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Bereits im Jahre 1895 wurden von der Firma
Bergmanns Industriewerke G. m. b. H. in Gaggenau
in Baden kleinere Automobile fiir Personenbeférde-
rung gebaut. Diese konnten auch auf den zu dieser
Zeit bald einsetzenden Fahrkonkurrenzen und Prii-
fungsveranstaltungen in Deutschland anerkennens-
werte Leistungen zeigen und mit besten Erfolgen
abschneiden.

Aus der von den Bergmanns Industriewerken ab-
getrennten Abteilung fiir Automobilbau wurde zehn
Jahre spiter, um 1905, die Siiddeutsche Automobil-
Fabrik G. m. b. H. begriindet.

Der Bau von Personenwagen wurde allmihlich
aufgegeben, und als hauptsichlicher Fabrikations-
zweig kamen Omnibusse und Lastwagen in Frage.

Die Werke nahmen durch dieses neuartige und
zeitdemidBe Fabrikationsgebiet sehr bald auBer-
gewohnlichen Aufschwung, um so mehr, als fiir geeig-
nete Lastwagentypen die militirische Subvention
degeben wurde. Die Siiddeutsche Automobil-Fabrik
war denn auch eins der ersten deutschen Werke,
dem die Subventionsberechtigung erteilt wurde.

Bald darauf kam im Jahre 1909 eine Interessen-
demeinschalt mit Benz & Cie. zustande. Die Mann-
heimer Firma {ibernahm die gesamten Anteile der
Siiddeutschen Automobil-Fabrik. Spiter, im Jahre
1911, erfolgte dann die vollstindige Angliederung an
den Benz-Konzern und auch die neue Firmierung:
Benzwerke Gaggenau.

Im Jahre 1924 gingen die Benzwerke mit der
Daimler-Motorengesellschaft eine Intercssengemein-
schaft ein, die im Jahre 1926 zur endgiiltigen Ver-
bindung dieser beiden bedeutendsten Automobilwerke
Deutschlands fithrte. Die Firmen Benz & Cie., Mann-
heim, die Benzwerke Gaggenau und die Daimler-
Motorengesellschaft Stuttgart-Untertiirkheim, Berlin-
Marienfelde und Sindelfingen, bilden somit heute ein

Unternehmen, dessen Firma Daimler-Benz A.-G.
lautet.
Es erscheint von besonderem Interesse, den

Werdegang sowie die Ausgestaltung und den Umfang
der Benzwerke Gaggenau, wie sie sich heute dar-
stellen. ndher zu verfolgen. Vorweg sei gesagt, daB

Benz-Gaggenau wohl als eines der gréBten und be-
deutendsten Werke fiir die Herstellung von Nutz- und
Spezialfahrzeugen auf dem europdischen Kontinent
angesehen werden kann.

Die Fabrikanlagen sind auf einem der landschalt-
lich schénsten Teile deutscher Erde gelegen, in dem
bekannt vorziiglichen Klima des Schwarzwaldes im
Tale der Murg, einem der vielen kleinen Gebirgs-
fliisse, die in der Ndhe von Rastatt dem Rheine zu-
flieBt. Der Name des Ortes Gaggenau ist bereits
seit iiber einem Jahrhundert in der deutschen
Industriegeschichte bestens bekannt.

In Bild 1 ist eine Ansicht des Werkes um 1910
wiedergegeben. Es hatte einen fiir diese Zeit bereits
nicht unbedeutenden Umfang und bestand, wie er-
sichtlich, in der Hauptsache aus einem gréBeren
Shedbau, in dem die Montage und ein Teil der
mechanischen Werkstiatten untergebracht waren,
sowie aus einer kleineren Halle und einigen Neben-
gebduden fiir Teilbetriebe, Biiros, Verwaltung, Kraft-
anlage usw. Die Grundfliche betrug insgesamt
27540 qm, von diesen waren 4670 gm iiberbaut, Die
Belegschaft bestand aus 868 Arbeitern und 80 An-
destellten,

Das folgende Jahrzehnt brachte eine auBer-
gewohnliche Erweiterung des Werkes, das im Jahre
1920 nicht weniger als 130000 gm bedeckte, bei
einem Anteil der Bebauung von 46 563 qm. Die ge-
samte Belegschalt war auf eine Zahl von iiber 2000
Képie gestiegen.

Diese Entwicklung ist bis heute nicht zum Still-
stand gekommen und die entsprechenden Ziffern
sind zurzeit auf 3500 Arbeitskrifte, 175000 qm Ge-
samtinhalt der Werkilichen wund davon etwa
65000 qm iiberdachtes Geldnde angewachsen.

Um den stetig wachsenden Anspriichen zu genii-
gen und die Leistungsfdhigkeit des Unternehmens auf
der erforderlichen Héhe zu halten, war eine dauernde
Erweiterung der Werksanlagen notwendig. Es ist
daher von groBem Interesse, mit Hilfe bildlicher Dar-
stellungen einen rein #uBerlichen Ueberblick iiber die
rapide zunehmende Ausdehnung der Fabrikanlagen
zu gewinnen.



Bereits auf Bild 2, einer im Friihjahr 1913 von
dem Zeppelin-Luftschiff ,Victoria Luise” aus ge-
machten photographischen Aufnahme, ist eine wesent-
liche Zunahme der Baulichkeiten gegeniiber der drei
Jahre frithererfolgten Darstellung in Bild 1 festzustellen.

Eine  genauere
Uebersicht iiber den

2

Innerhalb dieser zwei Grenzlinien, der Eisenbahn
und der Murg, sind noch in groBem MaBle Ausdeh-
nungsméglichkeiten vorhanden. Jedoch wird aller
Voraussicht nach eine VergroBerung der Fabrik-
anlagen auf absehbare Zeit kaum notwendig sein, da
das Werk in seiner
Gesamtheit und nach

heutigen Stand, die
Ausdehnung und
Verteilung der
Werksanlagen ist in
dem malstiblichen
Lageplan in
Bild 3 gegeben.
Aus dieser zeichne-
rischen Darstellung
und mit Hilfe der
vorhergehenden
Vergleichsbilder er-
kennt man ohne
weiteres, in welcher
Weise die Erweite-

dem Ausbau der
verschiedenen Ein-
zelabteilungen  auf
eine aullergewdhn-
lich hohe Leistung
eingerichtet ist.
Unserm Lageplan
ist eine genaue Liste
der einzelnen mit
Nummern bezeichne-
ten Abteilungen bei-
gegeben, so dal man
an Hand dieser Auf-
stellung einen Ueber-
blick iiber die ausge-

rung des Baukom-
plexes im Verlaufe
weniger Jahre vor
sich gegangen ist.

Der Hauptteil der Werke ist auf einem Terrain
gelegen, daB einerseits von der gerade verlaufenden
Eisenbahnlinie und andererseits von der in groBem
Bogen gefiithrten Straflie von Gaggenau nach Ottenau

Bild 1.

Die Fabrik im Jahre 1910,

dehnte Vielgestaltig-
keit eines vollstin-
digen Kraftwagen-
werkes und einen
Eindruck von der rdumlichen Ausdehnung, wie sie
ein derartig weitverzweigter Betrieb fiir eine grofBe
Produktion aufzuweisen hat, erhalt.

Nicht unwesentlich ist es zu sagen, dal} fiir die

Bild 2.

begrenzt wird. Ungefdhr in der Mitte des StraBlen-
bogens, an der Stelle, wo die gréBte Entfernung
zwischen StraBe und Bahn besteht, befinden sich die
iltesten Teile des Werkes. An dieser Stelle der
StraBe ist auch der in Bild 4 gezeigte Haupteingang
gelegen. Wie aus den Bildern zu ersehen, liegt ein
betrichtlicher Teil des Werkes auf dem an der gegen-
iiberliegenden Seite der Strafle befindlichen Gelinde,
das wieder seine natiirliche Begrenzung durch die
Murg erfdhrt.

