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Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.

Priasident: K. k. Regierungsrat Professor Carl Schlenk.
Vizeprisidenten:
Dircktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stiidt. Elektrizitditswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizitiitsgeselischaft Linz-Urfahr.
Schriftfiihrer: Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau ; Oberingenieur Karl Wallitachek, Wien.
Kassaverwalter: Ing. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard,

!
1
-
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Wien, VI., Theobaldgasse 12.

Eingeladen wurden sidmtliche Herren Vorsiands-
mitglieder.

Erschienen waren: K. k. Regierungsrat Landes-
ausschub Professor Dr. Josef Sturm-Wien, Gemeinderat
Oberingenieur Schabner - Baden, Oberinspektor Deck-
Wien, Otto Freiherr v. Czedik-Wien, Oberingenieur Karl
Wallitschek-Wien, Betriebskonsulent Ingenieur Stefan
Popper-Wien.

Entschuldigt waren: Direktor Ludwig Gebhard-Wien,
Direktor Fabian-Teschen, Direktor A. Gerteis- Trautenau,
Stadtbaudirektor Goldemund - Wien, Direktor Hans Huber-
Innsbruck, Direktor Eugen Karel-Wien, k. k. Regierungs-
rat Professor Karl Schienk-Wien, Oberingenieur Seckward-
Wiener-Neustadt, Sektionsrat Dr. E. Suchanek-Wien, In-
spektor Anton Wagner-Wien, Direktor Armin Weiner-
Briinn, Direktor August Wrabetz-Wien.

Den Vorsitz fiihrt Herr Baron Czedik.

Der Vorsitzende begriibt die Anwesenden und er-
teilt Herrn Ingenieur Stefan Popper das Wort zur Ver-
lesung der eingelangten Entschuldigungsschreiben und
zur Berichterstattung. Derselbe fiihrt aus:

Die erste Aufgabe des Vorstandes der Volkswirt-
schaitlichen Gesellschaft besteht darin, eine Arbeitsstitte
zu organisieren und ein Programm fiir seine Titigkeit zu
entwerfen. Ich habe die Ehre, den Herren hiezu berichten
zu kénnen, daB bereits beide Fragen eine provisorische Li-
sung fanden, indem einerseits die Herren Vorstandsmitglieder
Otto Freiherr v. Czedik und Direktor Ludwig Gebhard
der Gesellschaft diesbeziiglich Antrige stellten und auch
das Arbeitsprogramm fiir die nichste Zeit festgelegt
erscheint.

Was die Schaffung einer Gesellschaftskanzlei an-
langt, kann ich folgendes mitteilen:

Von Herrn Direktor Ludwig Gebhard liegt ein
Schreiben vor, da er, wie bereits erwihnt wurde, sich
dringender geschiftlicher Abhalfungen wegen fiir heute
entschuldigen muBte, welches lautet:

g Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke ; Direkior Karl Fabian des stidt. Elektrizi-
\ titswerkes Teplitz-Schonau ; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg ; Direktor A. Gerteis des
Elektrizititswerkes OstbGhmen in Trautenau; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck: Direktor
Rudolf Kovanda des Elektrizititswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pfeifer des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Tulln; Oberingenieur
. 4 Poschenrieder, Prokurist der Osterr. Siemens-Schuckertwerke ; Stadtbaudirektor Prokop, St. Polten; Gemeinderat Oberingenicur Alois Schabner,
g : Baden bei Wien; Direktor Karl Schwarz des Elektrizititswerkes Teschen ; Oberingenieur Seckward der Osterr. Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
y Neustadt; Landesausschufl k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Handelsministerium Dr. ‘Eduard Suchanek ;
Direktor Ing. Armin Weiner der Elekitrizititsgesellschaft, Briinn; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen StraBenbakinen.
1 : Technisches Komitee fiir fachliche Beratung und Propaganda:
i Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; Inspektor Anton Wagner; Oberingenieur Seckward.
l# Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik; Oberingenieur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard. y
| Rechnnngsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechtskonsulent der Firma Frof-Biissing-Werke und Sekretdr des Ver-
il bandes tsterr. Automobilindustrieller. — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hifler, Mibidling.
i_r Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, I., Wipplingerstrafe 23 — Telephone 22 891, 22 892, 22 893,
: Kasse und Buchhaltung: Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).
.
Protokoll der Vorstandssitzung
i vom 10. Juli 1916,
I Ort: Sitzungsraum des Elektrotechnischen Vereines,

An den
Vorstand der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Fir-
derung des Elektromobilverkehres
in Wien.
Sehr geehrte Herren!

Auf Grund wiederholter Besprechungen mit den
Herren Ofto Freiherr von Czedik und Ingenieur Stefan
Popper, gestatte ich mir lhnen vorzuschlagen, der Gesell-
schaft als provisorische Kanzlei in meinen Lokalititen
einen Raum zur Verfiigung zu stellen, mit der entspre-
chenden Geschiftseinrichtung zur Erledigung der laufenden
Arbeiten. Die Gesellschaft hiitte sohin lediglich fiir die
laufenden Arbeiten ein Friulein sowie die ihr noch not-
wendig erscheinenden Behelfe zu beschaffen.

Fiir den Beginn der Arbeiten wird es wohl geniigen,
bis - es auf Grund neuer BeschlieBungen notwendig sein
wird, eventuell andere MaBnahmen zu treffen.

In der angenehmen Hoffnung, den Zwecken der
Gesellschaft hiedurch gedient zu haben, empfehle ich
mich Thnen hochachtungsvoll

Ingenieur Ludwig Gebhard m. p.

Ich gestatte mir den verehrten Anwesenden den
Vorschlag zu machen, diesen Antrag anzunehmen und
habe mir erlaubt, in der Voraussetzung, daf dieses liebens-
wiirdige Entgegenkommen unseres Vorstandsmitgliedes
des Herrn Dir. Ludwig Gebhard gewiBl Ihre Zustimmung
finden wird, die unerldBlich notwendigen Drucksorten mit
der Gesellschaftsadresse anfertigen zu lassen, damit wir
mit der Korrespondenzerledigung beginnen kénnen,

Des weiteren hat Herr Ofto Freiherr v. Czedik die
Giite gehabt sich bereit zu erkliren, den Betrieb der
Kasse und Buchhaltung bloB gegen Ersatz der ihm daraus
erwachsenden Unkosten zu fiihren, wihrend ich meine
Wenigkeit ebenfalls in den Dienst der Sache stelle und
bereit bin, die Kanzleigeschéfte im Anschluf an mein Amt
als Schriftfiihrer der Gesellschaft im Ehrenamte zu iiber-
nehmen.

Durch diese hier vorliegenden Mitteilungen erspart
die Gesellschaft in ihrer ersten Geschiftszeit die An-
stellung besoldeter Beamter, die, wenn sie das leisten
sollten, was man von ihnen mit Riicksicht auf den Titigkeits-
bereich der Gesellschaft verlangen miiBte, nicht unbetricht-
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liche Honorarkosten verursachen wiirden. Auberdem
glauben wir, daB es schwer ist, heutzulage Leute zu
finden, welche die nitige Sachkenntnis und die nitige
Erfahrung auf dem Gebiete der Vereinsleitung und der
technischen Beratung, Elekirofahrzeuge betreffend, besitzen
wiirden, nachdem ja selbst fiir einfachere Arbeiten ménn-
liches Personal kaum mehr erhélllich ist.

Wenn daher die verehrten Anwesenden meine An-
schauung teilen, stelle ich folgenden konkreten Antrag:

1. Das Anbot des Herrn Vorstandsmitgliedes Direktor
Ludwig Gebhard wird mit bestem Danke fiir die Férderung
der Gesellschaftsinteressen zur Kenntnis genommen und
beschlossen, die Gesellschaftskanzlei in dem angebotenen
Raum zu errichten.

Es wird an Herrn Direktor Ludwig Gebhard nach-
stehendes Schreiben abgerichtet:

Hochgeschétzter Herr Direktor!

Auf Grund des der Vorstandssitzung der ,Volks-
wirtschafttichen Gesellschaft zur Foérderung des Elektro-
mobilverkehres* vom 19. Juli 1916 vorliegenden schrift-
lichen Anbotes, nimmt der Vorstand mit bestem Danke fiir
diese auBerordentliche Forderung der Gesellschaftsinter-
essen Kenntnis von demselben und beschlieBt, dasselbe
anzunehmen und die Gesellschaftskanzlei in dem zur
Verfiigung gestellten Zimmer bis auf weiteres zu errichten.

Wir haben desgleichen zur Kenntnis genommen, daf
wir die vorhandenen Geschiftseinrichtungen (Telephon,
Mobiliar) mitbeniitzen diirfen und nur fiir Barauslagen
fiir Hilfspersonal, Material und die Anschaffung von Behelfen,
die uns noch notwendig erscheinen, aufzukommen haben.

Der Vorstand spricht Ihnen, hechgeschidtzter Herr
Direktor, den Dank fiir dieses besondere Entgegen-
kommen aus.

2. Das Anbot des Vorstandsmitgliedes, des Herrn
Oito Freiherr v. Czedik, die Kasse- und Buchfiihrung
ehrenamilich zu {ibernehmen und die Arbeiten mit seinem
Personal und Behelfen durchzufilhren, wird mit bestem
Danke zur Kenntnis genommen und besc hlossen, fiir die
Beistellung des Personals und der Behelfe, unter Aus-
schluB des etwa zu beschaffenden Materials und sonstiger
Auslagen, dem Herrn Otto Freiherr v. Czedik als Ersatz
fiir die zweifelsohne weit hdheren Spesen monatlich
pauschauliter mit seiner freundlichen Zustimmung eine
Unkostenvergiitung von K 100.— zu liquidieren.

An Herrn Otto Freiherr v. Czedik wird nachtrigliches
Schreiben gerichtet:

Hochgeschitzter Herr Baron!

Der Vorstand hat mit bestem Danke zur Kenntnis
genommen, dafl Sie mit Riicksicht auf die Férderung der
Vereinszwecke sich bereit erkldrten, ehrenamtlich die
Fithrung der Kasse und Buchhaltung zu libernehmen und
sich fiir die Beistellung des Personals und der in Threm
Biiro vorhandenen Behelfe mit Ausschluf des zur Erledi-
gung der laufenden Arbeiten notwendigen Materials mit
einem Anerkennungskostenersatz von K 100.— monatlich
begniigen, welcher zur teilweisen Honorierung des Per-
sonals bestimmt ist.

Indem der Vorstand Ihnen, hochgeschitzter Herr Baron,
fiir lhr freundliches Entgegenkommen den besten Dank
ausspricht, zeichnen mit vorziiglichster Hochachtung etc.

3. Das Anbot des Herrn Ingenieur Popper anzu-
nehmen, wonach derselbe derzeit. ehrenamtlich die
Fiihrung der Geschifle der Gesellschaftskanzlei besorgt.

Diese drei Anirige werden von dem Vorsitzenden
zur Abstimmung gebracht und einstimmig angenommen.
Hierauf erteilt der Vorsitzende dem Berichterstatter das
Wort zur Fortsetzung. Derselbe fiihrt aus:

Zur Bewiiltigung der laufenden Geschifte der Gesell-
schafiskanzlei ist die Inanspruchnahme einer Kontoristin
notwendig, fiir die ein monatliches Honorar von K 80.—
priliminiert wird. Des weiteren bendtigt die Vereinigung
eine Schreibmaschine, in beildufigem Anschaffungsbefrage
von K 350.— (gebrauchtes Modell) die zu beschaffen
wilre, sowie einen Vervielfdltigungsapparat, fiir den unge-
fdbr der gleiche Preis anzulegen wire, um fiir die zahl-
reichen Verlautbarungen, welche zur Entfaltung einer
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entsprechenden Propaganda notwendig sind, die Schrift-
stiicke selbst ausfertigen zu kbnnen:

Ich stelle daher den Antrag:

Der Vorstand beschlieft Herrn Ingenieur Siefan
Popper zu ermichtigen:

1. ein Friulein als Kanzleikraft fiir die Gesellschaft
aufzunehmen, um das monatliche Honorar von K 80.—;

2. eine Schreibmaschine mit dem ungefihren Kosten-
aufwand von K 350.—;

3. ein Vervielfiltigungsapparat um den ungefihren
Preis von K 350.—;

4. die unbedingt notwendigen Drucksorten und Biiro-
behelfe zu mibglichst billigen Sidtzen zu beschaffen und
der Kasse hieriiber Rechnung zu legen.

Der Vorsitzende bringt diesen Antrag zur Abstimmung
und derselbe wird einstimmig angenommen.

Der Berichterstatter legt nunmehr die bestellten
Dirucksorten vor und bittet, die Bestellungen gut zu heifien

Dies geschieht.

Nunmehr ergreift Herr Otto Freiherr von Czedik das
Wort und berichtet:

Von der Fachzeitung ,Das Elekiromobil* ist folgen-
des Schreiben eingelangt:

An den Vorstand der

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Forderung des Elektro-
mobilverkehres
in Wien.

Die Verwallung der Fachzeitschrift ,Das Elekiro-
mobil* gestattet sich der Gesellschaftsleitung hoflichst den
Antrag zu stellen, in der Fachschrift die offiziellen Mit-
teilungen der Gesellschaft zu publizieren und das Blatt
allen Mitgliedern zukommen zu lassen.

Mit Riicksicht auf die Bedeutung einer mdglichst
ausgedehnten Verbreitung der Kenntnisse des Elektro-
mobilbetriebes und um die Zwecke der Gesellschaft nach
Tunlichkeit zu fordern, ist die Verwaltung bereit, lediglich
gegen Ersatz der Kosten, das ist zum halben Abonnement-
preis von K 5.— pro Jahr und Mitglied, die Fachschrift
an samtliche eingetragene Mitglieder der Gesellschait
kostenlos fiir diese zur Versendung zu bringen und auBer-
dem der Gesellschaft in jeder Ausgabe der Fachschrift
den fiir ihre Verlautbarungen notwendigen Platz kosten-
los einzurdumen.

Diese Vereinbarung soll mit Riicksicht auf die Stetig-
keit der Entwicklung der Gesellschaft und der Fachschrift
vorldufig fiir fiinf Jahre Geltung haben.

Herr Otto Freiherr von Czedik bringt den Antrag zur
Abstimmung und derselbe wird einstimmig angenommen.

Herr Ingenieur Stefan Popper erhilt das Wort und
berichtet :

Die erste Titigkeit der Gesellschaftskanzlei mub
darauf gerichtet sein, mdoglichst zahlreiche Mitglieder der
Gesellschaft zuzufiihren, um aus den Beifrdgen derselben
die Unkosten der Geschiftsfithrung zu decken. Bis zum
heutigen Tage sind an solchen Beitriigen sichergestellt:

1. Der Beitrag von K 1000.-- aus den Griinderbei-
trigen der Firma Kolben & Co., Prag-Vysotan K 500.—
und der Accumulatoren-Fabriks A.-G. in Wien, K 500.—.

2. Als Firma mit einem Beitrage von K 100.— isl
das Landeselektrizititswerk beigetreten.

3. Die Liste der Beigetrelenen verzeichnet zahlreiche
Namen, doch ist mit Riicksicht, dal vor der heutigen
Vorstandssitzung die Gesellschaftskanzlei keinerlei Titig-
keit entfalien konnte, da sie de jure nicht bestand, die
Méglichkeit nicht gegeben gewesen, durch Fiihlungnahme
mit den einzelnen Herren festzustellen, welche ad personam
beigeireten sind und welche gleichzeitig ihre Firma als
Mitglieder anzumelden gedenken.

Nachdem ich die Ehre habe, nunmehr als Geschiifts-
leiter der Kanzlei bestellt zu sein, wird es meine erste
Aufgabe sein, nach dieser Richtung hin zu wirken und
ich hoffe, bereits gelegentlich der nfchsten Vorstands-
sitzung in der Lage zu sein, die Herren mit der Mitteilung
erfreuen zu konnen, dafll die fiir das erste Geschiftsjahr
etwa auflaufenden Spesen duich Milgliedsbeiirige ge-
deckt sind.
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Das Programm fiir die nichste Zeit méchie ich mir
gestatten, kurz festzulegen. i

1. Schriitliche Verstindigung sdmtlicher Elektrizitits-
werke und der grifieren Anlagenbesitzer von der Griin-
dung der Gesellschaft und der Aufforderung derselben
beizutreten und zwar als Firma. Desgleichen werden den
Briefen an griifere Werke Listen beigegeben sein, in
welche sich die Herren Beamten als Mifglieder unter den
Begiinstigungen, welche die Generalversammiung be-
schlossen hatte, anmelden konnen.

2. Ich werde an die fiihrenden Industriefirmen heran-
treten, um dieselben als Griinder zu gewinnen, eventuell
Subventionen fiir die Gesellschaft zu erzielen.

3. Wird der Vorstand zu erwigen haben, ob nicht
zeitgerecht auch an die Behdrden herangetreten werden
soll, um diese zu veranlassen, die Ziele und Zwecke der
Gesellschaft ebenfalls durch Subventionen in entsprechen-
der Hithe zu firdern.

Alle weiteren Entschliisse, sowie ein detailliertes
Programm wird das technische Komitee fiir fachliche Be-
ratung und Propaganda entwerfen und dem Vorstand
gelegentlich seiner nichsten Sitzung im September dieses
Jahres vorlegen.

Weiters beantragt der Berichferstatter die Herren
Oberbaurat Eduard Ritter von Heider, Direktor des Landes-
elektrizitdtswerkes in St. Pdlten, sowie Kommerzialrat
Rudolf Hifler in Mddling in den Vorstand zu kooptieren.

Hinsichtlich des Herrn Oberbaurates Eduard Ritter
von Heider wird der Antrag einstimmig angenommen.
Was Herrn Kommerzialrat Hifler betrifft, wiire jedoch wie
Herr Baron Czedik bemerkt, seine Berufung in den Vor-
stand mit Riicksicht auf sein Ehrenamt als Revisor der
Gesellschaft untunlich. Herr Kommerzialrat Hifler wird
daher laut BeschluB des Vorstandes dahin verstindigt
werden, da@ lediglich unter der Beriicksichtigung der
Funktion als Revisor fiir das laufende Jahr von einer
Kooptierung abgesehen werden miisse, daB er jedoch
hiflichst eingeladen wire, den Sitzungen des Vorstandes
beizuwohnen, um seine wertvolle Arbeitskraft zu gewinnen,
bis nach Ablauf des Amtsjahres einer Aufnahme in den
Vorstand kein statutarisches Hindernis mehr entzegensteht.

Nachdem noch Herr Baron Czedik die Frage der
Férderung der Gesellschaft durch die Behéirden kurz be-
sprochen hatte, wurde die Sitzung um 4 Uhr nachmittags
geschlossen.

An unsere Mitglieder!

Die Gesellschaftsleitung ersucht alle Mitglieder, in ihrem Aufenthaltsorte die Verkehrs-
verhdltnisse zu studieren und fiir die Einfiihrung elektrischer Wagen einzutreten.

Das Technische Komitee berdt Mitglieder und Interessenten kostenlos.

Ebenso stehen Hefte des Vereinsorganes zu Propagandazwecken zur Verfiigung.

Beitrittsanmeldungen sind zu richten an die Gesellschaftskanzlei Wien, 1., Wipplinger-

strabe Nr. 23.

Elektrizitdts-
Aktien-
Gesellschaft
varm.

OLESCT &L

———

Verbunad - Automobilmotaren, Kontroller,

Elekirische Ausristungvon Elekiromaobilen:

Anlafwiderstinde,
Komplette Ladestationen far AkRkumulatoren.
Reparatur von (Masdinen und Apparaten, aucth fremader Prouenienz.

Prag.

Wiener
Bureau
. Rezirk,

(Marxer-
gasse 38.

Finsimt der
Fobriksanlagenin
Uysoban bel Prag.

Schalttafeln, Beleuthtungskdrper.
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

HEHlektrizitatswerke.

Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die Strafenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, daf ein
Elektromobil verkehren kann, das heifit sind die Entfernungen nicht iiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, tiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind lingere Steigungen iiber 59/, zu befahren?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heifit die
Tagesleistung miifite zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten konnten, wire
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder moglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiren schwere Elektromobile fiir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,

Holz, Eisen u. dgl., ndtig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stddten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksdorfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. benotigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fiihrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen Thnen durch Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

Helfen Sie uns i userer Werbearbeit !

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

Wien, I, Wipplingerstraie 23.

!

.

i Ty

é



- Das Elektromobil

fl
!.

=y

Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektrischer Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien-Weidlingau.
= Telephon interurban: Weidlingan IV(38. ——
Erscheint menatlich.
Beitriige werden honoriert.

»Das Elektromobil* kann vom =—
Verlag oder durch den Buch-
handel bezogen werden,

—— Bezugspreis! =

Kronen 10.—, Mark 10.—, Francs 15.— jdhrlich.
———————==Inserate laut Talif. —7—c——=
(Osterreichisches Postsparkassenkonto Nr. 125.668.

Nr. 9.

Wien, August 1916.

_I. Jahrgang.

INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres. —

. Vergleichende Rentabilititsaufstellung zwischen Benzinwagen und elektrischen Fahrzeugen. — Der

elektrische Arztewagen, — Schiffsladewagen. — Die Einfiihrung von Elektromobilen. — Verschiedene Mitteilungen. —
Biicherschau,

Vergleichende Rentabilitdtsaufstellung zwischen Benzin-
wagen und elektrischen Fahrzeugen.

Um ein Bild dariiber zu gewinnen, wie sich
die Betriebskosten beider Fahrzeuggattungen zu
einander verhalten, sei aus einem erstellten Projekte,
das auf Grund eingehender Erfahrungen und des
Vergleichs von Betriebsergebnissen aus der Praxis
ausgearbeitet worden war, der nachstehende
Auszug dargesteili. Es handelte sich im kon-
kreten Falle um einen Wagen fiir Holztransporte,
der auf ebener guter StraBe von etwa 12 km Linge
vom Werke zur Bahn Schnittholz bringen und
zuriick Gebrauchsgegenstinde, Lebensmittel usw.

fithren soll.

* *
-

Der Anschaffungspreis wird fiir emen Wagen
beider Typen, um ein Beispiel zu nennen, mit
K 24000 fiir einen 5-Tonnen-Wagen festgelegt,
inklusive Bereifung, wobei fiir die Bereifung ein
Betrag von K 2500 in Rechnung oestellt wurde.

I. Verzinsung des Anlagekapitals.

Die Verzinsung des Anlagekapitals wird mit
5 % des investierten Betrages angenommen, belauft
sich also fiir beide Fahrzeugtypen auf die gleiche
Summe von K 1200,

I1. Abschreibungen.
a) Benzinwagen,

Nach den Erfahrungen, welche bisher mit
Benzinfahrzeugen gemacht wurden, arbeitet ein
solcher Wagen wirtschaftlich durch sechs Jahre.

Nach dieser Zeit werden die Reparatur- und In-
standhaltungskosten so bedeutende, daBl die Renta-
bilitit betrachtlich herabsinkt. Man wird deshaib
die Abschreibungen so wahlen, daf ein Benzin-
wagen nach rund sechs Jahren amortisiert ist, das
heiBit, die Abschreibungsquote betrigt 16 % des
Anschaffungskapitals des Wagens ohne Gummi,
also K 3440.

b) Elektrowagen.

Der Elektrowagen besitzt keinerlei maschinelle
Teile, die einer besonderen Abniitzung unterliegen,
Speziell die Motoren erfordern wenig Wartung und
der einzige Bestandteil, welcher Pilege erfordert,
die Batterie, wird durch Versicherung der Instand-
haltung stets in gutem Zustande erhalten werden,
und zwar gegen einen fest vereinbarten Betrag. In-
folgedessen sind beim elektrischen Lastwagen keine
anderen Abschreibungsquoten anzunehmen, als bei
anderen Maschinen, das heiBt, man wird mit 10 %
unter normalen Verhiltnissen, mit héchstens 12 %
bei sehr ungiinstigen Arbeitsbedingungen, das Aus-
langen finden. Es ergibt dies daher einen Betrag
von K 2150, bezw. K 2580 p. a. ohne Gummi.
Hiebei ist auch die Batterie inbegrifien, welche in-
folge einer auf eine Reihe von Jahren abgeschlosse-
nen Versicherung wiahrend der Betriebsdauer des
Fahrzeuges in nahezu gleichmiBig gutem Zustand
erhalten bleibt. Obwohl fiir diese nur 8 % jahr-
liche Abschreibungen in Betracht kimen, wurde die

SEMPERIT“-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!
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Quote von 10 % eingestellt, um eine erhohte Sicher-
heit zu bieten.
I, Energieverbrauch.

a)Benzinwagen,

Ein Benzinlastwagen bendtigt fiir den Fahrt-
- kilometer vollbeladen ungefihr 04 kg Schwer-
| benzin bei einem durchschnittlichen Preise von
K 50 pro 100 kg in Ihrer Gegend. Es kostet daher
ein Kilometer an Betriebsstoff 20 Heller,

b) Elektrowagen.

Der Ladeverbrauch bei einem 5-Tonnen-Wagen
betragt ungefahr 150 Wst, pro Tonnenkilometer.
Das vollbeladene Fahrzeug wiegt 814 Tonnen. In-
folgedessen beziffert sich der Ladeverbrauch auf
rund 1300 Wst. — 1,3 KWst. Bei einem Ladepreis
von 10 Hellern pro Kilowattstunde ergibt dies
einen Energieverbrauch von 13 Heller pro Fahrt-
kilometer,

IV. Bereifungen.

Fiir Benzinlastwagen garantieren die Gummi-
; fabriken eine Strecke von 15.000 km. Verhandlun-
5] gen mit den betreffenden Firmen haben ergeben,
daBl dieselben gegeniiber dem Elektrofahrzeug
bereit waren, weiter entgegen zu kommen. Die Er-
fahrungsresultate haben gezeigt, daB an Elektro-
fahrzeugen die Bereifungen durchschnittlich 25.000
o Kilometer, sogar schon bis zu 40.000 km erreichten.
: Man kann, ohne einen TrugschluB zu begehen, da-
] her mit Durchschnittswerten von 25.000 km
' rechnen. Infolgedessen betragt die kilometrische
Abniitzungsquote fiir den Benzinwagen

2500

150000 — K 0,167,
die kilometrische Abniitzungsquote fiir den
& Elektrowagen
i 2500
| TaB000) . - I

V. Batterie-Instandhaltung.

. Die Batterie wird versichert, Als Instand-
b haltungspramie kidme beim 5-Tonnen-Lastwagen
il ein Betrag von ungefiahr 10 Hellern pro Kilometer
A in Frage, bei einer Minimalleistung des Wagens
48 von 5000 km pro Jahr.

VI. Reparaturen.
a)Benzinwagen,

Das Benzinfahrzeug wird laut Tabellen, die
uns zur Verfiigung gestellt wurden, im Durch-
schnitt in den ersten fiinf Jahren Reparaturen in
der Hohe von 9,2 % des Anschaffungswertes be-
notigen. Nimmt man noch das sechste Jahr hinzu,
so erhoht sich diese Quote auf etwas iiber 11 %.
Wenn wir also durchschnittlich 10 % des Anschaf-
fungswertes annehmen, so erhalten wir jihrliche
Kosten von K 2150.

b) Elektrowagen.

Beim FElektrofahrzeug ist der wichtigste Be-
standteil, die Batterie, versichert. An derselben

s, . T e A

.
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konnen deshalb Reparaturen zu Lasten des Be-
sitzers nicht vorkommen. Es bleibt bloB das
Wagengestell mit den Elektromotoren iibrig. Hier
ist zu beachten, daB die Motoren wesentlich ein-
facher sind als Benzinmotoren, da sie nur aus dem
Felde und dem Anker bestehen und auBer der Aus-
wechslung von Biirsten hochstens eine Ankerrepa-
ratur notwendig werden konnte, wihrend beim
Benzinwagen der Vergaser, die Magnetmaschine,
die Ventilsteuerung, die Wasserpumpe, die Schmier-
olpumpe, die Kiihler, die Kupplung, das Getriebe,
das Differential einzeln leicht Defekte aufweisen, die
nicht nur kostspielige Reparaturen, sondern auch
lange Stehzeiten des Wagens bedingen.

Nach den langjahrigen Erfahrungen kommt
man beim Elektromobil mit 4 bis 5 % des Anschaf-
fungswertes des Wagengesielles ohne Reifen und
Batterie aus. Das heiBt, mit einem Betrage von
K 1075 pro Jahr.

VII. Schmiermaterial.

Beim 5-Tonnen-Benzinwagen rechnet man
nach den durchschnittlichen Erfahrungswerten mit
einer Ausgabe von rund K 500 pro Jahr fiir
Schmier- und Putzmittel. Beim Elektrofahrzeug
kommt man mit der Halite reichlich aus,

VIII, Fahrer.

Fiir einen elektrischen Wagen ist ein Fahrer
leichter zu beschaffen als fiir ein Benzinfahrzeug.
Wie schon erwihnt wurde, kommen Reparaturen
am Elektrofahrzeug fast keine vor und es handelt
sich lediglich darum, den Fiihrer iiber die Instand-
haltung der Elektromotoren und der Akkumula-
toren-Batterien soweit zu unterrichten, daB er die
notwendigsten Handgriffe kennt.

Der Fiihrer eines Benzinwagens dagegen muB
ein gelernter Mechaniker sein, da der Motor einer
sachkundigen Wartung bedarf, weil ja die vielen
Bestandteile, aus denen er zusammengesetzt ist,
genaue Kenntnis ihrer Funktionen und der Zusam-
menarbeit erfordert. Infolgedessen beansprucht der
Fahrer hoheren Lohn und ist schwerer zu beschaf-
fen und zu ersetzen.

IX. Versicherung,

Es ist begreiflich, daB fiir ein Elektrofahrzeug,
das keinerlei Feuersgefahr bietet, keine explosiblen
Stoffe an Bord fithrt, wie das Benzinfahrzeug, in-
folge seines Aufbaues keine zu groBen Geschwin-
digkeiten erreichen kann, eine niedrigere Versiche-
rungspramie bewilligt erhalt, als der Benzinwagen.
Die Differenz in den Pramien betragt 10 bis 20 %,
unter Umstinden sogar noch mehr.

X. Garage,

Fiir die Unterbringung eines elektrischen
Wagens geniigt jeder beliebige Schuppen, da auch
im Winter nicht die Gefahr des Finfrierens des
Kiihlwassers besteht, wie beim Benzinfahrzeug,
das in Raumen, die zeitweilig Temperaturen unter

f
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0° aufweisen, nicht untergebracht werden kann.
Auch diesbeziiglich erscheint der Elektrowagen als
der Geniigsamere.

XI. Betriebsunterbrechungen,

Mit der Haufigkeit und dem Umfange der Re-
paraturen hidngt selbstverstindlich auch die Zahl
und Dauer der Betriebsunterbrechungen zusam-
men, durch welche das Fahrzeug seinem normalen
Dienste entzogen wird. Beim Benzinfahrzeug sind
selbstverstindlich diese Stehzeiten betrachtliche und
man wird im Durchschniit der ersten sechs Jahre
mit Betriebsunterbrechungen von rund 25 Tagen
pro Jahr zumindest rechnen miissen, soferne eine
gute Reparaturwerkstétte bei der Hand ist und die
Baufirma die Ersatzteile prompt liefert.

Beim Elektrowagen liegen diesbeziiglich die
Verhaltnisse auBerordentlich viel giinstiger. Kurze
Stehzeiten werden hochstens bedingt, wenn die
Batterie hergerichtet wird, was jedoch binnen eini-
gen Arbeitstagen erledigt ist und immer nur nach
sehr langen Arbeitsperioden notwendig erscheint.
Auch dieser Aufenthalt fallt weg, wenn der Wagen

zwei Batterien besitzt, die im Wechsel Dienst tun.
Sonst kommen hochstens kleine Gebrechen am
Wagengestell vor, die leicht zu beheben sind, von
den Funktionsstorungen am Motor ist die schwerste
ein Ankerdefekt.

Zur Vermeidung langerer Aufenthalte wird
man vorteilhaft einen Reserveanker beziehen, den
man durch einen Elektromechaniker einsetzen laBt,
falls ein solcher Defekt eintritt. Man kann im allge-
meinen rechnen, daB die Stehzeiten im Jahre des
Elektrofahrzeuges kaum ein Viertel bis ein Drittel
der des Benzinwagens betragen.

So hat zum DBeispiel die Berliner Feuerwehr
durchschnittlich Stehzeiten, durch Reparaturen her-
vorgerufen, von nur 15 Arbeitsstunden pro Jahr
ausgewiesen. Der Vorteil dieser hohen Betriebs-
sicherheit liegt klar zutage und spricht mit dafiir,
Elektrowagen dort vorzuziehen, wo die sonstigen
Betriebsbedingungen deren Verwendung oestatten.

Im AnschluB an diese Erorterung dient die
vorstehende Ubersichtstabelle, die vergleichende
Rentabilititsberechnung fiir Elektrofahrzeuge und
Benzinwagen einer Ubersicht der Verhiltnisse.

Vergleichende Kostenaufstellung und Rentabilitidtsberechnung, betreffend je einen 5 Tonnen
Lastwagen mit Elektroantrieb und mit Benzinmotor.

Anschaffungskosten mit Batterie und Bereifung
K 24000.—.

Leistung im Jahre: 25000 km.

5 Tonnen Elektrowagen.

| Verzinsung 5%, (2Y,%) . . . .K 600.—
Abschreibung 109/, von K 21500.— ,, 2150.—
Energieverbrauch 10 h pro km . . , 3250.—
Bereifung 10 h pro km . . . ¢ . ; 2500.—

Batterie-Instandhaltung 10 h pro km ,, 2500.—
Reparaturen 49, von K 21500.— , 860.—

Schmier- und Putzmaterial .. . . , 250.—
Fahieth . o . o S h e N S e AN ==
Versicherung . sraipine o 3h0
T R . R
Diverse Auslagen T o5 L . dsete st ZO0

K 14750.—*

Daher kostet:
15655

55000 >

1 Fahrtkilometer
1 Tonnenkilometer
bei voller Fracht hin, leer zuriick K 0,236

(62500 Tkm p. a.)

Anschaffungskosten mit Batterie und Bereifung
K 24000.—.

Leistung im Jahre: 25000 km.
5 Tonnen Benzinwagen.
Verzinsung 5%, (2%3%) . . . .K 600.—
Abschreibung 169/, von K 21500.—,, 3440.—

Energieverbrauch 20 h pro km . . , 5000.—
Bereifung - 16:7 h'ptovkmy & 2o oy, 4175,

Batterie-Instandhaltung . . . . . , St |
Reparaturen 109, von K 21500.— , 2150.— I
Schmier- und Putzmaterial . . . . , 500.— |
Bahfars & are e o ol et ete sl e ==
Versicherung . . . . . lace 0 o0 7400 —
(IAtagey .. .. s sageeainas andEy sigis L 00) =
Diverse Anslagen . . 1% . . e - 25028
K 18815 —
Daher kostet:
1 Fahrtkilometer Failil = K 0,7526
25000 K 0.76
I Tonnenkilometer
bei voller Fracht hin, leer zuriick K 0,304
(62500 Tkm p. a.)
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Der elektrische Aerztewagen.

Im ersten Hefte unserer Fachschrift haben wir
einen ausfithrlichen Artikel iiber den Wagen des
Arztes gebracht, der nicht nur bei uns viel Interesse
fand, sondern augenscheinlich auch im Auslande
Anregung zu #hnlichen Arbeiten gab, wie wir un-
serer Schweizer Schwester-Fachschritt, dem ,,Elek-
tromobil*, entnehmen. Das Blatt hat unsere Arbeit
nahezu vollinhaltlich wiedergegeben und schlieBt
daran weitere Bemerkungen, die nun wir wiederum
als Bestitigung unserer Ansichten gerne verdffent-
lichen, um so mehr, als in dem Artikel auch einige
konkrete Daten enthalten sind, die gewill auch fiir
unsere oOsterreichischen Verhiltnisse von Interesse
sind.

Ganz besonders verweist der mit R, unterzeich-
nete Schweizer Autor darauf hin, daB die Grund-
bedingungen, die ein Arzt an einen Wagen stellen
muB, namlich:

1. Unbedingte Betriebssicherheit,

2. moglichst einfache Wartung,

3. hygienischer Betrieb,
vollkommen erfiillt sind, da das Elektromobil immer
fahrtbereit ist, ohne groBe Vorkenntnisse gesteuert
und bedient werden kann, und der saubere, ge-
rauschlose Betrieb das Publikum weder durch
schiddliche Abgase noch durch Larm beunruhigt.
Diese Bedingungen werden nun des einzelnen naher
erortert, und zwar wie folgt:

1. Unbedingte Betriebssicherheit, Der Wagen
ist immer und stets fahrbereit, im Winter, auch bei
starkem Frost, braucht es keine besonderen Vor-
sichtsmaBregeln wegen der Gefriergefahr, es ist
kein Kiihlwasser vorhanden, und die Schwefelsaure
der Akkumulatorenbatterie gefriert nicht, der Wagen
kann ruhig auf der StraBe stehen bleiben; geheizte
Remisen sind ebenfalls nicht notwendig.

Sobald der Besitzer mit dem Wagen nach
Hause kommt, und der Wagen voraussichtlich wih-
rend einiger Stunden nicht beniitzt wird, wird der-
selbe sofort unter Ladung gebracht, d. h. mittelst
Stecker und Ladekabel an die elektrische Leitung
angeschlossen, damit die Batterie im Gebrauchstall
eventuell mitten in der Nacht, aufgeladen ist. Zum
Aufladen der Batterie kénnen vor allem die Nacht-
stunden, ferner die Mittagszeit, die Sprechstunden
usw, beniitzt werden, so daB die Batterie sozusagen
immer voll aufgeladen ist. Es ist dies also nur eine
Zeiteinteilungsirage.

2. Moglichst einfache Wartung. Das elektrische
Auto ist von so einfacher Handhabung, daB jeder-
mann, auch ohne besondere Vorkenntnisse auf
diesem Gebiet, nach einigen Stunden Anleitung das
Fahrzeug vollstindig beherrscht und mit der selb-
stindigen Fiithrung und Lenkung desselben ohne
jede Gefahr betraut werden kann. Damen als Selbst-
fahrer werden darum das elektrische Auto vor-
ziehen, Der Elektromotor erfordert sozusagen
keine Wartung, auch das Schmieren und Olen er-
fordert beinahe keine Zeit, da es nur nétig ist,

wochentlich einige Staufferbiichsen nachzusehen,
eventuell anzuziehen. Da bei dem elektrischen Auto
keine Verrussung stattfindet wie bei dem Ex-
plosionsmotor, ist eine weitere Reinigung auch
nicht notwendig und der Betrieb also ein ungleich
sauberer. Gerade diesem Umstand ist es zuzuschrei-
ben, daB in den Vereinigten Staaten von Amerika
viele Elektromobile in der denkbar luxuridsesten
Ausfithrung von der reichen Klasse gekauft und
als Stadtwagen benutzt und auch von den Herren
und Damen selbst gefahren werden, abends oft in
Gesellschattstoilette, da absolut keine Gefahr wegen
Beschmutzung vorhanden ist. Fiir die Instand-
haltung seines elektrischen Autos benétigt also der
vielbeschaftigte Arzt keines teuren Chauffeurs, son-
dern er kann die Arbeit, die nur einige Stunden per
Woche erfordert, ganz gut selbst besorgen, ohne
besonderer Fachkennntnisse zu bediirfen.

3. Maoglichst hygienischer Betrieb. Die kleinen
blauen Wolklein hinter den Automobilen, die sich
aber zu dichten Wolken und Rauchschwaden,
welche besonders an windlosen Tagen lange Zeit
in den StraBen verweilen, verdichten, sind jedem
Stadtbewohnen durch den Ubelkeit erzeugenden
Geruch genugsam bekannt. Diese Wolken enthalten
die Erzeugnisse der unvollstindigen Verbrennung
des Benzins, wie auch Zersetzungsprodukte des
Schmier6ls. Chemisch untersucht, setzen sie sich
aus dem giftigen Kohlenoxyd (zirka 3,7 %), aus
Kohlensaure (4,9 % ), Sauerstoff (5,3 % ) und Stick-
stoff (85 % ) zusammen. Hiezu kommen noch die
Aldehyde, die besonders die Verursacher des iiblen
Geruches sind, das iiberaus giftige Akoléin und das
Sumpf- oder Grubengas. Wie man sieht, sind also
diese Auspuffwolken durchaus nicht gesundheit-
fordernd, und Versuche an Mausen und anderen
kleinen Tieren haben gezeigt, daB dieselben durch
die Einatmung der aufgefangenen Abgase von Auto-
mobilen in kurzer Zeit getotet wurden. Der Prozent-
satz des Kohlenoxyds kann bis auf 7 % steigen,
wihrend, wie man weiB, schon 14 Teil auf 1000
schadlich wirken kann, Im StraBenverkehr, selbst
mit Verwendung reinsten Benzins von nicht iiber
720 g spezifischem Gewicht, 1aBt sich aber das
Auftreten dieser Gase nicht vermeiden. DaB wih-
rend des gegenwartigen Krieges und des dadurch
bedingten Verbrauches von allen moglichen Be-
triebsstoffen als Benzinersatz, diese fiir das Publi-
kum bedenklichen Verhaltnisse noch schlimmer ge-
worden sind, hat jeder von uns taglich geniigend
Gelegenheit selbst zu konstatieren.

Der Arzt, der iiber die Gesundheit der Bevol-
kerung Wache halt, wird nun in ganz besonderem
MaBe darauf sehen, daB sein Automobil in dieser
Hinsicht wirklich zu keinen Klagen Veranlassung
geben kann. Er wird darauf sehen, daB sein Auto-
mobil betreffs Geruchlosigkeit und auch Gerdusch-
losigkeit — man denke nur an néchtliche Fahrten
mit knatterndem Motor — allen verniinitigen An-
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spriichen durchaus entspricht. Er wird dies tun in
erster Linie, um sich selbst keine Vorwiirfe machen
zu miissen, und zweitens, um seinen Mitbewohnern
mit dem guten Beispiel voranzugehen. Denn es ist
unzweifelhaft, daB nach dem Kriege das Automobil
eine viel groBere Verwendung finden wird, als bis
anhin, und werden dann obgenannte Ubelstinde
sich ins Ungemessene hinein vergréBern. Daher
sollte in Arztekreisen, Stadt- und Gemeindeverwal-
tungen darauf gedrungen werden, daB dem Verlan-
gen von Seite des Publikums auf geruch- und
moglichst gerauschlosen Autobetrieb mehr Riick-
sicht getragen wird. Unsere Generation will sich
doch nicht den Vorwurf machen lassen, daB Spitaler
und Sanatorien hauptsiachlich dafiir da seien, die
in den Stidten durch die Automobilgase vergifteten
Leute aufzunehmen und wieder zu gesunden Men-
schen zu machen.

Diesen Anspriichen an ein durchaus hygieni-
sches Fahrzeug, das im Lokalbetrieb ohne starkes
Gerdusch und ohne die Luft verpestende Rauch-
schwaden die gleichen Leistungen vollbringt, wie

sind, und dann ferner durch den erwarteten groBen
Zustrom von Heilungsbediirftigen der kriegfiihren-
den Lander. Die Frage nach der Beschaffung eines
neuen Verkehrsmittels wird daher in néchster Zeit
an manchen Arzt herantreten, und wir glauben uns
berechtigt, der Hoffnung Ausdruck geben zu diirfen,
daB sein Augenmerk sich in erster Linie dem Elek-
tromobil zuwende und daB sein Entscheid in einem
auch fir die Allgemeinheit giinstigen Sinne fallen
werde, mit anderen Worten, daB er sich fiir das
elektrische Auto entschlieBe.

Ein Vorwurf, der dem Elekiromobil immer
wieder gemacht wird, ist, daB bei dem beschrank-
ten Aktionsradius den Fahrer ein Gefiihl der Un-
sicherheit iiberkomme beziiglich der sicheren Heim-
kehr, besonders im Winter und bei schlechten
StraBen im Friihling, bei Tauwetter. Wir erlauben
uns da einen kiirzlich zuhanden unseres Brief-
kastens erhaltenen Brief wortlich wiederzugeben :

»lch bin Besitzer eines Tribelhorn-Elektros,
Type Arztewagen 1913, Auf Grund der Erfahrun-
gen zweier Winter erklare ich, daB die von Ihnen

Amerikanischer Selbstfahrer als Arztewagen,

das diese Ubelstinde aufweisende Benzinauto,
kommt das elektrische Auto voll und ganz nach
und wird daher von den Arzten bei einem vorge-
senen Ankauf in erster Linie in Betracht gezogen
werden.

In den letzten zehn Jahren sind vorziigliche
elektrische Autos auf den Markt gekommen und
haben sich besonders in Amerika und in Deutsch-
land einen groBen Kundenkreis erworben.

Aber auch in der Schweiz ist das elektrische
Auto gut eingebiirgert und besondere Wiirdgiung
haben seine Dienste gerade in Arztekreisen gefun-
den, vielleicht noch mehr auf dem Lande und in
kleineren Ortschaften als in den GroBstiadten, wo
doch seine vermehrte Einfithrung gerade und haupt-
sachlich vom hygienischen Standpunkt aus beson-
ders zu wiinschen ware.

Der gegenwartige Krieg wird auch bei uns in
der Schweiz eine vergroBerte Tatigkeit der Arzte
zur Folge haben, schon durch den groBen Zuzug
von Landesiremden, die alle durch den Krieg in
mehr oder weniger direkte Mitleidenschaft gezogen

ausgesprochene Empfehlung nur gilt, solange die
StraBenverhdltnisse gut sind. Hat man aber mit
vielen Steigungen und schmierigen, bei Tauwetter
grundlos werdenden StraBen oder statt dessen mit
haufigen Schneefdllen zu rechnen, so wird das
Wiederheimkommen problematisch. Denn der
Stromverbrauch steigt um 100 bis 150 % und die
mit voller Batterieladung auszufahrende Strecke
schrumpft bei einer bescheidenen Schnelligkeit
(zirka 10 bis 15 km) auf ein solches MaB herab,
daB Vorspann oder Nachladen — wenn solches
moglich — notig ist zum Heimkommen, Von der
vorzeitigen Abnutzung der Batterie durch den fort-
gesetzt hohen Stromverbrauch und dem sehr un-
angenehmen Gefithl der Unsicherheit, ob es wohl
reichen wird, um ans Ziel oder heimzukommen, will
ich gar nicht reden.

Hiezu ist zu bemerken: Das Elektromobil ist
an einen Aktionsradius von zirka 60 bis 70 km ge-
bunden, und zwar bei trockener StraBe. Die von der
Firma A. Tribelhorn & Co. A. G. in Feldbach kon-
struierten Arztewagen zeichnen sich noch durch be-
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sonders giinstige Antriebssysteme aus, so z. B. ist
der sogenannte ,Bergtrieb besonders fiir unser
schweizerisches hiigeliges Terrain berechnet, so daB
fiir elektrische Wagen, die mit diesem Antriebs-
system versehen sind, obgenannter Aktionsradius
von 60 bis 70 km auch fiir hiigeliges Terrain Gel-
tung hat. Natiirlich sind hierunter keine kilometer-
lang andauernde Steigungen verstanden. Wenn
nun unser Korrespondent in einer, wie es scheint,
sehr starke Steigungen aufweisenden Gegend
wohnt, deren StraBen iiberdies nicht sehr gut zu
sein scheinen, da sie im Friihling ,,grundlos® wer-
den, so ist es klar, daB der Kraltverbrauch sehr
stark steigt, und zwar bei allen Fahrzeugen ohne
Ausnahme und nicht nur bei dem Elektromobil; der
Aktionsradius des Elektromobils wird dadurch
kleiner, und die Folge ist, daB der Betrieb des
Elektromobils noch mehr den Verhéltnissen ange-
paBt werden muB, z. B. durch Beniitzung einer
zweiten, sogenannten Reservebatterie. Bei ,grund-
losen* StraBen und haufigen starken Schneefillen
wird iiberhaupt das Fahren, mit welcher Art Vehikel
es auch sei, sich sehr schwierig gestalten und kann
das System hiefiir nicht verantwortlich gemacht
werden. Mit Benzinwagen wird man unter solchen
Umstanden auch nicht billig fahren kénnen, und
daB Benzinautos auch schon stecken geblieben
sind, gehort zu den bereits bekantnen Neuigkeiten,
Wir wiirden also unserem Korrespondenten an-
raten, sich eine Reservebatterie anzuschaifen und bei
schlechten StraBen mittags die bei den Morgen-
fahrten schon ziemlich entladene Batterie gegen die
frisch geladene Reservebatterie auszutauschen, und
wir sind iiberzeugt, daB er damit das unangenehme
Gefithl der Unsicherheit, bzw. des Heimkommens
tiber die Mittagspause ausfithrbar. Hier ist noch zu
endgiiltig los wird.

Der Umtausch der Batterie erfordert ja nur
ganz geringe Zeit, zirka zehn Minuten, ist also gut
bemerken, daB die Batterie auch nicht zu klein sein
darf, und daB die meisten Elektromobilkaufer zuerst
die Distanzen unterschiatzen und dann glauben, mit
einem kleineren und daher etwas billigeren Typ
auszukommen; spater, wenn man den Wagen hat,
verlangt man immer mehr von ihm und gelangt
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dann zu dem Punkte, wo es eben nicht mehr weiter
geht, weil der Wagen mit der betreffenden Batterie
nicht fiir diese nun verlangte Leistung gebaut war.

Bei dem elektrischen Wagen handelt es sich
mehr, als dies bei jedem anderen Fahrzeug der Fall
ist, die verlangten Leistungen moglichst genau zu
umschreiben und sich dann aber auch innerhalb
dieser Grenzen zu halten. Sofern diese Maxime als
Richtschnur genommen und ihr auch nachgelebt
wird, ist der elektrische Wagen, sowohl als Per-
sonenwagen wie Lastwagen und besonders als
Arztewagen das ideale Fahrzeug und darf dem-
zufolge riickhaltlos empfohlen werden.

In dem Elektromobil besitzt der Arzt ein Fahr-
zeug, das standig fahrbereit ist bei geringster Miihe
und Arbeit und verursacht ihm kleinere Kosten als
jedes andere Fahrzeug.

Vergleichen wir z. B. Elektromobil und Pierd.
Fiir das Pferd ist ein gut gebauter Stall notig. Tag-
lich muB eine gewisse Zeit aufgewendet werden fiir
die Reinigungsarbeiten, wozu ein Knecht notwendig
ist, Wird der Arzt plotzlich gerufen, vergeht kost-
bare Zeit mit dem Anschirren.

Das Elektromobil braucht als Unterkunitsort
nur eine einfach gebaute kleine Remise, um es vor
den Unbilden der Witterung zu schiitzen. Bei der
Riickkunft am Abend ist es unter Ladung gebracht
worden, Wird es nun plotzlich bendtigt, braucht
es einige: Hebelbewegungen, um die Ladestation
abzustellen, der Steckkontakt des Ladekabels wird
herausgezogen und nach kaum zwei Minuten ist
das Elektromobil zur Fahrt bereit.

An Sauberkeit, Einfachheit der Handhabung,
Betriebssicherheit, Billigkeit des Betriebes und ge-
ringste Belastigung des Publekums iibertrifit das
elektrische Auto alle anderen Fahrzeuge bei weitem
und wird sich trotz der Vorurteile, die es immer
wieder zu bekampfen gilt und trotz der Beméange-
lupgen, immer mehr zur Geltung bringen, da seine
Vorteile eben zu offenbar sind, um in Arztekreisen
und von den genau rechnenden und praktischen
Geschiftsleuten langer unbeachtet zu bleiben. R.

Schiffsladewagen.

Es gingen schon wiederholt kurze Notizen
durch die Zeitungen iiber kleine Motorfahrzeuge,
welche im Laderaum von Schiffen dazu verwendet
werden, Massengiiter, wie Kohle, Sand, Steine
usw., zu den Verladestellen zu schaffen, damit von
dort aus mit Hilfe der gewohnlichen Krane das
Material weggeschafft werden kann.

Nun bringt die ,Allgemeine Automobil-
zeitung® in Berlin die Abbildung eines solchen
Fahrzeuges mit folgender Beschreibung :

,Frachtschiffe, welche mit Massengiitern, wie
Kohlen, Erz, Kies usw, beladen sind, werden mit-

tels des bekannten motorisch betatigten Greifers
be- und entladen, welcher auch zur Verwendung
kommt bei Entnahme von Massengiitern aus Spei-
chern. Kellerriumen, Gruben usf. Da nun die
Offnung fiir den DurchlaB des Greifers dem ganzen
Laderaum gegeniiber verhaltnismaBig beschrankt
ist, so muB einerseits das Material stindig in
geniigender Menge unter diesen Offnungen aul-
gehduit werden, so daB das Arbeiten des Greifers
keine Unterbrechung erleidet, schlieBlich muB auch
das an den Schiffsschotten bezw. den Speicherecken
liegende Material nach der Offnung zu hervor-

|
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geschaufelt werden, damit der Laderaum auch voll-
standig leer wird, Diese Arbeit wird gewohnlich
von einer Anzahl Arbeiter besorgt, die mit Schau-
feln bewaffnet sind. Diese Arbeit nimmt aber viel
Zeit in Anspruch und ist teuer, so daB man neuer-
dings dazu gelangt ist, die beistehend dargestellte
Motorschaufel zu verwenden, welche sich schon in
der Praxis bewahrt hat,

Wie aus der Abbildung zu ersehen, ist ein
starker Grundrahmen vorhanden, der vorn zwei
vom Motor angetriebene, mit Vollgummireifen ver-
sehene Rader tragt, wahrend er am Hinterende
durch ein einziges, gleichzeitig zum Steuern dienen-
des Rad gestiitzt wird. Der starke Benzinmotor ist
ganz eingekapselt und befindet sich rechts vom

Ein Schiffsladewagen fiir Kohle (Mechanischer Trimmer).
Allg., Automobil-Ztg., Berlin.

Fahrersitz. Der groBe Kiihler mit Hilfswasser-
behilter befindet sich zur Seite des Hinterrades. Die
beiden Vorderrider werden vom Motor mittels
Raderiibersetzung und einfachen Wendegetriebes
betatigt, so daB die ganze Maschine ebensogut vor-
riicken wie zuriickweichen kann. Am Vorderende
befinden sich zwei starke genietete Fithrungen mit
gekriimmten Fiihrungsnuten, in welchen die beiden
Zapfen der Stahlblechschaufel laufen. Zwei Winde-
trommeln, welche vom Motor mit Zahnradiiber-
setzung und Kupplung betitigt werden und auf der
oberen Vorgelegewelle sitzen, heben bezw. senken
mit zwei starken Drahtseilen die Schaufel. Sowie die
Schaufel an das obere Ende der Fiihrungsnut ge-
langt, kippt sie.selbsttatic um und entladet ihren
Inhalt. Das Vor- und Riickwértsfahren der ganzen
Maschine sowie das Heben und Senken der Schau-
fel wird durch zwei Handhebel bewirkt, die vor
dem Fiihrersitz liegen. Ein Pedal betitigt eine starke
Bandbremse. Sind Massengiiter auf einen bestimm.-
ten Haufen zusammenzubringen, so wird die
Schaufel nicht benutzt, sondern die Maschine
schiebt einfach einen Haufen nach dem anderen auf
dem glatten Boden vor sich her, Ist z. B_ein Lager
von NuBkohle usw. nicht hoch, so arbeitet sich die
Motorschaufel eine Gasse hindurch und schiebt das
Material immer vor sich her. Von dieser Gasse aus
wird dann der iibrigbleibende Haufen in derselben
Weise vorgenommen.

Wie schon oben erwihnt, wird der Schaufel-
mechanismus selbst nur an schwer zuginglichen
Stellen des Schiffs- oder Speicherraumes gebraucht.
Um 100 Tonnen NuBkohle aus dem Schiffsbug nach
der Deckoffnung zu bringen, benétigt die Motor-
schaufel nur 45 Minuten, wahrend Handschaufler
2 Stunden mehr Zeit dazu erforderten. Im allge-
meinen ersetzt eine Motorschaufel, je nach der Bau-
art des Schiffes, 12 bis 40 Handarbeiter und arbeitet
1 bis 5 Stunden schneller. Sicherlich werden nach
dem Kriege derartige Motorschaufeln auch bei uns
Verwendung finden, und es erscheint an der Zeit,
jetzt schon die Aufmerksamkeit unserer Konstruk-
teure auf diese neue Maschine zu lenken.“

Der Gedanke, an Stelle von Handarbeit Ma-
schinen treten zu lassen, ist gewiB naheliegend und
es ist eigentlich zu wundern, daB man so spit erst
sich mit dieser Frage beschaftigt. Es mogen hiefiir
vielleicht die eigenartigen Verhaltnisse = beim
Loschen der Schiffsfrachten maBgebend sein. Jeden-
falls glauben wir, betonen zu sollen, daB diese Art
von Schiffsautomobilen gewiB eine Zukunft hat,
nur scheint uns die Form der Ausfithrung nicht
schon die endgiltige zu sein. In einem geschlossenen
Raume, wie es ein Schiffskérper ist, einen Fxplo-
sionsmotor laufen zu lassen, dessen Abgase die
Atmosphare schlieBlich unatembar machen miissen,
wenn nicht fir eine sehr ausgiebige Ventilation
gesorgt wird, erscheint mir nicht richtig. Im Gegen-
teil, ich glaube, daB derartige Maschinen auf jeden
Fall nur mit elektrischem Antrieb gebaut werden
sollen, da dieser allein es moglich macht, ohne
Geruch und Maschinengeknatter die Arbeit zu voll-
bringen.

Diese Karren konnten entweder an einer Ober-
leitung mit Biigel laufen, mittelst Kabelanschlusses
an die Schiffsleitung angeschlossen sein, oder sie
wiirden am besten einfach mit Akkumulatoren be-
trieben, welche, wenn die Batterie erschopft ist, aus-
getauscht werden.

Die Reinlichkeit des Betriebes fallt bei Diensten,
wie es der oben beschriebene ist, ganz bedeutend
in die Wagschale. Wahrscheinlich werden nach dem
Kriege, wenn die Fabriken wiederum sich der Frie-
densarbeit widmen konnen, solche Fahrzeuge auch
bei uns gebaut werden, und es ist zu erwarten, daf
man dann den Erwagungen der Vernunft Gehér
schenkt und sich fiir den elektrischen Antrieb ent-
scheidet, wodurch alle jene Unzukémmlichkeiten
und Schwierigkeiten vermieden werden, welche die
Verwendung der kleinen Motorraumer sonst viel-
leichtals nicht zweckmébig erscheinen lassen miifiten.

S EEEER e 7__-__ — _.—E
Verlangen Sie
4 vonuns kostenlose Aus-

~ kilnfte iiber Elektromobil-
betrieb und elektr. Anlagen. _
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Die Einfiihrung von Elektromobilen.

Ein Fragebogen.

Die neugegriindete , Volkswirtschaitliche Ge-
sellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehrs
in Osterreich® in Wien wendet sich mit einer Art
Appell an die Direktoren der Elektrizititswerke,
die ja das groBte Interesse an dem Verkehr von
Elektromobilen haben, und fordert sie auf, auf
Grund ihrer Ortskenntnisse folgende Fragen vom
Gesichtspunkte der Einfithrung von Elektromobilen
im Bereiche ihres Stromwerkes zu erwégen und zu
beantworten:

1. Sind die StraBenverhaltnisse im Orte und in
bestimmten Teilen der Umgebung so, daB ein
Elektromobil verkehren kann, das heiBt sind die
Entfernungen nicht iiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, iiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind
langere Steigungen iiber 5 9% zu befahren?

2. Konnte eine geniigend frequente Postlinie
nicht elektrisch betrieben werden, das heiBt die
Tagsleistung miiBte zumindest 50 bis 60 Kilometer
betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhof- und Aus-
flugswagen halten oder halten konnten, wire ein
Droschkenunternehmen vorhanden oder méglich,
das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Waren schwere Elektromobile fiir Massen-
gitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier,

Steine, Holz, Eisen u, dgl., notig? Welche Firmen
konnten in Frage kommen und welche Arbeits-
bedingungen bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Kénnte nicht die Postpaketzustellung durch
Elektromobile besorgt werden ? In Wien und vielen
deutschen Stidten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omni-
buslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriks-
dorfern usw,

7. Arzte, Kautleute, Kontrollbeamte usw. beno-
tigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich,
da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in der
Fiihrung und Bedienung verlangen.

Die Betriebsleiter der Elektrizitatswerke sind
sicherlich die geeigneten Personlichkeiten, diese
Fragen zu beantworten, und scheinen berufen,
durch sachgemaBe Information die Einfiihrung von
Elektromobilen zu férdern und damit den Strom-
absatz und die Rentabilitat ihrer Werke namhatft zu
erhéhen. Die ,\Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehrs in Osterreich®
wird jedwede Anregung, die ihr zukommt, verfol-
gen und iiber Wunsch den Betriebsleitern der Elek-
trizitaitswerke Material, Projekte und dergleichen
zur Verfiigung stellen. Die Gesellschaftskanzlei be-
findet sich in Wien, I., WipplingerstraBe 23.

Autopneu... Massivgummireifen
REITHOFFER

Josef Reithoffer’s Sohne

i
Gummi= und Kabelwerke \

Fabriken in Garsten und Pyrach bei Steyr (0.-0.)
I| und Trencsén (Ungarn). -- Zentrale:

LWien, V1., Dreihufeisengasse 9-11.
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Verschiedene Mitteilungen.
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Akkumulatorenfabrik Akt.- Ges. in Berlin - Hagen.
Einem Auszuge aus dem Rechenschaitsberichte ist zu ent-
nehmen, daB sich der Umsatz der deufschen und dster-
reichischen Werke der Gesellschait im Jahre 1915 auf
2458 Millionen Mark gegen 20,23 Millionen Mark im Vor-
jahre stellf, Ein Teuerungszuschlag deckte die hoheren Un-
kosten, so daB der in Friedenszeiten iibliche Verdienst ver-
blieb. Uber die auslindischen Unternehmen kénnen keine
zuverlissigen Mitteilungen gemacht werden. Die Bewer-
tung von Forderungen und Beteiligungen erfolgle in vor-
sichtiger Weise. Der Rohgewinn stellt sich unter Beriick-
sichtigung von Mk. 1,081.566 (i. V. 1,626.072) Ertrignissen
aus DBeteiligungen auf Mk. 3,236,043 (3,045.074). Nach Ab-
schreibungen von Mk, 85,287 (594.759) und nach einer be-
sonderen Riickstellung von Mk. 250.000 auf Bauten ergibt
sich ein Reingewinn von Mk. 2,773.647 (2,975.539), jedoch
ohne Vortrag (214.161). Die Dividende wird mit 20 o (18)
in Vorschlag gebracht und erfordert 24 Millionen Mark.
Der Kriegsunterstiitzungsfonds, der im Vorjahre mit
Mk. 525204 dotiert wurde, erhilt diesmal keine Zuwen-
dung. Fiir das laufende Jahr wird mit voller Beschifligung
gerechnet. Die bei der Drucklegung des Berichtes vor-
liegende Auffragsziffer ist wesentlich hoher als im Vorjahr,

Deutsche ,Sembusto“ FElastische Radbereifungen,
G. m. b. H. Gegenstand des Unternehmens ist die Herstel-
lung und der Vertrieb von elastischen Radbereifungen und
dhnlicher Artikel. Das Stammkapital betrigt Mk. 100.000.
Als erste Geschifisfiihrer sind bestellt: Direktor Karl
Ludwig Stoll in Wien, Kaufmann Robert
Bunzlau daselbst und Direktor Max He ring in
Ronnebure als Vorstand der Auto-Rider- und Felgenfabrik
Max Hering Aktiengesellschaft in Ronneburg.

Gebhardt & Harhorn. Ingenieur Viktor Har-
horn ist nicht mehr Geschiiftsfiihrer der Firma Gebhardt
& Harhorn G. m. b. H,

Hofmannsche Luftiederung G. m, b. H. Gegenstand
des Unternehmens: Herstellung und Vertrieb der patentier-
ten Hoimannschen Luitfederung. Stammkapital betrigt
Mk. 110.000. Geschistiithrer: Kaufmann Paul Kandel-
hardt in Berlin, Kaufmann Friedrich Niedmann
in Charlottenburg.

Motorpostverbindungen. FEine Kraftwagenverbindung
Kulmbach—Stadisteinach—Kronach wird von Kulmbacher
Privatunternehmern angestrebt, nachdem eine staatliche
Linie Kulmbach—Presseck keine Aussicht auf Verwirk-
lichung hat. Die stidtischen Kollegien in Kronach stehen
nun ersterem Projekt wohlwollend und fordernd gegen-
iiber, halfen jedoch den jetzigen Zeitpunkt als nicht geeig-
net fiir Errichiung dieser Linie, doch soll inzwischen mit
Kraitfahrzeugfabriken in Fiihlung getreten werden.

Ein elekirischer Lastkraftwagen im Dienste der
Kriegsfiirsorge. Bei dem groBen Mangel an Plerdematerial
bricht sich der Lastkraftwagen immer mehr Bahn, und zwar
auch zur Verwendung innerhalb der Stadigrenzen. So hat
kiirzlich der Stadtrat von Karlsruhe vom BiirgerausschuB
den Betrag von Mk. 35,000 zur Beschaffung eines elekiri-
schen Lastkraftwagens nebst Anhinger gefordert. Der
Wagen soll hauptsichlich zur Beforderung der Speisen fiir
die Kriegsspeisung verwendet werden, Bewihrt sich diese
Beforderungsart, woran nicht zu zweifeln ist, dann diirften
andere Stidte sicherlich bald nachfolgen.

Aus dem Gemeindevoranschlag fiir das Jahr 1916/17.
Fiir Einfiihrung des Kraftwagenbefriebes bei der staddti-
schen_Stellwagenunternehmung” K 2,000.000,

: Der 1000. Austro-Daimler-Flugzeugmotor ist kiirzlich
in Wiener-Neustadt fertiggestellt worden,

2 Rekordziffern in der amerikanischen Automobil-
industrie. In einem Jahre 1,300,000 Automobile
€rzeugt. Die nunmehr vorliegenden endgiiltigen Ziffern
der amerikanischen Automobilausiuhr zeigen, welch grofle
Bedeutung dieser Erwerbszweig im Verlaut des Krieges
erlangt hat, Der Ausfuhrwert, der im Jahre 1913/14 erst
rund 40 Millionen Kronen befragen hatte, hat sich fiir

1015/16. mit 123 Millionen Dollar fast vervierfacht und
damit die Industrie zur vierigréBten der nordamerikani-
schen Union gemacht. Davon bezog England allein fiir
35 Millionen Dollar. — Einem Berichf der schweizerischen
Gesandtschait aus Washington zufolge schiitzt man die Zahl
der 1916 in Betrieb gestellten neuen Kraftwagen auf nicht
weniger als 1,200.000 bis 1,300.000, woran sich von den
448 insgesamt in Befrieb stehenden Fabriken die sechs
groBten in nachiolgender Weise beteiligen: Ford 500.000,
Willys Overland 200.000, General Motors 120,000, Chev-
rolet 95.000, Studebaker 75.000 und Maxwell 70.000. Alle
Anzeichen deuten darauf hin, daB kiinftig immer mehr
Wagen mit weniger als 25 Pferdekriften gebaut werden,
da der stelig steigende Benzinpreis sowie die geringen
Reparaturkosten den Gebrauch leichter Wagen empfehlens-
wert machen, In amerikanischen Fachkreisen rechnet man
mit einer weiteren Steigerung der Automobilausiuhr nach
dem Kriege, um soviel mehr, als die groBen franzésischen
Autofabriken wihrend des Krieges zur Munitionsfabri-
kation umgestellt wurden.

Das Léten von Aluminium ist deshalb schwer zu
bewerkstelligen, weil die Lotflichen in der Hitze nicht
blank bleiben wollen. Man muB daher das Endziel auf
einem Umweg zu erreichen suchen, Man bendtigt ein Fluf-
mittel, welches die sich beim Erwirmen bildende Alu-
miniumoxydschichte zu reduzieren und das blanke Alu-
minium mit einer Schichte eines anderen I6tidhigen Metalles
zu iberziehen vermas. Hiezu eignet sich ganz besonders
das Zinkchlorid in Verbindung mit Zinnchlorid. Man
bereitet eine Mischung von 2 bis 3 Teilen Zinnchlorid mit
1 Teil Zinkchlorid auf heifem Wege und liBt die Masse
abkiihlen.' Die so enistehende Paste mischt man mit einer
entsprechenden Menge gepulvertem Zinn. Mit der Masse
tiberstreicht man die Lotstellen und erhitzt sie mit der
Lotilamme (Bunsenbrenner), bis sie zu flieBen anfingt. Es
bildet sich ein grauer Uberzug aus Zinn-Zinkoxyd, den
man so lange er noch heif ist mit einem Putzlappen ab-
wischt, so daB die darunfer liegende blanke, verzinnte
Oberfliche hervoriritt. Diese kann mittelst gewdhnlichen
Weichlotes mit jedem anderen l6tiihigen Mefallstiick ver-
l5tet werden.

Der Fahrschein wird versagt, wenn der Bewerber
auch nichi unmittelbar mit dem Beruf des Wagenfiihrers
stehende Verfehlungen am Kerbholz hai, z. B. wiederholt
wegen Kornerverletzung, Diebstahl, Sachbeschiidigung,
Trunkenheitsausschreitungen u. dgl., vorbestraft ist. Hievon
wiirde nur abgesehen werden, wenn seit der letzten Ver-
fehlungen eine lingere Zeit guter Fiihrung verstrichen ist.

Papier-Eisenreifen der Mitteldeutschen
Gummiwarenfabrik.

Wir erhalten folgenden Brief der Oesterr. Motor-
Omnibus-Gesellschaft zur Veraifentlichung:

Oesterreichische Motor-Omnibus-Gesellschaft
m. b

Wien, am 8. Juli 1916.
An die
Mitteldeutsche Gummiwarenfabrik
Frankfurt a. M.

Ueber Thre Anfrage wie sich die fiir uns gelieferten

7 Garnituren Papier-Eisenreifen bewihrt haben, feilen wir
Ihnen Nachstehendes mit: Wir haben simtliche Garnituren
in Betrieb. Die erste im Jinner 1916 gelieferte hat bis
heute schon 14000km zuriickgelegt. Die letztaufgepreBte
hat bis heute iiber 6000 km. Die Laufdauer der iibrigen
fiinf Garnituren bewegt sich zwischen den beiden ge-
nannten Summen, je nach der Lidnge der Zeit, seit welcher
sie in Beniitzung stehen. Die Reifen werden fiir alte
Wagen verwendet, fiir welche keinerlei Vorsorge,
mit Riicksicht auf die harte Bereifung, in Bezug auf
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Federung, Achsenverstdrkungu. a. getroffen wur-
den. Mit Riicksicht darauf, daf wir die Wagen mit einer Ei-
senbereifung laufen lassen, haben wir den zuerst in Betrieb
oesetzten Wagen nach einer halbjédhrigen Laufzeit
eciner genauen Durchsicht unterzogen und
konnten mit Genugtuung feststellen, daf sich mit Aus-
nahme von Schraubenlockerung nichts, weder Bruch
noch etwas anderes gezeigt hat. Auch Achsen-
stummelbriiche, die wir bei Holzeisenberei-
fung fortwdhrend zu verzeichnen hatten, haben
seit der Verwendung Ihter Papier-Eisenreifen aufgehort
Der Betrieb stellt sich insofern naturgemill etwas teurer,
daf durch Verwendung von Eisenrcifen der Benzinver-
brauch héher ist, wie bei Gummibereifung.

Wir bestellen bei Ihnen hiermit eine weitere Garnitur
in den GrisBen, wie Sie bisher fiir uns geliefert haben,
und ersuchen um baldige Erfiillung dieser Bestellung.

Wir hoffen, Ihnen mit Vorstehendem gedient zu haben
und zeichnen

Hochachtungsvoll
gez. Payer.

BUCHERSCHAU.

Automobiltechnisches Handbuch. Herausgegeben im Aul-
trage der Automobiltechnischen Gesellschait in Berlin
von Dr. Ernst Valentin, 8. Auflage. 1300 Seifen und
LXXXVII, 1025 Abbildungen, 2 Tafeln. Verlag der
Motorwagen- und Automobiiltechn. Bibliothek M. Krayn,
Berlin W 10.

Das automobiltechnische Handbuch stellt eines der
wertvollsten Hilismittel der Fachliteratur dar, welches dem
konstruierenden Ingenieur und allen jenen Automobil-
freunden zur Verfligung steht, welche sich Rat beziiglich
des Aufbaues eines Kraftwagens und seiner Details holen
wollen. In keinem Lande und in keiner Sprache ist jemals
ein so umiassendes Werk auf automobilistischem Gebiete
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erschienen, wie es das Valentinsche Handbuch darstellt,
welches sich wiirdig der in Ingenieurkreisen bekannien
_Hiilte** zur Seite stellt.

Trotz der iiberaus ungiinstigen Verhilinisse fiir die
Herausgabe neuer Fachwerke, wurde das Handbuch voll-
stindig umgearbeifet und mit einer Reihe wichiiger Ka;ailcl
versehen, welche in ausfiihrlicher und eingehender Weise
alles behandeln, was sonst der Konstrukteur aus einer Un-
zahl von Fachwerken miihsam zusammentragen miiBite, ohne
dabei sicher zu sein, daB er auch wirklich alles Wissens-
werte dabei erfassen konnte.

Wihrend das Handbuch dem Autotechniker als werl-
voller Freund und Helier am ReiBbrett zur Verfiigung
stehf. wird es auch dem gebildeten Laien interessante Aul-
schliisse vermiiteln, da das Werk nicht blof} eine Aneinan-
derreihung von Formeln enthilt, sondern auch leicht ver-
stindliche und anziehend geschriebene Erklirungen und
Besprechungen vermittelt, die seine Kenntnis der einzelnen
Organe des Wagens, den er meisterf, vertieit.

Ich méchie daher auch allen jenen zahlreichen Auto-
mobilisten, die nichi blof Freude am Fahren, sondern auch
an ihrem Wagen haben, empfehlen, dieses Handbuch an-
zuschaifen, das zu dem geradezu unglaublich billigen Preise
von Mk. 6.— verkauft wird. Denn es wird gewill jeder-
mann freuen, sich neue Kenninisse anzueignen, und mehr
denn andere Leute ist der Automobilist in vielen Fillen auf
sich selbst angewiesen, wenn er fern jeder Hilfe mif seinem
Kraitwagen stecken bleibt und auch der Lenker des Fahr-
zeuges vielleicht nicht allzu viel von der Behandlung der
einzelnen Organe versteht, so daB man gezwungen isi,
selbst einzugreifen.

Dr. Ernst Valentin, dem bekannten Ingenieur und
Fachschriftsteller und nicht minder dem Verlage, der die
Herausgabe des Buches bewerkstelligfe, ist auirichiig zu
dem Erfolge Gliick zu wiinschen, der sich unmittelbar ein-
stellen muf, da zweifelsohne das Buch binnen kurzem ver-
griffen sein wird.

“nﬂTn-ﬂwumuIatnr

uniibertroffen!

Osterreichische , VARTA- Accumulatoren

G. m. b. H.
Wien, 1V., Waaggasse 17/19.
PREISLISTEN GRATIS UND FRANKO

iiber

Blei-Accumulatoren. Edison-Accumulatoren.

Herausgeber: Ingenieur Stefan Popper. Verantwortlicher Redakteur: Dr. Karl Klss. Druck von Koch & Werner,Wien,VIL.
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OFFIZIELLE MITTEILUNGEN

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.

Prisident: K. k. Reglerungsrat Professor Carl Schlenk.
L = Vizeprédsidenten: :

Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschaft Linz-Urfahr.
Schriftfiihrer: Betrichskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau ; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Ing. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.

Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke ; Direktor Karl Fabian des stidt. Elektrizi-
tiitswerkes '"mez schitnau ; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der St.ldrgcmemdc Klosterneuburg ; Direktor A. Gerteis des
théhmen in Trautenau; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien: Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck ; Direktor
1]1 des Elektrizitiitswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pleifer des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde “Tulln ; Obcnngemcur
Poschenrieder, Prokurist der Osterr, Stemens- Schm.kz.rtwerke. Stadibaudirektor Prokop, St. Polten; Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,
Baden bei Wien; Direktor Karl Schwarz des Elektrizititswerkes Teschen ; ()bermg,r_nmur Seckward der Osterr. Daimier-Motoren A.-G., Wiener-
{eustadt; Landesausschufl k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien ; Sektionsrat im k k. Handelsministerium Dr.  Eduard Suchanek ;
Direktor Ing. Armin Weiner der Elekirizitdtsgesellschaft, Briinn ; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen Strabenbahnen.

Technischees Komitee fiir fachliche Beratung und Propaganda:
Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper; Oberingenicur Karl Wallitschek; Inspektor Anton Wagner; Oberingenieur Seckward.
Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik ; Oberingenieur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard,
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechtskonsilent der Firma FroB-Biissing-Werke: und Sekrétiir des Ver-
bandes tsterr. Automobilindustrieller, — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hofler, Midling.

Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, I, WipplingerstraBe 23 — Telephone 22 891, 22 892, 22 893,
Kasse und Buchhaltung: Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).
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Einladung

der Freitag den 27. Oktober 1916, nachmittags ‘5 Uhr, im Sitzungsraume des

Elektrotechnischen Vereines, Wien, VI., Theobaldgasse 12, stattfindenden
Vorstandssitzung.

Tagesordnung:

1. Bericht des Geschiiftsfiihrers;

2. Bericht des Wirtschaftskomitees;
3. Bericht des technischen Komitees;
4. Aligemeine Antrige.
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Einladung

zu der Freitag den 20. Oktober 1916, nachmittags '»5 Uhr, im Sitzungsraume des
Elektrotechnischen Vereines, Wien, VI.; Theobaldgasse 12, stattfindenden

Sitzung des technischen Komitee
fitr fachliche Beratung und Propaganda.

Tagesordnung:
1. Allgemeine Richtlinien fiir die Einfiihrung des elektrischen Fahrzeuges,
Referent: Betriebskonsulent Ing. Stephan Popper.

2. Die Normalisierung der Sammlerbatterien fiir Elektromobile,
Referent: Oberingenieur Karl Wallitschek.

3. Allgemeine Diskussion und Antréige.
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

FElektrizitiitswerke.

Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, daff ein
Elektromobil verkehren kann, das heifit sind die Entfernungen nicht iiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, tiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind lingere Steigungen iiber 59/, zu befahren?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heibit die
Tagesleistung miifte zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten kbdnnten, wire
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder moglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiren schwere Elektromobile fiir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., nétig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stddten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksdorfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. bendtigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fithrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen Ihnen g Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

I—Ielfen Sie LLEASS in unserer Werbearbeit !

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

Wien, 1., Wipplingerstraie 23.
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INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Férderung des Elektromobilverkehres, —

Zukunftsfragen des groBstidtischen Kraftwagens. — Das Elektromobil als Fahrzeug fiir Kurorte und

Fremdenpldtze mit spezieller Nutzanwendung fiir den Kanton Graubiinden. — Elektromobile im kommunalen Trans-

portwesen. — Eine amerikanische Elektromobilgarage. — Verschiedene Mitteilungen: Oesterreichische Waffenfabrik.
Direktor Marcell 'Herczeg.

Zukunftsfragen des groBstddtischen Kraftwagens.

Die bekannte weitverbreitete deutsche Fach-
schrift ,, Automobilwelt — Flugwelt“ in Berlin ver-
offentlicht die nachstehende, ihrer Schriftleitung
iibersandte Zuschrift eines Lesers, die den Stand-
punkt der Mehrzahl der Stadtbewohner zum Aus-
druck bringt. Die Schriftleitung kniipit hieran eine
Erérterung, die der Vollstindigkeit halber auch
wiedergegeben wurde, wenn wir uns auch nicht
restfos mit derselben - einverstanden erkliren
konnen. Audiatur et altera pars.

Wir erhalten nachstehende Zeilen mit dem Er-
suchen um Verdifentlichung :

»Viel Schweres und Driickendes hat der Krieg
gebracht, aber auch viel Gutes; darunter so man-
ches, was uns gar nicht so recht zum BewuBtsein
kommt. Dazu gehort die viel gesiindere Luft, deren
man sich jetzt in den Berliner StraBen, im Tiet-
garten und iiberhaupt in der ganzen Reichshaupt-
stadt erireut.

Freilich, die Wirkung des Krieges ist hier nur
eine mittelbare: Er hat alle nur irgendwie entbehr-
lichen Autos von den StraBen weggefegt. Und diese
waren es, die uns in der sonst so schénen Friedens-
zeit den Aufenthalt auf den belebteren StraBen
geradezu zur Qual machten und einen Spaziergang
durch unseren unvergleichlichen Tiergarten immer-
hin stark beeintrichtigten. Die Lunge Berlins — der
Tiergarten — war verseucht durch den — sit venia
verbo — Gestank der Kraftwagen.

Ganz besonders groB darin waren die Auto-
omnibusse seligen Angedenkens, hinterlieBen sie
doch ganze Wolken der unangenehmsten Geriiche.

Die Benutzung eines solchen ratternden Ungetiims,
dessen sonstige groBe Vorziige durchaus anerkannt
werden, war wirklich keine Annehmlichkeit. Denn
der Auspuff war meist mit groBer Geschicklichkeit
so gelegt, daB der entstehende Luftwirbel die lieb-
lich duftenden Abgase durch die gewéhnlich offen
stehende Tiir in das Wageninnere preBte. Diese
Abgase sind aber nicht nur eine grébliche Beleidi-
gung unserer Nasen, sondern auch eine Gefahr fiir
unsere Lungen,

Und dieser Ubelstand wird nach dem Kriege
noch viel mehr in die Erscheinung treten; denn
erstens werden wir mit einer ganz gewaltigen Ver-
mehrung der Autos, die sich ja im Kriege so aus-
gezeichnet bewihrt haben, rechnen miissen, und
dann kommt noch ein Umstand in Betracht. Vor
dem Kriege wurden von unseren Kraftwagen fast
nur leicht fliichtige Brennstoffe und gute Schmier-
ole verwandt. Der Zwang des Krieges hat uns ge-
lehrt, auch mit weniger guten zu fahren, die billiger
sind als jene. Die notwendige Sparsamkeit nach
dem Kriege und der Konkurrenzkampf werden die
allgemeine Aufnahme dieser billigen Betriebsmittel
zur Folge haben. Was uns da erwartet, das kann
man ermessen, wenn man jetzt einmal in die Nihe
des Auspuifs eines Motorfahrzeuges kommt.

Sollte es wirklich nicht méglich sein, uns vor
dieser drohenden Verpestung unserer Luft zu
schiitzen? Die Wissenschaft, die Chemie, die ja so
vieles Wunderbare geleistet hat, miiBte sich mehr
als bisher mit dieser Frage beschaitigen, und die
GroBstadte, denn die trifft es hauptsichlich, miiBten

SOEMPERIT“-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!
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ein Preisausschreiben in dieser Richtung erlassen.
Freilich, tiuschen wir uns nicht tiber die Schwere
der Aufgabe, das Mittel zur Vernichtung der Ab-
gase soll keine Kraft aufzehren und soll ohne Be-
hinderung des Betriebes anzuwenden sein, sonst
benutzt es kein Autobesitzer, was man ihm auch
nicht verdenken konnte. Von etwaigen Bestraiun-
gen durch die Polizei ist, wenn sie nicht jahrelang
ganz systematisch durchgefithrt werden, wenig zu
erwarten.

Aber man kann der Sache auch noch von einer
anderen Seite beikommen. Wir haben zum Betriebe
unserer Autos nicht nur die Explosionsmotoren,

sondern auch die Elekiromotoren, und diese sind
von all den genannten Ubelstinden ganz und gar
frei. Nun lassen sich selbstverstindlich nicht alle
Benzinwagen durch Elektromobile ersetzen, aber
doch ein groBer Teil von ihnen, namentlich fast alle
gewerblichen ; sie fahren nicht weit hinaus ins Land,
sondern bleiben in der Stadt, und dafiir reicht der
Aktionsradius eines Elektromobils vollig aus. Auch
sind es gerade die gewerblichen Wagen, die die
starksten Diinste hinterlassen, weil sie aus wirt-
schaftlichen Griinden die billigsten Betriebsmittel
verwenden. Da sind also vor allem die Droschken
und die Autobusse.

Elekfrische Droschken hatten wir schon vor
dem Kriege, durch einen héheren Grundpreis

zeichneten sie sich nicht sehr rithmlich aus. Jetzt
ist aber der Unterschied verschwunden, Benzin und
Elektrizitat werden gleich bezahlt. Der Einwand,
daB der Fahrbereich der Elektrodroschken zu
gering sei, ist nicht stichhaltig, in 99 von 100 Fallen
reicht er aus, und er reicht in allen Fillen aus,
wenn die Organsiation einsetzt und in den Vor-
orten und sonst in der Stadt Ladestellen geschatien
werden, in denen die entleerte Batterie gegen eine
volle ausgewechselt werden kann. Benzin muB ja
auch nachgefiillt werden.

DaB die Ho6chstgeschwindigkeit der Elektro-
droschken nicht so groB ist wie die der Benzin-
droschken, ist hochstens als Vorteil anzusprechen,
den jeder FuBganger schitzen wird. Die Gesamt-
geschwindigkeit ist trotzdem nicht oder kaum ge-
ringer, denn der Elektromotor hat eine groBere
Anzugskraft, ein Vorteil, der sich bei dem hauti-
gen Anhalten und Anfahren recht wohl bemerkbar
macht, Auch diirfte es dann kaum mehr vorkommen,
daB ein Wagen wegen zu geringer Gaszufuhr auf
einmal mitten auf den StraBenbahnschienen stehen
bleibt, ganz abgesehen von den anderen Mucken,
die der Benzinwagen sonst noch hat.

Noch viel giinstiger liegen die Verhiltnisse
beim Omnibus, der stets eine bestimmte Strecke
durchfdhrt. Die Batterie kann sehr gut berechnet
werden, so daB sie bis aufs letzte ausgenutzt wird.
Damit ist der Omnibus fiir den elektrischen Betrieb
eigentlich geradezu pradestiniert. Kurz vor dem
Kriege ging iibrigens die Nachricht durch die Zei-
tungen, daB sich eine Gesellschaft zum Betriebe von
Elektroomnibussen gebildet hatte. Wo ist sie ? Ganz
dhnlich wie bei den Droschken, liegt die Sache fiir
die meisten Lieferungswagen, die ja auch alle nur
einen beschriankten Fahrbereich brauchen, der vom
Elekiromobil sehr wohl erreicht wird.

Anders ist es bei den Privatautomobilen, die
sowohl in der Stadt als auch zu groBen Reisen ge-
braucht werden sollen. Nur wer sich neben seinem
Reiseauto noch ein Stadtauto hilt, konnte als letz-
teres ein Elektromobil benutzen. Dann allerdings
hat er einen geradezu idealen Stadtwagen, der
sicher auch von den Damen gern gefahren wird.

Eine groBe Rolle spielen nun selbstverstandlich
die Kosten. Die Anschaffungskosten diirften unge-
fahr gleich sein. Von den Betriebskosten fiir Last-
wagen behauptet eine amerikanische Gesellschaft,

-
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die Wagen beider Art neben einander in Betrieb
hatte, sie seien bei den Elektromobilen geringer als
bei den Benzinwagen, volle Ausnutzung voraus-
gesetzt. Eine Verringerung der Betriebskosten lieBe
sich fiir Elektromobile aber weiter dadurch erzielen,
daB die stadtischen Elektrizitatswerke den Strom
zum Laden von Fahrzeug-Akkumulatoren im
eigensten Interesse noch billiger als bisher abgeben
wiirden,

Aber auch bei hoheren Betriebskosten werden
die Elektromobile eine groBe Reihe von Vorteilen
aufweisen, die micht unterschitzt werden diirfen.
Da ist vor allem die groBere Betriebssicherheit und
Reinlichkeit, die leichte Bedienung und groBte Ein-
fachheit der Bauart. Dann kommt weiter in Betracht,
daB die Vorschriften fiir die Unterbringung der
Benzinautomobile auBerordentlich streng sind, und
die Garagen viel Geld kosten. Die geringen Ge-
fahrenquellen beim Elektromobil machen das alles
unnotig, die Garagen sind erheblich billiger und
konnen fast in jedem Gebiude angelegt werden,
wahrend dies bei ,,Benzingaragen® durchaus nicht
der Fall ist, vielmehr haben die Erbauer oft mit
ganz erheblichem Aufwand an Kosten die feuer-
polizeilichen Schwierigkeiten zu beseitigen.

Wie dem aber auch sei, auf die Geruch- und
auch auf die Geriuschlosigkeit des Automobil-
betriebes muB seitens der Behorden im Interesse
der Einwohner der GroBstidte ein erheblich groBe.-
res Gewicht gelegt werden als bisher. Die Nerven
des GroBstadters werden durch nicht zu vermei-
dende Umstande schon derart in Anspriuch genom-
men, daB er ein Recht darauf hat, alle vermeidbaren
MiBstinde beseitigt zu sehen. Die Wege liegen vor-
gezeichnet, geht's auf dem einen nicht, so fiihrt
doch der andere bestimmt zum Ziel. Moge uns eine
baldige Zukunft einen energischen Wegweiser
schenken; denn jetzt ist der Zeitpunkt gekommen,
in dem ein verniinftiges Eingreifen groBe Wohl-
taten stiften kann.*

Hiezu bemerkt die ,,Automobilwelt*:

Wir haben es in diesen Ausfiilhrungen mit
einer Stimme zu tun aus jenem Lager, das man nicht
gerade als sehr automobilfreundlich ansprechen
kann. Unsere Leser werden sich noch jener eigen-
artigen Gefiihlsausbriiche erinnern, die vor etwa
Jahresirist verschiedene, darunter auch Berliner
Tageszeitungen veréffentlichen zu miissen glaubten.
Die Herren Einsender sangen damals gar beweg-
liche Lobeshymnen auf die autolose — herrliche
Zeit der geruch- und staubfreien Liifte. Die oben
wiedergegebenen Anschauungen klingen in der
Einleitung stark an diese friiheren Auslassungen

' ZUR BEACHTUNG!

Abonnenten des Blattes erhalten alle gewiinschten Fachauskiinfte kostenlos!
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an, und gerade darum hielten wir es fiir unsere
Aufgabe, solche Darlegungen auch in einem Fach-
blatt einmal zu Worte kommen zu lassen. Aller-
dings vermogen wir sie nicht etwa bedingungslos
als berechtigt anzuerkennen wie die Tagespresse,
und darum seien einige sachliche Aufklirungen
angefiigt.

