — weitest-
gehend gleich mit den Teilen der jeweiligen Hinterachse. Fahr-
zeuge mit diesem Allrad-Antrieb sind in der Lage, auf jedem
Geldnde, soweit es die geniigende Tragfahigkeit aufweist, und auf
Steigungen bis zu 50 Prozent, unter voller Last zu fahren. Diese
Fahrzeugtypen sind wegen ihrer Gelandegiangigkeit besonders fiir
Flugplatztanklschfahrzeuge, Riistkraftwagen, Schlauchkraftwagen

usw. geeignet,

MAGIRUS-DEUTZ verfigt damit tiber ein Fahrzeugprogramm,
das gestattet, allen Wiinschen unserer Abnehmer von Feuerwehr-

Fahrzeugen zu entsprechen.
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