Die Fabrikanlagen vom Luftschiff ,Victoria Luise" aus gesehen im Jahre 1913

Gesamtanlage und Gruppierung eines groBen Werkes,
wie des Gaggenauers, das in einer nahezu abgeschlos-
senen landlichen Gegend liegt, ganz andere Verhilt-
nisse in Frage kommen und ganz veriinderte Um-
stinde maBgebend sind, als fiir die Unterbringung
eines gleichen oder idhnlichen Unternehmens im Be-
reiche oder der Nidhe eines gréBeren Stadtgebietes.
Die Werke bilden dementsprechend eine fiir sich ge-
schlossene Einheit mit allen Einrichtungen fiir eine
moglichst groBe Unabhidngigkeit nach aullen hin.



Erliuterungen:

1 Materialpriifung
2 Lehrlingsabteilung, Gummi-

keller
3 Lastwagenlackiererei, Ge-
senklager, Installations-

werkstatt, Werkstatt der
elektrischen Abteilung

4 Elektrische Zentrale

5 Fahrbereilschait, Feuer-
laschgerite

6 Bauabteilung, Zimmerei,
Holzschneideraum

6a Oel-, Benzin- und Karbid- 3
lager /

7 Holzschuppen

7a Holzschuppen

8 Wagnerei, Schreinerei,
Blechnerei, Spritzlackierung

8a Eisenlager, Aborte u. Beize

9 Blechnerei, Karosserie-Vorratsteile

10 Speiseraum

11 Hirterei m. Sandstrahlgeblise Pritschen-
aufbau, Beschlagschmiede, Bremsraum
mit Versuchsraum, Fahrabteilung

12 Mechanische Werkstitien, Kontrolle,
Schlossereien, Verbandsraum, Portier

12a Wagenunterstand-Schuppen

13 Fertigmontage und Spinelager, Kompressor 18 Oellager

22 Belriebsleitg,
Betriebshiiro,
Fabrikations-
Bestell- und
Magazinbiiro,
oben Modell-
Lager

23 Modellschreinerei, Mo-

dellager, Maschinen.
raum

24 Verwaltungsgebiude

25 Maschinensaal der Repa-
raturdreherei, Monlage

26 Kislenschreinerei

27 Wohnhaus

28 Ersatzteillager, Zeichnungsausgabe, Ver-

sand, Packraum, Bremsraum

29 Kesselhaus

30 Abortanlage

31 Gublputzerei und Sandstrahlgeblise

16 Omnibuslackiererei und Sattlerei 32 GrauguB-Giellerei
17 Lokomotivschuppen

32a GelbgicBerei
32b GuBputzerei, GuBabfertigung, Sandstrahl-

14 Maschinenschmiede, Rahmenbau m. Autogen- 18a Oellager, Tanks deblise
schweillerei 19 Montage, Betriebsschlosserei u. Gesenkbau 32¢ Magazin, Biiros
lfa Lager fiir Rahmen und Federn 20 Stahllager 33 Stallung, dariiber 2 Wohnungen

15 Schuppen, Baumagazin, Ersatzteilpufierlager 21
Magazinlager und Altmaterial

Dieselzentrale, Hauptmagazin, Lohnbiiro und 34
Krankenkasse

Verwaltungsgebiude
35 Wohliahrisheim

Bild 3. Uebersichtsplan der heutigen Fabrikanlagen (MaBstab 1:3000)

Dies nicht allein hinsichtlich der Erzeugung und
der maschinellen Anlagen und Hilismittel, sondern
auch den Bediirfnissen eciner groBlen Belegschalt ent-
sprechend. So sind in den letzten Jahren neuerrichtet
worden: ein groBeres Verwaltungsgebdude, ein Ka-
sino mit Wirtschafts- und Speiserdumen, wie sie mit
Riicksicht auf die verstreut und in groBerer oder
kleinerer Entlernung wohnenden Werksangehorigen
unbedingt notwendig sind. Lese- und Gesellschafts-
rdume sind ebenfalls auf dem Fabrikgelinde vorhan-
den. Um eine Beeintrichtigung des landschaftlichen
Bildes, auch fiir die Umgebung, tunlichst zu vermei-
den, wurde bei der Ausfiihrung simtlicher Werks-
bauten nur bis zu einstéckiger Hohe gegangen. Ganz
vereinzelt, so fiir die Anlage der elektrischen Krait-
zenfrale und der neuen groBen Schmiedehalle ist
man aus zwindenden Griinden von dieser grundsitz-
lichen Bauweise abgewichen.

Wenn bei Benz-Gaggenau der besondere Grund-
satz besteht, alle Bestandteile der Fahrzeuge soweil
irdendwie moglich in eigenen Werkstitten und mit
eigenen Arbeitskriften herzustellen, so erscheint diese

Tendenz um so mehr verstindlich, als hierdurch
weitere Sicherungen zur Wahrung des Rufes der
Werke und seiner Erzeugnisse gegeben sind.

Die bekannt weite Verzweigung der Hilfsquellen
und Nebengebicte des Kraltwagenbaues machen es
naturdemidll nicht méglich, daB ein einziges, zudem
ortlich abgeschlossenes Werk, restlos alle Teile mit
dem vielen Zubehér usw. selbst erzeugen kénnte.
Diese Mallnahme wire auBlerdem als verkehrt und
dahingehende Bestrebungen, wie auch einige vor-
liegende Erfahrungen lehren, zum mindesten als un-
vorteilhaft zu bezeichnen.

Es werden daher alle, wenn auch verhiltnismiBig
wenige  Sonderbestandteile, wie umiangreichere
Schmiede- und PreBstiicke, elektrische Einrichtungen,
Apparaturen und dergl, von hochqualifizierten
Spezialfabriken bezogen, wie es bei jedem Automobil-
werk iiblich ist. Andererseits wird aber durch das
Vorhandensein oder die zweckentsprechende Ein-
richtung von z. B. groBen Ligern von Rohmaterial,
Stahlsorten, Hélzern in Trockenanlagen, unzihligem
Kleinmaterial und Ersatzstiicken, durch eine gut ein-



derichtete Modellschreinerei, GieBereien fiir Grau-
und GelbguB, Pressen und Gesenkschmieden fiir mitt-
lere und kleinere Stiicke und vieles andere noch, eine
weitgehende und vorteilhafte Unabhingigkeit erreicht.

So wird nicht nur verhindert, daB infolge nicht
rechtzeitig eingehender Lieferungen von anderer Seite
emplindliche Unterbrechungen im Fabrikationsgang
eintreten, es wird vielmehr auch durch eine méglichst
einheitliche Erzeugung von vielerlei Bestandteilen
eine Hebung des allgemeinen Giitegrades von Grund
aul erwartet werden konnen. Nicht zuletzt ist hier-
durch auch noch ein anderer betriebswirtschaftlicher
Vorteil gegeben, der darin besteht, dall man fiir die
beschleunigte Fertigstellung dringender Auftridge oder
anderweitige Anhdufung von besonderen Arbeiten in
der Lage ist, einen Ausgleich und eine entsprechende
Verteilung der Arbeitskrifte, Maschinen und anderer

Werkes zu genau vorgezeichneten Zwecken und in
bestimmter Ausdehnung sehr viel leichter durchzu-
fithren, als der Umbau einer bestehenden Anlage nach
neuzeitlichen Richtlinien, besonders dann, wenn diese
zu ihrem groBten Teile durch Anbauten und andere
Erginzungen zu verschiedenen Zeiten entstanden ist.
Eine derartige Umgruppierung von Grund auf wiirde
im iibrigen in den meisten unserer Automobilfabriken
nicht ohne eine teilweise Betriebsstillegung durchzu-
fithren sein.

Bei oberflichlicher Durchsicht des Lageplanes von
Benz-Gaggenau ist zunichst: bemerkenswert, daB die
meisten der wichtigeren Abteilungen fiir sich, einzeln
abgeschlossen, in gesondert aufgefiihrten Bauten
untergebracht sind. Dies kann aus mehreren Griinden
geschehen sein. Bei der hier geilibten Flachbauweise
oder héchstens einstockigen Ausfiihrung gewinnt das

Bild 4.

Hilfsmittel leichter durchsetzen. Es ist dies ein jedem
Werksorganisator bekannter Vorzug des gemischten
Betriebes, wie er bei Benz-Gaggenau durch die ver-
schiedenen Zweige des Fabrikationsgebietes beson-
ders zutage tritt.