Wenn Kraftwagen mit Verbrennungsmotoren
im Betriebe zu starke Geriiche oder Rauch ent-
wickeln. so ist dadurch lediglich bewiesen, daB ent-
weder der Vergaser und die Olung nicht in Ord-
nung sind, oder daB der Fiihrer seine Maschine
nicht zu behandeln versteht; manchmal mégen sich
auch beide Miangel gleichzeitig in recht unerfreu-
licher Weise ergénzen. Nun darf man aber nicht
vergessen, daf einmal in den letzten Jahren sehr
viele neue Fiihrer rasch ausgebildet werden muBten
und daB anderseits in dem gleichen Zeitraum sehr
viele Verbesserungen technischer Art an Vergaser
und Olung zu verzeichnen sind. Die meisten Norg-
Jer an diesen Ubelstinden haben auch vorwiegend
die Zustinde fritherer Jahre vor Augen. sie geben
sich nicht die Miihe, sich von der inzwischen ein-
getretenen Besserung zu iiberzeugen und ihr frithe.
res Vorurteil zu korrigieren. Die jetzigen Kriegs-
zustinde konnen nicht als MaBstab oelten. heute
miissen Betriebsstoffe verwendet werden. die
Geruch- und Rauchbelistigung unvermeidlich
machen, auch der geschickteste Fithrer kann sie
nicht verhindern.

Im iibrigen hat man der Frage der Abgase
schon langst groBe Aufmerksamkeit oeschenkt. und
wir sind {iberzeugt, daB die nichste Zukunft hierin
brauchbare Losungen bringen wird. Besonders die
Benzolfabriken haben ein oroBes Interesse daran.
eine derartige Geruchlosmachung des Benzolaus-
puffs durchzufiihren. sie kimen deshalb fiir die
erwahnten Preisausschreiben in erster Linie mit in
Betracht.

Die Autobuskonstruktionen hat man unmittel-
bar vor Kriegsausbruch wiederholt weiteehend ver-
bessert, man hat den Auspuff an das Dach hoch-
geleitet, die Einsteigtiire seitlich oder nach vorne
verlegt und sonstice MaBnahmen getroffen, um den
geriigten MiBstinde abzuhelfen. Natiirlich konnte
innerhalb der kurzen Zeit diese Verbesserung noch
nicht allgemein in die Erscheinung treten: denn es
geht nicht an, auf einmal alle bisherigen Fahrzeuge
kurzerhand zum alten Fisen zu werfen, weil man
jetzt Besseres hat. Die Fisenbahnen machen es be-
kanntlich auch nicht so, wie so mancher bestitioen
wird, der in alten, rumpelicen Wagen recht miih-
selige Reisestunden verbrachte, obwohl man heute

WICHTIG!
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die bequemsten und luftigsten Wagentypen kenmt
und benutzt.

DaB nach dem Kriege die schlechten Quali-
titen der Betriebsstoffe weiter im Gebrauche
bleiben werden, méchten wir stark bezweifeln, denn
diese Art von Sparsamkeit wire eine sehr verkehrte.
Das Reparaturenkonto wiirde ganz ungewohnlich
steigen, und zwar wesentlich hoher, als anderseits
fiir Betriebsstoffe eingespart wiirde. Der Kraft-
wagen ist immerhin ein derartiger Wertgegenstand,
daf seine moglichste Schonung ein dringendes
Gebot ist. Damit aber wird ein groBer Teil der vom
Herrn Einsender geriigten heutigen MiBstande ganz
von selbst verschwinden, ganz abgesehen davon,
daf dann die Behorden keineswegs mehr so nach-
sichtig sein wiirden, wenn Rauch- oder Geruch-
belastigung auftreten. Die diesbeziiglichen Vor-
schriften wurden ja schon vor dem Kriege gewil3
auBerst streng gehandhabt.

Was die Ausfithrungen beziiglich des Elektro-
mobilbetriebes anbelangt, so haben wir selbst schon
eine Reihe diesbeziiglicher Anregungen gegeben
und immer wieder hervorgehoben, daB hier groB-
zilgige Verbesserungen sehr wohl moglich und
auch erwiinscht sind. Nur kénnen wir dem Herrn
Einsender, der iibrigens selbst Techniker und Fach-
mann ist. hinsichtlich der Zuldnglichkeit des der-
zeitigen Fahrbereiches nicht ganz zustimmen. Fiir
wirklich schwere Lastfahrzeuge wird sich nach dem
heutigen Stande nur sehr selten ein wirklich genii-
gender Aktionsradius schaffen lassen, zumal die
Fahrstrecken sich nicht immer so einwandirei von
vornherein festlegen lassen, so wenig wie manch-
mal die Belastung. Unseres Erachtens muB hier
eine griindliche Verbesserung unserer Sammler-
batterien vorhergehen, und es wird Sache der
Akkumulatorenfabriken sein, hier Zellentypen zu
schaffen, die wirklich allen Anforderungen des
Automobilbetriebes geniigen. Am wirksamsten
wiaren da Organisationen wie in Amerika, bei denen
die Akkumulatorenfabriken die Lieferung, Ladung
und Wartung der Batterien gegen monatliche
Pauschalbetrage iibernehmen. Derartige allgemeine
Vorschlage liegen bei uns aber noch nicht vor.
Ganz besonders zu beachten ist hiebei, daB Elektro-
mobile, und zwar sowohl Personen- wie [astfahr-
zeuge, in Deutschland fiir staatliche Subvention
noch nicht in Betracht kommen und vorerst wohl
auch nicht kommen kénnen, das elektromobile Be-
triebssystem muB erst militardiensttauglich werden,
was bei entsprechender Organisation fir die Zu-
kunft keineswegs unmoglich erscheint. Elektrizitits-
werke und Uberlandzentralen kénnen hiezu in dem
vom Einsender gemeinten Sinne sehr viel beitragen.

Das Elektromobil selbst ist konstruktiv noch
nicht das Ideal von Einfachheit und Gerauschlosig-
keit, das es sein konnte, Viel mag daran der Um-
stand schuld sein, daB verhaltnismiBig wenige
Elektromobile in Deutschland gekauft und verwen-
det werden. Nicht selten aber machen die heute
laufenden Typen, zumal nach langerem Gebrauch
und bei Droschken, sogar wesentlich mehr Larm
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als ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor. Kon-
struktive Verbesserungen, z. B. noch dem Lohner-
Porsche-System mit in die Rader eingebauten
Elektromotoren, kénnten hier rasche Abhilfe schat-
fen. Und beziiglich der Privatautomobile wiirde das
»gemischte” benzinelektrische Fahrzeug das Ideal
vorstellen, also gerade der Wagentyp, fiir den man
sich schon lange eingehend interessiert, dessen kon-
struktive Vollendung aber noch nicht einwandirei
gelungen zu sein scheint.

Der Herr Einsender und alle Anhéinger seiner
Anschauung diirfen {iberzeugt sein, daB die Auto-
mobilindustrie schon aus eigenstem Interesse aufs
eifrigste an dem weiteren Ausbau ihrer Erzeugnisse
arbeitet, denn jede Verbesserung, jede Behebung
der gerigten Mangel bedeutet fiir den Kraftwagen
die Eroberung neuer, ihm bisher verschlossener
Gebiete. Aber man darf innerhalb 12 oder 15 Jahren
nicht eine restlose Vervollkommnung einer Neue.
rung verlangen, die alle Verhiltnisse im Verkehr
von Grund aus anderfe. Die ratternde, stoBende,
kreischende, durch die StraBen lirmende und die
Hauser in ihren Grundmauern erschiitternde elek-
trische StraBenbahn stellt sicher noch nicht das
Ideal eines groBstadtischen &ffentlichen Verkehrs-
mittels dar, aber man faBt sich eben auch hier in
Geduld, bis die unermiidliche Technik allmahlich
Abhilfe schafft. Wir meinen, daB hierin gerade
durch den Kraftwagen schon sehr merkliche Besse-
rung geschaffen worden ist.

Im iibrigen wird die GroBstadt niemals von
gewissen MiBstinden zu befreien sein, die kleinere
Stidte oder das flache Land niemals kennen lernen.
Dafiir ist eben die GroBstadt die Zentrale von
Handel und Industrie, von Gewerbe und Verkehr.
Der Nervenverbrauch wird stets in der GroBstadt
groBer sein als anderswo, und darum stellt die
GroBstadt an ihre Bewohner wesentlich héhere
Anforderungen, was mittelbar in den weitaus
mannigfaltigeren Vergniigungsgelegenheiten und in
der hoheren Verdienstmoglichkeit einen beredten
Ausdruck findet. Die Ausfiihrungen des Herrn Fin-
senders aber mochten wir besonders denen zum
Studium empfehlen, die da behaupten, der Kraft-
wagen von heute wire konstruktiv bereits ab-
geschlossen und weder verbesserungsfahig noch
verbesserungsbediirftig.

Aus den vorstehenden Ausfiihrungen ist jeden-
falls der SchluB zu ziehen, daB die sogenannte
Automobilfeindschaft der groBen Menge hauntsich-
lich durch jene unangenehmen Nebenerscheinun-
gen des Kraftwagenbetriebes begriindet wird, die
durch den elektrischen Betrieb vermieden werden.
Es ist daher nur ein Gebot der Vernunft, demselben
im Stadt- und Kursverkehr den gebiihrenden Platz
einzurdumen. Nur eines 'sei noch bemerkt: Die
konstruktive Durchbildung des elektrischen Wagens
ist heute schon ideal einfach. Wenn elektrische
Droschken klappern, dann besorgt dieses Geschatt
einzig und allein der Wagenkasten, nicht die Ma-
schine, wie beim Benzinfahrzeug. Wir kommen in
nachster Zeit auf diese Fragen eingehend zuriick.
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Das Elektromobil als Fahrzeug fiir Kurorte und Fremdenplétze
mit spezieller Nutzanwendung fiir den Kanton Graubiinden.*)

DaB in den Kurorten und Fremdenplitzen der
Wagenverkehr sich so ruhig und geriuschlos, also
das Publikum in einer moglichst wenig beléstigen-
den Weise abwickeln sollte, ist eigentlich selbstver-
standlich, und doch werden hieriiber zahlreiche und
teilweise nur zu berechtigte Klagen laut. Wenn in
einem Kurort die Omnibusse die Gaste auf die
ersten Morgenziige bringen, so bedeutet dies fiir
viele eine recht unliebsame Storung, die nicht ab-
solut notwendig war.

Zur Zeit der Plerdeomnibusse war der Bahn-
hofplatz ferner sehr oft in einem ziemlich bedenk-
lichen Zustande der Verunreinigung, die dem
StraBenwesen des betreffenden Ortes viel Arbeit
verursachte,

Heute sind viele Omnibusse durch Benzin-
wagen ersetzt worden, aber viel besser ist es mit
Hinsicht auf Geriusch und Verunreinigung nicht
geworden und betreffend des Aufenthaltes in den
StraBen ist es fiir die Einwohner und Fremden in
der Weise schlimmer geworden, als zu dem Lirm
der Motoren noch der die Luft verpestende Geruch
der Auspufiwolken und die gréBere Staubplage hin-
zugekommen ist. Der Bahnhofplatz und die sonsti-
gen Standorte der Benzinwagen werden durch die
Ol- und Karbidriickstinde beschmutzt und oft in
noch viel schlimmerem MaBe, als dies frither durch
die Pferde geschehen ist.

Alle diese Nachteile sind sehr wohl bekannt
und sollten die Behérden des Kantons Graubiinden,
bevor sie einen definitiven BeschluB fassen, beziig-
lich Zulassung des Automobils auf dem Gebiete
ihres Kantons diese Frage griindlich studieren und
abwigen, denn auf Fremdenplitzen und in Kur-
orten. noch mehr als in Stadten, ist im Interesse des
Publikums die Verkehrserlaubnis von der Bedin-
gung abhangig zu machen, daB die zur Verwen-
dung kommenden Wagen geruch- und gerauschlos
fahren.

Dies ist in der Tat moglich, denn es existiert
ein, aber auch nur ein automobiles Fahrzeug,
das die Mangel und Nachteile, die oben geschildert
worden sind. nicht aufweist, sondern auBer voll-
kommener Gerfusch- und Geruchlosigkeit sich
auch noch durch die einfache Handhabung und
den sauberen, billigen und zuverlissigen Betrieb
auszeichnet, und das ist das Elektromobil.

Elektromobil bedeutet: ,Sauberer,
billiger, geruch- und gerduschloser
Automobilbetrieb¥ und ist das Ideal von
einem Fahrzeug in hygienischer Hinsicht. Weil die
Geschwindigkeit geringer ist als bei dem Benzin-
wagen, wird auch weniger Staub aufgewirbelt,
was von groBer Wichtigkeit ist. Fiir Kurorte und
Fremdenplatze kann daher logischerweise gar kein

*) »Das Elektromobil®, Ziirich.

anderes Fahrzeug als das elektrische in Frage
kommen.

Ein Fremdenplatz, der als Beispiel dienen
kann, ist Luzern, wo simtliche Hotelomnibusse
Elektromobile sind und dem Verkehr ihren Stempel
des ruhigen Fahrens aufgeprigt haben.

Auch in Ziirich werden samtliche Hotelomni-
busse elektrisch betrieben und sind die Hotelbesitzer
mit den Betriebsresultaten sehr zufrieden, da die
Fremden den ruhigen, stoBfreien Gang der Wagen
sehr schatzen und den Omnibus mehr beniitzen, als
dies frither der Fall war.

Kandersteg ist ein weiterer Kurort, der sich
die Vorteile der elektrischen Wagen gesichert hat;
alle Hotels haben elektrische Omnibusse am Bahn-
hof und man kann sich in der Tat nicht vorstellen,
was Benzinwagen mit ihrem Motorgeknatter und
den schadlichen Auspuffgasen dem aufstrebenden
und blithenden Kurort geschadet hitten.

Der Kanton Graubiinden mit seinen groBen
Fremdenplatzen und beriihmten Kurorten wird sich
Vorteile, wie sie die elektrischen Fahrzeuge als
Hotelomnibusse, Taxameter, Arztewagen, Liefe-
rungs- und Lastwagen, StraBenwisch- und Spreng-
wagen, Krankenwagen etc. aufweisen, gewiB auch
sichern wollen, um so mehr, als die Befiirchtung
einer Abnahme der Fremdenfrequenz damit ver-
schwindet und eher mit einer Zunahme der Frem-
den gerechnet werden kann, von denen die meisten
dieses ideale Verkehrsmittel bereits recht gut
kennen und schon oft der Verwunderung Ausdruck
verliehen haben, daB in der so groBe Wasserkrifte
besitzenden Schweiz noch so wenig -elektrische
Fahrzeuge im Betriebe seien.

Fiir den Kanton Graubiinden wiirde nimlich
die Zulassung und Férderung der Einfiihrung von
Elektromobilen noch ein ganz besonderes Interesse
haben und wire von groBem Vorteil fiir die all-
gemeine Bevolkerung. Wir meinen die dadurch
bedingte bessere Ausniitzung seiner
groBen Wasserkrafte,

Jeder elektrische Wagen bedeutet einen neuen
Konsumenten von elektrischer Energie, und zwar
einen Verbraucher von Energie, der sie dem Elek-
trizititswerk zu einer Zeit entnimmt, wo dasselbe
am wenigsten belastet ist, das heiBt, zur Nachtzeit,
zum Beispiel meistens von 9 oder 10 Uhr abends
bis 4 oder 5 Uhr morgens. Bis jetzt geht diese
Energie fiir das Werk verloren, das heiBt, es sind
keine Kéufer hiefiir da; ein Verkauf dieser Energie
bedeutet also einen direkten Mehrgewinn, da ab-
solut keine Mehrkosten verursacht werden. Durch
diese Entnahme von Energie zur Nachtzeit wird
das Elektrizitaitswerk gleichmaBiger belastet und
die Rendite desselben steigt. Da nun die Elektrizi-
taitswerke meistens Eigentum der Gemeinden oder
des Staates sind, bedeutet eine gréBere Rendite
derselben einen Gewinn fiir die ganze Bevélkerung.

:i; ¢
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Bei dem Betrieb mit Benzinwagen gehen grofie
Summen fiir Benzin in das Ausland ohne Profit fiir
unsere Bevolkerung.

Es bedeutet keine gute Okonomie, die eigenen
Hilfsmittel unbeniitzt zu lassen und im Auslande
Betriebsmittel anzukaufen mit Geld, das vorerst mit
viel Arbeit und Miihe hat verdient werden miissen,
wiahrend wir im Lande selbst mit eigenen Betriebs-
mitteln bessere Verkehrsmittel haben kénnen. [ m
Elektromobil haben wir das ein-
zige Verkehrsmittel, das vom Aus-
landevolligunabhangigist Als Arzte-
wagen vollends ist das Elektromobil der einzig
mogliche Wagen, da der Arzt des Automobils als
Hilfe zur Ausiibung seines Berufes bedarf und
nicht etwa als Sportwagen. Er braucht es zur Aus-
iibung seines Berufes, und da ist es in der Tat
nicht wohl angingig, daB er mit einem Fahrzeug
herumfahrt, das die StraBen mit fiir die Gesundheit
schddlichen Gasen und iiblen Geriichen anfiillt.
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Wir behalten uns vor, das Elekiromobil als Arzte-
wagen in einer spateren Nummer unserer Zeitschrift
ausfiihrlicher zu behandeln. Der Kanton Grau-
biinden hat Kurorte, wie Davos, wo Auspuifgase
fiir die dort Heilung Suchenden direkt gefiahrlich
wirken konnten.

Kurz zusammengefaBt, bedeutet also das
Elektromobil als Verkehrsmittel in Kurorten und
Fremdenplatzen :

1. Einen sauberen, gerausch- und geruchlosen
Autobetrieb und fiir den Kanton Graubiinden im
speziellen eine Zunahme der Fremdenirequenz an-
statt der befiirchteten Abnahme;

2. rationellere Ausniitzung seiner Wasserkrafte
und daherige groBere Rendite seiner Elektrizitats-
werke, die wiederum ein Gewinn fiir die allgemeine
Bevolkerung ist;

3. vollige Unabhéngigkeit seines lokalen Ver-
kehrsmittels vom Ausland, was besonders in Kriegs-
zeiten von groBem Vorteil ist.

Elektromobile im kommunalen Transportwesen.

Von H. Wolf.

Wir werden, beginnend mit der néchsten
Nummer des Blattes, eine grofere Arbeit iiber diese
Frage aus der Feder des Herrn Diplom-Ingenieur
Rodiger verdffentlichen und wollen gewissermafen
einleitend den nachstehenden Ausfithrungen Raum

geben.

* &
E

Ist auch die Konkurrenz des Benzinautomobils
eine auBerordentlich schwere fiir den elektrischen
Wagen, so hat dieser jedoch in einigen Spezial-
gebieten des kommunalen Transportwesens einen
vollen und glanzenden Sieg iiber alle anderen Arten
des Automobils errungen, der der Verwendung des
Elektromobils und der Industrie elektrischer Wagen
die giinstigsten Aussichten erschlieBt, vor allem
auf den Spezialgebieten des Feuerloschwesens und
des Krankentransportes der Gemeinden. Befassen
wir uns des naheren mit der Verwendung des
Elektromobils in diesen beiden Spezialzebieten.

Der Feuerwehrwagen gehdrt zu den wichtig-
sten kommunalen Transportmitteln, von dem mehr
wie von jedem anderen Fahrzeuge Betriebssicher-
heit, Zuverlassigkeit, stete Dienstbereitschaft und
Schnelligkeit verlangt werden. Seit daher das Auto-
mobil iiberhaupt in starkerem MaBe in den Dienst
des praktischen Transportwesens eintrat, wurde in
den grofistadtischen Verwaltungen der Gedanke er-
wogen, die groBen und wertvollen fahrtechnischen
Eigenschaften des Automobils. das ja dem Pferde-
gespann in so mannigfacher Hinsicht iiberlegen ist,
in den Dienst des Feuerloschwesens zu stellen.
Allen voran ging nach dieser Hinsicht die Stadt
Hannover, die schon vor bald 15 Jahren den
ersten vollstindig automobilen Léschzug ein-
fiihrte und damit zum Pionier fiir alle anderen
GroBstadte wurde. Es war zunéchst jedoch nicht
der elektrische Wagen, der zur Automobilisierung

des Feuerwehrtransportes der GroBstidte verwandt
wurde, vielmehr trat auch hier fiirs erste der
Benzinwagen, dann aber auch der Dampfwagen in
den Vordergrund des Interesses. Allmihlich trat
aber der Benzinwagen in dem Wettbewerb fiir den
Dienst des automobilen Ldschtransportes zuriick,
einerseits der Feuergefihrlichkeit des Benzinmotors
wegen, die gerade hier verhiangnisvoll werden
konnte, anderseits aber auch des Umstandes
wegen, daB der Benzinwagen infolge seiner kon-
struktiven Eigentiimlichkeit weder den Einbau von
Dampfspritzen und Pumpwerken noch die Anbrin-
gung von Stock- und Hakenleitern, wie sie zur
Ausriistung des Loschwagens gehoren, gestattete,
endlich wohl auch deswegen, weil der Benzinmotor
doch noch nicht die ganz unbedingte Betriebs-
sicherheit und Zuverlassigkeit aufweist, wie sie die
Fahrzeuge der Feuerwehren natiirlich mehr wie
jedes andere Transportmittel brauchen. So schien
fiir die Automobilisierung des Feuerwehrtrans-
portes nur der Dampiwagen in Betracht zu kom-
men, der betriebstechnisch zufriedenstellend funk-
tionierte, konstruktiv sich allen Anforderungen des
Loschwagens anpaBte und wirtschaftlich sehr
giinstige Resultate ergab. Eine Zeit lang beherrschte
der Dampiwagen wohl bei allen Feuerwehren, die
sich mit der Umwandlung des Pferdebetriebes in
Kraftbetrieb befaBten, das Feld. Nunmehr aber
erhielt er einen neuen Rivalen in Gestalt des elek-
trischen Loschwagens. Die Elektromobilindustrie
hatte im Bau automobiler Fahrzeuge bedeutende
Erfahrungen und Fortschritte gemacht und brachte
jetzt Typen auf den Markt, die sich den fritheren
Versuchswagen mit elektrischem Antrieb, die viel-
fach ein bdses Fiasko zu verzeichnen hatten, ganz
bedeutend iiberlegen erwiesen. Von vornherein war
es ersichtlich, daB der neue elektrische Wagen
speziell fiir den Dienst des Loschwesens geeignet
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war, wozu ihn verschiedene FEigenschaften: die
leichte Instandhaltung, die sofortige Betriebsbereit-
schaft, die auBerordentliche Zuverldssigkeit und
endlich auch die Billigkeit des Betriebes pradesti-
nierten, Mit diesen Eigenschaften trat der elektro-
mobile Léschwagen alsbald in Konkurrenz gegen
den Dampfwagen bei fast allen Feuerwehren mit
Kraftbetrieb, und in den jahrelangen Versuchen, die
hier mit beiden Arten von Loschfahrzeugen ange-
stellt wurden, erwies der elektrische Wagen eine
bedeutende Uberlegenheit iiber den Dampfwagen,
errang er iiber diesen einen vollen Sieg.

Einen AauBerst interessanten und wertvollen
Beitrag zu dem Wettbewerb zwischen Dampf-
wagen und Elektromobil im Dienste des Losch-
wesens bildet der Bericht des Berliner Branddirek-
tors Reichel iiber die bei der Berliner Feuerwehr
vorgenommenen Versuche mit Kraitiahrzeugen. Die
Vorgeschichte dieses Berichtes ist folgende: Im
Jahre 1906 stellt die Stadt Berlin der Feuerwehr-
inspektion den Betrag von Mk. 50.000 zur Ver-
fiigung zwecks Vornahme von Versuchen iiber die
Verwendbarkeit des Automobils fiir den Feuer-
l6schdienst und zur Priifung der Frage, welche
Betriebskraft die fiir diese Zwecke geeignetste sei.
Von vornherein drehte sich die Frage nur um
Dampfmotore und Elektromotore; Benzinfahrzeuge
wurden aus den oben bereits erwahnten Griinden
von vornherein ausgeschieden. Es wurden Mark
40.000 bewilligt tiir den Bau von zwei schweren
Loschfahrzeugen, und zwar eines Dampiwagens
und eines Elektromobils, und weitere Mk. 10.000
fiir die Durchfiihrung der Versuche bereitgestellt.
Zwecks Erlangung einwandireier Priifungsergeb-
nisse wurden nun mit beiden Wagen Probefahrten
yon Berlin aus nach Potsdam, Dresden, Stettin und
noch anderen Orten unternommen, wobei jeder
Wagen bei einer Fahrt durchschnittlich 104 km
zuriicklegte. Mit dem Elektromobil wurden dieser-
art in einer einzigen Woche, namlich vom 16. bis
22. Juni 1907, 986 km zuriickgelegt, das heiBt bei-
nahe ebenso viel, wie ein bespannter Berliner
Loschzug durchschnittlich im ganzen Jahre leistet.
Das Ergebnis der angestellten Priifungsfahrten war,
daB sich beide Fahrzeuge, Dampiwagen und Elek-
tromobil, im Betriebe ganz erheblich billiger stellen
als der bespannte Loschwagen, daf anderseits
aber das FElektromobil sich sowohl wirtschatlich
wie betriebstechnisch dem Dampfwagen noch
wesentlich iiberlegen erwies. Der elektrische Wagen
zeigte sich im Betrieb als wesentlich Jeichter, zuver-
lassiger und billiger als der Dampiwagen und hatte
auch viel weniger Betriebsstérungen als jener auf-
zuweisen. Mehrfach angestellte Messungen er-
gaben, daB der zu den Versuchen verwandte
elektrische Wagen, ein Lohner-Porsche-Wagen,
auBerordentlich wenig Strom verbrauchte; das mit
45 t vollbelastete Fahrzeug durchlief auf ebener,
asphaltierter StraBe eine MeBstrecke von 200 m in
19 Sekunden mit dem Winde und in 21 Sekunden
gegen den Wind, also durchschnittlich in 20 Sekun-
den. Hiebei wurden verbraucht 61 Ampére mit der

et

Windrichtung und 65 Ampere gegen die Wind-
richtung, im Mittel sonach 63 Ampere bei einer
Spannung von 145 Volt. Die Geschwindigkeit des
Fahrzeuges stellte sich auf 36 km pro Stunde, der
Stromverbrauch auf 56,4 Wattstunden {iir den
Tonnenkilometer.

Die jahrlichen Betriebs- und Unterhaltungs-
kosten eines Loschwagens betragen bei Verwen-
dung von

bespannten Wagen . Mk. 4320
Dampiwagen . Tent e
Elektromobilen: 2F 00 e (1208

Diese Angaben sind, wie beim Pferdebetrieb, das
Durchschnittsergebnis auf Grund vieljahriger ge-
nauer Notierungen, beim Dampfwagen und beim
Elektromobil dagegen das Ergebnis, das wahrend
des Versuchsjahres 1907 gewonnen und seitdem
durch die erfolgte Einfithrung elektrischer Losch-
ziige bestatigt wurde. Nach dieser Gegeniiberstel-
lung der Kosten der beiden Betriebsarten muB der
elektrische Betrieb also auch in wirtschaftlicher
Hinsicht entschieden bevorzugt werden, denn er
stellt sich fiir das einzelne Fahrzeug und Jahr um
Mk. 525 billiger als der Dampfbetrieb, was, auf
den Gesamtbetrieb der Berliner Feuerwehren be-
rechnet, etwa Mk, 40.000 pro Jahr ausmacht. Die
Ersparnis dagegen, die durch Umwandlung des
Pferdebetriebes der gesamten Berliner Feuerwehr
in elektrischen Betrieb zu erzielen ist, belduft sich,
nach den Ersparnissen an dem einzelnen Wagen
berechnet, auf {iber Mk. 220.000 pro Jahr,

Auf Grund der Ergebnisse des Versuchsjahres
kam Branddirektor Reichel zu dem Resultat. daB es
zweckmiBig sei, fiir den inneren Stadtbetrieb und
die nachbarliche Hilfeleistung in den unmittelbar
angrenzenden Vororten Loschziige mit elektrischem
Antrieb zu wihlen; um jedoch im Notfalle auch
auf weitere Entfernungen Hilfe senden zu koénmesn.
wurde empfohlen, daneben einige Reservewagen mit
Dampibetrieb bereit zu halten.

Auf Grund dieser Resultate des Versuchsjahres
entschloB sich die Stadt Berlin alsbald zur Anschat-
fung eines aus vier elekirisch betriebenen Fahr-
zeugen bestehenden Loschzuges, der als Feuer-
wache 4 in der SchonlankerstraBe stationiert wurde.
Nach MaBgabe der zur Verfligung stehenden Mittel
soll die weitere Elektromobilisierung der gesamten
Berliner Feuerwehren vorgenommen werden. Die
hier niedergelegten Ergebnisse decken sich iibrigens
vollstandig mit den Betriebsresultaten, die in an-
deren GroBstadten schon seit Jahren gemacht
worden sind. In Hannover beispielsweise betragen
die an jedem Fahrzeug eines seit 614 Jahren im
Dienst befindlichen elektromobilen Loschzuges
jahrlich erzielten Ersparnisse durchschnittlich {iber
Mk. 3000 gegeniiber dem Pferdegespann, und dhn-
lich sind die Betriebsergebnisse auch in anderen
Stadten, wie Chemnitz, Kéln, Essen, Hamburg,
Magdeburg, Wien usw., die alle schon seit Jahren
zum automobilen Loschzug {ibergegangen sind.
Uberall hat sich auch die Tatsache ergeben, daB
der elektrische Betrieb nicht nur billiger als der
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Pferdebetrieb, sondern auch als der Dampi-
betrieb ist.

Diese Ergebnisse bedeuten also einen vollen
Sieg des Elektromobils iiber jede andere Art von
Automobilen auf dem Gebiete des Feuerwehriuhr-
wesens und erschlieBen damit der Elektrotechnik
wie auch der Elektroindustrie ein aussichtsreiches
Feld, das es zu fruktifizieren gilt.

Ahnlich wie auf dem Gebiete des Feuerwehr-
transportes liegen die Verhaltnisse auch auf dem
Gebiete des Krankentransportes. wo ietzt ebenfalls
das Elektromobil erfolgreich an die Stelle des
Pferdebetriebes tritt, speziell in den Orten. wo
bereits elektrische Loschziige vorhanden sind und
wo zugleich das Loschwesen mit dem kommunalen
Krankentransport verbunden ist.

Gerade in der Funktion des Krankenwagens
weist das Automobil eine groBe Zahl wertvoller
Vorziige iiber das Pferdegespann auf, ein Umstand,
der dem Motorwagen auch auf diesem Spezial-
gebiete mit Sicherheit eine grofie Zukunft und eine
zu erwartende rasche und baldige Zunahme seiner
Verwendung fiir diese Zwecke in Aussicht stellt.
Fiir den Krankenwagen gilt dasselbe wie fiir alle
anderen Arten von Transportfahrzeugen: Wahrend
fiir Krankentransporte iiber grofle Entfernungen
nur das Benzinautomobil in Betracht kommt und
in dieser Funktion auch bereits titig ist, hat sich
fiir den offentlichen Krankentransport innerhalb der
Gemeindegrenzen der elekirisch betriebene Wagen
als die zweckmaBigste und vorteilhafteste Form des
Krankentransportes erwiesen. Speziell die Gemein-
den, die bereits elektromobile Feuerwehren ein-
gestellt haben, gehen jetzt allgemein auch zur Ein-
fithrung des elektromobilen Krankenwagens iiber,
da, wie bereits gesagt, der offentliche Krankentrans-
port zumeist mit den Feuerwehren verkniipft ist,
und der automobile Krankenwagen sich daher
Jeicht und praktisch an den Dienst des Automobil-
loschzuges angliedern 14aBt. In dieser Weise haben
bereits die Gemeinden Hannover, Leipzig, Ham-
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burg, Wilmersdorf, Charlottenburg, Schoneberg,
neuerdings auch Berlin, mit der Angliederung
elektromobiler Krankenwagen begonnen.

Der zunachst in Betracht kommende Vorzug
des automobilen Krankenwagens gegeniiber dem
Pierdegespann besteht nach den Erfahrungen der
Gemeinden vor allem in der sofortigen Betriebs-
bereitschaft und seiner groBeren Schnelligkeit. Wie
die Verwaltungsstelle fiir den Krankentransport der
Gemeinde Wilmersdorf dem Verfasser mitteilte,
schafft das dortige Krankenelektromobil nach den
seit einigen Jahren gemachten Erfahrungen mehr
als zwei Pierdegespanne. Noch wertvoller aber ist,
vom rein sanitdren Standpunkte aus betrachtet, der
Umstand, daB der Kranke vermittelst des Motor-
wagens erheblich schneller von der Ungliicksstelle
nach dem Krankenhause gelangt und dort die ge-
eignete Behandlung erhalt. Konnen doch unter
Umstanden von einigen Minuten fritherer oder
spaterer Ankunft Leben und Gesundheit des
Kranken abhangen, wie etwa in Fillen eiliger Ope-
rationen. Ein weiterer Vorzug des Krankenauto-
mobils vor dem Pferdegespann besteht in dem
ruhigen und sanften Lauf, der auch noch ruhiger
und sanfter ist wie bei dem Benzinautomobil.
Charakteristisch fiir diese wertvolle Eigenschaft des
Krankenelektromobils ist ein kleines Erlebnis, das
seinerzeit der Polizeiprisident von Schoneberg,
Graf von Westarp, hatte. Die genannte Gemeinde
hatte ein Krankenautomobil eingefithrt, und Graf
Westarp lieB sich den Wagen zur Besichtigung
vorfithren. Das schmucke Fahrzeug machte den
Wunsch in ihm rege, einmal eine Fahrt mit dem
Wagen zu machen, zu welchem Zwecke er mit
seinem Begleiter in dem Wagen Platz nahm. Da es
ihm jedoch sehr lange zu wiahren schien, ehe sich
der Wagen in Bewegung setzte, wandte er sich an
seinen Begleiter mit der Frage: , Ja, warum fahren
wir denn noch nicht?® Der Gefragte lachte und
antwortete: |, Wir fahren schon langst und sind
gleich am Ziel " Der Wagen war also so ruhig und
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sanit gefahren, daB Graf Westarp von dem Fahren
iiberhaupt nichts gemerkt hatte, ein gewi charak-
teristischer kleiner Irrtum, der allerdings durch das
Asphaltpflaster der StraBe, sowie durch die un-
durchsichtigen Milchglasscheiben des Wagens be-
giinstigt wurde.

Was die Kostenfrage anbelangt, so ist es ohne-
weiters klar, daB sich der Beirieb des Kranken-
automobils gerade wie der des elektromobilen
Loschzuges entschieden billiger stellen muB als der
Pferdebetrieb. Wie der Loschwagen arbeitet auch
der Krankenwagen nicht fortlaufend und regel-
méBig wie die eigentlichen Arbeitsfuhrwerke, son-
dern immer nur in gréBeren Zwischenraumen, und
auch dann nur wiahrend einer verhaltnismaBig
kurzen Zeit, eben immer nur anldBlich eines Un-
falles. Wahrend der Zeit, in welcher das Fahrzeug
nicht in Betrieb ist, die die Zeit der Arbeit gewo6hn-
lich bedeutend iibertrifft, findet auch kein Kraft-
verbrauch statt, macht der Wagen auch keine un-
mittelbaren Betriebskosten. Das Pferdefuhrwerk
dagegen erfordert, auch wenn es nicht arbeitet,
stets die gleichen Kosten wie bei standiger und fort-
laufender Arbeit. Wahrend daher bei den eigent-
lichen Arbeitsfuhrwerken die Kostenirage ebenso
oft zugunsten des Plerdegespannes wie des Motor-
wagens ausfallt, muB sie bei Feuerwehr- und
Krankenwagen notwendigerweise immer zugunsten
des Automobils ausfallen. Nach dem Verwaltungs-
bericht der Berliner Feuerwehr stellen sich die
Kosten des gefahrenen Kilometers bei dem elek-
trischen Loschzug auf 3714 Piennig, beim Pferde-
gespann aber auf Mk. 3,38; sie sind also bei diesem
iber zehnmal hoher, Ungefihr ebenso diirfte sich
auch beim Krankenwagenbetrieb das Kostenverhalt-
nis zwischen Motorwagen und Plerdegespann
stellen. Die reinen Betriebkosten fiir ein Kranken-
automobil stellen sich nach den Aufzeichnungen
des Krankentransportes der Gemeinde Wilmers-
dorf auf etwa Mk. 500 pro Jahr, darunter etwa
Mk. 300 fiir Stromverbrauch und Mk. 200 andere

- Kosten. Hiezu treten allerdings noch die Kosten
fiir zwei Versicherungen, eine gegen Haftpflicht,
die andere gegen Beschadigung, von je Mk. 550,
so daB sich die gesamten Unterhaltungskosten auf
rund Mk. 1600 pro Jahr stellen. Bei dieser Kosten-
summe leistet aber, wie bereits hervorgehoben, der
elektrische Wagen das Doppelte eines Pierde-
gespannes.

Die elektromobilen Krankenwagen der Ge-
meinden haben einen Aktionsradius von 80 km, der
fiir die in Frage kommenden Zwecke vollkommen
ausreichend ist; es ist jedenfalls noch kein einziges
Mal vorgekommen, daB der Wagen infolge Er-
schopfung der Batterie stehen geblieben wire.
Allerdings wird iiberall durch geeignete MaBregeln
dafiir gesorgt, daB ein solcher Fall gar nicht erst
eintreten kann. Die Wagen werden nach jeder
Fahrt, mindestens aber einmal tiglich, revidiert,
genau wie die elektromobilen Loschwagen. Ist die
Spannung des elektrischen Stromes bis auf 82 Volt
gesunken, so wird neu geladen, eine MaBregel, die

gegen jedes Versagen des Wagens schiitzt. In dieser
Weise findet wenigstens in Wilmersdorf der Kran-
kenautomobilbetrieb statt, in den anderen Gemein-
den, die solche Wagen eingefithrt haben, diirfte es
ahnlich sein. Die Ladung erfolgt durch die eigene
Ladestation der Feuerwehren.

Es sei noch auf eine andere Verwendung des
Elektromobils im Dienste des kommunalen Trans-
portwesens hingewiesen, namlich auf die elektro-
mobilen Spreng- und Kehrwagen, wie sie jetzt von
verschiedenen Gemeinden eingefithrt worden sind
und die sich bisher ebenfalls bestens bewahrt
haben. So hat die Stadt Berlin seit etwa zwei
Jahren eine elekirische StraBenwaschmaschine in
Gebrauch, die gegeniiber den bisher tiblichen, von
Pferden gezogenen Maschinen dieser Art wesent-
liche Vorteile an den Tag gelegt hat. Die Maschine
ist auf der Vorderseite als Sprengmaschine ein-
gerichtet, wahrend eine hinten angebrachte Walzen-
biirste das Zusammenkehren des angefeuchteten
StraBenkehrichts und zugleich das Waschen der
StraBe besorgt, eine Verbindung verschiedener
Funktionen, die sich in so einfacher, praktischer und
handlicher Weise weder beim Pferdegespann noch
beim Benzinwagen erreichen lieB. Die Maschine
wird durch zwei Motore von je 4 PS angetrieben,
die elektromotorische Kraft liefert eine Batterie von
40 Akkumulatoren, die eine Spannung von zirka
80 Volt besitzen. Diese Krattleistung reicht fiir eine
zehn- bis fiinfzehnstiindige ununterbrochene Arbeit-
zeit aus, nach welcher die Neuladung, bezw. Aus-
wechslung der Batterie erfolgt. Die Maschine hat
ungefdhr die dreifache Leistungsfihigkeit einer
pierdebespannten Maschirie; wahrend mit letzterer
in einer Schicht nur etwa 35.000 bis 40.000 m*
StraBenflache gereinigt werden konnen, konnen mit
der elektrischen Maschine in derselben Zeit etwa
75.000 bis 100.000 m* verkehrssicher gereinigt
werden. Diese hohe Leistungsfahigkeit gewahrt
zugleich wirtschattlich giinstigere Resultate, was
allerdings mit dadurch bedingt wird, daB die
Ladung der Maschine in eigenen Ladestationen der
Stadt erfolgen kann. Wo solche nicht vorhanden
sind, stellt sich der Betrieb naturgemalB teurer, und
das ist der Grund, warum derartige Maschinen und
Fahrzeuge nicht so schnell, wie es nach ihren er-
zielten Resultaten eigentlich der Fall sein miiBite,
weiteren Eingang finden. Immerhin gehen jetzt die
groBeren Gemeinden viellach zur Einstellung
solcher Betriebsfahrzeuge fiir kommunale Zwecke
iiber, speziell dort, wo durch das Vorhandensein
elektrischer Feuerwehren die Bedingungen fiir die
Einfiihrung auch solcher Maschinen bereits ge-
geben sind. Einige Vorortgemeinden Berlins, so
z. B. Schoneberg, haben sich dem Berliner Vorbild
angeschlossen und bereits ebenfalls elektromobile
Spreng- und Waschwagen eingefithrt, andere
groBere Stadte im Reich ebenfalls.

Das kommunale Transportwesen diirfte der
Industrie elektromobiler Wagen ein sehr aussichts-
reiches Feld bieten, das es wahrzunehmen gilt.
Hier zeigt sich der elektrische Wagen nicht nur
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dem Pferdegespann, sondern auch dem Dampf- wie
Benzinautomobil iiberlegen, und hier diirfte die
Statte sein, wo es im Wettbewerb mit dem Benzin-
'mtomohll Sieger bleibt und die bedeutendsten
wirtschaitlichen, technischen und industriellen Er-

Eine amerikanische

AnschlieBend an den Artikel in der letzten
Nummer soll heute ein weiterer Beitrag zur Frage
der Errichtung und der Einrichtung von Elektro-
mobilgaragen veroffentlicht werden. In der Berliner
Fachzeitschrift ,Mohr* wird namlich eine Einstell-
halle fiir elektrische Wagen beschrieben, die dem
Eingang des New Yorker Zentralparks gegeniiber-
liegt, von und nach dem bekantlich der groBte
Fahrverkehr stattfindet.

Besonderes Interesse verdienen sowohl die Art
und Weise des Betriebes wie die technischen Ein-
richtungen der Garage selbst. Zur Aufnahme der
Wagen sind hundert verschlieBbare Einzelraume
vorgesehen, fiir jeden ist ein Einheitspreis von
45 Dollar (zirka K 225) im Monat zu zahlen. Dafiir
wird aber der Wagen auch durch die Angestellten
der Gesellschaft gewaschen, gereinigt, die Akku-
mulatorenbatterie wird neu aufgeladen und standig
auf ihre Brauchbarkeit gepriift, so daB sich also der
Besitzer um nichts zu kiimmern hat. Gerade diese
Art der Einrichtung, das Ubernehmen jeder Sorge
fiir den Wagen von seiten der Gesellschaft, soll
dazu beitragen, den Absatz von Elektromobilen be-
trachtlich zu heben; fillt doch alle mechanische
Arbeit weg, fiir die bisher ein besonderer Mechani-
ker oder Fahrer in Dienst genommen werden
mubBte, Der Besitzer des Elektromobils bestellt den
Wagen vor sein Haus oder holt ihn von der Halle
und gibt ihn wieder ab, um alles iibrige braucht er
sich nicht zu kiimmern, DaB diese auBerordentliche
Erleichterung wesentlich dazu beitragt, zum Erwerb
eigener Kraftwagen Lust zu machen, bedarf wohl
keiner weiteren Ausfithrungen,

s Ein besonderer Geschaftsraum dient fiir den
Verkehr mit dem Publikum, Will jemand seinen in
der Garage aufbewahrten Wagen vor der eigenen
Haustiir haben, so gibt er nur eine Fernsprecher-
bestellung auf, um wie viel Uhr der Wagen zur
Stelle sein soll. An einem groBen, an der Wand
angebrachten Schaltbrett ist unten eine besondere
Abteilung, die zur Aufnahme derartiger Vormer-
kungen bestimmt ist und an der die Tages- und
Nachtzeiten in Form von Tabellen angeschrieben
sind. Dariiber hangen die Schliissel zu den ein-
zelnen Abteilungen der grofien Halle, die zum Teile
noch durch besondere Vorlegeschlosser oder durch
sonstige Sicherheitsvorrichtungen verschlossen sind.
Sobald nun eine Bestellung durch den Fernsprecher
einlauft, daB der Wagen zu dieser oder jener Zeit
zur Stelle sein soll, wird das Schild von oben weg-
genommen und an den Haken gehéngt, der die be-
treffende Zeit angibt. Naht sie heran, so wird recht-
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folge zu erzielen berufen ist. Die moderne Elektro-
technik und die Industrie elektromobiler Wagen
wird gut daran tun, diesem Gebiet ihre stindige
Aufmerksamkeit zuzuwenden; es sind fiir sie hier
noch ungeahnte Erfolge zu erzielen.

Elektromobilgarage.

zeitig ein Bediensteter der Gesellschaft benachrich-
tigt, der dann mit dem Wagen an den Ort der
Bestellung fahrt.

Sehr wichtig sind die zum Laden der Elektro-
mobile dienenden Vorrichtungen. Das Schaltbrett,
das die ganze Ladetatigkeit vermittelt, ist eines der
grofiten, die jemals gebaut wurden. Es gestattet das
gleichzeitige Laden von 50 Wagen. Die durch seine
einzelnen Abteilungen zu iibermittelnden Ladungs-
kapazitaten lassen sich je nach dem Entladungs-
zustand der Batterie in der verschiedenartigsten
Weise abandern, so daBl Uberladungen und ebenso
Riickladungen aus der Batterie unmoglich sind.
Sobald ein Elektromobil zuriickgekehrt ist, wird
seine Ladung gepriift. [st die Kapazitit der Batterie
unter eine bestimmte Grenze gesunken, so wird der
betreffende Wagen sofort angeschlossen, was sich
oben am Schaltbrett durch das Aufleuchten einer
der beiden in der Mitte der einzelnen Ladeabteilun-
gen sichtbaren Glithlampen kundgibt. Dann wird
durch Bewegung des dariiber befindlichen Ein-
schalters der Anschluff an den Ladestrom bewirkt,
nachdem vorher durch Umschalten auf die MeB-
instrumente der Ladezustand festgestellt worden ist.
Der unten in jeder einzelnen Ladeabteilung befind-
liche Widerstand wird durch Verschieben des Gleit-
kontaktes eingestellt, so daB8 der Batterie stets die
richtige Menge von Strom zuflieBt, Eine Uber-
ladung ist unmoglich. Die dadurch bewirkte Riick-
ladung aus der Batterie wiirde ein sofortiges Durch-
brennen der neben der Glithlampe angebrachten
Sicherungen zur Folge haben. Weitere Sicherun-
gen dienen dazu, um die Batterie vor StromstoBen
und sonstigen schiadigenden Einfliissen zu bewah-
ren. Ist die Batterie wieder aufgeladen, was sich
durch Kontrolle an den MeBinstrumenten sowie an
der Lampe zu erkennen gibt, so wird der Strom
durch Verstellen des Schalters ausgeschaltet. Der
Strom selbst wird der Ladestation durch sechs
Kabel aus einem Elektrizitatswerk zugeleitet, die es
ermoglichen, standig iiber einen Ladestrom von
3200 Ampére bei 120 Volt oder von rund 400 Kilo-
watt zu verfiigen.

Zum AnschluB der Wagen an die Ladevorrich-
tung werden stindig geniigende Mengen von Ver-
bindungskabeln bereitgehalten, die gestatten, jeden
Wagen zu jeder Zeit zu laden, ohne daB er des-
wegen von seiner Stelle bewegt werden mufl, Die
Einrichtung ist des weiteren so getroffen, daB alle
Arten von Batterien geladen werden konnen von
der 24zelligen Bleiakkumulatorenbatterie angefan-
gen, die einen Ladestrom von 8 Ampeére benotigt,
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bis zur 60zelligen Edison-Batterie, fiir die ein Lade-
strom von 100 Ampére notig ist. Die Ladezeit
selbst schwankt von vier bis zu sechs Stunden je
nach der Erschépfung der Batterien.

Mit dem Schuppen sind besondere Reparatur-
werkstatten verbunden, die mit den neuesten Ma-
schinen und Werkzeugen ausgestattet und derart
eingerichtet sind, daB jede Reparatur ohne Zeit-
verlust sofort vorgenommen werden kann. Auch -
dieser Umstand tragt wesentlich dazu bei, die An-
schaffung eines eigenen Wagens zu erleichtern; hat
der Besitzer doch das BewuBtsein, daB er sich um
die Instandhaltung seines Wagens nicht zu kiim-
mern hat und daB jeder Fehler sofort in sach-
gemaBer Weise beseitigt wird.

Neben der Reparaturwerkstatte befinden sich
Vorratsraume, in denen Ersatzteile, Pneumatiks
u. dgl. aufgespeichert sind.

Die Schneligkeit der Reparaturen und des An-
bringens von Ersatzteilen wird in Amerika noch
ganz besonders dadurch erleichtert, daB man ja
dort in weitgehendem MaBe zu Normalabmessun-
gen fiir die einzelnen Teile der Automobile uber-
gegangen ist, so daB in der Rgel ein einfaches Aus-
wechseln ohne jedes Zufeilen, Anpassen u. dgl
stattfinden kann.

Die Aufbewahrungsraume fiir die Wagen sind
mit vorziiglichen Reinigungsvorrichtungen aus-
gestattet. Der FuBboden ist aus Beton, also wasser-
dichtem Material, ebenso sind die Wande aus
Platten hergestellt, die gegen Feuchtigkeit wider-
standsfahig sind, Oben an der Decke befinden sich
Leitungen fiir warmes und kaltes Wasser, von
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denen die fiir warmes mit dicken Isolierschichten
umhiillt sind, um eine Abkithlung zu verhiiten. Das
Wasser steht unter Druck, so daB ein kraftiges Ab-
spritzen stattfinden kann und wird durch Schlauche
abgegeben, die an nach allen Richtungen dreh-
baren, an der Decke befestigten Zuleitungen
héngen. Am Boden befinden sich Ablaufvorrichtun-
gen fiir das Wasser.

Jeder Raum ist natiirlich elektrisch beleuchtet,
so daB die Wagen auch wahrend der Nacht instand
gesetzt werden konnen, damit sie am anderen
Morgen wieder fahrbereit sind.

# *
=

Fiir die Einfiihrung elektrischer Wagen spielen
derartige groBangelegte Unternehmen eine wichtige
Rolle. Denn sie erleichtern dem Besitzer die War-
tung des Fahrzeuges und nehmen ihm die Sorge um
die technische Instandhaltung ab, wodurch beson-
ders die Vorziige des Elektrowagens in Erschei-
nung treten, da dieser wihrend der Fahrt iiberhaupt
keiner besonderen Wartung bedarf. Hiedurch ist es
moglich, daB in den Vereinigten Staaten auch zahl-
reiche Damen elektrische Selbstlenker besitzen, die
sie von der Garage vor das Haus gestellt erhalten.
Wenn der Wagen nicht mehr gebraucht wird,
geniigt eine telephonische Verstindigung der
Garage und das Elektromobil wird abgeholt und
aufgeladen.

Es steht zu erwarten, daB wir nach dem Kriege
auch in den groBen Stidten Osterreichs derartige
Einrichtungen erhalten, wodurch das Einstellen
elektrischer Wagen bedeutend erleichtert wird.
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Verschiedene Mitteilungen.

IO

QOesterreichische Waffenfabrik.
Geschiftsbericht pro 1915/16.

Wir haben die Bilanzziffern der Waifenfabrik fiir das
per 30. Juni abgeschlossene Geschiitsjahr bereits mifgefeili
und auch gemeldet, daB die Dividende mit K 100 pro Aktie
beantragt wird. Nunmehr liegt der ausfiihirliche Geschifts-
bericht vor, dem wir die nachstehenden Mitteilungen ent-
nehmen:

»Das zweite Kriesjahr hat an die Leistungsiihigkeit
unserer Werke die denkbar grofiten Anforderungen gestellt.
Mit berechtigtem Stolz diirfen wir aussprechen, dali es uns
gelungen ist, allen, auch den héchsten Anspriichen der
Heeresverwaltung gerecht zu werden. Wir sind gliicklich,
darauf verweisen zu diirien, daB unsere Arbeit von Aller-
hiichster Stelle in {iberaus gniddiger und ehrender Weise an-
erkannt worden ist: Mit Allerhochster EntschlieBung vom
31. Jénner 1916 hat Seine k. u. k. Apostolische Majestit die
»50 auBerordentlich erspriefilichen und der Wehrmachi or-
derlichen Leistungen der Osferreichischen Wafienfabriks-
Gesellschait“ besonders hervorzuheben geruht.

Wihrend im vorvergangenen Geschiftsjahre das
Schwergewicht der Erzeugung noch in den Objekten der
alten Fabrik lag, haite im Berichtsjahre schon die neue
Fabrik den gréBeren Teil der Produkiion an sich gezogen.
Selbstverstandlich sind sowohl die neue wie die alte Fabrik
und die Zweigfabrik in Letten wihrend des ganzen Jahres
nebeneinander betrieben worden.

Die Gesiehungskosten unserer Fabrikate haben sich
im abgelaufenen Geschiftsjahre abermals bedeutend erhéht,
Dennoch haben wir fiir die von uns erzeugten Waifen eine
Preiserhthung weder erhalten noch begehrt. Den aus-
gewiesenen gesteigerten Gewinn verdanken wir ausschlieB-
lich den gewaltigen Produktionsmengen, die wir dank der
GroBziigigkeit unserer Anlagen und MaBnahmen erzielen
konnten,

Von dem Gedanken geleitet, daB es nicht nur im Inter-
esse unseres Unternehmens, sondern nich minder auch im
wohlverstandenen Inferesse der k. u. k. Wehrmacht liegt,
unsere Leistungsfahigkeit als Waffenfabrik dauernd zu er-
halten, haben wir den schon in Friedenszeiten erwogenen
Plan, unserer Fabrikafion einen in das Gebiet der Pri-
zisionsmechanik und Massenerzeugung einschlagenden
Artikel anzugliedern, verwirklicht und die Errichtung einer
Automobilfabrik groBen Stils in Steyr ‘beschlossen. Die
neue Automobilfabrik, die vor allem das schon seit langem
bestehende Bediirfnis nach einem weiten Kreisen zuging-
lichen billigen Nutzwagen befriedigen soll, wird sowohl
]_astEn- wie Personenwagen erzeugen. Der Bau ist bereits
im Zuge.

Die Ziindhiitchen- und Patronenfabrik vormals Sellier
& Bellot in Prag, deren Akiienmehrheit wir im Berichis-
jahre erwarben, hat pro 1915 ein befriedigendes Ergebnis
geliefert. :

Wir haben auf die drifte 6sterreichische Kriegsanleihe
7 Millionen, auf die vierte Gsterreichische Kriegsanleihe
8 Millionen Kronen, zusammen mit den vorangegangenen
zwei Kriegsanleihen also 25 Millionen Kronen osterreichi-
scher Kriegsanleihen gezeichnet.

Die Verinderungen, welche die Bilanz des letzten Ge-
schiftsjahres gegeniiber der Bilanz des Vorjahres zeigt,
finden in dem so bedeutend intensiveren Geschiftsgange
ihre natiirliche Erklirung.*

. Die Antrige iiber die Verwendung des ausgewiesenen
Reinerirignisses von K 17,713.013 sind bereits bekannt.

Der Bericht schlieft mit den folgenden Ausfithrungen
iiber die geplante Sfiftung fiir Kriegsinvalide und die sozial-
politischen Zuwendungen:

»Die von uns vorgeschlagene Errichtung einer Stif-
fung von K 3,000.000 zugunsten von Kriegsinvaliden wird
gewill ebensosehr der vollen Zustimmung der Herren

Aktionire begegnen, wie die im Vorjahre von uns bean-
tragte Sfiftung’ zugunsten von Kriegswaisen.

Ebenso sind wir davon iiberzeugt, den Beifall der
Herren Aktionire zu finden, wenn wir im Hinblick auf die
durch den Krieg gezeitigie Erschwerung der Lebensverhilt-
nisse die Widmung einer auBerordentlichen Spende von
K 1,000.000 an den Pensionsfonds unserer Angestellten be-
anitragen. Das dermalige Vermiigen dieses Pensionsionds
betrdgt rund K 1,600.000 und erméglichte bisher nur, ver-
hiiltnismi Big bescheidene Pensionen auszuwerfen. Durch
die beaniragte auBerordentliche Zuwendung an den Pen-
sionsfonds soll die Zuerkennung hoéherer Pensionen als
bisher erméglicht werden. ?

Die Widmung einer auBerordenflichen Spende fiir
Arbeiterwohlfahriszwecke von K 1,000.000 wird ebenialls
im Hinblick auf die durch den Krieg hervorgeruiene. Er-
schwerung der Lebensbedingungen vorgeschlagen. Sie soll
zur Hilite dem Arbeiterunferstiitzungs- und Invalidenfonds
zugewiesen werden, zur Hilite einem Arbeiterwohliahris-
fonds mit der Bestimmung, dali der Zinsenerirag alljahrlich
den humanitiren Einrichtungen des Arbeiterwohliahrisver-
eines in Steyr zugufe zu kommen habe.

Die schlieflich beantragte Widmung eines Beirages
von K 335.000 fiir den Bau eines Infektionspavillons beim
stadtischen Spital in Steyr wird nicht nur eine auBerordent-
liche Wohltat fiir die Stadt Steyr sein, die einer solchen
Einrichiung bisher entbehrte, sondern enispricht auch der
in Kriegszeiten bei Zusammenziehung so groBer Arbeiter-
massen immerhin vermehrten Gefahr einer Verbreitung
von Infektionskrankheiten.

Die Reihe des Austrittes frifft in diesem Jahre den
Verwaltungsrat Hermann Gussenbauer sowie den im Laufe
des Berichtsjahres kooptierten Verwaltungsrat Alexander
Weiner.

Die Generalversammlung findet am 13. d. M. stati.
Die Tagesordnung enthilt nur die {iblichen Verhandlungs-
gegenstinde,

Direktor Marcell Herczeg. Generaldirekior Marcell
Herczeg der ,Semperit-Gummiwerke” beging dieser Tage
das 25phrige Jubilium seiner Laufbahn in der Gummi-
branche. Er begann seine Tatigkeit bei der vor 25 Jahren
gegriindeten ,Ungarischen Gummiwarenfabriks-A.-G.“, bei
welchér er durch 17 Jahre erfolgreich wirkte, Hierauf
itbernahm er die Leitung der Traiskirchner Fabrik und nur
die Eingeweihten wissen, was er hier in aller Stille und
rastloser Ausdauer in verhiltnismiBig kurzer Zeit geschai-
fen hat. Er hat.es durch seine reichen Fachkenntnisse, seinen
unermiidlichen Fleif und scharfen Blick zustande gebracht,
aus dieser kleinen Fabrik nicht nur ein modernst eingerich-
tetes, mustergiiltiges groBes Werk zu schafien, sondern das-
selbe durch qualitativ ausgezeichnete Fabrikate zu ungeahn-
ter GréBe und Bliite zu bringen, so zwar, daBl die Semperit-
erzeugnisse heute einen wohlverdienten Weliruf geniefien,
Bekanntlich fusionierfe sich die Traiskirchner Fabrik vor
vier Jahren mit der Osterreichisch-Amerikanischen Gummi-
fabrik A-G., und die ,Semperit* besitzt nunmehr vier
Fabriken, und zwar in Wien XIII. Bezirk, Traiskirchen,
Wien XXI. Bezirk und Prag, beschiitigt in Friedenszeiten
iiber 3500 Angestellte, repriisentiert daher das groBte Unter-
nehmen der Gummibranche in Osterreich-Ungarn. Der
Jubilar hat aber nicht nur auf industriellem und geschiifi-
lichem Gebiet Hervorragendes geleistet, sondern hat auch
fiir verschiedene soziale Wohliahriseinrichtungen fiir die
Beamten und Arbeiter gesorgt. Die besiehenden, modern
eingerichteten Arbeiterhiuser, die den Beamien und Ar-
beitern kostenlos zur Verfiigung gestellien Schrebergirten,
die Bezahlung und Unterstiitzung der Frauen und Familien
der Eingeriicklen, die Fabriksapprovisionierung, um die
Beamten und Arbeiter mit den schwer zu beschaffenden
Lebensmitteln zu versehen — all dies ist sein Werk.

Herausgeber: Ingenieur Stefan Popper. Verantwortlicher Redakteur: Dr. Karl K16ss. Druck von Koch & Werner,Wien,VII.
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Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.
Prisident: K. k. Regierungsrat Professor Carl Schienk.
Vizepriisidenten:

Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke:

irektor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschait Linz-Urfahr.

Schriftfiihrer: Betrichskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau ;: Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: lmg. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.
Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizitdtswerke ; Direktor Karl Fabian des stidt. Elektrizi-
tdiswerkes Teplitz-Schiinau; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg; Direktor A. Gerteis des
Elektrizititswerkes Ostbhmen in Trautenau ; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direktor
Rudolf Kovanda des Elektrizititswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Preifer des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Tulln; Oberingenieur

Poschenrieder, Prokurist der Osterr. Siemens-Schuckertwerke ;
Baden bei Wien;

Direktor Karl Schwarz des Elektrizititswerkes Teschen ;

Stadtbaudirektor Prokop, St. Pélten; Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,

Oberingenieur Seckward der Osterr. Daimler-Motoren A.-G., Wiener-

Neustadt; Landesausschuf k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Ministerium des Aubern Dr. Eduard Suchanek ;
Direktor Ing. Armin Weiner der Elektrizititsgesellschaft, Briinn; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen Strafenbahnen.

e Technisches Komitee Fiir fachliche Beratung und Propaganda:
Betriebskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; Inspektor Anton Wagner; Obering. Seckward ; Oberingenieur Poschenrieder.

Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik; Oberingenieur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechiskonsulent der Firma FroB-Biissing-Werke und Sekretfir des Ver-

bandes tisterr. Automobilindustrieller,

— Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hofler, Mbdling.

Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, L, WipplingerstraBe 23 — Telephone 22891, 22892, 22 893.
Kasse und Buchhaltung: Wien, 1V., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).

Protokoll der Vorstandssitzung vom 27. Oktober 1916.

Ort: Sitzungsraum des Elektrotechnischen Vereines,
Wien, VI., Theobaldgasse 12.
Zeit: 145 Uhr nachmittags.

Eingeladen waren samtliche Herren Mitglieder
des Vorstandes.

Erschienen waren: Priasident Hofrat Professor
Karl Schlenk, Wien; Vizeprasident Direktor Eugen
Karel, Wien; Vizeprasident Direktor Franz Schei-
nig, Linz; Schriftfiihrer Betriebskonsulent Ingenieur
Stefan Popper, Wien; die Kasseverwalter Otto
Freiherr von Czedik, Direktor Ludwig Gebhard,
Ferner nachstehende Mitglieder des Vorstandes:
Oberinspektor Deck, Wien; Oberbaurat Ritter von
Heider, Wien; Oberingenieur Poschenrieder, Wien;
Oberingenieur  Gemeinderat Alois Schabner,
Baden; Oberingenieur Sekward, Wiener-Neustadt;
Sektionsrat Dr. Suchanek, Wien; Inspektor Anton
Wagner, Wien; Ingenieur Seidener, Wien.

Entschuldigt hatten sich die Herren: Zweiter
Schfiftfithrer Oberingenieur Woallitschek, Wien;
Regierungsrat Ritter von Stockert, Klosterneuburg;
Direktor Karl Schwarz, Teschen; Landesausschufl
Professor Sturm, Wien; Kommerzialrat Hofler,
Modling; Direktor Wilhelm Pfeifer, Tulln.

Den Vorsitz fithrte der Prisident der Gesell-
schaft, Herr Hofrat Professor Karl Schlenk. Nach
BegriiBung der Anwesenden erteilte der Prisident
dem geschéftsfithrenden AusschuBmitglied, Herrn
Ingenieur Stefan Popper, das Wort zur Bericht-
erstattung. Der Referent fiihrte aus:

Bericht der Geschaftsfiihrung vom 11. Juli 1916
bis 26. Oktober 1916.

Auf Grund der Beschliisse der griindenden
Hauptversammlung vom 11. Juli 1916 und der

Vorstandssitzung vom 19, Juli 1916 wurden an
Interessenten Einladungen zum Beitritt zur Gesell-
schaft versandt, und zwar teils in der Form, daB
an die betreffenden Herren und Werke direkte
Schreiben gerichtet wurden, denen Berichte iiber
die stattgefundene Hauptversammlung, Statuten,
Beitrittserklarungen und dergleichen, sowie ein-
zelne Hefte der Fachschrift des Vereines beilagen,
teils derart, daB ohne die Gesellschaft zu belasten,
durch die Verwaltung der Fachschrift eine griéBere
Anzahl von Drucksorten und jener Exemplare mit
entsprechendem Hinweis versandt wurde, welche
teils die Statuten enthielten, teils Erklarungen und
Hinweise iiber die Ziele und Zwecke der Gesell-
schaft brachten.

Im ganzen wurden vom 11. Juli bis zum heuti-
gen Tage laut Ausgangsjournal 254 Briefe und
Mitteilungen versandt, sowie zirka 2000 Druck-
sorten, ohne den Verein zu belasten, zu Propa-
gandazwecken an die Elektrizititswerke und An-
lagenbesitzer verschickt.

Wenn auch die greifbaren Erfolge, welche sich
in Mitgliedsanmeldungen duBern, bis zum heutigen
Tage noch nicht in jenem AusmaBe vorhanden
sind, wie wir dies alle wiinschen wiirden, so liegt
dies einerseits daran, daB ein groBer Teil der ver-
antwortlichen Personen, an welche die Propa-
ganda sich richtete, im Felde steht, ein groBer Rest
beruflich zu iiberlastet ist, um auf kurzem Wege
unsere Ausfithrungen zur Kenntnis zu nehmen und
denselben Folge zu leisten, und schlieBlich darf
man nicht vergessen, daB die ersten Aussendungen
nicht nur in die allgemeine Urlaubszeit fielen,
sondern auch vielfach nicht etwa aus Mangel an
Interesse unerledigt blieben, sondern noch durch
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folgerichtige Weiterbearbeitung bis zum
wiinschten Resultate fithren werden.

So hat der Berichterstatter beispielsweise per-
sonlich die Zusage einer Reihe von Unternehmen
und Werken erhalten, unserer Vereinigung als
Firmamitglieder, eventuell sogar als Griinder bei-
zutreten, zu denen der Berichterstatter personliche
Beziehungen hat,

Insgesamt sind heute der Gesellschaft bei-
getreten:

1 Als Griinder mit einem einmaligen Beitrag
von K 500 die Akkumulatoren-Fabriks-A.-G., Gene-
ralreprisentanz Wien;

2. die Firma Kolben & Co., Prag-Vysocan;

3. die Gsterreichischen Siemens - Schuckert-
Werke in Wien.

Als ordentliche Firmamitglieder verzeichnet der
Verein die Akkumulatoren-Fabriks-A.-G., General-
reprasentanz Wien, das Landes-Elektrizitatswerk in
St. Polten, die Tramway- und Elektrizititsgesell-
schaft in Linz-Urfahr, das stidtische Elektrizitats-
werk in Tulln, das Elektrizititswerk der Stadt
Baden bei Wien, die Osterr.-Amerik. Gummifabrik
yoemperit“ Wien, die Elektrizititswerke Stern &
Hatferl A. G, Omunden, die Firma Josef Reit-
hoffers Sohne in Wien, das Elektrizitatswerk der
Stadtgemeinde Bruck a. d. Leitha, die &sterreichi-
schen Siemens-Schuckert-Werke, Wien, die A. E.'G,
Union Elektrizitatsgesellschaft in Wien, die oster-
reichischen Brown-Boveri- Werke in Wien, die
Osterr. Elektrizitats-Lieferungs-A.-G. in Wien, das
stadtische Elektrizitatswerk in Teplitz-Schonau und
die Firma Dr. Paul Holitscher & Co. in Wien.

Des weiteren verzeichnet die Liste 36 ordent-
liche Einzelmitglieder, von denen sechs als begiin-
stigte Mitglieder gefithrt werden, und ein auBer-
ordentliches Firmamitglied, insgesamt 61 Mit-
glieder, wahrend, wie ich bereits erwahnte, eine
groBere Anzahl von Herren noch ihre Entschei-
dung trotz einer bereits vorliegenden persénlichen
Erklarung nicht in der notwendigen Form durch-
gefithrt haben.

Der Berichterstatter mochte hier noch hinzu-
fiigen, daB er dem technischen Komitee, welches
leider nicht tagen konnte, entsprechende Vor-
schlage fiir die weitere Fithrung der Arbeiten
unterbreiten wollte, welche gelegentlich des Be-
richtes des technischen Komitees der verehrten
Versammlung zur Kenntnis gebracht hitten werden
sollen. Derselbe mochte heute daher nur erwih-
nen, daB er durch persénliche Fiihlungnahme mit
einer Reihe von Interessenten in der angenehmen
Lage war, fiir die Verbreitung des elektrischen
Fahrzeuges eingehende Propaganda zu machen.
Der geehrte Herr Vizeprisident, Direktor Scheinig
aus Linz, wird beispielsweise gewiBl gerne bestiti-
gen, daB man in Oberosterreich fiir die Einfiihrung
von elektrischen Fahrzeugen ein iiberaus giinstiges
Feld fand und zu erschlieBen hofft, da nicht nur
Herr Direktor Scheinig personlich durch seine
programmatischen Vorarbeiten dem elektrischen
Fahrzeug in Linz und in ganz Oberdsterreich

ge-
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wahrscheinlich weitere Verbreitung sichern wird,
sondern auch dem Berichterstatter es persénlich
bereits gelungen ist, einige ernste Interessenten, so
einige Spinnereien und ein Zementwerk usw., fiir
konkrete Projekte zu gewinnen, wiahrend mit an-
deren Firmen noch die Verhandlungen laufen.

Auch in anderen Gebieten in Osterreich, in
der unmittelbaren Umgebung Wiens und in Nieder-
osterreich, in Steiermark, selbst in Karnten, ist es
demselben gelungen, Beziehungen anzukniipfen,
deren weiterer Ausbau verfolgt wird, und es steht
zu erwarten, daB durch die Unterstiitzung der
Elektrizitatswerksleiter auch weiterhin unsere Pro-
paganda nicht ohne EinfluB bleiben wird.

Das technische Komitee sollte den Herren in
seinem Bericht einen Antrag des Berichterstatters
vermitteln, der hier nur kurz erwahnt wird, weil
dies zur Sache gehorig erscheint. Derselbe betrift
die Ausarbeitung einer umfassenden Denkschrift
iiber die Einfiihrung von elektrischen Fahrzeugen,
welche den maBgebenden Korperschaften und
Behorden vorzulegen haben wird, sowie von ge-
eignetem Instruktionsmaterial fiir die Direktoren
und Betriebsleiter der Elektrizitatswerke.

Diese beiden Behelfe werden die Geschifts-
fithrung in die Lage versetzen, in ganz auBer-
ordentlich eindringlicher Weise fiir die Verbreitung
des elektrischen Fahrzeuges einzutreten, indem eine
Handhabe geboten erscheint, um die Behorden iiber
die Bedeutung des elektrischen Fahrzeuges auf-
zuklaren und in sachlicher Form alle Mitinteressen.
ten zu unterrichten.

DaB diese Arbeiten in klagloser Weise ab-
gewickelt werden, dafiir werden wohl nicht nur die
Herren des Ausschusses selbst, sondern auch das
technische Komitee Sorge tragen.

Aus den Mitteilungen des Herrn Baron
Czedik als Kasseverwalter werden die Herren den
Stand unserer Finanzen ersehen, und ich hoife,
daB es durch die nach den Anregungen des tech-
nischen Komitees einsetzende intensive Propa-
ganda gelingen wird, binnen kurzem eine groBere
Anzahl von Firmamitgliedern und ordentlichen
Mitgliedern, sowie noch weitere Griinder zu ge-
winnen, damit uns die Mittel zurVerfiigung gestellt
werden, um unsere Zwecke uneingeschriankt zu er-
reichen.

Ich bitte die Herren, den vorliegenden Bericht
zu genehmigen.

Der Bericht des Geschaftsfithrers wurde von
der Versammlung einstimmig zur Kenntnis ge-
NOomimnern.

Hierauf erteilte der Vorsitzende Herrn Baron
Czedik das Wort, welcher den Bericht des Wirt-
schaftskomitees erstattete.

Der Bericht des technischen Komitees muBte
leider entfallen, da es infolge der herrschenden Ver-
héltnisse nicht moglich war, eine Sitzung ein-
zuberufen, an welcher alle Herren desselben hitten
teilnehmen koénnen, so daB nur Einzelbesprechun-
gen stattfanden, um die noétigen MaBnahmen fiir
die Arbeitseinteilung zu besprechen.
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Zum vierten Punkte der Tagesordnung erbittet
Herr Ingenieur Stefan Popper das Wort und
fihrt ads:

Das elektrische Fahrzeug ist leider heute noch
nicht so bekannt, wie es seiner besonderen Eignung
als Stadtverkehrsmittel nach sein sollte. Es wird
hiedurch nicht iiberall dort herangezogen werden,
wo dies vermoge der Eigenart der Betriebsfiihrung
moglich wire, und namentlich sind innerhalb der
Stadtverwaltungen und Behdrden nur sehr wenige
Fachleute zu finden, welche mit dem Betriebe elek-
trischer Fahrzeuge geniigend orientiert wiren, um
bei den Beratungen dieser Korperschaften ent-
sprechende Antrage stellen zu koénnen.

Bereits vor dem Kriege bildete die starke Ver-
breitung der iibelriechenden Abgase der Benzin-
automobile eine arge Belastigung des stadtischen
Publikums. Leider wird nach dem Kriege dies in
noch weit hoherem MaBe der Fall sein als friiher,
weil nicht nur mehr Automobile verkehren werden,
sondern man auch leider gelernt hat, an Stelle von
reinem Benzin minderwertige Ersatzstoffe zu ver-
wenden, welche noch weit mehr iibelriechende Ab-
gase erzeugen als Benzin.

Die Verunreinigung der Stadtluft wird sich
daher in potzierter Form geltend machen, weshalb
es unbedingt notwendig erscheint, daB die Behor-
den und Stadtverwaltungen rechtzeitig MaBnahmen
treffen, um die Einfithrung elektrischer Fahrzeuge
im Stadtbetriebe zu begiinstigen und durch-
ZUserzen.

Deshalb erscheint es hoch an der Zeit, die
kompetenten Faktoren iiber die eben geschilderten
Verhaltnisse und Vorteile des Elektrobetriebes ein.
gehend aufzuklaren, und zwar in der Form, dal
man in moglichst leicht verstandlicher Weise eine
Schilderung des elektrischen Betriebes an sich und
im Vergleich mit dem Benzinbetrieb bringt und
Rentabilititsberechnungen und dergleichen an-
schlieBt, aus denen hervorgehen soll, daB auBer der
Beseitigung der erwahnten und noch anderer Ver-
kehrsiibelstinde auch die stidtischen oder Landes-
elektrizititswerke einen gewifl nicht zu verachten-
den reichen Gewinn aus der Abgabe von Strom
fiir die Batterien der Flektromobile ziehen werden.

Diese Zusammenstellung der volkswirtschaft-
lichen und hygienischen Vorteile, welche die Ein-
fiilhrung des elekirischen Betriebes bietet, wird
gewiBl nicht ohne EinfluB auf die maBgebenden
Faktoren sein, weshalb ich folgenden konkreten
Antrag stelle:

Antrag.

Der Vorstand der , Volkswirtschaftlichen Ge-
sellschaft zur Férderung des Elektromobilverkehrs®
beauftragt das ,Technische Komitee fiir fachliche
Beratung und Propaganda®, unverziiglich eine
Denkschrift auszuarbeiten, welche die Vorteile des
elektrischen Verkehrs in den Stidten und dicht
besiedelten Gebieten klar zum Ausdruck bringt
unter besonderem Hinweis auf die wahrscheinliche
Gestaltung der Verhiltnisse nach dem Kriege und

DAS ELEKTROMOBIL.

Seite 3.

die volkswirtschaftliche und hygienische Bedeutung
der Einfithrung elektrischer Fahrzeuge im Stadt-
verkehr,

Diese Denkschrift, welche in einer entsprechen-
den Anzahl von Exemplaren aufgelegt werden soll,
wird an alle maBgebenden Personlichkeiten und
Korperschaften Osterreichs zur Versendung gelan-
gen, unter besonderem Hinweis auf die Wichtigkeit
der Frage.

Der Antrag des Berichterstatters wird von
Herrn Baron Czedik unterstiitzt. Auch Herr Sek-
tionsrat Dr. Suchanek spricht zur Sache und
duBert den Wunsch, das technische Komitee
mochte bei dieser Gelegenheit auch gleich die An-
regung studieren, durch die Griindung von Lade-
siationen auf stark befahrenen Strecken die Ver-
wendung von elekirischen Personen-Fahrzeugen
zu fordern.

In der nun folgenden Debatte wird die Frage
der Einfithrung des elektrischen Wagens im allge-
meinen gestreift und alle Anwesenden sprechen
sich dahin aus, die Verbreitung des Elektromobils
tatkréitig, aber doch vorsichtig zu férdern, so daB
dessen giinstigster Wirkungskreis nicht iiberschrit-
ten werde.

Als solcher wird hauptsichlich der Stadtver-
kehr und die Verwendung als Lastkraftwagen in
dicht besiedelten Gebieten und als Omnibus be-
trachtet.  Namentlich Vizeprasident Herr Direktor
Fugen Karel spricht sich in diesem Sinne aus und
hofft, daB die Arbeit der Gesellschaft es dahin
bringen wird, daB auch in Wien fiir den offent-
lichen Verkehr der Hauptsache nach elektrische
Fahrzeuge eingestellt werden. Der Antrag wird

sonach angenommen, Hierauf erbitiet der Ge-
schaftsfiihrer noch einmal das Wort, um einen

weiteren Antrag zu begriinden, und fithrt aus:

Durch die Verbindung mit einer Reihe von
Betriebsleitern von Elektrizititswerken hat der
Berichterstatter die Erfahrung gemacht, daB diese
zum Teile tiber die Bedeutung der Einfithrung von
Elektrofahrzeugen in ihrem Netzbereiche noch gar
nicht orientiert sind, zum Teile nicht das ndiige
Verstandnis fiir die Sache haben, oder wenn dies
auch der Fall ist, nicht iiber die unerlaBlichen Fr-
fahrungen und Vorkenntnisse verfiigen, um etwa
vorhandene Interessenten zu beraten oder ihnen
entsprechende Fahrzeuge empfehlen zu konnen.

Es ist daher unerlaBlich notwendig, fir diese
Leute in zusammenfassender Weise Instruktionen
auszuarbeiten, aus denen sie ohne viele Miihe nicht
nur das fiir sie selbst Wissenswerte, sondern auch
das grundlegende Material fiir Interessenten von
Fahrzeugen entnehmen kdénnen.

Der Berichterstatter stellt daher den Antrag:

Antrag.

Der Vorstand beauftragt das technische Ko-
mitee fiir fachliche Beratung und Propaganda, die
Ausarbeitung geeigneter Instruktionen fiir die
Werksleiter und Direktoren der Elektrizititswerke
durchzufithren, denen Rentabilititsberechnungen,
Musterprojekte und Wagenbeschreibungen bei-
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zulegen sind, damit dieselben in die Lage kommen, Schlenk die angeregt verlaufene Sitzung, indem er

im Sinne der Arbeiten unserer Gesellschaft vor- allen Anwesenden fiir ihre Teilnahme dankt und

zugehen. der Hoffnung Ausdruck gibt, daB die riistig voran-
Der Antrag wird einstimmig angenommen. schreitenden Arbeiten die Erreichung des an-
Um 147 Uhr schlieBt Herr Professor Karl gestrebten Zieles erhoilen lassen.

An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

IFlek trizitiitswerke,

Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, daf ein
Elektromobil verkehren kann, das heifit sind die Entfernungen nicht tiber 25 Kilometer fiir die Hin-
falirt, iiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind langere Steigungen fiber 59/, zu befahren?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heilit die
Tagesleistung miifite zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten konnten, ware
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder mdglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiiren schwere Elektromobile fiir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., notig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stiddten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksdorfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. benttigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fihrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert SsSstrom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen Ihnen dica Beratung und Erfah-
rungen Elektros einfithren.

I—Ielfen Sie WA LASS in unserer Werbearbeit !

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

Wien, I., Wipplingerstraie 23.
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Lokalbahnen und andere Verkehrsmittel.

Von Ing. Hermann R. v. Littrow.

Wir haben bereits Mangel an Zugtieren, nach
FriedensschluB bekommen wir sicher eine Hoch-
konjunktur in Industrie, Handel, Land- und Forst-
wirtschaft dazu. Es muB also fiir neue Verkehrs-
mittel vorgesorgt werden. Normalspurige Lokal-
bahnen der bisnun {iblichen Type werden wir wohl
kaum wieder in groBerer Zahl bauen, weil die vor-
handenen den gehegten Erwartungen nicht ent-
sprochen haben, da Sie weder dem Anrainer der-
selben alle notigen Zugverbindungen fiir Per-
sonen (insbesondere Schulkinder und Arbeiter),
fiir Eilgiiter (vorzugsweise Milch, Gemiise und
sonstiges Marktgut) und Fracht bieten, und noch
dazu bei meist recht hohen Tarifen ein sehr min-
deres Ertrignis abwerfen. All diese Satze sind
jedermann bekannt, der sich mit unserem Verkehrs-
wesen auch nur oberflachlich befaBt, in der Litera-
tur finden wir aber keine Vorschlage, wie wir aus
diesem Dilemma herauskommen sollen. Nur die
rithrige, aufstrebende Automobilindustrie, welche
die fiir sie giinstige Zukunitslage moglichst aus-
niitzen will, schaiit neue Typen und ist auch lite-
rarisch fiir die Verbreitung der Kenntnis ihrer Be-
strebungen besorgt. In dieser Zeitschrift sind
bereits Aufsidtze von Ing. Stefan Popper iiber das
Elektromobil mit Akkumulatorantrieb, das haupt-
sachlich als stidtischer Omnibus Verwendung
finden soll, und fiber benzinelektrische StraBenziige
erschienen, deren Arbeitsfeld mehr die Industrie-
gegenden sein sollten. Zwischen der normal-

spurigen Lokalbahn und diesen beiden modernen
Verkehrsmitteln liegt aber noch eine groBe Zahl
verschiedener Typen, deren Eigenschaften sowie
Vor- und Nachteile als Lokalbahnersatz besprochen
werden sollen. Sehen wir von einer systematischen
Aneinanderreihung der einzelnen Verkehrsmittel-
typen ab, da es heute keine Systematik der Bahnen
oder Automobile gibt und auch in Zukunft die
Aufstellung einer solchen recht unwahrscheinlich
ist. Zwei groBe Gruppen miissen wir aber doch
unterscheiden, und zwar den Verkehr auf Schienen,
die eigentliche Eisenbahn, und den Verkehr ohne
Schienen, den Automobilverkehr auf bestehenden
StraBen, Die erstere Gruppe erfordert mehr In-
vestitionen, da sie sich ihren Weg, die Bahn, erst
schaffen muB und die fiir selbe ndétigen Zinsen
verdienen soll. Sie wird also mehr Reineinnahmen
benotigen, dafiir aber, weil die Ausgaben fiir Ver-
zinsung und Erhaltung der Bahnanlage weit
weniger als in Proportion zu den gefahrenen Per-
sonen und Giitern steigen, bei wachsendem Verkehr
rasch zu giinstigem Ertragnis kommen. Der Auto-
mobilverkehr wird hingegen wieder bei auBer-
gewohnlich kleinen Freugenzen im Personen- oder
Giiterverkehr bereits moglich werden und sich
besonders dort gut in der Verzinsung halten, wo
es moglich ist, von einem Ausgangspunkte aus
mehrere Autolinien zu fahren, weil dort dann eine
gemeinsame, somit billige Reserve an Personal,
Wagen und Reserveteilen gehalten werden kann.

. SEMPERIT«-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!
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Der zweite groBe Vorteil des Automobils liegt
darin, daB es moglich ist, bei einigen Typen des-
selben von baulichen Herstellungen voriibergehend
ganz abzusehen und daher eine Linie, die sich un-
rentabel erweisen sollte, fast ohne Verlust anders-
wohin zu tibertragen.

Eine Autolinie kann auf Grund dieser Eigen-
schaft nicht bloB fiir den eigentlichen Betrieb ins
Leben gerufen werden, sondern kann auch zu dem
Zwecke dienen, zu erproben, ob in einer gewissen
Relation eine Nebenbahn die notige Beschaitigung
finden werde. Hoffentlich wird man in Zukunft
von dieser Eigenschaft ausgiebig Gebrauch
machen, wodurch so manche Nebenbahnen, die
nicht lebensfahig werden kénnen, schon im Keime
ausgeschaltet und recht bedeutende Bausummen
erspart wiirden. Zu solchen kommerziellen Linien-
Rekognoszierungen wird man wohl am besten
Autos verwenden, die mit auswechselbarem Giiter-
und Personenkasten versehen sind, um zum Ex-
perimentieren nicht unnétig viele Motoren halten
zu miissen und trotzdem jede sich bietende Gele-
genheit, Personen oder Giiter zu beférdern, aus-
niitzen zu konnen. Um nicht zu unvollstindig
bleiben zu miissen, moge erwiahnt werden, daB
folgende Automobilgattungen bisnun im offent-
lichen Verkehr erprobt wurden: Benzin (oder
Benzol-) Autos, Elektromobile mit Oberleitung
und Akkumulator-Elektromobile. Alle diese Typen
bedienen Personenlinien, das Oberleitungsauto-
mobil iiberdies eine starke Giiterlinie in Wurzen
(Sachsen). Dampfautos werden wohl von den eng-
lischen Bahnen zum Zustellen und Abholen von
Frachten verwendet, ein fahrplanmaBiger Linien-
dienst derselben ist jedoch nicht bekannt geworden.
Ebenso werden benzin-elektrische Ziige mit meh-
reren Anhdngewagen bisnun nicht fiir Fahrplan-
dienst verwendet. Um nun auf die eigentlichen
Bahnen tiberzugehen, erscheint es ersprieBlich, vor
allem festzustellen, daB jeder animalische Motor
auf der Ebene fiinfmal so viel auf ebener Schienen-
bahn als auf ebener StraBe leistet. Beim mechani-
schen Motor laBt sich dieses Verhiltnis nicht
genau festlegen, weil es keine Motoren gibt, die
gleich vorteilhait auf StraBe und Schienenbahn ver-
wemdbar wiren. Das Verhiltnis der Leistungen ist
jedoch auch nicht viel anders als beim animalischen
Motor. In dieser Verfiinffachung der Leistung liegt
nun einer der Hauptvorziige der Schienenbahn
gegentber dem Fahren auf der StraBe. Da dieser
Vorzug aber direkt proportional der Steigung ab-
nimmt, ist es auch natiirlich, daB in unserer mehr
gebirgigen Heimat seit der groBen Entwicklung
der mechanischen Motoren keine eigentlichen
Pierdebahnen mehr gebaut werden, sondern Plerde
oder Ochsen nur mehr auf den stets ebenen
Schleppgeleisen der FEisenbahnen verwendet
werden. Fiir den vorliegenden Aufsatz kommen
daher Plerdebahnen nicht in Betracht, und bleiben
somit nur die Bahngattungen mit mechanischem
Betrieb zu besprechen.

Unter diesen steht die normalspurige Lokal-
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bahn, welche sich, wie eingangs erwiahnt, bei uns
sehr wenig bewahrt hat, obenan, weil sie eigent-
lich nur eine kleine Ausgabe einer Hauptbahn ist.
Es ist aber faktisch gar nicht die Spur der normal-
spurigen Lokalbahn, welche sie untauglich macht,
Verzinsung bei kleinen Beiorderungsmengen zu
bringen, sondern es sind die vielen technischen und
administrativen Vorschriften, welche die Lokalbahn
mit dem Ubergang von Hauptbahnwagen auf sich
nehmen mufite, die sie ertragsunfihig machen.
Eine normalspurige Nebenbahn ohne Wagen-
iibergang von der Hauptbahn konnte vielleicht dem
speziellen lokalen Bedarfe besser entsprechen,
trotzdem ihr keine Wagen aus der Ferne zurollen
kénnen, sie also immer auf ihren Besitzstand an
Wagen allein angewiesen bleibt.

Die Bahn ohne Wageniibergang kann sich
namlich dem Geldande viel leichter anschmiegen, da
Bogen von 20 m Radius (Eisenbahn 150 m)
moglich sind, sie wird enge DorfstraBen passieren,
da sie ihre Wagenbreite bis auf etwa 2 m (Eisen-
bahn 3 m 150) verringern kann, und sie wird mit
einem Achsdruck von etwa 5 t (Eisenbahn 1415 t)
auskommen, so daB sie viele StraBenbriicken pas-
sieren kann, ohne fiir deren Verstirkung oder
ihren Neubau groBe Summen zu verwenden.
Selbstverstandlich wird sie auch auf der offenen
Strecke an eigenem Bahnkorper Geringes ersparen,
da sie weniger Kronenbreite als die Lokalbahn
gleicher Spur bendtigt und schwieriges Terrain
leichter vermeidet. Eine solche Bahnanlage wiirde
prinzipiell zwar an Scharfe der Neigungen keine
Vorteile erzielen konnen, faktisch wird sie es aber
doch tun, da sie ihren Betrieb so regeln muB, daB
sie die in StraBen haufigen Neigungen von 30, ja
40 und 50 % ohne Vorspann iiberwinden kann.
Diese Neigung, die fiir Lokalbahnen schon recht
miBlich ist, wird sie daher auch zur Uberwindung
groBerer Hohenunterschiede zwischen benachbar-
ten Orten oder von Wasserscheiden anwenden
konnen, ohne ihre Rentabilitat wesentlich zu scha-
digen. Eine solche Nebenbahn muBl und kann aber
auch administrativ sparen, da sie nicht mehr ein
Zwerggebilde unter den Riesenvollbahnen ist und
sich daher ganz frei einen Verwaltungsapparat
schaffen kann, der eher dem eines Fuhrwerks- oder
Speditionsunternehmens als einer Eisenbahn
gleicht. Die Verwaltung einer Nebenbahn dieser
Type wird sich noch wesentlich verbilligen lassen,
wenn mehrere solche Unternehmen gleicher Ge-
stalt in eine Verwaltung, etwa in der Kronlands-
hauptstadt, vereinigt werden, da dann wenige Ver-
waltungskraite fiir viele Linien geniigen wiirden,
auch der Einkauf von Material und Fahrpark sich
billiger gestalten wiirde und von selber recht ein-
fache, Arbeit sparende, fiir alle einzelnen Linien
passende Drucksachen aufgelegt werden koénnten.

Eine solche Nebenbahn ist, wie oben gesagt,
frei von allen Eisenbahnregeln, sie kann daher,
wenn ihre Trasse es erfordert, besonders schmale
Wagen einfithren, das heiBt, auch die Spurweite
reduzieren, wobei sie nicht einmal viel besondere
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Reservestiicke brauchen wiirde, da ein Radreifen
oder eine Schienentype recht gut fiir die schmal-
und normalspurigen Linien eines Verbandes dienen
konnte, Ebenso konnte eine solche Nebenbahn-
linie, wenn sie groBe Neigungen zu iiberwinden
hatte, zum gemischten Zahnradsystem sogar in der
StraBe (wie in ABmanshausen am Rhein oder in
Neapel) ohne Weiterungen iibergehen. Selbstver-
stindlich wiirde sie in der Wahl ihrer Aniriebsart
ganz frei sein. Vorzuziehen wiare elektrischer Ober-
leitungs-Gleichstromantrieb, wenn der Verkehr ge-
niigend stark ist, um die Verzinsung der Ober-
leitung zu tragen und elektrische Enmg_ge zu ent-
sprechenden Preisen erlangt werden kann. Elek-
trischer Betrieb hat vor Dampibetrieb nebst ande.
ren, allgemein bekannten, jedenfalls auch den Vor-
zug, daB auch auf sehr steilen Zahnradstrecken (bis
100, sogar 110 %w sind moglich) positive und
negative  Geféllsbriiche ohne Zwischenstation
moglich sind, dagegen den Nachteil, daf Industrie-
geleise (weil die Oberleitung kaum verzinst werden
kann) nur mit animalischen Motoren oder Akku-
mulatoren oder gehaspeltem Kabel statt Ober-
|L‘i1’lill}_{ (wie in Chicago) betrieben werden kénnten.
Es ist aul solchen Linien, wenn die Spurweite zu-
mindest etwa 60 cm betrdgt, sogar moglich, ein-
zelnen, nahe der AnschluBstation liegenden groBe-
ren Etablissements mittelst Rollbocken oder Plat-
formen normalspurige Eisenbahnwagen zuzufiih-
ren, kurz, es gibt kein bekanntes upmhie:s tech-
nisches E isenbahndetail, das auf einer solchen
Bahn nicht frei ohne jedes Bedenken angewendet
werden konnte.

Solchen Nebenbahnen wird es bei Massengut-
verkehr sogar gliicken konnen, besonders wenn
sie Bergwerke bedienen, wie normalspurige Lokal-
bahnen mit nur einmaliger Umladung (Uberschiit-
tung) des Gutes auszukommen, da die Bahn die
Spurweite des Bergwerkes annehmen und die
Hunte bis zur AnschluBstation in Nebenbahnziigen
befordern kann. Es wird aber auch bei industriel-
len Anlagen moglich sein, nicht nur mit einer
Umladung der Erzeugnisse auszukommen, sondern

jegliche Zufuhr desselben zu vermeiden, da die
Schmalspurwagen bis in die Erzeugungs. oder
Verpackungsriaume (auf sehr leichten Schienen)
eindringen konnen, was dem ungelenken Eisen-
bahnwagen nur sehr selten moéglich ist. Trotz der
Kleinheit der Wagen wird eine solche Nebenbahn
kaum mehr tote Tara zu betordern haben als die
[.okalbahn, weil ihre Fahrzeuge der geringen In-

anspruchnahme entsprechend leicht konstruiert
sein werden.
Bahnen, die derart allen Bediirfnissen und

Terrainverhaltnissen angepaBt sind, kénnen auch
bei geringer Personen- und Giiterfrequenz ertrags-
fahig hergestellt werden, sie existieren bereits im
Auslande und bei uns als Privatlinien auf groBeren
Giiterkomplexen und in der Forstwirtschaft, sie
konnen daher auch fiir offentlichen Verkehr her-
gestellt werden. Ihre Geschwindigkeit kann so
groB (20 bis 22 km per Stunde) gemacht werden,
daB sie mit Pierdefuhrwerk ganz gut konkurrieren
konnen, und werden leicht so viele -Ziige befor-
dern, daB sie allen Anspriichen des Arbeiter-,
Schulkinder-, Markt- und Milchverkehrs ent-
sprechen. Sie sind daher berufen, an Stelle ertrags.
unfihiger Lokalbahnen dann zu treten, wenn der
Verkehr nicht so auBerordentlich gering ist, dal3
er hochstens eine Automobillinie ernahren kdnnte,

All diese Surrogate fiir Normalspurbahnen
von der Automobillinie aufwarts werden entspre-
chend dem geringen Umfange ihres Gesamtver-
kehrs hohere Tarife haben miissen als die mit
Massen arbeitende Vollbahn, die Tarife. werden
jedoch besonders in der zugtierarmen Zukunft nie
die Kosten der Beforderung mit animalisch ge-
zogenem StraBenfuhrwerk erreichen und wahr-
scheinlich meistens auch nicht hoher sein als die
unserer normalspurigen Lokalbahnen, aber im
Cegensatze zu diesen volle Verzinsung der Anlage
bringen, das heiBt, die Griindung einer solchen
Bahn von politischen Einfliissen =ziemlich frei
halten, weil die Linie wenig oder keine staatlichen
Zuschiisse benotigen wird.

Technische Vorbedingungen fiir die Einfiihrung des

elektrischen

Wenn man irgend ein Unternehmen mit Erfolg
betreiben will, so ist die erste unerlaBliche Voraus-
setzung die Festlegung von Arbeitsgrundlagen und
Richtlinien, an welche man sich zu halten hat, um
immer weiter fortschreitend, endlich das Ziel zu
erreichen. Es gilt dies nicht nur von rein kaufmén-
nischen Betrieben, sondern auch in allen anderen
Belangen.

Ganz besonders wichtig ist die richtige Orga-
nisation und die Aufstellung eines Programms,
wenn es sich um die Verbreitung lechnnche Be-
helfe handelt, namentlich dann, wenn gleichzeitig

Fahrzeuges.

die Offentlichkeit tiber die besonderen Eigenschaf-
ten der Sache aufgeklart werden muB.

Heutzutage wird es wohl niemand mehr ein-
fallen, an der Verwendbarkeit, der Betriebssicher-
heit und dem hohen Wert des Kraftfahrzeuges auch
fiir die friedliche Arbeit zu zweifeln. Nach jeder
Richtung hin hat der Kraftwagen den Beweis er-
bracht, wessen er fahig ist, und die Kraftprobe, die
er im Kriege zu bestehen hatte, hat ihm neue An-
hanger in groBer Zahl gewonnen.

Infolge des Uberwiegens der mit Explosions-
motoren angetriebenen Fahrzeuge wird jedoch
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selbstverstiandlich die Offentlichkeit der Hauptsache
nach unter einem Kraftwagen nur ein Vehikel ver-
stehen, das mit einem Benzinmotor ausgeriistet ist,
weil man elektrische Wagen bei uns in nur sehr
geringer Zahl laufen sieht und vielleicht gar nicht
daran denkt, dieselben auch bei der Anschaffung
neuer Wagen zu beriicksichtigen.

Den Bemiihungen der Volkswirtschaftlichen
Gesellschaft ist es schon heute gelungen, hier
einigermaBen Wandel zu schaffen. -In ganz Oster-
reich Dbeginnen die elektrischen Zentralen ihr
Augenmerk auf das neue Absatzgebiet fiir elek-
trische Kraft zu lenken, das sich ihnen erschlieBen
kann, wenn sie dafiir sorgen, daf in ihrem Netz-
bereiche Elektrowagen laufen. Anfragen aller Art
lauien ein und das technische Komitee der Volks-
wirtschaftlichen Gesellschaft wird reiches Arbeits-
material finden.

Bevor man jedoch in die Lage kommt, alle
diese einzelnen Wiinsche, Anregungen und Fragen
zu beantworten und zu erledigen, muB man ein-
heitliche Richtlinien fiir den Elektromobilverkehr
und die Verwendungsmoglichkeiten des Elektro-
fahrzeuges festlegen, da man sonst vielfach in den
Fehler verfallen konnte, Unrichtiges zu empfehlen,
wodurch der Sache selbst mehr geschadet als ge-
niitzt werden miiBte.

Ich mochte mir daher gestatten, an dieser
Stelle, ohne den Ergebnissen, welche die Beratun-
gen des technischen Komitees der Volkswirtschaft-
lichen Gesellschaft liefern werden, vorzugreifen,
meine diesbeziiglichen Ansichten der Offentlichkeit
zu iibergeben, da sich vielleicht daran eine Dis-
kussion ankniipfen wird, durch welche unsere Sache
nur gefordert werden kann,

Um das ganze Thema erschépfend zu behan-
deln, wird es notwendig sein, dasselbe in seine zwei
wichtigsten Teile zu zerlegen, und zwar méchte ich
nacheinander die kaufmannische Frage und die
technische Seite erdrtern und beleuchten, nachdem
die allgemeine Frage der Verwendbarkeit erledigt
erscheint,

Welche Dienste kann ein Elektromobil leisten ?

Die Leistungsfahigkeit des elektrischen Fahr-
zeuges hingt heute einzig und allein von seinem
Kraftspeicher ab. Der Aufbau eines -elektrischen
Wagens ist iiberaus einfach. Derselbe besteht aus
einem Rahmengestell mit der iiblichen Auto-
lenkung, welche durch ein Handrad betatigt wird,
das mit Hilfe von Schraube und Mutter oder mittelst
Segment und Schneckenrad und einem entsprechend
gefithrten Gestinge die Bewegung auf die Lenk-
rader iibertragt. Ein oder zwei in das Gestell oder
direkt in die Triebrader eingebaute Flektromotoren
besorgen den Vortrieb, im letzterwihnten Falle
ohne Vorgelege, sonst mit Hilfe von Kette und
Zahnrad oder einem Zahnradsatz. Das Differen-
tialgetriebe kann zumeist entfallen, immer fehlt der
Geschwindigkeitswechsel, mit Hilfe verschiebbarer
Zahnrider, wie er beim Benzinwagen gebriuch-
lich ist. Auch lassen sich der komplizierte Aufbau
und die empfindlichen Organe eines Explosions-
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motors niemals mit der einfachen kompenditsen
Ausfiithrung des Elektromotors vergleichen.

Infolgedessen wird die Herstellung des Unter-
gestells eines Elektrowagens nicht nur wesentlich
einfacher, sondern auch erheblich billiger sein,
namentlich wenn es gelingen wird, elektrische Fahr-
zeuge in groBeren Serien und nach einheitlichen
Gesichstpunkten zu erzeugen, worauf ich bei der
Besprechung der technischen Einzelheiten noch
zuriickkommen werde.

Mit Riicksicht auf den einfachen Aufbau sind
natiirlich auch die Kosten fiir die Instandhaltung
des Wagens erheblich geringer als beim Benzinfahr-
zeug. Die Elektromotoren werden durch den Strom
einer Batterie gespeist, welche an geeigneter Stelle
im Wagen mitgefiihrt wird. Auch hier muB ich die
Leser beziiglich der niheren Erérterung iiber die
Fahrzeug-Akkumulatoren auf den technischen Teil
der Abhandlung verweisen, da ich hier nur die Tat-
sache festlegen mochte, daB wir mit unseren heuti-
gen Mitteln nicht in der Lage sind, elektrischen
Fahrzeugen einen Aktionsradius zu verleihen, der
unter sehr giinstigen Verhiltnissen iiber hundert
Kilometer hinausreicht.

Diese geringe Reichweite der Batterie ist ein
schwerer Geburtsfehler des Elektromobils und kann
erst beseitigt werden, wenn es vielleicht der fort-
schreitenden Akkumulatorentechnik doch einmal
gelingen wird, den elektrischen Speicher noch
weiter erheblich zu verbessern.

Wir haben also vom betriebstechnischen
Standpunkte aus folgendes zu erwigen:

Das Elektrofahrzeug bietet den Vorteil groBt-
moglichster Betriebssicherheit bei ruhigem und
gerduschlosem Lauf, ist jedoch in seiner freien Ver-
wendung dadurch behindert, daB es iiber einen
begrenzten Aktionsradius verfiigt, dem man sich
im Betriebe anpassen muB.

Durch diese Erscheinung wird der elektrische
Wagen von vornherein derzeit als Tourenfahrzeug
ausgeschaltet werden miissen. Denn so lange nicht
iiber das ganze Land Ladestationen verteilt sind,
welche fertig geladene Einheitsbatterien jederzeit
zum Auswechseln verfiigbar haben, kann das
Elektro sich von seiner Heimatsstation um nicht
mehr entfernen, als um die Halfte seines Aktions-
radius, wenn es nicht auf der Strecke liegen bleiben
soll. Hiedurch wird aber der elektrische Wagen
auch auf eine groBe Anzahl von Freunden ver-
zichten miissen, die sich seiner sonst gerne bedie-
nen wiirden. Es sind dies die in den groBen Stadten
ansassigen Berufsleute, welche gerne ein betriebs-
sicheres Fahrzeug zur Hand hitten und dem Elek-
trowagen den Vorzug geben wiirden, wenn sie
damit auch an freien Tagen Ausfliige in die nihere
und weitere Umgebung machen, vielleicht auch
Ferienreisen unternehmen kénnen.

Dadurch, daB dies nicht moglich ist, wird das
Elektro streng in die Rolle des Berufsfahrzeuges
zuriickgedriingt, so daB sein Absatz naturgemiB ein
geringerer sein wird.
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Die Verhaltnisse, wie sie in Amerika derzeit
liegen, kénnen mit den bei uns herrschenden nicht
zum Vergleich herangezogen werden. In den dicht
besiedelten Teilen der Vereinigten Staaten gibt es
eine Unzahl groBer Stidte, deren rdumliche Aus-
dehnung infolge der Bauweise ein Vielfaches des
AusmaBes betrigt, welches unsere europiischen
Weltstadte durchschnittlich bedecken. Zudem sind
die VerbindungsstraBen und die Wege in das flache
Land hinaus selten in einem so vulmkunden Zu-
stand, daB man gerne gréBere Tourenfahrten
unternehmen wiirde,

Der Amerikaner beniitzt sein Elektrofahrzeug
fast nur auf den gut asphaltierten StraBen der Stadt,
fahrt Sonntags in dem groBen Park spazieren und
hat sonst als Berufsmensch iiberhaupt wenig Zeit
und Sinn fiir jene Vergniigungen, die bei uns an
der Tagesordnung zu stehen scheinen.

Man darf auBerdem nicht vergessen, daB auch
in Amerika die Frau eine ganz andere Rolle spielt
als bei uns in Europa und speziell in Osterreich und
Deutschland. Die amerikanische Frau ist viel selbst-
stindiger in ihrer Handlungsweise und in ihrem
Auftreten. Sie jagt und reitet und sitzt am Lenkrade
des Autos ebenso ruhig, wie eine unserer Damen
bei einer Klatschjause.

Die Amerikanerin fahrt einkaufen und lenkt
ihren Wagen selbst. Sie will hiebei durch nichts
daran behindert werden, sich so schon als moglich
zu kleiden. und ohne Sorge um das richtige Funk-
tionieren ihres Wagens selbst fahren zu kdénnen.
Hiezu eignet sich eben das elektrische Fahrzeug am
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besten, weil es infolge seiner nahezu unbedingten
Betriebssicherheit keiner lei Wartung und Beobach-
tung wihrend der Fahrt bedarf. Ja, wie ich mir
berichten lieB, fahren in vielen Stidten der Vereinig-
ten Staaten auch die Dienstleute des Morgens mit
dem Wagen ihrer Herrschaft aus, um die Einkaufe
fiir den Tas,r zu besorgen. Man braucht eben zur
Steuerung eines Elektrowagens, wenn derselbe von
fachkundiger Hand in einer Zentralgarage instand
geha]len wird, keinerlei andere Fachkenntnisse, als
einige Ubung in der Handhabung der Lenkung, um
sich durch das StraBengewiihl ohne Gefahr hin-
durch winden zu kénnen.

Die ebenen, asphaltierten StraBen der amerika-
nischen Stadte gestatten ziemlich groBe Reich-
weiten zu erzielen und dadurch, daB viele Fabriken
die bevorzugten Typen elektrischer Fahrzeuge in
groBen Serien hersfellen, ist der Preis des einzelnen
Wagens ziemlich niedrig und auch der Mittelstand,
der bei uns eigentlich dem Automobil noch fer m
steht, hat fast durchwegs in den Vcremlgtm Staater
schon ein eigenes Kraftfahrzeug.

Ich glaube nicht, daB in absehbarer Zeit die
Verhaltnisse sich bei uns derart gestalten werden
daB dem Ilektrof&hrzeug als Personenwagen eine
ahnliche Rolle wie in Amerika zugewiesen \wrden
konnte. Die Zukunft desselben als Privat-Personen-
Stadtwagen liegt hauptsachlich in der Vermietung
geeigneter Typen an Berufsleute, wie Arzte, Inge-
nieure, Handelaagtnten oA welche zur P\uquhunw
ihres Geschiiftes eines schnellen Fahrzeuges be-
diirfen, um Zeit zu sparen. (Fortsetzung folgt.)
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kommunalen Wirtschaftsbetriebe und ihre elektrischen

Fahrzeuge.

Von Dipl. Ing. W.

Im Gegensatz zu den Unternehmungen, deren
Zweck lediglich auf Erwerb gestellt ist, dienen
kommunale Wirtschaftsbetriebe dem Interesse und
dem Wohle der gesamten Bevolkerung des Gemein-
wesens. Durch diese Zweckbestimmung wird jeder
kommunale Betrieb beeinfluBBt, insofern, als fiir ihn
nicht der erzielbare Verdienst in erster Linie maB-
gebend ist, sondern die Bediirfnisse der Allgemein-
heit. Anderseits soll aber auch nicht aller Nutzen,
den 'ein kommunales Unternehmen abzuwerien
vermag, den Biirgern in Form billiger Bezugspreise
oder besonders niedriger Gebithren zugute kom-
men, denn das Kommunalwesen hat ein Interesse
daran, daB seine Betriebe eine Einnahmequelle fiir
die Gesamtheit bil[den. DaB bei diesem doppelten
Ziel der Verdienst der Komunalbetriebe, bezw. die
Hohe der Bezugspreise und der Gebiihren im rich-
tigen Verhaltnis zu den Interessen der Bevolkerung
steht, ist die oft nicht leichte Aufgabe der Verwal-
tung. Frither, als die Art mancher Betriebe eine
direkte Verdienstmoglichkeit nicht ergab und die
Unkosten bei diesen lediglich durch Erhebung von
Gebiihren gedeckt werden mubBten, so z. B, bei der
Kanalisation, StraBenreinigung, Miillabfuhr, war
das Streben naturgemiB darauf gerichtet. die Un-
kosten moglichst gering zu halten. Infolgedessen
wurde bei diesen Anlagen so viel als moglich ge-
spart, worunter mit Naturnotwendigkeiten die Ent-
wicklung leiden mufite. Nun wurde und wird
jedoch auch bei diesen Betrieben, wenn auch nichts
produziert, so doch etwas gewonnen, und es war
folgerichtig, daB man nach einer Verwertung der
gewonnenen Substanzen suchte, die denn auch ge-
funden wurden. Bei der Kanalisation sind es heute
die Rieselfelder und bei der Miillabfuhr die Miill-
verbrennungsanstalten oder Sortierungsanlagen, die
zu diesem Zweck als nutzbringende Betriebe dem
kommunalen Wirtschaftswesen angecliedert sind.
Bei der Gemeinsamkeit der kommunalen Wirt-
schaftsbetriebe ist es selbstverstindlich, daB jeder
einzelne Betrieb sich die von den anderen gebote-
nen Vorteile zu Nutze macht. Die Wechselwirkung
in der Wahrnehmung der Vorteile kann bei gewis-
sen Betrieben so weit gefithrt werden, daBl ein ge-
schlossener Interessenkreis entsteht. Bei der Miill-
abfuhr z. B. in Verbindung mit der Miillverbren-
nungsanlage werden Abfille (der Miill) gesammelt
und zur Heizung von Kesselanlagen benutzt, die
ihrerseits den Dampf fiir die Dampfmaschine einer
elektrischen Zentrale liefern, aus der dann der Lade-
strom fiir die Akkumulatoren-Batterien der elek-
trisch betriebenen Fahrzeuge der Miillabfuhr ent-
nommen wird. In dieser Geschlossenheit des Inter-
essenkreises liegt ein erheblicher Vorteil, einmal
dadurch, daB der elektrische Strom durch Ver-
heizung des Miilles verbilligt wird, und zum an-
der dadurch, daB die Abfuhrkosten durch den billi-
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gen Ladestrom der Batterie niedrig gehalten werden
konnen. Hiebei beschriankt sich die Stromgewin-
nung nicht nur auf den Ladestrom der Batterien,
sondern es ist in den meisten Fillen moglich, er-
heblich groBere Strommengen aus dem Miill zu
erzeugen, die fiir andere Zwecke nutzbringend
verwendbar sind. Daneben liefert die Miillverbren.-
nung auch noch die sehr wertvolle Schlacke, die in
Abwaisserungsanlagen ® zur  StraBenpilasterung,
Wegebefestigung und zur Zementrohrherstellung
fiir Kanalisationsanlagen benutzt wird, Verwen-
dungsmoglichkeiten, die in der kommunalen Wirt-
schaftsfiihrung reichlich vorhanden sind und deren
Nutzen unverkennbar ist.

Wie groB die Werte sind, welche aus dem Miill
durch Verheizung gewonnen werden konnen, soll
hier nur nebenbei kurz angedeutet werden:

Eine Stadt von 250.000 Einwohnern liefert
erfahrungsgemiBl an einem Tage zirka 125.000 kg
Miill. Wird dieser unter entsprechend eingerichteten
Kesseln verheizt, so kann man mit ihm bei einer
durchschnittlich 0,8 fachen Verdamniung 100.000
Kilogramm Dampf erzeugen. Aus dieser Dampi-
menge lassen sich 10.000 KW-St. elektrischer
Energie gewinnen. Es ist dies also die Energie-
menge, die an einem Tage erzeugt werden kann.
An 360 Tagen im Jahr wiirde dieselbe sich auf
3,600.000 KW-St. belaufen. Von den 125.000 kg
verbrannten Miilles bleiben ungefihr 40 Gewichts-
teile an Schlacke iibrig, das waren pro Tag zirka
50.000 kg, In entsprechender Verarbeitung bildet
die Miillschlacke ein wertvolles Material, das hoch
bezahlt wird, und wenn man die Tonne nur mit
einem Verkaufspreis von Mk. 5.— ansetzt, so er-
geben sich die Einnahmen aus der an einem Tage
gewonnenen Schlackenmenge zu Mk. 250.— oder
an 360 Tagen im Jahr zu Mk. 90.000.—.

Die Gas-, Wasser- und Elektrizitatswerke im
Verbande des kommunalen Wirtschaftslebens erfor-
dern grofie Zufuhren an Brennmaterial, zeitweise
Baumaterial und den Transport schwerer Ma-
schinenteile. Es liegt nichts naher, als die im Elek-
trizitatswerk gewonnene Energie zur Heranschaf-
fung dieser Materialien zu benutzen. Hiedurch
erhalt einerseits das Elekirizitatswerk einen Strom-
abnehmer, der den Strom grobBtenteils zurzeit der
geringsten Werksbelastung abnimmt, anderseits
werden die Transportkosten verbilligt. Ganz ahn-
lich liegt der Fall bei der StraBenreinigung, welche
Strafienkehr- und Waschmaschinen, Sprengwagen

“usw, mit elektrischem Antrieb verbindet.

Die gegenseitige Unterstiitzung in der Verbilli-
gung der einzelnen Betriebe wird in allen diesen
Fallen erst durch das elektrische Fahrzeug ermog-
licht, welches demnach fiir die Gesamtheit der
kommunalen Wirtschaftsbetriebe mit Nutzen zu ver-
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wenden sein muB, sofern seine Inbetriebnahme
unter Beriicksichtigung der sonstigen Betriebs-
kosten als wirtschaftlich zu betrachten ist. DaB
daneben auch die technische und wverkehrs-
technische Seite gewiirdigt werden muB, ist selbst-
verstandlich.

Auf einige wesentliche FEigenschaften des
elektrischen Fahrzeuges, die als Vorziige zu be-
werten sind, sei hier kurz hingewiesen.

Der elektrische Betrieb verursacht weder
Gerausch noch Geruch. Die Gerauschlosigkeit fallt
besonders bei dem StraBenreinigungs- und Muiill-
abfuhrbetrieb ins Gewicht, da die hiefiir verwen-
deten Wagen meistens in der Nacht oder am friithen
Morgen in den noch stillen StraBen verkehren und
dabei haufig halten und wieder anfahren miissen.
Infolge der wenigen beweglichen Teile ist die War-
tung der Fahrzeuge einfach und der Betrieb gegen
Storungen gesichert. Eine Explosionsgefahr besteht
nicht, weder im Fahrzeug selbst, noch in den
Unterstellriumen. Kostspielige Bauten fiir ge-
sicherte Benzinlagerung und Abfiillvorrichtungen
sind nicht erforderlich. Die Feuersgefahr ist mini-
mal, die Versicherungspramien sind daher gering.
Infolge der Fettschmierung zeichnet sich der Be-
trieb durch eine bei maschinellen Fahrzeugen sonst
unbekannte Sauberkeit aus. Der Einwand, daB das
elektrische Fahrzeug auf Steigungen nicht zu ver-
wenden sei, ist nicht stichhaltig. Wohl erhoht sich
auf Steigungen der Stromverbrauch der Motore
erheblich, aber einmal kann schon im Hinblick auf
das erforderliche Reibungsgewicht in solchen
Fallen eine reichlich groBle Batterie eingebaut
werden, zum anderen wird durch Verwendung
kleinerer Ubersetzungen und dadurch erreichter
geringerer Geschwindigkeiten dieser Schwierigkeit
begegnet. AuBerdem werden bei allen elektrischen
Fahrzeugen Hauptstrommotore verwendet, deren
Umdrehungszahlen sich mit steigender Belastung
verringern, so daB trotz der erheblich gréBeren
Beanspruchung auf der Steigung der Stromver-
brauch durch die geringere Geschwindigkeit auf
eine zulissige Hohe beschriankt bleibt.

Da in den Kommunalverwaltungen die Be-
schaffung automobiler Fahrzeuge fiir die Fuhrparks
der Wirtschaftsorganisationen zurzeit vielfach er-
wogen wird, so diirfte ein Uberblick {iber die in
Frage kommenden elektrischen Fahrzeuge unter
gleichzeitiger Angabe der Verwendungsgebiete und
der entstehenden Betriebskosten nicht unerwiinscht
sein.

1. Zugwagen.

Es ist eigentiimlich, daB man erst verhaltnis-
miBig spat zum Bau elektrischer Zugwagen schritt.
Eine folgerichtige Entwicklung des Kraftwagens
hatte eigentlich zunichst den Schlepper hervor-
bringen miissen, wie bei der Eisenbahn die Loko-
motive, die noch heute das Pferd ist, das die Eisen-
bahnwagen zieht. Die Erfindertatigkeit hat einen
Sprung gemacht. Als man den Kraftwagengedanken

verwirklichte, hielt man sich nicht an das einzige
Vorbild, das im Plerdegespann zur Verfiigung
stand, sondern man vereinigte sofort Zugtier und
Wagen. Das Resultat war glinzend und wurde
schnell erreicht: der heutige Kraftwagen. Erst als
dieser fertig durchkonstruiert, probiert und brauch-
bar befunden war, griff man auf das iibergangene
Zwischenglied zuriick und konstruierte den Zug-
wagen als direkten Zugtier-Ersatz. Die Veranlas-
sung hiezu gaben die zahlreichen Fille, in denen
der Kraftwagen in dieser Form dem selbstfahrenden
Lastwagen vorzuziehen ist. Dies gilt in erster Linie
fiir kommunale Betriebe, denen der Zugwagen ein
universaler Helfer werden kann. Durch ihn ist der
Vorteil des Automobilbetriebes erreichbar, ohne
daB man durch Abschaffung der vorhandenen Fahr-
zeuge zu groBe Verluste und durch die Anschai-
fung neuer Wagen zu groBe Ausgaben hat. Die
vorhandenen Wagenparks konnen weiter verwendet
werden. Die Anderungen, die an den bisher ver-
wendeten Wagen vorzunehmen sind, beschrinken
sich auf Anbringung einer geeigneten Kuppelvor-
richtung. DaB hiedurch eine umfangreiche Verwen-
dungsmoglichkeit geschaffen wird, ist einleuchtend.
Die Gas-, Wasser- und Elektrizitatswerke bedienen
sich des Vorspannwagens zum Schleppen ihrer
Transporte in Kohlen, Koks, Baumaterialien und
Maschinenteilen, die Tiefbauverwaltungen zum
Transport von Sielpumpen, die StraBenreinigungen
verwenden ihn zum Schleppen der Kehricht- und
Sprengwagen, sowie der StraBenwasch- und Kehr-
maschinen, die Miillabfuhr zum Transport der
Miillwagen. Diese Angaben erfassen nur in groBen
Ziigen die jetzt schon viellach geiibte Verwendung
des Zugwagens. Hinzu kommen noch zahlreiche
Spezialzwecke, die sich aus den jeweiligen Ver-
hiltnissen und Bediirfnissen ergeben.

Die Leistungsfahigkeit des Zugwagens ist je
nach dem Zweck, dem er dienen soll, verschieden
und ebenso sind auch die Konstruktionen ver-
schieden, die sich zurzeit am Markt befinden. Die
Elektromobilindustrie befindet sich augenblicklich
beziiglich dieser Fahrzeuge noch in einer Ent-
wicklungsperiode. Immerhin haben sich aber bisher
schon verschiedene zweckentsprechende Typen
herausgebildet und als solche bewihrt, namentlich
der Vierrad-Zugwagen mit Vorder- oder Hinterrad-
antrieb, der zweirddrige Vorspannwagen, der
schwere und leichtere Schlepper mit Vierradantrieb.
Soweit diese Fahrzeuge ihre Kraftquelle, die
Akkumulatorenbatterie. selbst tragen, sind sie be-
sonders fiir einen periodischen Verkehr geeignet,
bei dem die Wartezeit fiir das Beladen und Ent-
laden vermieden werden soll. Der Vierradzugwagen
mit Vorder- oder Hinterradantrieb und der schwere
und leichtere Schlepper mit Vierradantrieb fithren
die Batterie stets mit sich, wiahrend die zwei-
radrigen Vorspannwagen gewissermaBen nur als
Antriebsglied vor Spezialfahrzeuge gehingt
werden und nicht mehr selbstbeweglich sind, so-
bald sie von ihrem Anhanger, der die Batterie tragt,
getrennt werden.
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a) Der vierradrige Zugwagen mit
Vorderrad- oder Hinterradantrieb.

Der ganze Aufbau des Zugwagens unter-
scheidet sich entsprechend seinem besonderen
Zweck wesentlich von dem normalen Lastkraft-
wagen. Da er nicht selbst Lasten aufzunehmen hat,
so fallt die Karosserie fort. Der Radstand ist klein
gehalten, die ganze Form eine gedrungene. Das
Fahrgestell trigt lediglich den Fiihrersitz und die
Akkumulatorenbatterie, Seine Eigenschaft als Zug-
wagen bedingt ein ziemlich hohes Eigengewicht, das
zum Teil durch die Akkumulatorenbatterie gegeben
wird. Es kann und darf deshalb eine verhilinis-
mabig groBe Batterie verwendet werden, wodurch
ein angemessener Fahrbereich des Wagens mit
einer Batterieladung erzielt wird. Die GroBe der
Batterie, welche fiir einen bestimmten Wagen zu
wahlen ist, richtet sich nach diesem Fahrbereich.

Der Antrieb erfolgt durch zwei Motoren von
je 5 bis 6 PS Leistung, die zeitweise auf das Dop-
pelte iiberlastbar sind und vermittels einfacher oder
doppelter Zahnradiibersetzung auf die Vorder- oder
Hinterrdder arbeiten. Durch diese Verschiedenheit
im Antrieb der Vorder- oder Hinterrader und durch
zweierlei Anordnungen der Batterie, die entweder
vor dem Fiihrersitz unter einer besonderen Haube
oder unter dem Fiihrersitz Platz findet, unterschei-
den sich im wesentlichen die zwei gebrauchlichsten
Typen dieser Fahrzeuge. Die Motore werden ver-
mittels des Kontrollers geschaltet, der durch
Handkurbel oder Hebel vom Fiihrersitz aus be-
tatigt wird. Die Kontrollwalze ist entweder unter
einer vorderen Haube untergebracht, wenn die Bat-
terie sich unter dem Fiihrersitz befindet, oder um
die Steuersdule gelegt, wenn die Batterie vor dem
Fiihrersitz unter einer Haube angeordnet ist. Durch
den Kontroller werden die verschiedenen Geschwin-
digkeiten eingestellt. AuBer den normalen Fahr-
stellungen sind eine oder zwei Bremsstellungen
und ein bis zwei Stellungen fiir Riickwirtsfahren
vorhanden. Die Wagen mit Hinterradantrieb haben
jedoch keine Riickwartsfahrstellungen im Kontrol-
ler, sondern einen besonderen Umschalter, der es
ermoglicht, die normalen drei ersten Fahrstellungen
zum Riickwartsiahren zu benutzen, nachdem der
Umschalter die Stromrichtung in den Ankern um-
gekehrt hat.

Ein weiterer Unterschied zwischen den beiden
soeben gekennzeichneten Haupttypen besteht noch

darin, daB die eine einen besonderen durch Pedal
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betatigten Anlasser hat, der es ermdglicht, den
Kontroller auf die verschiedenen Geschwindigkeits-
stufen einzustellen, ohne daB seine Kontakte unter
Strom stehen, indem durch den Anlasser der Strom
vor jeder Anderung der Kontrollerstellung aus-
geschaltet wird. Dadurch werden Verbrennungen an
den Kontrollerkontakten vermieden, Die Anlasser-
walze allerdings wird durch die haufigen Offnungs-
funken mit der Zeit angegriffen, ist aber so einfach
konstruiert und angebracht, dafl sie jederzeit ohne
Miihe und groBe Kosten ausgewechselt werden
kann. Bei der zweiten Type ist dieser Anlasser nicht
vorgesehen. Die Schaltungen erfolgen also unter
Strom und es muB wegen der Ubergangsieuer-
erscheinungen auf gute Kontaktwirkung der Kon-
trollerkontakte geachtet werden.

Der Kontroller des Wagens mit Vorderrad-
antrieb vermittelt die folgenden Schaltungen:

1. Fahrstellung, Die beiden Batterie-
hilften liegen parallel. Anker und Magnetwicklun-
gen der beiden Motore sind hintereinander geschai-
tet, so daB die halbe Batteriespannung sich auf die
zwel hintereinander liegenden Magnetwicklungen
und die zwei hinter diesen liegenden ebenfalls in
Serie geschalteten Anker verteilt.

2. Fahrstellung. Die beiden -Batterie-
hélften sind parallel gelegt, die beiden Magnet-
wicklungen hinereinander und in Serie mit den
parallel gelegten zwei Ankern geschaltet, so daB
die halbe Batteriespannung sich auf die hinterein-
ander liegenden Magnetwicklungen und die hinter
diesen parallel liegenden Anker verteilt.

3. Fahrstellung. Die beiden Batterie-
halften liegen parallel und die Motore parallel, so
daB. die halbe Batteriespannung auf beide Motore
wirkt.

4. Fahrstellung. Die Batteriehaliten lie-
gen hintereinander, Magnetwicklungen und Anker
sind geschaltet wie bei 2, so daB sich die ganze
Batteriespannung auf die hintereinander liegenden
Magnetwicklungen und die hinter diesen parallel
liegenden Anker verteilt.

5. Fahrstellung, Die Batteriehilften lie-
gen hintereinander und die Magnetwicklungen und
Anker sind wie bei 3 geschaltet, so daB die ganze
Batteriespannung auf die beiden parallel geschal-
teten Motore wirkt.

Bremsstellun g. Die beiden Motore sind
parallel auf einen Widerstand geschaltet oder kurz
geschlossen. (Fortsetzung folgt.)
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Eine neue Automobilfabrik in Graz. Nach der Neu-
griindung der Osterreichischen Walfenfabriks-A-G. wird
nun auch in Steiermark eine Automobilfabrik ins Leben
gerufen werden, und zwar in Graz. Unter Fiihrung der
Allgemeinen Depositenbank in Wien hat sich ein Finanz-
konsoriium gegriindet, welchem der ehemalige General-
direktor der Puch-Werke A.-G. Rudoll Hart auch kapitals-
kriftige Teilnehmer aus dem Deutschen Reiche zugefiihrt
hal. Es wurde in Graz ein Grund im AusmaBe von
50000 m* erworben, der gegeniiber dem Staatsbahngeleise
in der verlingerten Jakominigasse gelegen ist und der
auch durch einen Geleiseanschluff mit der Staatsbahn ver-
tunden sein wird. Die Pline fiir den Bau sind, wie man
uns mitieilt, bereifs fertig, und das Griindungskapital soll
5 Millionen Kronen betragen. Mit dem Bau soll womog-
lich noch in diesem Jahre nach durchgefiihrier Kom-
missionierung begonnen werden.

Ein rad- und schienenloser Kraftwagen. Schon vor
dem Kriege hatte der Erfinder Friedrich Wilkelm Goebel
einen Wagen gebaut, der auf wesentlich neuen Grund-
satzen beruht, anders, als die bisher verwende.en Krafl-
fahrzeuge oder die sich aui Ridern bewegenden Wagen
ubernaupt. Dieser auf dem Gelinde der Carowerke in
Lichtenberg erneut vorgefithrie Wagen soll nunmelir ganz
bestimmien Verwendungszwecken dienstbar gemacht
werden, vor allem landwirtschaftlichen. Dann soll er aber
auch zum Transport schwerer Lasten dienen. Fiir nasse
und moorige Wiesen sowie fiir Gelinde, das von siarken
Griben durchiurcht ist, kommt er deshalb in Betrachi,
weil bei ihm die ganze Last aul langen Kufen ruht, so daB
eine Verteilung auf eine breitere Fliche statifindet, als dies
bei Verwendung von Riddern der Fall wire. Diese Kufen
sind zu drei Paaren angeordnei, von denen je ein Paar
als Stiitze des ganzen dient Die anderen beiden Paare
greifen jedes fiir sich in dhnlicher Weise vor, wie man
beim Gehen einen Full vor den andern setzt. Der Anirieb
der Kulenpaare erfolgt mitiels eines gewdhnlichen Auto-
mobilmotors eniweder mit Hilie von Keilengetrieben oder
durch Stirnrider. Der Wagen gehl dadurch glatt iiber alle
Unebenheiten hinweg, er nimmt Steigungen und fiihrt
auch abschiissige Wege ohne jede Bremsung herab, da ja

die groBe Reibungsiliche ein Gleiten verhindert, Jeden-
lalls diirffe der Wagen der Landwirtschaft — ganz beson-

ders auch nach dem Kriege, wo sich voraussichilich ja
doch ein Mangel an Zugtieren bemerkbar machen diirite
— zusiatten kommen. Ebenso diirfte er berufen sein, eine
Rolle im ‘Iransportwesen zu spielen, da bei ihm infolge
der eigenartigen Verteilung der Last aul eine groBere
Auilageiiache auch in schlechtem Gelinde ein groberes
Ladegewicht belordert werden kann.

Inanspruchnahme von Gummibereifungen der Lohn-
automebile. Amilich wird mitgeleilt: Das Ministerium des
Innern hat nach mit dem Kriegsministerium gepflogenem
Einvernehmen die politischen Landesbehorden ermichtigt,
im Falle des Vorhandenseins eines oflentlichen Interesses
den Autotaxun'ernehmungen iiber deren Einschreiten die
Gummibereilungen fiir die im Platziuhrdienst verwendeten
Kraftwagen noch bis 15. Dezember d. ]. zur Beniitzung
zu belassen. Es erscheint sohin im Interesse der Autotax-
uniernehmungen gelegen, sich rechizeitig mit Ersatz- oder
Notbereifungen zu versehen,

Billige Automobile in Frankreich. Einige der fithren-
den Automobiliabriken in Frankreich beabsichtigen, wie
die ,B. Z.“ erfahrt, nach dem Kriege die Erzeugung von
tilligen Automobilen fir den europiischen wie auch fiir
den kolonialen Markt aufzunehmen, und zwar auf der
Preisgrundlage der amerikanischen Ford-Automobile. Es
werden bereits Vorbereitungen getroffen, um in Lyon mit
einem Kapital von 250 Millionen Francs eine Fabrik zu
griinden, die sich ausschlieBlich mit der Herstellung von
billigen Aufomobilen befassen wird. Man sagi, daB
Renault und Berliol an dieser Griindung befeiligt sind,
desgleichen eine Lyoner Karosseriefabrik. Diese Fabrik
wird einen Verireter nach Amerika enisenden, um dort
den Bau billiger Wagenkasten zu studieren und die erfor-
derlichen Maschinen zu deren Erzeugung in grofien
Quantititen zu erwerben. Auch andere franzésische Fabri-
ken wollen an die Fabrikation billiger Automobile gehen.
Indes scheint sich Ford schon jetzt gegen die Konkurrenz
der ,billigen Franzosen“ vorzubereiten, denn er hat in
Bordeaux Grund angekauft, um eine Fabrik zu errichten,
in der zu Deiroif erzeugte Ford-Besiandteile zu Auto-

Autopneu und Massivgummireifen
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Fabriken in Pyrach bei Steyr (Ober-Osterreich) und Trencsén (Ungarn)
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mobilen zusammengesetzt werden sollen. Anderseits wird
mitgeteilt, daB Ford sich auch in England Grundstiicke
gesichert hat. und zwar in Southampton, wo man alle
rord-Automobile fiir den europidischen Markt herstellen
wird. Die englische Fabrik wird dann Bordeaux mit allen
Automobilteilen versehen, und so wird dann dieser ameri-
kanische Ford-Wagen eigentlich ein englischer Wagen sein.

Automobile fiir Syrien, Ein amtlicher Bericht aus
Beirut bespricht auch u. a. Exportméglichkeiten fiir Auto-
mobile und sagt diesbeziiglich: Die etwa 40 Automobile,
welche hier vorhanden sind, wurden requiriert, Das
Straflennetz in Libanon ist ausgedehnt und fiir den Auto-
verkehr geeignet, verlangt aber wegen der starken Steigun-
gen und scharfen Kurven besonders fiir den Bergdienst
gebaute Wagen.

Der EinfluB des Krieges auf den schweizerischen
Automobilhandel. Die Berichte iiber die Ein- und Ausfuhr
von Automobilen der schweizerischen Zolldepartements,
die seit einem Jahre nicht mehr erschienen waren, sind
nun wieder vercifentlicht worden, und aus ihnen geht
hervor, wie giinstig der Krieg aul die Automobilindustrie
der Schweiz eingewirkt hat. Die Schweiz hat im Jahre
1015 das Doppeiie an Kraftiahrzeugen ausgefithrt wie im
Jahre vorher und gerade so viel wie in den beiden
vorausgegangenen Jahren zusammen. Den Haupianieil
daran haben die Lastwagen, deren Ausfuhrwert von 11 auf
19 Millionen Franks gestiegen ist, wihrend die Ausfuhr
von gepolsterten Wagen von 2 auf 8 Millionen stieg. Die
Ausfubr von Kraftridern ist dagegen von Fres, 607.000
auf Fes. 230.000 zuriickgegangen. Im ganzen ist die Aus-
fuhr von 14 auf 28 Millionen gestiegen, wiihrend die Ein-
fuhr von 7 auf 2 Millionen gefallen ist, so dall der Uber-
schuB der Ausfuhr nicht weniger als 26 Millionen be-
triigt. Mehr als ein Drittel der ausgefiihrien Wagen gingen
nach Deutischland, das mit 108 Millionen an der Spitze
steht; dann folgl Frankreich mit 10-1, England mit 1-4,
Osterreich-Ungarn mit 1-3 Millionen Francs, ferner Ru-
miinien, Ialien, Rubland usw.

_ B-U"_CHERS_(“I HAU. |

Fichtel & Sachs. Als eine wertvolle Neuerscheinung
aui dem Gebiete der technischen Literatur darf zweifellos
der soeben herausgekommene, sehr gediegen ausgestattete
Kugellager-Katalog der Schweinfurter Prizisions-Kugel-
lagerwerke Fichtel & Sachs angesprochen werden. In dem
vorliegenden Werk sind die mehr als 20jihrigen reichen
Erfahrungen dieser Firma — der iltesten und grifiten
Spezialkugellager-Fabrik — gesammelt und in sehr iiber-
sichilicher und erschoplender Form niedergelegt. Der
Kalalog wird daher ein handliches Hilismittel und will-
kommenes Nachschlagewerk fiir jeden Fachmann bilden.
Die darin enthaltenen instruktiven und wissenschaftlichen
Abhandlungen fiber Kraitersparnis und Tragfihigkeit von
Kugellagern diirften sicher in ihrer dem technisch Gebil-
deten leichiverstindlichen Form in den interessierten
Kreisen verdiente Beachtung finden. Mit der im Jahre
1805 erfolgten Griindung der Firma wurde der Grundstein
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fiir die jetzige weltbekannte Schweinfurter Kugellager-
indusirie gelegt und genieBen heute die unter der Marke
F. & 8. Kugellager* sowie  Sachslager" bekannten Kugel-
lager dank ihrer mustergiilligen Konstruktion,. hervor-
ragenden Priazision und uniibertroffenen Qualitit Weltruf,
Auch auf dem Gebiete der Herstellung von Kugellager-
Fahrradnaben und Freilauinaben waren der Firma un-
gealinte Erfolge und eine absolut Hihrende Rolle beschie-
den. Ein schlagender Beweis fiir die Beliebtheit und Giite
der F, & 8. Kugellager ist die Tatsache, daB bis heute
mehr als 35 Millionen Kugellager verschiedener Konstruk-
tionen fiir die Maschinen-, Automobil- und Fahrrad-
industrie geliefert wurden. Der rapid steigende Umsalz
bedingte die aulierordentlich rasche, fast an amerikanische
Verhilinisse erinnernde Entwicklung der Firma, die vor
20 Jahren mit wenigen Arbeifern begriindet wurde und
heute in den verschiedenen in- und auslindischen Werken
iiber 5000 Angestellte beschiftigt, wihrend die modern
eingerichteten Betriebe jetzt eine Tagesprodukiion von
zirka 25.000 Kugellagern bewiltigen konnen.

Alt-Gummi

und Gummiabfille

Josef Kohn

Wien, UI., Briickengasse 16.
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OFFIZIELLE MITTEILUNGEN.

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Fiorderung des Elektromobilverkehres.

Prisident: K. k. Regierungsrat Professor Carl Schlenk.
Vizepridsidentien: .

Direlctor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt. Elcktrizititswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschaft Linz-Urfahr.
Schriftfiihrer: Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Isg. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.

Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stddt. Elektrizitdtswerke ; Direktor Karl Fabian des stidt. Elektrizi-
tdtewerkes Teplitz-Schinau; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg; Direktor A. Gerteis des
Elektrizitiitswerkes Ostbohmen in Trautenau; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direktor
Rudolf Kovanda des Elektrizititswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pieifer des Elektrizitiitswerkes der Stadtgemeinde Tulln; Oberingenieur
Poschenrieder, Prokurist der Osterr. Slemens-Schuckertwerke ; Stadtbaudirektor Prokop, St. Pélten; Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,
Baden bei Wien; Direktor Karl Schwarz des Elektrizititswerkes Teschen; Oberingenieur Seckward der Osterr Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
Neustadt; Landesausschufi k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Ministerium des Aubern Dr. Eduard Suchanek;
Direktor Ing. Armin Weiner der Elekirizitsitsgesellschaft, Briinn; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elekirischen StraBenbahnen.

- Technisches Komitee flir fachliche Beratung und Propaganda: I ; k
Betricbskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; Inspektor Anton Wagner; Obering. Seckward; Oberingenieur Poschenrieder.
Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik; Oberingenieur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechiskonsulent der Firma FroB-Biissing-Werke und Sekretir des Ver-

bandes @sterr. Automobilindusirieller. — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hofler, Modling.

Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, L, WipplingerstraBe 23 — Telephone 22891, 22 892, 22 893,
Kasse und Buchhaltung : Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biro Czedik).

AOFRUF! | AUFRUF!

Die
Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Férderung des Elekiromobilverkehres

ist bemiiht im Bereiche der bestehenden und neu zu schaffenden Elektrizitdtswerke, durch
Verbreitung allgemeiner Kenntnisse und Beratung der Interessenten, Erstellung von Kosten-
anschldgen und Projekten, die Einfilhrung elektrischer Fahrzeuge zu begiinstigen und zu férdern.

Da diese Tatigkeit

im besonderen Interesse der elektrischen Zentralen gelegen ist,

werden die Leitungen der Elektrizititswerke gebeten, an unseren Arbeiten teilzunehmen sowie

unsere Organisation durch Ihren Beitritt
: als ordentliche Firma zu starken

und derselben dadurch die Mittel zu ersprieBlicher Arbeit

im__gemeinsamen Interesse

zu ‘sichern.

Die Gesellschaftsleitung.
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

Elektrizitiitswerke.

Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, dab ein
Elektromobil verkehren kann, das heifit sind die Entfernungen nicht iiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, tiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind lingere Steigungen tiber 59/, zu befahren ?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heift die
Tagesleistung miifite zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten k&nnten, wire
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder moglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiren schwere Elektromobile fiir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., ndtig? Welche Firmen kdnnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk ?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stidten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksdorfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. benotigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fiihrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben,

Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

WWir helfen Thnen durch Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

Helfen Sie LIS in unserer Werbearbeit !

Ist Inr Werk schon als firma- ¥ yiolkswirtschaftliche Gesellschaft zur
mabig gemeldetes Mitglied

unserem Vereine beigetreten? | I orderung des Elektromobilverkehres
Wien, ., Wipplingerstrae 23.

Wenn nicht, bitten wir um
freundliche Anmeldung!
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Pas Elektromobil

Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektnscher Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien-Weidlingau. D‘d‘i Elektromobil* kann vom _—————— ‘Bezugspreis: —— =
dli — 10.—, Mark - = .
Telephon interurban: Weidlingau IV/38. Verlag oder durch den Buch- Kronen ark 10.- Francs 15. ]iihrlich

Erscheint monatlich. : == = [nserate laut Tarlf. —— =
Beitriige werden honoriert. handel bezogen werden. {”)smra.ulnscllcs Postsparkassenkonto Nr. 125.668.
Nr. 12, Wlen Dezember 1916 I jahrgang

INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Férderung des Elektromobilverkehres. —

———————Verkehrsfragen nach FriedensschluB. Von Ing. Hermann R. v. Littrow. Die kommunalen Wirtschafts-

betriebe und ihre elekirischen Fahrzeuge. Von Dipl. Ing. W. Rodiger, Berlin. — Pferd und Elektromobil. — Verschiedene
Mitteilungen.

Verkehrsfragen nach FriedensschluB.

Von Ingenieur Hermann R. v. Littrow, Hofrat im k. k. Eisenbahnministerium.

Der Friede wird neben vielen anderen Ande- All diese Umstande fithren zu dem SchluB, daB
rungen im Wirtschaftsleben uns sicher einen in den Beférderungsgewerben in Zukunft viel mehr
groBen Aufschwung in der Erzeugung und im als bisnun durch Maschinen zu leisten ist, dafB
Handel von Rohstoffen und fertigen Gebrauchs- durch gute Verkehrsorganisation im allgememen
und Wohlstandswaren bringen, : dahin gestrebt werden muB, mit verhilinismaBig

‘Dies wird einen hohen Giiterumsatz erfordern wenig Aufwand an Zeit, Arbeit und Kosten
sowie auch den Personenverkehr sehr rege machen, viel zu leisten.

alle Beforderungsmittel werden daher bis aufs Die zu gewartigenden Hemmnisse diirfen
auBerste ausgeniitzt sein, ohne den Anspriichen den Verkehr von Rohstoff zu den Erzeugungs-
voll geniigen zu konnen. statten der Fertigware, von den Erzeugungs- zu

Unsere Handelsschiife sind sowie die fremden den Verbrauchsstatten ebenso wenig hindern, wie
Flaggen zum Teil vernichtet, unsere Eisenbahn- den Verkehr der landwirtschaftlichen ]:rzeugmsse
betriebsmittel, die im Kriege Hochstleistungen der eigentlichen Ernahrungsstoffe zu den Ver-
jahrelang ohne vollwertige Pflege durchmachen brauchern.
muBten, bediirfen Ausbesserungen, unser Pferde- Ohne die Wichtigkeit der zu all dem nétigen
stand ist durch den Krieg stark gelichtet, ja sogar Handelsdurchfiilhrungen und eigentlichen Erzeu-
die vielen im Kriegsdienste gestandenen Kraft- gungsprozesse geringschitzen zu wollen, miissen
wagen werden nicht ohne griindliche Ausbesserung  diese fiir das Verkehrsbediirinis grundlegenden
in den Dienst des Friedensverkehrs treten kénnen. volkswirtschaftlichen Tatigkeiten hier der Kiirze
Zugochsen werden kaum in der ersten Zeit zu er- halber beiseite gelassen werden. Es kann dies wohl
schwinglichen Preisen als Ersatz fiir Pierde bei- auch deswegen geschehen, weil von niemand an-
gestellt werden konnen. gezweifelt werden diirfte, daB die im allgemeinen

Viele, die in den Verkehrsgewerben mit ihrer erhohte volkswirtschaftliche Tatigkeit nach dem
Korperkraft gewirkt haben, deckt die kiihle Erde, Kriege Verkehrssteigerungen schafft und ohne
viele unserer Vaterlandsverteidiger werden langere selbe nicht denkbar ist.

Zeit Erholung bediirfen und gar vielen fehlen Die Verkehrssteigerungen auf den vorhan-
GliedmaBen, die sie zu schwerer korperlicher Ar- denen GroBlinien der Eisenbahnen, See- und FluB-
beit in den Verkehrsgewerben untauglich machen. schiffahrt werden bewiltigt werden, weil fiir diese

LSEMPERIT*-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!
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Hauptadern sorgende staatliche und private Ver-
waltungen vorhanden sind, deren leitende Per-
sonen in diesen GroBverkehrsfragen Schulung und
Erfahrung haben.

Anders steht es mit jenen Adern, in die der
GroBverkehr auséstet oder aus denen er zusammen.
flieBt.

In diesem Teile der volkswirtschaftlichen Be-
forderungstatigkeit gibt es keine leitenden Kopie,
keine organisierten, von altersher bestehenden Ver-
waltungskorper, trotzdem dieser Verkehr mit sehr
kleinen Mengen auf etwas grofere Entiernungen
oder mit groBen Mengen auf sehr kleine Entfernun-
gen dem eigentlichen GroBverkehr kaum nach-
stehen diirfte, vielleicht sogar groBer ist. Man
denke bei dieser Verkehrsart, die keine Statistik je
erfaBt hat, wie viele gute und wohlorganisierte
GroBverkehrsmaBnahmen wahrend des Krieges
(Versorgung von Stidten oder Fabriken) klagliche
Ergebnisse ergaben, weil die Kleinzufuhr zur Bahn
und die Abfuhr von derselben stockte, wobei
nebenbei noch der GroBverkehr geschadigt wurde,
weil Bahnhofgeleise und Magazine iiberfillt,
Eisenbahnwagen iiberhalten wurden.

In den Kleinverkehr muB eingegriffen werden.
Keine Behérde kann dies, weil niemand durch ein
Gesetz verpflichtet werden kann, seine Transporte
zur und von der Bahm vom Erzeuger oder zum
Verbraucher in der volkswirtschaitlich richtigsten
Weise zu lenken. Dagegen kann eine Gesellschait
(Aktiengesellschaft oder eine G. m. b. H.), an
welche zuerst die groéBeren verstindigeren ver-
kehrsbediirftigen Privaten, Gemeinden, Erzeu-
gungsverbinde usw. aus Mangel eigener Erfah-
rung, ja nahezu aus Not herantreten werden,
hierin abhelfen, Eine solche Gesellschaft muB Ver-
trauen von Anfang an erwecken, es diirfte daher
fiir sie die Form der staatlichen Gesellschaft, die
sich zu ahnlichen Zwecken in Belgien bei den
Vizinalbahnen so auBerordentlich bewéhrt hat, der
reinen Privatgesellschaft vorzuziehen sein.

Die Gesellschaft wiirde ihr Tatigkeitsfeld un-
gefahr folgendermaBen umschreiben miissen: Ihre
Kundschatt konnte jede physische oder juristische
Person werden, welche Beférderungen braucht oder
bereits selbst zur Ermoglichung ihres eigentlichen
Betriebes eine Beférderung einrichten mubBte,
welche unter den neuen, nach FriedensschlufB
herrschenden Verhiltnissen unpassend oder gar
unmoglich geworden ist, zu viel Prozente der
moglichen Erzeugungsgewinne beansprucht oder
gar die Konkurrenzfiahigkeit der Erzeugung unter-
bindet. Schon aus diesen Grundlagen der gesell-
schaftlichen Tétigkeit ist ersichtlich, daB sie sowohl
dem etwa wieder aufflammenden Nationalhader, als
der Parteipolitik entriickt ist, weil sie gar keinen
anderen Zweck hat, als Gewinnmd&glichkeiten ihrer
Kundschaft zu erhéhen, ohne bemiissigt zu sein,
staatliche oder sonstige behérdliche finanzielle
Unterstiitzung anzustreben. Sie wird ebenso dem
Agrarier dienstbar sein konnen, indem sie Riibe
usw. zur Fabrik schafft, als dem Sozialdemokraten,
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weil sie mit wenig Menschenkraft viel leistet, also
den Arbeiter nicht als Handlanger, sondern in
seinen Geisteskraften ausniitzt und daher gut be-
zahlen kann. Sie wird aber auch den vielen Kriegs-
beschadigten, wie bereits eingangs gestreiit, gute
Erwerbsmoglichkeiten bieten konnen, weil ein
Mann mit nur einem Bein oder einem Arm einen
Kran oder eine Seilbahn bedienen, allenfalls ein
leichtes, langsames Schienenfahrzeug fithren
kann, nicht aber Kohlen aus einem Eisenbahn-
wagen schaufeln oder Kartoffeln in Sacke zu fiillen
vermag.

Wie die belgische Vizinalbahngesellschaft
wird die neu zu schaffende Beforderungs-Gesell-
schaft jedes einzelne ihr vorgelegte Verkehrs-
problem priifen und feststellen, ob es ifiberhaupt
in ihren Geschiftsrahmen paBt, ob es allein zu ver-
arbeiten ist oder ob einige Nachbarbetriebe zu
einem kleinen lebensfahigen Bef6érderungskomplex
zusammenzulegen sind, ob sie aus gesellschaft-
lichen Mitteln Kapital fiir diesen Verkehr beistellen
soll oder lediglich als Baufirma auftreten will und
den Bertieb gegen feste Vergiitung selbst oder
durch einen Unternehmer besorgt. Sie wird meist
zur eigenen Beteiligung mit Bestimmung von
Riickkaufsrechten im eigenen und dem Interesse der
Kundschaft greifen. Hiedurch wird sie ndmlich fiir
spatere Zeit, wenn infolge Anwachsen des Ver-
kehrs dieser Kundschait das gewahlte Befor-
derungssystem zu eng geworden sein sollte, eine
Tauschaktion ermoglichen konnen, indem sie unter
miBiger Kapitalsbeteiligung der Kunden ihnen ein
neues, leistungsfahigeres Verkehrsmittel zur Ver-
fligung stellt, das zu eng gewordene, bereits teil-
weise amortisierte, wieder einer anderen Kund-
schaft sehr preiswiirdig iiberweisen kann. Immer
wird sie aber, wie die belgische Vizinalbahngesell-
schaft, jedes Geschaft ganz getrennt verrechnen,
wobei es ihr, um Kunden anzuziehen, natiirlich
ganz unbenommen bleibt, der Kundschaft einen
Teil des Reingewinnes aus dem speziellen Ge-
schafte derselben vertragsmaBig zuzuweisen.

Die Gesellschaft wird natiirlich alle Beforde-
rungsweisen, welche die moderne Technik geschai-
fen hat, je nach Bedarf in Anwendung bringen. Sie
wird sich aber im allgemeinen wohl hiiten, selbst
die Erzeugung von solchen Beforderungsmitteln in
die Hand zu nehmen, um stets iiber die neuesten
Einrichtungen und Erfindungen frei verfiigen zu
konnen. Sie wird daher an Einrichtung und Betrieb
oder Betriebsaufsicht verdienen, nicht an Erzeu-
gung, und daher keine Erzeuger zu Konkurrenten,
sondern alle zu sehr willfahrigen Lieferanten haben.
Eine Ausnahme wird sie von dieser Grundregel
nur dann machen, wenn Erzeugnisse, die sie haufig
bendtigt, im Inlande gar nicht und auch im neuen
Mitteleuropa nicht vollkommen rationell erzeugt
werden.

Es eriibrigt nun noch, an einigen Beispielen
klarzulegen, wo die Beforderungs-Gesellschaft ein-
greifen kann und wo ihr Eingreifen fiir deren
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Kundschaft und fiir sie selbst gewinnbringend und
iiberdies volkswirtschaftlich wertvoll wiare.

Im Bauverkehr: Sie stellt behelfsmidBige Seil-,
Feldbahnen oder Lastautoverkehr zum Material-
transport fiir groBe Staats-, Gemeinde- und
Privatbauten leihweise her und beférdert ebenso
Aushub- und Abbruchmaterial ab.

Im Approvisionierungsverkehr: Sie befordert
Bauernfuhrwerk (nach Normaltype) beladen auf
Plattiormwagen von Eisen- und StraBenbahnen
zur Stadt und besorgt dort wieder die Abfuhr mit
Plerden auf Markte, in Markthallen und Kiihl-
hdusern. In gleicher Weise besorgt sie Diinger-
transporte aus der Stadt.

Im sonstigen Stadtverkehr: Sie befordert
Kohle, Koks usw. von Bahnhofen, Gasanstalten zu
Fabriken, offentlichen Anstalten, sonstigen GroB-
verbrauchern und bereits in TraggeidBen (Butten)
verpackt zu Sammelstellen fiir Kleinverbraucher,
sie fithrt Hausmiill ab (mit Gemeindebeteiligung),
beiordert Postkolli zwischen Bahnhof und Post-
amt, stellt Spediteuren Giiter zu, holt sie ab, be-
sorgt (mit adaptierten Lastautos) den Verkehr zu
Rennen, Flugfeldern, Volksfesten, fahrt Gewerbe-
treibenden Rohstoife zu und von denselben Fertig-
ware nach Bezirkssammelstellen und Bahnhofen,
richtet eventuell in Kaufhdusern den Transport von
Waren zur Kassa ein usw.

Im Uberlandverkehr: Sie formt Gruppen von
Autodiensten, die infolge der Gruppierung wenig
Reserven brauchen, errichtet Saisonverkehre nach
kleinen Badeorten und Sommeririschen, iibernimmt
voritbergehend Beforderungen fiir junge Bergbaue
und Industrien, bevor sie BahnanschluB erhalten
konnen, vermeidet Umladungen durch Transport-
kastenverkehr, richtet mechanische Waggonent-
ladungen ein usw.

In der Land- und Forstwirtschaft: Sie stellt
Beforderungsmittel fiir Holzschlagerungen (even-
tuell mit Fallungsmaschinen), fiir Zuckerriiben-
transporte (Saisonverkehr) zur Fabrik, richtet ge.
mischte (bleibende und tragbare) Bahnen zu jeder
Art von Fechsung ein, iibernimmt Fleischzufuhr zu
Bahnen, besorgt Eisfiillung und Nachfiillung von
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Approvisionierungsgiiterwagen der Eisenbahnen.
Die Gesellschaft wird ungefihr {folgende
Transportweisen und Transportscheidungs- sowie
Transportsammeleinrichtungen sich zu Diensten
machen: Feldbahnen (permanent und fliichtig) mit
Dampf-, elektrischem und animalischem Verkehr,
Automobile (fiir Giiter, Personen und mit Wechsel-
kasten fiir beides) mit Benzin- ,elektrischem Ober-
leitungs- und hauptsdchlich Dampibetrieb, weiters
alle Gattungen von Beforderungen mit Fahrzeug-
wechsel, jedoch ohne Handumladung (wie Kipper,
Rollbocke, Transportplattiormen, Transportkasten,
Fahrzeugverladung), Krane und kranihnliche Ein-
richtungen, gewohnliche (und Einseil-) Drahtseil-
bahnen, Klaubbinder fiir Miill usw., Verkehrs-
organisationen in Stadt und Land durch Giiter-
sammelstellen mit und ohne Zu- und Abstreifung
von selben, Telferagen, Kleinluftbahnen im ge-
schlossenen Raum, Forderbinder, Selbstentlader,
Entlademaschinen, Trockenbagger usw.

Es ware schlieBlich zu bemerken, daB die Ge-
sellschaft noch wiahrend des Krieges ins Leben
gerufen werden sollte, um sich bei kleinem Ge-
schiftsumfange gut organisieren zu kdnnen, bevor
sie (nach FriedensschluB3) plotzlich mit vielen,
meist dringenden Geschiften iiberhauft wiirde. Sie
wiirde nicht nur im Kriege bereits ziemlich reif
organisiert werden konnen, sondern auch bereits
Praxis im Verkehr mit Behorden erlangen kénnen,
so daB sie spater bereits orientiert wire, fin
welche Art solcher Verkehre iiberhaupt behérd-
liche Genehmigungen nétig sind und in . elcher
Weise selbe am raschesten erlangt werden kénmnen.
Auch wiirden im Kriege Erfahrungen gesammelt
werden konnen, wie sich Verkehrsgenossenschaften
am leichtesten ins Leben rufen lassen. Um die
Arbeitsfreudigkeit ihrer Angestellten stets wach-
zuhalten, miiBte die Gesellschait selbe ausnahmslos
am Geschiftsgewinn etwa durch Anteilscheine
beteiligen.

Das Gesellschaitskapital sollte schon anfang.-
lich nicht unter 1 Million Kronen betragen und
ohne Formlichkeiten etwa auf 10 Millionzn er-
weitert werden koénnen.

Die kommunalen Wirtschaftsbetriebe und ihre elektrischen
Fahrzeuge.

Von Dipl. Ing. W. Rédiger, Berlin.

l. Riickfahrstellung. Die Schaltung ist
gleich der ersten Fahrstellung mit veranderter
Stromrichtung in den Ankern.

2. Riickfahrstellung. Die Schaltung ist
wie bei der zweiten Fahrstellung mit veranderter
Stromrichtung in den Ankern.

Bei den Wagen mit Hinterradantrieb sind die
Schaltungen ein wenig anders.
sitzen einen AnlaBwiderstand, der nur im Strom-
verlauf der ersten Fahrstellung vor die Motore ge-

Diese Wagen be- *

(Fortsetzung.)

schaltet wird. AuBerdem sind sie mit einem Strom-
unterbrecher, der von der mechanischen Bremse
abhangig ist, ausgeriistet. Wenn der Strom durch
diesen Unterbrecher ausgeschaltet worden ist, so
mufl der Kontroller auf die Nullstellung zuriick-
gebracht werden, ehe durch erneute Einstellung der
Stromlauf wieder hergestellt werden kann. Im
Gegensatz hiezu ermoéglicht bei dem anderen Zug-
wagentyp die oben beschriebene Anlasserwalze die
Unterbrechung des Stromes und die Wieder-

S
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einschaltung desselben auf jeder Fahrstellung. Es
werden folgende Schaltungen benutzt:

1. Fahrstellung. Die beiden Batterie-
halften liegen parallel. Anker, Feldmagnete und
Vorschaltwiderstand sind in eine Reihe hinter-
einander geschaltet, so daB die halbe Batteriespan-
nung sich auf die beiden hintereinander geschal-
teten Feldwicklungen und die hinter diesen liegen-
den, ebenfalls hintereinander geschalteten Anker
und den Anlasserwiderstand verteilt.

2. Fahrstellung. Die Schaltung ist gleich
der der ersten Fahrstellung, jedoch mit dem Unter-
schiede, daB der AnlaBwiderstand nicht im Strom-
kreis liegt.

3. Fahrstellung. Beide Batteriehalften
liegen hintereinander, ebenso liegen Feldwicklun-
gen und Anker beider Motore hintereinander, so
daB die ganze Batteriespannung sich auf die zwei
Feldmagnete und die zwei Anker, die alle in einer
Reihe liegen, verteilt.

4 Fahrstellung. Die beiden Batterie-
hilften liegen hintereinander, die Feldwicklungen
sind hintereinander und die Anker parallel ge-
schaltet, so daB die ganze Batteriespannung sich auf
die beiden hintereinander liegenden Feldwicklun-
gen und die hinter diesen liegenden parallel ge-
schalteten Anker verteilt.

5 Fahrstellung. Die beiden Batterie-
hilften liegen hintereinander und die beiden Motore
parallel, so daB die ganze Batteriespannung auf die
beiden parallel liegenden Motore wirkt.

Bremsstellung. Anker und Feldwick-
lungen liegen in Reihe, entweder auf einen Brems-
widerstand geschaltet oder kurz geschlossen.

1, 2. und 3. Riickwirtsfahrstel
lung. Als Riickwirtsfahrstellungen werden die
1., 2. und 3. Fahrstellung benutzt, nachdem durch
einen Umschalter die Stromrichtung in den Ankern
umgekehrt ist.

Die vorbeschriebenen verschiedenen Schaltun-
gen kehren bei fast allen elektrischen Fahrzeugen
in ‘der einen oder anderen Form wieder, so daB
eine Beschreibung in jedem einzelnen Falle bei den
noch zu besprechenden Fahrzeugen sich eriibrigt.
Lediglich bei den schweren Schleppern sind die
Schaltungen noch einmal ausfiihrlich angegeben, da
es sich hier um einen Vierradantrieb handelt.

Die Steuerung erfolgt durch das Steuerrad,
welches am Kopf der schrig angeordneten Steuer-
saule sitzt. Die Ubertragung geschieht durch
Steuerschnecke, Segment, Hauptsteuerhebel und
Lenkgestinge und ist selbsthemmend. Eine zwei-
fache Bremsvorrichtung ist den Vorschriften ent-
sprechend eingebaut, und zwar eine mechanische
und eine elektrische Bremse. Die mechanische
Bremse wirkt auf die mit den Hinterridern verbun-
denen Bremstrommeln und ist vom Fiihrersitz aus
durch Pedal und Feststellhebel zu betatigen. Ver-
mittels der elektrischen Bremse, welche durch den
Kontroller eingestellt wird, sind die Anker der
Motore elektrisch zu bremsen. Da die Anhiange-
wagen ebenfalls mit einer Bremsvorrichtung ver-
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sehen sein miissen, so ist bei den besonders kon-
struierten Anhéngern eine durchgehende mechani-
sche Bremse angeordnet, die es ermoglicht, den
Anhéinger vom Fiihrersitz des Zugwagens aus mit
zu bremsen. Werden vorhandene Fahrzeuge an-
gehingt, so muB auf ihnen ein eigener Bremser
mitfahren. In den meisten Fallen sind fiir das Aui-
und Abladen der Giiter zwei Mann erforderlich, so
daB ein Wagenzug zwei Begleiter hat, von denen
der eine als Fahrer, der andere im Bedarfsfalle als
Bremser sich betdtigen kann,

Die Bereifung des Zugwagens besteht aus
Vollgummi. Eine Sonderausfiihrung des Wagens
mit Vorderradantrieb erfolgt haufig in der Absicht,
die teure Gummibereifung zu schonen und dem
Wagenzug eine groBere Beweglichkeit zu geben.
Sie besteht darin, daB die Hinterachse beweglich,
d. h. aufwindbar gemacht wird, jedoch ermoglicht
sich die Verwendung dieser Konstruktion nur in
Verbindung des Wagens mit Spezialfahrzeugen, die
so eingerichtet werden, daB der Hinterteil des Zug-
wagens auf den Vorderteil des Anhéngers auf-
geprotzt werden kann. In diesem Falle werden dann
die Hinterrader des Zugwagens hoch gewunden,
so daB sie nicht mitarbeiten, wodurch an Gummi
gespart wird. Auch wird hiedurch die Beweglich-
keit des nunmehr aus drei Achsen bestehenden
Zuges erhoht. Bei Verwendung von Anhédngern in
normaler Ausfiihrung ist diese Art des Zusammen-
baues nicht durchfithrbar. Der Zugwagen muB
dann vielmehr mit fester Hinterachse ausgeriistet
werden.

Der Hinterradantrieb ermoglicht ebenfalls eine
Sonderausfithrung des Wagens, wobei ein hoher
Achsdruck auf die Antriebsrider und damit ein
groBeres Reibungsgewicht erzielt wird. Diese Aus-
fiihrung zeigt eine Verlangerung des Rahmens nach
hinten iiber die Hinterachse hinaus. Auf dieser Ver-
lingerung ist eine drehschemelartige Scheibe mit
Zapfen angebracht, auf die der Vorderteil des An-
hingewagens aufgeprotzt wird. Die Last des An-
hangers wird dadurch also zum Teil auf die Hinter-
achse des Zugwagens gelegt.

Die Nutzlast, welche mit diesem Zugwagen be.
fordert werden kann, schwankt je nach der Ausiiih-
rung zwischen 2000 und 6000 kg. Die Geschwindig-
keit auf guter ebener StraBe bei voller Last betragt
10 bis 11 km pro Stunde. Der Fahrbereich mit einer
Batterieladung hilt sich unter den gleichen Verhalt-
nissen auf 30 bis 60 km, je nach Kapazitat der ein-
gebauten Batterie. Diese besteht entweder aus
40 Elementen mit einer Kapazitit von 500 bis 600
Ampérestunden oder aus 80 Elementen von 200
bis 300 Ampérestunden. Die Zahl der Elemente
richtet sich nach der gewihlten Betriebsspannung
des Wagens, die teils 75 Volt, teils 150 Volt betrégt.
Das Eigengewicht ist, je nach der Konstruktion und
der GroBe der Batterie verschieden und betrigt
einschlieBlich der Batterie zirka 3000 bis 4000 kg.
Der Energieverbrauch stellt sich bei voll belastetem
Anhénger und 10 km Geschwindigkeit pro Stunde,
eine gute und ebene StraBe vorausgesetzt, auf 600
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bis 900 W-St. pro Kilometer, je nach der Leistungs-
fahigkeit des Wagens. Steigungen bis zu 6 %
kénnen bei etwas verminderter Belastung und
herabgesetzter Geschwindigkeit ohne Schwierig-
keit genommen werden.

Die Betriebskosten des Zugwagens entfallen,
wie auch bei anderen Betrieben, zum Teil auf die
Verzinsung und Abschreibung und zum gréBeren
Teil auf die direkten Betriebsauslagen. Sie werden
berechnet auf den Kilometer Fahrleistung, wobei
eine bestimmte Jahresleistung zugrunde gelegt
wird. Die Verzinsung des Anschaffungskapitals des
Wagens ohne Batterie wird mit 6 % und die Ab-
schreibung in zehn Jahren also mit 10 % vom
Anschaffungspreise vorgenommen. Die Abschrei-
bungsdauer von zehn Jahren ist sehr gering ge-
rechnet, da man ohneweiters mit einer Lebensdauer
von 12 bis 15 Jahren rechnen kann.
jahrige Abschreibungsdauer ist jedoch vielen Be-
trieben erwiinscht und soll daher fiir die nachfol-
gende Berechnung auch zugrunde gelegt werden.
Vereinigt man die angegebenen Quoten fiir Ver-
zinsung und Abschreibung, so ergibt sich ein Be-
trag von jéhrlich 13 9% des Anschaffungswertes,
mit dem das Fahrzeug ohne Batterie in zehn Jahren
ganzlich und nicht nur bis auf den Altmaterialwert
abgeschrieben ist. Die Batterie wird groBtenteils in
Unterhaltung gegeben und erfordert deshalb eigent-
lich keine Abschreibung, weil sie auf Grund des
Instandhaltungsvertrages mit den dafiir gezahlten
Betrdgen dauernd instand gehalten und, wenn er-
forderlich, auch erneuert wird. Trotzdem soll, da
das Anschaffungskapital der Batterie doch einmal
amortisiert werden muB, die Abschreibung auch
auf die Batterie ausgedehnt werden, aber in etwas
geringerer Hohe, derart, daB fiir Abschreibung
und Verzinsung der Batterie jahrlich nur 10 9, des
Anschaffungswertes gerechnet werden. In gleicher
Weise soll auch bei den weiteren Wirtschaftlich-
keitsberechnungen dieser Schrift verfahren werden.

Die Anschaffungskosten, welche der folgenden
Wirtschaftlichkeitsberechnung  zugrunde gelegt
sind, betragen fiir das Fahrzeug Mk. 12500-— und
fiir die Batterie Mk. 3500-—. Es sind dies mittlere
Friedenspreise. Die Fahrleistung soll mit 12.000 km
pro Jahr angenommen werden.

Betriebskosten.

Indirekte Betriebskosten
(Friedenspreise) bei 12.000 km
Jahresleistung:

Abschreibung und Verzinsung des
Wagenanschaffungspreises 13 7%
von ‘Mk. 12500.— — Mk. 1625.—

oder fiir den Kilometer 13,55 Pig.
Abschreibung und Verzinsung des

Batterieanschaffungspreises 10 %

von Mk. 3500.— (unter Beriick-

sichtigung des Instandhaltungs-

abkommens) — Mk, 350.— oder

fiir den Kilometer . 300 .,

Fiir den Kilometer Summa . . 16,55 Pfg
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Direkte Betriebskosten
(Friedenspreise) bei 12.000 km
Jahresleistung :
Bereifung fiir d. Kilometer 7 Pig.
Ladestrom bei einem
Strompreis von 10 Pig.
o o AR = T (7
Batterieunterhaltung(durch
Vertrag sichergestellt) . 12
Reparaturen am Wagen e
Fahrerlohn gl a3 S
Ol, Schmier- und Putz-
material . 8 el - )R i
Reinigen und Schmieren . 15 ,
Versicherungen BR:E
Unierstellungl - .. w2 \i
i vt Summa . . 60,8 Pig. 608
Die Gesamtkosten fiir den Kilometer
betragen also bei 12.000 km Jah-
resleistung Summa . 77,35 Pig.

Fiir den Arbeitstag berechnet ergeben sich
bei 40 km Tagesleitung Mk. 30,94 Kosten.

Es muB auffallen, daB in vorstehender Wirt-
schaftlichkeitsberechnung der Ladestrom mit einem
verhidltnismaBig hohen Betrag angegeben ist, wih-
rend bei den Angaben iiber die Leistungsfdhigkeit
des Wagens nur von einem verhiltnismaBig gerin-
gen Wattstundenverbrauch pro Kilometer (600 bis
900) die Rede war. Hiefiir ist folgende Erklarung
zu geben:

Der angegebene Wattstundenverbrauch ist auf
der MeBstrecke bei fliegendem Start festgestellt. Zu
dieser von den Motoren aus der Batterie entnommie-
nen Energiemenge miissen fiir die Lademenge 25 9
fiir Umsetzungsverluste hinzugerechnet werden.
AuBerdem ist hinzuzurechnen der Strom fiir die
Beleuchtung des Wagens und die Strommenge, die
bei Reparaturen und zur Instandhaltung der Bat-
terie aufzuwenden ist, ferner der Mehrverbrauch an
Strom beim Anfahren des Wagens und die Brems-
verluste, sowie der Mehrverbrauch infolge Uneben-
heit der Wege. Infolgedessen stellt sich im Mittel
die fiir die Ladung auizuwendende Energiemenge
doppelt so hoch als die in den Motoren auf der
MeBstrecke verbrauchte. Wenn demnach der Ver-
brauch der Motore sich auf 600 bis 900 W-St. pro
Kilometer stellt, sind hiefiir an Ladeenergie 1200
bis 1800 W-St. — 1,2 bis 1,8 KW-St. im Mittel auf-
zuwenden, so daB die Kosten des Ladestromes pro
Kilometer bei einem Strompreis von 10 Pfg. pro
KW-St. 1,2 bis 1,8 X 10 Pig. betragen. In der
Wirtschaftlichkeitsberechnung sind deshalb vor-
sichtigerweise 17 Pfg. angesetzt, Diese Bestimmung
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des Ladestromverbrauches gilt fiir alle elektrischen
Fahrzeuge und ist daher auch fiir die folgenden
Kostenaufstellungen zu beachten.

b) Der schwere Schlepper mit Vier-
radantrieb.

Im allgemeinen wird man mit Vorspannwagen
fiir 2 bis 6 t Nutzlast die vorkommenden Trans-
porte der kommunalen Betriebe unschwer bewil-
tigen konnen. Unter besonderen Verhaltnissen
jedoch, z. B. bei groBeren Gelandeschwierigkeiten
und bedeutenderen Einzeltransporten, reichen sie
nicht mehr aus. Wenn dieser Fall auch im kom-
munalen Betriebe nicht oft vorkommt, so soll hier
doch eines Spezialschleppers Erwahnung getan
werden, der sehr groffe Lasten sowohl in der
Ebene als auch auf Steigungen zu beférdern ver-
mag. Die Bewegung groBer Lasten darf im Inter-
esse der StraBenerhaltung und der Sicherheit des
Transportes selbst nur in einem’langsamen Tempo
erfolgen. Diesem Umstande kommt die Verwen-
dung eines elektrischen Fahrzeuges entgegen, da
der elektrische Wagen, was GroéBe der Motore und
Kapazitit der Batterie anbelangt, mit steigender
Geschwindigkeit zu sehr grofien Abmessungen ge-
langen muB und umgekehrt, wenn er langsam
fahren darf, sehr groBe Leistungen mit verhiltnis-
maBig kleinen Motoren und kleinen Batteriekapa-
zititen zu bewaltigen vermag. Dem Zweck des
Schleppers, groBe Lasten zu befordern, ent-
sprechend, ist bei diesem Sondertyp eines Zug-
wagens auf groBe Zugkraft Wert gelegt. Zu diesem
Zweck werden alle vier Rader angetrieben und da-
mit das Eigengewicht des Wagens und der Batterie,
welches gleichmaBig auf beide Achsen verteilt ist,
voll ausgenutzt. Der Fiihrersitz befindet sich in der
Mitte des Rahmengestells. Vor und hinter jhm ist je
eine Halite der Batterie unter einer Schutzhaube
untergebracht. Jedes der vier Rader wird durch
einen besonderen Hauptstrommotor von 5 PS
Leistung, der zeitweise auf das Doppelte iiberlast-
bar ist, vermittels einfacher oder doppelter Zahn-
radiibersetzung angetrieben. Alle vier Motore sind
in der Leistung und Ausfithrung gleich. Sie werden
gemeinschaftlich geschaltet durch den Kontroller,
der durch einen besonderen Handhebel betitigt
wird und vor dem Fiihrersitz in Verbindung mit
der Steuersaule angeordnet ist. Die Regelung der
Umlaufwalzen der Motore und damit der Ge-
schwindigkeit .des Wagens geschieht durch vier
Fahrstellungen des Kontrollers, und zwar ohne
Benutzung eines Widerstandes lediglich durch ge-
eignete Schaltung und Gruppierung der Motore
und Batteriehaliten. Auf der ersten Fahrstellung
sind die beiden Batteriehiliten parallel auf das
Leitungsnetz des Wagens geschaltet, so daB nur die
halbe verfiigbare Spannung ausgenutzt wird. Die
Feldwicklungen der vier Hauptstrommotore sind
zu je zweien hintereinander geschaltet und beide
hintereinander geschaltete Gruppen sind parallel
zueinander gelegt. Die Anker aller vier Motore sind
hintereinander geschaltet. Die halbe Batterie-
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spannung ist also auf die zwei hintereinander ge-
schalteten Feldwicklungsgruppen und die vier
hinter diesen liegenden ebenfalls hintereinander ge-
schalteten Anker verteilt. Auf der zweiten Fahr-
stellung sind die Batteriehilften parallel, die Feld-
wicklungen zu je zwei hintereinander und mit zwei
ebenfalls hintereinander geschalteten Ankern in
Serie gelegt und beide Seriengruppen parallel ge-
schaltet. Die halbe Batteriespannung ist also auf die
zwei hintereinander geschalteten Feldwicklungs-
gruppen und auf die zwei hinter diesen liegenden
ebenfalls hintereinander geschalteten Ankergruppen
verteilt. Auf der dritten Fahrstellung sind die beiden
Batteriehalften hintereinander, Feldwicklung und
Anker dagegen wie bei der ersten Stellung geschal-
tet. Die volle Batteriespannung ist also auf die
beiden hintereinander geschalteten Feldwicklungs-
gruppen und die vier hinter diesen liegenden eben-
falls hintereinander geschalteten Anker verteilt. Auf
der vierten Fahrstellung sind die beiden Batterie-
hdliten hintereinander und Feldwicklungen und
Anker wie bei Stellung 2 geschaltet. Die volle
Batteriespannung verteilt sich also auf die beiden
hintereinander geschalteten Feldwicklungsgruppen
und die beiden hinter diesen liegenden ebenfalis
hintereinander geschalteten Ankergruppen. AuBer
den vier Fahrstellungen hat der Kontroller noch

‘zwei Riickwartsfahrstellungen und zwei Brems-

stellungen. Bei der ersten Riickwartsfahrstellung ist
die Schaltung dieselbe wie bei der ersten Fahrstel-
lung, nur ist die Stromrichtung in den Ankern die
umgekehrte. Die zweite Riickwirtsfahrstellung ist
gleich der zweiten Fahrstellung mit umgekehrter
Stromrichtung in den Ankern. Das Anlassen der
Motore oder der Ubergang von einer Geschwindig-
keit auf die andere erfolgt mit Hilfe einer beson-
deren Anlasserwalze, die durch ein Pedal geschaltet
wird. Vor jeder Betitigung der Kontrollerwalze
wird vermittels dieser Anlasserwalze der Strom
ausgeschaltet, so daB die Bewegungen des Kon-
trollers niemals unter Strom erfolgen.

Die elektrische Bremsung geschieht, indem die
vier Motore auf einen Widerstand geschaltet wer-
den, der bei sanftem Bremsen ganz eingeschaltet,
bei scharfem Bremsen dagegen ganz ausgeschaltet
wird, so daB die Motore kurz geschlossen sind.

Zur Lenkung des Wagens dient eine Achs-
schenkelsteuerung, die vermittels Handrad betatigt
wird. Neben der Bremsung auf elektrischem Wege
kann der Wagen mit einer mechanischen Bremse,
die auf die Hinterrider wirkt, gebremst werden.

Die Akkumulatorenbatterie besteht aus 80 Ele-
menten mit einer Kapazitat von 400 bis 500 Ampére-
stunden. Die Geschwindigkeit des Wagens
schwankt zwischen 6 und 12 km pro Stunde, je
nach der Last, die er zu schleppen hat. Diese kann
15 bis 24 t betragen, einschlieBlich des Gewichtes
des Anhangewagens. Der Fahrbereich mit einer
Batterieladung auf ebener StraBe hangt natiirlich
ebenfalls von der zu schleppenden Last und der
angewendeten Geschwindigkeit ab und betriagt bei
Verwendung einer Batterie von 80 Elementen und
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400 Amperestunden Kapazitit 48 bis 38 km bei
15 bis 24 t Last. Die Steigungen, die dieser Schlep-
per zu iiberwinden vermag, gehen bis 8 % bei 15 t
Anhéngelast und bis 6 %, bei 24 t Anhangelast.

Eine originelle Art des Schleppwagens ist
kiirzlich erstmalig von der Stadt Wiesbaden in Be-
trieb genommen worden, dessen Beschreibung
seiner vielseitigen Verwendbarkeit wegen hier nicht
fehlen soll.

Es handelt sich um einen Schlepper mit Vier-
radantrieb, der aus zwei Teilen zusammengesetzt
ist, und zwar aus einem zweirddrigen Vorspann-
wagen, wie er unter 2. beschrieben wird, und aus
einem zweirddrigen Zusatzwagen, dessen Rider
ebenfalls durch zwei Motore angetrieben werden
und der die Batterie tragt. Durch die ebenfalls unter
2. beschriebene Verbind ung der beiden Wagenteile
ist ein vierradriger Schleppwagen mit Vier-Motoren.
Antrieb entstanden, der ein Reibungsgewicht von
zirka 4200 kg besitzt. Der Zusatzwagen hat auBer-
dem noch eine hintere Plattform, die iiber der Achse
liegt und es gestattet, einen elnachmmn Lastwagen
mit seinem Vorderteil aufzuprotzen, so daB dann
der ganze Wagenzug zusammen drei Achsen besitzt
und sein Reibungsgewicht sich auf zirka 5000 kg
erhoht. Dieses Fahrzeug kann einmal in seiner Ge-
samtheit als Schlepper dienen, wobei der dritte
Wagenteil aufgeprotzt sein oder fehlen kann, zum
andern kann sein Vorderstiick als Vorspannwagen
fiir leichte Fahrzeuge entsprechender Konstruktion
gebraucht werden. Die vier Motore haben eine
Leistung von je 4 PS, zusammen also 16 PS, und
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treiben auf die vier Rider des Wagens vermittels
doppelter Zahnradiibersetzung.

Die Batterie besteht aus 40 Zellen mit einer
Kapazitit von 500 Ampérestunden. Der Fahr-
schalter hat einschlieBlich der Anfahrkontakte fiinf
Fahrstellungen, drei Riickwirtsfahrstellungen und
zwei DBremsstellungen. Die elektrische Kupplung
beider Fahrzeugteile erfolgt durch Steckdose, Kabel
und Stecker. Die Fahrgeschwindigkeit kann zwi-
schen 4 und 12 km pro Stunde eingestellt werden.
Fiir die Bremsung sind zwei Vorrichtungen vor-
gesehen, eine mechanische Innenbackenbremse, die
auf die Hinterrdder wirkt, und eine elektrische
Bremse. Mit dem Wagen sind Steigungen bis zu
8 % gefahren worden, wobei der Stromverbrauch
das 1,7 fache des normalen Entladestromes der
eingebauten Batterie erreichte.

Eine Betriebskostenaufstellung fiir Fahrzeuge
mit Vierradantrieb kann leider noch nicht gegeben
werden, da solche noch nicht lange genug im Be-
triebe sind. Die bisherigen Frfahrungen lassen
jedoch die Annahme zu, daB sie sich in angemesse-
nen Grenzen halten werden. Der Stromverbrauch
ist den groBen Leistungen entsprechend nicht zu
hoch. Der GummiverschleiB wird, da alle vier
Rader Antrieb erhalten, etwas hoher sein als bei
Fahrzeugen mit Zweiradantrieb. ' Die Batterie-
unterhaltung kann durch Vertrag sichergestellt
werden und kostet etwa 12 bis 22 Pig. pro Kilo-
meter je nach BatteriegroBe. Reparaturen am
Wagen sind, da die Geschwindigkeit gering ist,
nur in geringem Umfange zu erwarten, Der Fahrer-
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lohn ist derselbe wie bei anderen Fahrzeugen. An
Ol, Schmier- und Putzmaterial wird etwas mehr
als bei normalen Lastwagen anzunehmen sein, Das
gleiche gilt fiir Reinigen und Schmieren. Versiche-
rung und Unterstellung werden die fiir Lastwagen
angegebenen Betrdge erreichen.

Der Preis des Wagens einschlieBlich Bereifung
und Batterie stellt sich bei dem kleineren auf zirka
Mk. 18.000 und bei dem groBeren auf zirka Mark
22.000 in Friedenszeiten. Das Eigengewicht betragt
etwa 4,2 bezw. 5,5 Tonnen.