Der Lageplan der Fabriken zeigt eine wohlgeord-
nete Gruppierung der einzelnen verschieden groflen
Baulichkeiten, gleichzeitig aber auch die geschickte
und ziemlich restlose Ausnutzung der zur Verfiigung
stehenden Bodenfliche. Diese Tatsache geht am
besten aus den angegebenen Verhiltniszahlen der
Bebauung hervor. Die bebaute Fldche, um 1910 noch
nicht ein Fiinitel der Gesamtausdehnung, ist bis heute
auf weit iiber ein Drittel der gegen damals fiinfmal
groBeren Grundfliche gestiegen.

Die VergréBerung sowie der zweckmallige Aus-
bau eines Fabrikationsunternehmens diesen Stiles
erfordert ein groBes MaBl von Arbeit, Sachlichkeit
und eine geschickte Disposition, insbesondere dann,
wenn mit den Erweiterungsarbeiten nicht eine emp-
findliche Stérung des Betriebes verbunden sein soll.
Deshalb ist auch die vollstindige Neuanlage eines

Eingang zum Benzwerk Gaggenau bei Feierabend

Ganze wesentlich an Uebersichtlichkeit, auch ist da-
mit eine Erhéhung der Feuersicherheit und der direkte
Zugang zu den einzelnen Abteilungen erleichtert
worden., Fiir die schnellere Verbindung wichtiger
und mehr voneinander entfernt liegende Punkte
des Fabrikanwesens wie auch fiir geeignete Material-
beférderung sind {iberall Gleisbahnen mit Dreh-
scheiben verlegt worden. Die mit kleinen Lokomo-
tiven betriebene Schmalspurbahn [iihrt in der ganzen
Ausdehnung des Fabrikgelindes an der auf der Nord-
seite laufenden Staatsbahnlinie entlang, Hier sind
auch die Verladerampen fiir den direkten Eisenbahn-
giiterverkehr untergebracht.

Aus dem Lageplan seien verschiedene bemerkens-
werte Punkte hervorgehoben, die fiir den Betrieb
eings groBeren Werkes von besonderer Wichtigkeit
sind.

Es ist kein Zufall, daB an erster Stelle die Ab tei-
lung fiir Materialpriifung angefiihrt ist, die
in der Gruppierung einer lingeren Front von ver-
schiedenen Einzelabteilungen den Auftakt gibt.

Die Einrichtung einer systematischen Priifung der



zu verwendenden Baustoffe, Rohteile usw. muBl neben
dem Werkzeug- und Vorrichtungsbau als eine der
wichtigsten Zweigstellen einer geregelten Fabrikation,
insbesondere des modernen Kraftwagenbaues, be-
zeichnet werden. Auch geben diese Faktoren in ge-
wissem Sinne einen Vergleichsmalistab fiir die quali-
tative Hohe des betreffenden Werkes und Fabrikates.

Die Materialpriifung besteht aus zwei hauptsich-
lichen Gruppen, der mechanischen Abteilung fiir Fertig-

In dem mit Nr. 2 bezeichneten Bau ist die L e hr-
abteilung untergebracht. Diese Abteilung in Ge-
meinschaft mit Werkschule und Lehrwerkstatt bildet
heute einen sehr wichtigen und nicht zu unter-
schiitzenden Faktor in jedem gréBeren industriellen
Unternehmen. So haben auch die Benzwerke
in Gaggenau, um sich einen gutgeschulten Nach-
wuchs hochwertiger Arbeitskrifte heranzubilden,
vor wenigen Jahren eine solche eigene Lehr-
lingsabteilung gegriindet. —
Die Lehrlinge erhalten hier
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in geregelten Unterrichts-
gangen unter der Oberleitung
eines erfahrenen Ingenieurs
@ und mehrerer Werkmeister
eine berufsmidBige Ausbil-
dung. Es handelt sich also
® um eine regelrechte Zweck-

Bild 5.

keitsuntersuchungen und das chemisch-metallurgische
Laboratorium fiir die Analysierung der verschieden-
artigen Baustofle.

Es ist hier die umiangreiche Apparatur einer neu-
zeitlichen  Materialpriifung vorhanden, wovon im
wesentlichen zu nennen sind: Maschinen fiir Zerreil3-,
Druck-, Biege- und Schlagproben, Apparate nach
Brinell und andere fiir Hartepriifung nach dem Kugel-
druck- und Oberflichen-Ritz-
verfahren usw. Auch Streck-
vorrichtungen und solche zu
Dehnungsversuchen, Feder-
priifmaschinen, Fall- und
Schwingbécke fiir sogenannte
Kerbschlagproben werden
verwendet, um die Qualitéts-
ziffern und damit die Brauch-
barkeit, Eignung oder Nicht-
eignung von lebenswichtigen
Teilen, wie Lenkschenkel,
Lenkhebel, Pleuel, Zahn-
rider, Achsen, Wellen usw.,
sowie des hierzu bestimmten
Stab-, Stanzen- oder Roh-
materials einwandfrei fest-
zustellen. Fiir die inneve
Untersuchung des Materials,
Homogenitdt, Harteverlaui,
Zusammensetzung,  Gehalt,
Gattierung und vieles andere
sind auBler den hierzu erfor-
derlichen chemischen Pro-
dukten besondere photo-
graphische und mikrophoto-
graphische Einrichtungen,
Poliermaschinen usw. vor-
handen, die vor allem der
vergroBerten Wiedergabe
der Materialstruktur, aber
auch der bildlichen Wieder-
gabe des Priifungsverlaufs in seinen verschiedenen
Phasen dienen sollen.

Jede Art und Sendung von Material, Rohteilen
und Halbfertigfabrikaten wird auf ihre unbedingte
Verwendungsfahigkeit und den geforderten Sicher-
heitsfaktor eingehend untersucht. Die Ergebnisse
hieraus werden mit simtlichen Angaben, Zahlen,
Werten usw. auf besonderen Formularen schriftlich
niederdelegt und zum Zwecke der Nachkontrolle, fiir
Riickfragen, Storungen oder Schiden als bleibende
Unterlagen einregistriert und aufgehoben.

Lehrwerkstatt (MaBstab 1 :300).

schule; die Ausbildung er-
folgt wahrend der eigent-
@  lichen Lehrzeit und erstreckt

sich aul das jeweils gewihlte

Fachhandwerk. Die stetig
sich steigernden Anforderungen des Berufes und die
Eignung zum tiichtisen Facharbeiter erfordern eine
umfassende praktische und theoretische Schulung.
Den jungen Leuten soll nicht nur Liebe und Lust zu
Arbeit und Beruf zu eigen sein, es ist vielmehr auch
in thnen das Interesse fiir die Technik und deren Ent-
wicklung zu wecken als besonders wertvolle Grund-
lage fiir die Erstarkung des Staates. Sie sollen nach

Bild 6.

Lehrlingswerkstatt.

jeder Richtung hin gut durchgebildet sein, dem Ma-
terial und dessen Verarbeitung Verstindnis entgegen-
bringen, wodurch letzten Endes die sachgemiBie Her-
stellung der Fabrikate gewihrleistet wird.

Die Einstellung der Lehrlinge erfolgt in bestimmter
Anzahl auf Grund einer Reihe von vorgeschriebenen
Priifungen, insbesondere der psychotechnischen Eig-
nungspriifung. Fiir die Lehrginge gelten Richtlinien
des deutschen Ausschusses fiir technisches Schul-
wesen. Die Lehrlinge erhalten zunéchst eine einheit-
liche praktische Ausbildung in der Lehrwerkstatt.



Nach einem Jahre erfolgt auf Grund der erworbe-
nen Fihigkeiten eine Entscheidung iiber den eigent-
lichen Berufszweig, als Schlosser, Dreher oder Werk-
zeugmacher, Lehrdauer vier Jahre. Nach Anfertigung
des Gesellenstiickes wird die Priifung vor der Hand-
werkskammer abgelegt.