2. Der zweiradrige Vorspannwagen.

Die Batterie eines Zugwagens wird im allge-
meinen nach den héchsten in Betracht kommenden
Leistungen des beabsichtigten Betriebes bemessen.
Daraus folgt mit Notwendigkeit, daB nicht alle zu
befordernden Fahrzeuge, die beziiglich Eigen.
gewicht, Nutzlast und Fahrbereich, mit einem Wort
also beziiglich des Stromverbrauches verschieden
sind, den Schleppwagen in der wirtschaftlich giin-
stigsten Weise beanspruchen. Gewisse Betriebe des
kommunalen Wirtschaftswesens, wie das StraBen-
reinigungsamt, sind zudem gezwungen, ihre Fahr-
ten auf die Tages- und Nachtstunden zu verteilen,
brauchen also einige Fahrzeuge, z. B. Miillabfuhr-
wagen und StraBenreinigungsmaschinen hauntsichs
lich nachts, und andere, z. B. Sprengwagen, am
Tace. Letztere werden auBerdem nur in den
Sommermonaten, erstere fast das ganze Jahr
benutzt.

Um unter diesen Umstinden eine héchst-
mogliche Ausnutzung und gleichzeitig die giin-
stigste Beanspruchung der Zugwagen und Batterien
zu erzielen, ist eine Differenzierung des Betriebes
erforderlich. Diese ist bei dauernd fest geregelten
Fahrten durchiiithrbar, indem man als Zugwagen
den zweirddrigen Vorspannwagen verwendet und
fiir jedes der Anhingefahrzeuge eine der Be:
anspruchung angepafite Batterie vorsieht, die auf
ihnen untergebracht wird. Man ist dann in der
Lage, sowohl die Batterien den Anspriichen des
Betriebes der einzelnen Anhinger anzupassen, als
auch die Vorspannteile je nach Bedarf am Tage
und des Nachts, im Sommer und im Winter zu be-
nutzen. Der zweirddrige Vorspannwagen stellt an
sich einen Fahrzeugtorso dar. Allein und ohne Ver-
bindung mit dem Anhangewagen ist er nicht selbst
fahrbar, da er nur zwei Rider hat und ihm die
Kraftquelle fehlt, aus der er den Strom fiir die
Motore bezieht. Seine hauptsichlichste Verwendung
findet er im StraBenreinigungswesen, wo er
Sprengwagen, StraBenwaschmaschinen, StraBen-
kehrmaschinen und Kehrichtwagen befordert. Un-
erléBlich ist dabei die geeignete Konstruktion der
Anhéngewagen. Diese werden ebenfalls nur auf
einer Achse mit zwei Radern aufgebaut und bilden
in Verbindung mit dem Vorspannglied das vier-
radrige Fahrzeug. Beliebt ist die Verwendung von
Kippwagen in dieser Zusammensetzung. Der
Hinterwagen erhilt in diesem Falle eine Karosserie,
die nach hinten {iber die Achse abgekippt werdén
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kann und so ein schnelleres Entladen von Kipp-
giitern ermoéglicht. Die Kupplung zwischen den
beiden Teilen, hier besser Verbindung genannt,
erfolgt, indem die nach vorn verlangerten Lings-
trager des Anhéngewagens in die nach auBen
offenen U-Eisen, die den Rahmen des Vorspann-
wagens bilden, geschoben und dort durch Spann-
bolzen befestigt werden.

Es ist in manchen Fallen méglich, vorhandene
Fahrzeuge zu Anhangern fiir diesen Vorspann um-
zubauen, vorausgesetzt, daB sie der hoheren Be-
anspruchung des motorischen Betriebes gewachsen
sind. Loésung, Zusammensetzung und Aufstellung
der beiden Fahrzeugteile geschieht bei dem Hinter-
wagen mit Hilfe von Stiitzbécken und beim Vorder-
wagen mit Hilfe eines Stiitz- oder Rangierrades,
welches zur Haltung der Gleichgewichtslage an die
Hinterseite des Vorspannteiles angesetzt werden
kann. Die Verschiebung des Zugteiles von einem
Anhénger zum anderen muB von Hand geschehen.
Bei entsprechend verlangerten Verbindungskabeln
zwischen der auf dem Hinterwagen befindlichen
Batterie und dem Kontroller des motorischen Teiles
ist die Moglichkeit des motorischen Aus- und Ein-
schiebens der Verbindungsteile gegeben.

Der Rahmen des Vorderwagens besteht aus U-
Eisen, an denen die Spannbolzen zur Verbindung
mit dem Hinterwagen und zwei elektrische Later-
nen angebracht sind. Der Kontroller liegt unter
einer Blechhaube, die auf den Rahmen gesetzt ist
und dem Fahrzeug ein gefilliges Aussehen gibt.
Betitigt wird die Kontrollerwalze durch einen
Handschalter, der unterhalb des Steuerrades an
der Steuersaule angebracht ist. Der Kontroller hat
meist zwei Anfahrstellungen, drei Fahrstellungen,
zwei Bremsstellungen und drei Stellungen fiir
Riickwartsfahren. Die Steuerung geschieht durch
Handrad, Steuersdule und Drehschemel. Sie er-
moglicht ein ganz kurzes Wenden des Wagens, da
sie gestattet, die Vorderachse um 90° zu drehen.
Die Motore von je 4 PS Leistung hangen schwin-
gend an der Achse und arbeiten vermittels Zahn-
radiibersetzung auf die Rader, Motore und Zahn-
radgetriebe sind gekapselt. Die mechanische Brems-
vorrichtung ist am Hinterwagen angebracht und
der Handhebel zur Betatigung derselben ist an der
Seite des auf diesem befindlichen Fiihrersitzes an-
gebracht. AuBer diesem Handhebel ist zur Betati-
gung der mechanischen Bremse auch ein Pedal
vorgesehen. Die Bremsklotze sind an die Rader des
Hinterwagens gelegt, und zwar auf die Lauireifen,
da diese fast immer aus Fisen bestehen. Die Ab-
federung des Fahrzeuges geschieht durch Blatt-
federn mit StoBdampfern. Die Bereifung der Réader
des Vorspanngliedes besteht meistens aus Voll-
gummi. Wenn das Fahrzeug lediglich auf Asphalt
zu fahren hat, wie das bei StraBenwaschmaschinen
der Fall ist, so konnen auch die Rader des Vor-
spannwagens mit Eisenreifen versehen werden. Die
auf den Anhéangern zur Verwendung gelangenden
Batterien haben verschiedene Kapazitaten, welche
zwischen 200 und 300 Amperestunden schwanken,
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je nach der Beanspruchung durch den Betrieb. Die
maximale Geschwindigkeit ist je nach dem Verwen-
dungszweck ebenfalls verschieden und betragt etwa
12 bis 15 km in der Ebene. Sie kann durch ent-
sprechende Schaltung des Kontrollers bis auf 4 bis
6 km pro Stunde fiir Dauerfahrten herabgesetzt
werden. Die Wagen kommen in zwei GréBen zur
Ausfithrung. Die kleinere Type reicht fiir eine Nutz-
last von 2 t und die groBere fiir eine solche von 4 t
aus, Der Fahrbereich hingt von der GroBe der fiir
jeden Anhangewagen vorgesehenen Batterie und
von der Art des Betriebes ab. Er betragt zwischen
40 und 70 km mit einer Batterieladung.

In selteneren Fallen wird der zweiridrige Vor-
spannwagen selbst mit einer Batterie ausgeriistet
und trégt in diesem Fall auch den Fiihrersitz. Die

Batterie wird dann auf dem Rahmen iiber dem
Drehschemel unter einer Haube angeordnet. In
diesem Fall sind naturgemiB die Verbindungs- und
Rangierbewegungen erschwert.

Eine Wirtschaftlichkeitsberechnung mit allge-
meiner, wenn auch nur angenaherter Giiltigkeit 138t
sich fiir diese Wagen nicht aufstellen, da der Vor-
spannteil nicht fiir sich allein, sondern immer nur
in Verbindung mit dem jeweiligen Anhangewagen
betrachtet werden muB und die Verschiedenheit der
Anhdnger in jedem Falle ein anderes Bild der
Kosten ergeben wiirde. Die Gesichtspunkte, nach
denen die Betriebskostenaufstellung in jedem ein-
zelnen Fall zu geschehen hat, sind bei den anderen
hier besprochenen elektrischen Fahrzeugen ge-
geben. (Fortsetzung folgt).

Pferd und Elektromobil.

Wir entnehmen der Zeitschrift , Flekiro-
aechnik und Maschinenbau®, Wien, die folgenden
interessanten Ausfithrungen:

yDie zunehmende Motorisierung des Verkehrs
und in den StraBen unserer GroBstadte, besonders
in den Riesenstidten des amerikanischen Kon-
tinents, 1aBt bei oberflachlicher Beurteilung die
Meinung aufkommen, daB das Pferd seine Rolle
als Zugtier bald ausgespielt haben wird., Die Sta-
tistik lehrt uns natiirlich ein anderes. Man zahlt
auf der Welt 100 Millionen Pferde und andere Zug-
tiere;, davon entfillt mehr als ein Viertel auf die
Vereinigten Staaten. 10 Millionen Pferde sind in
den groBen Stadten Amerikas und deren Vororten
als Zug- und Lasttiere in Verwendung; diesen
stehen nur 130.000 Lastautomobile und 60.000
Zugwagen gegeniiber. Von einer allgemeinen Um-
wandlung des animalischen StraBenverkehrs in den
motorischen kann man daher noch nicht sprechen.

Und doch weisen eine Reihe von Umstinden
darauf hin, daB in wirtschaftlicher und in hygieni-
scher Hinsicht das Motorfahrzeug, insbesondere
das Elektromobil, dem Pferdewagen vorzuziehen
ist. A.J. Marshall hat in einer eingehenden
Studie im , Electrical Review®, Chicago, Material
fiir einen Vergleich zwischen der alten und der
neuen Betriebsart zusammengestellt, unter aus-
schlieBlicher Beriicksichtigung amerikanischer Ver-
haltnisse, die interessant genug sind, um die
wesentlichen Punkte hier anzafiihren.

Aus der amtlichen Statistik ist zu entnehmen,
daB das Pferd fiir jede Arbeitsstunde 4,5 kg Futter
braucht, d. i. bei vier Arbeitsstunden im Tage
5400 bis 6800 kg im Jahre, dies ist der Ertrag von
2 ha mittelguten Ackerlandes. Die taglichen Futter-
kosten fiir ein starkes Zugtier machen daher K 4,5
aus. Das Beschlagen kostet K 150 jahrlich. Aus den
in einem Jahre fiir Hufeisen verarbeiteten Material
lieBen sich 40.000 Zugwagen oder 60.000 Last-
wagengestelle herstellen.

Aus sanitdren Griinden miiBten in den Stidten
tausende von StraBenreinigern beschéftigt werden,
was pro Pierd eine Auslagé von beilaufig K 50
jahrlich bedeutet. Die Arbeitskosten, die die Her-
stellung des Futters fiir die Tiere mit sich bringt,
kénnen wir mit K 250 jahrlich pro Pferd veran-
schlagen. Die tagliche Arbeitsleistung eines
Plerdes ist mit K 15 zu bewerten. Wenn man nun
durchschnittlich 300 Arbeitstage im Jahre annimmt
(was ziemlich viel ist), so kann die Arbeitsleistung
mit K 4500 im Jahre angeésetzt werden.

Die Kosten fiir das Futter, das die Pierde in .

den Vereinigten Staaten bendtigen, lassen sich nur
schatzungsweise angeben. 2 ha Land, dessen Ertrag
ein Plerd fiir sich in Anspruch nimmt, geniigen,
um fiinf Menschen pro Jahr zu erhalten; es konnten
somit von der gleichen Bodenfliche statt der 26 Mil-
lionen Pferde 125 Millionen Menschen in den Ver-
einigten Staaten ernihrt werden. Die Kosten der
Fiitterung fiir die Pierde betragen rund 10 Milliar-
den Kronen, das sind die Betriebsausgaben von
400.000 km Bahnen des Landes.

Jetzt muB noch fiir die Unterkunit der Tiere
gesorgt werden. Nach Hutchinson hat man
tir ein Pferd 30 m® Raum, fiir Wagen, Geschirr,
Futterriume usw. 67 m®, im ganzen also rund
90 m® fiir ein Zugpferd anzusetzen, also beilaufig
einen Raum, wie ihn fiinf Elekiromobile benotigen.
Bei den in den amerikanischen GroBstiadten herr-
schenden Platzpreisen hat man also zur Unterbrin-
gung der 10 Millionen Pferde, die dort im Dienst
stehen, 14 Milliarden Kronen investiert. Fiir Woh-
nungen oder Fabriken verwendet, wiirde der Wert
der von den Stallungen eingenommenen Boden-
flichen in den Stadten um 50 % steigen.

Nicht zu unterschitzen sind aber auch noch
die sanitiaren MiBstinde, die mit der Unterbrin-
gung von Pferden in GroBstiadten verbunden sind.
So sollen jahrlich 100.000 Menschen in den Ver-
einigten Staaten an durch Pferden, bezw. durch
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Pierdefliegen verrursachten Krankheiten erkranken,
die eine wahre Plage fiir die Umgebung von
Stillen sind. Endlich muB man noch in Erinnerung
bringen, daf die niitzliche Lebensdauer -eines
Pferdes mit drei Jahren, die eines elektrisch betrie-
benen StraBenfahrzeuges hingegen mit zehn bis
fiinfzehn Jahren angenommen werden kann,

Alle diese Umstinde sprechen dafiir, daf man
an die Umwandlung des Pferdebetriebes in den
Elektromobilbetrieb schreiten soll, der sich, wie der
Autor meint, fiir die GroBstadte mit der Zeit wird
durchfithren lassen. Wollte man in New
York allein den StraBenfahrzeug-
verkehr ganz elektrifizieren, so
wirden die bestehenden Automo-
bilfabriken zur Herstellung der
Wagen fiinf Jahre damit beschif-
tigt sein, jemne Motorwagen her-
zustellen, die im Laufe von zehn
Jahren abgenutzt werden  Dann
wiirden aber die Elektrizititswerke von jedem
durch ein FElektromobil ersetzten Pferdewagen
jahrliche Einkommen von K 400 bis K 500 ge-
nieBen. In der Stadt New York allein wiirde das
Mehreinkommen der Werke fiir die Stromlieferung
an die Elektromobile mindestens 50 Millionen
Kronen im Jahre betragen, Wenn also die in den
Stiadten verwendeten 10 Millionen Pferde durch
Elektromobile ersetzt wiirden, so wiirde dies Fiir
die 6000 Elektrizititswerke ein jihrliches Mehr-
einkommen von fiinf Milliarden Kronen bedeuten,
demgegeniiber die jetzigen Gesamteinnahmen der
Werke nur 2250 Millionen Kronen sind.

Der Autor weist darauf hin, daB viele Stadt-
verwaltungen in Erkenntnis der grofien Vorziige
des Elektromobils gegeniiber einem Pferdefuhrwerk
fiir viele kommunale Zwecke Elektromobile ein-
gestellt haben; so sieht man Elektromobile im
Dienste der Feuerwehr, der StraBenbewdasserung,
der Beforderung des Miills, der Krankentransporte,
der Post usw. Amerika hat sich speziell fiir die
Elektrifizierung der Feuerwehr lebhaft eingesetzt,
so dafl die Zahl der in diesem Dienste stehenden
Elektromobile stetig anwéachst. Auch das Electrical
Vehicle Comitee von Ipswich, England, welches
mit der FElectric Vehicle Association zusammen
arbeitet, macht lebhafte Propaganda fiir die Elektri-
fizierung des StraBenverkehrs. Diese Vereinigung
hat kiirzlich an die stadtischen Behorden eine
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Kundmachung gerichtet, worin sie dieselben auf
die durch Pferde und Stallungen in den Stadten ver-
ursachten sanitaren Schiaden aufmerksam macht und
sie auffordert, sich der vom Sanitatsdepartement
in Manchester ausgehenden Bewegung anzu-
schlieBen, die den Ersatz der Pferde als Zugtiere
fir den StraBenverkehr durch Elekiromobile pro-
pagiert. In der Kundmachung werden alle Vorziige
des Elektomobils hervorgehoben. Es arbeitet
geruch- und gerduschlos, ist betriebsokonomisch
und erfordert die wenigsten Kosten fiir die Her-
stellung der StraBen. Es wird ferner darauf hin-
gewiesen, daB das Benzin-Automobil wegen seiner
schédlichen Gase und den nervenzerriittenden Lirm,
den es verursacht, nicht vollwertig ist.

Die Gemeinden werden aufgefordert, der Reihe
nach alle in stiadtischen Diensten stehenden StraBen-
fuhrwerke mit Pferdebetrieb durch Elektromobile
zu ersetzen, wodurch nicht nur in sanitdrer Hin-
sicht eine wichtige Verbesserung des stadtischen
Lebens erzielt wird, sondern auch den Elektrizitats-
werken, die vielfach in stidtischem Betrieb stehen,
ein namhafter Gewinn zugefiithrt wird.

Bemerkenswert ist der Umstand, daB in Eng-
land vor dem Kriege nur eine verhiltnismaBig
geringe Zahl von Elektromobilen in Betrieb
standen. Aber als der Krieg ausbrach, alle dienst-
tauglichen Pferde zur Front abgingen und tausende
von Benzinautomobilen von der Kriegsverwaltung
mit Beschlag belegt wurden, da erkannten die
Kaufleute die Bedeutung des Elektromobils als
eines der wichtigsten Transportmittel fiir ihre
Waren innerhalb der Stadt. Die Elektrifizierung des
StraBenfuhrwerkes macht dort nun rasche Fort-
schritte und eine groBe Zukunft steht ihm nach
Eintritt normaler Verhiltnisse bevor.

* * *

Wie man sieht, beginnt der elektrische Wagen
allerorts populdar zu werden, und es steht auBer
jedem Zweifel, daB derselbe auch bei uns bald
allgemeiner eingefiihrt werden wird. Es handelt
sich nur um einen guten Anfang und daB die ver-
stindige und zielgerechte Forderung dieser Be-
strebungen auch bei den maBgebenden Stellen
Anklang und Unterstiitzung findet, was bisher der
Fall war und hoffentlich auch weiterhin schone
Erfolge zeitigen wird.

WICHTIG! |

DER VERLAG.
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Wiener Automobilfabrik, Aktiengesellschait, vormals
Griaf & Stift. Die Wiener Automobiliabrik, Aktiengesell-
schaft, vormals Grif & Stift, erhoht zufolge Ermiichtigung
der Generalversammlung ihrer Aktionire ihr Aktienkapital
von 1,5 Millionen Kronen auf 2 Millionen Kronen durch
Ausgabe von 2500 Stiick neuer Aktien zu K 200, welche
an den Erirignissen der Gesellschaft vom 1. Jinner 1017
an partizipieren. Den Aktiondren wird in GemiBheit der
Statuten das Bezugsrecht auf die Hilfte der neuen Emis-
sion, sohin auf 1250 Stiick neue Aktien, und zwar zum
Preise von K 400 pro Aktie, bis einschlieBlich 4. Dezember
1916 eingerdumt, und zwar derart, daB auf sechs alte Akiien
eine neue Aklie entfilll. Die restlichen 1250 Aktien wurden
an die Unionbank begeben.

Errichtung einer Aktiengesellschaft. Das Ministerium
des Inmern hat irs Einvernehmen mit dem Handels.
ministerium und dem*Kriegsministerium dem August War-
chalowski, Georg Eissler in Wien, Richard Werner und

Otto Werner in Cannstatt-Stutigart im Verein mit der k. k.

priv. Bank- und Wechselstuben-Aktiengesellschait  Mer-
kur® in Wien die Biwliligung zur Errichtung einer Aktien-
gesellschaft unter der Firma . Osterreichische Industrie-
werke Warchalowski, Eissler & Co., Aktiengesellschaft*
mit dem Sitz in Wien erteilt und deren Statuten genehmigt.
Die Unfernehmung ist eine Heeresausriistungs-, Flug-
motoren- und GeschoBfabrik, Sie beschiftigt etwa 2000
Arbeiter und erzeugt u. a. Fahrkiichen. Kochkisten, fahr-
bare Trinkwasser-Sterilisationswagen, Flugmotoren und
Bootsmotoren,

Herr Karl Brinkmann wird die kommerzielle Leitung
der im Bau begriffenen Hardischen Automobilfabrik in
Graz iibernehmen. Herr Brinkmann ist in den Kreisen
der Wiener Hindlerschait wohlbekannt, er war etwa drei
Jahre hindurch Niederlagsleiter der Wiener Niederlage
des Hauses Puch und friiher in verschiedenen grofien
Betrieben Deutschlands, so unter andern bei der N, A. G.,
kommerziell titig.

Geheimer Baurat Dr, Ing. h. ¢. Heinrich Biissing.
Der regierende Herzog von Braunschweig hat an seinem
Geburtstag, dem 17. November d, J., dem Seniorchef der
weltbekannten Biissingschen Automobilfabrik zu Braun-
schweig, Herrn Dr. Ing. h. ¢. Heinrich Biissing, den

i

Charakter als Geheimer Baurat verliehen, Diese Verleihung
ehrt gleichermafien die Persénlichkeit des hochverdienten
74jdhrigen Industriellen wie den Weltruf der von ihm im
Jahre 1003 gegriindeten Automobiliabrik, die vor dem
Krieg im In- und Ausland und seitdem als Heereslieferantin
eine hervorragende Rolle spielt.

Bei uns besitzt die Generallizenz der Marke Biissing:
A. FroB-Biissing, Spezialfabrik fiir Nutzauto Svstem Biis-
sing, Wien, XX,, NordwestbahnstraBe 53. Sublizenz fiir
Ungarn und Balkan: Ganz & Co.- Danubius, Budapest,
X., Kobanyai-ut 31. Zweigniederlassung; Prag, VIL.
Bubnaerstrafie 37.

Kommerzialrat Hoff, Generaldirekior der Vereinigten
Gummiwarenfabriken Harburg-Wien, ist vor kurzem ge-
storben. Der Versiorbene war auch Vorsitzender des
Zentralvereines Deutscher Kautschukwaren-Fabriken,

Berliner Accumulatoren-Werke. Im Konkurs der Ber-
liner Accumulatoren-Werke G. m. b. H. in Berlin soll die
SchluBverieilung erfolgen. Es sind dabei Mk, 179.015,23
vorrechislose Forderungen zu beriicksichtigen, Der zur
Verteilung verfiighare Massebestand betrigi M. 8132,64.

Kraftwagenausfuhr der Schweiz. Nach der Statistik
des schweizerischen Zolldepartements hat die Schweiz im
Jahre 1915 um 287 Millionen Franken Kraftwagen aus-
gefiihrt. Nach den einzelnen Lindern gingen Kraftwagen
im Werte von Millionen Franken nach Deutschland 10,8,
Frankreich 10,1, England 14, Osterreich-Ungarn  und
Ruminien je 1,0, Italien und RuBland ie 0,7. Die Gesamt-
ausfubr der Schweiz hat sich gegeniiber 1014 verdoppelt.
Die Einfuhr ist in der Kriegszeit sehr gesunken; sie stellte
sich im Jahre 1913 (in Millionen Franken) auf G4, 1914
auf 7,4 und 1915 auf 24.

Kiinstlicher Kautschuk. Aus Australien kommt die
Nachricht, daB ein Erfinder namens Flint ein Vulkani-
sationsveriahren erfunden hat, mit dessen Hilfe syntheti-
scher Kautschuk zum Preise von 6 Penny pro Piund, das
ist K 1,40 pro Kilogramm, hergestellt werden kann,

Die Ausfuhr amerikanischer Automobile fiir das am
30, Juni 1916 zu Ende gegangene Fiskaljahr betrug 77.496
Stiick im Werte von 97464381 Dollar; auBerdem Teile,
Motoren und Reifen nicht inbegriffen, im Werte von

Autopneu und Massivgummireifen

REITHOFFER

JOSEF REITHOFFER'S SOHNE, GUMMI- UND KABELWERKE

Fabriken in Pyrach bei Steyr (Ober-Osterreich) und Trencsén (Ungarn)
1IN ZENTRALE: WIEN,-VI. BEZIRK, DREIHUFEISENGASSE 9—11, 1::::2x:
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22536.485 Dollar. Die ausgefiihrten Automobile verteilten
sich auf 21.265 Lastwagen im Werte von 56,805.548 Dollar
und 56.231 Personenwagen im Werte von 40,658.833 Dollar.
Im Fiskaljahr 1915 wurden 37.876 Automobile im Werte
von 60,254.635 Dollar expediert, und zwar 13.996 Last-
wagen im Werte von 39,140.682 Dollar und 23.880 Per-
sonenwagen im Werfe von 21,113.953 Dollar. Einige
Ziffern iiber Reingewinne: In den ersten eli Monalen des
Fiskaljahres 1916, das am 30. Juni endete, hat die General
Motor Co. fiir verkaufte Wagen 144 Millionen Dollar ein-
genommien, das ist um 58 Millionen Dollar mehr als in den
elf Monaten des Fiskaljahres 1915, In den eli Monaten
1916 wurden 121.113 Automobile erzeugi gegen 068.004 in
den korrespondierenden Monaien des Vorjahres. Der Rein-
gewinn fiir das ganze Jahr wird auf 24 Millionen Dollar
gegen 11 Millionen Dollar des Vorjahres geschitzt. Die
Sudebaker Corp. hat in den ersten sechs Monaten 1916 rund
6 Millionen, die Maxwell Motors Co. 5 Millionen und die
Reifenfabrik Goodrich 4,800.000 Dollar Reingewinn erzielt.

Die Ford-Fabrik kiindigt an, daB sie ihre Chassis-Preise
herabsetzt, und zwar um 39 bis 95 Dollar.

Im Monate Juli ging die Einfuhr dageegn erheblich
zuriick, denn laut Mifteilung des Handelsamtes in
Washington sind im Juli dieses Jahres aus Amerika nur
1243 Lastwagen im Werte von 3,062.670 Dollar und 5258
Personenautomobile im Werte von 3,603.563 Dollar aus-
gefiihrt worden. Hiezu kommen noch Automobilbestand-
feile (ohne Motoren und Reifen) im Werte von 1,630.111
Dollar. Wihrend der sieben Monate - Jinner bis einschlieb-
lich Juli dieses Jahres umfaBte die Ausiuhr 11.373 Last-
wagen im Werte von 30,725,682 Dollar, ferner 38.407 Per-
sonenwagen im Werte von 25,807.743 Dollar und Bestand-
teile im Werte von 13,175.266 Dollar.

Im Juli 1915 wurden 2469 Lastwagen im Werte von
€,.803.001 Dollar ausgefiihrt, desgleichen 4118 Personen-
automobile im Werte von 3,835.347 Dollar und Bestandfeile
im Werte von 1,663.997 Dollar. Fiir die sieben Monate des
verflossenen Jahres lauten die Ausfuhrziifern 13.428 Last-
wagen im Werte von 37,499,768 Dollar, ferner 22.807 Per-
sonenwagen im Werle von 20,454.354 Dollar und Bestand-
feile im Werte von 7,343.119 Dollar.

Wie man sieht, ist die Ausiuhr von Lastautomobilen
im Juli laufenden Jahres stark zuriickgegangen, und zwar
auf die Hilite (um 1226 Stiick weniger), hingegen stieg die
Zahl der ausgefiihrten Personenwagen um 1140 Stiick. Fiir
die siebenmonatige Vergleichsperiode ergibt sich heuer in
der Rubrik Lastwagen ein Riickgang von 2255 Sfiick, in
der Rubrik Personenwagen eine Steigerung um 13.510
Stiick, desgleichen ist der Wert der ausgefiihrten Auto-
mobilbestandteile heuer um 5,832,147 Dollar héher als im
gleichen Zeitraum des Vorjahres.

Wihrend des Monates Juli war Frankreich der besie
Abnehmer aui dem amerikanischen Automobilmarkt. Es
bezog 538 Wagen im Werte von 1,354.968 Dollar. Im Juli
vorigen Jahres war die Ausiuhr nach Frankreich noch
elwas hoher, nimlich 615 Wagen. Sehr deuilich {ritt die
gesteigerte Ausfuhr nach Frankreich beim Vergleich der
Ausiuhren von Jinner bis Juli 1915 und 1916 zutage. Sie
erhohte sich von 4268 auf 5655 Wagen.

L
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Auffallend ist der Unterschied in der Zahl zwischen
den im Vorjahre und in diesem Jahre wihrend des Monats
Juli nach England ausgefiihrien Automobilen: heuer nur
334 Stiick, im Juli vorigen Jahres hingegen 2019. Von
Jinner bis Juli 1015 kamen aus Amerika 14494 Wagen
nach England, heuer im selben Zeitraum nur 6281.

Nach RuBland wurden im Juli 280 Wapen geliefert,
wiithrend der sieben Monate 1313 Stiick, Nach Kanada ist
die Ausiuhr noch immer im Steigen begriffen. Sie betrug
im Juli 690 Wagen gegen 043, desgleichen 8610:3910 fiir
die siebenmonatige Periode.

Die Ausfuhr nach Siidamerika hat sich in den letzten
Monaten so gehoken, dall das statistische Bureau zu
Washington nicht mehr die Gesamtrubrik ,Siidamerika®
wiihlt, sondern die wichtigeren Staalen einzeln anfithrf. So
wurden im Juli dieses Jahres ausgefiihrt: nach Argentinien
888 Wagen (Jdnner bis Juli 6353), nach Chile 125 (Jdnner
bis Juli 551), nach Brasilien 55 (251), nach Venezuela 84
(361), nach dem iibrigen Stidamerika 1406 (567).

Alt-Gummi

und Gummiabfalle

Josef Hohn

Wien, V1., Briickengasse 16.
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OFFIZIELLE MlTTEILUNGEN

Volkswirtschaftliche Gesellsehaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.

Préisident: K. k. Reglerungsrat Professor Carl Schlenk.
Vizeprlisidenten:

Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt. Elcktrizititswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschaft Linz-Urfahr.
Schriftitihrer; Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau ; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Ing. Otfo Freiherr v Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.

Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke ; Direktor Karl Fabian des stidt, Elektrizi-
titswerkes Teplitz-Schiinaw ; Betriebsleiter Avgust Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg; Direktor A. Gerteis des
Elektrizitdtswerkes Ostbhmen In Trautenau: Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direktor
Rudolf Kovanda des Elektrizitlitswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pleifer des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Tulln; Oberingenieur
Poschenrieder, Prokurist der Osterr. Siemens duldu,ﬂu(:r‘\[. Stadibaudirektor Prokop, S5t. Pilten; Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,
Baden bei Wien; Direktor n‘nl Schwarz d ]’|P1([II.‘IT:IIH\'.‘(‘E](LN Teschen ; Oberingenieur Seckward der Osterr Daimler-Motoren A.-G., \\ll\.ner-
Neustadt ; Landesausschul k. Regierun t Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Ministerium des Aulern Dr. Eduard ‘-‘uudL.mLk
Direktor Ing. Armin \\-'L‘imr der Elektrizititsgesellschaft, Brilnn ; Direktor Ing. August Wrabetz der Brinner Elcktrischen Strafienbahnen.
Technisches Komitee fiir fachliche Beratung und Propaganda:

Betriebskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; qnspektor Anton Wagner; Obering. Seckward; Oberingenieur Poschenrieder
Wirtschaftskomitees Ing. Otto Freiherr von Czedik ; Oberingenieur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechtskonsulent der Firma FroB-Biissing-Werke und Sekretiir des Ver-
bandes dsterr. Automobil industrieller. — Stellvertreter: ]-11:r1l-.1|u Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hbfler, Modling.

Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, I, WipplingerstraBe 23 — Telephone 22891, 22 892, 22 893,
Kasse und Buchhaltung : Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).
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AUFRUF! AUOFROF!

Die
Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

ist bemiiht im Bereiche der bestehenden und neu zu schaffenden Elektrizitatswerke, durch
Verbreitung allgemeiner Kenntnisse und Beratung der Interessenten, Erstellung von Kosten-
anschldgen und Prciskten, die Einfithrung elektrischer Fahrzeuge zu begiinstigen und zu foérdern.

Da diese Tatigkeit

im besonderen Interesse der elekirischen Zentralen gelegen ist,

werden die Leitungen der Elektrizitatswerke gebeten, an unseren Arbeiten teilzunehmen sowie

unsere Organisation durch lhren Beitritt
als ordentliche Firma zu starken :

und derselben dadurch die Mittel zu ersprieBlicher Arbeit

im__gemeinsamen Interesse

zu sichern.

Die Gesellschafisleitung.
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

FElektrizitatswerke

Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverhdltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, dali ein
Elektromobil verkehren kann, das heift sind die Entfernungen nicht tber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, iiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind langere Steigungen iiber 59/, zu befahren?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heifit die
Tagesleistung miiBte zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten konnten, wdre
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder moglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiren schwere Elektromobile fiir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., notig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stidten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksdorfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. bendtigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fithrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen IThnen g Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfithren.

Helfen Sie LLEILSS in unserer Werbearbeit !

| Li‘éé?r Werk 9]3‘;?:5 a'iﬂ,fti”;_‘; Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
eme 1giie v .
s / Forderung des Elektromobilverkehres

unserem Vereine beigetreten?
Wien, 1., Wipplingerstraie 23.

Wenn nicht, bitten wir um
freundliche Anmeldung!




Pas Elektromobi

Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektrischer Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien-Weidlingau.
Telephon interurban: Weidlingau IV/38.
Erscheint monatlich.

Beitriige werden honoriert,

»Das Elektromobil* kann vom -
Verlag oder durch den Buch-
handel bezogen werden,

== Bezugspreis :

Kronen 10—, Mark 10.—, Franes 15.— jihrlich.
= Inserate laut Tayif, ———
Osterreichisches Postsparkassenkonto Nr. 125.668.

Wien, Dezember 1916.

I. Jahrgang.

INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Férderung des Elektromobilverkehres, —

—Verkehrsfragen nach FriedensschluB. Von Ing. Hermann R. v. Littrow.

Die kommunalen Wirtschafts-

betriebe und ihre elektrischen Fahrzeuge. Von Dipl. Ing. W. Rédiger, Berlin. — Pferd und Elektromobil. — Verschiedene
Mitteilungen.

Ortsverbindungsstrecken.

Von Dipl. Ing. W. Rédiger, Berlin,

Zwei moderne Verkehrsmittel fiir eine regel-
méBige Personenbeférderung zwischen zwei Orten
mit nicht zu groBer Entfernung sind neben der
Eisenbahn in der elektrischen StraBenbahn und dem
Automobil gegeben. FErstere fritt zu dem an-
gegebenen Zweck aus Wirtschaftlichkeitsgriinden
nur da in Wettbewerb, wo die Angliederung einer
AuBenstrecke an ein schon bestehendes StraBen-
bahnnetz méglich ist, wo also wenigstens einer der
durch die neue Verkehrsstrecke zu verbindenden
Orte bereits eine StraBenbahn besitzt.

Da die Einrichtung von Ortsverbindungs-
strecken nach dem Krieg mit zu den meist er-
wogenen Fragen im allgemeinen Verkehrswesen
rechnet, so diirfte eine eingehende Betrachtung und
Bewertung der fiir die einzelnen Betriebsarten zu
erwartenden Anlagekosten und Betriebsaufwendun-
gen nicht ohne Interesse sein.

In der in spaterer Folge gegebenen Tabelle sind
diese Kosten fiir eine StraBenbahnstrecke, die im
AnschluB an ein bestehendes Unternehmen betrie-
ben werden soll, fir Benzin-Omnibusse und elek-
trische Omnibusse zusammengestellt, wobei natur-
gemaB Friedenspreise zugrunde gelegt wurden.

Die verschiedenen, fiir alle drei Betriebsarten gleich-
méBig angenommenen Streckenlangen sind 3, 6, 15,
25 und 50 km. Die Verkehrsdichte ist bei der 3 km-
Strecke mit einer halbstiindigen Wagenfolge, bei
der 6 km-Strecke mit einer halbstiindigen und zur
Wahl mit einer einstiindigen Wagenfolge angenom-
men, bei der 15 und 25 km-Strecke mit einer ein-
stindigen Wagenfolge, bei der 50 km-Strecke mit
einer einstiindigen Wagenfolge und zur Wahl mit
einer zweistiindigen Wagenfolge. Fiir jede der er-
wiahnten Entfernungen in Verbindung mit der fiir
sie angenommenen Verkehrsdichte oder Wagen-
folge sind die Anlage- und Betriebskosten in ihren
einzelnen Erscheinungsformen angegeben, Mit
Hille der beigefiigten graphischen Fahrplane ist
zum Zwecke der Kostenbestimmung die erforder-
liche Zahl der Fahrzeuge fiir jede Streckenlinge
und Verkehrsdichte festgestellt und mit kurzen er-
lauternden Bemerkungen angegeben. Bei dem elek-
trischen Omnibus ist die Zahl der erforderlichen
Betriebs- und Reservebatterien ebenfalls auf diesem
Wege gefunden. Zur besseren Ubersicht sind diese
Ziftern hier vorweg zusammengestellt und dazu die
Personalbedarfzifiern vermerkt:

~ SEMPERIT“-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!
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Einhalbstindlicher Verkehr.
3 km-Strecke.

Elekir. Straenbahn . . 2 Wagen 4 Personen
Benzin-Ommibus . . - +2 . 4 i
Akkumulatoren-Omnibus . 2, 4 %

3 Batterien

einschlieBlich Reserven
6 km-Strecke.

Elektr. StraBenbahn . . 3 Wagen 8 Personen
Benzin-Omnibus . . . .3 8 o
Akkumulatoren-Omnibus . 3 3

3 Ba;tcrim .
einschlieBlich Reserven

Einstiindlicher Verkehr.
6 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . 2 Wagen 4 Personen
Benzin-Omnibus . . . .2 4 i
Akkumulatoren-Omnibus . 2 4 i
2 Batterien
einschlieBlich Reserven
15 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . 3 Wagen 8 Personen
Benzin-Omnibus . . . .3 8 b
Akkumulatoren-Omnibus . 3 8 i
4 Batterien
einschlieBlich Reserven
25 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . 4 Wagen 12 Personen
Benzin-Omnibus . . . .4 12 3
Akkumulatoren-Omnibus . 4 12 £
5 Batterien
einschlieBlich Reserven
50 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . 7T Wagen 24 Personén
Benzin-Omnibus . . . .8 24 ¥
Akkumulatoren-Omnibus . 7 20 i
0 Batterien
einschlieBlich Reserven

Zweistiindlicher Verkehr.
50 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . 4 Wagen 12 Personen
Benzin-Omnibus . . . .4 12 »
Akkumulatoren-Omnibus . 4 12
5 Batterien
einschlieBlich Reserven

1

Zur Erméglichung eines einwandfreien Ver-
gleiches ist der Fassungsraum fiir die Fahrzeuge
der drei Betriebsarten einheitlich mit 30 Personen
und die mittlere Reisegeschwindigkeit mit 20 km
pro Stunde angenommen, Die Jahresleistungen
sind bei der 3 km-Strecke mit einhalbstiindigem
Verkehr zu 70.000 km, bei der 6 km-Strecke mit
einhalbstiindigem Verkehr zu 140.000 km, bei der
6 km-Strecke mit einstiindigem Verkehr zu 70.000
Kilometer, bei der 15 km-Strecke und einstiindigem
Verkehr zu 175.000 km, bei der 25 km-Strecke und
einstiindigem Verkehr zu 200.000 km, bei der 50 km-

DAS ELEKTROMOBIL.
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Strecke und einstiindigem Verkehr zu 585.000 km
und bei der 50 km-Strecke und zweistiindigem
Verkehr zu 290.000 km errechnet.

Die Anlage und Betriebskostenziffern der
Tabelle sind aus zahlreichen praktischen Betrieben
teils durch eigene Wahrnehmungen und Erfahrun-
gen gewonnen, teils aus kritisch durchgesehenen
Arbeiten erfahrener Fachleute iibernommen.

Hiezu sei im Einzelnen iiber die Quellen und
Rechnungswege folgendes bemerkt:

e Lo

I. Ausbau der elektrischen StraBenbahn mit ein-
gleisiger Strecke.

A. Anlagekosten.

1. Gleisanlage.

In seinem Aufsatz , Wirtschaftlichkeitsverhalt-
nisse der elektrischen Bahnen*, welcher in der Zeit-
schrift , Die Eisenbahntechnik der Gegenwart® im
Jahre 1902 erschienen ist, gibt Herr C. Zehme die
Gleiskosten fiir eine eingleisige Strecke mit T m
Spurweite ohne Grunderwerb, die Gleise teilweise
auf StraBen und teilweise auf eigenem Bahnk&rper
als Rillen- oder BreitfuBschienen mit einem Gewicht
von 40 kg pro Meter, fertig verlegt, mit Mk. 33.500
pro Kilometer an. Dieser Preis erhoht sich nach
seinen eigenen Angaben fiir 1435 mm Spur, also
normale Spurweite, um Mk, 2250 pro Kilometer.
Es sind deshalb in dieser Zusammenstellung die
Anlagekosten fiir 1 km einfaches Gleis mit Mark
35.750 angenommien.

2. Oberleitungsanlage.

Zehme gibt in seinem vorerwéhnien Aufsatz
an, daB die Anlagekosten fiir 1 km Oberleitung auf
eingleisiger Strecke mit Formeisenmasten ohne
Hausverankerungen Mk. 8200 betragen. Hiebei
sind keine Ausweichstellen beriicksichtigt. Von
anderer Seite wird angegeben, daB ein solcher
Oberleitungsbau schon fiir Mk. 6000 auszufiihren
sei. G. Dietl gibt in seinem Buche ,Die Starkstrom-
technik Mk. 8000 an. Mit Riicksicht auf die erfor-
derlich werdenden Ausweichstellen ist daher als
mittlerer Preis in dieser Zusammenstellung der
Betrag von Mk. 8200 angenommen.

3. Wagenhalle und Werkstatt.

Fiir die Beschaffung von Wagenhalle und
Werkstatt sind anteilige Kosten eingesetzt worden,
und zwar nach Zehme Mk. 60 pro Quadratmeter
bebaute Fliche. Fiir einen Wagen wird ein Raum
von 40 m? beansprucht. Die Wagenhalle braucht
nicht fiir samtliche Betriebs- und Reservewagen
Raum zu bieten, sondern es geniigt, wenn ein ge-
wisser Prozentsatz der Wagen Platz findet. Die
tibrigen Wagen konnen im Freien stehen bleiben.
Es ist daher fiir die 3 km-Strecke mit einhalbstiin-
digem Verkehr sowie fiir die 6 km-Strecke mit ein-
halbstiindigem Verkehr, die 6 km-Strecke mit ein-
stiindigem Verkehr und fiir die 15 km-Strecke mit
einstiindigem Verkehr je eine Halle fiir einen Wagen
vorgesehen. Fiir die 25 km-Strecke mit einstiin-
digem Verkehr wird dagegen eine Halle fiir zwei
Wagen, fiir die 50 km-Strecke mit einstiindigem
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Verkehr eine Halle fiir drei Wagen und fiir die

50 km-Strecke mit zweistiindigem Verkehr wieder

eine Hall
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und in der kleinen hiervor gegebenen Ubersichts-
tabelle ist die erforderliche Wagenzahi fiir jede

Streckenlange und Verkehrsdichte vermerkt.

hsigen Motorwagens

mit 30 Plitzen und Antrieb von zwei Motoren mit
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Der Preis eines zweiac

4. Wagenpark.
je 40 PS Leistung fiir eine Geschwindigkeit bis zu
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B. Betriebskosten.

1. Stromkosten.

Es ist angenommen worden, daB der Strom
ab Maschinenhaus mit 9 Pig. pro Kilowattstunde
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1 stiindiger Verkehr, 15 km Strecke.

geliefert wird. Der Energieverbrauch eines StraBen-
bahnwagens stellt sich einschlieBlich der Anfahr-
und Bremsverluste im Mittel auf 35 W-St. pro
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Tonnenkilometer, an den Motorklemmen gemessen.
Das Gewicht eines Wagens fiir 30 Personen be-
tragt zirka 8500 kg und ist besetzt im Mittel mit
0500 kg in Rechnung gestellt. Aus den angegebenen
Zahlen ergibt sich der Wattstundenverbrauch pro
Wagenkilometer mit rund 333 W-St. Hierzu ist der
Verlust zu rechnen, der in der Zu- und Fahrleitung
entsteht mit rund 20 % , so daB fiir die Berechnung
sich ein Energieverbrauch von 400 W-St. pro
Wagenkilometer ergibt. Bei 9 Pig. Strompreis pro
Kilowattstunde betragen also die Stromkosten pro
Wagenkilometer 3,6 Pig.

2. Schmier- und Putzmaterial, Beleuchtung.

Dietl gibt in seinem Buche ,Die Starkstrom-
technik* die Kosten fiir den Verbrauch von Putz-
und Schmiermaterial, Sand und Salz bei StraBen-
bahnen mit 0,02 Pig. pro Wagenkilometer an. Be-
leuchtung ist hiebei nicht beriicksichtigt. Die Aui-
zeichnungen der StraBenbahnunternehmungen er-
geben verschiedene, und zwar unter Hinzurechnung
von Beleuchtung teilweise erheblich hohere Zahlen,
je nach der GroBe und Achszahl der Wagen. Man
kann daher bei den in Frage stehenden kleinen
zweiachsigen Wagen mit einer mittleren Quote von
1 Pfg. pro Wagenkilometer fiir diese kleineren
Kosten rechnen.

3. Personal.

Jeder Wagen wird von einem Fahrer und
einem Schaffner bedient. Die Leute konnen aber
nicht ununterbrochen Dienst tun, sie miissen ab-
gelost werden, da die Dienstzeit pro Tag mnicht
mehr als 10 Stunden betragen darf, die Fahrzeuge
aber tiaglich von 6 Uhr morgens bis 9 Uhr abends
— 15 bis 16 Stunden verkehren sollen, Ein Wechsel
im Personal muB also moglich sein, auch schon im
Hinblick auf die freien Tage, die das Personal be-
anspruchen kann (alle 14 Tage ein Sonntag). Es
ergibt sich deshalb die Notwendigkeit, fiir jeden
Wagen mit doppelter Besetzung zu rechnen, um
die gesamten Personalkosten zu erfassen, soweit sie
nicht in den Betrigen fiir Unterhaltung der ein-
zelnen Betriebsteile enthalten sind. Die Annahme
der doppelten Besetzung der Betriebswagen macht
auch Dietl. Das Jahreseinkommen der Leute betragt
durchweg Mk. 1500 einschlieBlich aller Neben-
beziige.

In der kleinen Ubersichistabelle sind die Per-
sonalziffern fiir jede Streckenlinge und Verkehrs-
dichte aller drei Betriebsarten angegeben. Aus
diesem und dem angegebenen Einkommen ergeben
sich unter Beriicksichtigung der Kilometerzahl die
Personalkosten der Haupttabelle.

4, Unterhaltung.

a) Gleisanlage. Von Zehme ist die Unter-
haltung der Gleise ohne Pflasterkosten mit Mk. 680
pro Jahr und Kilometer angegeben. Dieser Wert
ist in die Berechnung iibernommen und ergibt fiir
den einhalbstiindigen Verkehr auf der 3 und 6 km-
Strecke 2,9 Pig. pro Wagenkilometer, fiir den ein-
stiindigen Verkehr auf der 6, 15, 25 und 50 km-
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Strecke 5,83 Pig. pro Wagenkilometer und fiir den
zweistiindigen Verkehr auf der 50 km - Strecke
11,6 Pig. pro Wagenkilometer. Dietl gibt 115 bis
2 % der Anlagekosten an und bleibt damit etwas
unter den aus den Zehmeschen Angaben sich er-
gebenden Werten.

b) Oberleiutngsanlage. Die Unterhaltung der
Oberleitung erfordert Mk. 150 bis Mk. 175 pro
Jahr und Kilometer bei schwach bis stark befahre-
nen Strecken. Dieser Betrag deckt sich mit dem von
Zehme angegebenen. Im vorliegenden Fall sind
daher fiir die 3 km-Strecke mit einhalbstiindigem
Verkehr und fiir die 6 km-Strecke mit einhalbstiin-
digem Verkehr Mk. 175 pro Jahr und Kilometer an-
genommen. Fiir die 6, 15, 25 und 50 km-Strecke
mit einstiindigem, bezw. zweistiindigem Verkehr
sind dagegen Mk. 150 pro Jahr und Kilometer ein-
gesetzt. Dietl gibt zirka 2 9 vom Anlagewert an.
Rechnet man diesen auf den Wagenkilometer um,
so erhalt man ungefahr die gleichen Werte, die sich
fiir Kilometer und Jahr aus den obigen Unter-
haltungssitzen ergeben.

¢) Wagenhalle und Werkstatt. Die Unter-
haltungskosten, d. h. die Kosten der Reparaturen
an den Gebduden und den Einrichtungen ein-
schlieBlich etwaiger Erneuerungen einzelner Teile
sind mit 5 % des Anschaffungswertes, in diesem
Fall also der anteiligen Gestehungskosten der Be-
rechnung der Wagenkilometerquote zugrunde
gelegt. Dietl halt einen Satz von 3 bis 4 9 fiir
ausreichend.

d) Mechanischer Teil. Fiir den normalen Ver-
schleiB und die daraus erwachsenden Unter-
haltungskosten sowie fiir die durch gelegentliche
Unfélle, wie ZusammenstoBe, Entgleisungen usw.
erforderlich werdenden Reparaturen gibt Zehme
den Betrag von 1,7 bis 2 Pig. pro Wagenkilometer
an. Da ZusammenstéBe auf den in Frage stehenden
AuBenstrecken fast ganz vermieden werden kénnen,
so ist fiir die Berechnung der Betrag von 1,7 Pig.
pro Wagenkilometer als ausreichend anzusehen.

e) Elektrischer Teil der Wagen. Fiir die Unter-
haltung der elektrischen Antriebe und Zubehbrteile
ist mit einem Betrag von 1,5 Pig, pro Wagenkilo-
meter zu rechnen. Zehme gibt 1,4 bis 1,6 Pig. an.
Dietl rechnet fiir den mechanischen und elektri-
schen Teil zusammen mit 2 bis 4 % vom Anschaf-
fungswert des Wagens und erreicht damit noch
nicht die Halfte der eingesetzten Werte, was zu
giinstig erscheint.

5. Abschreibungen.

a) Gleisanlage. Die Gleisanlage ist einem
mehr oder weniger erheblichen VerschleiB unter-
worfen, je nachdem die Strecken viel oder wenig
befahren werden. Anderseits ist das zur Verwen-
dung gelangende Material bei sorgfaltiger Aus-
wahl so widerstandsfahig, daB mit einer hohen
Lebensdauer gerechnet werden kann. Fiir die Ab-
schreibungen geniigen deshalb 3 bis 4 7 vom
Buchwert. Zehme rechnet mit 34 9. Diese Ab-
schreibungsquote ist daher auch als ausreichender
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Mittelwert fiir die nicht erhebliche Belastung der
in Frage stehenden Strecken der Berechnung der
Wagenkilometerquote zugrunde gelegt.
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b) Wagenhalle und Werkstatt. Die Abschrei-
bungen, die unter dieser Position zum groBen Teil
Gebaude betreffen, sind mit 4,5 9% des gesamten
Anschaffungswertes als gentigend hoch anzusehen.
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¢) Oberleitung. Fiir den Fahrdraht sind nach
Zehme 125 bis 8,24 % und fiir die Maste und
Spanndrahte 34 bis 25 % des Anlagewertes als
Abschreibungsquote anzusetzen. Es kann daher
ein Mittelwert von 3,7 9 fiir die gesamte Ober-
leitung angenommen werden, der sich vrg'ht wenn
man den Fahrdraht im Mittel mit 10 9% und die
Maste und Spanndrdhte im Mittel mit 3 % ab-
schreibt und annimmt, daB die Kosten des Fahr-
drahtes etwa ein Zehntel der Gesamtkosten der
Oberleitung ausmachen.

d) Wagenpark. Die Lebensdauer der Fahr-
zeuge hingt von der Schonung des Materials und
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der Sorgfalt der Instandhaltung ab, Bei den verhilt-
nismaBig hohen Betrigen, die fiir letztere in Ansatz
gebracht worden sind, ist daher mit einer langen
Lebensdauer zu rechnen, so daB die Abschreibun-
gen nicht hoéher als mit 45 % des Buchwertes
anzusetzen sind. Auch nach den Zehmeschen An-
gaben ist dieser Satz ausreichend.

6. Verzinsung,

Die Verzinsung des Anlagekapitals geschieht
mit 4 % . Es ist dabei die Annahme als hucc]mgl
anzusehen, daB die Kapitalien fiir derartige gemein-
niitzige Unternehmungen zu billigem ZinsiuB3 be-
schafit werden konnen. (Fortsetzung folgt.)

Kommerzialrat A. FroB-Biissing iiber Lastwagen.

Herr Kommerzialrat A. FroB-Biissing ist unser
grofiter Lastwagenfabrikant, und es ist heute fiir
weitere Kreise von hohem Interesse, seine Ansich-
ten iiber den automobilen Lastwagen zu horen. Er
machte in einer Unterredung einem Mitarbeiter der
wAllgemeinen Automobilzeitung® in Wien folgende
Mitteilungen, die wir ihrer Bedeutung halber voll-
inhaltlich wiedergeben:

Vor Kriegsausbruch war der Automobillast-
wagen gewissermaBen das Stiefkind, man sprach
wenig von ihm, man schrieb wenig von ihm, er
konnte nicht bei Wettrennen glinzen, und selbst
Wettbewerbe waren selten und wickelten sich ge-
wohnlich nur im Beisein der Zunichstbeteiligten,
namlich der Lenker und der Erzeuger, ab. Die
Kaufer, auf die es uns ankam, blieben fern, nicht nur
den Wettbewerben, sondern leider auch unseren
Biiros. Wer sich damals einen Lastwagen kaufte,
das war schon ein sehr fortgeschrittener, weitsich-
tiger Kaufmann oder ein ganz besonderer Verehrer
des Automobils, und es ist daher nur zu begreiflich,
daB wir einen schweren Stand hatten, fiir den Last-
wagen jene Propaganda zu machen, die uns not-
wendig schien. Zu seinem Vergniigen, also bei-
spielsweise fiir einen Personenwagen, gibt der
Kaufmann ganz gern ein tiichtiges Stiick Geld aus.
Aber so wie man ihm mit den automobilen Last-
wagen kam, nahm er Bleistift und Papier zur Hand
und begann zu rechnen. Dagegen war natiirlich
nichts einzuwenden, aber in die Kalkulation wurden
gewohnlich einige Posten als zu unsicher ein-
gestellt, so die groBere Leistungsfahigkeit des Auto-
mobils gegeniiber dem Pferdegespann, die sich be-
sonders im Kriege so glanzend bewéhrt. Man ver-
langte von dem Automobil, daB es ebenso primitiv
sei wie das Pferdegewdnn sowohl in seiner Aus-
fithrung als auch in Bezug auf die Betreuung. Und
da das nicht ging, scheiterten die aussichtsreichsten
Geschafte.

Trotz alledem hatte ich den felsenfesten
Glauben an die Zukunit des Lastwagens. Ich meine
damit nicht jenen Glauben, der sich in der ge-
dankenlosen Redewendung ausdriickte: das Last-
automobil hat einm al eine Zukunft, wobei man

sich gewohnlich als Nachsatz dachte: wenn’s einer
erlebt. Die Zukunit schien in unendlicher Ferne zu
liegen. Doch es verhalt sich mit dem Lastautomobil
etwa wie mit der Lokomotive, Als Stephenson die
erste Lokomotive baute, da dachte er, trotz aller
prophetischen Gaben, nicht im entferntesten daran,
welche welterobernde Rolle seinem Dampfwagen
bevorstand. Alles das, was die Pioniere des Last-
automobils sich immer wiederholten, ist jetzt in
Erfiillung gegangen: allerdings mubBte zu diesem
Zwecke erst der Krieg kommen.

Die militarische Bedeutung des Lastenautos
stand fiir mich seit jeher so auBer Frage, daB ich
bei Kriegsausbruch keinen Augenblick zdgerte, in
der Fabrik ,,mobil** zu machen, um fiir den groBen
wAufmarsch* der Fabrikation geriistet zu sein. Da
es vor dem Kriege so schwer war, Kaufer fiir das
Lastenautomobil zu gewinnen, war meine Fabri-
kation bei Kriegsausbruch auf keine breite Basis
gestellt, denn man erzeugt selbstverstindlich nie
mehr, als man von einer Type innerhalb Jahresirist
verkaufen kann, und das mufB eine Serie sein. Es
hieB also, mit einem Schlag so viele neue Werkzeug-
maschinen anzuschaifen, als voraussichtlich notig
sein wiirden, desgleichen die Griinde zu kaufen, die
Gebaude zu errichten, den Arbeiterstand zu ver-
mehren und fiir die nétige Anzahl von Beamten zu
sorgen. Dafl das keine leichte Aufgabe war, wird
man begreifen, Das leichteste war damals noch die
Hmbemhaﬁung der Werkzeugmaschinen. Es wird
vielleicht alle jene, die heute nur mit Miihe und Not
trotz ganz enorm gesteigerter Einkaufspreise Werk-
zeugmaschinen zu erhalten vermoégen, mit Staunen
erfiilllen, wie leicht und billig ich alle Maschinen
erhielt. Ich hatte den Mut, meine Werkzeug-
maschinen fiir die erste und wesentlichste Ver-
groBerung zu einer Zeit zu kaufen, da noch nie-
mand anderer kaufte und die Friedenslager gefiillt
waren. Das war vom Kriegsbeginn bis Ende August
1014, Ich bekam die Werkzeugmaschinen damals
noch billig, sofort, in guter Qualitit und von den
besten Konstruktionen. AuBerdem in so ausreichen-
der Menge, daB der nachste grofie Nachschub erst
im Mai des Jahres 1915 notwendig war. Schwie-




ST ——

T 5

Nummer 13.

riger war natiirlich schon der Grundkauf, aber er
war notig, denn es war klar, daB man groBe
Flichen brauchen wiirde, da die Fabrikation der
Automobillastwagen Platz verlangt. Auch das ging.
Bald entstanden neue Hallen, die sich rascher mit
guten Werkzeugmaschinen fiillten als mit guten Ar-
beitern. Diese Schwierigkeit besteht eigentlich noch
heute. Dreher und Metallarbeiter, schon gar in der
Automobilfabrikation geschulte, sind nicht in
solcher Menge vorhanden, wie sie von der Kriegs-
industrie und den zahlreichen Heeres-Automobil-
reparaturwerkstitten hinter der Front, die erst
wihrend des Krieges erstanden, gebraucht werden,
und es heiBt daher, die Leute erst abrichten. Der
Stock an guten alten Arbeitern war natiirlich kein
groBer, wurde auBerdem bei der ersten Mobilisie-
rung und auch spéter reduziert, besonders soweit
es sich um jiingere Leute handelte, und es konnten
die neueintretenden Leute nicht so mit gelernten
Arbeitern durchsetzt werden, wie dies unter nor-
malen Verhaltnissen geschehen ware. Aber Schwie-
rigkeiten sind doch nur dazu da, um itberwunden
zu werden, und so ist auch das heute beinahe ein
erledigter Standpunkt.

Noch ein groBes Fragezeichen stand vor dem
Beginn der groBen Fabrikation, es war die Be-
schaffung des Materials. Ein Lastautomobil braucht
verhaltnismiBig viel und vielerlei Material, und es
muf auch gutes Material sein, denn die Be-
anspruchungen sind enorme und der Lastwagen-
lenker faBt sein Fuhrwerk nicht zart an; er schont
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den Wagen nicht, schon gar nicht im Kriege. Besagt
die Aufschrift: 2 Tonnen Nutzlast, so werden
manchmal notgedrungen 3 oder 314 Tonnen auf-
geladen. Scheint die Last zu viel, so sagt der
Lenker: ,Ah, das ist ein Biissing, der zieht es
schon.® Der Motor, der zieht es freilich, aber die
Federn und Achsen sind eben nur fiir eine be-
stimmte Last berechnet und sie vertragen eine
Mehrbelastung schlecht, besonders wenn diese
Mehrbelastung noch iiber Granatlocher befordert
werden muB. Aber schlieBlich, es geht. Die Bilssing-
Lastwagen, die sich im Frieden eines so guten
Rufes erfreuten, haben sich auch im Kriege bewahrt.

Begreiflicherweise sind die Schwierigkeiten auf
manchem Gebiete im Verlaufe des Krieges ge-
stiegen. Man hilit sich so gut man kann, und im
allgemeinen mit d{iberraschendem Erfolg. Die
Heeresleitung — der ich weitgehendes Entgegen-
kommen der Industrie gegeniiber nachrithmen muB
— hat drei wichtige Punkte aufgestellt. Sie lauten:

1. Steigerung der Erzeugungsfahigkeit bis zur
auBersten Grenze,

2. Verwendung nur inlindischen Materials,
moglichst rasch zu steigern bis 100 % ;

3. Anwendung von Ersatzmaterial in einem
Umfang, den die Heeresverwaltung im Einver-
nehmen mit der Industrie festsetzte.

Auch ohne Fabrikant zu sein, wird man leicht
begreifen, daB jeder der drei Punkte eine Gefahr
fiir das Erzeugnis in sich birgt. Die rapide Steige-
rung der Fabrikation ist an und fiir sich schon eine
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Gefahrenquelle. Wenn beispielsweise Ford in
Amerika die Fabrikation seiner kleinen Wagen von
einer Million auf zwei Millionen steigert, so ist
das viel leichter, als wenn ich die Lastwageniabri-
kation, wie sie vor dem Kriege bestand, das heiBt
eine Kleinfabrikation von fast Null auf jene Basis
bringe, auf der sie heute steht. Ford wiirde auBer-
dem seine Fabrikation nur um das Doppelte
steigern, ich miiBte die meine aber auf das Zwanzig-
fache bringen. Welche Schwierigkeiten dabei zu
iiberwinden sind, weiB nur der, der fabriziert.

Inldndisches Material. Auch das ist
ein Kapitel fiir sich. Auf manchen Gebieten stehen
wir in Osterreich anerkannt hoch iiber dem Aus-
lande, auf anderen Gebieten sind wir, wie es eben
die Entwicklung mit sich bringt, Anfanger, die erst
lernen miissen. Fiir das Automobil im allgemeinen
und den Kriegslastwagen im besonderen ist das
beste Material gerade gut genug. Zum Gliick kann
man auch hier erfreuliche Fortschritte feststellen.
Fabriken, die nie Automobilmaterial (Rohmaterial,
Halbfabrikate) geliefert haben, sahen sich plétzlich
in die Notwendigkeit versetzt, ihre ersten Probe-
stiicke sofort in Serien herzustellen. Wenn in einem
solchen Falle Fehler unterlaufen, so sind sie wohl
zu entschuldigen, und es wire ungerecht, einen
allzu kritischen MafBstab anzulegen, Im Auto-
mobilismus, das ist eine alte Geschichte, spielt die
Erfahrung eine groBe Rolle, sie ist oft mehr wert
als Gelehrsamkeit. Und diese Erfahrung muBten
unsere Materialfabrikanten eben erst erringen. Wir
muBten viel Geduld haben und groBes Risiko auf
uns nehmen. Es gab viel zu kontrollieren. So viel
geschultes Kontrollpersonal war ohneweiters gar
nicht aufzutreiben.

Mit den Ersatzmaterialien ist es im
allgemeinen gut gegangen. Die Heeresverwaltung
hat in verstindnisvoller Wiirdigung der Schwierig-
keiten dieser Frage die Industriellen zu einer Be-
sprechung eingeladen und ihre Meinungen an-
gehort. Erst dann wurden die entsprechenden An-
ordnungen getroffen; es ist in der Tat viel Material,
das auf einer anderen Seite notwendiger, oft sogar
unentbehrlich war, gespart worden. Das einzige,
was uns zu fehlen drohte, ElekirostahlformguB,
wird jetzt auch in solchen Mengen hergestellt, wie
wir es brauchen. Aus Mangel an Material wird
unsere osterreichisch-ungarische Lastwagenfabri-
kation niemals versagen.

Man wird sich vielleicht wundern, daB ich
nicht von Gummi spreche. Es hat sich aber heraus-
gestellt, daB der Gummi keine Notwendigkeit fiir
die Aufrechterhaltung des Betriebes mit Autolast-
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wagen ist. Wir Alten haben das zwar langst ge-
wuflt, denn urspriinglich wire es doch niemand
eingefallen, einen Lastwagen mit Gummireifen zu
bestellen. Man hétte es gar nicht gewagt, einem
Kaufer die Verwendung von Gummireifen empfeh-
len zu wollen, denn das hitte eine wesentliche Er-
héhung des Anschaffungspreises und zunichst
eine Verteuerung des Betriebes bedeutet, und ich
habe ja schon gesagt, daB die Kunden von den
ersten Lastautomobilen verlangten, daB sie mog-
lichst dem Wesen, also auch den Kosten des pierde-
gezogenen Schwerfuhrwerkes nahekommen sollten.
Man fahrt mit den Eisenridern bei entsprechender
Konstruktion des ganzen Wagens und wenn auch
langsamer und mit mehr Reparaturen, tatsichlich
gut, wenngleich sie Larm machen und es unzweifel-
haft ist, daB man fahrtechnisch und wirtschaftlich
letzten Endes mit Gummi mehr erreicht. Die ein-
zige Schwierigkeit, die sich bei verschneiter und
vereister Strafle ergibt, das Leerdrehen der Rader,
wird durch entsprechende Vorrichtungen weit-
gehend behoben.

Wenn man sagt, daB Hindenburg mit der
Eisenbahn die russische Dampfwalze aufgehalten
hat, so muB man wohl auch hinzufiigen: und mit
dem Automobillastwagen. Auch dieser hat die Rolle
voll und ganz erfiillt, die ihm zugewiesen worden
ist. Nichts konnte seine Bedeutiung und seine Vor-
ziige so ins hellste Licht riicken, als eben der Krieg.
Wie manchem Soldaten hat das Automobil das
Leben gerettet! Ich spreche nicht allein von den
vielen Tausenden wvon Verwundeten, die mittels
Auto ins Spital beférdert wurden und so recht-
zeitig Pflege und Hilfe fanden: wieviel tausendmal
ist es nicht auch vorgekommen, daB unsere wacke-
ren Vaterlandsverteidiger verzweiflungsvoll das
Schwinden ihrer Munition sahen, bis schlieBlich die
Lastwagenkolonnen durch ihre Ankunft dem
Mangel abhalfen. Wie oft muBten die eisernen
Rationen an Nahrungsmitteln angegriffen werden,
und wie sehnsiichtig dachte mancher an die leider
so entfernte Verpflegsbasis. Da kamen die rasseln-
den Lastwagen und brachten alles in Hiille und
Fiille. Hunderttausende, die frither nie mit dem
Automobil zu tun hatten, sind mit ihm in engste
Berithrung gekommen. Kutscher, Bauern, Hand-
werker sind heute Automobilfiihrer; sie wissen,
was das Automobil bedeutet, und sie werden ihm
nach dem Krieg mit anderen Ansichten gegeniiber-
stehen als vor dem Krieg. Der Automobillastwagen
wird nicht mehr ein Stiefkind sein, ich glaube, wir
kﬁ}]:nen seiner weiteren Zukunft mit Ruhe entgegen-
sehen.

I Jeder Anfrage die Serie und Nummer der Abonnementbestitigung beifiigen,

‘ um die Erledigung nicht unniitz zu verzigern! — Riickporto erbeten.

DER VERLAG. :.
= |
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Das Elektromobil als allgemeines Verkehrsmittel.

Die Griinde, aus denen sich das Elektromobil
bisher zu keiner groBeren Allgemeinbeniitzung
durchsetzen konnte, was bekanntlich das Ziel einer
besonders in letzter Zeit von der volkswirtschait-
lichen Gesellschaft zur Forderung des Elektro-
mobilverkehrs mit groBem Eifer gefiihrten Propa-
ganda ist, sind allgemein bekannt. Sie liegen nicht
etwa in Mangeln, die dem Elekiromobil anhaften
und es gegeniiber dem Benzinwagen in den Hinter-
grund drangen wiirden, wie Beschrinkung des
Aktionsradius und der erreichbaren Hbchst-
geschwindigkeit der bisher in Verwendung stehen-
den Wagen. Letztere wire leicht zu steigern, erstere
geniigt den an einen Stadt-, respektive Lastwagen
gestellten Anspriichen. Sie liegen auch nicht in
den Anschaffungskosten, denn diese sind nicht
héher als die eines Benzinautomobils und waren
nach dem heutigen Stande der osterreichischen
Technik darum eher zu verringern, als die Erzeu-
gungs- und daher Anschaffungskosten von Benzin-
wagen, weil die Massenerzeugung von Elekiro-
mobilen eher und leichter moglich wire. Auch
alle iibrigen Vorziige des elektrischen Wagens sind
allgemein bekannt: die Einfachheit der Konstruk-
tion und die daraus resultierende Einfachheit der
Bedienung, Lenkung und Reparatur, die Gerausch-
und Geruchlosigkeit, die Sauberkeit und der an-
genehme Gang, so daB eigentlich geniigende Vor-
aussetzungen fir eine ausgedehnte Verbreitung des
Elektromobils gegeben waren.

Der Widerstand, den das Elektromobil hiebei
trotzdem findet, wird durch die Hohe der Betriebs-
kosten verursacht, fiir deren Erniedrigung die Vor-
aussetzungen nach mehreren Richtungen erst ge-
schaffen werden miissen. Der Preis fir die zum
Betriebe notwendige elektrische Energie ist zwar
niedriger als der Preis der fiir andere Zwecke ver-
wendeten Elektrizitat. Das Wiener stadtische Elek-
trizititswerk berechnet fiir ein Kilowatt den Preis
von 20 Heller (gegen 70 Heller fiir Beleuchtungs-
zwecke), wobei nicht zu iibersehen ist, dafB dieser
Preis zum groBen Teile von den Besitzern von
[ adestationen gezahlt wird, von denen der Elektro-
mobilbesitzer die Krait gegen Aufzahlung eines
Aufschlages bezieht.

Fin Flektromobil gebrauchlicher Type, dessen
Akkumulator bei einem Aktionsradius von zirka
40 km eine Kapazitit von 250 Ampérestunden be-
sitzt, bendtigt zur Ladung 55 Kilowatt, welche
K 1,10 kosten. Das ist, obwohl ein Teil dieser
Energie durch Selbstentladung wieder verloren
geht, an und fiir sich nicht teuer, trotzdem zirka
%0- bis 70mal teurer als zum Beispiel die Preise des
Elektrizitaitswerkes Rheinfelden in der Schweiz,
welches fiir je 1 HP unbeschrénkter Stromabgabe
einen Pauschalpreis von Fres. 100 jahrlich be-
rechnet.

Eine Untersuchung, ob die geltenden Strom-
preise rein 6konomisch gerechtfertigt sind, ist nur
sehr schwer durchzufiihren, auch dann, wenn die

Bilanz der stidtischen Elektrizititswerke hiebei zur
Grundlage genommen wird, da gerade bei der
Eigenart eines Krafterzeugungsbetriebes ein sehr
hoher Reingewinn noch nicht die UbermaBigkeit
des Strompreises beweist. Die elektrische Energie
ist bekanntlich keine Ware, die auf Vorrat her-
gestellt werden kann, da Aufspeicherung in groBen
Quantititen unrationell ist. Sie muB immer erst
dann erzeugt werden, wenn sie der Konsument ver-
langt, und es muB, da deren Bedart auBerordentlich
schwankt, die Zentrale in jedem Augenblick bereit
sein, die Hochstleistung zu erzielen. Die Anlage-
und Betriebskosten eines Kraftwerkes miissen daher
immer derart bereit- und in Rechnung gestellt
werden, als wiirde die Hochstleistung beansprucht,
auch wenn es sich dann hinterher herausstellt, daB
mangels Beanspruchung diese Haochstleistung nicht
notwendig gewesen ware. Aus okonomischen
Erwagungen wird sich das stadtische Elektrizitats-
werk also wohl kaum zu einer weiteren Erniedri-
gung der Strompreise fiir elektromobile Zwecke
entschlieBen. Dagegen miiBte es das wohl nicht
allzu schwer erreichbare Ziel der auf weitere Ver-
breitung des Flektromobils gerichteten Propa-
ganda sein, die Gemeinde Wien zu veranlassen,
die Strompreise in Anerkennung der vielen hygieni-
schen und sanitiren Vorteile des elekirischen Be-
triebes noch weiter herabzusetzen.

AuBer in dieser wird eine Verbilligung des
Betriebes noch in einer zweiten Richtung erzielt
werden miissen; die Kosten der Reparaturen des
Akkumulators miissen herabgesetzt werden. Ob-
wohl der heute gebriuchliche und in Zukunft wohl
ausschlieBlich zur Verwendung gelangende Alkali-
akkumulator gegeniiber dem Bleiakkumulator einen
unleugbaren Fortschritt bedeutet, so ist er doch
noch immer ein heikles und namentlich sehr oft
reparaturbediiritiges Ding. Und selbst das billigste
der bisher eingefiihrten Abonnementsysteme, bei
denen der versagende Akkumulator gegen einen
anderen umgetauscht wird, ist noch immer zu
teuer. Die Losung dieser Frage muB erst noch
gefunden werden; moglich, daB sie, die natur-
gemiB in engem Zusammenhang mit der Frage der
Erniedrigung der Neuanschaffungskosten steht,
zusammen mit dieser durch den Ubergang zur
Massenfabrikation in Serien gelést wird. Dann
wiirde der erstrebten groBeren Verbreitung des
Flektromobils wohl nichts weiter im Wege stehen.

Dr. Ernst Schnek. (N. Fr. Pr.)

Bevor Sie sich entschliefen ~Ii)

pinm Nutzautomobil oder sine Maschine fiir thren
Betrieb anzuschaffen, fragen Sie bei uns am,

‘ Wir geben Ihnen unparteiische Ratschldge.
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Das groBe Hexeneinmaleins.

Herr Richard Mittler, der belannie Pneumatik-Fachmann, veriffentlichte in der , Newen Freien Presse® [kiirzlich den
nachstehenden interessanten Artikel xw der viel wmstrittenen Frage der Usberzall an Reifendimenstonen. Wir belualten
uns vor, noch auf diese Angelegenhett awriickzukommen.

Schon vor vielen Jahren bin ich in den Fach-
zeitschriften gegen die Dimensionsbezeichnungen
als solche und die iibergroBe Anzahl von Dimen-
sionen der Pneumatiks und Massivreifen zu Felde
gezogen, ohne aber einen Erfolg gehabt zu haben.

Nicht genug damit, daB ohne Beriicksichti-
gung der sogenannten amerikanischen Dimensionen
42 verschiedene GroBen existieren, die vielfach die
eine durch die andere ersetzt werden konnen, sind
die mit den gleichen Dimensionszahlen versehenen
Pneumatiks einer und derselben Fabrik nicht ein-
mal gleich groB, sondern variieren je nach den ver-
wendeten Formen schon um mehrere Zentimeter
von einander. Was erst Fabrikate verschiedener
Marken anbelangt, gehen da die Abweichungen in
den Abmessungen ins Riesenhatte.

Es wurden drei neue Schlauche ganz flach
aufs MeBbrett gelegt und ergaben: Marke R 109,
Marke S 113 und Marke P 118 Millimeter, also
Differenz zwischen groBter und kleinster sage und
schreibe 90 Millimeter.

Wem zum Nutzen sind diese unsinnig vielen
Dimensionen ? Rekapitulierend wiederhole ich, was
ich bereits so oft gepredigt und auch praktisch be-
wiesen habe, daB es unsinnig fiir den Beniitzer
der Reifen, Fabrikanten, Hindler ist, wenn so
riesige Summen an der Erzeugung so vieler Dimen-
sionen verschwendet werden, unabgesetzte Reifen
durch jahrelanges Lagern oft briichig, poros, also
nahezu ganzlich entwertet werden, der Kunde ver-
leitet wird, die im Anschaffungspreise billigeren,
in der Beniitzung jedoch so teuer werdenden
kleiner dimensionierten Reifen zu kaufen, der
Handler Zinsenverlust und unnétige Reklama-
tionen hat.

Es sind jedoch auch zehn Dimensionen, mit
denen ich in der Praxis gearbeitet habe, gerade um
vier zu viel, da man vollkommenes Auslangen mit
sechs haben kann und muB, und zwar mit:

700 X 85

765 < 105

815 X 105 oder besser noch 815 X 120

8095 X 135

035 X 135.

Nun eine andere Seite der Frage:

815 X 105 — 880 X 120
815 X 105 — 895 X 135.

Ein mathematischer Lehrsatz lautet: Wenn
zwei GroBen einer dritten gleich sind, so sind sie
untereinander gleich, also miite 880 < 120 —
805 > 135 sein, das hieBe ins Pneumatische iiber-
setzt, daB man 880 X 120 in Felgen 895 > 135
montieren konnen miiBte und umgekehrt, was
aber absolut nicht der Fall ist, da — wieder miiBten
dem Mathematiker die Haare zu Berge stehen —

miBt. 920 > 120, sollte man meinen, ware auch
kleiner als 935 X 135, der ist aber nach dem Hexen-
einmaleins der allergroBte aller existierenden
Maéntel und ist mit 875 Millimeter Gesamthéhe um
5 Millimeter groBer als der 935 > 135 mit bloB
870 Millimeter Gesamthohe, der doch nach der
Mathematik eigentlich um 15 Millimeter héher sein
sollte. 895 X 135 sollte wieder um 15 Millimeter
héher sein als 880 < 120, wahrend gerade um-
gekehrt der 880 < 120 um 20 Millimeter hoher ist.
Diese Beispiele lieBen sich ins Unendliche weiter-
spinnen.

895 > 135 bloB 825 Millimeter, wéhrend der, wie
man annehmen miiBte, kleinere 880 X 120 viel
groBer, iber und iiber gemessen, 845 Millimeter

Vollgummireifen betreffend, ist das Hexen-
einmaleins nur noch gréBer und unsinniger als bei
den Pneus. Da gibt es nur zum Beispiel:

770 X 90 mit Durchmesser der Felge 626-8

750>< go 1 1} bk b} ] 627.2
790)( 90 » » 2 »n 670
820 X 100, 5 it e 1670
810X 90 o o605

Insgesamt existieren bei Massivreifen 119 Di-
mensionen, sage und schreibe hundertneunzehn
verschiedene GroBen, die im lichten Durchmesser
untereinander mitunter um bloB 5 Millimeter
variieren. Hat das einen Sinn und Existenzberech-
tigung ? Konnte man denn nicht mit fiinf tadellos
das Auslangen finden, und zwar fiir Wagen von
1 Tonne 800 > 65, 2 Tonnen 770 > 75, 3 Tonnen
820 > 120, 5 Tonnen 820 3130, 10 Tonnen
820 < 160. Hiebei habe ich reichlich dimensioniert,
um jeder Uberlastung gewachsen zu sein, wobei
fiir Hinterrader auch noch Zwillingsreifen gedacht
sind.

Will man auch noch in Betracht ziehen, dafB3
fiir Wagen, die im Flachlande verkehren oder in
Stidten mit wenig Niveaudiiferenzen Verwendung
finden sollen, groBere Ubersetzungen und héhere
Reifen bessere Dienste leisten konnen, so verdopple
man die obigen fiinf GréBen auf zehn Dimensionen.

Der gegenwartige Weltkrieg hat ja so vieles
Neues in technischer Beziehung gelehrt, das im
kommenden Frieden Verwertung finden wird, er
hat alle Erwdgungen ins Rollen gebracht, hoffent-
lich wird er auch mit den Bereifungsdimensionen
griindlich aufrdumen, da die Erfahrung doch hun-
derte Male gelehrt haben wird, daB man nicht nur
im Felde, sondern durch die Reifennot auch im
Hinterlande hilflos dastand, wenn Wagen mit
tadellos guten Reifen motorisch defekt waren, und
deren gute Reifen an anderen Wagen dann nur
wegen der lieben Dimensionen keine Verwendung
finden konnten. Richard Mittler.
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Brown-Boveri. In der kiirzlich abgehaltenen Verwal-
tungsratssitzung der Osterreichischen Brown-Boveri-Werke
wurde u. a. beschlossen, um die Leistungsidhigkeit der
Gesellschait zu erhohen, eine groBe, nach den mneuen
wihrend des Krieges gemachten Eriahrungen eni-
sprechende Fabrik an der Peripherie der Stadt zu errichten,
Zur Beschaifung der hiezu notigen Mittel wird in der
Generalversammlung der Antrag gesielll werden, das
Aktienkapital von K 4,500.000 aui K 8,000.000 zu erhohen,
und ist durch ein Ubereinkommen mit der dsterreichischen
Daimler-Motoren-Aktiengesellschait ~ Vorsorge getrofien,
daB dieselbe die neuen Aktfien iibernimmt Gleichzeilig
wurde durch einen langiristigen Vertrag dem dauernden
Inieresse, welches die Daimler-Motoren-Aktiengesellschaft
an die Brown-Boveri-Werke A. G. nimmt, Rechnung
gelragen,

Flugzeug- und Automobil-Bestandteile-Fabrik Gesell-
schaft m. b, H., Wien, XIII;, Kuefsieingasse 17 und 19,
Gegenstand des Uniernehmens ist die fabriksmiBige Her-
stellung und der Vertrieb von Bestandieilen fiir Flugzeuge,
Automobile sowie iiberhaupt fiir alle- Arten von Land-,
Luft- und Wasserkraitiahrzeugen. Hohe des Stammkapitals:
K 200,000, Daraui geleistete Bareinzahlungen: K 100.000.
Geschiftsfiihrer: Eduard Wawrina, Giesellschaiter der
Firma Wawrina & Co. in Wien, und Richard Weich,
Gesellschaiter der Firma Weich & Co. in Wien. Rechts-
verhilinisse der Gesellschaft: Die Gesellschait beruht auf
dem Gesellschaftsvertrage vom 3. November 1916 samt
Nachtrag vom 6. Dezember 1916. Veriretungsbefugt: Beide
Geschéftsfiihrer kollektiv.

Josef Bardi Automobil-Akiiengesellschaft. In der
kiirzlich unier dem Vorsitze des Barons Eugen Kohner
abgehaltenen auferordentlichen Generalversammlung er-
ctattete die Direktion davon Berichi, daB die Ungarische
Gummiwareniabriks-A.-G. die auf die Ubernahme neu-
emittierfer Aktien beziigliche, friiher erworbene Option
ausgeiibt und dadurch die Aktienmajoritit der Gesellschait
erworben habe. Infolge dieser Transaktion wurden die
Delegierien der neuen Inferessenten, und zwar Béla Recht-
nitz, Karl Pikler und Emil Kornfeld, in die Direktion
gewihlt.

7i<

Autopneu und Massivgummireifen

REITHOFFER

JOSEF REITHOFFERS SOHNE, GUMMI- UND KABELWERKE

Fabriken in Pyrach bei Steyr (Ober-Osterreich) und Trencsén (Ungarn)
=:: ZENTRALE: WIEN, VI. BEZIRK,

A. Horch & Co., Motorwagen-Werke- A. G. in
Zwickau. Der Aufsichisrat schligt nach einer aus Leipzig
vorliegenden Drahtmeldung die Verteilung von 15 95
Dividende vor. Der in den vier vorangegangenen Jahren
zur Ausschiiltung gelangle Satz ist danach unverdndert
geblieben.

Die Schweinfurter Prizisions - Kugellager - Werke
Fichtel & Sachs haben dem bekannten Automaterialfach-
mann Herrn Gustav Killmey ihre ausschlieBliche Veriretung
iibertragen. Herr Gustav Killmey, dessen Geschiitslokali-
titen sich in Wien, IV., Favoritenstrafie 17, befinden, wird
sweifellos seine Eriahrungen und Beziehungen bei dem
Vertrieb der F & S Lager vorziiglich zu verwerten Vver-
sehen. wobei ihm der internationale Rui der Firma
Fichiel & Sachs und die iiber jedes Lob erhabene Giite
der Fabrikate dieses Hauses wirksam unterstiitzen werden.
Die F & S Lager, welche in den verschiedensten Aus-
fithrungen auf den Markt kommen, als Druck- und Ring-
kugellager, als Roll-Lager usw. werden nicht nur im Auto-
mobilwesen angewandt, sondern haben sich in der ganzen
Maschinenindusirie eingebiirgert, seit man zur Erkenntnis
gelangt ist, dab die Beseitigung der Reibungswiderstinde
bei verbindenden Teilen von hoher Bedeutung fiir die er-
zielie Nutzleistung ist.

Forderung des Elekiromobilverkehres in der Schweiz,
Fiir die Forderung des elekirischen Kraftlahrwesens in
der Schweiz ist bis dahin von den Elektrizititswerken so
gut wie gar nichis getan worden, obgleich kein zweiles
Land der Welt so mif ,,weiBer Kohle* gesegnet ist und aui
die vielseitigste Ausniitzung seiner Wasserkriite so bedacht
sein sollie, wie die Schweiz. Je mehr elektrische Kraitwagen
laufen. um so mehr Strom konnen die Werke verkaulen,
und zwar handelt es sich um die Abgabe von Nachtstrom,
also nicht um gréfere Maximalbelastung, sondern um
Ausfiillung der Diagrammtiler. Auf diesem Umstand hat
die Fach- wie die Tagespresse der von der Benzineiniuhr
beinahe abgeschnittenen Schweiz seit Kriegsbeginn immer
wieder hingewiesen. Einigen Erfolg nun hatte ein Aufruf
der Zeitschriit ,Das Elektromobil* an die Elekirizitdts-
werke. in dem einem besseren Zusammenarbeiten dieser
Werke und der erzeugenden Fabriken das Wort geredet
wurde.

DREIHUFEISENGASSE 9—11.
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| Uerbund - Automobilmotoren, Kantroller, Anlakwiderstinde, Schalttafeln, Beleuthtungskérper.
Romplette Ladestationen fir Akkumulatoren.
Reparatur von Maschinen und Bpparaten, aucth fremder Prouenienz.
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| Alt-Gummi | sewreri-

Pneumatiks und Massivreifen

und Gummiabfélle

im Gebrauch s ‘
die billigsten |

WIEN XIII/3

JﬂSBf Hﬂhn Oesterreichisch - Amerikanische

Wien, VI, Brickengasse 16. Gummiwerke -Actiengesellschaft

Herausgcgeben von Ingenieur Stefan Poppe: — Verantwortlicher Hcdaklcur Dr K‘m Klm.:, — Druck von Koch & \Ju.rm,r Wun Vil
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Volkswirtschaftliche Gesellsehaft zur Firderung des Elektromobilverkehres.

Prisident: K. k. Hofrat Professor Carl Schlenk.

! Vizepriisidenten: B "

Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt, Elektrizitdtswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschalt Linz-Urfahr.
Schriftiiihrer: Betrichskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Ing. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.

Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stiidt. Elekirizitiitswerke ; Direktor Kar] Fabian des stidt. Elektrizi-
titswerkes Teplitz-Schiinau ; Betriebsieiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg ; Direktor A. Gt‘l’m“ﬁ des
Elekirizititswerkes Ostbohmen in Trautenau: Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direktor
Rudolf Kovanda des Elektrizititswerkes der Stadt Melk: Direktor Wilhelm Pleifer des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Tulln; Oberingenieur
Poschenrieder, Prokurist der Ost Siemens-Schuckertwerke ; Stadtbaudirektor Prokop, St. Polten; Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,
Baden bei Wien; Direkior Karl Schwarz Elektrizititswerkes Teschen; Oberingenicur Seckward der Osterr Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
Neustadt; Landesausschull k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Ministerium des Aubern Dr. Eduard Suchanek;

Direktor Ing. Armin Weiner der Elektrizititsgesellschaft, Briinn; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen Strafienbahnen.

. Technisches Komitee fiir fachliche Beratung und Propaganda: . 3 ;
Befrichskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; nspektor Anfon Wagner; Obering. Seckward; Oberingenieur Poschenrieder
Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik; Oberingenieur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechtskonsulent der Firma Frof-Biissing-Werke und Sekretir des Ver-
bandes bsterr. Automobilindusirieller, — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hofler, Madling.

" Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, I., WipplingerstraBe 23 — Telephone 22891, 22 892, 22 893.
Kasse und Buchhaltung: Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).

AUFRUF! AUFROUF!

Die
Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

ist bemiiht im Bereiche der bestehenden und neu zu schaffenden Elektrizitatswerke, durch
Verbreitung allgemeiner Kenntnisse und Beratung der Interessenten, Erstellung von Kosten-
anschlagen und Projekten, die Einfihrung elektrischer Fahrzeuge zu begiinstigen und zu férdern

Da diese Tatigkeit

im besonderen Interesse der elektrischen Zentralen gelegen ist,

werden die Leitungen der Elektrizititswerke gebeten, an unseren Arbeiten teilzunehmen sowie

unsere Orginisation durch lhren Beitritt
als ordentliche Firma zu stiarken :

und derselben dadurch die Mittel zu ersprieilicher Arbeit

im gemeinsamen Interesse

zu sichern.

Die Gesellschaftsleitung.
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

EFElektrizitiitswerlke.
Sie werden hoflichst
um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, dafi ein
Elektromobil verkehren kann, das heift sind die Entfernungen nicht iiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, tiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind lingere Steigungen iiber 5%, zu befahren ?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heilit die
Tagesleistung miifite zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten konnten, wire
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder moglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4, Wiren schwere Elektromobile fiir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., notig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stddten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksdorfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. benotigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fiithrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert SsStrom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen Thnen duch Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

I—Ielfen Sie LALIEKLS in unserer Werbearbeit !
i ns 2

Ist thr Werk schonals firma= § Nglkswirtschaftlicie Gesellschaft zur
madfiig gemeldetes Mitglied

unserem Vereine beigetreten? | I orderung des Elektromobilverkehres
Wien, [., Wipplingerstralie 23.

Wenn nicht, bitten wir um
freundliche Anmeldung!
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INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres. —

An die Elektrizititswerke Oesterreichs. -

Generaldirektor Ferdinand Porsche. — Die kommunalen

Wirtschaftsbetriebe und ihre elektrischen Fahrzeuge. Von Dipl. Ing. W. Rodiger, Berlin. — Das billige Elektromobil. —
Verschiedene Mitteilungen. — Literatur.

An die Elektrizititswerke Oesterreichs!

Die ,Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Férderung des Elektromobilverkehrs* hat, wie dies
wiederholt betont wurde, sich die Aufgabe gestellt,
den heute noch brach liegenden Energien den Weg
zu niitzlicher Arbeit zu weisen.

Es gibt heute kein Elektrizitatswerk, welches
seine Maschinenanlagen voll und restlos ausniitzen
wiirde und konnte, wenigstens nicht unter nor-
malen Verhiltnissen, da man ja von den beson-
deren Umstinden, die heute wahrend des Krieges
Geltung haben, wohl absehen mub.

Aufgaben der Stromwerke.

Die Flektrizitatszentralen haben in erster Linie
den Zweck, die von ihnen bedienten Orte und
Gemeinden mit Licht und Kraft zu versehen. In-
folgedessen wird ihre maschinelle Anlage fiir Be-
leuchtungszwecke der Hauptsache nach in den
Wintermonaten von 4 Uhr ab, in den Sommer-
monaten von einer weit spateren Stunde an, bis
gegen 10 Uhr abends in Anspruch genommer,
worauf die Belastung rasch sinkt, um gegen Tages-
anbruch auf nahezu Null herabzugehen. Mit Ar-
beitsbeginn steigt dann wieder die Inanspruch-
nahme der Beleuchtung und gleichzeitig setzt die
Kraftabnahme fiir den Betrieb von Maschinen ein,
die sich intermittierend bis Arbeitsschlub gegen
6 Uhr abends gleichbleibend erhalt.

Die Werke arbeiten daher mit einer ungleich-
méBigen unrentablen Ausniitzung ihrer Maschinen,
da dieselben ja bekanntlich bei Leerlauf unratio-
neller arbeiten als bei voller Belastung. Besonders
in Erscheinung treten die Verluste dort, wo fir
die Kraitentwicklung nicht Dampi- oder Verbren-
nungsmotoren zu Gebote stehen, deren Verbrauch
in gewisser Beziehung der Belastung angepalt
ist, sondern wo die vorhandene Wasserkraft Tur-
binen treibt und wiahrend des groBten Teiles des
Tages unausgeniitzt zu Tal rinnen mub.

Rentabilitatsiragen.

Die Frage, wie man ein Stromwerk rentabler
gestalten kann, ist vielfach schon aufgeworfen und
studiert worden. Ja, sie steht auf der Tagesord-
nung {iberall dort, wo passiv arbeitende Zentralen
vergebliche Anstrengungen machen, ihre Bilanz
zu verbessern und nur durch Subventionen der
Interessenten oder Gemeinden iiber Wasser gehal-
ten werden konnen.

Da nur die Moglichkeit besteht, Strom inter-
mittierend abzugeben, 1Bt sich nicht leicht ein
elektrochemischer Betrieb oder sonst ein Kraft und
Energie verbrauchendes Unternehmen ohneweiters
angliedern, um die Ausniitzung des Stromwerkes
zu verbessern. Es kommen lediglich solche Strom-
abnehmer in Betracht, welche weder an die Zeit,

 SEMPERIT*-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!

Das Elektromobil

I
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noch unbedingt an eine bestimmte Strommenge
jeweils gebunden sind, bezw. in die Lage versetzt
erscheinen, die elektrische Energie dann fiir sich
in Anspruch zu mehmen und in solchen Quanti-
titen, wie dieselben jeweils zur Verfiigung steht,
ohne die Md\thlnemullam n und bestehenden Ein-
richtungen deshalb erweitern oder ausbauen zu
miissen.

Wie schafft man Absatz?

Da es nicht moglich ist, industrielle Betriebe
den jeweiligen Kraftabgabeverhéltnissen des
Stromwerkes der Arbeitszeit und der Kraftaus-
niitzung nach anzupassen, kommen lediglich An-
lagen in Betracht, welche die jeweils verfiigbaren
Energieiiberschiisse der Werke in Speichern auf-
sammeln, um sie zur gewiinschten Zeit zu verwen-
den. Es kommen daher nebst Kapazitatsbatterien,
die jedoch nicht fiir jedes Werk und iiberall ren-
tabel erscheinen, Fahrzeugbetriebe in Frage,
welche ihre Kraft mitgefithrten Akkumulatoren ent-
nehmen, Diese Fahrzeugbatierien werden fast
durchwegs wihrend der Nachtstunden und den
Zeiten der Minderbelastung wéhrend des Tages
aufgeladen werden kénnen und bilden so, wenn
eine entsprechende Anzahl zur Verfiigung steht,
eine wichtige Abnehmergruppe, deren Energie-
bezug den der iibrigen Abnehmer zeitlich und
diagrammiBig erginzt.

Wir glauben, daB diese Beweisfithrung jedem
verniinftig denkenden Werksleiter einleuchten muB.
Er wird sich daher die Frage vorlegen, ob es mog-
lich ist, im Bereiche seines Werkes elektrische
Fahrzeuge einzufilhren und welche Mittel und
Wege er in Anspruch zu nehmen hat, um tatsich-
lich elektrische Wagen in Verkehr setzen zu konnen.

Fiir den Einzelnen ist die Losung dieser Auf-
gabe nicht leicht.

Das Elektromobil als Kundschait.

Wohl laufen in Amerika viele tausende von
Elekiromobilen, und sie verdanken ihre Verbreitung
in erster Linie den amerikanischen Stromwerken,
die unternehmungslustiger als die meisten unserer
Mitbiirger es sind, in groBziigigster Weise und mit
den packendsten Mitteln der Propaganda fiir die
Einfithrung des Elektromobils eintraten und nach
der Saat, die wohl Miihe, Arbeit und Kosten ver-

ursachte, heute reiche Ernte zu halten in der
Lage sind.
Nach amerikanischen Begriffen — und die-

selben gelten uneingeschrankt auch fiir uns — ist
das Elektromobil ein ideales Fahrzeug fiir Stadt
und Land iiberall dort, wo man keine gréBeren
Distanzen zuriickzulegen wiinscht, als sie der
Reichweite der Batterien entsprechen und wo das
Terrain nicht derartig ist, daB durch vorzeitige Er-
schopfung der elektrischen Speicher die Wagen
einen zu kleinen Aktionsradius haben miiBten. Mit
einem Wort, das elekirische Fahrzeug wird {iberall,
wo halbwegs gute StraBen mit Steigungen bis zu
5 % und 6 9 verfiigbar sind, wo nicht Tages-
distanzen iiber 50 bis 60 Kilometer in Frage kom-
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men und Lademoglichkeiten bestehen, jedwedem
anderen Fahrzeug {iberlegen sein, weil sein Betrieb
ein iiberaus einfacher und billiger ist und weil
seine sonstigen Vorziige, die Geraduschlosigkeit,
der Mangel jedweder schadlichen und iibelriechen-
den "\lu;al%t, usw. gewill jeden Fahrzeugbeniitzer
bestechen miissen.

Wer schafft Rat?

Nun ist aber leider der F)irf’kt'm' o{icr \\'.’ers-
leiter der Stromzentrale in den '
auch Fachmann in Automobil- mlu i_.lL]\t:umohﬂ-
iragen, und es lohnt sich gewiB nicht, fir diesen
Zweck allein erst eine entsprechend vorgebildete
Personlichkeit anzustellen. Dagegen wird wohl
jeder es willkommen heiBen, wenn ihm die ihm
selbst nicht zur Verfiigung stehenden Kenntnisse
und Erfahrungen von anderer Seite, ich mdchte
sagen umsonst, zur Verfiigung g‘ulell werden,
weil ja der iiberaus geringfiigige ’\hlgl1edbbemdﬁf
zu der zu diesem Zwecke gegriindeten Gesellschaft
eigentlich nicht in Betracht kommen kann.

Die ..\Ulk wirtschaftliche Ge-

sellschaft zur Forderung des E leh
rromobllverkeh res' ist es, welche
dem Werksleiter dem Propaa‘anda—
beamtenerspart und es iiberfliissig
macht, daB er selbst sich erst durch
lange Studien jene Kenntnisse er
werbe, welche ihm das technische
Komitee der Gesellschaftjederzeit
kostenlos zur Verfiigung stellen
kannund will.

Von den eben erwihnten Gesichtspunkten aus-
gehend, hat sich der Herausgeber dieser Fach-
schrift bemiiht, zur Ausniitzung der brach liegen-
den Energien der Elekirizititswerke diese Propa-
gandagesellschaft zusammenzubringen, welche die
eben gestellten Aufgaben zu iibernehmen hat. Aus
allen Kreisen der Industrie und der fiithrenden
Elektrizitatsunternehmen in ganz Osterreich wurde
dieser Gedanke einstimmig auf das Warmste be-
griift und die Zusammenstellung des Ausschusses
allein zeigt, daB in jenen Kreisen, welche gewifi
fir die Einfithrung des elektrischen Fahrzeuges
mabBgebend sind, das ungeteilte Interesse fiir die
gegebene Anregung bestand. Durch die Kon-
stituierung der Gesellschaft wurde endlich die Mog-
lichkeit gegeben, allen Direktoren und Werksleitern
der Monarchie mit Rat und Tat an die Hand zu
gehen und ihnen zu helfen, fiir die Einfithrung
des elektrischen Fahrzeuges als Stromkonsument
ihrer Werke tatig zu sein.

Aulgaben der Volkswirtschaftlichen Gesellschait.

So seltsam dies aber erscheinen mag, haben
doch bis zum heutigen Tage noch sehr viele Werks-
leitungen die groBe Bedeutung der Gesellschaft
nicht ganz zu wiirdigen gewuBt und glauben offen-
bar, daB dieselbe rein geschiitliche Zwecke verfolgt,
wenn sie neue Mitglieder zu erwerben trachtet, wie
dies aus den einlangenden Korrespondenzen viel-
fach hervorgeht. Deshalb sei hier ganz besonders
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betont, daB die ,Volkswirtschaitliche Gesellschaft
zur Forderung des Elektromobilverkehres® sta-
tutenmiBig keinerlei Erwerbszwecke
hat und haben kann, sondern einzig und allein
Propaganda betreiben darf, also kein kauf
mannisches Unternehmen, sondern eine
auf altruistischer Basis errichtete Vereinigung ist,
welche einer technischen Idee zum
Durchbruche verhelfen will, hiezu
aber begreiflicherweise der Mitwirkung aller jener
bedarf, die selbst pekuniir an der Sache inter-
essiert sind.

Es wird jedermann einleuchten, daB man zur
Betreibung einer solchen Propaganda und, um
jedem einzelnen anfragenden Interessenten, Werks-
leiter, Fuhrwerksbesitzer und dergleichen, er-
schopfend Auskunft und Antwort geben zu konnen,
gewisser Mittel bedarf, um die Auskunftsstelle er-
halten zu konnen, da man ja umsonst keinerlei Ar-
beitsleistung erhalt und auch das notwendige
Material bezahlt werden mubB.

Sind Sie schon Mitglied?

Wie jeder Verein, ist daher die Gesellschaft
auf die Beitrige der Mitglieder angewiesen, und je
groBer die Zahl der Mitglieder wird, umso hoher
ihre Beitragsleistungen werden, umso intensiver
kann sie arbeiten und umso weiter kann’ sie ihre
Tatigkeit ausdehnen, wieder nur zum Nutzen der
Mitglieder, denen ja die Geschaftsgebarung der
Gesellschaft jederzeit offen vorliegt. Es ist daher
kaum zu verstehen, daB noch viele Werke sich ab-
lehnend verhalten, teils weil ihrem Empfinden nach
in ihrem besonderen Arbeitsbereiche elektrische
Wagen nicht verkehren kénnen, was zweifellos
nicht richtig ist, teils weil sie finden, daB der Zeit-
punkt heute nicht gegeben wire, um sich mit neuen
Einfithrungen zu beschéftigen.

Das Elektro ist iiberall verwendbar.

Auf beide Argumente wollen wir zuriick-
kommen. Zur Beurteilung der Frage, ob ein elek-
trisches Fahrzeug an bestimmten Orten eingefiihrt
werden kann, bedarf es groBer Erfahrungen auf
dem Gebiete des Automobilwesens im allgemeinen
und der FElektrofahrzeugtechnik im besonderen.
Der Umstand allein, daB gewisse Niveaudiiferenzen
zu bewiltigen sind, ist gewiB nicht maBgebend, da
auch der elektrische Wagen beispielsweise in der
Schweiz sich immer mehr einbiirgert und dieses
Land gewiB nicht unter dem Mangel an gebirgigen
Gegenden leidet. An sich bildet die Steigung kein
Hindernis fiir den Elektromobilbetrieb, wenn man
bei der Lieferung des Wagens weiB, wo derselbe
zu fahren hat, um danach die motorische Starke und
die GroBe der Batterien bestimmen zu konnen.

Aber auch durch Batteriewechsel usw. laBt
sich ohneweiters der Betrieb elektrischer Fahr-
zeuge einfiihren, abgesehen davon, daB speziell im
Bereiche dicht besiedelter Gebiete selten Leistun-
gen an Nutzfahrzeuge gestellt werden, die nicht
auch vom elektrischen Wagen bewiltigt werden
kénnten, selbst unter ungiinstigen Verhéltnissen.
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Luxuswagen und Nufzfahrzeug.

Es ist daher gewiB kurzsichtig, wenn man
a limine Vorschlage ablehnt, deren Erprobung und
Priifung in der Praxis den Werksleitungen noch
gar nicht moglich waren. Denn diese verwechseln
zumeist. wenn sie antworten, das Elektromobil sei
dem Benzinwagen gegeniiber in ihrer Gegend
nicht konkurrenziiahig, das Touren- und Ausflugs-
fahrzeug mit dem Stadtwagen, das Luxusvehikel
mit dem Nutzfahrzeuge. Lieferungswagen fiir Ge-
schaftsunternehmen, Lastwagen um Kohle, Bau-
material, Biere, chemische Produkte und der-
oleichen von der Arbeitsstitte zum Bahnhof oder
zuriick zu schleppen, Wagen, welche die Verteilung
von Lebensmitteln im Ortsbereiche vorzunehmen
haben und dergleichen, haben niemals groéBere
Distanzen zu durchfahren, als die normale Batterie-
Reichweite ihnen dies gestattet, und ob in Reichen-
berg oder Aussig, in Mahrisch-Ostrau oder an
einem anderen Orte einige bergige und schlechte
StraBen vorkommen oder nicht, kann gewiB nicht
von FinfluB darauf sein, daB nicht mancher Betrieb
ganz besonders fiir die Einfithrung elekfrischer
Fahrzeuge geeignet ist und gewonnen werden
kann,

Rechtzeitice Vorarbeit.

Man kann daher derartige vorlaufige Ab-
lehnungen nicht als definitiv anerkennen, weil die
Tatsachen sicherlich das Gegenteil der heutigen
Annahme beweisen werden, jedenfalls aber nur der
praktische Versuch eine Entscheidung herbeifithren
kdnnte.

Und nun zu jenen Werksleitungen, welchen
die jetzige Zeit nicht passend erscheint, um mit der
Propaganda einzusetzen. Diesen kann man a priori
keinen Vorwurf machen, denn sie schliefen sich
nur einer ziemlich weitverbreiteten, wenn auch an
sich unrichtigen Anschauung an. Ich glaube aber
leicht in der Lage zu sein, diesen Herren den Be-
weis des Gegenteils erbringen zu konnen, und
hoffe, daB dieselben dann unserer Gesellschaft als
Mitglieder beitreten werden.

Das elektrische Fahrzeug ist, wenn es auch
heute in Amerika, in Deutschland und in der
Schweiz in grofer Zahl verbreitet ist, doch in un-
serem Vaterlande, in Osterreich, nur in verhaltnis-
miBig wenigen Exemplaren vertreten. In Wien
arbeitet die Post und die Feuerwehr mit Elektro-
mobilen, es verkehrt eine Anzahl Elektro-Omni-
busse, die Rettungsgesellschaft verfiigt iiber meh-
rere Wagen und fast 200 Stadtwagen und Drosch-
ken sind im Betrieb, Gegeniiber den Zehntausen-
den von Benzinautomobilen bilden sie jedoch eine
verschwindend kleine Menge. -

Der Krieg hat infolge der wichtigen und wert-
vollen Dienste, welche der Kraitwagen den Heeres-
verwaltungen zu leisten imstande war, auch beziig-
lich des Automobils einen Wandel der Anschauun-
gen herbeigefiihrt. Viele ehemalige Feinde des
Kraftwagens wurden zu glithenden und begeister-
ten Verehrern desselben. Und gar mancher, der
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frither auf das Pierd schwur, kann es jetzt nicht
erwarten, einen Kraftwagen anzuschaffen.

Heute ist dies nicht moglich, weil die Heeres-
verwaltung nahezu alle vorhandenen Wagen mit
Beschlag belegte und die Lieferung neuer Wagen
unmoglich ist, nachdem die Fabriken alle nur fiir
die Armee arbeiten diirfen.

Jetzt oder... zu spit!

Aber mit der Wiederkehr des Friedens werden
alle jene Tausende von noch brauchbaren Fahr-
zeugen, die heute im Felde stehen, irei und die
Automobilindustrie, welche sich wihrend des Krie-
ges bedeutend erweitert hat, muB Absatz fiir ihre
vergroBerte Produktion suchen, die fast ausschlieB-
lich aus Benzinwagen besteht, weil eben der
Elektrowagen noch nicht geniigend eingefiihrt ist.
Kaum daB die Friedensglocken erténen werden,
wird daher auch der ganze Markt mit Benzinwagen
iiberschwemmt sein. Wer Fahrzeuge braucht, wird
so rasch als moglich zugreifen. Und wenn auch fiir
den Betrieb ein elektrischer Wagen besonders
passend und zweckentsprechend wire, so werden
doch nur wenige auf denselben verfallen, weil ihn
niemand anbietet oder doch das Anbot nur ver-
schwindend ist gegeniiber dem Benzinwagen.
Wenn aber der Verwender ein Fahrzeug bereits
beschafft hat, dann wird er wahrscheinlich
nur schwer oder gar nicht zu bewegen sein, das-
selbe gegen eine andere Type umzutauschen. Damit
ist aber die heute so giinstige Moglichkeit, elek-
trische Wagen in groBem MaQstabe einzufithren,
verschwunden und es muB neuerlich das miihsame
Ankdmpfen des Neuen gegen das Eingefiihrte be-
gonnen werden, um allmahlich und langsam dem
Elektrowagen Raum zu gewinnen.

Gemeinsame Arbeit.

Wenn aber heute bereits die Werksleitungen
unserer Gesellschaft sich anschlieBen, sich bei uns
Rat und Aufklarung holen, in ithrem Bereiche, die
ihnen ja zweifellos infolge der vielmaschigen loka-
len Beziehungen bekannten Interessenten auf die
Einfiihrung  elektrischer Wagen aufmerksam
machen, sie auf die Vorziige derselben verweisen,
ihnen die kostenlose Vorlage von Projekien, Ren-
tabilititsberechnungen und unverbindlichen An-
boten in Aussicht stellen, dann werden noch vor
KriegsschluB} viele hundert Geschaftsmoglichkeiten
geschaffen werden, zum Nutzen der Werksleifun-
gen, welche sich dadurch nicht nur den Strom-
absatz sichern, sondern auch noch vielleicht durch
den Verkauf der Wagen, durch die Einrichtung der
Ladestellen usw. ein besonderes Geschaft machen
kénnen.

Gegeniiber diesen, nicht bloB méglichen, son-
dern mit Sicherheit zu erwartenden Vorteilen. wie
dies durch die bisher erzielten Erfolge schon er-
wiesen erscheint, bildet wohl der geringfiigige
Mitgliedsbeitrag, der fiir Unternehmen mit K 100,
fir Einzelpersonen mit K 10 bemessen wurde,
gewiB keine nennenswerte Gegenleistung. Denn
ein einziger kleiner elektrischer Frachtwagen kon-

e

DAS ELEKTROMOBIL.

Nummer 1.

sumiert bei mittlerer Ausniitzung und nur 10 Heller
Strompreis fiir die Kilowattstunde iiber K 1000,
bei hoheren Strompreisen entsprechend mehr und
bei voller Ausniitzung das Doppelte.
Stromkonsum der Elektromobile.

Ein Omnibus im Bereiche eines Stromwerkes
konsumiert bei 10 Heller Grundpreis mindestens
K 2000 im Jahresbetrieb und schwere Lastwagen
und Lastziige benotigen das Drei- bis Vierfache.
Es ist daher klar, daB selbst in kleinen Orten, wo
etwa nur der Arzt und der Geometer, vielleicht
noch irgend ein Gutsbesitzer, kleine Selbstlenker
filhren und ein Sagewerk, eine Miihle oder eine
Brauerei einen schweren Lastwagen einstellen, ein
Hotelbesitzer oder sonst ein Fuhrunternehmer
einen Omnibus laufen lassen, fiir das Elektrizitits-
werk ganz erkleckliche Gewinne heraussehen, die
sich noch automatisch vergréBern, wenn das Werk
die Instandhaltung der Batterien gegen Entgelt
besorgt und vielleicht durch Einrichtung einer Ga-
rage und durch Beschaffung von Ersatzmaterialien,
Bereifungen usw., in eigener Regie sich Zwischen-
gewinne verschafft, die durchaus nicht als unerheb-
lich betrachtet werden kénnen.

Selbst unter ungiinstigen Verhaltnissen wird
die Zentrale auf diese Weise ein Vielfaches dessen
zuriickgewinnen, was sie als Mitgliesbeitrag im
Jahre ausgibt, und unter guten Bedingungen wird
sie ihre Rentabilitit ganz auBerordentlich steigern,
ja vielfach vielleicht Verluste nach anderer Richtung
tiberhaupt ausgleichen konnen, so daB manche,
heute unrentablen Werke auf eine solide Basis ge-
stellt werden konnen.

Ans Werk, meine Herren!

Das, geehrte Herren von den Werksleitungen,
soll Thnen der Ansporn sein, unsere Bestrebungen
zu férdern und an denselben teilzunehmen., Wenn
Sie es ablehnen, unserem Rufe Folge zu leisten,
sind w i r um ein Mitglied armer, S i e aber bringen
sich um die Aussicht, Ihrem Unternehmen ein ein-
tragliches Geschaft zu sichern, und ich glaube, daB
Sie das schlechtere Geschaft machen werden, wenn
Sie auf IThrem Standpunkte beharren. Denn unsere
Gesellschaft ist wohl nicht auf das Einzelunter-
nehmen angewiesen, dieses aber auf uns, denn es
gibt heute weder bei uns noch anderswo eine
Stelle, wo Sie kostenlos Rat und Hilie finden, wenn
Sie in diesen Belangen etwas bendtigen. Wir
glauben daher sicher annehmen zu dirfen, daB
unsere Beweisfithrung Ihren vollen Beifall finden
wird.

Wir bitten Sie, uns unserer Offenherzigkeit
wegen nicht gram zu sein. Wir wollen und miissen
Aufklarung bringen und schaffen, weil nur eine
sachliche Beweisfithrung und offene Aussprache
die gute Sache zu férdern vermoégen. Wir hoffen,
daB wir jeden Einzelnen, an den dieses offene
Schreiben gerichtet ist, recht bald als Mitglied be-
griiBen konnen, damit unsere Gesellschaft, die
allen dienen will, sich immer weiter kraftige und
ihrer gewiB nicht geringen Aufgabe téglich besser
gewachsen erscheint.
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Generaldirektor Ferdinand Porsche.

Bei einer kiirzlich abgehaltenen Verwaltungs-
ratssitzung der Osterreichischen Daimlermotoren-
A.-G. wurde der bisherige technische Direkior
dieser Gesellschaft, Ingenieur Ferdinand Porsche,
zum Generaldirektor ernannt.

Generaldirektor Porsche zdhlt zu den aus-
gezeichnetsten Konstrukteuren der Welt. Er hat
seinerzeit durch die Erfindung seines Radnaben-
motors der Idee der direkten Kuplung der Motoren
mit den Réidern bei elekirisch betriebenen Wagen
zum Durchbruch verholfen und damit dem Elektro-
mobil in Osterreich und Deutschland eine bedeu-
tende Richtung gewiesen.

Urspriinglich arbeitete Ingenieur Porsche in
den Vereinigten FElektrizititswerken Egger. Er trat
dann zu der bekannten Hofwagenfabrik [Jakob
Lohner & Comp. in Beziehungen, wo der erste
elektrische Lohner-Porsche-Wagen zustande kam.

Bei den Osterreichischen Daimlerwerken kon-
struierte er den zu der Prinz Heinrich-Fahrt 1910
gesandten Tourenwagen. Bekanntlich wurde
damals mit dieser Austro-Daimler-Type ein Sen-
sationserfolg erzielt, da der erste, zweite und dritte
Platz von Daimler-Wagen belegt wurde. Der erste
dieser siegreichen Wagen wurde von Direktor
Porsche gelenkt. Mit selbstkonstruierten Wagen
gewann Porsche eine groBe Anzahl Preise, so auch
bereits im Jahre 1901 den ersten Preis beim Berg-
rennen auf dem Exelberg.

GroBe Erfolge wurden ferner mit den von ihm
konstruierten Aero-Daimler-Motoren erzielt. So
gewann Illner den groBem Preis von Wien auf

einem Etrich-Apparat mit ésterreichischem Daimler-
Motor und auch die ersten Hohen- und Dauer-
rekorde in Osterreich-Ungarn mit Etrich- und Auto-
plan-Apparaten, die mit Aero-Daimler-Motoren
ausgestattet waren, gewonnen. Ja, die Erfolge der
Austro - Daimler - Flugmotoren waren so nach-
haltige, daB — vor dem Kriege — dieselben selbst
in England zur Verwendung kamen und als nahezu
heste Maschine driiben galten.

Zu den Schopfungen Porsches in den letzten
Jahren zahlt der automobilistische Teil der Oster-
reichisch-ungarischen Motorbatterien, mit denen
auf allen Kriegsschauplatzen so grobe Eriolge er-
zielt worden sind, Weiters baute Porsche die mit
Recht beriihmt gewordenen Landwehrirains, nach
dem System des Obersten Ottokar Landwehr
Edler v. Pragenau, jene benzin - elektrischen
StraBenziige, die unserer Kriegsverwaltung unend-
lich wertvolle Dienste erwiesen, woriiber in spate-
ren Zeiten noch berichtet werden soll.

Vor einigen Monaten wurde bekanntlich Ge-
neraldirektor Porsche durch die Verleihung des
Offizierskreuzes des Franz Josephs-Ordens mit dem
Bande des Militirverdienstkreuzes ausgezeichnet.
Und nun hat ihn das wohlverdiente Vertrauen des
Verwaltungsrates an die Spitze des Unternehmens
gerufen, dessen GroBe und Weliruf in allererster
Linie seinem Genie zu danken sind.

Wir osterreichischen Techniker konnen stolz
sein, einen der besten Automobilingenieure der
Welt als unseren engeren Fachgenossen begriifien
zu diirfen.

Die kommunalen Wirtschaftsbetriebe und ihre elektrischen
Fahrzeuge.

Von Dipl. Ing. W

3. Flektrische Lastwagen mit Vorderrad- oder
Hinterradantrieb,

Drei GroBen sind es insbesondere, in denen
die elektrischen Lastwagen zur Verwendung ge-
langen: der 2—214 t-Wagen mit Vorderradantrieb
und der 3 und 5 t- Wagen mit Hinterradantrieb.
Ihre Verwendung in kommunalen Betrieben kann
eine ungemein vielseitige sein. Die Gas- und Elek-
trizititswerke z. B. benutzen sie in gleicher Weise
wie den Vorspannwagen zum Kohlen- und Koks-
fahren, zur Heranschaffung von Maschinenteilen
und Baumaterialien. Die StraBenreinigungsbetriebe
fahren mit ihnen den Miill ab unter Verwendung
von WechselgefiBen, sowie die Schlacke von den
Miillverbrennungsanlagen. Die StraBenbauverwal-
tungen und Kanalbaudmter fahren Sand, Schotter
und Steine. Die Versorgungsamter bewirken den
Transport von Lebensmitteln, Kartofieln, Fleisch,
Gemiise usw. mit ihnen. Die Krankenhauser fahren

. Ridiger, Berlin.

(Fartsetzung.)

Kohlen, Lebensmittel und sonstige Giiter. Es ist
also fast in jedem Wirtschaftsbetriebe Verwendung
fiir sie und besonders die stadtischen Fuhrpark-
betriebe sehen in ihnen eine wertvolle Bereicherung
und Erganzung ihrer Bestande.

a) Der 2% t-Wagen mit Vorderrad-
antrieb.

Der Rahmen besteht aus PreBstahl und ist mit
langen Blattfedern abgefedert. Zum Antrieb dienen
zwei Hauptstrom- oder Compound-Motore mit
einer Leistung von je 3 PS. Sie hangen in starrer
Verbindung an den Achsschenkeln und werden
beim Lenken des Wagens mit diesen gedreht. Die
Ankerwelle tragt an der Seite des Motors, welche

mit dem trommelférmigen Achsschenkel ver-
schraubt ist, das Antriebsritzel, welches in die
Innenverzahnung des Vorderrades eingreift. Die

Zahnrider sind staubdicht gekapselt. Da der Motor
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mit dem Achsschenkel beweglich ist, so sind die
Zufiihrungskabel so lang bemessen, daB sie der
Bewegung nachgeben konnen.

Der Kontroller ist um die Steuersiule gelegt
und wird durch eine an der Steuersiule an-
gebrachte Handkurbel betitigt. Er enthalt finf
Fahrstellungen, eine Riickwartsfahrstellung und
eine Bremsstellung. Zum Schutze der Kontroller-
walze ist ein Blechmantel iibergeschoben, Ein be-
sonderer Anlasser in Walzenform, verbunden mit
einem Widerstand, ermoglicht die Ausschaltung des
Stromes vor jeder Einstellung des Kontrollers.
Diese Anlasserwalze liegt unter dem Boden des
Fiihrersitzes und wird durch ein Pedal geschaltet.
Vor jeder Betitigung des Kontrollers wird durch
Niedertreten des Pedals der Strom ausgeschaltet,
so daB Funkenerscheinungen an der Kontroller-
walze nicht entstehen konnen. Wenn der Kontroller
auf die gewiinschte Fahrstellung eingestellt ist, wird
durch Freigabe des Pedals ein langsames Einschal-
ten iiber dem Anlasserwiderstand bewirkt.

Auf einer besonderen Stiitze vor dem Fiihrer-
sitz sind die MeBinstrumente montiert, so daB sie
vom Fiithrer bequem beobachtet werden konnen.
In dem FuB dieser Stiitze ist auch die Stromunter-
brechungsstelle eingebaut, in die bei der Fahrt der
Fahrkontakt hineingeschoben wird, der anderseits
beim Stillstand des Wagens, wenn der Fahrer den
Wagen verlaBt, von diesem mitgenommen wird.

Die Ladung der Batterie erfolgt im Wagen,
nachdem der Kontroller auf die Nullstellung ge-
bracht und der Ladekontakt in die Fahrkontaktdose
eingesteckt ist. Die Akkumulatorenbatterie besteht
aus 40 Flementen mit einer Kapazitat von 280 bis
300 Ampérestunden. Die Ladung erfolgt von
110 Volt. Die Batterie ist unter dem Rahmen des
Wagens aufgehingt und kann durch eine am
Rahmen befindliche Winde herabgelassen werden.

Die Bereifung besteht aus Vollgummi und hat
an den Vorderradern die Dimensionen 870 3 100
und an den Hinterridern die Dimensionen
030 X 120. Zwei mechanische, durch Handhebel
und Pedal betitigte Innen- und AuBenbandbremsen
wirken auf die mit den Hinterridern verbundenen
Bremstrommeln. Die Handhebelbremse ist feststell-
bar eingerichtet. Neben diesen mechanischen
Bremsen ist eine durch den Kontroller einstellbare
elektrische Bremse vorgesehen, die durch geeignete

Schaltung der Motore die Anker elektrisch bremst, .

so daB, wenn beide Bremsvorrichtungen in Tatig-
keit gesetzt werden, der Wagen auf allen vier
Radern gebremst wird.

Die Steuerung des Wagens erfolgt durch das
Steuerrad, welches auf der schrig angeordneten
Steuersdule sitzt. Die Drehbewegung des Steuer-
rades wird durch eine Schnecke und Zahnrad-
segment auf einen Steuerhebel, der durch Lenk-
gestange mit den Vorderradern verbunden ist, iiber-
tragen. Diese Vorrichtung ist selbsthemmend und
schiitzt daher den Fahrer vor St6Ben auf die Vor-
derrader.

Der Aufbau des Wagens richtet sich nach dem
Bediirfnis des Kaufers. Er kann jede gewiinschte
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Ausfithrung erhalten. Die Lange des Autbaues kann
bis 3500 mm betragen, die Breite bis 1850 mm. Das
Figengewicht des Wagens einschlieBlich Batterie
und Pritschenaufbau betragt zirka 2500 kg. Die
maximale Geschwindigkeit auf guter ebener StrafBe
ist 18 km pro Stunde, der Stromverbrauch hiebei
etwa 60 Ampere. Der Energieverbrauch bei voller
Belastung und 18 km Geschwindigkeit betragt
zirka 250 W-St. pro Kilometer. Der Fahrbereich
mit einer Batterieladung erreicht 60 bis 65 km.
Anhingewagen kann das Fahrzeug nicht beférdern.

Der Preis des Wagens mit gewdhnlichem
Pritschenaufbau und normaler Vollgummibereifung
betrigt zu Friedenszeiten etwa Mk. 8000.—. Die
Akkumulatorenbatterie, bestehend aus 40 Elemen-
ten, mit einer Kapazitit von 280 Ampérestunden
kostet zu Friedenszeiten etwa Mk. 2300.—.

Betriebskosten.

Betriebskosten
16,000 km

Indirekte
(Friedenspreise) bei
Jahresleistung

Abschreibung und Verzinsung des
Wagenanschaffungspreises 13 %
von Mk. 8000.— = Mk. 1157.—
oder fiir den Kilometer . .

Abschreibung und Verzinsung des
Batterieanschaffungspreises 10 %
von Mk, 2300.— Mk. 230.—
(unter Beriicksichtigung des In-
standhaltungsabkommens) oder fiir
deaiGieter: . e T R

7,2 Pig.

Fiir den Kilometer Summa . 8,6 Pig.
Direkte Betriebskosten

(Friedenspreise) bei 16.000 km

Jahresleistung:
Bereifung fiir den Kilometer 4,1 Pig.
Ladestrom bei einem Strom-

preis von 10 Pig pro

KW-St. fiir den Kilometer 5 ,
Batterieunterhaltung (durch

Vertrag sichergestellt) fiir

den Kilometer . = . Copediafdes o
Reparaturen am Wagen fiir

den Kilometer . . . . 29 ,,
Fahrerlohn f. d. Kilometer 11,4
Ol, Schmier- u. Putzmaterial 0,2 ,,
Reinigen und Schmieren fiir

den Kilometer . . . . 1327,
Versicherungen fir d. Kilo-

e U AT SR o g s 50
Unterstellung tir den Kilo-

711 1) R e T 340 .,
Die Gesamtkosten fiir den Kilometer

betragen also bei 16.000 km Jahres-

IRk onnEisE e Tl 435 Pig.

Fiir den Arbeitstag berechnet ergeben sich bei
53,3 km Tagesleistung Mk, 23,18 Kosten.




Nummer I[.

DAS ELEKTROMOBIL.

ot b

b) Der 3 und 5 t-Lastwagen mit
Hinterradantrieb.

Die Wagen dieser beiden GroBen werden
nach dem gleichen Konstruktionsprinzip gebaut.
Der Rahmen besteht aus U-formigen Langstragern,
welche durch Streben miteinander verbunden sind.
Er ruht mit langen kraftigen Blattfedern auf den
Achsen. Der Antrieb erfolgt durch zwei Haupt-
strommotore von je 6 PS Leistung bei dem 3 t-
Wagen und von je 9 PS Leistung bei dem 5 t-
Wagen, welche mittels einfacher Zahnradiiber-
setzung auf die Hinterrider wirken. Sie werden
von besonderen Aufhdngefedern, die am Langbaum
befestigt sind, und von der Hinterachse eetragen.

Der Kontroller ist vorn unter einer aufklapp-
baren Haube montiert. Er wird betitigt durch
einen rechts seitlich vom Fiihrersitz angeordneten
Handhebel und besitzt fiinf Fahrstellungen sowie
zwei Bremsstellungen. Als Riickfahrstellungen
werden die drei ersten Fahrstellungen benutzt,
nachdem die Stromrichtung in den Ankern der
Motore durch den Umschalter geidndert worden
ist. Unter derselben Haube befindet sich auch die
kleine Schalttafel, welche die Sicherungen, den An-
fahrwiderstand, die Ladedose und die Umschalt-
walze tragt.

Die Akkumulatorenbatterie befindet sich unter
dem Fiihrersitz. Wenn an ihr gearbeitet werden
soll, kann der Fiihrersitz hochgeschlagen werden.
Zur Kontrolle der Batterie wiahrend der Fahrt und
wihrend der Ladung dient das vorn am Sitzbrett

]
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vor dem Fiihrersitz angebrachte Volt-Ampere-
meter,

Als Bereifung wird Vollgummi verwendet, und
zwar bei dem 5 t-Wagen vorn das Profil 8307140,
hinten das Profil 9007<1403<2, bei dem 3 t-Wagen
vorn das Profil 8303120 und hinten das Profil
0003<120<2. An die Hinterrider sind die Brems-
trommeln angegossen, in denen die Bremsbacken
fiir die mechanisch wirkende Innenbackenbremse
liegen. Die Betitigung dieser Bremse erfolgt durch
ein vorn am FuBboden des Fiihrersitzes angebrach.-
tes Pedal und einen seitlich angeordneten Hand-
bremshebel. Letzterer ist feststellbar. AuBer der
mechanisch wirkenden Bremse ist noch eine elek-
trisch wirkende Bremse vorgesehen, welche durch
den Fahrschalthebel betatigt wird.

Die Zahnradgetriebe laufen in staub- und &l-
dicht geschlossenen Gehédusen.

Die Steuerung der Vorderrader erfolgt ver-
mittels einer schrag angeordneten Steuersiaule mit
Handrad und Schnecke, in gleicher Weise, wie bei
dem 2'4 t-Wagen mit Vorderradantrieb. Um ein
Ingangsetzen des Wagens durch Unberuiene zu
verhindern, ist die Einrichtung getroffen, daB der
Stromkreis erst durch Einstecken eines Fahr-
kontaktes in eine Unterbrechungsstelle geschlossen
wird.

Die Ladung der Batterie erfolgt im Wagen,
und zwar vermittels eines Ladekabels mit Steck-
kontakt und der auf der Schalttafel des Wagens be-
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findlichen - Ladedose. Samtliche Leitungen des
Wagens sind gesichert.

Die 5 t-Wagen werden fiir zwei Héochst-
geschwindigkeiten eingerichtet, und zwar fiir eine
Stundengeschwindigkeit von zirka 15 bis 18 km
und eine solche von zirka 13 bis 14 km, wihrend
die 3 t-Wagen gewdhnlich nur fiir eine Hochst-
geschwindigkeit von 18 bis 20 km gebaut werden.
Die 5 t-Wagen erhalten je nach Beschaffenheit des
zu befahrenden Gelandes ein Zahnradgetriebe mit
einer. den obigen Héchstgeschwindigkeiten ent-
sprechenden Ubersetzung. Die Geschwindigkeits-
regulierung zwischen Null und der Hochst-
geschwindigkeit erfolgt durch den Kontroller.

Der Oberbau des Wagens kann den jeweiligen
Zwecken angepaBt werden. Neben dem am haulig-
sten zur Verwendung gelangenden ganz offenen
Plattformaufbau kann ebensowohl ein geschlossener
Kasten oder eine Spriegelabdeckung oder eine
Planstange mit Plan Verwendung finden. Auch

seitlich kippbare Aufbauten konnen aufgesetzt
werden.

Der Fahrbereich mit einer Batterieladung be-
tragt bei dem 5 t-Wagen 80 bis 100 km und bei
dem 3 t-Wagen 70 bis 80 km auf guter ebener
StraBe. Das Eigengewicht einschlieBlich der Bat-
terie belauft sich bei einem 5 t-Wagen auf zirka
4800 kg, bei dem 3 t- Wagen auf zirka 3500 kg.
Die Ladefldche der Pritsche ist 4200 bezw. 3750 mm
lang und 1800 bezw. 1750 mm breit.

Die Batterie des 5 t-Wagens besteht aus
80 Elementen mit einer Kapazitiat von 300 Ampére-
stunden, die des 3 t - Wagens aus 80 Elementen mit
einer Kapazitait von 200 Ampérestunden. Die
Ladung erfolgt von 220 Volt. Der Energie-
verbrauch betrdgt bei dem 5 t- Wagen auf ebener
guter Strafe bei voller Belastung und 15 km Ge-
schwindigkeit 400 W-St. pro Kilometer, bei dem
3 t- Wagen und 18 km Geschwindigkeit 300 W-St.
pro Kilometer. Der 5 t - Wagen kann mit einem An-
hanger gefahren werden, der ebenfalls 5 t Nutzlast
zu laden vermag. In diesem Falle ist die Geschwin-
digkeit 10 bis 11 km pro Stunde und der Energie-
verbrauch 700 bis 800 W-St. pro Kilometer, Der
3 t-Wagen vermag Anhangewagen nicht zu
schleppen.

Die Anschaffungskosten des 5 t- Wagens mit
Pritschenaufbau und normaler Gummibereifung be-
tragen in Friedenszeiten zirka Mk. 13.000.—, die
der Akkumulatorenbatterie, bestehend aus 80 Ele-
menten mit einer Kapazitit von 300 Ampére-

stunden, zirka Mk. 4500.—.

Der Preis des 3 t - Wagens mit Pritschenaufbau
und normaler Gummibereifung betrigt in Friedens-
zeiten zirka Mk. 11.000.— und der der Akkumula-
torenbatterie, bestehend aus 80 Elementen mit einer
Kapazitait von 200 Amperestunden, zirka Mark
3500.—.

Die folgende Wirtschaitlichkeitsberechnung ist
fiir beide WagengroBen unter Zugrundelegung von
19.000 kin Fahrleistung im Jahr auigestellt.
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Betriebskosten.
Indirekte Betriebs-
kosten (Friedenspreise)
bei 19.000 km Jahresleistung: b5 t-Wagen
Abschreibung und Verzinsung
d. Wagenanschafiungspreises
13 % von Mk. 13.000.—
Mk. 1690.— oder fiir den
Kalonieter s SEREROIE 0
bezw. 13 % von Mk. 11.000.—
Mk. 1430.— oder fiir den
Kilometer . A e e
Abschreibung und Verzinsung
d. Batterieanschaffungspreises
10 % von Mk. 4500.— (unter
Beriicksichtigung des Instand-
haltungsabkommens) — Mark
450.— oder fiir d. Kilometer 24
bezw. 10 % von Mk. 3500.—
(unter Beriicksichtigung des
Instandhaltungsvertrages)
Mk. 350.— od. f. d. Kilometer 18

3 t-Wagen

8.9 Pig.

75 Pig.

Summa . 11,3 Pig.. 9.3 Pig.
Direkte Betriebs-
k osten (Friedenspreis)
bei 19.000 km Jahresleistung:
Bereifung . 45Pig. 3,4Pig.

Ladestrom bei einem Strom- _
preis von 10 Pfg. pro KW-St. 8 , o6
Batterieunterhaltung (durch Ver-

trag sichergestellt) .\ 0 02 o 0 B Ly
Reparaturen am Wagen . . . 34 ,, 3
Eahrerii i s o T - Wb i
Ol, Schmier- und Putzmaterial 0,3 ,, B3
Reinigen und Schmieren . . . 1 I
Versichermmgent ...0 o pat s o 1 4 B
Uipterstelling .. 8" . » 15 5 15

. 53,0 Pig. 43,5 Pig.
Die Gesamtkosten fiir den Kilometer betragen
also bei 19.000 km Jahresleistung fiir den 5 t-
Wagen 53 Pfg. und fiir den 3 t-Wagen 43,5 Pig.
Fiir den Arbeitstag berechnet, ergeben sich bei
zirka 64 km Tagesleistung fiir den 5 t- Wagen
Mk. 33-92 und fiir den 3 t-Wagen Mk, 27-84 Kosten.
(Fortsetzung folgt.)

Fiir den Kilometer Summa .

Bevor Sie sich entschiiefien ~gme)

gin Nutzautomobil oder aine Maschine fiir Ihren
Betrieb anzuschaffen, fragen Sie bei uns an.

[ Wir geben Ihnen unparteiische Ratschlage.




Nummer 1.

Ratslh o) DAS ELEKTROMOBIL. e - Selte 13

Das billige Elektromobil.

Im ,Neuen Weiner Abendblatt war vor

kurzem eine Notiz erschienen, die sich mit einer
amerikanischen FErfindung beschiftigte, wonach
ein Elektromobil gebaut worden sein sollte, das
sich — man hére und staune — wihrend der Fahn
selbst aufladt, so daB es immer betriebsbereit wire.

Nachdem das Blait schon anschlieBend an
diese amerikanischen Blattern eninommene Notiz
die Unglaubwiirdigkeit derselben hervorgehoben
hatte, erschien eine kurze Zeit spiter ein weiterer
;“uhkel der den neuesten amerikanischen Bluff
naher b{,leuchtct und den wir, da unsere Freunde
sich gewiB auch hiefiir interessieren, folgen lassen
wollen, um so mehr, als eine ernsthafter zu neh-

mende Sache in dem Artikel ebenfalls angekiindigt
erscheint,

Das ,Neue Wiener Abendblatt® schreibt:

,, Wir haben vor einigen Zeit nach amerikani-
schen Blattern mitgeteilt, daB in Boston die I{rrich-
tung einer Elektromobilfabrik beahsichti;,t wird,
der Eelektomobile hergestellt werden, deren Bcute-
rien sich beim Fahren auf offener StraBe lebst laden
und die, wie es heiBt, zwei bis drei Tage ohne
Nachladung laufen kénnen. Die Kosten solien sehr
gering sein, das Gewicht des ganzen Wagens wird
mit weniger als 1500 Piund (700 kg) angegeben.
Man will das Elektromobil um etwa 500 Dollar
(K 2500) verkaufen. Als Konstrukteur der neuen
Type gilt ein in Amerika sehr bekannter Elektro-
techniker, der sich jetzt mit der gréBten amerikani-
schen Unternehmung zur Herstellung elektrischer
Apparate in Verbindung gesetzt hat. Ein Versuchs-
wagen wurde scharfstens erprobt, er soll sich als
sehr leistungsfahig erwiesen haben. Nihere Mit-
teilungen werden erst bekanntgegeben, bis die
Fabriksanlagen fertiggestellt sind.

In dieser Ankiindigung ist reichlich viel ameri-
kanischer Bluff enthalten. Bei einem Elektromobil,
das sich beim Fahren auf ebener StraBe selbst ladt,
miiBte man voraussetzen, dafl wihrend der Fahrt
neuer Strom erzeugt wird. Das allein wire wohl
moglich, wenn man das Elektromobil mit einer
stromerzeugenden Dynamo ausstattete, aber zum
Antrieb dieser Dynamo mulB natiirlich Strom aus
der Batterie dienen und die Dynamo wird immer
mehr Strom verbrauchen als sie erzeugt, so daB
also, um es kaufmannisch auszudriicken, ,pro
Saldo* ein Verlust entsteht. Es gibt Elektromobile,
deren Motor als Dynamo laufen kann. Hiebei muB
der Motor vom Geiriebe des Wagens aus in Be-
wegung gesetzt werden. Dies ist natiirlich nur im
Gefille moglich, wenn der Wagen bergab rollt.
Die Mitteilung, daB das Automobil zwei bis drei
Tage ohne Nachladung laufen konne, ist auch recht
unbestimmt; es kommt natiirlich nur darauf an, wie
stark der Motor ist, welche Kilometerleistung man
mit ihm wahrend dreier Tage vollbringen will, und
wie groB die Batterie ist. Bei so langen Fahrten

wird der Erzeuger aber mit 700 kg Gesamtgewicht
des Wagens kaum das Auslangen finden, 700 kg
waren ein verhaltnismidBig bescheidenes Gewicht
fiir eine Batterie, die drei Tage lang ohne Nach-
ladung einen Wagen in Betrieb erhalten soll. Recht
verdichtig ist es auch, daB der Name des beriihm-
ten Elekirotechnikers unterdriickt wird, und daB
man keine ziffermaBigen Einzelheiten erfihrt, aus
welchen man Niheres entnehmen konnte.

Das Bostoner billige Elektromobil scheint also
mehr oder weniger Dichtung zu sein. Nun aber
eine andere Meldung aus Amerika, die eher der
Wahrheit nahe kommen diirite. FEin New Yorker
Fachblatt schreibt diesbeziiglich: Das relativ
bﬂhge Elektromobil als Nutzfahrzeug, fiir das
Dr. Charles Steinmetz, Ingenieur der General
Electrical Co., schon seit mehreren Jahren ein-
getreten ist, scheint der Verwirklichung nahe zu
sein. Die Dey Electrical Corporation in New York
wird ein solches Vehikel erzeugen. Die Gesellschaft
hat schon fiir die New Yorker Ausstellung im
Grand Central Palace Raum gemietet, um das neue
Fahrzeug zur Schau zu stellen, das fiir das Jahr
1917 auf den Markt gebracht werden soll. Man
behauptet, daB diese Type das leichteste und bisher
billigste Elektromobil, und zwar mit gréBtem Nutz-
effekt sein werde, das bisher herzustellen méglich
war. Die Dey Electrical Corporation wird ein Run-
about bauen, das in allererster Linie nur als Per-
sonenwagen fiir Berufszwecke, so fiir Arzte, Advo-
katen usw., dienen soll. Das Elektromobil ent-
spricht weder der Type eines Personen-, noch der
eines Lastwagens, ist vielmehr ausschlieBlich ein
Nutzvehikel. Neben diesem Runabout wird auch
ein geschlossener Personenwagen erzeugt werden.
Das elektrische Wagengestell, das die Gesellschaft
herausbringen will, soll ebenso fiir Autotaxi wie
auch fiir Personenwagen und leichte Lieferungs-
wagen Verwendung finden. DaB die ersten Ver-
suchswagen schon fertiggestellt sind, ergibt sich,
wie erwihnt, aus der Mitteilung, daB sie auf der
New Yorker Ausstellung zu sehen sein werden.
Die Gesellschaft steht mit einer groBen Elektro-
mobilfabrik in Verbindung und wird sehr stark
finanziert sein. Man wubBte schon seit langerer Zeit,
daB Dr. Steinmetz an der Konstruktion eines
500-Dollar-Elektromobils arbeitet und daB er es
moglichst zu vervollkommnen trachtet, um ein
Nutzautomobil zum selben Preis herzustellen, wie
ein billiges Benzinautomobil. Bisher hatte er mit
dem Widerstande der Elektromobilfabriken zu
kimpien, die gréBere und luxuriosere Typen von
Elektromobilen bauen wollten. Die Dey FElectrical
Corporation hat den Preis des neuen Elektromobils
noch nicht festgesetzt. Es heiBt aber, daB es etwas
unter 100 Dollar kosten werde. In absehbarer Zeit
diirfte sich dann der Traum des Dr. Steinmetz. ver-
wirklichen, ein 500-Dollar-Elektromobil zu er-
zeugen.*
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ZusammenschluB der ungarlédndischen
Automobilindustrie.

Die ungarischen Automobil- und Aeromotor-Fabri-
kanien haben sich als Sektion des Verbandes Ungarischer
Fabriksindustrieller vereinigt, die similiche Automobil-
und Aeromotorenfabriken Ungarns umiaBt.

Die nunmehr in einem Verband, respektive in einer
Verbandssektion vereinigien ungarischen Automobilfabri-
kanten werden mit dem Osterreichischen Industriellen-
verband wie bisher auch in der Zukunit in den wichtigen
Fragen der Automobilindustrie womdglich ein gemein-
sames Vorgehen anstreben, um so mehr, als der Gsfer-
reichische Verband iiber groBe Erfahrungen verfiigt und
auch bisher schon oft die gemeinsamen Inieressen veriral.

Der jelzige unmittelbare Zweck des Verbandes besteht
ausschlieBlich in der eintrichtigen Erledigung der wihrend
des Krieges auftauchenden technischen und kommerziellen
Fragen, doch sollen sobald als moglich auch jene Probleme
zur Vorbereitung gelangen, denen die ungarische Auto-
mobilindustrie nach dem Kriege gegeniibergestellt werden
soll. Fs sind dies in erster Reihe die Frage der Verwertung
der Kriegskraftwagen.

In einem spiteren Zeitpunkt wird vielleicht die Frage
gewisser Normalisierungen, die Organisafion des Ex-
ports, Vereinbarungen beziiglich der in den einzelnen
Werken herzustellenden Typen usw. zur Sprache kommen.

Der geschiitsfiihrende Direktor des Industriellen-
verbandes, Reichstagsabgeordneter Dr. Gustav Gratz,
und Sekretir Dr. Max Feny 6 haben sich um die Organi-
sation groBe Verdienste erworben, Die Angelegenheiten
der Sektion werden auch gegenwirtig durch Sekrefdr
Dr. Max Fenyo geleitel.

Die Sekiion besteht aus den Veriretern der Firmen:

Ganz-Danubius, Ungarische Waggon-,
Maschinen- und Schiffbaufabriks-A. G,

Ganz-Fiat Ungarische Flugmotioren-
fabriks-A. G,

Ungarische
fabrik (M. A. G),

Ungarische Automobilfabrik.A. G. in
Arad (Marta),

Ungarische Fiatwerke-A. G. und

Ungarische Waggon- und Maschinen-
fabriks-A. G. in Arad (Marta),

Ungarische Fiatwerke-A, G. und

Ungarische Waggon- und Maschinen-
fabriks-A. G. in Gyéor,
in deren Vertretung sich die Herren Generaldirektor Wil-
helm HeiBler, Direkior Dr. Georg Horowitz,
Generaldirektor Eugen Kaldi, Direkior Baron Moritz
Kornfield, Direktor Artur Schermer und Direkior
Siegmund Urban an den Beratungen beteiligen.

Allgemeine Maschinen-

Die Reingewinne amerikanischer
Automobilunternehmungen.

Ueber die Reingewinne amerikanischer Auto-
mobiluniernehmungen haben wir von Fall zu Fall Ziffern
verdifentlicht, die nach europdischen Begriilen phanfastisch
genanni werden konnen. Zum Teil erkliiren sich diese un-
geheuren Reingewinne aus den Kriegslieferungen nach
Europa. Es ist dies aber nicht das ausschlaggebende
Moment, vielmehr kommt hier der ganz auBerordentlich
gesteigerte Bedarf im eigenen Lande hinzu. Die Zahl jener
Leute, die sich in Amerika jelzt ein Automobil anschaffen
wollen, ist fortwihrend im Wachsen begriffen. So hat
zum Beispiel heuer im Staate New-York, seit dort eine
offizielle Zdhlung aller Automobile durchgefiihrt wird, zum
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erstenmal deren Gesamtsumme die Hoéhe von dreimal-
hunderttausend Wagen iiberschritten. Die genaue Zahl
lautet 303.223 Automobile. Fahrlizenzen wurden an
08.203 Personen erleilt. Es kommt nunmehr im Staate New
York ein Automobil auf je 32 Einwohner. Nach der letzien
Zihlung wird die Einwohnerzahl des Staates New York
mit 0,687.744 Personen angegeben. In der oben erwihnten
Zahl der Automobile sind 267.825 Personenautomobile,
32042 Nutzwagen und 2456 leichte Lieferungswagen in-
begrifien. Nach Pferdestirken gruppiert, ergibt sich fol-
gende Ubersicht der Personenautomobile: 139.926 hatten
einen Motor bis zu 25 PS, 82.191 gehorten in die Klasse
von 25 bis 35 PS, 23411 in jene von 35 bis 50 PS und
1001 Stiick in die Klasse iiber 50 PS. Von den 98.203 ge-
priiften Automobillenkern befanden sich 71.194, die schon
im Vorjahre ihre Fahrlizenz erhalten und sie heuer er-
neuert hatten. — Die groBen Reingewinne amerikanischer
Fabriken, die Automobile und Zubehtre erzeugen, resul-
tieren also in erster Linie aus dem gesteigerien Bedarf im
eigenen Lande. Von Bilanzen, die neuestens veroifentlicht
wurden, ist die der Packard Motor Car Company zu er-
wihnen, die nicht zu jenen Fabriken gehort, die Massen-
produkte liefern, sondern nur hochklassige Wagen erzeugt.
Die Bilanz per 31. August 1916 lautet sehr giinstig; die
Gesellschait konnte aufer den normalen Abschreibungen
noch eine weitere Abschreibung in der Hhe von weniger
als 114 Millionen Dollar vornehmen. Die Gesamtabschrei-
bungen betrugen 2,817.648 Dollar. Die Erzeugung war in
der Delroiter Stammiabrik und in den einzelnen Neben-
fabriken zusammen um 186 9 hiher als im vorigen Ge-
schiiftsjahr. Das Kapital wurde von 16 Millionen auf
91 Millionen Dollar erhtht, Der Gesamireingewinn betrigt
10,823.717 Doliar. Hievon wurden 5442231 Dollar Divi-
denden bezahlt, so daB am 31. August d. J. ein Vortrag
von 5,381.486 Dollar verblieb. — Die White Motor Com-
pany in Cleveland (Ohio) weist im leizten Geschaitsjahr
einen Reingewinn von rund 1,600.000 Dollar auf, was einer
Dividende von 11 9 enispricht. Die Gesamteinnahmen
betrugen 2,750.023 Dollar, die Ausgaben 847472 Dollar.
Die Gesellschaft ist mit ihrem Reingewinn zuriickgegangen,
denn im Jahre 1915 betrug dieser 8700.000 Dollar, was
54 9% Dividende entsprach. Wahrscheinlich hingt dies
damit zusammen, daB in der Lieferung der [iir die Ver-
bandsmichte bestimmten Lastenautomobile ein Riickgang
eingetreien ist. — Die Manhattan Electrical Supply Com-
pany in New York, die die Red Seal-Batterien erzeugt und
zahlreiches elekirisches Zubehor liefert, wurde im Jahre
1880 mit einem Kapital von 1300 Dollar gegriindet. Heute
betriigt das Kapital des Unternehmens 5 Millionen Dollar.
Die Gesellschaft zahlt 14 9 Dividende. Thre Verkiuie
betrugen im Jahre 1901 rund 900.000 Dollar, im Jahre
1615 rund 3.600.000 Dollar, am 31. August 1916 beliefen
sie sich bereils auf 2,812.040 Dollai. — Die Stewart-
Wagner-Gesellschaft in Chicago, die den gleichnamigen
Geschwindigkeitsmesser herstellt, weist fiir das dritle
Quartal ihres Geschiftsjahres eine Mehreinnahme von
150,000 Dollar gegeniiber der entsprechenden Periode des
Vorjahres auf. Fiir das Ende September abschlieBende
Quartal beliefen sich die Reineinnahmen auf 604.939 Dollar,
in der gleichen Periode des Vorjahres betrugen sie nur
450.000 Dollar. Der Reingewinn fiir die neun Monate des
Geschiifisjahres 1916 betrug 1,880.072 Dollar.
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VERSCHIEDENES.

Zwei Kalender Pneu Wimpassing. Die Vereinigien
Gummiwarenfabriken Harburg - Wien vormals Menier-
J. N. Reithoffer, Wimpassing, haben fiir das Jahr 1917
zwel Kalender herstellen lassen, die gewill der zahlreichen
Kundschait und den Freunden dieser Unternehmung ein
willkommenes Angebinde sein werden. Der eine dieser
Kalender ist ein sehr grobier AbreiBkalender in vornehmer,
einfacher Ausfiihrung. Der obere Teil trigt ein goldenes
Schild mit den blau eingeprigten Worten ,Pnen Wim-
passing*, darunter in gleicher Farbe das Fabrikszeichen
der Uniernehmung, das in einem Rhombus die Jahreszahl
der Griindung 1850 und die Inschrift V. G. F. Wim-
passing” enthdlt. Der zweite ist ein hiibscher, in Leder
gebundener Taschenkalender, der aui der AuBenseite den
gleichen Golddruck wie der Abreifikalender zeigl. Er ent-
hilt einen auswechselbaren Notizblock mit Bleistift und
auflerdem ein zu erneuerndes Notizbuch mit dem Kalen-
darium. Die Ausfiihrung beider Kalender lift an Gediegen-
heit und Geschmack nichis zu wiinschen {ibrig.

H. A. R. T. Vaierlindische Automobil-A.-G, Die am
31. Dezember 1016 stattgehabte Generalversammiung der
H A. R T. Vaterlindischen Autumobil-
Aktiengesellschaft genehmigie den Geschiits-
abschluB fiir das Jahr 1915, der nach reichlichen Abschrei-
bungen mit einem Gewinn von K 44.165-17 abschliefit, aus
welchem nach weiteren Riickstellungen, Dotierungen des
Reservefonds usw. eine Dividende von 5 % (im Verjahr
0 %), zahlbar am 15. Jinner 1917, verteilt wird. In den
Aufsichisrat wurden die bisherigen Mifglieder wieder- und
die Herren Karl Kazal und Josef Kocsis neugewihit.

Neckarsulmer Fahrzeugwerke, A. G. in Neckarsulm.
Die AbschluBziifern dieser Gesellschait, die eine 159 ige
Dividende gegen 12 9 im Jahre 1914/15 und 8 % 1913/14
verteilt, wie die hauptsichlichsten Ziiiern der Vermégens-
reLIIIluug haben wir bereits mitgeteilt. Ihnen ist aus dem
Geschiitsbericht nachzuiragen, daB die Gesellschaft im
abgelaufenen Geschiftsjahr fast ausschlieBlich fiir die
Heeresverwaltung beschiftigt war, aber trotzdem versucht
hat, die Beziehungen zu ihrer Privatkundschaft aufrecht zu
erhalten. Durch die forigeseiztien Einberufungen der Ar-
beiter zum Heeresdienst enistanden Liicken, deren Aus-
fiillung nicht immer so rasch erfolgen konnte, als die un-
gehinderte Herstellung es eigentlich erfordert hitfe. -Dem
Mangel an Arbeitern suchie man durch vermehrte Ein-
stellung weiblicher Arbeitskrifte zu begegnen. In das
laufende Geschiitsjahr ist die Gesellschaft wieder mit einem
erheblichen Auftragsbestand eingetreten, der ihr volle Be-
schiftigung auf Monate hinaus bietet.

i

BUCHERSCHAU

______ it el

,Ohne Chauffeur. Handbuch fiir Automobilisten wund
Motorradfahrer.“ Von Adoli Schmal-Filius. Verlag
Klasing & Comp., Berlin W 9. — 516 Seiten mit Texi-
figuren.

Dieses urspriinglich fiir den Herrenfahrer bestimmte
Werk hat sich in rascher Folge durch den leichifaBlich
dargestellten praktischen Inhalt die Freundschaft aller
Autofahrer erworben, so daB es heute bereits in siebenier
Auilage — der zweiten wihrend des Krieges — erschien.
Infolge der auf praktischen Erfahrungen beruhenden Aus-
arbeitung des Textes und der Abbildungen, sowie durch
die populiire, eindringliche Darstellung verdient das Buch
heute, in der Periode des Aufschwunges des Nuizwagen-
verkehrs, besondere Beachtung als Handbuch fiir Krait-
wagenlenker, denen selbst die fiir ihren Berufl unerldBliche
praktische Erfahrung fehlt, und bis eigene Erlebnisse und
Beobachtungen ihnen zu gebote siehen, mit Erfolg aus
dem Werke Belehrung schopfen kénnen. Recht interessant
sind die zwei neuen Kriegskapitel iiber Brennstoff und
Reifenersatz. — Die neue Auflage des Buches wird sowohl
in militirischen Kreisen Erfolge haben, als auch fiir den
Zivilverkehr als Handbuch fiir den Nutzwagenlenker will-
kommen sein.

Der Lastwagen-Motor. Von M. Albrecht Zweite, von
Ing. Herm. Augsburger, Braunschweig, vollstandig
neubearbeitete Auflage. (Aufotechn. Bibl. Bd. 12)
Richard Carl Schmidt & Co., Berlin W 62, Luther-
strafie 14. 300 Seiten mit 233 Abbildungen im Text.
Preis eleg. geb. Mk. 2,80,

Dieser uns vorliegende Band 12 der , Autotechnischen
Bibliothek** ist die einzige deutsche Verdifentlichung in
Buchform, welche die Spezialmotoren fiir Lastwagen be-
handelt. Der Lastwagen-Motor hat seit dem erstmaligen
Erscheinen dieses Werkchens einen raschen Fnlwwklungs-
gang durchlaufen, der sich in den getroffenen Anderungen
und Verbesserungen zu erkennen ﬂlht und fiir den Herrn
Bearbeiter eine Umarbeitung und Herauffiihrung des
Stoffes bis zum gegenwirtigen Stand der Motorenbau-
technik notwendig machte. Daher kniipit auch die jetzt
vorliegende Neubearbeifung nur lose an die schon seit
Jahren vergriffene ersie Auflage an. Es handelt sich tat-
sichlich um ein vollig neues Buch aus der Feder eines be-
wihrten Fachmannes, dem auf diesem Spezialgebiete der
Motorentechnik l‘EILhE in der Praxis gesammelie Erfahrun-
gen zur Seite stehen. Die meisten der zahlreichen Ab-
bildungen (aus der friiheren Auflage sind deren kaum ein
Dutzend {ibernommen) geben Originalzeichnungen des
Herrn Bearbeiters wieder.
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REITHOFFER

JOSEF REITHOFFERS SOHNE, GUMMI-

Fabriken in Pyrach bei Steyr (Ober-Osterreich) und Trencsén (Ungarn)
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Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.

Prisident: K. k. Hofrat Professor Carl Schlenk.
! Y p : : Vizepriisidenten:

Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stadt. Elektrizititswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschaft Linz-Urfahr.
Schriftitihrer: Betriehskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau ; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: lng Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.

Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien Stidt. Elekirizititswerke; Direktor Karl Fabian des stidt. Elektrizi-
titswerkes Teplitz-Schiinau; Betriebsleiter August Fembeck des Elekirizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg ; Direktor A. Gerteis des
Elektrizititswerkes Ostbhmen in Tra Siadtbaudirektor Goldemund, Wien; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direktor
Rudolf Kovanda des Elektrizititswerkes adt Melk: Direktor Wilhelm Pleifer des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Tulln; Oberingenieur
Poschenrieder, Prokurist der Osterr. Sieme huckertwerke :  Stadtbaudirektor Prokop, St. Pélten; Gemeinderat Oberingenienr Alois Schabner,
Baden bei Wien; Direktor Karl Schwarz des ekirizititswerkes Teschen; Oberingenieur Seckward der Osterr Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
Neustadt; Landesausschufl k. k. Regierungsrat rofessor Josel Sturm, Wien; Sektionsrat im k. k. Ministerium des Aubern Dr. Eduard Suchanek;
Direktor Ing. Armin Weiner der Elelirizititsgesellschaft, Briinn; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen Strafienbahinen.
Technisches Komitee fiir fachliche Beratung und Propaganda:

Betricbskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; nspektor Anton Wagner; Obering. Seckward: Oberingenieur Poschenrieder
Wirtschaftskomiteers Ing. Otto Freiherr von Czedik; Oberingenicur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé: Dr. T. E. Wurdack, Rechiskonsulent der Firma Frof-Biissing-Werke und Sekretiir des Ver-
bandes osterr. Automobilindustrieller. — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hofler, Modling.

Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, VIL, Apollogasse 11. — Telephon 36328.
Kasse und Buchhaltung: Wien, IV., Wiedener Hauptstrabe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).
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Einladung

zu der

am Samstag den 31. Marz 1917, um halb 6 Uhr abends,
im Sitzungsraume des Elektrotechnischen Vereines, Wien, VI,
Theobaldgasse 12, statttindenden

Hauptversammlung
der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Farderung des Elektromobilverkehres.

Tagesordnung:

BegriiBung der Versammlung.

Entgegennahme des Jahresberichtes.

Bericht der Revisoren.

Wahl in den Vorstand.

Wahl von zwei Rechnungsrevisoren und Ersatzmannern.
Festsetzung des Jahresbeitrages.

Alifallige Antrage und Verschiedenes.
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Gedenkworte

betreffend die Zusammentretung des

Wirtschafts-Komitees der Volkswirtschattlichen Gesellschait zur

Forderung des Elektromobilverkehres am 6. Marz 1917,

Anwesend: Ingenieur Otto Freiherr v. Czedik,
Direktor Ludwig Gebhard, Ingenieur Stefan Popper.

Der Referent berichtet: Die Kassa und Buch-
haltung war entsprechend den friiher gefaBten Be-
schliissen bemiiht, durch Versendung von Zuschrif-
ten vorerst die per 1916 ausstindigen Mitglieds-
beitrdge einbringlich zu machen.

Es waren ausstindig per 31. Dezember 1916:
von 2 Mitgliedern einmalige Zahlun-

gen per . K 1000.—
und von 42 "v‘mglledun Jaluesmhlmv
gen per T i S 1ohDh . —
K 2555.—

Darauf sind eingegangen:
von 2 Mitgliedern ein-
malige Zahlungen per
und von 35 Mitgliedern
Jahreszahlungen per

K 1000.—

P00 2400 5

so daB derzeit nur noch ausstindig
sind, und zwar:

von 7 Mitgliedern Jahreszahlungen
von in Summa . ; K 155.—

Als I’dusdmldbonnenu:fﬂt fiir die kostenlose
Zusendung der Vereinszeitschrift an alle Vereins-
mitglieder ist mit der Verwaltung der Fachzeit-
schrift ,,Das Elektromobil* vereinbart, daB per Jahr
und Mitglied, bezw. pro rata des Zeitpunkies des
erfolgten Beitrittes der einzelnen Mitglieder K 5.—
von Vereins wegen zu bezahlen sind, Nach der auf
Grund diseer Vereinbarung durchgefithrten, von
der genannten Administration einvernehmlich zur
Kenntnis genommenen Verrechnung resultiert fiir
die kostenlose Zusendung des Vereinsorganes ,,Das
Elektromobil* an alle Vereinsmitglieder pro 1916
derdBetrag von K 118.12, welcher nun angewiesen
wird.

Da laut den Bestimmungen der Statuten, Ar-
tikel 5 und 10, die Hohe der jahrlichen Mitglieds-
beitrdge nicht ein fiir allemal festgesetzt ist, son-
dern alljahrlich von der }Iduptvusammlmw be-
stimmt zu werden hat, konnte und kann riicksicht-
lich des Jahres 1017 Entsprechendes erst nach
Abfithrung der heurigen Hauptversammlung ver-
anlaBt werden und erscheint es im Hinblick darauf,
als laut den Statuten, Artikel 10, die Hauptwr-
sammlung innerhalb des. ersten Quartals abzuhalten
ist, und zwar laut demselben Artikel nach einer
14 Tage vorangegangenen Einladung (die wohl
nebst der individuellen Versendung per Post an die
einzelnen Mitglieder in der Vereinszeitschrift recht-
zeitig zu publizieren wire) nétig, daB ehetunlichst
eine Vorstandssitzung anberaumt werde, damit be-
ziiglich der Abhaltung der heurigen Hauptver-
sammlung, anlangend Tag, Stunde, Ort der Abhal-
tung und Tagesordnung sowie seitens des Vor-

standes zu stellender Antrage, das Naotige be-
schlossen werde.

Zur Vorlage gelangt das gefithrte Kassabuch,
aus welchem gleichzeitig die Kontierung hervor-
geht, und zwar hinsichtlich der Ausgaben getrennt
in diejenigen, betreffend die Geschiftsstelle und
solche, welche die Kassa und Buchhaltung beschlub-
gemial betreffen, ferner getrennt, was die Einnah-
men anbelangt, nach Griinderbeitrigen, ordent-
lichen und auBerordentlichen Mitgliedsbeitragen
sowie diversen Einnahmen.

Auf Grund des Abschlusses per ultimo 1916
wurde eine ordnungsmaBige Bilanz nebst Gewinn-
und Verlustkonto ausgearbeitet, welche zur Vor-
lage zwecks Kenntnisnahme durch das Wirtschafts-
Komitee gelangt,

Das Gewinn- und Verlustkonto
weist an Einnahmen den Betrag aus von K 3376.40
welchen an Ausgaben gegeniiberstehen :
bei der Geschaftsstelle per . K 1163.60
punktoKassa u. Buchhaltung ,, 620.47
als  Abonnementpauschale

fiir die Vereinszeitschrift
per 1916 . vy - 11842 4. 190219

woraus ein Saldo von . . . K 147421
als Vortrag fiir das Jahr 1917 sich e:gab
Der gleiche Saldo ergibt sich laut
Bilanz per 31. Dezember 1916, deren
Aktiven sich zusammensetzen aus dem
Postsparkassenstand per . K 200.—
Barkassenstande bei der
Kassaverwaltung per o  —93
und aus AuBenstinden per ,, 2555.—
sohin in Summa . : S e ST R IR
wogegen Passiven bestanden im Be-
trage von . . sored PR T
worats sich der oberwihnte Saldo er-
gab, und zwar per . K 1474.21

welcher das Vereinsvermogen per ultimo des Griin-
dungsjahres, also per 31. Dezember 1916, bildete.

Hiezu wird bemerkt, daB die in die Bilanz per
ultimo 1916 dufgcnommenen AuBenstande per
K 2555.— als Aktivpost eingefiigt werden konnten,
in Riicksicht darauf, als dieselben bereits bis auf den
geringen Rebthenag von K 155.— eingegangen
sind. Damit diese Frage vor BeschluBfassung durch
das Wirtschafts-Komitee tiber die Bilanz nahezu
restlos gekldrt sei, konnte, weil der Erfolg der zwei-
maligen Mahnschreiben erst abgewartet werden
muBte, dessen Zusammentretung erst verspitet ein-
berufen werden.

Sobald das Wirtschafts-Komitee die Bilanz und
das Gewinn- und Verlustkonto per Ende 1916 ein-
vernehmlich zur Kenninis genommen hat, werden
die in der konstituierenden Hauptvensammlung ge-
wihlten Herren Kassarevisoren, u. zw. Prokurist
Karl Pergandé und Dr, Toni Wurdack, bezw. als
Stellvertreter fiir dieselben Fabrikant Karl Arm-
bruster und Kommerzialrat Rudolf Héfler zur

S—
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Durchfithrung der Revision seitens der Kassaver-
waltung geladen werden.

Anlangend den Mitgliederstand diene folgen-
des zur Kenntnis:

Laut den seitens der Geschaitsstelle anher ge-
langten ausgefertigten Mitgliedskarthothekblattern
zahlte der Verein per 31. Dezember 1916: 3 Griin-
der, 48 ordentliche Mitglieder, 4 auBerordentliche
Mitglieder; per 28. Februar 1917: 3 Griinder,
54 ordentliche Mitglieder, 3 auBerordentliche Mit-
glieder.

Hiezu wird bemerkt, daB laut Mitteilung der
Geschaftsstelle von einer Anzahl von Mitgliedern
bisher ordnungsgemidB ausgefertigte Beitrittserkla-
rungen nicht beschafft werden konnten, weshalb an
Stelle derselben vorerst nur provisorische Vormerk-
zettel vorhanden sind. Trotzdem sind, da es sich
in der Mehrzahl dieser Fille um zweifellos definitiv
erfolgte Beitritte handelt und zumeist auch die ent-
fallenden Mitgliedsbeitrige bereits eingezahlt er-
scheinen, diese Mitglieder in den obangefiihrien
Ziffern enthalten,

Dagegen sind sechs Beitritte, weil hinsichtlich
derselben noch keine Klarung dariiber eingetreten
ist, ob physische Personen oder die betreffenden
Firmen beitraten, in obiger Aufstellung nicht in-
begriffen. Es handelt sich um folgende Herren:

Ingenieur M. Bonwitt, Wien, IV., Starhem-
bergpasse 4—0,

Direktor Rud. Kovanda, Elektrizitatswerk
Melk,

k. k. Regierungsrat Prof. Josef Sturm,
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Direktor Armin Weiner,

Direktor Ingenieur Winklerv.Forazest,

Direktor A. Gerteis, Elektrizititswerk Ost-
béhmen, Trautenau,
weshalb auch in dem VereinsjahresabschluB per
31. Dezember 1916 die betreffenden, noch ausstin-
digen Beitrige nicht einbezogen erscheinen.

Das vorstehende Referat wird mit Befriedigung
zur Kenntnis genommen.

' Das vorgelegte Bilanz- nebst Gewinn- und Ver-
lustkonto wird genehmigt.

Beschlossen wird, dem Vereinsprasidenten in
Vorschlag zu bringen, die heurige Hauptversamm-
lung am Samstag, den 31. Marz 1917, um 4 Uhr
nachmittags, in den Raumen des Elektrotechnischen
Vereines, Wien, V1., Theobaldgasse 12, abzuhalten,
und zwar mit der Tagesordnung:

1. BegriiBung durch den Vorsitzenden;

2. Rechenschaftsbericht des Vorstandes;

3. Vorlage der Bilanz nebst Gewinn- und Ver-
lustrechnung;

4. Bericht der Kassarevisoren;

5. Erteilung des Absolutoriums;

0. Eventuelle Wahlen;

7. Diverses.

Der anwesende Herr Ingenieur Stefan Popper
wird als Leiter der Geschaftsstelle ersucht, nach
Einvernahme mit dem Herrn Présidenten schrift-
liche Einladungen rechtzeitig, d. h. spétestens bis
Mitte nachster Woche von Wien abgehend, an alle
Mitglieder zur Versendung zu bringen.

Die
Volkswirtschaftliche
Forderung des Elektromobilverkehres

ist bemiiht im Bereiche der bestehenden und neu zu schaffenden Elektrizitatswerke, durch
Verbreitung allgemeiner Kenntnisse und Beratung der Interessenten, Erstellung von Kosten-
anschligen und Projekten, die Einfihrung elektrischer Fahrzeuge zu begiinstigen und zu fordern.

Da diese Tatigksit

im besonderen Interesse der elektrischen Zentralen gelegen ist,

Gesellschaft zur

werden die Leitungen der Elektrizititswerke gebeten, an unseren Arbeiten teilzunehmen sowie

unsere Omanisation durch lhren Beitritt

+ als ordentliche Firma zu stirken :

und derselben dadurch die Mittel zu ersprieBlicher Arbeit

im _gemeinsamen Interesse

zu sichern.

Die Gesellschaftsleitung.

= ‘j'; - e
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der
: a (] o8 Ly : 5 -
FHlektrizitatswerke.
Sie werden hoflichst
um Antwort gebeten:

1. Sind die Strafienverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, dafi ein
Elektromobil verkehren kann, das heibt sind die Entfernungen nicht tiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, tiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind ldngere Steigungen tiber 59/, zu befahren?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heilit die
Tagesleistung miilite zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten konnten, widre
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder moglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiren schwere Elektromobile fiir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., ndtig? Welche Firmen kbnnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk ?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stidten laufen Postelektromobile. '

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksdtrfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. bendtigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fiihrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte
wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.
Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen Thnen e Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

I—Ielfcn Sie LALXLSS in unserer Werbearbeit !

| Ist Ibr Werk schon als firma-  § Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
mibig gemeldetes Mitglied

unserem Vereine beigetreten? | I orderung des Elektromobilverkehres
Wien, VII., Apollogasse 11.

Wenn nicht, bitten wir um
freundliche Anmeldung!
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Das Elektromobil

Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektrischer Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien-Weidlingau.
Telephon interurban: Weidlingau IV/38.
Erscheint monatlich.

Beitriige werden honoriert,

LDas Elektromobil* kann vom m—
Verlag oder durch den Buch-
handel bezogen werden,

Bezugspreis :

Inserate laut Tarif. =

-

Kronen 10.—, Mark 10.—, Franes 15.— jihrlich.

Osterreichisches Postsparkassenkonto Nr. 125.668.

Nr. 2.

; "Wien-, Februar M-é_irz- iQI?.

II. Jahrgang.

INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres. —

—— Das Elektromobil in der Schweiz. — Ortsverbindungsstrecken. Von Dipl. Ing. W. Rddiger, Berlin.

Verschiedene Mitteilungen.

Das Elektromobil in der Schweiz.

Aus dem Schweizer ,Elektromobil®.

Wir haben bereits in unserer Fachschrift
betont, dali die Elektrizititswerke ein ganz
bedeutendes Interesse an einer groBeren Ver-

breitung des Elektromobils haben.

Je mehr Personen-, Last- und Lieferungs-
wagen im Lokalverkehr elektrisch betrieben werden,
um so mehe Strom kann das Werk verkaufen und
um so rentabler arbeitet das Werk, denn in den
meisten Fillen handelt es sich um Abgabe von
Nachtstrom, also nicht um groBere Spitzen-
belastung, sondern um Ausfiillung der Diagramm-
taler.

Bis heute wurde in der Schweiz die Propa-
ganda fir das Elektromobil meistens ganz ein-
seitig von den betreffenden Flektromobilfabriken
iibernommen und beschrinkte sich in der Haupt-
sache auf Inserate, Versendung von Drucksachen
USW. USW.

Unsere Zeitschrift soll ein weiteres Mittel sein,
zur Forderung des Elektromobilverkehres beizutra-
gen, und erachten wir es als innerhalb unserer
Aufgabe liegend, weitere und sich hiefiir ganz be-
sonders gut eignende Kreise zur Mithilie ein-
zuladen.

Das elektrische Fahrzeug bedarf in der Tat
zur Einfiihrung ganz besonderer Arbeit und mehr
Arbeit als zum Beispiel der Benzinwagen, denn:

1. ist das Elektromobil noch wenig bekannt,
und gerade sein duBerst ruhiger Gang bringt es

mit sich, daB das Publikum weniger auf dasselbe
Obacht gibt, als zum Beispiel auf ein knatterndes
und die Luft auf Hunderte von Metern mit iibel-
riechenden Rauchwolken fiillendes Benzinauto;
2. hat der elektrische Wagen eben trotz aller
Vorteile den wesentlichen Nachteil beim Vergleich
mit dem Benzin- oder Benzolwagen, wie man
eigentlich heute sagen soll, des beschrinkten
Aktionsradius. Der Verkauf der elektrischen Fahr-
zeuge bedarf daher, wie dies fibrigens bei allen
Qualititsartikeln der Fall ist, einer besonders sorg-
faltigen Einfithrungsarbeit; das Arbeitsgebiet des
Wagens soll daher dem Verkdufer genau bekannt
sein. Damit wird vermieden, daB der elektrische
Wagen von Leuten gekauft wird, denen er infolge
seiner vielen Vorziige vorteilhait erschien, aber
deren Anforderungen er nicht gerecht werden
kann, sei es, daB besonders schwierige Terrainver-
hiiltnisse vorhanden sind, sei es, weil groBere Uber-
landfahrten damit ausgefithrt werden sollen. Durch
solche Verkidufe wird der Verbreitung des Elektro-
mobils direkt geschadet, denn der Besitzer ist un-
zufrieden und auch sein Bekanntenkreis steht daher
dem System ablehnend gegeniiber, ohne vielleicht
die naheren Umstande zu kennen. Es geniigt, daB
der Besitzer eines solchen Transportmittels sich
beklagt, um das System zu verwerfen, wihrend im
umgekehrten Fall eben gar keine Notiz davon ge-
nommen wird, weil es nicht auffillt. Aus Vor-
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stehendem geht hervor, daB das elekirische Fahr-
zeug nicht jedermann wahllos zum Kauf ange-
boten werden kann.

Bei der Wahl des Elektromobils als Transport-
mittel fallen als entscheidend in Betracht:

1. Verwendung als reines Stadtfahrzeug,

2. Verwendung nur fiir den Lokalverkehr,

3. Verwendung als Kursfahrzeug fiir genau
bestimmte Kurse, wo die beanspruchte Leistung
absolut sicher herausgebracht werden kann,

4. Moglichkeit, die Batterie ohne Schwierig-
keiten imstand zu halten und dem Besitzer eventuell
mit fachkundigem Rat beizustehen,

5. angemessene Strompreise und
6. angemessene Batterie-Ersatzpreise.

Letztere beiden Bedingungen sind absolut not-
wendig, denn der Betrieb soll nicht nur rentabel
sein mit Elekiromobilen, sondern auch billiger als
mit Benzolwagen. Vor die Alternative gestellt,
seinen Transportdienst umzugestalten, verlangt der
moderne Kaufmann zuerst die Betriebskosten der
einzelnen Systeme kennen zu lernen und je nach-
dem das Resultat seiner Berechnungen ausfailt,
wird er sich fiir den elektrischen oder Benzmbetrich
entschlieBen. Fiir Punkt 1, 2 und 3 bedarf es also
genauer Oraskenntnisse, und diese zu haben, wird
der erzeugenden Fabrik nicht immer méglich sein,
wohl aber den betrefienden Elekirizitatswerken.
Diese sind entweder am Orte selbst oder haben
Platzmonteure, kennen also sowohl das Terrain,
wie auch die Arbeitsverhiltnisse der verschiedenen
Firmen am Platze. Wir glauben nicht, dafl die hier
erwihnte Propaganda-Arbeit weder die Leitung
noch das Personal sehr belasten wiirde; dieselbe
wire aber durch den vermehrten Stromverkauf
reichlich aufgewogen, um so mehr, als eine solche
Vermehrung eine dauernde ist und, ganz abgesehen
von der persénlichen Befriedigung des Leiters,
diese Einnahmegquelle erschlossen zu haben.

Fine Zusammenarbeit der Elekirizitatswerke
und der erzeugenden Fabriken sollte ganz gute Re-
sultate zeitigen und fiir Anregungen aus diesen
beiden Kreisen, wie die Férderung zur Einfithrung
des Flektromobils besser an die Hand genommen
werden kann, sowie zur Aufnahme von Artikeln
zur Belehrung und Aufklarung der Interessenten
stellen wir unser Fachblatt gerne zur Verfiigung.
Wir wollen die Vermitlerstelle sein zwischen den
Elektromobilfabriken, Elekirizitatswerken und dem
Interessentenpublikum.

DAS ELEKTROMOBIL.
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Dazu ist es jedoch absolut notwendig, daB die
Leiter unserer schweizerischen Elektrizititswerke
unsere Zeitschrift nicht einfach ungelesen auf die
Seite legen oder uns gar retour schicken, sondern
sie auch lesen und abonnieren. Leider hat es eine
ganze Reihe von Zentralen, die den ersten Modus,
das Nichtlesen und Retourschicken, befolgen.

Fiir uns hat dies den Verlust eine Abonnenten
oder auch mehrere (indem einige Elektrizitaitswerke
l6blicherweise von sich aus fiir eine Anzahl von
Interessenten abonnieren, gewiB eine profitable
Ausgabe) zur Folge, fiir den Leiter des Elektrizi-
titswerkes bedeutet dies aber einen ziffermaBig fest-
stellbaren Verlust, in der Weise namlich, daB wenn
es ihm gelangt, an Hand unserer Zeitschrift durch
Empfehlung in seinem Netz auch nur ein einziges
elektrisches Fahrzeug in Betrieb setzen zu kénnen,
der seinem Werk dadurch gesicherte Gewinn aus
der Strompreiseinnahme ein Vielfaches des Abonne-
mentsbetrages unserer Zeitschrift ist. Die Erfahrung
hat ferner gezeigt, daB da, wo der elektrische
Wagen einmal Eingang gefunden hat, bald eine
ganze Anzahl Wagen laufen, da gewdhnlich meh-
rere Betriebe ungefihr die gleichen Arbeitsverhalt-
nisse haben und sich daher die Vorteile des elek-
trischen Fahrzeuges sichern wollen.

Also ist die Propaganda von seiten der Elek-
trizitatswerke eine sehr aussichtsreiche, und hat
es bereits auch eine kleinere Anzahl, die in das
Arbeitsprogramm  ihrer Propaganda - Abteilung
neben den bekannten Artikeln der Elektrizitits-
branche. Heizanlagen, Backofen usw., auch das
elektrische Fahrzeug aufgenommen haben, und es
ist zu hoffen, daR in nichster Zeit noch eine Reihe
anderer diesen Weg zum vermehrten Absatz von
Nachtstrom ebenfalls betreten werde. Das Resultat
wird fiir die betreffenden Werke nur ein gutes sein
konnen, wie es auch gut ist vom volkswirtschaft-
lichen Standpunkte unseres Landes aus betrachtet.

Wir verweisen noch auf den Aufsatz an an-
derer Stelle dieser Nummer*) iiber die Bestrebungen,
die in Osterreich gemacht werden zur besseren Ein-
fithrung des Elektromobils, wobei die Elektrizitats-
werke eine ganz hervorragende Stellung und Rolle
einnehmen. Die schweizerischen Elektrizitatswerke,
dessen sind wir gewiB. werden fiir ihr Land eben-
soviel leisten wollen, Es gilt, in gewissem Sinne,
auch wieder einen Teil Unabhangigkeit sich vom
Auslande zuriickzuerobern.

*) Es werden dort die Ziele der von unserem Heraus-
geber gegriindeten Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur

Férderung des Elektromobilverkehres eingehend erdrtert
und besprochen.

| zUR BEACHTUNG!

WICHTIG! |

‘ii Abonnenten des Blattes erhalten alle gewiinschten Fachauskiinfte kostenlos!
.“ Jeder Anfrage die Serie und Nummer der Abonnementbestidtigung beifiigen,
' um die Erledigung nicht unniitz zu verzdgern! — Riickporto erbeten.
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Ortsverbindungsstrecken.

Von Dipl. Ing. W. Rodiger, Berlin.

II. Benzin-Omnibus-Betrieb.

A. Anlagekosten.

1. Wagenhalle.

Nach dem Aufsatz des Direktors K. Otto der
GroBen Berliner StraBenbahn, erschienen in der
Nummer 10 der ,,Zeitschrift fiir Kleinbahnen* vom
Oktober 1908, ist fiir die Wagenhalle und die ex-
plosionssicheren Aufbewahrungsraume fiir Benzin
usw. pro Wagen ein Wert von etwa Mk. 6000 ein-
zusetzen. Samtliche Befriebs- und Reservewagen
miissen garagiert werden. Hieraus ergeben sich die
Anlagekosten nach der Zahl der Wagen.

2. Wagenpark.

Fin Wagen mit 24 Sitzplitzen und 6 Steh-
plitzen kostet zirka Mk. 20.500. Das Leergewicht
des Wagens betragt etwa 5000 kg. Wie aus den
beziiglichen graphischen Fahrplanen und der
kleinen Ubersichtstabelle hervorgeht, sind fiir die
3 km-Strecke und einhalbstiindigen Verkehr zwei
Wagen, fiir die 6 km-Strecke und einhalbstiindigen
Verkehr sowie fiir die 15 km-Strecke und ein-
stiindigen Verkehr je drei Wagen, fiir die 25 km-
Strecke und einstiindigen Verkehr sowie die 50 km-
Strecke und zweistiindigen Verkehr je vier Wagen
und fiir die 50 km-Strecke und einstiindigen Verkehr
acht Wagen einschlieBlich der Reservewagen er-
forderlich.

B. Betriebskosten.

1. Benzinverbrauch.

Nach Otto ist mit 6,4 kg pro Wagenkilometer
zu rechnen; bei einem Benzinpreis von Mk. 44 pro
Kilogramm also mit 17,0 Pig.

2. Schmier- und Putzmaterial, Beleuchtung.

Nach Otto reicht der Betrag von 3 Pig. pro
Wagenkilometer aus.