Programm, Lehrplan und Ausbildungsméglichkeiten
sind bei Benz-Gaggenau ihrem sorgfiltigen Aufbau
nach besonders interessant und in eingehender Weise
spezifiziert. Der Unterricht umfafit im wesentlichen
weitgehend die praktische Seite, daneben Lehrginge
in Berufs- und Geschéftskunde als theoretischen Teil.

In Bild 5 ist der GrundriBB der Lehrwerkstatt ge-
zeigt mit beigegebener Erlduterung der Einzelabtei-
lungen und der maschinellen Einrichtung.

Bild 6 und 7 sind Innenansichten der beiden Haupt-
abteilungen der Lehrwerkstatt. Sie zeigen eine mit
zahlreichen Arbeitspldtzen versehene umfangreiche
Schlosserei, in der die iibersichtliche Gruppierung der
verschiedenartigen Bearbeitungsmaschinen, die durch

Bild 7.

einen eigenen Motor in Betrieb gesetzt werden, be-
merkenswert ist.

Die Lehrwerkstatt bildet ein fiir sich abgeschlosse-
nes Werk in kleinem AusmaBie. Es sind vorhanden
auller der genannten vollstindigen mechanischen
Einrichtung: Biiros fiir Leitung, Meister, ein Priif-
raum, Waschgelegenheit, Kontrolluhr usw. Die Lehr-
abteilung bedeckt einen Flidchenraum von rund 470
Quadratmetern.

Bemerkenswert sind auch die Fortbildungskurse
fiir Facharbeiter und die Meisterkurse als besondere
Erginzung der Werkschule.

Um den Facharbeitern des Werkes Gelegenheit
zur weiteren theoretischen Ausbildung zu geben, sind
fiir die Wintermonate von Fachlehrern geleitete Kurse
eingerichtet worden. Der hierfiir aulgestellte drei-
geteilte Lehrplan zerfillt in einen Vorkursus, einen
Kursus fiir Fortgeschrittene und wird beschlossen
von einem Vorbereitungskursus zur Meisterpriifung.

Die Lehrficher sind auBler dem an erster Stelle
stehenden Maschinenzeichnen und Projektionslehre
noch Werkzeug- und Materiallehre, technisches Rech-

nen, Mathematik und im zweiten Kursus zusitzlich
die wichtigen Kapitel der Festigkeitslehre und der
Zahnriderberechnung.

Noch zu erwdhnen ist, daBl zwischen der Firma
und dem gesetzlichen Vertreter des Lehrlings ein
sorglaltig ausdearbeiteter Lehrvertrag abgeschlossen
wird. Insbesondere ist der Lehrling gehalten, neben
FleiB und Piinktlichkeit die ihm auferlegten Verpilich-
tungen peinlichst zu befolgen und seine ganze Auf-
merksamkeit auf die griindliche Erlernung der prak-
tischen und theoretischen Kenntnisse seines Berufes
zu verwenden. '

Nach erfolgreicher Beendigung der Lehrzeit wird
ein Lehrzeugnis mit gleichzeitiger Bescheinigung iiber
die Ablegung der Gesellenpriifung gdemeinsam vom
PriifungausschuB und der Firma ausgegeben. Ebenso
kann spiter der Meisterbrief eworben werden.

Es ist vorgesehen, auBer den eigentlichen Lehr-
lingen des Werkes mit vierjdhriger Lehrzeit auch
noch Studierende des Maschinenbaufaches als Vo-

Ein anderer Teil der Lehrlingswerkstatt.

lontire aufzunehmen. Fiir diese Praktikanten kommt
ein einjahriger Lehrgang in Frage; zu ihrer Aufnahme
und Ausbildung sind Sonderbestimmungen ausge-
arbeitet.

In dem Mittelgebdude Nr. 4 des Lageplanes ist die
elektrische Zentrale untergebracht. Der fiir den Be-
trieb des Werkes, den Kraltbedarf der Arbeits-
maschinen, die Beleuchtung usw. erforderliche Strom
wird der Ueberlandzentrale des Murgwerkes ent-
nommen. Der hochgespannte Strom wird in der Fa-
brikzentrale umgeformt; die Leistung der Umformer-
station betrdgt 2500 Kilowatt.

AuBlerdem befindet sich in dem nahe beim Fabrik-
eingang gdelegenen Gebiaude Nr. 21 eine Dieselmotor-
anlage zur eigenen Stromerzeugung. Diese ist ein
Fabrikat des Stammhauses in Mannheim und hat eine
Leistung von 736 Kilowatt oder 1000 Pferdestirken.
Diese Kraftanlage ist nicht fiir den Dauerbetrieb be-
stimmt, sie dient vielmehr dazu, bei Versagen der
Stromzuleitung oder in Fillen erhohten Kraftbedarfes
bei Ueberbeschiftigung usw. in Gang gesetzt zu
werden.



Bevor wir nun zu der Beschreibung der einzelnen
Werkstitten bzw. der besonderen Werkzeug-
maschinen, Arbeitsvorrichtungen usw. iibergehen,
mit denen die bekannten Benz-Gaggenau-Lastkraft-
wagen und -Omnibusse hergestellt werden, wird es
unsere Leser interessieren, einiges iiber die Kon-
siruktion der Fahrgestelle und iiber die Ausfiihrung
der Aufbauten, die in diesen Werkstitten hergestellt
werden, zu erfahren.

Drei Typen sind es, die das Fabrikationspro-
gramm von Benz bilden. Sie werden benannt I CN
und I1I CN und III CN. Der I CN-Typ ist fiir eine
Héchstbelastung von 1% t Nutzlast, der 11 CN-Typ
fiir 2% t Nutzlast, und der III CN-Typ fir 3% t
Nutzlast eingerichtet.

Bis vor nicht zu langer Zeit glaubte der Lastwagen-
konstrukteur noch, einen schweren Wagen nicht ohne
Verwendung des nachgiebigen Kettenantriebes bauen
zu konnen. Wie die Nachkriegs-Automobilaus-
stellungen aber gezeigt haben, gehen jetzt immer mehr
Firmen dazu iiber, auch die schwersten Omnibusse
und Lastwagen ohne Kette und dafiir mit Kardanan-
trieb auszuriisten. Dementsprechend haben sdmtliche
Typen, wie Bild 8, das ein Fahrgestell in Seitenrif} und
in Aufsicht zeigt, erkennen ldBt, Kardan- oder, wie
der amtliche Fachausdruck jetzt heiit, Gelenkantrieb.
Der frither im Lastwagenbau weitverbreitete Ketten-
antrieb wird bei Benz nicht mehr hergestellt. Wie
aus dem Seitenrif klar zu erkennen ist, befindet sich
bei den Typen II CN und III CN zwischen dem
Kegelradantrieb, der Hinterachse und den Achs-
wellen ein Stirnridervorgelege. Dieses ist in Bild 9
im Schnitt dargestellt. a zeigt die Kardanwelle, auf
der sich das kleine Antriebskegelrad b befindet. Im
Eingriff mit diesem steht das groBe Antriebskegel-
rad ¢, das mit dem Stirnradritzel d fest verbunden

ist. Dieses wiederum steht im Eingriff mit dem
groBen Antriebsstirnrad e, das als Tellerrad aus-
gebildet und auf dem Differentialgehduse I ver-
schraubt ist. Unter Vermittlung von kegellérmigen
Differentialridern wird der Antrieb weitergeleitet
auf die eigentliche Hinterachswelle g' und g°. Das
Ganze ist staub- und 6ldicht in den Hinterachs-
trichtern h' und h’ angeordnet. Sidmtliche Wagen
haben ferner einen Vierzylindermotor, der beim
1%-t-Wagen 100 mm Bohrung und 150 mm Hub, und
bei den anderen 110 mm Bohrung und 165 mm Hub
oder auch 120 mm. Bohrung und 180 mm Hub hat.
Die Ventile der Motoren sind seitlich stehend ange-
ordnet, da diese Konstruktion einfacher in der Be-
dienung und leichter bei der Fabrikation ist. Die
Schmierung des Motors erfolgt durch Zahnradpumpe
und Oelfangtasche. Bild 10 zeigt einen Teilquer-
schnitt von oben nach unten durch das Kurbel-
gchiuse. Man erkennt hier, daBl von der Nocken-
welle a aus durch Schraubenrdder b eine senkrecht
nach unten gehende Hohlwelle ¢ angetrieben wird,
an der sich unten am tiefsten Punkt des Motors die
Zahnraddlpumpe d befindet. Dieser flieBt das Oel,
durch das Sieb e hindurchgehend, selbsttitig zu,
nachdem das Oel von dem KurbelgehduseabschluBl f
nach unten abgetropit ist. Das Oel wird von der Pumpe
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Bild 9. Schnitt durch die Hinterachse mit dem
Stirnridervorgelege
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Bild 8. Benz-Fahrgestell, SeitenriB und Aufsicht, fiir IIl CN-Type, 3'2 t Nutzlast



aus zwangliufig den einzelnen Schmierstellen im
Motor zugefiihrt. Das Aulffiillen von Oel erfolgt nach
Oeffnen der Verschraubung ¢ durch das Sieb h hin-
durch. Die Motoren haben sdmtlich Bosch-Magnet-
ziindung, verstellbar mit einem besonderen Hand-
hebel; sie haben ferner Zenithvergaser und eine
Brennstoffzufiihrung durch eine besondere Luft-
pumpe, die sich unmittelbar am Motor befindet.
Diese Luftpumpe ist in Bild 11 im Durchschnitt ge-
zeigt, und zwar stellt a die Nockenwelle dar, die
durch einen der Nocken einen Stéfiel b mittels der
Rolle ¢ auf und niedergehen ldaBt. Der StoBel wird
durch eine Spiralfeder d niedergedriickt. Oben trigt
der StéBel eine als Kolben dienende Verschrau-
bung e, die kleine Kolbenringe hat und die in dem
Zylinder [ Luftverdichtung erzeugt. Ein Kugelven-
til ¢ reguliert Verdichtung und Verdiinnung der Luft.
Die komprimierte Luft wird durch die Rohrleitung h
an die Verbrauchsstellen abgefiihrt.

GleichmiiBig¢ wie die Ausbildung der Motoren ist
auch die der Kupplungen, wie iiberhaupt die Benz-
werke durch méglichste Gleichférmigkeit ihrer Kon-
struktionen zu einfachen und iibersichtlichen Fabri-
kationsmethoden gelangen konnten, Die Kupplungen
sind als Scheibenkupplung ausgefiihrt. Die Getriebe
haben vier Vorwiirts- und einen Riickwirtsgang mit
der Hochstgeschwindigkeit fiir den 1)-t-Wagen von
45, fiir den 24 t von 40 und fiir den 3% t von 35 km
in der Stunde. Der Fiihrersitz befindet sich, in der
Fahrtrichtung gesehen, rechts, Schalt- und Brems-
hebel liegen zur rechten Hand des Fiihrers. Die
Wagenrider haben Speichenform nach dem System
Simplex oder sind von der Stahlscheibenform. Nach
Moglichkeit werden jetzt alle Wagen mit Luftreifen
ausgefiihrt.
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Bild 11. Luftpumpe fiir die
Brennstoffzufiithrung
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Bild 10. Teilquerschnitt durch das Kurbelgehiuse

Nunmehr zu den Aufbauten {ibergehend, erscheint
es uns interessant und lehrreich, nicht gleich die mo-
dernen Wagenformen zu zeigen, sondern vielmehr
erst einide iltere Typen zur Darstellung zu bringen.
So sehen wir in Bild 12 einen Aussichtswagen, wie
cin solcher vor etwa 20 Jahren im Schwarzwald ver-
kehrte. Eigenartig muten uns jetzt nicht nur die da-
malisen Moden der Damen an, sondern auch die so
offene Form des Fiihrersitzes ohne irgendwelchen
seitlichen Schutz gegen Wind und Wetter, wie er
durch die etwas spiter aufkommende und jetzt all-
gemein iibliche sogen. Torpedoform geschaffen wurde.
Man erkennt bei den Scheinwerferlampen, dal} sie
mit Azetylen gespeist wurden; der Karbidentwickler

befindet sich vorn auf dem linken Laufbrett. Die Po-
sitionslampen waren noch Petroleumlampen. Der
Antrieb der Hinterrider, die natiirlich aus Holz

waren, geschah durch Ketten. Die kleinen Ketten-
rider mufBiten mit besonderen Kisten auf der Ka-
rosserie abgedeckt werden und erschwerten den
Einstieg zu den mittleren Sitzen auBerordentlich.
Selbstverstindlich hatten die Réder Vollgummi-
bereifung, da man damals so starke Luftreifen wie
die jetzigen Riesenpneus noch nicht herzustellen
wagte.

Ein anderes interessantes Bild 13 zeigt den
zwischen Gernsbach - Millenbild und Baden - Baden
laufenden Verkehrsomnibus. Scheinwerfer, Petro-
leumlampen, Kettenantrieb, ungeschiitzter Fiihrer-
sitz usw. sind noch die gleichen; dagegen aber er-
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Bild 12. Aussichtswagen, wie er vor 20 Jahren schon im Schwarzwald verkehrte

kennen wir bereits an den Vorderrddern Luft-
bereifung und freuen uns, in treuer Erinnerung an die
so hdufi¢ versagende, mit einem Gummiball zu be-
titigende Hupe denkend, diese auf dem vorderen
rechten Kotfliigel bemerkend, und auch den Gummi-
ball unter dem Steuerrad erkennend, von dem ein
biegsamer Schlauch in Schlangenform zur Hupe
fiihrt. Aber auch schon damals liefen Benz-Gaggenau-
Wagen in vieler Herren Linder. So sehen wir einen
olfenen Omnibus im Betrieb auf Cuba nach Bild 14,

einen geschlossenen und schon etwas mehr moderni-

sierten Omnibus auf spanischer Chaussee in Bild 15,
und wieder einen offenen Wagen in Habana auf
Cuba in Bild 16, schlieBlich einen geschlossenen Om-
nibus iiber eine der herrlichen AlpenstraBen fahrend,
und gerade eine der hohen Alpenbriicken iiber-
querend, in Bild 17.

Nunmehr zu den modernen Fahrzeugen der Benz-
werke Gaggenau fibergehend, zeigen wir im folgen-
den eine Reihe von fertigen Wagen, die durchgiangig
erkennen lassen, wie modern in jeder Beziehung im
Aussehen und wie praktisch fiir die Bedienung die

Bild 13,

Ein Omnibus vor 20 Jahren, der zwischen Gernsbach, Millenbild und Baden-Baden
verkehrte
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Fahrzeuge eingerichtet sind. Bild 18
zeigt einen Benz-Pritschenwagen 1'2-t-
Typ I CN. Ueber das Untergestell
wurde bereits im vorhergehenden ge-
sprochen. Der Oberbau ist so einge-
richtet, daB sich hinten eine feste
Wand befindet, ebenso wie das Ver-
deck nicht abnehmbar gestaltet ist.
Dagegen sind sowohl die Seitenbretter
nach unten herunterklappbar, als auch
die Zwischenriume zwischen dem
Dach und den klappbaren Seiten-
brettern durch Segeltuchjalousien zu-
gemacht und gegen Wind und Wetter
geschiitzt werden koénnen. Der Fiihrer
ist durch den Torpedoumbau, durch
ein festes Dach und durch eine verstell-
bare Windschutzscheibe gegen Wind
und Wetter geschiitzt. Dieser Typ
eignet sich besonders fiir Wischereien,

Bild 17. Geschlossener Omnibus, eine Alpen-

briicke passierend

Firbereien, Papierfabriken, kurzum Fiir
alle solche Unternehmungen, die we-
niger kostbare Waren beférdern und
bei denen ein diebessicherer Ver-
schluf der belérderten Waren nicht
notig ist.

Bild 19 zeigt den 2 bis 2/-t-Wagen
Tvp II CN, also einen Wagen mit einer
Tragidhigkeit von max. 2500 kg, als
‘eschlossenen Lielerwagen. An diesen
den fillt trotz der ‘GréBe und der
hohen Traglihigkeit die elegante und
schnittidge Form auf. Die Rider haben
Luitbereifung, und zwar vorn einfache,
hinten doppelte Reifen. Derartise Wa-
den haben heute im Geschiftsverkehr
aullerordentliche Verbreitung gefun-
den. Besonders die groBen Waren-
hauser bedienen sich ithrer zum Ver-
teilen der der Kundschalt zuzufiihren-
den Waren in Grofistidten mit ihrem
ausgedehnten Vorortverkehr.