3. Gummiersatz.

Der Wert, der sich hiefiir auf den guten
StraBen Berlins in zahlreichen Betrieben ergeben
hat, betragt 10 Pig. pro Wagenkilometer. Es ist
demnach angemessen, fiir AuBenstrecken, die eine
weniger gute StraBendecke voraussetzen lassen,
etwas mehr zu rechnen. Aus diesem Grunde sind
in der Haupttabelle 11 Pfg. fiir Gummiersatz an-
gegeben,

4. Personal.

Bei einhalbstiindigem Verkehr sind, wie in der
kleinen Ubersichtstabelle angegeben, fiir die 3 km-
Strecke vier und fiir die 6 km-Strecke acht Leute
erforderlich. Bei einstiindigem Verkehr erfordert
die 6 km-Strecke vier Leute und die 15 km-Strecke
acht Leute, die 25 km-Strecke zwolf Leute und die
50 km - Strecke vierundzwanzig Leute. Fiir die
50 km - Strecke bei zweistiindigem Verkehr sind
dagegen nur wieder zwolf Leute erforderlich.

Wie ersichtlich, ist auch hiebei das Prinzip der
doppelten Besetzung beibehalten. Da bei dem
Benzin-Omnibus-Betrieb, zum mindesten fiir die

(Fortsetzung.)

Fahrer, ein besseres Leutematerial verwendet
werden muB (Schlosser, Mechaniker), so ist mit
einem hoheren Einkommen derselben zu rechnen,
und zwar im Durchschnitt mit Mk. 1800 pro Jahr
gegeniiber Mk. 1500 bei den iibrigen Vergleichs-
betrieben.

5. Unterhaltung.

a) Wagenhalle. Nach den Erfahrungen groBer
Betriebe, z. B. der Berliner Benzin - Omnibus-
Betriebe, ist, wie Otto in seinem Aufsatz angibt,
1 Pig. pro Wagenkilometer einzusetzen.

b) Wagenpark. Nach den Ottoschen Angaben
iiber die Unterhaltung der Wagen, welche sich auf
die langjahrigen FErfahrungen des Berliner DBe-
triebes stiitzen, sind 12 Pig. pro Wagenkilometer
einzusetzen.

6. Abschreibungen,

a) Wagenhalle. Nach Otto sind fiir Gebaude
02 Pig. pro Wagenkilometer und fiir die explo-
sionssicheren Aufbewahrungsraume sowie Werk-
zeuge usw. 048 Pig. pro Wagenkilometer zu
rechnen, zusammen also 0,68 Pig.

b) Wagenpark. Ein Benzin-Omnibus hat im
Yurchschnitt eine Lebensdauer von 300.000 km auf
guten StraBen bei hiufigem Bremsen und Halten.
Auf einer guten LandstraBe, resp. Chaussee diirfte
deshalb, da weniger oft gebremst und gehalten
wird, mit derselben Lebensdauer zu rechnen sein,
obschon die StraBe selbst nicht so gut ist. Unter
Beriicksichtigung des Altmaterialwertes, der fiir
einen Wagen mit Mk. 2500 etwa anzunehmen ist,
sind daher fiir den Wagenersatz nach 300.000 km
Mk. 18.000 pro Wagen aufzuwenden oder 6 Pig.
pro Wagenkilometer.

7. Verzinsung.

Wie bei den anderen Betriebsarten ist auch
hier mit 4 % vom Anlagekapital gerechnet, wobei
die Beschaffung billigen Geldes wegen der Gemein-
niitzigkeit des Zweckes vorausgeseizt wird,

I1l. Elektrische Omnibusse mit Akkumulatoren-

Betrieb.

A.Anlagekosten

1. Wagenhalle und Werkstatt.

Wihrend die Anlagekosten fiir Wagenhalle
und Werkstatt bei dem Benzin-Omnibus-Betrieb
pro Wagen mit Mk. 6000 anzusetzen sind, stellen
sich die Kosten bei dem elektrischen Omnibus auf
zirka Mk. 5000 einschlieBlich Ladeanlage, weil, wie
auch Otto in seinem Aufsatz , Wirtschattlichkeit und
Betriebskosten der elektrischen Omnibusse® (,,Zeit-
schrift fiir Kleinbahnen' 1909, Heft 6) darlegt, die
strengen feuerpolizeilichen Bestimmungen fiir den
elektrischen Betrieb fortfallen.

2. Wagenpark.
Ein Akkumulatoren - Omnibus fiir 30 Per-
sonen kostet zirka Mk. 17.300 und eine Batterie,
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bestehend aus 80 Flementen mit einer Kapaztiat genommenen Verkehrsdichte erforderlich sind, geht
von 300 Ampérestunden, ausreichend fiir zirka aus den graphischen Fahrplanen und der kleinen
80 km Fahrt mit einer Ladung, zirka Mk. 3500. Fiir  Ubersichtstabelle hervor.
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- Bereifung sind etwa Mk. 1500 pro Garnitur zu B, Betriebskosten.
_ rechnen. Der komplette Wagen kostet somit Mark 1. Stromkosten,
: 22.300. Die Zahl der Wagen und Batterien, die fiir Ein Akkumulatoren - Omnibus der hier an-

jede der Strecken unter Beriicksichtigung der an- genommenen GroBe mit einem Leergewicht von
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zirka 6100 kg und einer maximalen Nutzlast von zuwendenden Energiemenge diesen Betrag un-
2400 kg hat bei einer maximalen Geschwindigkeit ~gefahr verdoppeln muB, um die Wirkungsgrad-
von 28 km pro Stunde auf der MeBstrecke einen verluste der Batterie, die Anfahr- und Brems-
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Energieverbrauch, gemessen an den Klemmen der verluste, den Mehrverbrauch infolge Unebenheit
Batterie, von zirka 415 W-St. pro Kilometer. Die der StraBen, sowie den Mehrverbrauch fiir beson-
Erfahrung hat gelehrt, daB man zur Ermittlung dere Ladungen zur Instandhaltung der Batterien
der tatsichlich fiir die Ladung der Batterie auf- und bei Reparaturen zu'erfassen.
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Der Verbrauch an Ladeenergie stellt sich dem-
nach auf 830 W-St. pro Wagenkilometer. Der
Strompreis darf, da durch die Ladung der Batterie
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eine fast gleichbleibende Belastung der Strom-
erzeugungsstelle bewirkt wird, die sich zudem
noch, wenigstens teilweise, auf die Zeit der gering-
sten Werksbelastung erstreckt, mit 5 Pig. pro

Nummer 2.

Kilowattstunde in Rechnung gestellt werden.
Daraus ergeben sich die Stromkosten pro Wagen-
kilometer mit 4,15 Pig.
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2. Schmier- und Putzmaterial, Beleuchtung,

Bei Benzinwagen ist fiir diese Kosten der Be-
trag von 3 Pig. pro Wagenkilometer eingesetzt, Die
wenigen beweglichen Teile des elektrischen Wagens
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ermoglichen jedoch eine erhebliche Ersparnis. Die
Schmierung erfolgt ausschlieBlich mit konsistentem
Fett. Es geniigt daher fiir den elektrischen Omnibus
mit 1 Pig. pro Wagenkilometer zu rechnen, ein
Betrag, der nach den Erfahrungen ausreichend ist.

3. Gummiersatz.

Wenn fiir den Bezinwagen mit seinem ruck-
weisen Anfahren und der damit verbundenen hohen
Reifenbeanspruchung der Betrag von 11 Pig. pro
Wagenkilometer ausreicht, so ist fiir die sanft an-
fahrenden elektrischen Omnibusse der Betrag von
10 Pig. sicher geniigend. Die Garantie von 15.000
Kilometer, welche die Gummifabriken geben, l1aBt
diese Zahl bei einem Anschaffungspreis von Mark
1500 pro Garnitur als reichlich erkennen, da die
Lebensdauer in den meisten Fillen eine weit
hohere ist.

4. Personal.

Wie bereits in der kleinen Ubersichtstabelle
angegeben ist, werden bei einhalbstiindigem Ver-
kehr auf der 3 km-Strecke vier Leute und auf der
6 km-Strecke acht Leute benétigt. Der einstiindige
Verkehr auf der 6 km-Strecke erfordert vier Leute,
auf der 15 km-Strecke acht Leute, auf der 25 km-
Strecke zwolf Leute und auf der 50 km-Strecke
zwanzig Leute. Auf der 50 km-Strecke bei zwei-
stiindigem Verkehr sind zwolf Leute erforderlich.
Diese Personenzahlen entsprechen der als notwen-
dig erkannten doppelten Besetzung eines jeden
Betriebswagens mit AusschluB der Reservewagen.

_DAS ELEKTROMOBIL.
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Die Beziige sind auf Mk, 1500 pro Kopi einschliefB-
lich aller Nebeneinkiinfte festgesetzt, weil das fiir
den elektrischen Betrieb erforderliche Personal
nicht, wie bei dem Benzinwagen-Betrieb, aus ge-
lernten Handwerkern (Mechaniker, Schlosser) zu
bestehen braucht. Die Beziige fiir den in der Lade-
station erforderlichen Lademeister sind in diesen
Kosten nicht beriicksichtigt, sondern zu den Unter-
haltungskosten der Batterie geschlagen, da die
Ladestation zweckmiBigerweise mit der Werkstatt
fiir die Instandhaltung der Batterien zusammen-
gelegt wird und der leitende Meister die Ladung
mit iiberwachen kann.

5. Unterhaltung.

a) Batterien. Uber die Unterhaltung der Bat-
terien wird zweckmaBig mit der die Lieferung
bewirkenden Akkumulatorenfabrik ein Abkommen
getroffen, wonach diese gegen eine feste Kilometer-
gebiihr die Instandhaltung und Erneuerung der-
selben iibernimmt. Diese Gebiihren betragen fiir
die Batterien der in Frage kommenden GrofBe pro
Kilometer 12 Pfg. Hiezu kommen die Kosten fir
einen Lademeister, die pro Jahr mit etwa Mk. 2400
anzusetzen sind. Aus diesen beiden Betrdgen er-
geben sich danach die in der Haupttabelle an-
gegebenen Wagenkilometerquoten.

b) Wagenhalle und Ladestation. Der Betrag
von 1 Pig. pro Wagenkilometer deckt die hiefiir
entstehenden Kosten nach den vorliegenden Er-
fahrungen mit derartigen Betrieben vollauf. Otto
gibt in seinem vorerwihnten Aufsatz ,Wirtschaift-
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lichkeit und Betriebskosten der elektrischen Auto-
busse den gleichen Betrag an.

¢) Wagenpark. Gegeniiber der hohen Unter-
haltungsquote der Benzinwagen mit ihren kom-
plizierten Maschineneinrichtungen stellt sich die
fir elektrische Fahrzeuge erheblich niedriger. Der
Grund hiefiir liegt in der Einfachheit des elekiri-
schen Antriebes und in der geringen Abnutzung
der wenigen beweglichen Teile. Die Erfahrung
lehrt, daB mit weniger als der Halite der Benzin-
wagenquote auszukommen ist. Es sind deshalb
35 Pig. eingesetzt, ein Betrag, der sich mit den
Angaben von Otto deckt.

6. Abschreibungen.

a) Wagenhalle und Ladestation. Es ist der
Frfahrungssatz von 0,5 Pfg. pro Wagenkilometer
eingesetzt, der mit der Ottoschen Angabe iiberein-
stimmt.

b) Akkumulatoren-Batterie. Da die Batterien
von der liefernden Akkumulatorenfabrik unterhalten
werden und deshalb stets den vollen Wert behalten,
so konnten dieselben ohne Abschreibung bleiben.
Wird aus allgemeinen oder besonderen finanztech-
nischen Griinden eine Abschreibung gewiinscht,
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so kann dieser eine Lebensdauer gleich der Lebens-
dauer des Chassis zugrunde gelegt werden. Im vor-
liegenden Fall ist eine unter diesen Voraussetzun-
gen angenommene Abschreibung der Batterien in
die Quote fiir die Abschreibung des Wagenparkes
mit eingerechnet.

¢) Wagenpark. Infolge der Einfachheit des
elektrischen Antriebes und der geringen Zahl
beweglicher Teile am Fahrzeug ist die Lebensdauer
derselben eine sehr hohe. Es darf nach den ge-
machten Erfahrungen mit einer solchen von etwa
500.000 km gerechnet werden, eine Zahl, die auch
in dem Ottoschen Aufsatz als angemessen bezeich-
net wird. Daraus ergibt sich unter Beriicksichtigung
der angegebenen Anschaffungskosten fiir Wagen
und Batterien bei entsprechender Verrechnung der
Reservebatterien auf alle Fahrzeuge und eines ver-
bleibenden angemesenen Altmaterialwertes im
Hochstialle eine Wagenkilometerquote von 4,4 Pig.

7. Verzinsung.

Wie bei allen anderen Betriebsarten ist hiefiir
mit 4 % vom Anlagekapital gerechnet, wobei die
Beschaifung billigen Geldes infolge des gemein-
niitzigen Zweckes vorausgesetzt wird.
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gusammenschluf  der ungarischen Automobil-Indu-
striellen. AnliBlich des Zusammenschlusses der ungari-
schen Automobilindustriellen in eine Fachsektion hat, wie
aus Budapest berichtet wird, der Verband dsterreichischer
Automobilindustriellen an die Sektion nachstehendes Be-
griiBungsschreiben gerichtet: ,Der ergebenst gefertigie
Verband begriiBt mit gréfter Freude den Zusammenschlufl
der ungarischen Automobilindusiriellen und entnimmt den
Ausfiihrungen der Presse, daB nach wie vor die Verbands-
sektion der vereinigien ungarischen Automobiliabrikanien
in den wichtigsten Fragen der Automobilindustrie mit dem
Hsterreichischen Verbande ein gemeinsames Vorgehen an-
streben wird. Zu dem internen Verbandszwecke einer ein-
{richtigen Erledigung der wiihrend des Krieges auftauchen-
den {echnischen und kommerziellen Fragen und einer
Losung aller jener Probleme zur Vorbereitung der Auto-
mobilindusirie fiir die Friedenswirischait, wie vor allem
die Frage der Verweriung der Kriegskraftwagen, gewisser
Normalisierungen, Organisation des Exports usw., unter-
breitet der gefertigte Verband seine auirichtigsten und
besten Gliickwiinsche und erlaubt sich die Versicherung
anzuschliefen, daB er in allen und jeden Angelegenheiten
einem sehr geschitzten Verband ungarischer Automobil-
industrieller jederzeit zur Verfiigung steht. Mit dem Aus-
drucke vorziiglichster Hochachtung.® Inzwischen hatle die
ungarische Automobilindustriellen - Fachsektion des Ver-
bandes ungarischer Fabriksindustriellen den tsterreichi-
schen Verband von der Konstituierung verstindigt und in
seinem Schreiben die Hofinung ausgedriickt, daB es den
beiden Vereinigungen beschieden sein mochie, je oiter in
gemeinsamer Arbeit die Inferessen der Automobilindustrie
zu verireten. Auf dieses Schreiben erging von seifen des
teterreichischen Verbandes folgendes Antwortschreiben an
die ungarische Verbandssektion: ,,Im Besitze Ihres Geehrien
vom 10. Jinner 1917, Nr. 483, dankt der ergebenst gelertigle
Verband hélichst fiir die an ihm gerichteten Zeilen und

erlaubt sich seine im Schreiben vom 17. Jdnner 1917,
welches bereits in Ihren Handen eingelangt ist, entbotenen
GriiBe und Gliickwiinsche auf das aufrichtigsie zu wieder-
holen. In der sicheren Erwartung, daf ein gemeinsames
Zusammenvorgehen nur der gesamien Industrie von Vorteil
sein wird, zeichnet mit dem Ausdrucke vorziiglichster
Hochachtung.”

Ungarns Volkswirischaft im Weltkriege. Ungar i-
sche Gummiwarenfabriks - Aktiengesell
schaft. Es gibt kaum eine Industrie, welche durch die
ZernierungsmaBregeln der Entente so gefihrdet gewesen
wire, wie die Kautschukindustrie. Rohkautschuk war nur
in unverhilinismiBig geringen Quantititen vorhanden, so
daB das Abschneiden der Zufuhren die Lahmlegung der
Kautschukindustrie allgemein erwarien lief. Das Fehlen
von Kautschukwaren aber hitte nicht nur den fiir das Heer
so wichtigen Automobilismus brachgelegt, sondern auch
die Aufrechterhaltung des Verkehrs ger Eisenbahnen und
der Schiffahrt und den Betrieb von Indusirieunternehmun-
gen jeder Art griindlich unméglich gemacht, Angesichts
dieser enormen Gefahr ist die Kautschukindustrie die ersie
gewesen, welche sich in die Zwangslage versetzt sah, sich
den neuen Verhilimissen zu akkomodieren und durch
Surrogate Heer und Flotte, Verkehr und Gewerbe eines
der unentbehrlichsten Materialien zur Verfligung zu siellen.
Es ist allgemein bekannt, daB die Kautschukindusirie
diesen Sprung zu einer ganz neuen Technik in unglaublich
kurzer Zeit mit vollem Erfolge gemacht hat. Die Unga-
rische Gummiwarenfabriks-A.-G. hat schon im Frieden ein
eigenes wissenschaitliches Laboratorium unterhalten, konnte
die theoretischen Erfahrungen am raschesten in die Praxis
umseizen "und begann mit der Surrogatwirtschait schon
wenige Wochen nach Ausbruch des Krieges. Das Handels-
unterseeboot ,,Deutschland®, das nunmehr zum zweiten
Male die Blockade durchbrochen hat, brachie auch fiir die
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ungarische Industrie Rohkautschuk, was eine wesentliche
Verbesserung der Kriegsiabrikate méglich gemacht hat.
Die Gesellschaft konnte durch den Wechsel der Technik
neben den betriebsmiBigen auch erhebliche finanzielle Er-
folge erzielen. Der Reingewinn, der im letzten Friedens-
jahre 1913 K 1,197.389 betragen haf, belief sich im Jahre
1014 auf K 1,538,450 und im Jahre 1915 auf K 1,920.027.
Die Gesellschaitskapifalien (Aktienkapital und Reserve-
fonds), die anfangs 1914 K 9,000,000 betragen haben, er-
hdhten sich aul K 12,500.000, wovon K 6,000.000 auf das
Aktienkapifal und K 6,500.000 auf versteuerte Reserveionds
entlallen, Die Dividende betrug unverindert K 33 = 1614
Prozent.

Miiteldeutsche Gummiwarenfabrik Louis Peter, A. G.
in Frankfurt a. M. Nach dem Abschlub fiir 1915/16 ergab
sich ein Reingewinn von Mk. 739.665 (Mk. 483.019). Die
Dividende, die im Vorjahr nach vierjihriger Dividenden-
losigkeit mit 8 9% bemessen war, wurde auf 9 9 erhoht
und erfordert Mk, 450.000 (Mk. 400.000). Die General-
versammlung beschlof die beantragte Statuteninderung,
nach der die Aufsichisratstantieme von 5 14 aui 10 9 er-
héht wird. Wie der Vorsitzende zur Begriindung des An-
trages erklirte, wurde die vorgesehene Mindestsumme von
Mk. 1500 bislang nicht oder nur kmapp erreicht; dadurch
werde man in der Zuwahl neuer tiichtizer Auisichis-
ratsmiiglieder sehr gehemmt. Die Werke der Gesellschait
waren vorwiegend fiir den mittelbaren und unmittelbaren
Heeresbedarf beschiltigt. Der (zahlenmiBig nicht belegte)
Umsatz blieb infolge der durch den Krieg geschafienen
Verhiltnisse unerheblich gegen den des Vorjahres zuriick.

Anstellung von Kriegsbeschiidigten in der Automobil-
industrie, Das Kriegsministerium teilt in einem an die
Militirkommandos ergangenen ErlaB mif, daf die gali-
zische Statthalterei zu Zwecken der Landwirischaft bis
Ende dieses Jahres gegen 200 Lastautomobile und Motor-
piliige einstellen wird und daB sie hiefiir mindestens eben-
sovieler Chauifeure bedarf. Die Entlohnung ist giinstig:
Gepriiffe Schlossermeister, Monteure und Maschinisten
erhalten monatlich K 150, gepriifle Schlosser monatlich
K 120, andere als Chauffeure Ausgebildete monailich K 90,
allen Genannien eine Zulage von K 90, fiir Nachifahrten
eine Zubufe von K 5. Die Anstellung kann dauernd sein.
Die galizische Landeskommission zur Fiirsorge fiir heim-
kehrende Krieger will in erster Reihe Kriegsinvalide an-
stellen, und zwar nicht nur pgepriifte Schlossermeisier,
Schlosser, Monteure und Maschinisten, sondern auch
andere Personen, die als Berufschauffeure ihren Unterhalt
finden wollen., Erfordernisse: Ziemlich kriftiger Korper,
gute Augen, pufes Gehor (wenigstens auf einem Ohr),
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gesunder rechter FuB (der linke FuB vom Knie abwirts
kann auch kiinstlich sein), an der rechten Hand wenigstens
Daumen und Zeigefinger, an der linken Hand Daumen und
zwei andere Finger. Kriegsbeschidigte, die sich zu diesem
Beruf melden und fiir den Militirdienst nicht mehr in
Betracht kommen, haben jhre Ausweise unverziiglich der
galizischen Landeskommission in Krakau, Cystagasse 14,
einzusenden,

Keine Kapitalserhthung der D. M. G. Die Daimler-
Motorengesellschait, Untertiirkhenm, verofientlicht folgen-
des: Gegeniiber den in einigen Blittern erschienenen, von
angeblich unterrichteler Seite stammenden Mitteilungen,
dal eine Erhéhung des Aktienkapitals unserer Gesellschait
beabsichtigt sei, erkliren wir, daB die Verwaltung allen
derariigen Milteilungen durchaus fernsteht.

Bau einer Hochspannungsleitung. Ein bedeuisames
Projekt befindet sich gegenwirtig, wie in einer in Friedland
in Schlesien abgehaltenen Stadiverordnetensitzung mitgeteilt
wurde, von der Niederschlesischen Elekirizitits- und Klein-
bau-Aktiengesellschalt in Vorbereitung. Diese beabsichtigt,
eine neue elektrische Hochspannungsleitung von Friedland
aus an das Elekirizititswerk in Parschnitz in Béhmen an-
zuschliefien. Durch diese Verbindung deutscher und éster-
reichischer Elekirizititswerke miteinander wird ein gut-
geregelter Ausgleich in der Stromversorgung beider Be-
zirke bewirkt werden.

Mannesmann - Mulag (Moforen- und Lastwagen-
Alktiengesellschait). Die Firma hat Herrn Arfur Schweis-
furth und Frau Barbara Wirtz in Aachen satzungsgemife
Gesamiprokura erteilt. Herren Paul Henze und Erich Kogel
zu Aachen, ferner Herrn Arnold Segebarth zu Koln-West-
hoven ist Prokura in der Art erleilt, daB zwei derselben
gemeinschaltlich oder jeder derselben mit einem anderen
Gesamiprokurisien belugi sind, die Gesellschaft zu ver-
treten.

Ein bemerkenswerter Rechissireit wird demniichst die
Berline Gerichte beschiftigen. Die Accumulatore n-
fabrik A.-G. in Berlin-Hagen fordert von der
Societa Generali Italiana Accumulatori
Eletirici in Mailand aus veriraglichen Leistungen
einen Betrag von Mk. 776.000 und ferner Akfien der
italienischen Gesellschait im Nennwert von 200.000 Lire.
Die italienische Gesellschait hatte am 4. August 1916 ihr
Kapital um 2 Millionen Lire erhtht. Hievon stehen der
deutschen Gesellschaft vertraglich 10%, also 200.000 Lire,
zu. Beide Forderungen sind von der deuischen Gesellschaft
den Gerichten zur Fesistellung iibergeben.

- Autopneu und Massivgummireifen

REITHOFFER

JOSEF REITHOFFERS SOHNE, GUMMI- UND KABELWERKE

Fabriken in Pyrach bei Steyr (Ober-Osterreich) und Trencsén (Ungarn)
siniiiii: ZENTRALE: WIEN, Vi. BEZIRK, DREIHUFEISENGASSE 9—11. :::::50::
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Ansicht der
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Uysotan bei Prag.

Elektrlsrhe Husrus’rung von Elek’rromobﬂen* |

Uerbund - Butomobilmotoren, Hontroller, Anlafwiderstinde, Schalttafeln, Beleuthtungskérper.
'| Komplette Ladestationen far Akkumulatoren.
Reparatur von Maschinen und FApparaten, aud fremaer Provenienz.
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im Gebrauch :
die billigsten

WIEN XII[3

Josef Kohn Desterreichisch - Amerikanische

. Gummiwerke Actiengesellschaft

Wien, VI., Briickengasse 16.

Herausgegeben von Ingenieur Stefan PDPPEI:. — Verantwortlicher Redakteur: Dr. Karl Kloss. = i}?uck von Koch & Wen;;er-,.Wicn. Vil.




Nummer 3.

'DAS ELEKTROMOBIL.

.

oy E(—\Vj e

Seite 1.

OFFIZIELLE M

L

ITTEILUNGEN.

ac S A
Volkswirtsehaftliche Gesellsehaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.

Priisident: K. k, Hofrat Professor Carl Schlenk.
Vizeprisidenten:

Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschait Linz-Urfahr.
Sehriftfiihrer: Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Isg. Otta Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.

Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke ; Direkfor Karl Fabian des stidt. Elektrizi-

{EE: shonau ;
Elek
elektrizitiitswerkes in St. Pilten;

werkes Teplit

Kommerzialrat Rudolf Hofler,

rhes Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadfgemeinde Klosterneuburg;
izititswerkes Ostbbhmen in Trautenau; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Oberbaurat Eduard Ritter von Heider, Direktor des Landes-
Midling ;

Direktor A. Gerteis des

Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direkior

Rudolf Kovanda des Elekirizitiitswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Preifer des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Tulln; Oberingenieur

Poschenrieder, Prokurist der Osterr. Siemens-Schuckertwerke ;
Baden bei Wien; Direktor Karl Schwarz des Elektrizitit
Neustadt; Landesausschuf k. k. Regierungsrat Prof

swerkes Teschen ;
ssor Josel Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Ministerium des Kubern Dr. Eduard Suchanek;

Stadtbaudirektor Prokop, St. Polten; Gemeinderat Oberingenteur Alois Schabner,

Oberingenieur Seckward der Osterr Daimler-Motoren A.-G., Wiener-

Dircktor Ing. Armin Weiner der Elektrizitdtsgesellschait, Briinn; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen StraBenbahnen.

Technisches Komitee fiir fachliche Beratung und Propa
nspektor Anton Wagner; Obering.

Betriebskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek;

anda:
eckward; Oberingenieur Poschenrieder

Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik; Oberingenieur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé, Dr. T. E. Wurdack, Rechiskonsulent der Firma Frof-Biissing-Werke und Sekretiir des Ver-

bandes tisterr. Automobilindusirieller. — Stellvertreter:
Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, VIL, Apollogasse 11, —

Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Ingenieur Vitalis Hauler.
Telephon 36328,

Kasse und Buchhaltung : Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).

Protokoll der Hauptversammlung vom 31. Mérz 1917.

Ortund Zeit: Sitzungsraum des Elektro-
technischen Vereines in Wien, VI., Theobald-
gasse 12, 147 Uhr abends.

Samtliche Mitglieder der Gesellschaft waren
ordnungsgemal eingeladen.

EntschuldigthattensichdieHer-
ren: Inspektor Deck (Wien), Ingenieur Otto Frei-
herr v. Czedik (Wien), Direktor A. Gerteis (Trau-
tenau), Oberbaurat Ritter v. Heider (Wien), Kom-
merzialrat Hofler (Médling), Direktor Karel (Wien),
Rudolf Kohn (Wien), Karl Pergandé (Wien), Ober-
ingenieur Poschenrieder (Wien), Direkior Scheinig
(Linz), LandesausschuB Professor Sturm (Wien),
Sektionsrat Suchanek (Wien), Oberingenieur Wal-
litschek (Wien), Direktor Armin Weiner (Brinn),
Direktor v. Winkler (Klagenfurt), Direktor Wrabetz
(Briinn). :

Erschienen waren die Herren:
Hofrat Karl Schlenk (Wien), Direktor Ludwig Geb-
hard (Wien), Ingenieur Kornely (Kolben & Co,,
Prag), Ingenieur Popper (Wien), Oberingenieur
Schabner (Baden), Oberingenieur Sekward (Wiener-
Neustadt), Inspektor Wagner (Wien).

Die Tagesordnung war die folgende:

BegriiBung der Versammlung;

Entgegennahme des Jahresberichtes;

Bericht der Revisoren;

Wahlen in den Vorstand;

Wahl von zwei Rechnungsrevisoren und Er-
satzmannern,

Festsetzung des Jahresbeitrages,

Allfallige Antrige und Verschiedenes.

Hofrat Schlenk begriiBte die Anwesenden, gab
seinem Bedauern Ausdruck, daB infolge geschiit-

licher Verhinderung, sowie durch die ungiinstigen
Verhiltnisse ein Teil der Wiener Mitglieder sowie
die Herren aus der Provinz der Sitzung fernbleiben
muBten, und erteilte dem Schriftfiihrer Herrn
Ingenieur Stefan Popper das Wort zur Verlesung
des Jahresberichtes.

Bericht des Vorstandes iiber das erste Vereinsjahr.

In der gelegentlich der am 11. Juli 1916 ab-
gehaltenen ersten Hauptversammlung der ,,Volks-
wirtschaftlichen Gesellschaft zur Forderung des
Elektromobilverkehres® wurden den Statuten
gemiB in die Leitung der Gesellschaft berufen die
Herren:

Ingenieur Otto Freiherr v. Czedik, Oberinspek-
tor Deck (Wien), Direktor Karl Fabian (Teplitz-
Schonau), Betriebsleiter Fembeck (Klosterneuburg),
Direktor Ludwig Gebhard (Wien), Direktor
A. Gerteis (Trautenau), Stadtbaudirektor Golde-
mund (Wien), Direktor Hans Huber (Innsbruck),
Direktor Eugen Karel (Wien), Direktor Rudolf
Kovanda (Melk), Betriebsleiter Wilhelm Pfeifer
(Tulln), Ingenieur Stefan Popper (Wien-Weid-
lingau), Oberingenieur Poschenrieder, Prokurist
(Wien), Stadtbaudirektor Josef Prokop (St. Pélten),
Gemeinderat  Oberingenieur  Alois . Schabner
(Baden), Direktor Franz Scheinig (Linz), Hofrat
Professor Karl Schlenk (Wien), Direktor Karl
Schwarz  (Teschen), Oberingenieur Sekward
(Wiener-Neustadt), Regierungsrat Professor Sturm
(Wien), Sektionsrat Dr. E. Suchanek (Wien), In-
spektor- Anton Wagner (Wien), Oberingenieur Karl
Wallitschek (Wien), Direktor Armin Weiner
(Briinn), Direktor W. v. Winkler (Klagenfurt),
Direktor August Wrabetz (Briinn).
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Der Vorstand konstituierte sich unmittelbar

nach der Hauptversammlung, Danach wurden ge-

wihlt die Herren:

Prasident:
Schlenk (Wien).

Vizeprasidenten: Direktor Eugen
Karel (Wien), Direktor Franz Scheinig (Linz).

Schriftfihrer: Ingenieur Stefan Popper
(Wien), Oberingenieur Karl Wallitschek (Wien).

Kassaverwalter: Otto Freih. v. Czedik
(Wien), Direktor Ludwig Gebhard (Wien).

Beirite: Oberinspektor Deck (Wien), Direk-
tor Karl Fabian (Teplitz-Schonau), Betriebsleiter
Fembeck (Klosterneuburg), Direktor A. Gerteis
(Trautenau), Stadtbaudirektor Goldemund (Wien),
Direktor Hans Huber (Innsbruck), Direktor Rudoli
Kovanda (Melk), Betriebsleiter Wilhelm Pfeifer
(Tulln), Stadtbaudirektor Josef Prokop (St. Polten),
Direktor Karl Schwarz (Teschen), Regierungsrat
Professor Sturm (Wien), Sektionsrat Dr. Eduard
Suchanek (Wien), Direktor Armin Weiner (Briinn),
Direktor W. v. Winkler (Klagenfurt), Direktor
August Wrabetz (Briinn).

Technisches Komitee fiir fach-
liche Beratung und Propaganda: In-
genieur Stefan Popper (Wien), Oberingenieur
Poschenrieder (Wien), Oberingenieur Karl Wal-
litschek (Wien), Inspektor Anton Wagner (Wien),
Oberingenieur Sekward (Wiener-Neustadt).

Wirtschaftskomitee: Otto Freiherr
v. Czedik (Wien), Oberingenieur Alois Schabner
(Baden), Direktor Ludwig Gebhard (Wien).

Als Rechnungspriifer wurden gewahlt die
Herren: Karl Pergandé und Dr. Wurdack; als
Ersatzmanner die Herren: Karl Armbruster und
Kommerzialrat Hofler.

Die Erledigung der Vereinsgeschaite wurde in
der Weise aufgeteilt, daB Herr Ingenieur Otto Frei-
herr v. Czedik die Kassagebarung und Buchhaltung
{ibernahm, wihrend Herr Ingenieur Stefan Popper
die Fiihrung der restlichen Angelegenheiten be-
sorgte, vor allem die Auskuniterteilung, die Wer-
bung von Mitgliedern und den Verkehr mit diesen.

Hiezu hatte die Vorstandssitzung vom
10. August 1916 die Erméachtigung erteilt, nebst der
Beschaffung der notwendigen Behelfe noch je eine

k. k. Hofrat Professor Karl

Arbeitskraft fiir beide Geschaftsstellen heran-
zuziehen.
Gelegentlich der ersten Vorstandssitzung

wurde Herr Oberbaurat Ed. Ritter v. Heider nach-
traglich kooptiert.

Bis 31. Dezember 1916 waren dem Verein bei-
getreten:

Als Grinder mit einem Beitrag
von K 500.—: die Akkumulatoren-Fabriks-A.-G.,
Wien; die Elektrizitats-A.-G., vorm. Kolben & Co.,
Prag-Vysocan; die Osterr. Siemens - Schuckert-
Werke, Wien; die Osterr. Daimler Motoren-A.-G.

Als ordentliche Firmamitglieder
mit einem Beitrag von K 100.—: das
Landeselektrizititswerk Wien I.; das Elektrizitats-
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werk der Stadt Baden bei Wien; die Tramway- und
Elektrizitatsgesellschait Linz-Urfahr; ,Semperit,
Osterr -Amerik. Gummiwerke A.-G., Wien; das
Elektrizitatswerk Stern & Hafferl, Gmunden; die
Gummi- und Kabelwerke Josef Reithoffers Sohne,
Wien; die Stadtgemeinde Bruck a. d. Leitha; die
Osterr,  Siemens - Schuckert - Werke, Wien; die
A. E. G. Union Elektrizititsgesellschait, Wien; die
Osterr. Elektrizitatslieferungs A.-G. Wien; die
Osterr. Brown-Boveri Werke A.-G., Wien; das
stadt. Elektrizitatswerk Teplitz-Schonau; Dr. Paul
Hollitscher & Co., Wien; Akkumulatoren-Fabriks-
A-G., Wien; das stadt. Elektrizitats-Werk Tulln;
die Osterr. Daimler-Motoren-A -G.

Als auBerordentliche Firmamit-
gliedermiteinem Beitragvon K 50.—:
Akkumulatoren-Fabrik ,, Tudor® Ges. m. b. H., Kgl.
Weinberge bei Prag; Stadt. Elektrizitatswerk Franz
Joseph 1., Mostar.

Als ordentliche Einzelmitglie-
dermit einem Beitrag von K 10.—: die
Herren: k. k. Hofrat Professor Karl Schlenk, Wien;
Otto Freiherr v. Czedik, Wien; Direktor Ludwig
Gebhard, Wien; Direktor Eugen Karel, Wien;
Direktor Franz Scheinig, Linz; Ingenieur Stefan
Popper, Wien-Weidlingau, Oberingenieur Karl
Wallitschek, Wien; Anton Armbruster, Wien; Be-
triebsleiter Fembeck, Klosterneuburg; Ingenieur
Vitalis Hauler, Wien; Oberbaurat Direktor Eduard
R. v. Reider, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hofler,
Maodling ; Karl Pergandé, Wien; Direktor Wilhelm
Pieifer, Tulln; Oberingenieur P. Poschenrieder,
Wien; Dr. Richard Sudek, Wien; Dr. Eduard
Suchanek, Wien; Oberingenieur Gemeinderat Alois
Schabner, Baden b, Wien; Leopold Ritt. v, Stockert,
Regierungsrat, Wien; Inspektor Anton Wagener,
Wien; Direktor August Wrabetz, Briinn,; Ingenieur
Josef Hermann, Wien; Direktor Hans Huber, Inns-
bruck; Ingenieur Josef Pojatzi, Graz; Direktor
Ingenieur Ferdinand Neureiter, Wien; Oskar Floy-
mayer, Konigswiesen; Direktor Marcell Herczeg,
Wien; Direktor A. Gerteis, Trautenau; Oberinspek-
tor A. Deck, Wien; Rudolf Kohn, Wien; Jakob
Sibitz, Schwarzenbach; Dr. Kilian Frank, Karlsbad;
Direktor Hans v, Sdaf, Wien; Oberingenieur Rudolf
Scholz, Briinn; Ingenieur Egon Karl Miiller,
Bijeljina; Ingenieur Seidener, Wien; Hermann
Ritter v. Littrow, Traun; Karl Ruprecht, Salzburg;
Rudolf Schild, Weipert; Direktor Zikeli, Bozen-
Meran; Direktor Anton Hampl, Prerau.

AlsauBerordentlicheEinzelmit-
glieder miteinem Beitragvon K5.—:
Josef Trefulka, Saar; Direktor Ludwig Landl, Wald.

Nicht deklariert, in welcher Eigenschaft bei-
getreten, erscheinen die Mitglieder: Ingenieur
M. Bonwitt, Wien; Direktor Rudolf Kovanda,
Melk; k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm,
Wien; Direktor Armin Weiner, Briinn; Direktor
[ngenieur Winkler v. Forazest, Klagenfurt.

Der Werbung neuer Mitglieder waren trotz
des zahlenmaBig relativ geringen Erfolges der
groBere Teil aller Arbeiten gewidmet. Namentlich
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wurde sowohl in dem Vereinsorgan, als auch direkt
auf schriftlichem Wege der Verkehr mit 306 gréBe-
ren Llektrizititswerken in die Wege geleitet, zu
welchem Behufe 728 Schreiben hinausgingen, wobei
die Aussendung von Drucksorten, Propaganda-
exemplaren des Vereinsorganes usw. nicht ange-
fithrt erscheint. Die fibrigen der bestehenden 862
Elektrizitatswerke wurden bisher nur durch die Ver-
sendung des Vereinsorganes bedacht, weil es sich
groBtenteils bei denselben um kleinere Anlagen
handelt, deren Betriebsleiter derzeit im Felde
stehen, oder welche als Mitglieder unserer Gesell-
schait vorerst nur wenig in Frage kommen.

Von den groBeren Werken haben abgelehnt
das Elektrizitatswerk Aussig, da die Leitung die
Einfiihrung des elektrischen Verkehres wegen
Terrainschwierigkeiten fiir ausgeschlossen hal,
Mahrisch-Ostrau aus dem gleichen Grunde, ebenso
Reichenberg und Witkowitz, welches Werk anfiihrt,
daB es so vollauf beschaftigt sei, daB an eine Ab-
gabe von Strom selbst zur Nachtzeit nicht zu
denken wire,

Man hat es selbstverstindlich bei diesem Ab-
lehnen nicht bewenden lassen, sondern einerseits
veranlaBt, daB in dem Vereinsorgan eine ent-
sprechende Aufklarung erscheint, anderseits durch
weitere direkte Zuschriften den Verkehr mit den ge-
nannten Werken neuerlich aufgenommen.

Ein recht erfreuliches Bild zeigen die Bestre-
bungen, elektrische Fahrzeuge einzufiihren, und es
ergibt sich die merkwiirdige Tatsache, daB eine
ganze Anzahl von Elektrizititswerken wohl bereit
ist, sei es fiir den eigenen Bedarf, sei es fiir Inter-
essenten in ihrem Netzbereiche, Fahrzeuge zu be-
schaifen oder deren Anschaffung zu befiirworten;
aber trotz wiederholter Bemiihungen noch nicht zu
bewegen waren, ihren Beitritt zur Gesellschaft an-
zumelden.

Es erscheint dem Vorstande daher notwendig,
anschlieBend an die schriftliche Bearbeitung der In-
teressenten Mittel und Wege zu suchen, um durch
einen moglichst persénlichen Kontakt und den
EinfluB gewisser Faktoren die Widerstinde, welche
bisher der Mitgliedswerbung entgegenstehen, tun-
lichst zu beseitigen, um im kommenden Jahre, das
uns ja hofientlich auch den Frieden selbst oder doch
diesem naher bringen wird, die Organisation durch
eine moglichst zahlreiche Aufnahme neuer Mit-
glieder zu stirken.

Der Vorstand hat es sich angelegen sein lassen,
eine Zusammenstellung der bisher durchgefiihrten
Arbeiten fiir die Einfiihrung der elekirischen Fahr-
zeuge niederzulegen. Aus derselben ist folgendes
zu entnehmen:

Es wurden bis Ende 1916 mit 21 Interessenten
Verhandlungen gepflogen, welche sich mit der Er-
werbung: und dem Betreiben von Elektromobilen
befassen, und zwar handelt es sich, wie aus der Auf.
stellung zu entnehmen ist, sowohl um Postfahrten
als auch um Lastentransporte der verschiedensten
Art, Es wurden iiberall, wo dies bisher moglich
war, Projekte erstellt, bezw. die Projektierung auf

einen giinstigeren, spateren Zeitpunkt verschoben,
bis ndhere Angaben und weitere Daten zu erhalten
Warern.

AuBer diesen 21 Fillen, in welchen bereits
konkrete Verhandlungen stattfinden und die zum
groBten Teile nach der Wiederkehr ordentlicher
Verhaltnisse zur Einfiilhrung von elektrischen Be-
trieben fiihren diiriten, haben noch eine Anzahl von
Elektrizitaitswerken Interessenten namhaft gemacht,
welche ebenfalls fiir die Anschaffung elektrischer
Fahrzeuge interessiert werden.

So wurden zum Beispiel allein von der Uber-
landzentrale Nassengrub bei Asch {iber 20 Inter-
essenten namhaft gemacht, von Herrn Direktor
v. Winkler in Klagenfurt vier seriose Interessenten,
von denen einer, der Chef der Firma Stiebler in
Klageniurt, eigens nach Wien kam, um, wenn mog-
lich, ein elektrisches Fahrzeug zu erwerben, und
leider erst fiir die Zeit nach dem Kriege vertrostet
werden muBte.

Im ganzen wurden 37 derartige Fille be-
handelt.

Der Geschaftsfiihrer hat auBerdem auch per-
sonlich in einer ganzen Reihe von Fillen inter-
veniert und sich fir die Einfiihrung elektrischer
Fahrzeuge eingesetzt.

Es wiéren zu nennen: drei Projekte in Ober-
osterreich, deren Erledigung zum Teile noch aus-
steht, zum Teile fiir die Zeit nach dem Kriege ver-
schoben wurde, wihrend eines zur Anschaffung
eines elektrischen Fahrzeuges fiihrte, das zufillig zu
haben war; zwei Projekte in Steiermark in Leoben
und Wuchern; ein Projekt in Méhren (Luhatscho-
witz); ein Projekt in Niederosterreich (Neun-
kirchen); ein Projekt in Budapest (Henrik Kugler);
ein groBeres Projekt im Kiistenland (Triest), das
gegenwartig im k. k. Handelsministerium studiert
wird. Insgesamt handelt es sich um 19 Projekte,
wobei zirka 50 Fahrzeuge in Frage kommen
wiirden.

Desgleichen ist es, dank dem auBerordentlichen
Interesse, welches die Akkumulatoren Fabrik A .-G.
der Frage entgegenbringt, gelungen, in Wien selbst
ein Studienunternehmen ins Leben zu rufen,
welches, trotzdem bisher die regulire Betriebsauf-
nahme nicht moglich war, weil die Einrichtung der
Ladestation infolge der bestehenden Schwierig-
keiten sich immer wieder verzégerte, dennoch
bereits in der Lage war, groBere Transporte zur
vollen Zuiriedenheit der Auftraggeber zu erledigen.
Es wird hoffentlich sehr bald moglich sein, durch
die Aufnahme des regelmiBigen Betriebes den Be-
weis zu erbringen, daB die Massentransporte im
Rahmen der GroBstadt fiir das elektrische Fahrzeug
ein iiberaus dankbares Arbeitsgebiet darstellen.

Im Laufe des Vereinsjahres wurden zwei Vor-
standssitzungen abgehalten, deren Verhandlungs-
schriften im Vereinsogan erschienen sind. Die Zu-
sammentretung des technischen Komitees zu be-
werkstelligen, war leider nicht méglich, da die als
Mitglieder gewdhlten Herren niemals gleichzeitig
infolge ihrer beruflichen Arbeitsiiberbiirdung frei
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waren, so daB nun die Konstituierung dieses wich-
tigen Komitees erst kurz vor der Hauptversamm-
lung stattfinden konnte.

Es wurden bestellt: Zum Vorsitzenden: Ober-
ingenieur Poschenrieder; zum Stellvertreter: In-
spektor Anton Wagner; zum Geschaitsfiihrer: In-
genieur Stefan Popper.

Inzwischen hat der Geschéftsfithrer alle Pro-
pagandaarbeiten und technischen Fragen im eigenen
Wirkungskreise erledigt, um gegen nachtragliche
Genehmigung durch das Komitee nachzusuchen.

So wurden vornehmlich die Ausarbeitung der
Projekte, die Beratung der Aniragenden, die Aus-
kunftserteilung usw. besorgt, und zwar in insgesamt
77 Fallen, abgesehen von vielfach personlichen Ver-
handlungen, die notwendig erschienen.

Aus dieser iibersichtlichen Zusammenstellung
ist zu entnehmen, daB trotz der schwierigen und
ungiinstigen Verhiltnisse, unter denen wir heute
leben und die wir hoffentlich recht bald iiberwinden
werden, die Arbeiten der Gesellschaft nach Kraften
weitergefithrt wurden, und daB auch der Erfolg,
wenn auch nur im Rahmen der heute bestehenden
Maoglichkeiten, so doch ein nicht unbetréchtlicher
war, wenn man bedenkt, daB durch die bisher an-
gekniipften Beziehungen Projekterstellungen, Auf-
klarungsarbeiten usw. schon weit iiber 100 kiinftige
Interessenten fiir elektrische Fahrzeuge gewonnen
wurden, wobei noch zu beriicksichtigen ist, daB die
eigentliche wirksame Tatigkeit erst entfaltet werden
kann, wenn die hoffentlich bald sich zum Bessern
wendenden Verhiltnisse dies gestatten werden.

Hofrat Schlenk: Die Herren haben den
Jahresbericht des Vorstandes gehort. Ich bitte die-
jenigen Herren, welche zu demselben das Wort er-
greifen wollen, sich zu melden.

Da niemand das Wort wiinscht, stelle ich den
Antrag, den Bericht des Vorstandes zur Kenntnis
zu nehmen.

Der Antrag ist einstimmig angenommen.

Es eriibrigt mir nunmehr, nur noch zu sagen,
daB aus dem Bericht des Vorstandes hervorgeht,
daB trotz der Ungunst der Verhéltnisse und der
Schwierigkeiten, mit denen jede Tatigkeit heute ver-
kniipt ist, es gelungen ist, recht ersprieBliche Arbeit
zu leisten und daB wir besonders unserem ge-
schaftsfithrenden AusschuBmitgliede Herrn In-
genieur Popper fiir dessen umsichtige und ein-
gehende Tétigkeit zu besonderem Danke verpflichtet
sind, den ich ihm im Namen der Gesellschait hiemit
ausdriicke.

Es folgt nun der Bericht der Kasseverwaltung,
den der Schriftfiihrer namens des abwesenden Herrn
Otto Freiherr v, Czedik verliest.

Hofrat Schlenk: Die Herren des Vor-
standes haben mit der Einladung den Bericht mit
der Kassaaufstellung und der Bilanz erhalten.

Wiinscht jemand das Wort zu diesem Bericht?

Es ist nicht der Fall.

Namens der Rechnungspriifer hatte Herr Karl
Pergandé den Schriftfiihrer ersucht, den Antrag zu
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stellen, die Versammlung moge der Kassaverwal-
tung und dem Vorstande die Entlastung erteilen.

Der Antrag wird einstimmig angenommen.

Hofrat Schlenk: Wir schreiten zum
nachsten Punkte der Tagesordnung, zu den Wahlen
in den Vorstand.

Ich bitte hiezu Antrage einzubringen.

Ingenieur Stefan Popper: Ich be-
antrage, daB die Hauptversammlung die Kooptie-
rung des Vorstandsmitgliedes Herrn Direktorstell-
vertreter Oberbaurat Ritter v. Heider geneh-
migend zur Kenntnis nehme.

Weiters beantrage ich auf Grund vorangegan-
gener Besprechungen des Vorstandes mit Herrn
Kommerzialrat Rudolf Hofler, den
genannten Herrn in den Vorstand zu wihlen, wo-
gegen derselbe auf seine Stelle als Rechnungspriifer-
Ersatzmann Verzicht leistet.

Hofrat Schlenk: Ich bitte die Herren,
zu diesem Antrag Stellung zu nehmen.

Derselbe ist einstimmig angenommen.

Zu Rechnungspriifern wurden wiedergewdéhlt
die Herren: Prokurist Karl Pergandé,
Dr. T. E. Wurd ack, Rechtskonsulent der Firma
FroB-Biissing-Werke und Sekretir des Verbandes

" osterreichischer Automobilindustrieller. Stellvertre-

ter Fabrikant Karl Armbruster, Wien.
An Stelle des Herrn Kommerzialrat Hofler wurde
Herr Ingenieur Vitalis Hauler berufen.

Wir kommen nun zum' nachsten Punkt der
Tagesordnung : Festsetzung der Mitgliedsbeitrage.

Uber Antrag der Kasseverwaltung sollen die-
selben unveriandert beibehalten werden. Wenn nie-
mand eine Anderung wiinscht, erhebe ich diesen
Antrag zum BeschluB.

Der Antrag ist einstimmig angenommen.

Wir kommen zum letzten Punkt der Tages-
ordnung: Antrige und Anregungen.

Formelle Antrige liegen nicht vor. Wiinscht
jemand der Herren zu einer Anregung das Wort?

Inspektor Wagner: Im AnschluB an
die Ausfithrungen der letzten Vorstandssitzung, in
denen unser Geschaftsfithrer Herr Ingenieur Stefan
Popper davon' Mitteilung machte, daB eine grofie
Anzahl von Interessenten fiir elektrische Fahrzeuge
bereits gefunden sei und daB sich weiterhin das leb-
hafteste Interesse fiir den Elektromobilbetrieb zeigt,
inochte ich folgendes ausfithren:

Die Tatigkeit der ,Volkswirtschait-
lichen Gesellschaft zur Forderung des Elektro-
mobilverkehrs* erstreckt sich im Sinne des Statutes
ihrer Hauptsache nach darauf, die in der Monarchie
vorhandenen Kriafte tunlichst voll aus-
zunutzen, um so das Nationalvermdgen der Be-
volkerung zu heben und dadurch am Abbaue der
durch den Krieg hervorgerufenen erschiitterten
finanziellen Verhiltnisse mitzuwirken.

Unsere Gesellschaft hat erkannt, daB im SchoBe
unseres Vaterlandes Krafte ruhen, welche entweder
noch nicht ausgenutzt, also noch nicht zur Geltung
gekommen sind, oder bei vorhandenen
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Kraftanlagen nicht mit der moglichen Aus-
nutzung der Maschinen arbeiten, also nicht Tag
und Nacht gleichmaBig belastet sind. Bei
diesem Grundgedanken liegt nichts ndher, als die
Eigentiimlichkeit des Elektromobilverkehres — die
aufgespeicherte Kraft in beliebiger Starke und zu
beliebiger Zeit, also unabhangig von der Kraft-
quelle zu verbrauchen — auszunutzen, um daher
diesen Fahrzeugen iiberall dort, wo sie dem Benzin-
kraftwagen ebenbiirtig oder diesem gegeniiber vor-
teilhafter zu verwenden sind, die Einfithrung zu
ermoglichen.

Durch solche Arbeit wird es einesteils moglich
sein, ohne viel mehr Kostenaufwand als bisher, die
fehlende Menschen- und Pferdekraft zu ersetzen,
eventuell auch bedeutend zu steigern, anderenteils
Naturprodukte des Inlandes (Benzin, Gasolin und
dergleichen) ins Ausland abzugeben und so unsere
Valuta zu verbessern.

Unsere Tatigkeit hatte sich daher in néchster
Z eit drei Hauptaufgaben zu stellen, und zwar:

1. Méglichst genaue D aten zu sammeln, wo
und wieviel Krafte fir die Ausniitzung des
Flektromobilverkehres zur Verfiigung stehen, und
zwar getrennt

a) nach vorhandenen Werken, die nicht voll be-
lastet sind,

b) nach solchen, die ohne groBe Kosten eine Ver-
groferung ermoglichen, und

c¢) nach Wasserkraften, die noch nicht ausgenutzt
sind.

2. Darauf hinzuwirken, daB moglichst bil-
lige Betriebsmittel herbeigeschafft werden,
indem recht einfache, betriebssichere elektromobile
Kraftwagen in tunlichst einheitlicher
Typenfiihrung geschaffen werden.

Zu diesem Zwecke wire an die einschlagigen
Firmen heranzutreten, Vorschliage zu erstatten, even-
tuell die Bildung einer nach freiem Ermessen durch
alle einschlagigen Firmen vertretene Gesellschait
zu unterstiitzen, welche sich nur mit dem Baue ven
Elektromobilen beschéftigt, so daB eine Verbilligung
der Fahrzeuge zu erhoffen ist. Dieser Frage werden
die Kaufleute niher treten miissen, unsere Gesell-
schaft hitte nur zu trachten, den groBen sachlichen
Gedanken — billige Betriebsmittel zu
schaffen — durch das gesammelte Material zu
unterstiitzen.

3. Darauf hinzuwirken, daB die Betriebs-
fiithrung der Elektromobile nach Kraiten ver-
billigt werde. Diese Forderung erscheint mir die
wichtigste, weil in derselben die Lebensfahigkeit des
ganzen FElektromobilverkehres liegt. Hier wird
durch Unterstiitzung mit Rat und Tat etwa
sich bildender groBerer Betriebsgesellschaften,
durch welche naturgemiB Personal erspart wird,
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sowie durch Belehrung und Schulung des Bedie-
nungspersonales geniitzt werden kénnen.

Wenn bei der Konstruktion der Wagen auch
noch darauf Riicksicht genommen wird, daB gewisse
Kriegsinvalide zur Bedienung und im Be-
triebe der Kraftwagen leicht verwendet werden
konnen, wird die ,,Volkswirtschaftliche Gesellschaft
zur Forderung des Elektromobilverkehres* nicht
nur diesen Bedauernswerten, sondern auch dem
Staate einen weiteren groBen Dienst erweisen,

Ich bitte die Herren, zu diesem Antrag Stellung
zu nehmen.

Hofrat Schlenk: Ich danke Herrn In-
spektor Wagner fiir seine iiberaus interessanten und
bemerkenswerten Ausfilhrungen und bitte die
Herren, zu dieser Anregung ihre Meinung zu
duBern.

Direktor Gebhard meldet sich zum
Wort und bemerkt, daB die Anregung des Herrn
Inspektor Wagner iiberaus dankenswert erscheint
und daB es der Miihe wert wire, dieselbe zur
Kenntnis der offiziellen Faktoren zu bringen.

Es erschiene Herrn Direktor Gebhard daher
notwendig, das Elaborat mit allen technischen
notigen Unterlagen zu belegen und sowohl dem
Kriegsministerium, als auch dem Arbeits. und Han-
delsministerium zu unterbreiten, damit diese gewif3
fiir die Ausgestaltung des Verkehrswesens in erster
Linie maBgebenden Stellen in die Lage kdmen, die
Arbeiten der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zu
fordern und im allgemeinen Interesse dahin zu
wirken, daB dem elekirischen Fahrzeug iiberall
dort, wo es seiner technischen Eigenart nach be-
triebsmoglich ist, zu verwenden und einzufiihren.

Ingenieur Stefan Popper schlieBt
sich dem Anschauungen des Herrn Inspektors
Wagner an und bemerkt zu den Ausfithrungen
Herrn Direktor Gebhards, daB bereits ein groBer
Teil der technischen Vorarbeiten geleistet erscheint
und daB das technische Komitee sich dieser Frage
gewiB mit allem Eifer annehmen werde, um durch
Vermittlung jener Mitglieder der Gesellschait,
welche hiezu am geeignetsten erscheinen, das Ela-
borat den genannten Stellen vorzulegen.

Oberingenieur Sekward begriiBt
gleichfalls die Ausfithrungen der Vorredner und
gibt der Hoffnung Ausdruck, daf es gelingen wird,
dem elekirischen Fahrzeug ein groBes Arbeitsgebiet
zu erschlieBen.

Hofrat Schlenk: Nachdem keiner der
Herren zur Tagesordnung mehr das Wort wiinscht,
erklare ich die Hauptversammlung fiir geschlossen
und danke allen Anwesenden fiir das Interesse, das
sie, unserer Sache entgegenbringen, und fiir die wert-
vollen Anregungen und Klarstellungen, die in den
Ausfithrungen enthalten waren.

SchluB der Sitzung um 7 Uhr abends.
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

Elektrizitiatswerke.

Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, daf ein
Elektromobil verkehren kann, das heifit sind die Entfernungen nicht iiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, diber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind lingere Steigungen {iber 59/, zu befahren?

2. Konnte eine gentigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heifit die
Tagesleistung miifite zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten konnten, wire
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder moglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiren schwere Elektromobile fiir Massengtitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., notig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stidten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksdorfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. bendtigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elekiromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fithrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen Ihnen duc Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

I—Ielfen Si() LLELSS in unserer Werbearbeit !

Ist Thr Werk schon als firma- ¥ Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
mafig gemeldetes Mitglied

unserem Vereine beigetreten? | T orderung des Elektromobilverkehres
Wien, VII., Apollogasse 11.

Wenn nicht, bitten wir um
freundliche Anmeldung!
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INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Férderung des Elektromobilverkehres. —

Die kommunalen Wirtschaftsbetriebe und ihre elekfrischen Fahrzeuge. — Die Berechnung der Fahrzeug-

batterien. — Verschiedene Mitteilungen.

Die kommunalen Wirtschaftsbetriebe und ihre elektrischen
Fahrzeuge.

Von Dipl. Ing. W. Rédiger, Berlin.

4, Der Krankenwagen.

Die kommunale Krankenfiirsorge hat in allen
groBeren Stadten nach und nach einen Umfang
angenommen, von dem der Laie sich kaum einen
Begriff machen kann. Das stadtische Krankenhaus
hat sich zum Kurort ausgewachsen, in dem nicht
nur eine bestimmte, sondern alle vorkommenden
Erkrankungen behandelt werden. Es liegt nicht
mehr in der Stadt, sondern drauBen vor den Toren,
wo Ruhe, Licht und reine Luft, die Vorbedingungen
der Genesung. gegeben sind. Infolge dieser entfern-
ten Lage gewinnt die Beforderung der Kranken bei
plotzlichen schweren Erkrankungen, bei Unféllen
und zum Zweck von Operationen eine erhohte Be-
deutung. Den Krankenwagen, die in groBen Stadten
meist in Angliederung an die stets hilisbereite
Feuerwehr schon seit langem zur Verfiigung ge-
halten werden, erwachsen neue Aufgaben. [hre
Zahl und ILeistungsfahigkeit muB vergroBert
werden. Die Bedingungen. welche an ein solches
Fahrzeug gestellt werden miissen, sind Zuverldssig-
keit, sofortige Fahrbereitschaft, bequeme Einrich-
tung, Geschwindigkeit, ruhiges, stoBfreies Fahren,
AusschluB der Staubbelastigung und Geruchlosig-
keit. Schon diese Bedingungen weisen auf die Ver-
wendung des elektrischen Fahrzeuges hin.

Der elektrische Wagen ist, eine ordnungs-

{Fortsetzung.)

gemaBe Wartung vorausgesetzt, stets fahrbereit.
Die Ladung der Batterie nimmt allerdings eine nicht
unerhebliche Zeit in Anspruch, wahrend der, bei
plotzlicher Anforderung des Wagens, Schwierig-
keiten vermutet werden konnten. Da aber die Bat-
terie groB genug ist, so kann sie mit einer Ladung
eine ganze Anzahl Fahrten ausfithren und, wenn
sie nach jeder Fahrt sofort wieder aufgeladen wird,
so kann diese Ladung im Notfalle ruhig unter-
brochen werden, da die noch vorhandene Kapazitat
fur weitere Fahrten gentigt, Wenn man ganz sicher
gehen will, kann eine zweite Batterie beschafft
werden, so daB stets eine in vollgeladenem Zu-
stande befindliche Batterie vertiigbar ist, wihrend
die andere geladen wird. Stérungen am Wagen
selbst kommen so gut wie gar nicht vor. Die Be-
anspruchung ist ja in jedem Falle nur gering und
die Einfachheit sowie die geringe Zahl der beweg-
lichen Betriebsteile geben dem Wagen eine Betriebs-
sicherheit, die fast ebenso groB ist, wie die eines
piferdebespannten Fahrzeuges. Dagegen ist die
Geschwindigkeit gegeniiber diesem Fahrzeug er-
heblich, namlich zwei- bis dreimal gré8er. Von
dieser Geschwindigkeit hangt in vielen Fillen das
Leben des Erkrankten ab und deshalb ist sie fiir
den Krankentransport von groBter Wichtigkeit.
Natiirlich darf unter der Geschwindigkeit des

SEMPERIT*“-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!
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Wagens nicht das ruhige Fahren leiden. Wenn
auch, was selbstverstandlich ist, die Bereifung des
Wagens aus Luftreifen besteht, so erfahrt der
Wagen bei allzu groBer Geschwindigkeit doch er-
hebliche Erschiitterungen, zumal wenn das Pilaster
nicht ganz einwandirei ist. Deshalb ist die Ge-
schwindigkeit so zu bemessen, daB bei bester Be-
reifung ein erschiitterungsfreies Fahren auch bei
weniger guten StraBen gewihrleistet ist. Dabei
kann man mit der Hochstgeschwindigkeit ziemlich
weit heraufgehen, weil es moglich ist, durch die
Kontrollerschaltung geringere Geschwindigkeiten
einzustellen, sobald ein besonders schlechter Zu-
stand der Wege es erfordert. Das Anfahren ge-
schieht in véllig stoBireier Weise, da der elek-
trische Antrieb einen ganz allméhlichen Ubergang
von der Ruhe zur Bewegung ermoglicht. DaB die
transportierten Kranken vor Staub zu schiitzen
sind, ist eine elementare hygienische Forderung, die
durch véllige Geschlossenheit der Karosserie ohne-
weiters erreicht werden kann. Die innere Aus-
stattung des Wagens richtet sich danach, ob jeweils
nur ein Kranker oder gleichzeitig mehrere befor-
dert werden sollen. In den meisten Fillen und nor-
malen Zeiten geniigt es, wenn der Wagen zur Aui-
nahme eines Kranken und eines Mitfahrers aus-
reicht.

Ein hoch zu bewertender Vorzug ist die
vollige Geruchlosigkeit des elektrischen Betriebes,
eine Eigenschaft! die der Zweck des Wagens ohne
Einschrankung erfordert.

Das Fahrgestell des Wagens unterscheidet sich
in seiner Ausfithrung nicht von den auch fiir andere
Zwecke mit gleicher Nutzlast verwendbaren. Eine
besonders gute Federung ist Bedingung. Fiir die
Bereifung kommen nur Luftreifen in Frage. Die
elektrische Ausriistung kann auf verschiedene
Weise erfolgen.

Zur Verwendung gelangen Radnabenmotore
von je 45 PS oder Achsmotore mit je 2,5 bis 3,5 PS
Leistung. Der Antrieb erfolgt auf die Vorderrader
oder Hinterrader. Die Batterie wird entweder unter
dem Rahmen aufgehingt oder unter eine vorn auf
dem Rahmen angebrachte Haube gestellt. Bei
einigen Ausfithrungen wird sie auch unter dem
Fiihrersitz eingebaut.

Der Kontroller wird um die Steuersaule gelegt
oder unter den Boden des Fiihrersitzes bezw. unter
die Haube, sofern dieser Platz nicht fiir die Batterie
bestimmt ist. Er wird betatigt durch besonderen
Handhebel an der Steuersiule oder auch durch
Seitenhebel und ermoglicht die Einstellung der
iiblichen, meist vier bis fiinf Fahrstellungen, der
Riickwartsfahrstellungen und der ein bis zwei
Bremsstellungen.

Die Steuerung ist selbsthemmend und erfolgt
mit Steuerschnecke und Segment durch das auf der
schragen Steuersaule befindliche Handrad. Die
Bremsvorrichtung besteht in einer mechanischen
Backenbremse, die durch Pedal und feststellbarem
Handhebel betitigt wird, und in einer elektrischen
Bremse, die durch den Kontroller eingestellt wird.
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Die Batterie besteht meistens aus 40 Elemenien mit

einer Kapazitat von 200 bis 250 Ampérestunden.

Die maximale Geschwindigkeit betrdgt zirka 25 km

pro Stunde, der Stromverbrauch 70 bis 75 Ampere

Mit einer Batterieladung konnen im allgemeinen

60 bis 70 km zuriickgelegt werden. Der Energie-

verbrauch pro Kilometer schwankt zwischen 200

und 250 W-St.

Die Beschaffungskosten eines Krankenwagens
einschlieBlich Batterie und Aufbau nebst Einrich-
tung stellen sich in Friedenszeiten auf etwa
Mk. 12.500.—, von denen Mk. 10.500.— auf den
Wagen und Mk. 2000.— auf die Batterie entfallen.

Die Wirtschaitlichkeit des elektrischen Kran-
kenwagens sollte eigentlich bei seiner Zweckbestim-
mung nur eine untergeordnete Rolle spielen. Die
Beanspruchung ist wohl nirgends so groB, daB die
Anzahl der Fahrkilometer, d. h. die Ausnutzung
des Wagens eine ausreichende ist. Die Wirtschaft-
lichkeit ist daher eine Frage der groBeren oder ge-
ringeren Billigkeit des Betriebes im Vergleich zu
anderen Fahrzeugen. Der folgenden Kostenzusam-
menstellung sind 4000 km Jahresleistung zugrunde
gelegt.

Betriebskosten.

Indirekte Betiriebskosten
(Friedenspreise) :

Abschreibung und Verzinsung des
Wagenanschaffungspreises 13 7
von Mk, 10500.— — . . . . Mk. 1365.—

Abschreibung und Verzinsung des
Batterieanschaffungspreises 10 9,
von Mk. 2000.— (unter Beriick-
sichtigung des Instandhaltungs-
abRomRens) = - . & 0. i L e

pro Jahr Summa . . Mk. 1565.—

Direkte Betriebskosten

(Friedenspreise):
Bereifung . . Mk. 350.—
Ladestrom bei einem
Strompreis von 10 Pig,
pro KW-St. 200.—

Batterieunterhaltung(durch
Vertrag sichergestellt) . ,, 560.—
Reparaturen am Wagen . ,, 320.—

Anteiliger Fahrerlohn . ., 900.—
Ol, Schmier- und Putz-

material = .0 o e
Reinigen und Schmieren . ,, 120.—
Versicherungen. - . = o - 200—

Unterstellung . 180.— ,, 28655.—

Summa . . . Mk 4420 —
Die Summe der Betriebskosten betrdgt somit
pro Jahr bei 4000 km Fahrleistung Mk, 4420 —,

5. Die StraBenwaschmaschine,

Fiir groBere Stidte mit asphaltierten StraBen
ist die StraBenwaschmaschine ein Bediirfnis gewor-
den. Das Reinigen des Asphalts geschah friiher
vielfach in der Weise, daB ein Sprengwagen den
StraBendamm  anfeuchtete und- eine Anzahl
Stralenkehrer in gestaffelter Reihe hintereinander-
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schritt, die den aufgeweichten Schmutz mit schrag-
gestellten Gummischiebern auf die Seite brachten.
Auch wurden und werden jetzt noch StraBenwasch-
maschinen mit Pferdebespannung verwendet, die
zwar die groBe Zahl der Kehrer uberfluaalg
machen, aber naturgemiB sehr langsam arbeiten.
Eine erhebliche Steigerung der Leistungsfahigkeit
unter gleichzeitiger Einschrinkung des Personals
und damit eine Verbilligung des Betriebes wurde
erst erreicht, als die elektrische StraBenwasch-
maschine erschien, welche die Funktion des
Sprengens und Waschens gleichzeitig ausiibt und
von einem einzelnen Mann bedient wird, dem fiir
die Nachreinigung noch ein zweiter Mann bei-
zugeben ist. Wenn auch die Anschaffungskosten
naturgemalB hoher sind, so ist dafiir die Wirt-
schaftlichkeit eine ungleich viel giinstigere.

Die Erscheinung einer solchen Waschmaschine
ist eine etwas ungefiige, da auf dem Rahmen dicht
aneinandergedrangt die Akkumulatorenbatterie
unter einer Haube und der groBe Wasserbehilter
stehen. Man kann diese Ungeschlachtheit aber
mildern, indem man den Fiihrersitz zwischen Bat-
terie und Wasserbehdlter anordnet und letzteren
weniger hoch, dafiir aber etwas linger macht.

Der Antrieb erfolgt durch zwei Motore von je
3 PS Leistung mittels Zahnrad und Ritzel auf die
Vorderrader, da der Platz an den Hinterrddern
durch die Sprengrohre und die Gummiwalze in
Anspruch genommen wird. Die Schaltung und
Bremsung erfolgt in gleicher Weise wie bei dem
Lastwagen mit Vorderradantrieb beschrieben. Die
Steuerung erfolgt entweder bei geteilter Vorder-
achse mittels Hebeliibertragung wie bei dem Last-
wagen mit Vorderradantrieb oder durch Dreh-
schemel. Zum Anheben und Niederdriicken der
Gummiwalze ist ein langer Hebel mit Gegen-
gewicht iiber dem Wasserbehilter angeordnet, der
durch eine Zugstange mit dem Rahmen der Walze
in Verbindung steht. Die Gummiwalze selbst ist
zirka 2 m breit und schrig zur Mittellinie des Fahr-
zeuges angeordnet. Sie wird von zwei Schenkeln,
die auf der Hinterachse des Fahrzeuges ruhen, ge-
halten. Der Antrieb erfolgt von der Hinterachse aus
in einem der Drehbewegung der Réder entgegen-
gesetzten Sinne. AuBer den Sprengrohren, welche
das Wasser direkt vor die Gummiwalze spriihen,
findet sich hiufig noch eine Sprengvorrichtung vor
den Vorderridern und zwischen den Vorder- und
Hinterridern, die ein seitliches Wassergeben iiber
die Fahrbahn des Fahrzeuges hinaus ermdglicht.
Der Fiihrersitz befindet sich entweder oben auf
dem Wasserbehilter oder zwischen diesem und der
unter einer Haube vorn auf dem Rahmen stehenden
Batterie. Die Bereifung kann aus Eisen bestehen, da
die Maschine nur auf Asphalt arbeitet. Der Wasser-
behilter faBt im allgemeinen zirka 2500 Liter. Die
Batterie hat eine Kapazitat von 250 Ampérestunden
und besteht aus 40 Zellen. Die Betriebsspannung
der Motore betragt 78 Volt. Das Gewicht des ge-
samten Fahrzeuges mit gefiilllem Behélter ein-
schlieBlich der Batterie betriagt zirka 6000 bis 6500

Kilogramm. Die maximale Fahrgeschwindigkeit bei
Leerfahrten betragt etwa 9 bis 10 km pro Stunde
und bei Arbeitsfahrten zirka 7 km pro Stunde. Der
Energieverbrauch ist starken Schwankungen unter-
worfen, je nachdem warmer und weicher oder
kalter und harter Asphalt gewaschen wird. Der
Unterschied kann 50 bis 100 ¢, betragen. Auch
die Geschwindigkeit andert sich erheblich je nach
dem Zustand des Asphalts. Der Energieverbrauch
betrigt auf hartem Asphalt bei voller Geschwindig-
keit in der Leerfahrt zirka 260 W-St. pro Kilometer,
bei der Arbeitsfahrt zirka 445 W-St. pro Kilometer.
Das Wasserquantum des 2500 Liter fassenden Be-
halters reicht aus, um bei 7 km Geschwindigkeit
1,3 km StraBle zu waschen. Die hiezu erforderliche
Zeit betrdgt etwa 13 Minuten und die Energie-
menge 445>1,3 — zirka 580 KW-St. Da die Kapa-
zitdt der Batterie 25078 — 10500 KW-St. be-
tragt, so konnen mit einer Ladung der Batterie
10500 : 445 — zirka 44 km StraBe gewaschen
werden. In der Praxis wird diese Leistung natur-
gemaB nicht erreicht, da der Energieverbrauch der
Maschine nicht allein auf die Arbeitsfahrten, son-
dern auch auf die Leerfahrten sich erstreckt. Rechnet
man mit einer Arbeitsschicht von 9 Stunden, so
muB hievon eine gewisse Zeit auf die Leerfahrten
von und zum Depot, sowie fiir die Behalterfiillun-
gen einschlieBlich der Fahrten zum und wvom
Hydranten gerechnet werden. Die tibrige Zeit bleibt
fiir Arbeitsfahrten. Ist die Arbeitsstelle im Mittel
nicht weiter als 2 km vom Depot entfernt und
dauert die Fiillung des Behilters jedesmal etwa
elf Minuten einschlieBlich der Fahrt vom und zum
Hydranten, so kann man mit etwa 20 Fiillungen
pro Arbeitsschicht rechnen, Diese wiirden einen
Zeitaufwand von 220 Minuten bedingen. Fiir die
Hin- und Riickfahrt zur Arbeitsstelle, bezw. zum
Depot wiirden 20 Minuten erforderlich sein.
20 Fillungen kénnen in je 13 Minuten verbraucht
werden, so daB hiefiir, d. h. also fiir die reine Ar-
beitszeit, 260 Minuten insgesamt erforderlich
wiren. Die Summe dieser Zeiten ergibt einen Zeit-
aufwand von rund 500 Minuten. 40 Minuten sind
auf zufillige Aufenthalte usw. zu rechnen, so daB
damit die Dauer der neunstiindigen Schicht aus-
gefiillt ist. Wahrend der 260 Minuten oder 4'/s
Stunden arbeitet die Maschine mit voller Belastung
und legt wahrend dieser Zeit bei 7km Geschwindig-
keit 30 km zuriick, d. h. die Maschine wascht bei
2 m Walzenbreite in dieser Zeit 60.000 m® und ver-
braucht 30>(445 — 13.350 W-St. an Energie. Die
Kapazitit der Batterie betrigt, wie oben erwihnt,
19500 W-St., so daB man also fiir eine Arbeits-
schicht auch unter Hinzurechnung der Leerfahrten
mit einer Batterieladung reichlich auskommt.
Nimmt man weiter an, daB wahrend eines Jahres
an 250 Tages- und 200 Nachtschichten von je neun
Stunden gearbeitet wird, so ergeben sich 450
Schichten mit je 60.000 m* oder 27,000.000 m* ge-
waschene Flache im Jahr.

Wie soeben erwahnt, wird in jeder Arbeits-
schicht nicht die gesamte Kapazitit einer Batterie,
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das sind 19,500 W-St., verbraucht. Nimmt man den
Gesamtenergieverbrauch einschlieBlich der Leer-
fahrten trotzdem in der Hohe der Kapazitit der
Batterie an, so belauft sich der Jahresenergiever-
brauch auf 445%19.500 — 8,677.500 W-St. und der
Quadratmeter gewaschener Flache erfordert ein-
schlieBlich der Leerfahrten 8,677.500 : 27,000.000
— (.32 W-5t.

Diese Ziffern stellen den Energieverbrauch der
Motore dar, der aus der Batterie entnommen wird.
Die Lademenge der Batterie ist naturgemal hoher,
da mit einem Wirkungsgradverlust in der Batterie,
einem Mehrverbrauch beim Anfahren und mit
einem gewissen Stromverbrauch fiir die Instand-
haltung der Batterie zu rechnen ist und der an-
gegebene Energieverbrauch von 260 bezw. 445
W-St. pro Kilometer fiir Fahrten auf der MeBstrecke
gilt. Die Ladeenergie muf} daher, wie bereits frither
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allgemein fiir elektrische Fahrzeuge ausgefithrt
wurde, etwa doppelt so hoch angenommen werden
als die tatsachlich der Batterie entnommene Energie-
menge, so daB pro Quadratmeter gewaschene
StraBenflache sich ein Verbrauch an Ladeenergie
von 0,64 W-St. ergibt oder insgesamt pro Jahr
27.000.0003<0,64 — 17.280 KW-St. Die KW-St. zu
10 Pig. gerechnet, ergibt pro Jahr einen Kosten-
aufwand fiir Strom von Mk, 1728.—.

Es kann nach dem Vorhergesagten angenom.-
men werden, daB die Zahl der von einer Maschine
in einer Schicht zuriickgelegten Arbeits- und Leer-
Jaufkilometer zirka 40 betragt, im Jahr also bei
450 Schichten 18.000.

Der Anschaffungspreis einer elektrischen
Waschmaschine stellt sich auf zirka Mk. 10.000.—
und der Batterie auf zirka Mk. 2000.— (Friedens-
preise). Fortsetzung folgt.

Die Berechnung der Fahrzeugbatterien.

Der Energiespeicher bildet die Seele des elek-
trischen Fahrzeuges. Von seiner Kapazitat, das
heiBt von der Menge der gesammelten lebendigen
Kraft, die er enthalt, hingen die Reichweite und
die Leistungsfahigkeit des Wagens ab, und da Kapa-
zitit und Gewicht in einem direkten Verhaltnis
stehen, wird man in jedem Einzelfalle zu entschei-
den haben, ob die hohere Arbeitsleistung dem mit-
zunehmenden Mehrgewicht auch tatséchlich ent-
spricht.

Im allgemeinen kann man, wenn man die am
Markte befindlichen Fahrzeuge studiert, die Bemer-
kung machen, daB die Sammlerbatterien zumeist
zu klein gewahlt werden. Es entspringt dies zwei
Ursachen:

Frstens wiinscht der Fabrikant das Fahrzeug
so billig als moglich herzustellen und er spart daher
an der Batterie, die er nicht selbst herstellt und {iber
deren tatsichliche Leistung er zumeist nicht das
richtige Urteil besitzt;

zweitens besitzt eine Batterie hoherer Kapazitét
ein groBeres Gewicht, und da der Laie ohnedies
zumeist immer erst nach dem Gewichte der Akku-
mulatoren fragt weil ihm das Schlagwort vom
iibermiBigen . Gewicht* gelaufig gemacht wurde,
erscheint es dem Erzeuger notwendig, mit mog-
lichst geringen Ziffern das Auslangen zu finden.

Man darf bei der Beurteilung der Verhiltnisse
nicht vergessen, daB zwischen der Nennleistung
und der wirklich zu entnehmenden genau derselbe
Unterschied besteht, wie bei der Dampfmaschine
oder dem Benzinmotor zwischen der indizierten
Leistung Ni und der Nutzleistung an der Welle.
oder zwischen der zugefithrten Warmemenge und
der ausgeniitzten. Die in Ampérestunden an-
gepebene Kapazitit des Akkumulators ist eine
Ziffer, die nur besagt, welche Energiemenge die
Batterie aufnehmen kann, nicht aber wie viel davon
sie auch wieder zuriickgibt.

Bezeichnet man die Ladestromstirke mit Ji,
die Ladezeit mit T, die durchschnittliche Entlade-

stromstarke mit J,, die Entladezeit mit t, so ergibt
der Quotient Jeiid

P
den Wirkungsgrad der Batterie in Ampérestunden.

Wenn man lediglich die chemischen Gleichun-
gen betrachtet, miiBte man denken, daB « — 1 zu
setzen wire, da ja ein vollstindig umkehrbarer Zu-
stand vorzuliégen scheint, In Wirklichkeit geht
jedoch Energie verloren, weil gegen das Ende der
Ladezeit zu in den Elementen ein Teil des Stromes
durch die Wasserstofigasentwicklung konsumiert
wird. Deshalb wird « umso héher werden, je sorg-
samer geladen, das heiBt, je weniger Energie ver-
loren gehen wird. weshalb man die Ladestrom-
stirke gegen das Ende der Ladezeit herabsetzt.

Gegeniiber der bisher bei Laboratiumsver-
versuchen erreichten Hochstleistung von 2 — 0,96
wird bei gut durchgearbeiteten Batterien nur ein
Durchschnitt von @ — 0,90 anzunehmen sein.

Als .Nutzeffekt“ bezeichnet man den Wir-
kungsgrad einer Batterie in Wattstunden gemessen,
das heiBt, das Verhaltnis von aufgewendeter elek-
trischer Arbeit zu der wieder verfiigbaren,

Hier spielen nicht bloB die Stromstarken, son-
dern auch die Spannungen eine Rolle.

Bezeichnet man die mittlere Ladespannung mit
E; die mittlere Entladespannung mit E., den Nutz-
effekt mit Ji, so gilt folgende Gleichung:

i S R s )
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Sind die Lade- und Entladestromstarken gleich
groB, so wird ¢ lediglich zu einer Funktion des
Spannungsverhiltnisses,

Als mittlerer Wert fiir B kann man bei guten
Batterien 0,70—0.75 annehmen. Der Maximalwert
fiir B diirfte um 0,82 herum liegen.

Die GroBe der zu wihlenden Batterie hdangt
davon ab, welche maximale Arbeitsleistung von ihr
verlangt wird. Diese muB vorerst bestimmt werden,
damit man die Kapazitat der Batterie richtig an-
nimmf,
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Der Energieverbrauch eines Fahrzeuges hangt
von der zur Erzielung einer bestimmten Geschwin-
digkeit vom Motor {ibernommenen Leistung sowie
von dem Wirkungsgrade der Anlage ab.

Die Motorleistung 14Bt sich leicht nach den be-
kannten Formeln berechnen, wie wir dies sofort
durchfithren wollen. Der Wirkungsgrad wieder
scehidet sich in zwei Teile:

1. In den elektrischen Wirkungsgrad des
Motors, der angibt, welche Menge der zugefiihrten
elektrischen Energie in nutzbringende Arbeit in der
Maschine umgesetzt wird. Derselbe betrdgt bei
guten Ausfithrungen n = 0.85.

2. In den mechanischen Wirkungsgrad der
Kraftiiberfragung zwischen Motor und Radfelge,
wobei der Rollwiderstand inbegriffen ist. Man mann
fiir den mechanischen Wirkungsgrad der Kraftiiber-
tragung bei direktem Antrieb (Ritzel) n 0,9 —
0,85, bei indirektem Antrieb (Vorgelege, Kette)
n = 085 — 0,8 einsetzen,

Mit Riicksicht auf die genannten Ziffern ist
daher das Verhiltnis der von der Batterie abgegebe-
nen elektrischen Energie E; zu der nutzbringenden
zur Fahrzeugiérderung notwendigen E.

=t — s —085.08~072 . . 3

Von den von der Batterie abgegebenen Ener-
giemengen werden daher nur 0,72 an den Radern
ausgeniitzt.

Um den Kraftbedarf eines Wagens berechnen
zu konnen, miissen wir, wie bereits erwahnt, auf die
bekannten Grundgleichungen zuriickgehen.

Die zur Fortbewegung des Fahrzeuges nof-
wendige Zugkraft muB in mehrere Komponenten
zerlegt werden, und zwar: 1. Achsenreibung, 2.
Bahnwiderstand, 3. Luftwiderstand.

Die Achsenreibung und den Bahnwiderstand
vereinigt man in der Gleichung fiir die Zugkraft in
einem Erfahrungskoeffizienten, der fiir verschiedene
StraBenverhiltnisse bestimmt wiirde und fiir den
die nachstehenden Werte gelten: *)

Tabelle iiber den Koeffizienten ¢

Art der Fahrbahn: ¢
Asphaltpflaster et 4 o e L
Chaussierte geteerte StraBe 0,010
Vorziigliches Schotterpflaster . 0,013
Sehr gutes Steinpilaster 0,013
Sehr gutes Holzpflaster 0,015
Gutes Steinpflaster 0,020
Gute chaussierte Strafie . . . 0,022
Chaussierte StraBe mit Staub . 0,028
Geringes Steinpflaster . 0,033
StraBe in schlechtem Zustand 0,035
Gute Erdwege . . 0,045
Schlechte Erdwege 0,100
Loser Sand.. . . 0,157
Loser Schotter . 0,157

#) ,Die Hiitte®. Heller: Motorwagenbau, Verlag
G. Springer, Berlin. — Albrecht Augsburger: nDer

Lastwagenmotor®, 2. Aufl, Verlag von R. C. Schmidt & Co.,
Berlin, 1917 (autotechnische Bibliothek, Band 12.)

Wenn wir vorerst von dem Einflusse des Luft-
widerstandes absehen, gilt allgemein die Gleichung
fiir die Zugkrait in der Ebene

Z g Q
und da die zur Erzielung einer bestimmten Zug-
kraft notwendige Arbeitsleistung durch die Formel
L==Z. v
gegeben ist und wir die Leistung an den Radern
in Plerdestirken zu 75 Sekunden-Kilogrammetern
berechnen, erhalten wir

Zv v
ey e

worin Q das Wagengewicht und v die Geschwin-
digkeit in der Sekunde bedeutet.

Da uns gegenwartig nur die Zugkraft in der
Ebene interessiert, wollen wir vorerst nur dieser
unser Augenmerk schenken.

Fiir den Rollwiderstand in der GroBstadt (ich
habe in erster Linie Wien und die groBeren Oster-
reichischen und ungarischen Stadte im Auge) wird
g = 0,020 im Durchschnift gesetzt werden diirfen,
so daB die an den Ridern des Wagens erforderliche
Leistung gleich wird:

N, — 0,020 Q % _ 0,004 Qv }15

Um zu moglichst einfachem, im Schaubild zu
versinnlichenden und einpriagbaren Werten zu ge-
langen, wollen wir diese Formel auf EinheitsgroBen
reduzieren.

Wenn wir daher die Geschwindigkeit in der
Sekunde gleich 1 m setzen und Q 1 kg, dann
erhalten wir fiir die an den Radern erforderliche
Leistung den Wert

N, _ 0020 0,004
2 75 15
oder fiir verschiedene Wagengewichte Vieliache
dieser Zahl. Man behélt diese Zahl sehr leicht, wenn
man als Einheitsgewicht Q — 1000 kg (eine Tonne)
annimmt; fiir diese ist der Kraftbedarf ungefihr
gleich 25 kg/m/sec. oder
N. = 0,27 PS.

Fiir diesen Wert setzen wir das elektrische
Aquivalent ein.

0,27 . 736 ~ 200 Watt.

Fiir den Tonnenkilometer ergibt dies rund
56 Wattstunden und wenn wir den Wirkungsgrad
der Energieausniitzung, wie wir bereits ermittelt
haben, mit 0,72 annehmen, ergibt dies einen Ent-
ladeverbrauch von 77, also rund 80 Wattstunden
fiir den Tonnenkilometer unter der Annahme eines
gleichmidBigen Wirkungsgrades des Motors und
unter Vernachlassigung des Luftwiderstandes.

Nehmen wir nun den Giitegrad der Batterie
mit 0,70 an, dann erhalten wir als I adeverbrauch

Haost
=70
fiir den Tonnenkilometer.

Wir kénnen nun die notwendige Kapazitit
der Batterie nach einer Faustformel leicht finden.
Hiebei nehmen wir mit Riicksicht auf die tech-
nischen Erfahrungen eine fiinfstiindige Fntladung
der Batterie als normal an.

~ 115 Wattstunden
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Es sei Qi das Wagengewichth mit der Nutz-
last Qn in Tonnen, V die durchschnittliche I eistung
des Wagens in Kilometern in der Fahrtstunde,
e die mittlere Spannung eines Elementes und n die
Anzahl der Elemente der Batterie, wodurch sich
die mittlere Batteriespannung E mit n . e berechnet.
w sei der Entladewattstundenverbrauch des
Wagens fiir den Tonnenkilometer, 0,9 der Giite-
grad der Batteriekapazitat in Ampérestunden. Wir
erhalten dann fiir die notwendige Kapazitit fol-
gende Gleichung:

100 Q. W . ¥
B S_UH"5 nec

Nehmen wir die mittlere Spannung eines Ele-
mentes mit 1,95 Volt an, die Anzahl der Elemente

e * '%Eﬂ'
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mit 40, so erhalten wir fiir E-=mn.e den Wert
40,195 — T8 Volt,

V sei gleich 80, wie wir ermittelt haben. Daher
ergibt die (ﬁile&huu;j fiir K den Wert:

500 Q. 80V :

K 20 -5 ~ 625Q .V
und fiir die Einheitslast von einer Tonne

K! 625 V in Ampérestunden.

Nun wurden bisher Elemente von mehr als
400 Amperestunden nicht hergestellt, da sie ziem-
lich groB und die Plattensitze schwer werden. Man
wird deshalb an Stelle von Batterien von 40 Ele-
menten solche mit 80 Elementen wihlen und erhélt
fiir diese dann statt E — 78 den Wert E — 156
und demnach fiir den K-Wert K = 2,05 V in
Ampérestunden.

Verschiedene Mitteilungen. @)@

e

Die Autos ohne Gummibereifung, Der Bundesrat hat
auf Grund des Gesetzes iiber den Verkehr mit Kraitfahr-
zeugen vom 3. Mai 1909 folgendes beschlossen: Die Ver-
waltungsbehorden werden ermichtigt, fiir die zum Ver-
kehre zugelassenen Personalkraftiahrzeuge auf Antrag des
Eigentiimers von der Vorschrift des § 3, wonach die Rad-
kranze der Fahrzeuge mit Gummi oder mit einem anderen
elastischen Stoffe bereift sein miissen, Befreiung zu ge-
wihren. Die Befreiung ist nur zu gewidhren, wenn die
Fahrzeuge mil Ridern versehen sind, deren Bauart vom
Reichskanzler zugelassen ist. Die Ermichiigung gilt auch
fiir solche Personenkrafifahrzeuge, die weiterhin zum Ver-
kehr zugelassen werden. Die hochst zulissige Fahr-
geschwindigkeit befrigt bei den mit nicht elastischer Be-
reifung zugelassenen Personenkraftfahrzeugen 25 km in
der Stunde. Die Fahrgeschwindigkeit kann, wenn die Ver-
hidltnisse es erfordern, von der hdheren Verwaltungs-
behtrde auf ein geringeres MaB fesigesetzt werden, Die
Erlaubnis einer nichi elastischen Bereifune ist nur auf
jederzeitigen Widerruf zu erieilen. Bei der Erteilung einer
Erlaubnis hat die hohere Verwaltungsbehtrde Bestimmun-
gen iiber den Verkehrsbereich und die Verkehrswege zu
|re1{§u.fDicsc Vorschriften treten mif dem 1. Jinner 1917
in Krait,

Autos auf Schienen. Eine neuarfige Kombination im
Verkehrswesen wird gegenwiirlig vom amerikanisclien
Militir versucht: die Benutzung des Schienenweges der
Eisenbahnen durch Autos. Den hiezu konsiruierien Auto-
mobilen werden dem | Scientistic American“ zufolge
eiserne Schienenradreifen mitgegeben, die je in zwei
Hiliten iiber die Rider des Aufos aufmontiert werden
konnen. Das so ausgeriisiete Auto kann dann ohneweiters
den Schienenweg benutzen. Fiir Gegenden mit schlechien
Straflenverhilinissen verspricht man sich sehr viel van
diesem Gedanken. Er kommt vor allem fiir Lastautos in
Frage. Nach Abmontage der Schienenreifen, die leicht und
schnell vor sich gehen muB, fiihrt das Auto {iber Land
weiter. Die bisherigen Versuche lieferten giinstige Er-
gebnisse.