Bild 14. Offener Omnibus in Cuba

Bild 15. Modernerer geschlossener Omnibus auf spanischer Strafle



Benz-Werke auf ihre Fahrge-
stelle Omnibusse auf. Es wiirde
zu weil fithren, alle die vielen
Typen von Aulbauten, die je
nach dem Verwendungszweck
als Aussichtswagen, Postomni-
busse usw. verlangt werden, hier
aufzufithren. Wir wollen daher
nur einige wenige Beispiele her-
ausgreifen. Zunichst sehen wir
in Bild 21 einen Benz-Aussichts-
wagen. Das Fahrgestell ist von
dem III NC-Typ, hat Simplex-
rider und Riesenluftreifen. Die
Hochstgeschwindigkeit — betrigt
Bild 18. 1'/, t Pritschenwagen Type ICN 40 km/Std. Der Einstieg erfolgt

Die Hochstgeschwindigkeit des
Wagdens betriagt 40 km/Std.
Der 3 bis 3':-Tonner wird vor-
wiegend fiir Brauereien benutzt.
Diese Wagen, die hiufig schwer
iiberladen werden, haben, wie
Bild 20 =zeigt, offene Pritschen
mit  Seitenbrettern,  Spriegel,
tiber den eine Segetuchplane
iiber den ganzen Wagen gezogen
werden kann. Die Plane wird
festgehalten durch Oesen und
Ringe, wobei eine Kette zum
Festhalten der Plane dient. Auch
hier kann der Fiihrersitz durch
herablaBbare Jalousien vollstin-
dig gdeschlossen werden. Der
Wagen hat Luftreifen, und zwar
sogenannte Riesenpneus, vorn
einfach, hinten doppelt. Die

Bild 19. 2-2'/, t geschlossener Lieferwagen Type IICN

getrennt fiir die Bank beim
Fithrersitz und gdetrennt fiir die
hinteren fiinf Sitzreihen. Ins-
gesamt kionnen ohne den Fiihrer
26 Personen befirdert werden.
Bei schlechtem Wetter kann ein
amerikanisches Verdeck, das auf
der Abbildung hinten im zusam-
mengeklappten  Zustande  zu
sehen ist, iiber die Sitze gespannt
werden. Solche Aussichtswagen
sind in den letzten Jahren sehr
in Aufnahme gekommen, und lau-
fen auBer in den GrolBstidten,
viellach im Gebirge, namentlich
im Schwarzwald. Eine hiibsche

4 ! . ; auf Fah stell T I CN Aufnahme zeigt das Bl]d 22. dar~
Bidi21- Anssichtewsgen aul Tangestell -Iype stellend Benz-Aussichtswagen

Rader sind fiir Scheibenrider
ausgebildet, die ein schnelles
Auswechseln im Falle eines De-
fektwerdens eines Reifens er-
moglichen. In der Aussparung
einer Scheibe sieht man das
Ventil des Luftschlauches. Die
Brauereiwagen fahren hdufig mit
Anhidnger, zu welchem Zwecke
sich hinten am Rahmen eine Fe-
deranhingekupplung befindet.
Die Wagen neuester Konstruk-
tion sind, wie auf der Abbildung
ersichtbar, mit elektrischer Be-
leuchtung ausgeriistet.

Als Spezialitit bauen die Bild 20. 3-3', t Pritschenwagen mit Spiegelverdeck
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Bild 22. Benz-Aussichtswagen in Bavern. Im Hintergrund SchloBl Neu-Schwanstein und die bayr. Alpen

Bild 23 zeigt einige groBe Ueberlandomnibusse
auf Fahrgestell II CN.

Auch dieser schwere, mit Scheibenriidern auf Luft-
reifen laufende Wagen, kann 40 km in der Stunde
zuriicklegen. Um den Radstand zu kiirzen und daher
die Wendigkeit des Wagens zu erhohen, ist die
Vorderachse ziemlich weit nach hinten eingezogen.

Niederomnibusse und Spezialwagen.

Im Omnibusbetrieb, gleichgiiltig¢ ob in der Grol-
stadt oder auf dem Lande, macht sich in den letzten
zehn Jahren ein vollstindiger Wandel von dem Alt-
hergebrachten bemerkbar. Die ersten Autobusse
waren als Abkémmlinge vom Pferdeomnibus deutlich
erkennbar. Die Aufbauten dieser alten Fahrzeuge
waren lange Zeit hindurch das Vorbild fiir den
Autobus. So zeigt Bild 24 den iltesten Benz-
Gaggenau-Motoromnibus, der noch einem Pferde-
omnibus dhnelt. Langsam aber stetig vollzog sich
dann ein Wandel in den Ansichten der Karosserie-
bauer iiber die ZweckmiBigkeit der Formen, bis
dann nunmehr der ,Niederomnibus' anfingt, nach
und nach als eine abgeschlossene Konstruktion der

weiteren Entwicklung endgiiltig und riicksichtslos die
Wege zu weisen.

Der Benz-Niederomnibus hat als typisches Merk-
mal den besonders niedrigen Rahmen, der iiber der
Hinterachse eine entsprechende Kropfung aufweist.
Dadurch ist es moglich, die Karosserie so tief aul-
zusetzen, daBl der FuBboden nur 0,67 m, das Tritt-
brett sogar nur 0,33 m {iber dem Erdboden liegt.
Die Tendenz im Motoromnibusbau ist heute die, den
Wagen moglichst niedrig zu halten. Ansiitze dazu
waren schon immer vorhanden. Schon vor zwanzig
Jahren, als die Kettenwagen noch das Feld be-
herrschten, versuchte man, das Ziel durch tiefe
Kropfung der Achsen zu erreichen. Die Folge waren
natiirlich {ibermiBig groBe Spurweiten. Abgdesehen
von der technischen Unzulinglichkeit dieser Aus-
fiihrung war es der sich dann einbiirgernde Kardan-
antrieb, der neue Wege vorschrieb.

Die Lagerung der Federn neben dem Rahmen und
nicht mehr unter ihm war ein weiterer Schritt. Da-
mals fand fast noch durchweg der Rahmen aus de-
zogenem U-Eisen fiir schwere Lastwagen und Omni-
busse Verwendung. Ein Kriopfen war hierbei schlech-

Bild 23. Uberlandomnibus fiir 30 Personen auf Fahrgestell Type IICN



Aecltester Benz-Gaggenau-Motoromnibus.

Bild 24.

terdings unméglich. Erst die Verwendung des stahl-
geprefiten Rahmens, der, im Personenwagenbau schon
bewiihrt, schlieBlich auch Eingang in den Lastwagen-
bau fand, wies neue Wege, die uns dem Ziele erheb-
lich ndaher brachten.

Es sei zunichst noch daraul hingewiesen, daB} sich
inzwischen sonst noch manches im Omnibusbau ge-
indert hatte. Die Zeit brachte wertvolle.Erfahrun-
dgen, die nicht nur das rein Technische betrafen, son-
dern die sich auch auf die Bequemlichkeit des rei-
senden Publikums bezogen. Das Publikum setzt die
Betriebssicherheit und die Leistungsfihigkeit des
Fahrzeuges als selbstverstindlich voraus. Aber es
wird immer, und mit Recht, die Inneneinrichtung
eines Omnibusses kritisch beobachten und verlangen,
daB seine Wiinsche in weitestgehendem MaBe Beriick-
sichtigt werden. Der Fahrgast will bequem und an-

genehm reisen. Die Sitzplitze sollen in dieser Hin-
sicht allen seinen Anforderungen entsprechen. Sie
miissen weich gefedert sein, aber doch nicht so, dal}
man zum Fangball der beim Fahren entstehenden
Erschiitterungen wird. Was fiir eine Summe von
Schwierigkeiten es allein bei dieser scheinbar so
nebensichlichen Frage zu lésen galt, das wissen un-
sere Fabriken, die sich auch mit dem Karosseriebau
beschiftigen, am besten.

Auch hier war es wieder der Personenwagen, der
den Weg wies. Die gradlinigen Sitze, vom Eisenbahn-
waggonbau {bernommen, verschwanden, und der
schrage Sitz mit erhoht liegender vorderer Kante
und mit entsprechend nach hinten geneigter schriiger
Riickenlehne fand Eingang. FiiBe und Knie des Rei-
senden haben bequem Platz und stoBen sich nicht
mehr an der Riickwand des Vordersitzes. Die Ent-
liftung des Wagens wird unter Beachtung wissen-
schaftlicher Gesetze konstruiert. Stets frische Luft,
aber keine Zugbelédstigung und kein Durchschlagen
von Regen ist heute etwas Selbstverstindliches. Die
von den StraBlenbahnwagen herstammenden, an der
Decke belestigten Halteriemen verschwanden. Diese
dauernd hin und her pendelnden Riemen haben sich
frither, als es noch keine Bubiképle gab, in mancher
Hutnadel verfangen und manchem Herrn beim Durch-
fahren einer Kurve den Klemmer von der Nase ge-
schlagen. Anstatt dieser Halteriemen sieht man
heute, leider noch nicht iiberall, aber doch schon
vielfach, an der Decke befestigte Haltestangen. Und
mit dem Einbau der elektrischen Energiequelle im
Motor war es auch méglich, das Innere des Wagens
entsprechend hell zu beleuchten. Auch der Voll-
gummireifen fand einen Nachfolger in den Riesen-
luftreifen der heutigen Zeit. Die Lult dieses Reifens,
das idealste Abfederungsmittel, das die meisten
StoBe in sich vertilgt, trug in vollem MaBe mit dazu
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Bild 25.

Benz-Niederomnibus fiir 22 Personen.



Bild 26.

bei, daB das Fahren im Motoromnibus sich immer
dgrifBlerer Beliebtheit erfreut. Heute werden viele eine
Fahrt im gut durchliifteten, im Winter durch die
Heizung angenehm erwirmten Omnibus einer Fahrt
im zugigen, kalten StraBlenbahnwagen vorziehen.

Der Benz-Niederomnibus wird in zwei Typen ge-
baut. (Bild 23 und 25) Die eine Ausfiihrung hat
normal 22 Sitzplitze, die andere (Bild 26) bietet 30
Fersonen Sitzgelegenheit. Natiirlich lassen sich auch
Aufbauten mit anderer Anordnung der Innenein-
richtung verwenden. Beide haben einen Vierzylinder-
motor von 120 mm Bohrung und 180 mm Hub mit
einer Leistung von 50/55 PS. Eine Lamellenkupplung
iibertrigt die Kraft des Motors aul das Getriebe, das
vier Vorwiirtsgiinge hat. Die Hinterrider haben hori-
zontal gelagerten Kardanantrieb und wie bereits be-
merkt, Riesenluftbereifung. Die Geschwindigkeit
beider Typen betrdgt 40 bis 45 km pro Stunde.

Der tiefliegende Rahmen gestattet natiirlich ein
sehr bequemes Einsteigen. Vom Erdboden bis zum
Trittbrett und vom Trittbrett bis zur
Tiir des Omnibusses sind es je etwa
30 cm. Es ergeben sich auBerdem
verschiedene andere Vorteile. Die-
ser Wagen mit seiner niedrigen
Schwerpunktlage fahrt ruhig und
schaukelfrei. Je héher ein Wagen,
um so mehr miissen die oberen Teile
desselben pendeln. Wer auf dem
Oberdecksitz eines GrofBstadt-Omni-

busses gesessen hat, wird dieses
Schwanken trotz  des  dlatlen
Asphaltbodens der StraBen recht

unangenehm gefiihlt haben. Hiervon
merkt man in dem Niederomnibus
nichts; ruhig und stoBirei gleitet er
dahin. Bei zu hoher Schwerpunkt-
lage kann schlieBlich ein Umkippen

Niederomnibus fiir den Stadi- und Vorortverkehr.

des Fahrzeuges geschehen, wie ja Unfille, die leider
auch Menschenleben kosteten, schon mehrfach be-
wiesen haben. Bei dem Benz-Gaggenau-
Niederomnibus sind solche Unfille ginzlich
unmoglich. Der Wagen liegt beim Fahren fest aul
der Strafle. Auch die Gefahr des Schleuderns bei
schliipfriger StraBendecke oder beim Durchfahren
enger Kurven ist auf ein Mindestmall beschrinkt.
Die Innenhiéhe des Benz-Gagdenau-Niederomni-
busses miBt 1,90 m. Das geniigt selbst [iir grofle

Bild 27.

Motorisch angetriebener Kipper.



Leute, um bequem darin stehen zu konnen. Die
Wagen haben rechts- und linksseitigen Einstieg. Im
allsemeinen wird das Publikum den rechtsseitigen
Einstieg, der ja immer direkt vom FuBsteig méglich
ist, vorziehen, Die linksseitige Lenkung der Wagen
gestattet in diesem Falle dem Chauffeur, das Ein-
und Aussteigen der Fahrgéiste durch die glasver-
schalte Fiihrersitzriickwand mit einer leichten
Kopfdrehung zu beobachten. Er braucht nicht den
Kérper aus dem Wagen hinauszulehnen, wie dies bei
rechtsseitiger Lenkung notwendig wire.

Interessant sind die Sonderfahrzeuge, die unter
Benutzung der normalen Fahrgestelle in dem Gagge-
nauer Werk bei Benz hergestellt werden. Es wiirde
zu weil fithren und iiber den Rahmen dieses Aul-
satzes hinausgehen, alle die vielen besonderen Kon-
struktionen aufzuzihlen und zu beschreiben, die fiir
den automobilen Transport von stidtischen Verwal-
tungen, Feuerwehren, Brauereien, Molkereien, che-
mischen Werken usw. benétigt werden. Meist han-
delt es sich hierbei nur um Sonderausfiihrungen des
Oberbaues, wiithrend das Fahrgestell unveridndert be-
nutzt werden kann, Héufig aber kommt auch eine ma-
schinelle Betitigung [iir den Aufbau in Betracht, die
dann die Anbringung besonderer Einrichtungen und
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Bild 28. Benz-Gaggenau-Sprengwagen.

Apparate im Fahrgestell erfordert. Am hiufigsten
unter diesen Wagen mit besonderem maschinellen
Antrieb sind die Kipper. Bei ihnen wird der Wagen-
kasten entweder seitlich (nach rechts oder nach
links) oder auch von vorn nach hinten zum Kippen
gebracht, damit die ganze Ladung auf einmal durch
die Schrigstellung des Kastenbodens sich entleert.
So zeigt Bild 27 einen motorisch angetriebenen
Kipper aul Benz-Gaggenau-Fahrgestell mit niedri-
gem Rahmen, bei welchem der Fiihrersitz neben dem
Motor angeordnet ist, und das sich fir Miillbeforde-
rung gut eignet. Der Kasten mul wegen des geringen
spezifischen Gewichts des Miills so grofl sein wie
moglich, damit die Tragfihigkeit des Fahrgestells
gut ausgenutzt wird; er mull niedrig sein (1400 mm)],
damit die Bedienungsmannschaft die Miillgefille
schnell und ohne allzu groBe Anstrengung ausleeren
kann. Da der Miill nicht leicht abrutscht, so muf} der
Kippwinkel gro sein (60°), weshalb wieder der
Ueberhang nach hinten nur gering sein darf, weil
sonst das hintere Ende des Kastens auf den Boden
stoBen und der Schwerpunkt des Kastens allzu weit
hinter die Hinterachse fallen wiirde. Zum Hochheben
des eisernen Kastens dienen zwei mittels Wende-
und Schneckengetriebe bewegte Stahlspindeln mit
Bronzemuttern. Der Oberteil kann abnehmbar ge-
liefert werden, so dall das Fahrzeug auch fiir andere
Schiittgiiter zu gebrauchen ist. Die Betitigung der
Kippeinrichtung geschieht vom Fiihrer aus, ohne dal}
er seinen Sitz zu verlassen braucht. Es gibt im iibri-

gen auch sogenannte Universalkipper, bei denen der
Wagenkasten nicht stets nur entweder seitlich oder
nach hinten, sondern nach Belieben des Fahrers ent-
weder seitlich (rechts oder links) oder auch nach
hinten gekippt werden kann.