Grundlagen fiir Erfinder von elastischen Vorrichiun-
gen an Ridern zur Schonung der Vollgummibereifung.
Um zu verhindern, daB in dieser Zeit geistige Arbeit in-
folge von Unkenntnis der Verhillnisse vergeudet wird, hat
die Inspektion des Kraftfahrwesens eine Reilie von An-
gaben in Merkblittern zusammengesfellt. 1. Die geringe

Elastizitit der Vollgummibereifung fiihrt durch Anprall
gegen Widerstinde auf der Fahrbahn sowie beim Anfahren
der Hinterrider zu Zerstorungen der Gummiauflage, die
durch Vergréferung der Elastizitit feilweise behoben
werden konnen. Auch sinkt die Elastizitdt stark mit der Ab-
nuizung der Bereifung. 2. Die Elaslizitit muf daher bei
Vorderridern in radialer und axialer Richtung, bei Hinter-
ridern auBerdem noch in tangentialer Richtung vergroBert
werden. 3. Die Elastiziidt in radialer Richtung kann z. B.
durch elastische Speichen (Drahtspeichen) vergroBert
werden. In tfangentialer Richtung kann sie z. B. durch
federnde Naben vergrifert werden. Die Vergroberung der
Elastizitit in allen drei Richtungen wird z. B. erreicht durch
Einsetzen von Klétzen aus Regeneratgummi zwischen Voll-
reifenwand und Radielgen. 4. Die Konstruktion mufl der-
artig beschaifen sein, daf die Vollreifen sich leicht aus-
wechseln lassen, 5. Die duBeren Durchmesser der Hinter-
rad-Vollreifen diirfen nicht groBer werden als die der bis-
her verwendeten Vorderrad-Vollreifen. Bisher betrugen sie:
fiir Zweitonner . vorn 860 mm, hinten 910 mm
conlireitonter vo st e it TN S
i Viértoomer~ . . 4 o 5 830 4 st LERDR s
6. Die Felgendurchmesser miissen normal bleiben, u. zw.:
fiir Zweitonner . vorn 720 mm, hinten 755 mm
- CDESHORRSE: — o i a0 3 850 |,
s Vierlonner o . anw o BI00 S o 80 ,,
Vor Inanspruchnahme der Inspekton priife daher jeder seine
Erfindung, ob sie diesen Bedingungen entspricht. Als Roh-
stoff kommt fiir Rohgummiki6tze ausschlieBlich Regenerat
von Altgummi in Frage, das sehr geringe Zermiirbungs-
festigkeif, geringe Festigkeit und groBere bleibende Deh-
nung besitzt. Leder und Gewebe sind nicht zu verwenden.

Uber die Automobilindustrie im Kriege gibt der in
der Generalversammlung des Vereines Deutscher Motor-
fahrzeug-Industrieller E. V. von dem Direkior Dr. Sperling
erstatiete Geschiftsbericht ein anschauliches Bild, indem
er die grofie Bedeutung der Automobilindustrie fiir unsere
Heeresriistung hervorhebt. Wahrend Amerika etwa 115 Mil-
liarden an Kraitwagen, Motoren und Flugzeugen nach den
feindlichen Lindern ausgefiihrt hat, deckte die deutsche
Automobilindustrie nichi nur den Riesenbedarf des eigenen
Heeres, sondern auch einen sehr grofien Teil desjenigen
seiner Verbiindefen. Und diese gewallige Leistung konnte
die deutsche Industrie, abgeschnilien vom Weltmarkt, be-
schrinkt durch die notwendige sparsame Bewirtschaifung
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der Materialien, allein leisten, Durch Aufstellung des Hin-
denburg-Programms stelll die Heeresverwaltung auch an
die Automobilindusirie noch gewallige gesteigerie Leistun-
gen. Die dabei, wie fiir jede Indusirie entstehienden Mate-
rial- und Arbeiterschwierigkeiten erleichterte der Verein
durch stindige Fiithlungnahme mit den zustindigen Behor-
den, insbesondere mit der Inspekiion des Kraftfahrwesens
Berlin.

Die Automobillinie Troppau—Wagstadt. Wegen Ver-
lingerung der bestandenen Autolinie Troppau—Wagstadt
nach Fulnek fiir die Friedenszeit wird an dem alten Be-
schlusse, der die direkte Linie Troppau—Gritz—Olbers-
dori—Markersdori—Fulnek—Odrau anstrebt, festgehalten.
Die Linie war schon vor Kriegsbeginn bidtergeqelll, Nun
hat das Handelsministerium in Bezug auf die Lokalbahn-
vorlage die Linie Troppau—Wagstadi—Fulnek in Aus-
sichi genommen, die aber fiir uns kein Inieresse hat, da
wohl die Linie Troppau—Wagstadt verbleiben soll, aber
die Weiterfithrung bis Fulnek nur eine Verzdgerung des
Verkehrs nach Wagstadt erfahren wiirde, Es soll auch der
Lastenverkehr aui dieser Linie eingefiihri werden.

Amerikanischer Kraftwagendienst. Eigenartig ist, wie
deutschen Fachbliftern aus Amerika gemeldet wird, ein
neuer zwischen Los Angeles und Fresno verkehrender
Kraftwagendienst insofern, als das Fahrzeug ginzlich von
dem hergebrachten Omnibustyp abweicht; statt dessen
besieht er aus einem leichien Wagen als krafispendendem
Vorspann und einem angekuppelten achizehnsitzigen
offenen Anhiingewagen. Der Zugwapen ist mit dem Passa-
gierwagen so verbunden, daB das Ganze wie ein mehr-
radriger Wagen aussieht. Durch eine besondere Steuer-
vorrichtung laufen die hinteren Rider in den Spuren der
vorderen, was die Manovrierfihigkeit des Gefihries bedeu-
tend erhoht und erleichtert. Die Probefahrt ging mit voller
Ladung iiber schwieriges Gebirgsgelinde und {feilweise
echt amerikanische ,LandstraBen*; trotzdem wurden
250 Meilen in etwas mehr als 10 Stunden zuriickgelegt.

Automobildiebstihle in den Vereinigien Staaten. Die
Zahl der Automobildiebstihle in den Vereinigten Staaten
hat nach einem Bericht im ,Motor Age® eine solche Hohe
erreicht, daff die Automobilvereinigungen mehrerer grofien
Stiidie einen besonderen Pol[midienst eingerichtet haben.
Trotzdem gelingt es hochstens in 30 % der Fille, die ent-
wendeten Fahrzeuge zu entdecken. An der Spitze steht Los
Angelos, wo einzig in den ersten neun Monaten des Jahres
1910 1051 Motorwagen von der StraBe gestohlen wurden
(gegeniiber 835 in derselben Zeit des Vorjahres). Nicht viel
besser ist es in Philadelphia, Boston und anderen Stiddfen.
Diese bei uns ganz undenkbaren Verhilinisse lassen sich
nur erkliren aus der ungeheuren Menge der im Dollar-
lande in Betrieb stehenden Kraftwagen, indem dort der
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Automobildieb nicht viel mehr Gefahr lduit, entdeckt zu
werden, als bei uns etwa der Fahrradmarder. In AnschluB
an diesen Berichi erwiihnt die genannte amerikanische Zeit-
schrift die MaBnahmen einer groBen amerikanischen Firma,
die in England Zweigfabriken errichten wird, um in Man-
chester jiahrlich 18.000 und in Southampton jdhrlich 40.000
Wagen herauszubringen.

Die Gebriider Opel geadelt. Der GroBherzog von
Hessen hat anliBlich seines Regierungsjubiliums die Herren
Fabriksbesitzer Geheimen Kommerzienrat Dr. Ing. h. c
Wilhelm Opel und Heinrich Opel in den erblichen Adels-
stand des GrobBherzogiums Hessen erhoben. Wilhelm Opel,
der 1871 in Riisselheim geboren, ist einer der vortrefilich-
sten deutschen Automobil-Herrenfahrer, der sich oft aus-
gezeichnet hat. Zuleizt- erhielt er den Prinz Heinrich-
Wanderpreis. Heinrich Opel, der als Kraitiahroiffizier im
Felde steht, ist ebenfalls ein alter Sporismann, der auch
auf eine grofe Anzahl Rennerfolge zuriickblicken Kkann.
Auch als Rennstallbesitzer ist Herr Heinrich v. Opel in den
letzien Jahren bekannt geworden.

Die japanische Kraftwagenindusirie. In den letzten
Jahren hat sich die Kraftwagenindustrie sehr kriffig ent-
wickelf, haupisichlich unter Anlehnung an amerikanische
Vorbilder. Die Einfuhr von Kraftwagen nach Japan war
schon vor dem Kriege verhdlinismifig gering. 1914 wurden
79 Wagen fiir 212.840 Yen (nicht ganz 1 Million Mark) ein-
gefiihrt, meist aus Amerika, 1915 aber betrug die Einfuhr
nur noch 26 Wagen fiir 61.190 Yen. Wihrend des Krieges
hat aber bereiis eine sehr kriiftige Ausfuhr von japanischen
I\riallw1ge|| eingesetzt, die sich haupisichlich nach RuBland
richfete

Asbest- und Gummiwerke Alired Calmon A. G,
Hamburg, Nach dem Bericht fiir das abgelaufene Geschiits-
jahr verbleibt ein Reingewinn von Mk. 808.045 (526.347),
aus dem je 8 % (6) auf die Vorzugs- und Stammaktien ver-
feilt, Mk, 100 ).000 (50.000) dem Reservefonds zugefiihrt,
Mk. 292,600 zur Auslosung von 266 \-’urzugsaktien (im
Vorjahr Mk. 25.000 Riickstellung fiir Ausfille und Mark
33.800 Riicksiellung fiir Wohliahriskonto) und Mk. 8158 auf
neue Rechnung vorgetragen werden sollen. Im Geschifis-
bericht wird beziiglich der reichen Versorgung der
Fabriken mit Rohgummi des oplermutigen Unternehmens
der ,U-Deutschland* in anerkennenden Worten gedacht.
Da die Gesellschait reichlich mit Rohstoffen versehen ist,
konnten im laufenden Geschifisiahr die Umsiitze wieder
gesieigert werden. Der Bestand an Auftriigen sichert der
Gesellschaft noch fiir lingere Zeit Beschiitigung. Nach
diesem Gradmesser wiirde die Verwaltung berechtigt sein,
das diesjihrige Ergebnis zuiriedensfellend einzuschitzen,
wenn nicht die vorherrschenden Umsiinde in dieser Be-
ziehung Zuriickhaltung auferlegten.

Autopneu und Massivgummireifen

REITHOFFER

| JOSEF REITHOFFER'S SOHNE, GUMMI-

Fabrlken in Pyrach bei Steyr (ﬁber-ﬁslerrmch) und Trencsén (Ungarn)
ZENTRALE: WIEN, VIi. BEZIRK, DREIHUFEISENGASSE 9—11

UND KABELWERKE
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‘ Volkswirtsehaftliche Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.

Prisident: K. k. Hofrat Professor Carl Schlenk.
" < = 5 Vizepriisidenten:
Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stiidt. Elektrizitdtswerke: Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizitiitsgesellschaft Linz-Urfahr.
Schriftiiihrer: Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau ; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien. |
Kassaverwalter: Ing. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard. |
‘\:‘nr:si andsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt, Elektrizititswerke : Direktor Karl Fabian des stidt. Elektrizi- |
tiitswerkes Teplitz-Schiinau ; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg; Direktor A. Gertels des |
Elektrizitiitswerkes Ostbiimen in Trautenau; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Oberbaurat Eduard Ritier von Heider, Direktor des Landes-
Q]ckirizl‘fl:'i[ﬁ\\'l'rkrti in St Pblten; Kommerzialrat Rudolf Hifler, Mbdiing: Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direktor
Rudolf Kovanda des Elektrizititswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pleifer des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Tulln; Oberingenieur
| l‘|r5n.'h['i1|1!.'dcr_, Prokurist der Osterr. Siemens-Schuckertwerke :  Stadtbaudirektor Prokop, St. Péiten; Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,
Baden bei Wien; Direktor Karl Schwarz des Elektrizititswerkes Teschen ; Oberingenieur Seckward der (sterr Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
Neustadt; Landesausschub k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien ; Sektionsrat im k k. Ministeritim des Aubern Dr. Eduard Suchanek ;
Direktor Ing, Armin Weiner der Elekirizititsgesellschaft, Briinn: Direkior Ing. Aujpust Wrabetz der Briinmer Elektrischen StraBenbahnen.

. Technisches Komitee filr fachliche Beratung und Propaganda: N : i
Befriebskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenleur Karl Wallitschek; nspektor Anton Wagner; Obering. Seckward; Oberingenieur Poschenrieder |
Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Fretherr von Czedik: Oberingenieur Alois Schabper; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechiskonsulent der Firma Fr_uﬁ-—BL’lssJ'ﬂg-Wcrl_cc und Sekretir des Ver-
bandes dsterr. Automobilindustrieller. — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Ingenieur Vitalis Hauler.

(Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, VII., Apollogasse 11. — Telephon 36328,
Kasse und Buchhaltung: Wien, IV., Wiedener Hauptstrae 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).

! -
.| AUFRUF! AUFRUF !
Die
|
| Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres |
ist bemiiht im Bereiche der bestehenden und neu zu schaffenden Elektrizititswerke, durch I
Verbreitung allgemeiner Kenntnisse und Beratung der Interessenten, Erstellung von Kosten- !
anschlédgen und Projekten, die Einflihrung elektrischer Fahrzeuge zu begiinstigen und zu férdern.
|
Da diese Tatigkeit |
im besonderen Interesse der elektrischen Zentralen gelegen ist,
werden die Leitungen der Elektrizitatswerke gebeten, an unseren Arbeiten teilzunehmen sowie
unsere Organisation durch lhren Beitritt
. als ordentliche Firma zu starken |
] i
i und derselben dadurch die Mittel zu ersprieBlicher Arbeit I
| im_gemeinsamen Interesse
‘ zu sichern,
Die Gesellschaftsleitung.
b
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

Flektrizitiitswerke.
Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, dafi ein
Elektromobil verkehren kann, das heift sind die Entfernungen nicht tiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, iiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind langere Steigungen iiber 59/, zu befahren?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heifit die
Tagesleistung miifite zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten kénnten, wire
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder moglich, das Elektromobile in Dienst stelit?

4. Wiren schwere Elektromobile fir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., ndtig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stidten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksddrfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. bendtigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fiihrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen Ihnen doch Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

Helfen Sic LTALXLSS in unserer Werbearbeit !

Ist Inr Werk schon als firma- { Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur

mibig gemeldetes  Mitglied e ;
unserem Vereine beigetreten? | [ orderung des Elektromobilverkehres
Wien, VII., Apollogasse 11.

Wenn nicht, bitten wir um
freundliche . Anmeldung!
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INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Férderung des Elektromobilverkehres. —

Verkehrsiragen der Zukunft. — Pneumatik- oder Massivreifen fiir Nutzfahrzeuge ?

Die kommunalen

Wirtschaftsbetricbe und ihre elektrischen Fahrzeuge.

Verkehrsfragen der Zukunft.

Von Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau.

Als vor Jahrzehnten der erste Eisenbahnzug
die Welt in Erstaunen setzte, hatte gleichzeitig fir
den bis dahin so regen StraBenverkehr das Zugen-
glocklein geldutet. Denn der so viel billigere und
leistungsfahigere Schienenweg lenkte den Giiter-
austausch von der LandstraBe ab und diese ver-
odete allmahlich und sank von ihrer Rolle des
Stadte und Lander verbindenden Bandes zu einer
eigentlich nur mehr dem Lokalverkehr dienenden
Kommunikation herab.

So selbstverstindlich und begreiilich dieser
Umschwung war, so sehr miissen wir denselben
doch heute bedauern, denn die Fehler und Siinden,
die in dieser Periode der unumschrankten Herr-
schaft der Eisenbahnen begangen wurden, mussen
wir heute biiBen und teuer bezahlen. Mit der Ver-
odung der StraBe schritt natiirlich auch die Minder-
bewertung derselben einher, und da man bekannt-
lich Dinge, die man weniger schatzt, auch weniger
pilegt, so machte sich diese Geringschatzung bald
auch im AuBeren Zustand der StraBen geltend, da
die staatlichen Mittel zum allergréBten Teile der
Ausgestaltung des FEisenbahnnetzes zugewendet
wurden.

Als nun vor verhiltnismaBig kurzer Zeit der
Kraftwagen auf dem Plan erschien und mit ginem
Schlage die Bedeutung der gut erhaltenen StraBen
in den Vordergrund treten lieB, da standen wir vor
der traurigen Tatsache, daB wir eigentlich erst ein
modernes StraBennetz schaffen sollten; denn nicht

nur, daB selbst die beste StraBe im alten Sinne den
hoheren Beanspruchungen des Kraftfahrzeuges
nicht immer gewachsen ist, gab es solcher bester
StraBen nur wenige, wiahrend die Mehrzahl in
einem nicht gerade wiinschenswerten Zustande sich
betfand.

Ein weiteres Ubel, welches organisch mit der
Vernachlissigung der StraBe zusammenhingt, war
auch ein gewisser Stillstand in den Fortschritten des
StraBenbaues durch lange Jahre. Die geringe Be-
anspruchung der StraBendecke durch den stark
reduzierten Verkehr und das zumeist nur langsam
fahrende und nicht allzu schwer beladene Fuhr-
werk ergab keine Notwendigkeit, an den ali-
hergebrachten Methoden zu riitteln, um das fiir
diese geringen Herstellungen iibliche Flicksystem
zu verlassen. Als dann der Kraftwagen seine Rechte
forderte, da zeigte es sich, daB dem neuen Ver-
kehrsmittel nur die besten unserer StraBen gewach-
sen sind und daB die bis dahin geiibten Ausbesse-
rungsarten versagen miissen.

Nun erst setzte sprunghaft mit dem neu aui-
getauchten Bedarf die Tatigkeit der StraBenbau-
technik wieder ein, und wenn wir auch heute noch
nicht ideale Methoden gefunden haben, um eine
StraBe vor den Angrifien, selbst der schwersten
Kraftfahrzeuge, zu schiitzen, so wurden doch be-
deutsame Fortschritte erzielt, deren allgemeine Ein-
fithrung leider bisher nur noch an der Kostenfrage
scheiterte.

SEMPERIT*

-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!
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Es spielen aber bei allen, die StraBen und
deren Verkehr betreffenden Problemen nicht nur
die technische Seite derselben mit, sondern haupt-
sachlich auch unsere etwas antiquierten gut oster-
reichischen Verfassungsgrundlagen, und diese
haben leider einen dominierenden EinfluB ge-
wonnen,

Zur Zeit, als die Verordnungen und Gesétze
geschaffen wurden, war das Leben noch gemiit-
licher als heute und die Vorgange spielten sich
nicht in dem raschen Tempo ab, welches jetzt die
menschliche Tatigkeit einzuschlagen gezwungen
ist. Daher kommt es, daB in unserem konservativen
Lande sich auf verwaltungstechnischem Gebiete
Verhiltnisse erhalten haben, die in schreiendem
Gegensatz zu den Bediirfnissen stehen.

Vor einigen Tagen wurde im k. k. Oester-
reichischen Automobil-Club ein Sprechabend ab-
gehalten, wobei als Referent der hochverdiente
Vizeprisident des Klubs, Seine Exzellenz Geheimer
Rat Erich Graf Kielmannsegg, der frithere Statt-
halter von Niederosterreich, das Wort ergriff. Und
Exzellenz Kielmannsegg, der gewill wie kaum ein
Zweiter schon durch seine politische Laufbahn in
der Lage ist, alle jene Eigentiimlichkeiten unseres
gegenwartigen Verwaltungssystems bis ins kleinste
Detail zu beurteilen, kam ebenfalls zu dem Schlusse,
daB nicht nur vom Standpunkte des Sportauto-
mobilismus aus, sondern mit Riicksicht auf das ge-
samte Automobilwesen, die Bediirfnisse der Be-
volkerung und auch die der k. u. k. Heeresverwal-
tung, es dringend geboten erscheint, mit den bis-
her geiibten antiquierten Methoden aufzurdumen
und — es sind dies die eigenen Worte Seiner Ex-
zellenz — selbst vor verwaltungstechnischen und
Verfassungsanderungen nicht Halt zu machen, um
ein fiir allemal geordnete Verhaltnisse zu schaffen.

Als Grundlage der Verhandlungen diente das
Protokoll der Delegiertenversammlung, durch
welchem der Regierung die Wiinsche und Forde-
rungen der am Automobilwesen interessierten Ver-
einigungen vorgelegt wurden, und zu denen, wie
der Referent ausfithrte, die Regierung, soweit dies
bis dahin méglich war, Stellung genommen hatte.
Allerdings ist auch diese Stellungnahme insolange
ungeniigend, als, wie der nichste Redner, Herr
Dr. Fries, ausfiihrte, die bekannten Verhaltnisse in
der Verwaltung der StraBen herrschen, wonach
diese nicht einheitlich einer Behorde unterstehen,
sondern verschiedenen, teils staatlich bestellten,
teils gewdhlten Funktionaren, denen vielfach die
grundlegenden Kenntnisse fiir ihr Amt tiberhaupt
abgehen.

Deshalb sprach sich auch dieser Redner fiir
eine Vereinheitlichung der StraBenadministration
aus und ihm schlieBen sich zweifelsohne auch alle
anderen maBgebenden Faktoren an.

Auch Schreiber dieses hatte Gelegenheit, in die
Debatte einzugreifen, um vom technischen und
wirtschaftlichen Standpunkte aus die Klarung ge-
wisser Fragen anzuregen. Da jedoch die Materie
durchaus nicht in wenigen Worten erschopft wer-
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den kann, méchte ich die Leser dieses Blattes bitten,
mir zu gestatten, nochmals den ganzen Komplex
einheitlich zu behandeln, um den verwaltungs-
technischen Anregungen noch eine ausfihrliche
fachtechnische Darlegung folgen zu lassen.

Vorschlage zur Regelung des StraBenverkehres.

Als die Eisenbahn ihre Bedeutung fir das
Wirtschaftsleben des Staates gezeigt hatte, da wurde
in allen Landern unverziiglich ein besonderes Amt
geschaffen, welches sich einzig und allein mit
allen, das Eisenbahnwesen befreffenden Dingen
zu befassen hatte. So entstanden hier und ander-
wiarts die Eisenbahnministerien, denen die doppelte
Aufgabe obliegt, die im Staatsbetrieb laufenden
Bahnen zu verwalten und die noch in privaten Han-
den befindlichen Unternehmen zu kontrollieren und
fiir deren Betrieb einheitliche Grundlagen und Nor-
malien zu schaffen, welche sich jeweils den ge-
gebenen Verhalinissen sowie den Fortschritten der
Technik anpassen.

"Die Eisenbahnministerien als oberste Behor-
den des Schienenverkehres haben sich durchaus be-
wihrt, und nur der zielbewuBten Arbeit und den
Organisationen, welche diese Zentralstellen schufen,
ist es zu verdanken, dal wir heute in dieser ernsten
Zeit nicht jedes Verkehres entbloBt sind, wenn
auch nicht zu leugnen ist, daB ungeheure Schwie-
rigkeiten bestehen, zn deren Bewiltigung ganz
auBerordentliche MaBnahmen notwendig sind.

Wenn wir jedoch den Schienenstrang verlassen
und uns auf die LandstraBe begeben, dann fehlt uns
jede Basis dafiir, um zu beurteilen, welcher Behdrde
wir gegebenenfalls unterstehen und welche Per-
sonen fiir bestimmte MaBnahmen kompetent er-
scheinen. Denn es wird kaum ein Verwaltungs-
gebiet geben, auf welches so viele ineinander-
greifende Interessen vorhanden wiren und wo so
viele konkurrierende Behorden zu ein und dersel-
ben Sache Stellung nehmen und sich gegenseitig
in ihren Arbeiten hemmen miissen.

Autonome Behorden,

Ich mochte nur ein Beispiel anfithren. Die
ReichsstraBen unterstehen beziiglich ihrer Erhal-
tung und ihres Baues dem k. k. Arbeitsministerium.
Die LandstraBen unterstehen, wie schon ihr Namen
besagt, der Landesverwaltung. Die BezirksstraBen
den Bezirksausschiissen, deren Funktionire ge-
wahlte Personen sind und die selbst wieder nur
den Landesausschiissen, also auch gewéhlten Per-
sonen und Kérperschaften, verantwortlich sind.

Gehen wir aber bis auf die GemeindestraBen
herab, so finden wir hier neuerdings eine Lokal-
behorde, die erst mittelbar jenen Faktoren unter-
steht, welche die iibrigen StraBen beaufsichtigen.
Mit einem Wort: je nach der Art der StraBen
treffen wir auf verschiedene Behérden, welche nicht
immer gerne und einheitlich zusammenarbeiten.

Hiezu kommt nur noch, daB die sogenannte
StraBenpolizei dem Ministerium des Innern unter-
steht, ebenso die verschiedenen Verwaltungsorgane,
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die mittelbar auch auf das StraBenwesen EinfluB
nehmen. Dadurch entsteht eine merkwiirdige Sach-
lage, welche es bedingt, daB es heute unmoglich
ist, einheitliche Anordnungen zu erlassen, welche
den Gesamtverkehr auf allen StraBen
der Monarchie regeln wiirden.

Hand in Hand mit diesen Verhaltnissen gehen
natiirlich auch gewisse Nebenerscheinungen, die
leider nicht umgangen werden konnen. Der Be-
zirksstraBenausschull hat keine eigenen Einnahmen,
sondern erhilt die Mittel, die er bendétigt, von seiner
vorgesetzten Behorde und wverwendet dieselben
nach eigenem Ermessen. DaB hier immer der rich-
tige Weg eingehalten wird, ist zu bezweifeln, denn
einerseits fehlen in vielen Bezirken die Fachlaute,
deren Urteil maBgebend sein konnte, anderseits
spielen auch zahlreiche persoénliche Fragen mit,
welche gewiB nicht unterschatzt werden diirfen. In
noch starkerem MaBe finden wir diese Verhiltnisse
bei den Gemeinden wieder. Hier geben die Lander
Zuschiisse, welche angeblich fiir StraBenzwecke be-
stimmt sind, in Wirklichkeit aber mehr weniger ver-
steckte Belohnungen oder Ermunterungen sind, fiir
das politische Verhalten, welches die Gemeinde an
den Tag legt. Diese Subventionen fiir StraBen-
zwecke werden nimlich, man kénnte fast sagen nur
selten, zur Ganze ihrer Bestimmung zugefiihrt. Sie
dienen vielmehr zumeist zur Linderung aller mog-
lichen Gemeindesorgen, und daB auch bei der Be-
schaffung der Erhaltungsmittel fiir die Strafe gewiB
auf Gemeindeangehdrige mehr Riicksicht genommen
wird als auf die Qualitat des Materials, darf man
vielleicht, wenn man die Verhaltnisse naher kennt,
nicht einmal gar so arg beurteilen. Seit Jahrhun-
derten eingelebte Vorstellungen und Gewohnheiten
lassen sich nur durch die volle Schirfe der Staats-
gewalt und die strengsten KontrollmaBnahmen be-
seitigen, deren Anwendung nicht immer opportun
erscheint und vielfach auch gar mnicht durch-
fiihrbar ist.

[ch mochte mich hier nicht in das Wirrsal
politischer Fragen verirren und meine personliche
Meinung zur Linderautonomie und zur politischen
Erweckung der groBeren Mehrzahl unserer Mit-
biirger darlegen, da dies nicht in den Rahmen
dieser Fachschrift und dieser Arbeit gehoért. Aber
in allen Angelegenheiten, welche das StraBen- und
Verkehrswesen betreffen, mufi man logischerweise
gegen die Verzettelung derselben bei verschiedenen
autonomen Verwaltungskoérpern auf das ernsteste
Stellung nehmen und kategorisch die Schaffung
einer Zentrale fordern, welche mit derselben Macht-
vollkommenheit auf ihrem Gebiete ausgestattet
wird, wie es das Eisenbahnministerium auf dem
seinen ist, und endlich und endgiiltig die Regelung
des schienenlosen Verkehres in die Hand nimmit.

An der einheitlichen Regelung aller StraBen-
fragen hitte das k. u. k. Kriegsministerium ein ganz
besonderes Interesse, Gerade wahrend des Krieges
hat es sich gezeigt, daB der StraBenzustand von
wesentlicher Bedeutung nicht nur fiir die Schlag-
fertigkeit des Heeres, sondern auch fiir die Bewilti-
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gung des Nachschubes ist. Ungezihlte Pferde und
Fahrzeuge fielen den schlechten StraBenverhali-
nissen zum Opfer und =zahllose Schwierigkeiten
waren zu iiberwinden, um aller jener Hemmuisse
Herr zu werden, welche teils der Mangel an
StraBen, teils der schlechte Bauzustand derselben
den vorriickenden Kolonnen und den nachfiihren-
den Trains bot.

Das k. k. Verkehrsministerium.

Wenn man diese Forderung aufrecht halt,
dann allerdings muBl man sich auch die Frage vor-
legen, welche Behorde eigentlich hier maBgebend
sein soll. Ich als Laie auf dem Gebiete der Verwal-
tungstechnik kann gewiB nur meiner personlichen
Meinung Ausdruck verleihen, die natiirlich nur sehr
beschrinkten Wert hat. Aber ich glaube im Sinne
vieler anderer und nicht ganz unmaBgebender Fak-
toren zu sprechen, wenn ich sage, daB eine end-
giiltige Regelung gewiB nicht moglich ist, wenn
man neuerlich die den autonomen Behérden zu
nehmenden Berechtigungen unter verschiedene
zentralstaatliche Faktoren aufteilt.

Ein wirklicher Fortschritt in dieser Sache
kann nur erreicht werden, wenn ein einziges Mini-
sterium in allen Belangen maBgebend ist. Ich selbst
stehe wieder auf dem Standpunkte, daB wir drin-
gendst eines Verkehrsministeriums hediirfen,
welches, parallel mit dem Eisenbahnministerium
und #&hnlich wie dieses ausgestaltet, als Verkehrs-
zentrale fungiert.

Bei Besprechungen, die dieser Frage galten,
welche ich mit verschiedenen Herren hatte, wurde
auch von einer Seite die Anregung gegeben, es
moge das Eisenbahnministerium als Oberbehérde
auch das iibrige Verkehrswesen seiner Organisation
angliedern. Dagegen mochte ich aber Stellung
nehmen. '

Der StraBenverkehr ist heute in gewissem
Sinne der Konkurrent des Schienenweges. Der
Eisenbahntechniker oder Verwaltungsbeamte wird
also in gewissem Sinne schon Partei sein, wenn er
objektiv entscheiden soll. AuBerdem sind die Agen-
den des Eisenbahnministeriums heute schon so
vielfach verzweigt und der Korper ist ein so groBer,
daB die Angliederung eines an sich bedeutenden
Komplexes verwaltungstechnischer Agenden gewiB
auf die Beweglichkeit des Ganzen zuriickwirken
miiBte.

Das Handelsministerium seinerseits hat meines
Erachtens.andere Aufgaben und genau genommen
gehort ihm heute schon ein Verkehrszweig zu, der
von Rechts wegen dem Verkehrsministerium unter-
stehen miiBte: ich meine das Post- und Tele-
graphenweser.

Das Ministerium des Innern als rein politische
Behérde kommt natiirlich nicht in Frage.

Es bliebe also nur das Arbeitsministerium
itbrig. Urspriinglich nach dem Muster des fran-
zosischen Ministére des travaux publics aus partei-
politischen Griinden geschaffen, ist es heute noch
nicht entwickelt und besitzt noch eine groBe Kapa-
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zitit zur Aufnahme weiterer Agenden. Es wire
nun durchaus nicht unméglich, das Arbeitsministe-
rium umzugestalten und demselben das Verkehrs-
wesen unterzuordnen. Allerdings méchte ich auch
wieder, rein personlich, bemerken, daB auch diese
Losung der Frage mir nicht als die beste erscheint,
weil ich der Ansicht bin, daB das Arbeitsminisie-
rium gerade nach dem Kriege fiir ganz andere
Zwecke bestimmt sein diirfte und sein sollte.

Der Wiederaufbau unserer zerstorten Pro-
vinzen, die Neueinrichtung eventuell eroberter Ge-
biete, der FErsatz des Verlorengegangenen wird
selbst einem. groBen Verwaltungskorper reichlich
Arbeit geben und ihn abhalten, sich mit der vollen
Kraft, die zur Losung der Verkehrsfragen not-
wendig ist, diesen selbst zu widmen,

Ich mochte daher immer neuerlich dafiir ein-
treten, daB fiir den schienenlosen Verkehr ein
eigenes Amt, das k k. Verkehrsministerium, ge-
schaffen werde, dem folgende Agenden unter-
zuordnen wéren:

1. StraBenverkehr,

2. Schiffahrt,

3. Luftschiffahrt,

4. Post- und Telegraphenverkehr.

Selbstverstandlich stellt diese Auistellung nur
das Gerippe dar. Die Sektion fiir das StraBenwesen
miiBte wieder in mehrere Unterabteilungen zer-
fallen, und zwar in solche fiir

a) verwaltungstechnische Fragen,

b). StraBenbau,

c¢) StraBenpolizei,

d) Fuhrwerkswesen.

Die Abteilung fiir Schiffahrt wiirde sich ahnlich
gliedern in Binnenschiffahrt und Hochseeschiffahrt
mit den notwendigen Unterabteilungen fiir Schiti-
fahrtswege und verwaltungstechnische Agenden.

Die Abteilung fiir Luftschiffahrt hétte gewiB
vorliufig nur programmatische Bedeutung, da-
gegen wiare das Post- und Telegraphenwesen in
seiner Ganze zu iibernehmen.

Anregung.

Zusammenfassend méchte ich mir gestatten,
folgender Anregung Raum zu geben:

Fiir das Befahren offentlicher StraBen mit
Lastkraftwagen sollen bestimmte Normalien fest-
gelegt werden, welche sich auf die zulassige Fahrt-
geschwindigkeit und die Felgenbreite beziehen.
Hiebei ist zu beriicksichtigen, daB die Fahrt-
geschwindigkeit zu der Masse des Wagens in ein
bestimmtes Verhaltnis gesetzt wird, da beide Fak-
toren fiir die Beanspruchung der StraBe durch die
VergroBerung des dynamischen Druckes auf den
Treibradern maBgebend sind. Weiters kommt -die
Geschwindigkeit auch in der Erhéhung der Kraft-
leistung an der Felge zum Ausdruck.

MaBgebend fiir die Beanspruchung der StraBe
sind der Normaldruck und die Zugkraft, nach Ge-
setzen, die wir zwar noch nicht kennen, fiir welche
wir aber Anniherungswerte finden konnen, Da-
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durch wird es auch erklartlich, da dem Anhinger-
betrieb geringere Geschwindigkeiten vorzuschrei-
ben sind, weil bei wohl gleichbleibendem maxi-
malem dynamischen Druck die Zugkraft eine
hohere wird.

Um entsprechende, von den offiziellen Fak-
toren anzunehmende Formeln zu finden, ware ein
Zusammenarbeiten aller Fachleute notwendig,
damit rechtzeitig die ndtige Vorsorge getrofien
wird.

Soweit gehen die technischen Anforderungen.

Beziiglich der wirtschaftlichen Erfordernisse
kann man folgendes annehmen:

Die StraBe steht wohl allen Beniitzern frei,
doch erscheint’ es nur gerecht, daB derjenige,
welcher eine auBerordentliche Abniitzung verur-
sacht, auch einen entsprechenden Beitrag zur Er-
haltung leistet. Von diesem Standpunkte aus-
gehend, muB man einen Schliissel zu finden
trachten, um den Wagenbesitzer entsprechend, aber
nicht iibermaBig zu belasten, so daB der Betrieb
des Fahrzeuges unrentabel werden miiBte.

Die Losung dieser Frage kann, sei es durch
dirkte Belastung des Interessenten, sei es auf dem
Umwege iiber eine StraBenanlage, durchgefiihrt
werden. Jedenfalls aber darf dieselbe nur von einer
sachverstiandigen Zentralbehorde durchgefiihrt
werden.

Was schlieBlich die allgemeinen Forderungen
anlangt, so sei betont, daB ebenso wie bei der
Fisenbahn, nachdem deren volkswirtschafiliche Be-
deutung erkannt wurde, ein besonderes Zentralamt,
das FEisenbahnministerium, geschaffen wurde,
ebenso der taglich mehr Bedeutung erlangende
StraBenverkehr eine einheitliche Fiithrung und
Leitung der Geschifte verlangt, die nur durch ein
staatliches Zentralamt verwirklicht werden kann.
In welcher Weise eine solche Behorde zu schaifen
und wie sie zu benennen wire, die Abgrenzung
jhrer Kompetenzen usw. muB den berufenen Fak-
toren iiberlassen werden. Sicher ist jedoch, daB der
kommende Aufschwung des Nufzfahrzeuges und
dessen nach dem Kriege sprunghait gesteigerte Ver-
breitung gebieterisch die Losung der angedeuteten
Fragen verlangt, und der k. k. Osterreichische Auto.
mobil-Klub wird sich neuerlich den Dank der Gster-
reichischen Industrie und aller Interessenten erwer-
ben, wenn er, wie immer, auch hier fithrend
vorangeht.

Bevor Sie sich entschliefen ~ZHi)

ein Nutzautomobil oder eine Maschine fiir lhren
Betrieb anzuschaffen, fragen Sis bei uns an.

_" Wir geben Ihnen unparteiische Ratschlége.
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Pneumatik- oder Massivreifen fiir Nutzfahrzeuge?

Von G. Hiibener.

DerPneumatikreifen ist entschieden
der wichtigste Teil des Automobils, denn durch ihn
wurde die ganze Automobilindustrie erst lebens-
fahig, was am schlagendsten dadurch bewiesen
wird, daB die Geschichte des modernen Auto-
mobils {iberhaupt erst seit der Erfindung des Luft-
reifens datiert, daB bis zu dieser der Bau von Krait-
wagen iiber das Stadium vollstindig frucht- und
erfolgloser Versuche micht hinauskommen konnte.
Im Werdegang des modernen Kraitfahrzeuges ist
somit die Erfindung des Pneumatiks eines der
wichtigsten Kapitel. Die besondere Eigenschait,
die Federung nur unmittelbar an der StoBstelle zu
besitzen und den StoB auf den ganzen Radumfang
zu iibertragen, ohne jedoch dadurch ein Heben des
Wagens zu verursachen, besitzt einzig der Pneu-
matik. Diese vorziigliche Wirkung wird dadurch
erreicht, daB die ganze Luftfiillung des Gummi-
schlauches mitfedert, wobei Kompressionsarbeit
verrichtet wird. Diese Kompressionsarbeit bewirkt
die allgemein bekannte Erwarmung der Pneumatiks
wahrend des Fahrens. Es ist nun einleuchtend, daB
eine derartige rein physikalische Arbeit niemals
durch irgendwelche mechanische Einrichtungen ge-
leistet werden kann. Trotzdem hat es aber nicht an
Versuchen gefehlt, den Pneumatik zu ersetzen.
Denn gerade dieser wichtigste Teil des Automobils
ist leider auch gleichzeitig das unzuverlassigste
Glied desselben, trotzdem es der Gummiindustrie
und nicht zum mindesten der deutschen gelungen
ist, den Pneumatik auf seine heutige. immerhin er-
staunliche Hohe der Vollkommenheit zu bringen.
Bald war ,.die Erfindung* eine Masse, welche den
Luftschlauch ersparen und ersezen sollte, bald
Felgen mit aufgesetzten Stahlbogen, dann Kork-
einlagen in den Laufméinteln, Radspeichen mit Luft-
fiillung, Lederdecken usw., doch hat man nichts
gefunden, was man einigermaBen auch nur an-
nihernd als brauchbar hitte bezeichnen konnen.
Als Erfinder des Pneumatikreifens gilt Robert Wil-
helm Thomson. FEr hatte die kithne Idee, einen
schweren Wagen auf ein Luftkissen zu stellen, weil
er die ungeheure Elastizitat der Luit kannte und
ahnte, daB sich die komprimierte Luft im Schlauch
gleichmiBig verteilen und gleichmaBig den StoB
ausgleichen wird. Der Pneumatikreifen stellt ent-
schieden die beste elastische Bereifung fir Fahr-
riader, Voiturettes und leichte Wagen dar. Das
Maximum der Belastung fiir einen Pneumatikreifen
liegt aber schon ungefihr bei 700 bis 750 kg pro
Rad, das ist also fiir einen Wagen von 3 t. Mutet
man dem Pneumatikreifen eine Mehrbelastung zu,
dann 1auft man Gefahr, daB der Mantel sehr rasch
abgeniitzt und ebenso leicht bei Wendungen aus
der Felge herausgerissen wird. Es erfolgen dann
die sogenannten Wulstbriiche. Es ist also nicht
rentabel, fiir schwerere Lastwagen als 3 t Pneu-
matiks zu verwenden. Der Hauptmangel, der heute

noch dem Pneumatik anhaftet, ist die Nagel-
unsicherheit, welche sich bei schweren Lastwagen
infolge des stirkeren Zusammendriickens noch
mehr geltend macht als bei leichten Automobilen.
Trotz der vielen Vorziige ist der Pneumatikreifen
nie ohne Konkurrenz gewesen. Betrachten wir ein-
mal kurz diese verschiedenen StoBmilderer zum
Vergleich etwas genauer, so finden wir zunachst
elastische Federungen. Wiahrend die Ingenieure im
vorigen Jahrhundert den StoB durch Ausgleich der
Strafle, also durch Legen von Schienen, zu beheben
suchten, arbeitete R. W. Thomson in England an
der Verbesserung des Rades, indem er in den Reifen
selbst eine gewisse Elastizitat zu legen versuchte.
Das elastische Mittel kann nun an einer beliebigen
Stelle zwischen dem Radumfange und der Rad-
achse angebracht werden. Wir unterscheiden aiso
elastische Radkrinze, elastische Speichen, elastische
Radnaben und noch einen Zwischentypus, bei
welchem das elastische Glied in der Mitte zwischen
Radnabe und Radkranz liegt. Die verschiedenen im
Handel befindlichen Typen zihlen heute nach
Dutzenden. Folgende seien hier angefiihrt: Ruther-
fords Rad in einem Rade in Verbindung mit einem
im Kreise entlang laufenden, mit Luft aufgepumpten
Kissen, amerikanisches Fabrikat; Clifis Rad mit ein-
geschalteten Federn, amerikanisches System; Har-
monts gebogene Stahlspeichen, amerikanisches
Fabrikat; Hartiords flachgespannte Spiralfeder,
amerikanisches Fabrikat; Childs doppelt s-férmige
Speiche; Dr. Borchers doppelter Radkranz mit ein-
geschalteten Kompensationsfedern; Mec. Kees ge-
bogene Stahlspeichen, amerikanisches Fabrikat;
,.Cosmos* rohrenférmige Speichen, amerikanisches
Fabrikat; Zwischenschaltung von Federn, deutsches
Fabrikat; halbmondférmige, einander gegeniiber-
stehende, flache Federspeichen, franzosisches Fabri-
kat; Guingers Spiralfeder-Zwischenschaltung, fran-
zosisches Fabrikat; Maclarens eingeschaltete,
bogeniérmige Federspeiche, englisches Fabrikat;
Thonykrofts Typus mit blattiormigen Federn, eng-
lisches Fabrikat; Maclarens eingeschaltete Spiral-
feder, englisches Fabrikat; dreierlei elastische Ein-
schaltungen, franzésisches Fabrikat; Gares tangen-
tiale Holzspeichen, englisches Fabrikat; Avelings
Radkranz mit horizontal eingeschalteten Federn,
englisches Fabrikat; ,Empire® Kompensations-
federn, englisches Fabrikat; Woodford-Pilkingtons
rohrenformige Speiche, englisches Fabrikat. Der
italienische Ingenieur Luigi Gramevi hatte folgende
Federung erfunden, die den Pneumatik ersetzen
sollte. Fr ging hiebei von dem Prinzip aus, daB
nicht das Rad selbst, sondern die Radachse elastisch
sein muB. Seine Konstruktion besteht im wesent-
lichen darin, daB vorn und riickwarts der Achs-
stummel durch ein Parallelogramm, an dessen
oberer Fortsetzung die Rader sich befinden, ersetzt
wird. Die Parallelogramme jedes Réaderpaares

Ned
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stehen durch eine sehr starke Spiralfeder mit ein-
ander in Verbindung, welche die StéBe aus-
zugleichen hat.

Die zweite Art, um den Stof an einem Last-
wagen zu mildern, besteht darin, daB man das Rad
mit einem Vollgummireifen umgibt. Der
Vollgummi dieses Reifens, d. h. die verwendete
Gummimischung darf keineswegs aus reinem Kaui-
schuk mit Schwefel vulkanisiert bestehen, da solche
Reifen alsbald durch das Gewicht des Lastwagens
platt gedriickt werden wiirden. Um dies zu ver-
meiden, wendet man Kautschukmischungen mit Zu-
sitzen an, bei welchen die Zusiatze den Zweck
haben, den Vollgummireifen zu versteifen, also
hirier gegen Eindriicke zu machen. Es sei des
Interesses halber eine Reifenmischung angegeben,
welche das englische Kriegsdepartement fiir Voll-
gummireifen vorschreibt: 50 % Paral, 10 % reiner
Murac, 35 % Zinkoxyd, 5 % Schwefel.

An dieser Stelle sei noch kurz zur Klarstellung
Einiges iiber die Bezeichnungen ,Kautschuk®
und ,,Gummi* gesagt. Der Kautschuk ist ein pilanz-
liches Produkt, das aber nicht etwa wie Holz direkt
von der Pflanze entnommen oder wie ein Harz von
ihr fertig abgezapit werden kann; er entstammt viel-
mehr dem Milchsaft gewisser Baume und Straucher
und wird aus diesem erst durch besondere Ver-
fahren gewonnen. Der Name Kautschuk, der auch
in den romanischen Sprachen in Ahnlicher Form
verwendet wird — franzosisch caoutchouc, ita-
lienisch acuccin, spanisch caucho oder cauchuc —
ist dem urspriinglichen, von den Indianern des
Hauptproduktionsgebietes des Kautschuks fiir diese
Substanz verwendeten Worte cahuchu oder cancho
nachgebildet, das so viel bedeuten soll, wie flieBen-
des Holz — von Caa — Holz und o-chu = rinnen,
Die deutsche Bezeichnung ,Gummi® ist eigentlich
ganz miBbrauchlich; sie rithrt her von der alten Be.
zeichnung der meisten Harze als Gummi und von
der falschlichen Auffassung des Kautschuks als
Harz. Als ,,Gummi elasticum wurde er besonders
dem ,,Gummi arabicum® gegeniibergestellt, und
damit wurden zwei Substanzen einander nahe-
gebracht, die nicht das Geringste miteinander zu
tun haben. Die sich daraus ergebenden Verwechs-
lungen haben schon oft bedenkliche Verwirrungen
gestiftet und tun dies noch, so daB die Verwendung

dieses Ausdruckes moglichst vermieden werden
sollte.

Die einfachste Art von Vollgummireifen be-
steht darin, daB die betreffende Mischung direkt
auf den Stahlreifen aufvulkanisiert wird. Dieses
Stahlband wird dann auf das eigentliche Rad auf-
gepreBt. Die Dauer und Haltbarkeit eines Voll-
gummireifens ist sehr verschieden. Der haufigste
Defekt, der eintritt, besteht im Loslosen oder Ab-
brechen des Gummis vom Radkranze. Eine Gar-
nitur Reifen halt manchmal sechs Monate, wahrend
eine zweite der gleichen Mischung, auf ganz gleiche
Weise fabriziert, in wenigen Wochen bis an den
Radkranz abgenutzt sein kann. Sehr viel Schuld an
einer ungleichen Abnutzung der Reifen trifft
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meistens den Chauffeur. Durch eine allzu scharfe
Wendung an einer StraBenecke oder eine Drehung
des Steuers, bevor der Wagen lauft, einen Anprall
gegen einen StraBenpfeiler, einen scharfen Ruck
tiber tiefe Wagenspuren, durch all diese Momente
kann ein Vollgummireifen direkt unbrauchbar ge-
macht werden. Bei einem Lastwagen, welcher fiinf
bis sechs Tonnen wiegt, ist es selbstverstandlich,
daB die Spannung des Gummis eine ungeheuer
oroBe ist, Lauft ein Reifen auf einem groBen
schweren Wagen 7000 km, so ist dies eine sehr zu-
friedenstellende Leistung. Bei leichteren Wagen
kann der Reifen bis 9000 km laufen, wenn er sehr
gut ist. Ein einfaches Mittel, um die Dauer einer
Garnitur zu verlangern, besteht darin, daB man
nach lingerem Gebrauch die Hinterrader mit den
Vorderradern vertauscht, weil die Hinterrader einer
viel groBeren Abnutzung ausgesetzt sind als die
Vorderrader. Wichtig ist auch die Frage fiir wieviel
Tonnen Gewicht des Lastwagens man iiberhaupt
noch Gummivollreifen verwenden kann und von
welchem Gewichte ab man ganz vom Gummi Ab-
stand nehmen muB. Hier finden sich die verschie-
densten Angaben in den diversen Preislisten der
einzelnen Vollgummireifen-Spezialfabriken. Einige
geben fiir das Profil 160 fiir den Einzelreifen
1800 kg pro Rad an, das heiBt also fiir den Wagen
7200 kg. Dieses Profil soll jedoch auch fiir einen
Lastwagen von 10.000 kg (Tragiahigkeit 5 t, Eigen-
gewicht 5 t) reichlich geniigen. Ein solcher Wagen
ist gewohnlich mit Anhanger fiir weitere 4 bis 5 t
versehen und geniigt auch in diesem Falle das an-
gefiihrte Profil. Andere geben als hochste Trag-
fahigkeit fiir einen Reifen vom Profil 160 2500 kg,
mithin fiir einen Wagen von 10 t an; versieht man
jedes Rad mit Doppelreifen, dann triigt ein Rad 5 t,
mithin alle vier Rader 20 t. Mehr kann man wohl
von einem Vollgummireifen nicht verlangen, da
man kaum in die Lage kommen wird, mit Last-
automobilen von 20 t zu fahren.

Trotzdem man nun einer Vollgummibereifung
nur eine Stundengeschwindigkeit von 25 km zu-
muten darf, da bei groBeren Geschwindigkeiten die
StéBe zu heftig werden, wahrend man mit Pneu-
matiks eine solche von iiber 100 km erreichen kann,
ist fiir Elektromobile der Vollreifen gegeniiber dem
Pneumatik dadurch im Vorteil, daB er einen viel
geringeren Fahrwiderstand bietet, wie aus ange-
stellten Versuchen hervorgeht. Nach diesen ver-
brauchten namlich ein vorn und hinten mit Pneu-
matiks bereifter und mit Gleitschutz versehener
Wagen fiir einen Wagenkilometer 179 Wattstunden,
wahrend derselbe Wagen mit Vollgummireifen ver-
sehen nur 116 Wattstunden benotigte. Mit anderen
Worten: die gleiche Akkumulatorenladung reicht
bei Pneumatikbereifung fiir etwa zwei Drittel
der Strecke aus, die bei Vollgummireifen zuriick-
gelegt werden kann. Vergleichende Versuche aber,
welche die Michelin Tyre Comp. mit Pneumatiks
und massiven Gummireifen in Bezug auf Federung
angestellt hat, zeigen deutlich, daB die Elastizitat
des Vollreifens sehr.gering ist. Vollreifen bewirken
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danach kaum eine groBere Herabsetzung der Vibra-
tion als Eisenreifen und zeigen nur gewisse Vor-
teile durch Verminderung des Gerausches. Zu den
Versuchen diente die in Abb. 1 wiedergegebene
Anordnung. Das mit einem Gewichte von 15 t
belastete Rad A wurde zuerst mit einem 625 mm
starken Vollgummireifen und dann mit einem Luft-
reifen ausgestattet. Seine Drehgeschwindigkeit
entsprach einem Wege von 25-6 km in der Stunde

Abb. 1.

auf dem groBen Rade B. Die Berithrungsflache des
Rades B mit dem Rad A war so eingerichtet, daB
verschiedene Korper darauf befestigt werden
konnten, um dem Rade B eine unebene Gleitflache
zu erteilen. Die Hubverschiedenheiten des Rades A
wurden mittels Schreibstift auf die mit gleich-
maBiger Bewegung ausgestaltete Oberfliche des
Zylinders C iibertragen. Das groBe Rad B stellte

f—

Abb. 2.

somit gleichsam die unebene Fliche einer StraBe
dar, wihrend Rad A ein darauf laufendes Wagen-
rad war. Fine Vorpriifung mit glatter Oberilache
des Rades B ergab die GroBe der konstanten
Vibration des Rades A mit Vollgummireifen mon-
tiert zu 635 bis 6:86 mm, mit Luftreifen aus-
pestattet zu nur 0-5 mm. Diese Schwankungen
muBten lediglich auf Rechnung der Bewegung des
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arofen Rades B gesetzt werden, gaben aber auch
einen Anhalt fiir die Vibrationsunterschiede der
beiden Radbelege. Abb. 2 zeigt die auf Zylinder C
verzeichneten Schwingungsanderungen des mit
sinem Vollreifen montierten Rades A, wenn es iiber
ein langes, halbrundes, 29-7 mm hohes Hindernis
lief. Das Rad wurde um 584 mm in die Hohe ge-
hoben. Abb. 3 zeigt die Wirkung mit einem Luft-
reifen bei gleich hohem Hindernis, die Hebung des
Rades betrug nur 11-22 mm. Diesen Diagrammen
zufolge nahm der Luftreifen das Hindernis glati, die
Héhe des Radhubes betrug bedeutend weniger als
die Hohe des Hindernisses selbst. Der Vollreiten
hingegen machte beim Lauf iiber das Hindernis
einen Sprung, dessen Hohe die Hohe des Hinder-
nisses liberstieg.

Zum SchluB seien noch kurz die elastischen
Massen, welche die Federung und den Kautschuk
des Vollreifens ersetzen sollen, erwahnt. Solche
Massen werden heute von den verschiedensten
Firmen hergestellt. Sie sind alle mehr oder weniger
Leimpraparate und daher wasserloslich. Deshalb

Abb, 3.

kann man sie nicht direkt mit dem Boden in Be-
riihrung bringen. Man fillt sie deshalb in
Schlauche ein, die man unter einem Mantel,
dhnlich wie einen Luftschlauch beim Pneumatik,
um das Rad legt. Manchmal fiillt man auch direkt
den Luftschlauch eines Pneumatiks mit einer
solchen Masse. Seltener werden die Massen als
Zwischenlage zwischen Luftreifen und Rad ver-
wendet. So sehr das Arbeiten an solchen elastischen
Kunstmassen in den Jahren der hohen Kautschuk-
preise zu begriiBen war, so haben sich dieselben
speziell fiir elastische Bereifungen wenig bewahrt,
und zwar aus folgenden Grinden: 1. Halten sie
nur einer niedrigen Temperatur stand. 2. Sind
gie quellbar. 3. Laufen sie sich platt. Ein Vorteil
dieser Massen wire dem Pneumatik gegeniiber
vielleicht in der Nagelsicherheit zu erkennen,
woran ja der Pneumatik am meisten krankt. AuBer
diesen Leimmassen gibt es noch eine Anzahl Ol-
massen Factiskunstkautschuke. Fiir schwere Last-
wagen kommen alle diese Massen aber fast tiber-
haupt nicht in Betracht.
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Die kommunalen Wirtschaftsbetriebe und ihre elektrischen
Fahrzeuge.

Von Dipl. Ing. W, Ré diger, Berlin.

Betriebskosten.

Indirekte Betriebskosten
(Friedenspreise):

Abschreibung und Verzinsung des
Wagenanschaffungspreises 13 9%
von Mk. 10.000.— . . . : . . Mk 1300.

Abschreibung und Verzinsung des
Batterieanschaffungspreises 10 %
von Mk. 2000.— (unter Beriicksichti-

gung d. Unterhaltungsabkommens) ,  200.—
Summa . . . Mk.1500.—
Direkte Betriebskosten
(Friedenspreise):

Bereifung. Die Waschmaschine wird
ausschlieBlich auf Asphalt verwendet
und lauft sehr langsam. Es bestehen
deshalb keine Bedenken, dieselbe mit
Eisenbereifung zu versehen, so daB
ein Verbrauch von Gummi nicht in
Ansatz zu bringen ist. Die Unter-
haltung der Eisenbereifung fallt mit
unter die Reparaturen am Fahrzeug.

Ladestrom. Der Preis der
KW-St. ist mit 10 Pig,
angenommen., Laut vor-
her gegebener Berech-
nung betragen die
Ladestromkosten pro
11 RPN, s

Batterieunterhaltung
(durch Vertrag sicher-
gestellt) A s

Reparaturen am Wagen
einschlieBl. d. Gummi-
WRENE TS vy Sy T LI - e

Léhne fiir zwei Personen
an 450 Schichten pro
Jahr zuziiglich Ver-
sicherungsbeitrage und

s 500.—

Kleidung . bt R A
Ol, Schmier- und Putz-
material . . 100.—

Reinigen und Schmieren . 150

Versicherungen . S s e 3= DR 9 |
Die gesamten Betriebskosten betragen

also bei 18.000 Fahrkilometern in

einem Jahre e . Mk. 0528.—

2 Somit kostet das Waschen von 1 m? StraBen-
fliche 952.800 : 27,000.000 — 0,035 Pig., abge-
sehen vom Wasserverbrauch.

6. Die StraBenkehrmaschine.

Wieldie StraBenwaschmaschine zur Reinigung
asphaltierter StraBen, 1

(Schlufi.)

zur Reinigung gepflasterter StraBen verwendet. In
der Konstruktion sind beide Maschinen ganz
ahnlich. An Stelle der Gummiwalze tragt die
Kehrmaschine eine Besenwalze. Der Fiihrersitz ist
in der Mitte des Rahmens angeordnet zwischen der
in zwei Halften geteilten Batterie, die vorn und
hinten auf dem Fahrgestell unter einer Haube
untergebracht ist. Wenn gleichzeitig ein Spreng-
gefaB auf dem Fahrzeug vorhanden ist, so wird
dieses an die Stelle der hinteren Batteriehiilite ge-
setzt und die vordere Haube so verlingert, daB
sie beide Batteriehilften aufnehmen kann. Uber
der Walze befindet sich ein Staub- und Kotfanger
in Form eines halbrund gebogenen Bleches.

Schalt- und Bremsvorrichtung sind dieselben
wie bei der Waschmaschine. bezw. bei dem elek-
trischen Lastwagen mit Vorderradantrieb. Die
Steuerung wird als Hebel- oder Drehschemel-
steuerung ausgefithrt und der Antrieb erfolgt durch
zwei Motore von je 3 PS Leistung mittels Zahnrad
und Ritzel auf die Vorderrader,

Fiir die Bereifung der Vorderrader wird Voll-
gummi, fiir die der Hinterrider Eisen verwendet.

Die Batterie besteht aus 40 Elementen mit
einer Kapazitit von 250 bis 320 Ampérestunden,
je nachdem der Fahrbereich mit einer Ladung
groBer oder kleiner gewiinscht wird. Die Betriebs-
spannung der Motore ist 78 Volt. Das Gesamt-
gewicht des Fahrzeuges betragt ohne Wasser-
filllung bei dem Wagen mit SprenggefiB zirka
2600 bis 2700 kg.

Die Fahrgeschwindigkeit bei Leerfahrt stellt
sich auf etwa 11 km pro Stunde. bei Arbeitsfahrt
auf 8 bis 9 km pro Stunde. Der Energieverbrauch
pro Kilometer betrigt bei Arbeitsfahrt zirka
420 W-St. und bei Leerfahrt zirka 210 W-St. bei
einem Stromverbrauch von etwa 46 bis 30 Ampére.
Der Fahrbereich der Maschine mit einer Batterie-
ladung erstreckt sich je nach Leistung der Batterie,
wenn lediglich  Arbeitsfahrten  beriicksichtigt
werden, auf 50 bis 65 km.

Die Breite der Besenwalze ist 2 m. Mit einer
Batterieladung konnen also 100.000, bezw. 130.000
Quadratmeter gefegt werden.

Fiir die Errechnung der Gesamtleistung einer
Kehrmaschine in einem Jahre sind, wie bei der
Waschmaschine, gewisse Voraussetzungen zu
machen, Die Zahl der Arbeitsschichten soll wieder
mit 450 pro Jahr bei 250 Tages- und 200 Nacht-
schichten angenommen werden. Fir jede Schicht
soll mit einer Batterieladung gerechnet werden.
Obschon diese bei dem Fahrzeug mit 65 km Fahr-
bereich in 714 Stunden ausgefahren werden kann,
so ist doch unter Beriicksichtigung der Leerfahrten

so wird die Kehrmaschine vom und zum Depot sowie der Aufenthalte, die
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durch den Verkehr bedingt werden, eine neun-
stiindige Schicht ausgefiillt. Bei der Maschine mit
zirka 50 km Fahrbereich sind fiir die reinen Arbeits-
fahrten mit einer Batterieladung etwa 6 Stunden
zu rechnen. Wenn, was zweckmiBig erscheint,
dieses Fahrzeug mit Sprengvorrichtung und
Wasserbehalter ausgeriistet wird, so kommen
auBer der Fahrt vom und zum Depot und den Ver-
kehrsaufenthalten noch die mehrfachen Fiillungen
des Wasserbehilters und die Fahrten zum Hydran-
ten hinzu, so daB auch bei diesem Fahrzeug die
neunstiindige Schicht ausgefiillt wird. Die fiir
Arbeitsfahrten verfiigbare Kapazitit der Batterie
soll unter Beriicksichtigung einer geniigenden
Kapazitat fiir die Leerfahrten fiir nur 45, respektive
60 km ausreichend angenommen werden. In den
450 Jahresschichten werden demnach von der
Maschine mit 50 km Fahrbereich 450 3¢ 45.000 > 2

40,500.000 m* SiraBenfliche gekehrt und von
der Maschine mit 65 km Fahrbereich 450 > 60.000
g 54,000.000 m*. Hiezu werden 450 X9

4050 Stunden bendétigt, wenn die fiir Leer-
fahrten, Aufenthalte, Behilterfiillungen usw. auf-
gewendete Zeit eingerechnet wird, d. h. also, es
werden unter Einrechnung der fiir die Arbeit-
fahrten in jeder Schicht nicht benutzten Zeit
40,500.000 : 4050 — 10.000 m*, beziehungsweise
54.000.000 : 4050 rund 13330 m?* pro Stunde
gereinigt. Der jahrliche Stromverbrauch der Ma-
schine ergibt sich ohneweiters aus der Zahl der
Schichten und der Kapazitat der Batterie, da letz-
tere in jeder Schicht einmal der Batterie ent-
nommen wird. Er betragt demnach 450 X 250,
bezw. 450 X320 Ampeérestunden 112.500,
resp. 144.000 Ampérestunden oder, da die Be-
triebsspannung 78 Volt betrigt, 8775 KW-5t.,
bezw. 11.232 KW-St. Die Ladeenergie ist aus den
bereits frither angegebenen Griinden etwa doppelt
so hoch anzunehmen, so daB sich ergeben 17.550,
resp. 22464 KW.-St., die, zu 10 Pfg. die Kilowatt-
stunde gerechnet, einen Kostenaufwand von
Mk. 1755.—, bezw. Mk. 2246.— erfordern.

Der Preis einer StraBenkehrmaschine stellt
sich in Friedenszeiten auf zirka Mk. 9500.— bis
Mk. 10.000.—, der Preis der Batterie je nach
Kapazitit auf Mk. 2000.— bis Mk. 2500.—. Im
Mittel kostet also das Fahrzeug einschlieBlich
Batterie zirka Mk. 12.000.—.

Betriebskosten.

Indirekte Betriebskosten
(Friedenspreise):

Abschreibung und Verzinsung des
Wagenanschaffungspreises 13 7,

von Mk, 9500.— s e g eV T3S —
Abschreibung und Verzinsung des
Batterieanschaffungspreises 10 7
von Mk. 2500.— (unter Beriick-
sichtigung des Instandhaltungs-
abkommens) . e R e ]
Summa . Mk. 1485.—
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Direkte Betriebskosten
(Friedenspreise):

Bereifung. Die Vorderrader erhalten
Vollgummi, die Hinterrader Eisen-
bereifung. Letztere kann hier un-
beriicksichtigt bleiben, da ihre
Unterhaltung mit unter die Repa-
raturen am Fahrzeug fillt. Die
Gummibereifung bei der oben-
genannten  Beanspruchung des
Fahrzeuges hat eine Lebensdauer
von eiwa einem Jahr. Die Reifen-
mafie betragen 780 X120 . . . Mk

Ladestrom. Der Preis der Kilowatt-
stunde betriagt 10 Pig. Laut oben-
gegebener Berechnung werden im
Jahr 22.464 resp. 17.550 KW.-St.
verbraucht . (Mk. 2246.—) ,, 1755.—

Batterieunterhaltung (durch Vertrag

530.—

sichergestellt) . . (Mk. 800.—) , 600.—

Reparaturen am Wagen einschlieB-
lich der Besenwalze o Ee e BO—

Fahrerlohn fiir zwei Personen an

450 Schichten, zuziiglich Versiche-
rungsbetrage und Kleidung , 4400, —
Ol, Schmier- und Putzmaterial , 100.—
Reinigen und Schmieren y 150.—
Versicherungen SR L e 1500—
Summa . Mk. 9970.—

Die gesamten Betriebkosten betragen also bei
22500 Fahrkilometern (einschlieBlich der Leer-
fahrten) in einem Jahre Mk. 9970.—, bezw.
Mk. 10.661.—.

Es kostet somit das Reinigen von 1 m?
StraBenfliche 997.000 : 40,500.000 — 0,025 Pig.,
bezw. 1,066.100 : 54,000.000 — 0,02 Pig.

7. Sprengwagen,

Im StraBenreinigungswesen ist der auto-
mobile Sprengwagen eine Erscheinung der
neuesten Zeit. Seinen Vorlaufer, den pierde-
bespannten Wagen, haben wohl auch kleinste
Stadte schon seit Jahrzehnten in mehr oder weni-
ger primitiver Ausfilhrung benutzt, bis dann die
steigenden Anforderungen an die Hygiene der
StraBen und die infolgedessen stetig wachsende
Ausdehnung des Betriebes besonders in den GroB-
stadten die StraBensprengmaschine hervorbrachten.
Bei den Zugwagen und zweiradrigen Vorspann-
wagen ist ihrer bereits als kombiniertes Fahrzeug
Erwdhnung getan. Als reiner Sprengwagen mit
motorischem Antrieb hat sie den Zweck, die
StraBen schnell und ausgiebig unter Wasser zu
setzen und der Staubplage zu wehren.

Die Konstruktion des Fahrzeuges gleicht der
eines Lastwagens, auf dessen kurzer Pritsche der
Wasserbehalter ruht. Unter einer auf dem Vorder-
teil angebrachten Haube befindet sich die Batterie.
Zwischen dieser und dem Wasserbehilter ist der
Fiihrersitz angeordnet. Die Bereifung besteht aus
Vollgummi.

e L

—— e e e
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Der Antrieb erfolgt durch zwei Motore auf
die beiden Vorderrider vermittels Zahnradiiber-
setzung. Die Leistung der Motore ist auf je 3 PS
bemessen. Die Lenkung des Wagens geschieht
durch das Steuerrad am Kopf der Steuersaule. Der
hiedurch betitigte Drehmechanismus der Vorder-
rader wird entweder als Drehschemel ausgebildet
oder als Achsschenkellenkung der Rader. Der Kon-
troller ist um die Steuersdule gelegt oder unter dem
FuBboden des Fiihrersitzes. Seine Schaltung erfolgt
durch eine Kurbel, die an der Steuersaule an-
gebracht ist oder durch einen Seitenhebel neben
dem Fiihrersitz. Die Bremsung der Hinterrdder
geschieht durch eine mechanische Bremse, die vom
Fithrersitz aus durch Pedal oder Handhebel an-
gezogen wird. Daneben kann durch die Kontroller-
schaltung eine elektrische Bremse auf die ange-
triebenen Vorderrader in Tatigkeit gesetzt werden.
Die Spritzdiisenképfe sind unter dem Vorderende
des Wasserbehilters vor den beiden Hinterriddern
rechts und links angebracht. Sie sind verstellbar
fiir schwache und starke Strahlen eingerichtet. Bei
langsamer Fahrt werden die engen und bei schnel-
ler Fahrt die weiten Diisenéfinungen eingestellt,
so daB stets geniigend Wasser gegeben werden
kann.

Die Batterie besteht aus 40 Elementen mit
einer Kapazitat von 280 bis 300 Amperestunden.
Die Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeuges betragt
etwa 17 km pro Stunde, der Stromverbrauch etwa
50 Ampere. Der Energieverbrauch auf guter
ebener StraBe stellt sich fiir den Kilometer Fahrt
im Durchschnitt auf 230 W-St. Der Fahrbereich
mit einer Batterieladung auf zirka 75 km. Der
Wasserbehilter faBt 2 bis 215 m®.

Die Anschaffungskosten zu Friedenszeiten be-
tragen etwa Mk. 12.000.—, von denen Mk. 2000.—
auf die Batterie entfallen.

Die Benutzung des Sprengwagens richtet sich
nach der Witterung. Es 1aBt sich daher einer Wirt-
schaftlichkeitsberechnung nur schwer eine be-
stimmte Kilometerzahl zugrunde legen. Nimmt
man an, daB bei den Witterungsverhaltnissen des
mittleren Europa der Betrieb vom 1. Mai bis 1. Ok-
tober dauert, so ist auch wahrend dieser 150 Tage
noch nicht an jedem Tage ein Sprengen der
StraBen erforderlich und die Zahl der Betriebstage
wird sich daher auf eine noch geringere Zahl, im
Mittel etwa 125, stellen. Das Fahrzeug kann daher
nicht geniigend ausgenutzt werden und es empfiehlt
sich, fiir diese Zwecke den zweiradrigen Vorspann-
wagen zu verwenden, der auch vor anderen Fahr-
zeugen Dienst tun kann, wenn der Sprengwagen
stehen muB. Einen Anhalt fiir die Betriebskosten
gewinnt man aus den Ziffern, die fiir die StraBen-
wasch- und Kehrmaschine angegeben sind, wenn
man dabei die tatsichlichen Betriebskilometer in
Rechnung stellt.

8. Ladeeinrichtungen.

Alle elektrischen Automobiliahrzeuge fiihren
ihre Kraftquelle in Form einer Akkumulatoren-
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batterie mit sich. Diese Batterie muB geladen wer-
den und zur Ladung gehoren einige wenige Ein-
richtungen. Durch die Verschiedenheit der zur Ver-
fiigung stehenden Stromarten und Spannungen,
durch die Art des Betriebes selbst und die Zahl der
zu ladenden Batterien ergibt sich eine gewisse
Mannigfaltigkeit dieser Einrichtungen. Der ein-
fachste Fall ist folgender:

Fin Elektrizitatswerk, welches Gleichstrom von
220 Volt erzeugt, hat einen elekirischen Lastwagen
mit einer Batterie, die aus 80 Elementen besteht.
Auf einem leeren Felde der Schalttafel oder auf
einer kleinen besonderen Tafel, die mit den Sammel-
schienen der Hauptschalttafel durch eine fest ver-
legte Leitung verbunden ist, werden ein Ampére-
meter, ein Voltmeter, zwei Sicherungen, ein auto-
matischer Ausschalter, ein Regulierwiderstand, ein
mechanischer Ausschalter-und ein Steckkontakt an-
gebracht. Der Wagen, dessen Batterie geladen
werden soll, fahrt vor das Maschinenhaus unter
ein zu diesem Zwecke angebrachtes Schutzdach
und die Batterie, die im Wagen verbleibt, wird
durch ein bewegliches Kabel mit der Steckdose der
Ladeschalttafel in Verbindung gebracht. Kann aus
Betriebs- oder sonstigen Riicksichten der Wagen
wihrend der Ladezeit nicht vor dem Maschinen-
haus stehen bleiben, so bringt man die kleine
Schalttafel in dem Wagenunterstellungsraum oder
in dessen Nihe in geschiitzter Lage an, verbindet
sie mit der Hauptschalttafel im Maschinenhaus
oder mit einer geniigend starken sonstigen Leitung,
die konstante Spannung halt, und ladet in oder
vor dem Unterstellungsraum, der sich natiirlich in
diesem Fall nicht direkt bei dem Elektrizitdtswerk
zu befinden braucht, sofern er nur geniigend
starken LeitungsanschluB an das Elektrizitdtswerk
hat. Sind mehrere Wagen vorhanden, deren Bat-
terien gleichzeitig geladen werden sollen, so sind
mehrere Ladeschalttafeln, die aber alle an eine
geniigend starke Leitung angeschlossen werden
kénnen, vorzusehen. Fiir jede Batterie ist in diesem
Fall eine Ladetafel erforderlich. Betragt die Span-
nung des zur Verfiigung stehenden Gleichstromes
nur 110 Volt, so muB die 80zellige Batterie in
Parallelschaltung ihrer beiden Haliten zu je 40 Ele-
menten geladen werden. Es ist dann wiéhrend der
Ladung jede Batteriehilite als selbstandige Batterie
zu betrachten. Auf der Schalttafel im Wagen be-
findet sich eine Steckdose, in die das Ende des
Ladekabels eingefiithrt wird und die an das
Leitungsnetz des Wagens so angeschlossen ist,
daB bei einer bestimmten Stellung des Kontrollers
der Ladestrom durch den Kontroller in die Batterie
gelangt. Diese Schaltung wird benutzt, wenn die
Gesamtzahl der Batterieelemente der verfiigbaren
Ladespannung entspricht, z. B. 80 Zellen und
220 Volt, Durch dieselbe Strckdose und den Kon-
troller kann bei einer anderen Einstellung des letz-
teren auch geladen werden, wenn die Batterie-
hilften in Parallelschaltung sich befinden, d. h. also,
es konnen 80 Zellen von 110 Volt geladen werden.
Da dann aber nur der in den Kontroller gesandte
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Gesamtstrom beobachtet werden kann, der erst
durch die Kontrollerschaltung auf die beiden Bat-
teriehalften verteilt wird, so ist nicht zu sehen, wie
viel Strom jede Batteriehalite bekommt, und es
kann dann leicht eine ungleichmdBige Ladung der
Batteriehaliten erfolgen. Infolgedessen ist die Be-
nutzung der Kontrollerschaltung hiebei nicht zu
empfehlen, sondern es miissen die Ladekabel direkt
an die beiden Batteriehalften angeschlossen werden
und fiir jede Batteriehdlite muB eine besondere
Ladetafel vorgesehen werden, damit der Lade-
vorgang in jeder Batteriehalfte beobachtet und
reguliert werden kann. Ist die verfiigbare Gleich-
stromspannung 220 Volt, so ist darauf zu achten,
daB der zu beschaffende Wagen eine DBatterie
erhilt, die 80 Zellen hat, da eine Batterie von
40 Elementen von 220 Volt nur mit groBen Ver-
lusten geladen werden kann.

In Wechselstrom- oder Drehstromwerken ist
die Ladung von Batterien ohneweiters nicht mog-
lich, da zu diesem Zweck Gleichstrom erforderlich
ist. Der Wechselstrom oder Drehstrom muf} des-
halb umgeformt werden. Dies kann geschehen
durch rotierende Umformer oder Quecksilber-
dampi-Gleichrichter.

Die Einrichtung umfangreicher Ladeanlagen,
in denen eine groBe Anzahl von Batterien geladen
werden soll, erfordert fiir jede Batterie eine beson-
dere Ladeschalttafel, sofern alle Batterien gleich-
zeitig geladen werden sollen. Wird mit Wechsel-
batterien gearbeitet, die auBerhalb der Wagen auf
besonderen Ladetischen geladen werden, so miissen
so viele Ladetische und Ladeschalttafeln vorgesehen
werden, als Batterien im Hochstfall gleichzeitig
geladen werden sollen. Zu diesem Zweck werden
in einem luftigen Raum die Ladetische aufgebaut
und eine geniigend starke Ringleitung gelegt, von
der zu jedem Ladetisch eine Abzweigung fiihrt,
die in der Ladeschalttafel endet. Die Verbindung
zwischen Ladeschalttafel und der auf dem Lade-
tisch befindlichen Batterie erfolgt durch freie Kabel.
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Die Ringleitung fiithrt Ladestrom mit konstanter
Spannung. Durch den Regulierwiderstand auf der
Ladeschalttafel wird die dem Entladezustand der
Batterie entsprechende Ladespannung und Lade-
stromstirke eingestellt.

Der Warter kann die fortschreitende Ladung
an der Batterie beobachten und hat die Apparate
zur Ablesung und Regulierung derselben stets in
nachster Nahe zur Hand.

Es ist unvermeidlich, daB bei einer derartigen
Einrichtung ein gewisser Energieverlust eintritt.
Die vorhandene konstante Spannung entspricht der
Ladespannung der Batterie erst am FEnde der
Ladung und muB daher zu Beginn der Ladung,
die mit geringer Spannung anfingt, abgedrosselt
werden. Erst im Laufe der fortschreitenden Ladung
wird durch langsames Ausschalten des Regulier-
widerstandes die volle zur Verfiigung stehende
Spannung zur Wirkung gebracht. Diese Verluste
konnen vermieden werden, wenn samtliche Bat-
terien zu gleicher Zeit und in ungefahr gleichem
Entladezustand zur Ladung kommen und wenn
die Ladung von einer besonderen Lademaschine
oder, wie bei Drehstromwerken, durch einen Um-
former oder Gleichrichter erfolgt. Im ersteren Fall
wird eine Gleichstrom-Dynamo mit veranderlicher
Spannung genommen, die der Erhéhung der Lade-
spannung wihrend des Ladevorganges zu folgen
vermag, so daB eine Abdrosselung der Spannung
und eine Vernichtung von Energie nicht erforder-
lich wird. Die Quecksilberdampf - Gleichrichter
werden mit induktiver Regulierung gebaut, kénnen
also auch der Spannungserhohung folgen, so daB
nur die normalen Wirkungsverluste eintreten. Sie
werden in nachster Nahe des Ladetisches aufgestellt
und kénnen von dem Batteriewarter bequem be-
dient werden. Jeder Ladetisch, bezw. jede Batterie
erhalt einen solchen Gleichrichter, welcher der
GroBe der Batterie, d. h, dem Ladestrom angepalBt
wird.

Autopneu und Massivgummireifen
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Elekmsrhe Husrus’rung uon Elektromobllen*

Uerbund - Automobilmotoren, Kontroller, FAnlafwiderstinde, Schalttafeln, Beleuthtungskérper.
Romplette Ladestationen fir AkRkumulatoren.
Reparatur von Maschinen und Apparaten, auch fremder Prouenienz.
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J Ischaft zur Ford des Elektromobilverkel
Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.
Prisident: K. k. Hofrat Professor Carl Schlenk.

\ E : . ¥ Vizepridsidenten:

Direktor Evugen Karel, Gemeinde Wien—Stiidt. Elektrizititswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschaft Linz-Urfahr.
Schriftfiihrer: Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Ing. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.

Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke ; Direktor Karl Fabian des stidt. Elektrizi-
tiitswerkes Teplitz-Schtnau ; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg ; - Dircktor A, Gertels des
Elcktrizititswerkes Ostbthmen in Trautenau; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Oberbaurat Eduard Ritter von Heider, Direktor des Landes-
elektrizitiitswerkes in St. Polten; Kommerzialrat Rudolf Hofler, Modling; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbriick; Direktor
Rudolf Kovanda des Elektrizititswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pleifer des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Tulln; Oberingenieur
Poschenrieder, Prokurist der Osterr. Siemens-Schuckertwerke ; Stadtbaudirektor Prokop, St. Polten; Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,
Baden bei Wien; Direktor Karl Schwarz des Elekirizftitswerkes Teschen; Oberingenicur Seckward der Osterr Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
Neustadt; LandesausschuB k. k. Regiertingsrat Professor Josef Sturm, Wien ; Sektionsrat im k k. Ministerium des Aufiern Dr. Eduard Suchanek:
Direktor Ing. Armin Weiner der Elekirizititsgesellschaft, Briinn; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen StraBenbahnen.

} Technisches Komitee filr fachliche Beratung und Propaganda:

Betricbskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; Inspektor Anton Wagner; Obering. Seckward; Oberingenieur Poschenrieder.
Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik ; Oberingenieur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechtskonsulent der Firma FroB-Biissing-Werke und Sekretir des Ver-
bandes Gsterr. Automobilindustrieiler. — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Ingenieur Vitalis Hauler.

Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, VII,, Apollogasse 11, — Telephon 36328,
Kasse und Buchhaltung: Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).

AUOFROF! | AUFROF!

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

ist bemiiht im Bereiche der bestehenden und neu zu schaffenden Elektrizititswerke, durch
Verbreitung allgemeiner Kenntnisse und Beratung der Interessenten, Erstellung von Kosten-
anschldgen und Projekten, die Einfihrung elektrischer Fahrzeuge zu begiinstigen und zu férdern,

Da diese Tatigkeit

im besonderen Interesse der elektrischen Zentralen gelegen ist,

werden die Leitungen der Elektrizitditswerke gebeten, an unseren Arbeiten teilzunehmen sowie
unsere Organisation durch lhren Beitritt
+ als ordentliche Firma zu starken :

und derselben dadurch die Mittel zu ersprielicher Arbeit

im gemeinsamen Interesse

zu sichern,

Die ‘Gesellschaftsleitung.

F

e
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

Flektrizitiitswerke.

Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, daB ein
Elektromobil verkehren kann, das heift sind die Entfernungen nicht iiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, {iber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind lingere Steigungen iiber 5%, zu befahren ?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heift die
Tagesleistung milfte zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten konnten, wire
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder méglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiren schwere Elektromobile fir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., notig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stddten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksddrfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. bendtigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fithrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen Ihnen durch Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

Helfen Sie LALELSS in unserer Werbearbeit !

Ist Inr Werk schon als firma- ¥ Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur

mifig gemeldetes Mitglied = '
unserem Vereine beigetreten? | T orderung des Elektromobilverkehres
Wien, VII., Apollogasse 11.

Wenn nicht, bitten wir um
freundliche Anmeldung!
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Pas Elektromobil

Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektrischer Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien-Weidlingau.
Telephon interurban: Weidlingan [V/33.
Erscheint monatiich.

Beitriige werden honoriert.

»Das Elektromobil* kann vom
Verlag oder durch den Buch-
handel bezogen werden,

Bezugspreis :

Inserate laut Tarif.
Osterreichisches Postsparkassenkonto Nr. 125.668.

Krcncn 10—, Mark 10.—, Francs 15.— jihrlich.

Nr. 5/6.

Wlen, jum 1917

1l. Jahrgang.

INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres. —

Kriege. — Ortsverbindungssirecken (Schluf).

Zur Forderung des Elektromobilverkehrs.
— Aluminium-Lote. —

— Die Verwendung wvon Militirautomobilen nach dem
Verschiedene Mitteilungen.

Zur Forderung des Elektromobilverkehrs.

Es ist in deutschen Fachzeitschriften wieder-
holt und ausfiihrlich iiber die Anstrengungen be-
richtet worden, welche seit Jahren in den Vereinig-
ten Staaten gemacht werden, um die Verwendung
elektrischer Fahrzeuge in Industrie- und Privat-
kreisen auf breiteste Grundlage zu stellen.

Wir haben aus diesen Veroffentlichungen die
amerikanische Propaganda fiir elektrische Wagen
und die diesem Zweck dienende Organisation der
Krafte kennen gelernt. Wir gewannen ein Bild von
den Einrichtungen, die dort geschaffen wurden, um
den Betrieb mit elektrischen Fahrzeugen so einfach,
billig und bequem wie irgend moglich zu gestal-
ten. Wir kennen heute auch die amerikanischen
Preise, Zahlungsvereinfachungen und die Tarife,
nach denen der Ladestrom der Batterien berechnet,
die Batterien und Fahrzeuge gewartet, untergestellt
und unterhalten werden. Dieses gesamte Material
stellt wohl eine wertvolle Bereicherung unseres
Wissens dar, ist aber kein Neuland fiir uns, denn
auch bei uns sind schon seit Jahren die Freunde
des Elektromobils tatig gewesen und haben mit an-
erkennenswerter Zahigkeit und bemerkenswertem
Erfolg fiir seine Verwendung auf altbekannten und
neuen Gebieten gewirkt. Aus den Erfolgen ergab
sich mit der Zeit von selbst die ZweckmaBigkeit der
Zusammeniassung aller diesbeziiglichen Bestrebun-
gen, die sich von Anfang an in natiirlicher Entwick-
lung auf zwei Hauptgebiete erstreckten, auf die
Propaganda und auf die Gestaltung des Betriebes.

Wihrend anfangs die Propaganda lediglich
durch die an dem Bau von Elektromobilen und

Batterien teilhabenden Firmen geschah, hat sich
inzwischen in Wien ein Verein unter dem Namen
»Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Forderung
des Elektromobilverkehrs® gebildet, der die Propa-

ganda durch ZusammenschluB und organisierte Be-
taugung ganz wesentlich zu férdern geeignet ist.
Der Vorstand dieser Vereinigung setzt sich aus Ver-
tretern von Elektrizitats. und Automobilfirmen,
Elektrizitatswerks-Direktoren, sowie hohen Reichs-
und Kommunalbeamten zusammen. Der Zweck ist
durch die Namensgebung schon gekennzeichnet
und fest umschrieben. Ein technisches Komitee im
Rahmen der Gesellschaft ist mit der wichtipen Auf-
gabe der Beratung und Propaganda, dem Studium
von Verkehrsverhdltnissen sowie allen sonstigen
einschldgigen Arbeiten beauftragt Seine Beratun-
gen, Vorschldge und Vermittlungen erfolgen liir die
Interessenten kostenlos.

Es unterliegt keinem Zweifel, daB sich in Kiirze
nach diesem Vorbild weitere Vereine, zumal in
Deutschland, bilden werden, so daB die Méglich-
keit entsteht, zur Griindung von Verbinden zu
schreiten, die in rein wirtschaftlicher und volks-
wirtschaftlicher Hinsicht von ganz auBerordent-
licher Bedeutung zu werden vermogen. Urniter-allen
Umstanden muB eine solche Fortentwicklung vor
der Gefahr einer Zersplitterung behiitet werden.
Entstehen neue Vereine, so miissen diese in. Ver-
bindung mit der Wiener Erstgriindung ‘tréten. Je
grofier die Zahl der Gesellschatten ist, die sich dem
einheitlichen Zweck des anzustrebenden Verbandes
angliedert, desto groBer wird die Kraft zur Befati-

SEMPERIT-

im Gebrauch die billigsten!
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gung und desto wirksamer der in alle Kreise ge-
tragene Gedanke. Aber Einheitlichkeit in den Zielen,
dauvernde Verstandigung und ein fortwahrendes
Hand-in-Hand-Arbeiten aller Gesellschaften des
Verbandes ist eine unerlaBliche Vorbedingung des
Erfolges.

Ein wesentlicher Teil der Propagandatatigkeit
mufl den Elekirizititswerken zugewiesen werden,
sei es, daB diese als Mitglieder einer der vor-
erwahnten Gesellschaften und des anzustrebenden
Verbandes oder auch unabhingig davon diese
Tatigkeit lediglich im eigensten Interesse iiber-
nehmen, In den folgenden, dem Betriebe gewid-
meten Darlegungen ist der Vorteil, den die Elek-
trizitaitswerke aus der Ladung von Elektromobil-
batterien und der Einrichtung von Ladestationen
haben werden, kurz angedeutet. Erforderlich ist es
daB den Herren der Elektrizitatswerke die notigen
Unterlagen fiir eine ernsthafte und erfolgreiche
Propaganda von sachverstindiger Seite zur Ver-
fiigung gestellt werden.

Was den Betrieb anbelangt, so ist zunichst
festzustellen, daB bereits seit Jahrem in Deutsch-
land und Osterreich eine Reihe von Ladestationen
vorhanden ist, welche dem Zwecke dienen, Leih-
batterien in geniigender Zahl betriebsfertig zur
Verfiigung zu halten, elektrische Fahrzeuge unter-
zustellen und zu warten sowie fremde Batterien
zu laden und instandzuhalten. Im allgemeinen er-
folgen die Arbeiten an den fremden Batterien, bezw.
die Abgabe von betriebsfertigen Leihbatterien und
die Unterstellung der Wagen gegen eine an die
Ladestation zu zahlende Kilometerquote. Repara-
turen an den Wagen werden zwar auch vorgenom-
men, aber besonders berechnet., Auf diese Weise
wird dem Wagenbesitzer im wesentlichen die
Sorge um die dauernde Betriebsfihigkeit seiner
Fahrzeuge abgenommen und er kann fiir einen
groBen Teil der Betriebskosten im vorhinein mit
festen Summen rechnen.

Die Ladestationen sind bisher in der Haupt-
sache von der Akkumulatoren-Fabrik Aktiengesell-
schaft, teilweise auch in Verbindung mit den
Fabrikanten der elektrischen Fahrzeuge oder durch
staatliche oder kommunale Unternehmungen, wie
z. B. die Post und die stadtische Miillabfuhr- und
StraBenreinigungsbetriebe, welche Elektromobile
in groBem Umiange verwenden, eingerichtet wor-
den; letztere natiirlich nur fiir eigene Fahrzeuge
unter AusschluB derjenigen, die privaten und all-
gemeinen Offentlichen Zwecken dienen.

ZweckmaBiger wiirde es sein und wirtschaft-
licher wiirden sich die Ladestationen gestalten
lassen, wenn Einrichtungen und Betrieb von den
Elektrizitatswerken iibernommen wiirden, die ein
lebhaites Interesse daran haben, durch die Ladung
von Batterien ihren Stromabsatz zu erhéhen.

Da die Ladung von Batterien sich itber meh-
rere Stunden erstreckt und der Stromkonsum erfah-
rungsgemaB bei entsprechend geregelter Betriebs-
einteilung ziemlich gleichmaBig ist, auBerdem auch
vielfach in eine Zeit verlegt werden kann, zu der
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das Elektrizitatswerk sonst nur eine geringe Strom-
abgabe hat, so belastet der Ladevorgang die Ma-
schinen des Werkes in sehr giinstiger und wirt-
schaftlicher Weise, so daB die Stromtarife niedrig
gehalten werden konnen. Durch niedrige Strom-
tarife aber wird anderseits wieder die Verwendung
von Elektromobilen getordert und der Stromabsatz
vermehrt.