Interessante Einrichtungen haben auch die Wa-
gen, welche unter dem Namen Oberleitungs- oder
Turmwagen von den StraBenbahnen benutzt werden,
um an den Oberleitungsdrihten Reparaturen vor-
nehmen zu konnen.

Fiir Diinger- und Fikalientransport werden Wa-
den gebaut, die mil einer vom Benzinmotor aus an-
getriebenen Pumpe versehen sind, um die Gruben
zu entleeren und deren Inhalt in die Kessel des Autos
zu heben. Achnliche Wagen werden auch benutzt
von den chemischen Fabriken als Tankwagen zur
Beforderung von Petroleum, Benzin, Benzol usw.
Auch diese Wagen sind vielfach gleich mit Pumpe
versehen, so daf die Fiillung und Entleerung des
Tanks maschinell erfolgen kann. Bei Sprengwagen,
wie sie [iir StraBlenreinigungszwecke vielfach von
den Stadtverwaltungen benutzt werden, kommen
dhnliche Einrichtungen in Frage. Bild 28 zeigt einen
solchen Benzwagen. Der Wagen ist mit einer Saug-
und Druckpumpe versehen. Die Fiillung des Kessels
kann daher auch aus einem
Teich oder einem FluB oder
aus der Wasserleitung er-

folgen. Die Verteilung des
Wassers beim Sprengen ge-
schieht unter regelbarem
Druck durch die in Titig-
keit gesetzte regulierbare
Pumpe. Der Mechanismus
zur Regelung der Wasser-

menge und auch der Spreng-
breite aul jeder Seite fFiir
sich ist in dem am riick-
wirtigen Ende befindlichen
Begleitersitz angebracht.
Bei kleinen Gemeinden wird
der Sprengwagen auch viel-
fach so gebaut, daB er als
Hilfsfeuerspritze verwendet
werden kann. Bei dieser Ausfiihrung kann der
Wasservorrat direkt durch eine Kreiselpumpe ver-
spritzt werden, oder es kann auch gleichzeitig Wasser
aus der Wasserleitung oder einem Gewiisser ange-
saugt werden.  Auch StraBenkehrmaschinen mit
Wasserbehilter zum Sprengen, Borstenwalze zum
Kehren oder Gummiplattenwalze zum Waschen der
StraBenfliche werden gebaut.

Ein besonders interessantes Spezialgebiet sind die
Feuerwehrfahrzeuge. Gerade bei ihnen hat sich der
Automobilantrieb sehr schnell und verhiltnismiBig
frithzeitig eingebiirgert. Wenn auch vereinzelt auf
dem Lande oder in ganz kleinen Stidten der Plerde-
betrieb noch anzutreffen ist, so gehért dies doch zu
den Ausnahmen. Da die Feuerwehriahrzeuge im all-
gemeinen nur sehr wenig wirkliche Fahrzeit, dagegen
aber auBlerordentlich viel Wartezeit haben, so ergibt
sich von selbst, daB die Unterhaltung von Pferden
eine groBe Last [iir die Behérden war, von der loszu-
kommen schon seit langer Zeit das allseitige Be-
streben sein muBite. Hinzu kommt, daB bei der Feuer-
wehr die sofortige Betriebsbereitschaft und die Raum-
frage fiir die Unterbringung von Fahrzeugen und Ge-
spannen eine grofBe Rolle spielen. In kleineren
Stidten hatte man daher auf das Halten von eigenen
Pierden fiir die Feuerwehr verzichtet und sich damit
begniigt, von Fall zu Fall Pferde zum Ziehen der
Feuerwehrwagen von privater Seite zu verwenden.
Hierdurch leidet die Schlagiertigkeit der Feuerwehr
selbstverstindlich auBerordentlich. Ein weiterer



groBer Vorteil des automo-
bilen Betriebes ist, daBl ein
Kraftfahrzeug, wenn es nicht
fahrt, ohne weiteres sich
selbst  iiberlassen  bleiben
kann, wihrend dagegen bei
den pierdebespannten Feuer-
wehrwagen wihrend eines
Brandes bei jedem Gespann

ein Kutscher bleiben mubte,
um auf die Plerde aul-
zupassen.  Schliellich  wird
bei fast allen Arten wvon

Feuerwehrwagen ein maschi-
neller Antrieb benétigt, den
das Automobil ohne weiteres
jederzeit zur Verfiigung stellt.

Frither hatte man fast aus-
schlieBlich elektrische Feuer-
wehrwagen, die in Berlin,
Hannover und anderen GrofB-
stidten zu Anfang des Jahr-
hunderts insbesondere durch
den verstorbenen Oberbrand-
direktor Reichel eingeliihrt
wurden, Der Benzinmotor hat
bereits den Elektromotor als
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Bild 29.

Lafettenmotorsprilze.

motor treibt eine Pumpe an, die etwa 800 Liter in
der Minute zu leisten imstande ist. Oberhalb der
Pumpe befinden sich Schlauchtrommeln; seitlich ist
anderes Gerit untergebracht, so

dafl diese Spritze gewisser-

Bild 30. 2}t Feuerspritze fiir 1100 | min-Leistung.

Antriebskraft fiir Feuerwehrfahrzeuge fast
verdriangt.

Die Benzwerke in Gaggenau haben schon friih-
zeitig die Bedeutung des automobilen Feuerwehr-
wesens erkannt und haben sich daher in diesem be-
sonderen Zweige des Automobilbaues zu einer
unserer ersten Speziallirmen entwickelt. Komplette
Feuerwehrziige, d. h. Feuerspritzen, Mannschafts-
wagen, Tankwagen, Drehleitern, Krankentransport-
waden usw. werden in Gaggenau herge-
stellt. Da die Benzwerke nicht mehr,
wie frither, fremde Feuerl6schpumpen in
ihre Fahrzeuge einbauen, sondern diese
vielmehr nach eigenen Konstruktionen
und Patenten selbst bauen, so lag es
nahe, auch eine nichtautomobile Spritze,
eine solche zu bauen, die entweder von
Hand gezogen oder die an einen gewohn-
lichen Mannschaftswagen oder Lastkraft-
wagden angehidngt wird. Bild 29 zeigt eine
solche sogenannte Lafettenmotorspritze.
Auf einem zweirddrigen Karren befindet
sich ein Benzinmotor mit den iiblichen
Ausriistungsdedenstinden, wie Magnet-
apparat, Benzintank usw. Der Benzin-

ganz

Bild 31.

maBen eine in sich geschlossene
Anlage ist, die fiir kleine Ge-
meinden, insbesondere auf dem
Lande, wertvolle Dienste zu
leisten in der Lage ist.

Die Bilder 30, 31, 32, 33 und
34 zeigen eine Reihe typischer
Benz-Feuerwehriahrzeuge. Bild
30 ist eine Feuerspritze auf 2/ t
Fahrgestell mit einer Leistung
von 1000 bis 1200 Liter in der
Minute. Die Besatzung, be-
stehend aus acht Mann ohne
Fahrer, wird auf dem Fahrzeug
gleich mitbhefordert. Drei
Schlauchtrommeln und sonstiges
notwendiges Gerit liegt aul dem Wagen oder hiingt
hinten an. Bild 31 zeigt einen Tankwagen zur Be-
forderung von etwa 3000 Liter Wasser. Hinten
befindet sich die Pumpe. Entsprechend dem groflen
Gewichte des gefiillten Tanks wurde hier ein 3% t
Fahrgestell verwendet. Es ist selbstverstindlich, daf3
man an diesen hochwertigen Feuerwehrfahrzeugen
alle Apparate und Einrichtungen anbringt, die die
moderne Technik zu liefern in der Lage ist, ohne sich

Tankwagen [iir 30001 mit Feuerléschpumpe.
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