Die Angliederung derartiger Betriebe an die
Elektrizititswerke ist auBerordentlich einfach
durchzufithren, es braucht nicht einmal Voraus-
setzung zu sein, daB schon eine gewisse Mindest-
zahl von Wagen in dem betreffenden Stromversor-
gungsgebiet vorhanden ist, die sich zur Entnahme
von Ladestrom verpflichten, denn die Kosten der
zu beschaffenden ersten Einrichtung sind nur ge-
ring und konnen auf die Aussicht der vermehrten
Stromabgabe hin wohl als Propaganda-Ausgabe
verbucht werden, Mit steigendem Bedari kann jede
dieser Anlagen ohne Schwierigkeiten und dann
natiirlich auch ohne jedes Risiko erweitert werden.

Gleichstromwerke mit einer Betriebsspannung
von 110 oder 2 X 110 mit 220 oder 2 > 220 Volt
wiirden dabei natiirlich im Vorteil sein, da die er-
forderliche Stromart bereits vorhanden ist und
ohneweiters unter Einbau von Regulierapparaten
verwendet werden kann. Batterien von 40 Elemen-
ten werden mit 110 Volt und solche von 80 Ele-
menten mit 220 Volt Anfangsspannung geladen.
Es konnen aber auch Batterien mit 80 Elementen
von 110 Volt geladen werden, indem man sie teilt
und in Parallelschaltung zu je 40 Elementen ladet.
Ebenso konnen Batterien mit 40 Elementen von
220 Volt geladen werden, indem man zwei Batte-
rien, die bei einer derartigen Anlage wohl stets fir
eine gleichzeitige Ladung vorhanden sind, hinter-
einanderschaltet.

Ftwas umfangreicher und teurer wird die
Ladeeinrichtung bei Drehstrom- oder Wechsel-
stromwerken werden, weil sich bei diesen erst eine
Umformung der vorhandenen Stromart in Gleich-
strom erforderlich macht. Diese Umformung kann
durch rotierende Umiormer oder durch sogenannte
Gleichrichter geschehen. Letztere sind bei einer
Anlage, die sich nach den eintretenden Bediirf-
nissen entwickeln soll, vorzuziehen, da zu Anfang
nur so viele Gleichrichter eingebaut zu werden
brauchen, wie der Zahl der gleichzeitig zu laden-
den Patterien entsprechen. In gleicher Zeitiolge mit
der Vermehrung dieser Batterien kann dann die
Gleichrichter-Anlage nach und nach ausgebaut
werden,

Bei rotierenden Umformern ist im vorhinein
bei der Wahl der MaschinengroBe auf den voraus-
sichtlichen Strombedarf Riicksicht zu nehmen,
damit die Maschinen nicht fiir den ersten Bedart
zu groB und fiir den zu erwartenden Bedarf nicht
zu klein sind. Im ersteren Falle wiirde mit ungiin-
stigem Arbeiten, im zweiten Falle in Kiirze wieder
mit Neuanschaffungen zu rechnen sein. Eine ge-
schickte Unterteilung der Maschinen ist bei weite-
rem Ausbau unerlaBlich, da von der Vollbelastung
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der Aggregate der gute Wirkungsgrad der ganzen
Anlage abhangt.

Ein weiteres - sehr erstrebenswertes Ziel,
welches fiir die Vereinfachung des Betriebes einer
Ladestation von auBerordentlicher Bedeutung ist,
besteht in der Vereinheitlichung der Batteriespan-
nung, d. h. also der Batterie-Elementzahl. Diese
muB von den Fabrikanten der Elektromobile, bzw.
Batterien zu erreichen versucht werden. Die heuti-
gen und viel mehr noch die vor Jahren gebauten
Wagen sind mit Batterien der verschiedensten
Elementzahlen ausgeriistet, die sich zwischen 20
und 80 fiir die Batterie bewegen. Auf héchstens
zwei, nimlich auf 40 und 80 Elemente fiir die Bat-
terie, miissen diese beschrinkt werden, was iibri-
gens schon in groBerem Umfange geschehen ist
und von der Akkumulatoren-Fabrik Aktiengesell-
schaft in Verbindung mit den Fahrzeug-Fabriken
weiterhin durchgefiithrt wird

Noch einfacher wiirde sich natiirlich der Be-
trieb gestalten, wenn es gelénge, eine einzige Span-
nung oder Elementzahl fiir alle elektrischen Wagen
einzufiihren. Es diirfte Adieses aber daran scheitern,
daB man bei der einheitlichen Wahl von z. B.
40 Elementen fiir schwere Wagen mit hohem
Stromverbrauch auf zu groBe Stromstirken kom-
men wiirde. Die einheitliche Verwendung von Bat-
terien mit 80 Elementen wiirde aber wieder fiir die
kleineren Fahrzeuge von Nachteil sein, einmal des-
halb, weil dadurch die Unterbringungsfrage er-
schwert wiirde, dann aber auch, weil der Vorteil
der einfacheren Instandhaltung von 40 Flementen
gegeniiber 80 Elementen verloren ginge, der so
lange eine Rolle spielt, als er nicht im Hinblick auf
die zu groBen Stromstirken aufgegeben werden
muB.

Es wird aber mit den beiden Spannungen ent-
sprechend den Elementzahlen 40 und 80 schon eine
so erhebliche Vereinfachung erzielt, daB man nicnt
weiter zu gehen braucht, zumal man, wie schon
oben bemerkt, mit einer dieser beiden Spannungen
Batterien mit beiden Elementzahlen laden kann.

Fiir die Bereithaltung von Leihbatterien kommt
noch eine weitere Schwierigkeit hinzu, die in der
Verschiedenheit der Kapazititen bei den Batterien
der einzelnen Wagentypen besteht und deren Be-
seitigung angestrebt werden muB. Durch die Kapa-
zititsunterschiede, die auch in der RaumgroBe der
Batterien zum Ausdruck kommen, wird es unter
Umstinden erforderlich, eine groBe Anzahl ver-
schiedener Batterietypen vorratig zu halten. Das
verursacht erhebliche Kosten und beeintriachtigt die
Ausnutzung der einzelnen Batterien. Eine Verein-
heitlichung muB daher zunéchst in der Richtung
angestrebt werden, daB die Batterien fiir ganze
Wagenkategorien die gleiche Kapazitit erhalten.
FaBt man die zurzeit gebrauchlichsten Wagen-
typen zusammen und schlieBt die Feuerwehrwagen,
Post- und kommunalen Fahrzeuge, die meist in
eigenen Ladestationen geladen werden, aus, so muB3
mit folgenden Fahrzeugen gerechnet werden:

Der kleine Lieferungswagen (Dreiradtype bis
750 kg);

der groBe Lieferungswagen (Vierradtype bis
1500 kg);
der leichte Lastwagen (Vierradtype bis 214 t);
der mittelschwere Lastwagen (Vierradtype bis
der schwere Lastwagen (Vierradtype bis 5 t);
der Omnibus;
die Droschke;
der Luxuswagen;
der Hotelwagen;
der Vorspannwagen.

Von diesen sind auszuscheiden diejenigen
Fahrzeuge, deren Batterien im normalen Gebrauch
nicht gewechselt, also im Wagen geladen werden,
d. h. samtliche Lastwagen und der Vorspannwagen.
Es bleiben iibrig der kleine Lieferungswagen, der
groBe Lieferungswagen, der Omnibus, die
Droschke, der Luxuswagen und der Hotelwagen.
Von diesen konnen der groBere Lieferungswagen,
die Droschke, der Luxuswagen und der Hotel-
wagen zu einer Gruppe vereint werden, fiir die
lediglich Batterien von 40 Elementen mit 250 Am-
perestunden Kapazitit verwendet werden. Der
kleine Lieferungswagen (Dreirad-Type) wiirde eine
Batteriegr6Be fiir sich beanspruchen, ebenso der
Omnibus. Letzterer wird jedoch in den meisten
Fillen in einem geregelten Betrieb laufen. fiir den
die Zahl der Batterien ein fiir allemal festliegt und
nur bei Vermehrung oder Verringerung der Be-
triebsmittel eine Anderung erfihrt. Eine fest-
liegende Zahl von Batterien, die in regelmaBiger
Abwechslung zu bestimmten Zeiten zur Ladung
kommen, bereitzuhalten, macht aber keine Schwie-
rigkeiten, Lediglich die Fahrzeuge, welche nach
stets wechselndem Bedarf gefahren werden, die
Lieferungswagen, Droschken, Luxuswagen und
Hotelwagen, erfordern durch die Bereitstellung
passender Batterien eine gewisse Aufmerksamkeit,
geschickte Disposition und unter Umstinden ver-
mehrte Kosten. Fiir die genannten Fahrzeuge
werden aber nach der obigen Einteilung nur zwei
verschiedene BatteriegroBen in  Bereitschaft zu
halten sein, so daB also gegeniiber dem jetzigen
Zustand damit schon eine ganz erhebliche Verein-
fachung und Verbilligung des Ladebetriebes erzielt
wird. Auf einfache Weise konnen Geschéftskreise
und Private, welche vor der Frage der Beschaffung
eines elektrischen Fahrzeuges stehen, an dieser Ver-
einfachung mitwirken, indem sie sich mit der Lade-
station, in der die Batterie des Wagens spiter ge-
laden werden soll oder von der sie die Ieihbatterie
fiir den Wagen entnehmen wollen, in Verbindung
setzen und sich nach der geeigneten BatteriegroBe
erkundigen, die dann bei der Bestellung des
Wagens anzugeben ist,

In kleineren und mittleren Stadten wird es im
allgemeinen geniigen, wenn eine einzige Lade-
station im direkten Zusammenhang mit dem Elek-
trizititswerk eingerichtet wird. In gréBeren Stadten
dagegen wird es im Interesse der Fahrzeugbesitzer
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liegen, an mehreren, mit Sorgfalt auszuwéhlenden
Punkten der Stadt Ladestationen zu erdfinen, damit
nicht zu viele Leerkilometer, die nichts einbringen,
gefahren werden miissen. Die Zahl der Platze ist
eine Frage der ZweckmaBigkeit. Allgemeine Ge-
sichtspunkte lassen sich dafiir nur insofern auf-
stellen, als auf die Fahrbereiche der Wagen und
das hauptsachlichste Fahrgebiet derselben Riick-
sicht zu nehmen ist.

Es ist verschiedentlich vorgeschlagen worden,
um die Ladung der Batterien von Elektromobilen

e s e g e
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im Betriebe einer GroBstadt schnell, einfach und
sicher zu ermoglichen, automatische Ladevorrich-
tungen iiber das ganze Stadtgebiet zu verteilen.
Dieze Idee muB nach dem Stande der heutigen Bat-
terieladeweise, Wartung und Unterhaltung, soweit
damit nicht nur eine gelegentliche Notladung ge-
meint ist, abgelehnt werden. Wenn eine derartige
Anlage aber nur fiir kurze Nachladungen in drin-
genden Fallen benutzt werden soll, so ist sie viel
zu kostspielig und wird sich nicht bezahlt machen.

Die Verwendung von Militirautomobilen nach dem Kriege.

Man wird die Frage aufwerfen miissen,
was eigentlich mit den Feldkraftwagen geschehen
soll. Ich glaube, daB auch darauf schon die Antwort
erteilt wurde, und zwar von Herrn Reichsrats-
abgeordneten Friedmann in einem Referate:

Er sagte namlich, daB die Feldkraitwagen zur
Errichtung von Postlinien, zur Massenbeforderung
von Giitern usw. herangezogen werden sollen. Mit
anderen Worten: Auch der fahrtiichtige Feldwagen

ist nicht dem FEinzelbesitzer zur Verfiigung zu
stellen, sondern nur GroBbetrieben, welche auf
Grund der verfiigbaren Mittel und der Ausdehnung
ihrer Unternehmen in der Lage sind, ausreichende
Wagenreserven anzuschaffen, um dadurch die min-
dere Betriebssicherheit des Einzelifahrzeuges aus-
zugleichen.

Ich stelle mir vor, daB man die Bildung der-
artiger Unternehmen -von staatswegen fordert.
Uberall dort, wo Verkehrsmoglichkeiten und Ver-
kehsbedarf bestehen, soll man die Gemeinden oder
Unternehmen unterstiitzen, ihnen die Moglichkeit
geben, eine groflere Anzahl von Fahrzeugen zu
erwerben, um den Personen- und Giitertransport
in die Wege zu leiten. Allerdings soll man hiebei
hauptsichlich nur auf die Uberlandlinien Wert
legen, denn den Feldkraftwagen im Stadtbetriebe
oder in dicht besiedelten Gebieten anzuwenden,
erscheint mir durchaus untunlich, weil diese Ge-
biete das Arbeitsfeld des elektrischen Fahrzeuges
sind, nachdem dieses durch Vermeidung der Un-
zukémmlichkeiten des Benzinfahrzeuges der Be-
volkerung viele Unannehmlichkeiten, denen sie
sonst ausgesetzt wire, ersparen kann und auBer-
dem vom volkswirtschaftlichen Standpunkte durch
Ausniitzung bisher brach liegender- Energien einen
wichtigeren Faktor darstellt als der nur als
LiickenbiiBer verwendbare Feldwagen.

Mingel des Feldwagenbetriebes.

Wer berufsmaBig Gelegenheit hat, fremde Be-
triebe zu beobachten und selbst ordnend ein-
zugreifen, wo es not tut, wer unabhangig von der
Produktion und der Verwendung derselben die
grundlegenden Betriebsziffern erheben kann, weif,

daB der Betrieb von Kraftfahrzeugen ohne Reserven
selbst mit erstklassigen Wagen immerhin ein ge-
wisses Risiko bedeutet. Dies wird wohl jedermann
klar sein, besonders dann, wenn unbedingt langere
Untersuchungen durch Reparaturen oder sonstige
Zwischenialle vermieden werden miissen.

Weitaus empfindlicher werden natiirlich diese
Pausen bei minderwertigen Fahrzeugen sein, bei
denen man nahezu von 300 Betriebstagen im Jahre
150 als Stehzeit in Abrechnung bringen muB, Man
wird infolgedessen bei der Bemessung der Reserven
sehr vorsichtig vorgehen miissen.

Wahrend man bei guten betriebssicheren
Fahrzeugen mit einem Reservewagen auf vier bis
fiinf Betriebswagen rechnen darf, wird man bei den
Feldwagen ein wesentlich ungtinstigeres Verhilt-
nis in Aussicht nehmen miissen. Meiner Schatzung
nach werden zumindest auf zwei Betriebswagen
eine. Reserve kommen miissen, um immer die
notige Anzahl von Fahrzeugen in Dienst lassen
zu konnen.

Diese ungiinstigere Einteilung kommt natiir-
lich hauptsichlich in zwei Faktoren zur Geltung: in
der Kapitalsverzinsung und in den Abschreibungen.

Weniger belangreich, aber auch in Rechnung
zu ziehen sind die Mehrkosten der Unterkunit und
der Wartung der Reservefahrzeuge. Es ist daher
klar, daB, abgesehen von den hoheren Reparatur-
und Instandhaltungskosten, gegeniiber neuen Frie-
denswagen, schon mit Riicksicht auf die Kapitals-
verzinsung und die Abschreibungen der Anschai-
fungswert fiir Feldwagen ein sehr niedriger sein
muBl, damit dieselben nicht nur dem Laien, der
bloB den Anschaffungswert in Frage zieht, sondern
auch dem Fachmann, der die Betriebskosten zu
iiberblicken vermag, geniigend Anreiz zur Beschai-
fung bieten konnen.

Wo der Feldwagen fahren soll,

Unter der Voraussetzung, daB dies der Fall ist,
soll nun untersucht werden, wo derartige Fahr-
zeuge der Hauptsache nach untergebracht werden
konnen.

In erster Linie werden oéffentliche Unterneh-
mungen in Frage kommen missen, welche fiir ihren
Betrieb eine groBere Anzahl von Fahrzeugen be-
notigen, Allerdings méchte ich da von vorneherein
eine groBere Gruppe ausschalten: die GroBstadte
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und jene dicht besiedelten Gebiete, wo die Einstel-
lung groBerer Mengen von Kraftiahrzeugen mit Ex-
plosionsmotoren unbedingt Belastigungen fiir die
Bevolkerung mit sich bringen mubB.

In der GroBstadt wird nach dem Kriege wahr-
scheinlich das elektrische Fahrzeug eine fithrende
Rolle spielen, weil dessen sauberer, ruhiger Betrieb
sich fiir die StraBen der Stadt besser eignet, als der
lirmende und Abgase entwickelnde Explosions-
motor.

Das Benzinfahrzeug wird zwar als Uberland-
kraftwagen, als Luxus- und Sportiahrzeug immer
das groBere Verbreitungsgebiet beherrschen, aber
dort, wo billige Stromquellen vorhanden sind und
die Mangel des elekirischen Betriebes durch die
Eigenart der Verhéltnisse nicht in Erscheinung
treten, wird der Elektrowagen zweifelsohne den
Vorzug finden kénnen und miissen,

Schrittmacher des Verkehres.

Die Feldwagen werden daher der Hauptsache
fir den Verkehr am Lande in Aussicht genommen
werden, und zwar iiberall dort, wo es gilt, Neu-
land zu erschlieBen, also als willkommene Verkehrs-
behelfe an Stelle von Eisenbahnlinien, die noch
nicht rentabel erscheinen,

Mehr denn die theoretischen Erwagungen und
Betrachtungen der Fachleute hat der Krieg einen
Wandel der Anschauungen herbeigefithrt. Es hat
sich gezeigt, daB der Ausbau unseres StraBennetzes,
die Schaffung neuer Zufahrtslinien zu den Haupt-
verkehrsadern, die verkehrstechnische ErschlieBung
ertragnisreicher Gebiete oder solcher, deren Pro-
duktion durch die Verkehrsmoglichkeit erst gefor-
dert wird, von ungeahnter Bedeutung nicht nur fiir
das Wirtschaftsleben, sondern auch fir die Verteidi-
gungskraft des Staatswesens ist. Diese Einsicht
wird, gestiitzt auf die Kriegserfahrungen, gewiB
nach Wiederkehr des Friedens dazu fithren miissen,
daB der Ausgestaltung des Zustreifverkehres und
der Verastelung der Hauptwege besondere Bedeu-
tung zugemessen werden wird.

Es diirfte in allgemeiner Erinnerung sein, daB
vor dem Kriege ein groBziigiges Lokalbahnprojekt
dem Parlamente vorgelegen hat. Die Ausfithrung
desselben wird wahrscheinlich spater groBtenteils
einerseits auf finanzielle Schwierigkeiten - stoBen,
anderseits wird man erkennen miissen, dafl selbst
dessen restlose Durchfithrung kaum dem allgemei-
nen Verkehrsbediirfnis der Monarchie geniigen
wird. Denn gerade in jenen Provinzen, wo noch
Pferde und Wagen allein das Bindeglied zwischen
volkreichen Siedelungen und den nichsten Verkehrs-
zentren bilden, sind verhdltnismaBig wenige neue
Bahnlinien in Aussicht genommen worden.

Es wiirde zu weit fithren, an dieser Stelle die
Rentabilitat der Lokalbahnen ausfithrlich zu er-
drtern, und ich mochte hiezu nur auf die sehr inter-
essanten Arbeiten der Herren Inspektor Hermann
Hiiller, Hofrat v. Littrow, Dr. Viktor Krakauer,
Regierungsrat Ritter v. Stockert usw. verweisern,
sowie aui die friiheren Betrachtungen und Ar-
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beiten, die in der Fachschrift ,,Der Nutzwagen'
erschienen sind.

Man konnte sich also hier begniigen, zu be-
tonen, dafll erwiesenermaBen die Automobillinien
als LiickenbiiBer betrachtet werden kénnen und so
lange wertvolle und existenzberechtigte Verkehrs-
einrichtungen darstellen, bis die zu bewdltigende
Giiterverfrachtung ein bestimmtes AusmaB iiber-
schritten hat, so daB die Schienenbahn rentabel
und notwendig wird.

Damit ist dem Feldkraftwagen ein so weites
Gebiet eroffnet, daB vermutlich nach Aufstellung
und Durchfiihrung eines entsprechend durch-
dachten und in groBziigiger Form ausgearbeiteten
Projektes kaum mehr viel freie Fahrzeuge fiir andere
Zwecke zur Verliigung stehen werden.

Die Feldkraftwagen, welche zuriickkehren,
werden verschiedenen Typen angehdéren. Unsere
Armee verwendet, abgesehen von den ganz
schweren Lastziigen und Spezialfahrzeugen, eine
Reihe von 5 Tonnen-Wagen, doch besteht die Mehr-
zahl der in Dienst stehenden Automobile aus leich-
teren Typen von 2000 kg Tragkraft aufwirts. Ge-
rade diese eigenartige Mischung verschiedener
Wagentypen bietet groBe Vorteile, besonders aber
das Uberwiegen der leichten Wagengattungen.

Wihrend namlich die schweren Fahrzeuge als
Lastwagen und Omnibusse nur auif den besten
StraBen verkehren kénnen, also den Dienst haupt-
sichlich auf ReichsstraBen versehen werden, wo
verhiltnismiBig weniger AnschluBlinien in Frage
kommen, werden die leichten Wagen mit ilirem
geringen Achsdruck auch schlechtere StraBen be-
fahren konnen, und diese sind es, welche haupt-
sachlich bei der Einrichtung von Automobillinien
beriicksichtigt werden miissen, weil sie zu den von
den Bahnlinien weitab gelegenen Gegenden hin-
fithren.

Ein Fahrzeug fiir 2000 kg Nutzlast ist in der
Lage, 10 bis 12 Personen mit Gepack aufzunehmen
und dabei einen entsprechenden Wagenkasten zu
tragen. Fiir den Zustreifdienst werden diese Wagen
ebenfalls sehr geeignet sein und unter Umstinden
kénnen sie auch mit leichten Anhingern verwendet
werden, um die beforderte Nutzlast etwas zu er-
héhen.

Ohne in die Details eingehen zu wollen, was
ja ohne eine genaue Aufstellung aller Verkehrsmdog-
lichkeiten untunlich. ist, glaube ich behaupten zu
diirfen, daB die- Mehrzahl aller verfiigbaren leich-
teren Nutzautomobile diesen Zwecken allein dienst-
bar gemacht werden kann.

Feldwagen und Lebensmittelzufuhr,

Neben diesen Automobillinien zur allgemeinen
Beniitzung durch die Bevolkerung werden noch
eine Anzahl von Spezialunternehmen derartige
Kraftwagen mit groBtem Nutzen verwenden kdén-
nen. So stellt z. B. die Approvisionierung der GrofB-
stadte, das heiBt die Zufuhr von Nahrungsmitteln
weither vom flachen Lande zu den siddtischen
Speichern oder Markten, ebenfalls ein dankbares
Verwendungsgebiet dar,
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Der zwischenstidtische Giitertransport.

Wahrend heute Milch, Butter, Eier und Fleisch,
Gemiise und Obst von den Produzenten 12 bis 14
Stunden weit mit Pferdewagen zur Stadt gefahren
oder zur nichsten Bahnstation gestreift werden, um
von dort nach den Hauptbahnhofen der GroBstadt
zu gelangen, von wo wieder anderes Fuhrwerk die
Giiter abholt, um sie zu den Verteilungsstellen zu
bringen, wird man in die Lage kommen, die vor-
handenen Kraftwagen auf Grund besonderer Ein-
teilungen und Fahrplane dazu auszuniitzen,dald man
diese Produkte entweder direkt vom Produzenten
abholt oder doch von einer moglichst nahegelege-
nen Sammelstelle, um sie dann ohne weiteres Um-
laden direkt zur Verteilungs- oder Verkauisstelle
zu fithren.

DaB derartige Pline nicht in das Reich der
Ulopien zu verweisen sind, dirite schon daraus
erhellen, daB unmittelbar vor Kriegsbeginn das
Projekt bereits bestand, aus dem Marchielde Boden-
und Molkereiprodukte mittels Automobilen nach
den Wiener Markten zu schaifen, und ich selbst
hatte auch insoferne daran mitgewirkt, als ich fir
einen der Hauptinteressenten gewisse grund-
legende Berechnungen durchzufithren hatte.

Herr Direktor. Waldau in Hamburg hat zur
Frage der Verwendung des Kraftwagens fiir Spe-
ditionszwecke viel hochinteressante Beitrige ge-
liefert. Wenn es sich zeigt, daB der Kraitwagen-
betrieb mit der Bahn konkurrenziahig ist, unier
Beriicksichtigung des Umstandes, daB mit dessen
Hilfe die Giiterzufuhr wesentlich vereinfacht werden
kann, so wird wohl zweifellos auch dieses Arbeits-
feld dem Nutzauto erschlossen werden.

Auch der zwischenstadtische Verkehr wird
wahrscheinlich zum Teile mit Kraftwagen bewaltigt
werden koénnen.

Um nur einzelne Beispiele zu erwahnen, ware
ein Verkehr zwischen Wien und Baden, zwischen
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Wien und Briinn, Wien und PreBburg usw. durch
Filautos gewiB zu bewerkstelligen, welche die
Giiter vom Hause des Absenders bis zum Hause
des Empfangers transportieren, was rasch und ohne
Umladen bewerkstelligt werden kann und wodurch
eine Schonung der Waren selbst und der (Gebinde
derselben und eine raschere Verfrachtunsgmoglich-
keit geschaifen wird, als auf dem Umwege iiber die
Bahn.

Die Bahnverwaltungen sollten diesem Zweige

des Speditionsgeschéftes eigentlich ex ofio beson-

dere Aufmerksamkeit schenken, weil sie dadurch die

Konkurrenz durch private Unternehmen vermeiden

und es schlieBlich auf die Dauer ja doch nicht an-

gangig ist, daB, nur aus fiskalischen Riicksichten,
Staat und Bahnverwaltung die Ausfilhrung der-

artiger, fiir die Allgemeinheit wichtiger Projekte

verhindern, um nicht einen vom Publikum geforder-

ten Wettbewerb ausgesetzt zu sein

Wenn man nun noch die Vergebung von Kraft-
fahrzeugen an kleinere Unternehmen in der Pro-
vinz. Hotels. Sanatorien usw. ins Auge faBt, so
wird das Absatzgebiet fiir Nutzkraftwagen ein
zweifelsohne so bedeutendes werden, daB man mit
Fug und Recht darauf verzichten kann, dem Handel
und der Industrie, soweit Einzelbesitzer in Frage
kimen, solche Feldwagen anbieten zu miissen oder
dieselben in den GroBstadtverkehr einzufiihren.
Diese zwei Momente aber sind es, die ich bei der
Feldwagenirage ausgeschaltet sehen mochte, weil
sie eine dauernde Schidigung der Entwicklung der
Kraftwagenverwendung sowie eine iiberfliissige
Belastigung der Bevolkerung innerhalb dicht be-
siedelter Gegenden beinhalten.

(Fortsetzung folgt)

Ortsverbindungsstrecken.

Von Dipl. Ing. W. Rodiger, Berlin.

Bei den besprochenen Betriebsarten sind die
Kosten fiir Landerwerb, Verwaltung und Betriebs-
aufsicht (letztere etwa 1 Pig. pro Wagenkilometer),

Leerfahrten 4etwa 1,5 Pfg.), Versicherungen und
Allgemeines™{etwa 3 Pig.) nicht beriicksichtigt
worden.

Bei dem Akkumulatoren-Omnibus-Betrieb ist
angenommen worden, daB mit einer Batterieladung
80 km gefahren werden. Das bedingt fiir die 50 km-
Strecke noch eine zweite Ladestelle am anderen
Fnde der Strecke. Die Kosten fiir diese Ladestation
sind in der Aufstellung ebenfalls mnicht beriick-
sichtigt.

Als Resultat der tabellarischen Zusammenstel-
lung ergibt sich folgendes:

1. Einhalbstiindiger Verkehr auf
der 3 km-Strecke.

Die Gesamtanlagekosten sind bei
Benzinbetrieben die geringsten (Mk. 53.000), 10 7

(Schilub.)

hoher etwa liegen die Gesamtanschaifungskosten
beim elektrischen Omnibus-Betrieb (Mk. 58.100),
wahrend die Anlagekosten der StraBenbahnstrecke
ganz auBerordentlich viel héher sind (Mk. 166.250).

Die gesamten Betriebskosten pro
Wagenkilometer sind bei der StraBenbahn die
geringsten (38,42 Pig.). Es folgen die des Akkumu-
Jatoren - Omnibusbetriebes (51,90 Pig.) und am
hachsten sind die Benzinbetriebskosten (64,58 Pig.).

2 Finhalbstindiger Verkehr aut
der 6 km-Strecke.

Die Gesamtanlagekosten sind auch
hier beim Benzinbetrieb die geringsten (Mk. 79.500).
Nur wenig hoher sind die Anlagekosten des elek-
trischen Omnibusbetriebes (Mk. 81.900), wahrend
sie bei der StraBenbahn wieder sehr hoch sind
(Mk. 314.100).

Die gesamten Betriebskosten pro
Wagenkilometer sind bei der StraBenbahn die ge-
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ringsten (36,75 Pig.). Es folgen die des Akkumu-
latoren - Omnibusbetriebes (49,19 Pig.) und am
hochsten sind wieder die des: Benzinbetriebes
(63,88 Pig.). :

3. Einstiindiger Verkehr auf der
6 km-Strecke.

Die Gesamtanlagekosten beim Ben-
zin-Omnibus sind die geringsten (Mk. 53.000), nur
wenig hoher sind die Anlagekosten des Akkumula-
toren-Omnibusbetriebes (Mk. 54.600). Am hochsten
sind die der elektrischen StraBenbahn (Mk. 298.100).

Die gesamten Betriebskosten ver
schieben sich hier zugunsten des Akkumulatoren-
Omnibusbetriebes (51,70 Pig.), es folgen die Kosten
der elektrischen StraBenbahn (55,00 Pig.) und am
héchsten sind die des Benzin-Omnibus (64,58 Pig.).

4. Einstiindiger Verkehr auf der
15 km-Strecke.

Die Gesamtanlagekosten sind beim
Benzin-Omnibusbetrieb die geringsten (Mk. 79.500).
Etwas hoher sind die Anlagekosten beim Akkumu-
latoren-Omnibusbetrieb (Mk. 85.400), wihrend die
elektrische StraBenbahn schon fast 34 Millionen
(Mk. 700.615) erfordert.

Die gesamten Betriebskosten pro
Wagenkilometer sind bei dem Akkumulatoren-
Omnibusbetrieb die geringsten (46,72 Pig.). Es
folgt die elektrische StraBenbahn (52,41 Pig.) und
am teuersten ist der Benzin-Omnibus (61,28 Pig.).

5. Einstiindiger Verkehr auf der
25 km-Strecke.

Die Gesamtanlagekosten fir den
Benzinbetrieb sind die geringsten (Mk. 106.000),
rund 5 % hoher sind die des Akkumulatoren-
Omnibusbetriebes (Mk. 112.700), wahrend die
elektrische StraBenbahn schon iiber eine Million
erfordert (Mk. 1,167.550).

Die gesamten Betriebskosten pro
Wagenkilometer sind die geringsten bei dem

-~
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Akkumulatoren-Omnibusbetrieb (45,07 Pig.). Es
folgt die StraBenbahn (51,24 Pig.) und am teuersten
ist wieder der Benzin-Omnibusbetrieb (60,13 Pfg.).

6. Finqtundiger Verkehr auf der
50 km-Strecke.

Die Gesamtanlagekosten sind hier
bei dem Akkumulatoren-Omnibus die geringsten
(Mk. 198.100). Es folgt der Benzin-Omnibusbetrieb
(Mk. 212.000), wihrend die elektrische StraBenbahn
schon Mk. 2,316.700 erfordert.

Die gesamten Betriebskosten pro
Wagenkilometer sind bei dem Akkumulatoren-
Omnibusbetrieb die gerinsten (43,25 Pig.), sie
werden {ibertroffen von der elektrischen StraBen-
bahn (51,06 Pig.) und am teuersten ist wieder der
Benzin-Omnibusbetrieb (60,13 Pig.).

7. Zweistiindiger Verkehr auf der
50 km-Strecke.

Die gesamten Anlagekosten sind
bei dem Benzin-Omnibusbetrieb die geringsten
(Mk. 106.000). Es folgt der Akkumulatoren-Omni-
busbetrieb (Mk. 112.700) wund schlieBlich die
StraBenbahn (Mk. 2,266.300).

Die gesamten Betriebskosten pro
Wagenkilometer sind bei dem Akkumulatoren-
Omnibusbetrieb die geringsten (45,03 Pig.). Es
folgt der Benzin-Omnibusbetrieb (60,13 Pig.),
am teuersten ist die elekirische StraBenbahn
(85,56 Pfg.).

Bei dem zweistiindigen Verkehr auf der
50 km-Strecke sind die Kosten der zweiten Lade-
station noch zu beriicksichtigen. Wenn hiefiir ein
angemessener Befrag eingesetzt wird, so bleiben
die Betriebskosten jedoch immer noch unter denen
der beiden anderen Betriebsarten.

Betrachtet man jede der genannten Betriebs-
arten fiir sich, so ergeben sich unter dem Einflusse
der verschiedenen Streckenlangen und der verschie-
denen Verkehrsdichten bemerkenswerte Schwan-
kungen in den genannten Betriebskosten.

Autupneu und Massivgummireifen

REITHOFFER

JOSEF REITHOFFERS SOHNE, GUMMI- UND KABELWERKE

' Fabriken in Pyrach bei Steyr (Ober-Osterreich) und Trencsén (Ungarn)
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Art des

[ | |
| Elektr. | Akiumu- | Ereite. | 5o | Akkumu- | Elektr. Akkumu-
Benzin- | | Benzin- Benzin-
Straben- | latoren- (| Strafien- | latoren- | Strafen- latoren- ||
| bahn SN Omnibus | bahn | U"i"ih"s___ilpjnihus_ bahn (]_"i'['his _Omnibus |
Linge der Strecke . . .km| 3 | 3 5 6 6 6 ‘ 6 6 6
Wagen- und Batteriezahl ein- 5 2 o Nia 3 3 4.3 | 2 a1l ekl
gchl. Reserve . . + . . . . i i 1 i i et |
Kilometer pro Jahr 70000 70000 70000 | 140000 | 140000 | 140000 | 70000 | 70000 70000
= ———— .——l - —————— —- f — ] — —— =
S | Geleise Mk. || 107250 — — | 214500 - — | 214500 = 2
@ - o e s I DUt g Rl = AT
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Betriebes.
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Bei der elektrischen StraBenbahn sind die ge-
samten Betriebskosten pro Wagenkilometer auf
kurzen Strecken mit dichtem Verkehr am geringsten.
Sie steigen erheblich, sobald lingere Strecken mit
mittlerem Verkehr in Frage kommen, bei denen sie
dann wieder mit wachsender Streckenlange langsam
zuriickgehen. Der Grund fiir die erhebliche Steige-
rung liegt hauptsachlich in dem schnell anwachsen-
den Anlagekapital, welches durch die groBere Gleis-
und Oberleitungslinge bedingt wird und in der
dementsprechend hohen Verzinsungsquote, sowie
ferner in der verhiltnismédBig hohen Unterhaltungs-
quote der langeren Gleise. Bei langen Strecken und
schwachem Verkehr schnellen die Kosten aus den-
selben Griinden plotzlich weiter ganz erheblich in
die Hohe.

Beim Benzin-Omnibusbetrieb sind die Be-
triebskosten auf allen Strecken und bei allen Ver-
kehrsdichten ziemlich gleich. Sie sinken ganz
langsam bei wachsender Streckenlange infolge
besserer Ausnutzung des Personals und wachsender
Wagenkilometerzahl.

Beim Akkumulatoren-Omnibusbetrieb sind die
Betriebskosten auf den kurzen Strecken mit dichtem
und mittlerem Verkehr ungefdhr gleich hoch. Sie
werden geringer bei den mittellangen Strecken mit
mittlerem Verkehr, weil das Personal besser aus-
genutzt wird und sinken dann langsam bei lan-
geren Strecken mit mittleren Verkehr infolge wach-
sender Streckenldnge und steigender Wagenkilo-
meterzahl. Sie werden dann wieder um ein geringes
hoher auf langen Strecken mit schwachem Verkehr,
weil dann das Personal wieder weniger gut aus-
genutzt wird.
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Stellt man die beiden Omnibusbetriebe in ihrer
Gesamtheit dem StraBenbahnbetrieb gegeniiber, so
ergibt sich, daBl die ersteren die héchsten Betriebs-
kosten auf kurzen Strecken mit dichtem Verkehr
aufweisen, wihrend bei dem letzteren gerade das
Umgekehrte der Fall ist. Der Grund hiefiir liegt in
den hohen Anschaffungskosten der Gleise und der
Oberleitung und den sich daraus ergebenden
hohen Unterhaltungs-, Abschreibungs- und Ver-
zinsungsquoten, die mit wachsender Streckenlidnge
in immer erheblicherer Weise zu den Betriebskosten
beitragen,

Die Anlagekosten des Akkumulatoren-Omni-
busbetriebes sind mit Ausnahme des einstiindigen
Verkehrs auf der 50 km-Strecke, wo sie niedriger
sind, nur um ein Geringes hoher als die des Benzin-
Omnibusbetriebes, wahrend die Anlagekosten der
elektrischen StraBenbahn naturgemiB schon infolge
der Gleisanlagen und der Oberleitung die der an-
deren Befriebsarten ganz wesentlich iibersteigen.
Die Betriebskosten des Akkumulatoren-Omnibus-
betriebes sind dagegen auf den Strecken von 6 bis
50 km bei einstiindigem Verkehr durchweg die
geringsten. Bei einhalbstiindigem Verkehr auf der
3 und 6 km-Strecke bleiben die StraBenbahn-
betriebskosten allerdings noch unter den Betriebs-
kosten des Akkumulatoren-Omnibusbetriebes.

Es diirfte demnach bei den verhiltnismaBig
niedrigen Anlagekosten und den durchweg gering-
sten Betriebskosten die ZweckmaBigkeit der Ver-
wendung von Akkumulatoren-Omnibussen fiir den
Verkehr auf mittellangen Strecken als erwiesen zu
betrachten sein.

Aluminium-Lote.

Der geringe Vorrat an Kupfer hat in vielen
Industrien die Heranziehung des Aluminiums als
Ersatz fiir Kupfer zur Folge gehabt. Die haupt-
sdachlichsteVerwendung desAluminiums ist bis heute
an der absoluten Lotunmoglichkeit gescheitert.
Nach umfiassenden Versuchen ist es nun dem In-
genieur Alfred Hamburger, Wien VII, gelungen,
nach seinem zum Patente angemeldeten Verfahren
Aluminiumlote, die je nach der Beschaffenheit des
zu lotenden Aluminiums, bezw. der Aluminium-
legierungen zu verwenden sind, herzustellen.
Alulot* schmilzt bei 280° ,Alufix* bei 210°%
,,Tachylot*“ bei 240° und , Magnalot* bei 236°.

Die patentierten Aluminiumlote gehen an der
Lotstelle direkt eine Verbindung mit dem zu ver-
l16tenden Aluminium ein, d. h. sie legieren sich an
der betreffenden Stelle mit den Metallen, wahrend
die bisher in Verwendung gestandenen Lote nur
an der Oberflache des Aluminiums haften blieben.
Es bilden sich trotz des Wegtfalles eines Lotmittels
keine Oxydschichten an der Lbtstelle, welche eine
Vereinigung der zu verbindenden Metalle méglich
machen.

Beide Teile des gereinigten Aluminiums wer-
den mittels einer Leuchtgas-Pistole, Loétlampe

(Benzinlampe) oder Blaubrenner (Bunsenbrenner)
derart erwarmt, daB das iber beide Teile zu
streichende Lot durch die zu l6tenden erwirmten
Gegenstinde zum diinnfliissigen Schmelzen ge-
bracht wird, ohne direkt mit der Flamme in Be-
riithrung zu kommen. Die beiden Aluminiumteile
werden sodann zu einander in moglichste Nahe
gebracht und nach abermaliger Erwarmung des
Aluminiums werden die Lotstellen ringsum mit
dem Lote iiberstrichen.

In geborstenem AluminiumguB ist vorteilhafter
Weise vor der Lotung eine schwalbenschwanz-
formige Nut auszumeisseln oder einzufeilen, in
welche nach entsprechender Erwarmung das Lot
aufgetragen wird. Zu verlotende kleinere Gegen-
stinde sollen auf einem schlechten Warmeleiter
gelagert sein, wahrend der zu verlotende Teil bei
groBeren gegen Warmeabgabe zu sichern ist.

Wenn Sie ein Elektromobil oder vergessen Sie ﬂiﬁi’l‘t

eine andere Maschine kaufen

in Ihrem cigenen Interesse:

Beziehen Sie sich auf uns! “EaNM)




Nummer 5/6.

DAS ELEKTROMOBIL.

~ Seite 15.

v

b

e

Verschiedene

©©e

Mitteilungen.

1
Qe
SIS

Die Mannesmann-Mulag A. G. in Aachen schligti aus
dem Reingewinn pro 1916 eine Dividende von 15 % (wie
im Vorjahr) vor.

Frankreichs Kraftwagenausfuhr und Einfuhr 1916.
Frankreich, das frilher zu den wichiigsten Kraltwagen-
lieferanien des Weltmarktes gehdrfe, hat seine Ausluhr
wihrend des Krieges zum grafbten Teil einstellen miissen.
Sie ist bisher stindig zuriickgegangen und hatte nach der
amilichen Statistik 1916 nur noch einen Wert von Francs
60,580,000 gegen Fres. 244,712,000 im letzten Friedensjahr
1913. Von dieser Ausfuhr hat sich der Hauptteil nach den
verbiindeten Lindern, namentlich nach RufBland und Ser-
bien, gerichiet, aufierdem nach den afrikanischen Kolonien.
Gegeniiber dieser geringen Ausfuhr ist die Einiuhr gewal-
tig angeschwollen, die haupisichlich aus Amerika kommi.
Sie hatte 1916 einen Wert von Fres. 227,306.000 gegen
Frecs. 40,584,000 im Jahre 1913. Einen gewissen Ersatz fiir
die schwache Ausfuhr von Kraftwagen bietet der franzosi-
schen Volkswirtschaft die Ausfuhr von Luftiahrzeugen, die
1916 auf Fres. 67,379.000 gestiegen ist gegen nur Francs
11,835.000 in 1913, Diese Ausfuhr richiete sich hauptsich-
lich nach England und Rufland, zum Teil auch nach Ialien.

Audiwerke, A. G., Zwickau. In der Generalversamm-
lung wurde die Dividende auf 15 9 fesigesetz.

Kronprinz-A. G. fiir Metallindustrie, Ohligs. Die
Gesellschaft, die bekanntlich auch die abnehmbaren ,,Kave-
zel“~Autorider erzeugl, erzielte im Jahre 1916 nach Abzug
der Kriegssteuerriicklage, die unfer Kreditoren verbucht
ist, einen FabrikationsiiberschuB von Mk. 4,700.703 (1915:
Mk. 3,746.302). Die Einnahmen aus Zinsen und Beteiligun-
gen betrugen Mk. 416,573 (268.418). Nach Abzug der Un-
kosten von Mk. 636.453 (504.390), sowie der Abschreibun-
gen von Mk. 620,525 (1,077.598) und der Ausgaben fiir
Kriegswohliahrt von Mk, 256.314 (118.290) verbleibt ein
Uberschuft von Mk, 3,854.018 (2,559.903). AuBer der Divi-
dende von 15 % = Mk. 840.000 (25 % = Mk, 1,400.000)
gelangt noch eine Summe von 40 %, des Aktienkapitals
= zusammen Mk. 2,240,000 zur Ausschiiltung, die von den
einzelnen Akiioniren eniweder in bar bezogen werden
oder als Einzahlung auf neu auszugebende Aktie verwendet
werden kann.

Automobilzug fiir Asphaltarbeiten. In den Grof-
stidten wird immer ausschlieBlicher die Asphali-
pilasterung der StraBen durchgefiihrt, nachdem sich alle
anderen Svsteme weniger gut bewihrt haben. Zu den
Arbeiten hat man eine grofe Menge von Spezialiahrzeugen
fiir Plerdezug gebaut, deren Bespannung aber jetzt nach
dem Kriege mit ziemlichen Schwierigkeiten und grofien
Kosten verbunden sein diirfte. Darum ist eine automobile
Ausriistung heute rechi beachtenswert, weil ihr fiir die
nichste Zukunit groBe Bedeutung zukommen wird. So ein
Asphalizug® bestehi aus einem Lastauto mittelschweren
Typs, das durch Weglassung der Briicke zu einer Arl
Schlepper umgewandelt ist. Statt der Briicke ist iiber den
Hinterridern ein drehbarer Kupplungszapfen angebracht,
an den der zweirddrige, mit Eisen bereifte Anhidnger an-
gekuppelt wird. Der Anhinger wird mit all den Hilfs-
apparaten und Spezialeinrichiungen ausgeriistet, wie man
sie fiir die Asphaltarbeiten bendtigt und auch schon bisher
bei den pierdebespannien Fahrzeugen mitfiihrie. Es bleibt
wohl noch zu erwiigen, ob hier nicht auch fiir das Elektro-
mobil ein wichtiges Arbeiisgebiet gegeben ist; denn gerade
hier handel{ es sich stets um Arbeiten innerhalb des Stadt-
gebiefes, also mit kleinem Aktionsradius, auch konnle je
pacidem der Strom aus den Sirafenbahnleitungen mif-
verwendet werden, um die Akkumulatoren zu schonen. Der
elektrische Sirom lieBe sich jedenfalls fiir alle vorkommen-
den Hilfsarbeiten am leichtesten und bequemsten verwerten,

Y —r

Brasiliens Krafiwageneinfuhr. Durch den Krieg ist
ein auferordenilich starker Riickgang der Einfuhr von
Krallwagen und Kraitridern nach Brasilien eingeireten,
was sich wohl hauptsichlich durch die Verschlechterung
der Schiffahrtsverbindungen mit Europa erklirt, die noch
nicht durch entsprechend verbesserte Verbindungen mit
Nordamerika ersetzt sind. Die Einfuhr von Kraltwagen,
die 1012 3785 Stiick betrug, belief sich 1914 nur auf 744
und 1915 gar nur auf 214 Stiick, wihrend der Wert von
16,590.000 Papiermilreis in 1912 auf 3,285.000 in 1914
und 761,000 in 1915 sank. An Kraftridern wurden 1014
314 Stiick im Werte von 143.000 Milreis und 1915 nur
159 Stiick im Werte von 79.000 Milreis eingefiihrf. Auch
die Einfuhr von Zubehorteilen fiir Kraftwagen und -rider
ist entsprechend gesunken. Sie beliel sich 1912 auf 9861 dz
flir 3,910.000 Milreis, 1014 nur auf 2272 dz fiir 746.000 und
1915 auf 780 dz fiir 422,000 Milreis. Man ersiehi aus diesen
Zahlen, daB es den Amerikanern infolge ihrer starken
Kriegslieferungen an Kraitwagen offenbar infolge ihrer
starken Kriegslieferungen an Kraftwagen offenbar nicht
gelungen ist, ihre Einfuhr in Brasilien an Stelle der euro-
piischen zu bringen. Vor dem Kriege bekam Brasilien
neben nordamerikanischen hauptsichlich frinzésische, aber
auch englische und deutsche Kraftwagen. Da die Einiuhr
wiihrend des Krieges so sehr gering war, diirfte nach dem
Kriege der Bedari Brasiliens grofier werden.

Der StraBenbau in Amerika. Beim StraBenbau und
bei der SiraBenpilege in den Vereinigien Staaten wird das
Kraftfahrzeug lingst schon viel hiufiger und in mannig-
faltigerer Weise verwendel als von den Wegebauverwaltun-
cen der europiischen Staaten. Es wird immer mehr ge-
irachtet, den Kraftwagen als Verarbeitungs- und Befdrde-
rungsmaschine zugleich zu gebrauchen. So sind jetzt in
New York Fiinftonnenwagen in Betrieb genommen worden,
mit denen man die StraBen mit einem bitumintsen Ober-
flichenbelag versieht. Jedes Fahrzeug friigt einen groBen
zylindrischen Kessel von 2800 Liter Inhalt fiir das
bitumintse Material. Dieses wird durch ein mit Dampf
erwirmies, in dem Kessel eingebautes Rohrensystem erhiiz{
und gelangt durch einen Verteiler am hinteren Ende des
Wagens auf die Strafenfliche. Je nach Verteilung des Luft-
drucks im Hauptbehiiller werden auf einen Quadratmeter
2 bis O Liler Bitumen aufgetragen. Neu ist auch die Ein-
stellung eines Kraftwagens als Stampimaschine (zum Ein-
stamplen der Leitungsgriiben einer StraBe). In der Minute
sind 50 bis 60 Schlige mit einem Fallhammer von 75 kg
Gewichi moglich; die Maschine bewegt sich bei der Arbeit
mit einer Geschwindigkeit von 180 bis 450 Meter in der
Stunde, ersetzt 10 Arbeiter und liefert bessere Arbeit als
die Handarbeit. Hiufiz wird auch von: den Kraitfahrer-
verbinden der erste Anstof zur Verwendung von Krait-
wagen im StraBenbau gegeben, So hat neulich der Auto-
mobilklub von Saint-Hours dieser Stadt einen Sprengwagen
geschenkt, der unter Zuhilfenahme von Druckluft das Ol
gleichmiBig auf die Sirafle verteilt und bei einer Bedienung
von zwei Mann mit einer einzigen Fiillung eine SiraBen-
linge von 3:6 km in dieser Weise bearbeitet, — Die Viel-
seifigkeit des Borax ist ja eine bekannte Tatsache. Die
Amerikaner haben ihn nun auch fiir den StrafBenbau ver-
wendet. Die damit belegie Chaussee befindet sich in der
Grafschaft Curry im Staate Oregon und umiaBt einen mehr
als 1609 Meter langen Boraxabschnitt, Die Grafschait
Curry ist auBerordentlich boraxhaltig, und als eine grofe
Ausbeutungsgesellschaft daran ging, zwecks einer Fabriks-
anlage die ZuiahrisstraBen auszubessern und umzugestalien,
wurde ihr geraten, Borax zu diesem Zweck zu verwenden,
was auch mit sehr zufriedenstellenden Ergebnissen geschah.
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Volkswirtschaftliche Gesellsehaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.

Priisident: K. k. Hofrat Professor Carl Schienk.
v v i ; \-'i?.cj;riLsidenta‘n: .

Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidi. Elektrizititswerke: Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizitiitsgesellschait Linz-Urfahr,
Schriftiiihrer: Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Img. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.

Vorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke : Direktor Karl Fabian 'des stidt. Elektrizi-
titswerkes leplitz-Schisnau ; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg ; Direktor A. Gerteis des
Elektriz itswerkes Ostbihmen in Trautenau; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien: Oberbaurat Eduard Ritter von Heider, Direktor des Landes-
elektrizititswerkes fn St. Pilten; Kommerzialrat Rudolf Hofler, Midling; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direkfor
Rudoli Kovanda des Elekirizititswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pieiler des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Tulin; Oberingenieur
Posche nrieder, Prokurist der Osterr. Siemens-Schuckertwerke ; Stadtbaudirektor Prokop, St. Piilten ; Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,
Baden bei Wien; Direktor Karl Schwarz des Elektrizititswerkes Teschen ; Oberingenieur Seckward der Osterr. Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
Neustadt ; Landesausschufl k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Ministerium des Aubern Dr. Eduard Suchanek ;
Direktor Ing. Armin Weiner der Elekirizitdisgesellschaft, Brilin; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen Strabienbahnen.

: Technisches Komitee fiir fachliche Beratung und Propaganda: 2
Betrichskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; Inspektor Anton Wagner; Obering. Seckward; Oberingenieur Poschenrieder.
Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik ; Oberingenieur Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechiskonsulent der Firma Frob-Biissing-Werke und Sekretir des Ver-
bandes Dsterr. Automobilindustrieller. Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Ingenieur Vitelis Hauler.

Giesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, VIL, Apollogasse 11. — Telephon 36328.
Kasse und Buchhaltung : Wien, 1V., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).

AUOFROUF! AUFRUF!

Die
Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Férderung des Elektromobilverkehres

ist bemiht im Bereiche der bestehenden und neu zu schaffenden Elektrizitaitswerke, durch
Verbreitung allgemeiner Kenntnisse und Beratung der Interessenten, Erstellung von Kosten~
anschlagen und Projekten, die Einfilhrung elektrischer Fahrzeuge zu begiinstigen und zu férdern,

Da diese Tatigkeit

im besonderen Interesse der elektrischen Zentralenﬂelegen ist,

| werden die Leitungen der Elektrizitatswerke gebeten, an unseren Arbeiten teilzunehmen. sowie
| unsere Organisation durch lhren Beitritt
[ . als ordentliche Firma zu starken : |

und derselben dadurch die Mittel zu erspriefilicher Arbeit

im gemeinsamen Interesse

| zu sichern. : l
Die Gesellschaftsleitung. |

1

n
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

EFElektrizitatswerke.
Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverh#ltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, dafi ein
Elektromobil verkehren kann, das heifit sind die Entfernungen nicht tiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, tiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind ldngere Steigungen iiber 5%, zu befahren ?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heifit die
Tagesleistung miiBte zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten konnten, wire
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder moglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4, Wiren schwere Elektromobile fiir Massenglitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., notig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stddfen laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriksdtrfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. benotigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fithrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen,

Wir helfen Ihnen g Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfithren.

I—Ielfen &Sie UN'S in unserer Werbearbeit !

Ist Inr Werk schon als firma- ¥ Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
maBig gemeldetes Mitglied

unserem Vereine beigetreten? | ©orderung des Elektromobilverkehres

Wien, VII., Apollogasse 11.
Wenn nicht, biftten wir um
freundliche Anmeldung!
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Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektrischer Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien-Weidlingau.
Telephon interurban: Weidlingau IV/38.
Erscheint monatlich,

Beitriige werden honoriert.

4Das Elektromobil* kann vom
Verlag oder durch den Buch-
handel bezogen werden.
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INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaitlichen Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.

Das Elektromobil nach dem Kriege. —

Der elektrische Lieferungswagen.

Ein neuer eléktrischer

Lastwagen. — Verschiedene Mitteilungen.

Das Elektromobil

Es steht auBer Frage, daB das elektrische Fahr-
zeug nach dem Kriege einer bedeutenden Zukunit
entgegengeht, Denn die Vorbedingungen fiir seine
Verwendung sind an so vielenStellen gegeben, dabB,
sobald wieder die Moglichkeit besteht, Fahrzeuge
und Batterien zu liefern, zweifelsohne iiberall elek-

Arische Wagen auftauchen werden.

Es ist dies gewiBl nur im Interesse unserer
Automobilindustrie gelegen, der hiedurch die Mog-
lichkeit gegeben ist, fiir spezielle Zwecke auch dort
Kraftwagen einzufithren, wo dies bisher aus man-
cherlei Griinden nicht oder nur schwer moglich
war. Ganz besonders wird aber auch die Bevolke-
rung der Stidte fiir die Einfithrung des elektrischen
Betriebes sein, wenigstens dort, wo es sich um
reines Stadtfuhrwerk handelt, weil ihr dadurch
groBe Unannehmlichkeiten und Beldstigungen er-
spart bleiben.

In einem Artikel ,Der Lastwagen nach dem
Kriege* beschiftigt sich auch die Allgemeine Auto-
mobil-Zeitung in dankenswerter Weise mit der
Einfithrung des elektrischen Fahrzeuges. Da aber
in diesen Ausfilhrungen einige Bemerkungen ent-
halten sind, welche, wenn auch nicht den Fach-
mann, so doch den Laien veranlassen konnten, zu
glauben, daB das elektrische Fahrzeug besonders
empfindlich oder dem Benzinwagen im Betriebe
gegeniiber winderwertig wire, sehen wir uns ver-

.anlaBt, auf diese Ausfiihrungen naher zurick-

zukommen, um auch dem Laien, der in -die Verhalt-
nisse nicht eingeweiht ist, iiber die daselbst ent-

nach dem Kriege.

haltenen Ausfiithrungen naher aufzuklaren. Die All-
gemeine Automobil-Zeitung schreibt:

. - .. Dagegen tritt das Elektromobil als Last-
fahrzeug in die Erscheinung. Wir haben in Wien
ganz ausgezeichnete elektromobile Omnibusse, die
in weiterem Sinne ja auch zu den Lastautomobilen
gezahlt werden miissen, das gleiche gili von den
Postwagen. In jlingster Zeit sieht man hin und
wieder auch elektrische Vorspannwagen, die dazu
bestimmt sind, Lastwagenanhdnger zu ziehen.
Stehen wir hier vor dem Anfang einer neuen Ent-
wicklung ? Man soll im Automobilismus nicht pro-
phezeien, denn es kommt gar zu haufig anders. Die
Berechtigung des elekiromobilen Omnibusses dart
wohl anerkannt werden, und das Ergebnis, das die
Gemeinde Wien damit erzielt hat, war ein befrie-
digendes, wenigstens solange Gummireifen vor-
handen waren, Das FElekiromobil bisheriger Kon-
struktion, wie es bis heute in Osterreich verwendet
wird, ist fiir den Betrieb auf Eisenreifen ungeeig-
net, Sein groBes unabgefedertes Gewicht, haupt-
siachlich hervorgerufen durch die schweren Akku-
mulatoren, macht es besonders empfindlich gegen
alle StoBe, die auf unebener Fahrbahn unausbleib-
lich sind. Unsere Postverwaltung, die mit anerken-
nenswerter Energie sich bemiiht hat, die elekiro-
mobilen Postwagen auch jetzt in der gummilosen
Zeit in Betrieb zu halten, hat geradezu verbliitiende
Erfahrungen in Bezug auf den Unterschied von
einst und jetzt gemacht, Solange die Wagen mit
Gummi bereift waren, ging der Betrieb nahezu

SEMPERIT“-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!

e
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storungslos vor sich. Es gab keine wesentlichen
Anstande; seitdem aber Eisenreifen oder andere
Ersatzreifen fiir die Postwagen verwendet werden,
gibt es Schwierigkeiten iiber Schwierigkeiten. Man
glaubt gar nicht, was alles an einem solchen Elek-
tromobil brechen kann, wenn man ihm die wohl-
tatige Federung des Vollgummireifens nimmt. Aber
selbst mit dem Gummi ist die Rentabilitatsirage des
elektromobilen Lastwagens heute aus dem gleichen
Grunde immer noch das groBe Fragezeichen. Sie
steht sozusagen auf des Messers Schneide. Viel-
leicht aber auch nicht....*

Der Verfasser des Artikels kennt augenschein-
lich auBer den in Wien laufenden Omnibussen der
Linie Volksoper—Stephansplatz, den drei Probe-
omnibussen Praterstern—Stephansplatz und den
verhiltnismaBig wenigen Stadtwagen, die zum
groBten Teile nach demselben Prinzipe gebaut sind,
keine andere Type elektrischer Fahrzeuge, oder
hatte doch noch keine Gelegenheit, deren Aufbau
und Betriebe zu studieren. GewiB8 bemerkt der Ver-
fasser ausdriicklich, daB seine Ausfithrungen sich
nur auf das Elektromobil bisheriger Konstruktion,
wie es bis heute in Osterreich verwendet wird, be-
ziehen, doch, wie gesagt, wird der Fachmann diese
Einschrinkung wohl bemerken, wahrend sie der
Laie nur allzu leicht iibersieht. Deshalb wollen wir
der Sache auf den Grund gehen.

Als unser genialer Porsche seinerzeit den Rad-
nabenmotor entwarf und einfiihrte, gelangte der
elektrische Wagen auch bei uns in Betrieb. Es ist
durchaus kein Vorwurf gegen den Konstrukteur,
wenn man bemerkt, daB der gewil aﬂ sich vor-
ziiglichen Ausfiihrung unser schlechtes Pilaster hin-
derlich in der Entwicklung aller ihrer Vorziige war,
ist und auch leider bleiben wird. So lange es sich
um leichte Wagen handelt, werden durch Federn
und Reifen in direkter und indirekter Richtung die
StoBwirkungen gemildert, so daB trotz der verhalt-
nismaBig groBen unabgefederten Masse des Motors
Stérungen im allgemeinen nicht auftreten. Sobald
aber die Belastung steigt und die Motoren groBer
werden, steigen die Beanspruchungen nicht etwa
in gleichem MaBe, sondern etwa in der dritten
Potenz, so daB der Radnabenmotor ein relativ eng-
begrenztes Arbeitsield auf unseren schlechten
StraBen findet. DaB er an sich vorziiglich laufen
kann, beweisen die Berliner Droschken, die auf
Asphalt und guten MacadamstraBen rollen und wo
man niemals jene Schwierigkeiten kennen lernte,
die unser Katzenkopfpflaster dem Betrieb tagtaglich
bietet.

Wir Techniker haben schon seit einer Reihe
von Jahren die Frage des besten Antriebes eines
elektrischen Fahrzeuges studiert, gepriiit und nach
allen Richtungen hin erwogen. Wie in allen Dingen
gibt es auch hier keine einheitliche, beste Losung,
SO wenig wie es einen ,besten* Benzinwagen gibt.
Jede Konstruktion hat ihre Vorteile und
Nachteile. Und es ist Sache des erfahrenen
Konstrukteurs und Betriebstechnikers, fiir jeden ein-
zelnen Fall jenes System zu wihlen, welches bei

einem Minimum an Nachteilen ein Maximum an
Vorteilen gewahrt.

Als wir klar erkannt hatten, daB mit Riicksicht
auf den eng begrenzten Wirkungskreis, besonders
aber infolge der ungemein hohen Betriebssicherheit
des Elektrowagens, dieser sich ganz hervorragend
fiir Lastentransporte eignet, ging man an die Arbeit,
fiir diese Zwecke Spezialkonstruktionen zu ent-
werfen. Am besten hat sich hier fiir leichte Wagen
die Differentialbriicke, fiir schwere Wagen der
Ritzelantrieb bewiahrt. In Deutschland und in der
Schweiz sowie in Amerika beschritt man diesen
Weg, ja es gab sogar viele Ausfiihrungen, welche
den Kettentrieb mit Riicksicht auf die gute Ab-
federung des Motors bevorzugten.

In Osterreich hatten wir vorerst kein Verwen-
dungsgebiet fiir elektrische Lastkraitwagen. Die
ersten Fahrzeuge dieser Art, die gebaut wurden,
waren die Omnibusse der Linie Volksoper—
Stephansplatz, die eingestandenermaflen nicht be-
friedigend gebaut waren. Sie funktionieren deshalb
auch mit Vollgummibereifungen durchaus nicht
einwandirei. Die Steuerung war hochst schwierig,
das Untergestell entsprach den technischen Anfor-
derungen, die an die Wagen gestellt wurden, nicht,
mit einem Worte: wir hatten es mit einer vielleicht
an sich guten, fiir den Verwendungszweck jedoch
nicht ganz tauglichen Konstruktion zu tun, Aller-
dings betrafen diese Méngel weniger das System
als das Fahrzeug. Denn ein dhnlich konstruierter
Benzinwagen hitte natiirlich auch ganz gleiche Re-
sultate im Betriebe ergeben.

Nun kam die Postverwaltung. In groB-
ziigigster Weise gedachte sie, den elektrischen Be-
trieb einzufithren, was auch gelang. Aber man
beniitzte weitaus zu wenig die Erfahrungen des
Omnibusbetriebes und baute neuerlich Wagen nach
ungefahr dem gleichen System, aus Griinden, die
ich nicht kenne. Tatsache ist aber, daB die Fahr-
zeuge ebenfalls nicht entsprechen konnen, sobald
die geringste Schwierigkeit im Betriebe sich ergibt.
Die Elektropostwagen haben eine Nutzlast von
2500 kg zu schleppen. Die Gewichisverteilung be-
tragt ungefahr drei Viertel bis vier Fiinftel auf die
Hinterrader, der Rest liegt auf den Vorderradern.
Die treibende Achse ist also zu schwach belastet.
Ja, im Falle des Abbremsens wird die Vorderachse
iiberhaupt entlastet. Die Motoren konnen daher
trotz ihrer relativ hohen Leistung niemals die
notige Zugkraft entwickeln, wenn es gilt, Hinder-
nisse besonderer Art zu tiberwinden.

Abgesehen von der Empfindlichkeit des Rad-
nabenmotors StoBwirkungen gegeniiber, die eine
besonders gute Bereifung notwendig macht, sind,
wie gesagt, die Motoren auch in die Vorderrider
eingebaut, so daB die Stromzufithrung durch
flexible Kabel erfolgen muB, die fortwahrend durch
das Spiel der Rader einer wechselnden Be-
anspruchung ausgesetzt sind. Es ergibt dies haufig
Kabelschiden und auBerdem erscheint es nahezu
unmoglich, an Stelle der federnden Vollgummi-
reifen Ersatz zu finden.
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An den Hinterradern verwendet die Leitung _

der Post-Autogarage Sembustoreifen, mit denen
scheinbar ganz gute Resultate erzielt wurden, die
aber selbstverstindlich, wie ich gelegentlich in einer
besonderen Arbeit noch ausfithren will, in ziemlich
hohem MaBe die Entstehung von Achsschenkel-
briichen begiinstigen. Es wird dies dort der Fall
sein, wo die Achsen fiir Vollgummireifen berech-
net wurden, und nun nicht nur die hérteren St6Be
mit Ersatzreifen auszuhalten haben, sondern auch
noch eben durch die Krafteverteilung ungiinstiger
beansprucht werden als friiher.

Wenn wir nun davon absehen, daB die Rad-
nabenmotoren sich fiir die Verwendung von Ersatz-
reifen nicht oder doch nur sehr schlecht eignen, so
kommen an den Elektromobilen nicht mehr, son-
dern weitaus weniger Briiche und Schiden zutage
als an einem beliebigen Benzinwagen, der aus der
Zeit vor dem Kriege stammt, also fiir die hirteren
Ersatzreifen noch nicht berechnet und gebaut
wurde. Die Bemerkung, ,man glaube gar nicht,
was alles an so einem Elektromobil brechen kann,
wenn man ihm die wohltitige Federung des Voll-
gummireifens nimmt*, kénnte den Laien leicht dazu
verfithren, zu glauben, daB nur das Elektromobil
auf den Vollgummireifen angewiesen ist, um klag-
los zu laufen. Wer aber mit offenen Augen durch
die StraBen Wiens geht und sieht, wie viel leichte
und schwere Benzinkraftwagen mit gebrochenem
Differential, Achsschenkelbriichen, Motordefekten,
Steuerungsbriichen usw. hilflos am Wege stehen,
wer die parallel einherschreitenden Erfahrungen
der  osterreichichen Motoromnibus-Gesellschaft
kennt, die gleichfalls Benzinwagen im Postdienste
verwendet, der wird zweifelsohne nicht von den
Schiden des Elektromobils sprechen, sondern ganz
allgemein zur Erkenntnis kommen, daB jedes
Fahrzeug welchen Systems immer,
dessen den direkten StéBen der
StraBeausgesetzteBestandteilefiir
die Federwirkung der Vollgummi-
bereifung berechnet und gebaut
wurden, heute infolge der anders-
gearteten und iberdies weit héher
reichenden Beanspruchung durch
Ersatzreifen Schaden leiden und
brechenwerden weilauchStahlund
Fisen nur eine begrenzte Elastizi-
titoder Bruchfahigkeitbesitzen.

Ja im Gegenteil, ich kann aus eigener Erfah-
rung behaupten, daB an elektrischen Wagen
Briiche in geringerer Zahl vorkommen als an Fahr-
zeugen anderen Systems. Es wird dies auch dem
Laien sofort klar sein, wenn er iiberlegt, daB das
schwere Elekiromobil keine Differentialbriicke be-
sitzt (einige Wagen haben in die Motoren ein-
gebaute Differentialgetriebe oder entlastete ﬁ_\us-
gleichsgetriebe), daB kein Zahnradschubgetriebe
vorhanden ist, daf Gelenkwellen und Kupplung
fehlen und daB der Elektromotor in seinem Wesen
um vieles einfacher ist als der Benzinmotor mit
seinen Nebenapparaten.

An den Postelekiromobilen sind daher nur
relativ wenige Bestandteile einer konstanten und
sich immer wiederholenden Beschadigung aus-
gesetzt, und wenn die Mehrzahl derselben aus dem
Verkehr gezogen wurde, so geschah dies deshalb,
weil man eben fiir die Vorderrader keine Bereifun-
gen hatte und mit den eingebauten Motoren ohne
Gummireifen nicht fahren will.

Im Gegensatz zu diesen Betrachtungen kann
ich aus eigener Erfahrung folgendes bemerken:

Auf Grund meiner Initiative wurde der k. k.
Postverwaltung in Wien ein elektrischer Vorspann-
wagen mit mehreren Anhidngern zur Verfiigung
gestellt und auBerdem laufen in dem von mir ge-
leiteten Betrieb noch weitere drei elektrische Last-
wagen fiir je 4000 kg Nutzlast. Trotzdem der
Vorspannwagen auf einfachen Eisenreifen rollt,
haben sich bisher nicht die geringsten Betriebs-
schwierigkeiten ergeben, wenn ich davon absehe,
daB gewisse effektiv falsch konstruierte Teile aus
minderwertigem GuBmaterial zu Bruche gingen,
weshalb ich mich veranlaBt sehe, die fertigen Teile
teils umzubauen, teils solche aus besserem Material,
die ich in eigener Werkstitte schmieden lasse, zu
ersetzen. Seither kommen Betriebsstérungen nicht
vor. Solche, die auf das System zuriickzufiihren
wiren, haben wir bisher iiberhaupt nicht gehabt
trotzdem der Wagen bereits seit Anfang Aprii
taglich Dienst tut und bis zu 12 Stunden im Tage
und iiber 4500 km leistete.

Wir wiren in der Lage, den Wagen das Dop-
pelte im Tage abfahren zu lassen, da wir fiir das
Auswechseln der Batterie bereits Vorsorge getrof-
fen haben. Auch der Finwand, daB die Batterien
durch die harte Bereifung leiden konnten, ist hin-
fallig. Peinlich genaue Aufzeichnungen iber die
Betriebsresultate des Fahrzeuges und der Batterie
haben gezeigt, daB bei den von uns eingehaltenen
Polizeigeschwindigkeiten die Batterien nach keiner
Richtung zu leiden haben und deren Instand-
haltung nicht um einen Handgriff mehr Arbeit er-
fordern, als bei der Verwendung von Gummireifen.

Was die 4-Tonnen-Lastwagen anlangt, so be-
zogen sich die Betriebsstérungen, die anfanglich
vorkamen, ebenfalls ausschlieBlich auf Briiche ein-
zelner GuBbestandteile und endlich auf einen Achs-
schenkelbruch an einem Hinterrad infolge der Ver-
wendung von breiten Sembustoreifen.

Die Wagen laufen dabei vollbelastet taglich
weite Strecken. Elektrische Storungen kamen iiber-
haupt nicht vor, nur einige wenige Male ging den
Wagen der Strom aus, da infolge der schwierigen
Personalbeschaffung Fahrer und Lademeister neu
eingestellt werden muBten und hiedurch die Bat-
terien mangelhaft geladen wurden. Hiebei ist noch
zu bemerken, daB der Betrieb mit rechnungsmaBig
viel zu kleinen Batterien gefithrt werden muB, weil
jetzt im Kriege die Bestandteile fiir die eigentlich
zu den Wagen gehorigen gréBeren Batterien nicht
zu beschaffen sind. Durch die Errichtung einer
Wechselstation haben wir aber auch der Gefahr der
ungeniigenden Reichweiten vorgebaut, so daB wir
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mit unseren Wagen anstandslos alle im Rahmen des
Stadtverkehres zu bewdiltigenden Auigaben iiber-
nehmen konnen.

Interessenten stehen wir natiirlich mit den ge-
nauesten Angaben zur Verliigung, denn der jetzt
ins Leben gerufene Betrieb soll ja beweisfiihrend
dafiir sein, daB der elektrische Wagen an Betriebs-
sicherheit, einfacher Wartung wund Bedienung
iiberall dort, wo er in einer Zentralgarage unter-
gebracht und versorgt oder vom fachkundigen Per-
sonal behandelt werden kann, von keinem anderen
System an Betriebswertigkeit {iberboten werden
kann. Deshalb liegt die Zukunit des elektrischen
Wagens auch in seiner Verwendung im GroB-
betriebe oder durch Besitzer elektrischer Anlagen
und Zentralen auf dem flachen Lande, wo Kurs-
fahrten durchzufiihren sind,
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Sobald die Wartung der Batterie guten Han-

“den anvertraut wird, ist die Bedienung des Elektro-

fahrzeuges so einfach, daB jeder intelligente Kut-
scher abgerichtet werden kann. Und wenn er den
Wagen nur mit jener Sorgfalt betreut, wie vorher
sein Pferdegespann, so wird der Besitzer niemals
tiber grofere Betriebsstorungen zu klagen haben,
Wir glauben mit diesen Ausfiihrungen jede
Méoglichkeit eimes MiBverstandnisses in der Auf-
fassung iiber die Verwendbarkeit elektrischer Fahr-
zeuge beseitigt zu haben und hoffen, daB unsere
Leser, die fir die Sache Interesse haben, sich an
uns wenden werden, wenn sie ndhere Aufklirungen
wiinschen, da wir jederzeit bereit, dieselben zu
erteilen. Ing. P.

Der elektrische Lieferungswagen.

Von Dipl. Ingenieur W. Rodiger, Berlin.

In Friedenszeiten — wie lange ist das her —
hatte jedes groBere Kauthaus einen Fuhrpark, be-
stehend aus Automobilen oder Pierdefahrzeugen,
der dazu diente, die im Geschift gekauften Waren
der Kundschaft zuzufiihren. Diese Zufithrung ist im
Kriege aus bekannten Griinden wesentlich ein-
geschrankt, bei manchen Kaufhdusern auch wohl
ganz eingestellt. Mit Sicherheit 1Bt sich jedoch an-
nehmen, daB nach Beendigung des Krieges die Zu-
fithrung der Waren in vollem Umfange wieder auf-
genommen und mit fortschreitender Geschiitsent-
wicklung sich die Zahl der Firmen, welche die
Waren ins Haus schicken, moch erheblich wver-
mehren wird.

Pferd und Wagen, die schon wegen Unterbrin-
gung und Pflege der empfindlichen Tiere bei
eigener Betriebshaltung fiir ein Geschaftshaus eine
iiberaus listige Zugabe sind, werden noch lange
nach dem Kriege, wenigstens soweit der lebendige
Teil in Frage kommt, unerschwinglich teuer bleiben.
Da auBerdem ihre Leistungsfihigkeit verhaltnis-
maBig gering ist, so wird in erhohtem MaBe der
Kraftwagen zur Verwendung kommen.

Bei dieser Voraussicht ist ein Aufsatz, betitelt:
moparsame und eintrigliche Lieferungswagen® von
besonderem Interesse, der in der Nummer 50 und
folgenden der ,Allgemeinen Automobil-Zeitung'*
vom Jahre 1916/17 erschienen ist. In diesem Auf-
satz ist ein Vergleich zwischen Benzinautomobilen
und Pferdefahrzeugen angestellt ,der zugunsten des
Benzinautomobils spricht. Den elektrischen Wagen
hat der Verfasser nicht in den Rahmen seiner Be-
trachtungen einbezogen. Damit die Frage der Lie-
ferungswagen aber erschopiend behandelt wird,
muB auch der elektrische Wagen, der auf zahl-
reichen Gebieten seine mit hoher Wirtschaitlichkeit
verbundene Verwendbarkeit erwiesen hat, beriick-
sichtigt werden. Es soll deshalb im Nachiolgenden
der elektrische Lieferungswagen mit dem Benzin-
wagen in Vergleich gestellt und dabei die in oben-

erwahnten Aufsatz fiir den Benzinwagen gegebenen
Ziffern der Beurteilung zugrunde gelegt werden.
Betrachtet man zunachst die Vor- und Nach-
teile beider Wagenarten, die ihnen allgemein zu-
geschrieben werden, so ergibt sich folgendes Bild:

Vorteile der Benzinwagen:

Fast unbeschrankter Fahrbereich,
geringes Gewicht,
Zuverlassigkeit,

Unabhéangigkeit,
Geschwindigkeit.

Nachteile der Benzinwagen:

Feuergetahrlichkeit,

Luftvergiitung,

komplizierter Mechanismus, daher schwierige
Wartung,

umstandliche Unterbringung wegen der erfor-
derlichen Sicherheitsabfiillvorrichtungen und Ben-
zinlagerung,

Einfrieren bei starkem Frost,

starkes Fahrgerausch,

haufige Reparaturen, daher viele Reparaturtage,

Fahrerschwierigkeiten (in Betracht kommen
nur Schlosser oder Mechaniker, die nur fahren,
nicht aber den Wagen be- und entladen oder gar
Pakete austragen wollen).

Vorteile der elektrischen Wagen:

Zuverlassigkeit,

Geschwindigkeit,

einfache Wartung,

geringe Reparaturen,

Geruchlosigkeit,

Sauberkeit (Fettschmierung),

Geriuschlosigkeit,

keine Feuersgefahr,

keine umstindlichen, kostspieligen Sicherheits-
einrichtungen,
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keine Fahrerschwierigkeiten, da jeder Arbeiter
in kurzer Zeit zum Fahrer ausgebildet werden kann,
der sich nicht scheut, auch den Wagen zu beladen
und Pakete auszutragen.

Nachteile der elektrischen Wagen:

Beschrinkter Fahrbereich und Abhédngigkeit
von der Ladestation,

groBes Gewicht,

Empfindlichkeit und schwierige Wartung der
Batterien.

Man sieht: einige Vorteile sind beiden Fahr-
zeugarten gemeinsam, wahrend die Nachteile auf
ganz verschiedenen Gebieten liegen. Die gemein-
samen Vorteile treten bei der einen Wagenart in
héherem MaBe in die Erscheinung als bei der an-
deren. Gemeinsame Vorteile sind:

Zuverlassigkeit,

Geschwindigkeit.

Durch die dem Benzinwagen eigene kompli-
zierte Maschinerie sind in weit hoherem MabBe als
bei dem in der Antriebsvorrichtung sehr einfachen
elektrischen Wagen Fehlerquellen gegeben, die
trotz der in hoher Vollendung stehenden Fabri-
kation sich hiufig und empfindlich bemerkbar
machen. Die Maschinerie des Benzinwagens besteht
aus dem Benzinmotor mit Zylindern und Kolben,
den Kolbenstangen, diversen Lagern, Differential,
Cardanwelle oder Kette, Regulierapparaten, Ziin-
dungsvorrichtung, Vergaser, Ventilen, zahlreichen
Rohrleitungen, Zahnridern, Beleuchtungs- und An-
wurfmaschine und Umschaltvorrichtung.

Die Betriebsteile des elekirischen Wagens sind
ein oder zwei Elektromotore mit den einzig beweg-
lichen Teilen, den Ankern, die Zahnradgetriebe
oder Differential und Ketten, die Batterie, die Ver-
bindungsleitungen, Widerstande und der Kon-
troller.

Diese Gegeniiberstellung zeigt, daB die Zuver-
lassigkeit des elektrischen Wagens groBer sein muB
als die des Benzinwagens, auch wenn der letztere
in bester Ausfiihrung geliefert wird, da die Zahl der
beweglichen Teile und damit der Fehlerquellen am
elektrischen Wagen erheblich geringer ist.

Der zweite Vorteil, der beiden Wagenarten
gemeinsam ist, die Geschwindigkeit, kommt fiir die
weitere Gegeniiberstellung nicht in Frage, da fiir
sie Hochstgrenzen festgesetzt sind, die im Stadt-
verkehr vom Benzinwagen nicht iiberschritten und
vom elektrischen Wagen leicht erreicht werden
konnen, Von den gemeinsamen Vorteilen bleibt
also nur die Zuverlassigkeit zu bewerten. Diese ist,
wie ausfithrlich dargelegt, dem elektrischen Wagen
in hoherem MaBe eigen als dem Benzinwagen.
Infolgedessen soll sie fiir die weitere Gegeniiber-
stellung dem elektrischen Wagen angerechnet und
dem Benzinwagen abgesprochen werden.

DaB dem Benzinwagen ein Vorteil in seinem
leichten Gewicht zugesprochen wird, wihrend man
dem elektrischen Wagen den Nachteil eines zu
groBen Gewichtes anrechnet, ist bei dem heutigen
Stande des Flektromobilbaues eine durch nichts zu
rechtfertigende Willkiir, Die elektrischen Fahrzeuge

sind durchwegs nicht mehr schwerer als gleich-
groBe Benzinwagen. Die Gewichisirage kann so-
mit ebenfalls fiir die weitere Gegeniiberstellung aus-
scheiden.

Die fiir den elektrischen Wagen als Nachteil
angefiihrte Empfindlichkeit und schwierige War-
tung der Batterie ist lediglich auf den haufig an-
zutreffenden génzlichen Mangel an Kenntnissen
beziiglich der Konstruktion, des Verhaltens und der
Behandlung von Batterien zuriickzufiihren. Leute,
die mit der Wesenheit und Behandlungsweise von
Batterien sich vertraut gemacht haben, werden
diesen Punkt nie anfithren. Jeder, auch der unerfah-
renste Mensch, kann in allerkiirzestér Zeit so viel
von der Batterie und ihrer héchst einfachen Behand-
lungsweise lernen, als fiir eine dauernde Instand-
haltung erforderlich ist. Die sogenannte Empfind-
lichkeit der Batterie gegeniiber den Erschiitterun-
gen des Fahrzeuges ist ein langst iiberwundener
Standpunkt, denn die Abfederung der Wagen und
die Unterbringung der Batterie ist heute derartig,
daB unter normalen Verhiltnissen die Batterie unter
den WagenstoBen iiberhaupt nicht zu leiden hat.
An sich ist demnach weder die Batterie als empfind-
lich, noch ihre Wartung als schwierig zu bezeich-
nen. Auch dieser Punkt kann demnach fiir die
weitere Gegeniiberstelung fallen gelassen werden,
da er nicht als Nachteil fiir den elektrischen Wagen
bezeichnet werden kann.

Nach diesen Ausfithrungen stellt sich nunmehr
der Vergleich folgendermaBen:

Vorteile der Benzinwagen:

Fast unbeschrankter Fahrbereich,
Unabhéngigkeit.

Nachteile der Benzinwagen:

Feuergefahrlichkeit,

Luftverpestung,

komplizierter Mechanismus, daher schwierige
Wartung,

umstandliche Unterbringung wegen der erfor-
derlichen Sicherheitsabfiillvorrichtungen und Ben-
zinlagerung,

Einfrieren bei starkem Frost,

starkes Fahrgerdusch,

hiufige Reparaturen, daher viele Reparaturtage,

Fahrerschwierigkeit (in Betracht kommen nur
Schlosser oder Mechaniker, die nur fahren, nicht
aber den Wagen be- oder entladen oder gar Pakete
austragen wollen).

Vorteile der elektrischen Wagen:

Zuverlassigkeit,

einfache Wartung,

geringe Reparaturen,

Geruchlosigkeit,

Sauberkeit (Fettschmierung),

Gerauschlosigkeit,

keine Feuersgefahr,

keine umstandlichen, kostspieligen Sicherheits-
einrichtungen fiir die Unterstellung,

keine Fahrerschwierigkeiten, da jeder Arbeiter
in kurzer Zeit zum Fahrer ausgebildet werden
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kann, der sich nicht scheut, auch den Wagen zu
beladen und Pakete auszutragen.

Nachteile der elektrischen Wagen:

Beschrinkter Fahrbereich und Abhangigkeit
von der Ladestation,

Aus dieser peinlichen Abwagung ergibt sich,
daB die meisten und gréBten Vorteile auf seiten des
elektrischen Wagens sind. Sie allein diirfen aber
nicht als ausschlaggebend betrachtet werden, denn
vollig unberiicksichtigt ist bisher der Vergleich der
Wirtschaftlichkeit geblieben. Erst wenn auch dieser
zugunsten des elektrischen Wagens ausfllt, ist die
Frage endgiiltig entschieden.

Um den Wirtschaftlichkeitsvergleich richtig
durchfiihren zu konnen, miissen zunichst einige
Festlegungen erfolgen. In dem Aufsatz ,Sparsame
und eintragliche Lieferungswagen® ist sowohl ein
kleiner Lieferungswagen mit einer Nuizlast von
500 kg als auch ein groBer Lieferungswagen mit
einer Nutzlast von 1000 kg behandelt. Dieselben
WagengroBen sollen fiir den elektrischen Betrieb
angenommen werden. Die Tagesleistung soll fir
diese beiden Wagenarten gleich sein, wobei aller-
dings beziiglich der Batterie des elektrischen
Wagens so disponiert werden muB, daB fiir einen
Wagen zwei Betriebsbatterien beschafit werden.
Sie soll pro Tag 100 km betragen, im Jahr also
bei 300 Arbeitstagen 30.000 km. Bei dieser verhalt-
nismaBig groBen Jahreszahl, die hier nur deshalb
gewahlt ist, weil sie in dem mehrfach erwdhnten
Aufsatz der ,Allgemeinen Automobil-Zeitung* an-
gegeben, ist es erklarlich, daB sich die Betriebs-
kosten giinstiger stellen als bei den erheblich gerin-
geren Leistungen, die den Wirtschaftlichkeitsberech-
nungen im allgemeinen zugrunde gelegt zu werden
pilegen und die etwa 15.000 bis 20.000 km pro Jahr
nicht iiberschreiten.

1. Anschaffungs. und Betriebskosten der Benzin-
wagen, *)

a) Lieferungswagen von 500 kg Nutz-
last,

Der Anschaffungspreis betrigt bei geschlosse-
nem Wagenkasten Mk. 7500-— fiir ein Fahrzeug.

Die Betriebskosten stellen sich wie folgt:

Feste Kosten:

Amortisation des Anlagekapitals. Der

Wagen wird nach fiinf Jahren zu

20 % des Einkaufswertes verkauft,

also betragt das zu amortisierende

Kapital Mk. 6000.— und die jahr-

liche Amortisationsquote 6000:5 Mk. 1200.—
Verzinsung des Anlagekapitals. Nimmt

man die frither iiblichen Zinsen von

4 % an, so erhilt man o 300.—
Versicherungen .. .. . .. SSRGS it
Gehalt des Wagenfiithrers . 1600.—

#) Nach dem Aufsatze: ,Sparseme und eintrigliche
Lieferungswagen®,

' DAS ELEKTROMOBIL.
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Ubertrag Mk 3270.—
Wechselnde Kosten: .
Luftreifen. Bei 30.000 km jahrlicher

Fahrtlange und Profil 815 < 105

werden 8 glatte Laufméantel, 10

Gleitschutzmantel und 10 Luft-

schlauche verbraucht; insgesamt y - 2300.—
Brennstoff. Der Wagen verbraucht
fiir 100 km 15 Liter a Mk. 0,45 -
Mk. 675, also fiir 30.000 km
AU S BAD- e ot T At o D
Ol, Fett, Putzmittel, Beleuchtung . . ,,  300.—
Ausbesserungen e e 1
Gesamtkosten . . Mk. 8595.—

Die Kosten fiir einen Kilometer stellen sich
dabei auf Mk. 0.20.

b) Lieferungswagenvon 1000 kg Nutz.
last.
Der Anschaffungspreis betragt mit geschlosse-
nem Wagenkasten Mk. 10.500. Der Wagen erhilt
vorne Luitreifen, hinten Vollgummireifen.

Feste Kosten:

Amortisation des Anlagekapitals. Der

Wagen wird nach fiini Jahren zu

20 % des Einkaufswertes verkauft,

also zu amortisierendes Kapital:

Mk, 8400.—. Die jahrliche Amorti-

sationsquote betragt 8400:5 — . Mk. 1080.—
Verzi/nsung des Anlagekapitals mit

4 % = R Y R A
Versicherangen . . 5, .. . ..
Gehalt des Wagenfithrers . . . .

Wechselnde Kosten:
Luftreifen. Bei 30.000 km jahrlicher
Fahrtlinge und vorderen Luitreifen
mit Profil 815 105 werden 5
glatte Laufmintel, 6 Gleitschutz-
reifen und 6 Luftschlauche ver-
braucht, so daB insgesamt Mark
1360.— aufzuwenden sind. Hiezu
kommen die Kosten fiir die Voll-
gummi - Hinterreifen, fiir welche
Profil 820 3 100 zu wahlen ist. Da
die Reifenfabriken hiefiir 15.000 km
jahrliche Fahrtlinge garantieren,
so wiaren 4 Gummireifen a Mark
250.— Mk. 1000.— im Jahre
notig. Die Gesamtkosten fiir Be-
reifung betragen dann 1360+
1008 .o Be 45 TRNC CTER
Brennstoff. Der Wagen verbraucht
fiir 100 km 18 Liter a Mk, 0-45
Mk. 810, also fir 30.000 km
300 X 810 L by
Ol, Fett, Putzmittel, Beleuchtung
Ausbesserungen (etwas hoher wegen
hinterer Vollgummireifen ange-
nommen) . :

o e
200.—
1600.—

Wit 23e0E

» 2430 —
o - 390, —

w 1200, —

“Mk. 10240.—

Die Kosten fiir einen Kilometer stellen sich
dann auf Mk. 0:34, '
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2. Anschaffungs- und Betriebkskosten der elektri-
schen Wagen.

a) Lieferungswagen von 500 kg Nutz-
last,

Gewihlt ist die Dreirad-Type mit Kasten-
aufbau, wie sie am zahlreichsten im Postbetriebe
gebraucht wird. Der Anschaffungspreis betrigt ein-
schlieBlich zweier Batterien, bestehend aus je
20 Elementen mit einer Kapazitat von 200 Ampére-
stunden, Mk. 5000.—,

Ladestrom.

_ Seite 11,

Ubertrag Mk 3070.—

mit 230 W-St. Ladeenergie zu rech-
nen. Bei einem Strompreis wvon
10 Pig. pro KW-St. und 30.000 km
l"ahllmslung pro Jahr ergeben sich
6900 KW-St. a 10 Pig. -

Batterieunterhaltung. Die Unterhal-

tung wird zweckmiaBig durch Ver-
trag einer Akkumulatorenfabrik

Es sind pro Kilometer

w  090.—

Verzinsung des

Bereifung.

Feste Kosten:

Amortisation des Anlagekapitals. In-

folge der geringen Abnutzung, der
ein elektrisches Fahrzeug wegen
der kleinen Zahl seiner beweg-
lichen Teile unterworfen ist, kann
mit einer Lebensdauer von 10 bis
15 Jahren gerechnet werden. Soll
der Wagen aber in 10 Jahren als
in der meist gebrduchlichen Zeit
abgeschrieben werden, und zwar
bis auf Null, nicht nur bis aut den
Altmaterialwert, so sind jahrlich zu
rechnen ATERE Gt
s\nlagekapitals. 4 %
Zinsen sind zu wenig, es muB mit
wenigstens 5 % gerechnet werden.
Des Vcrgleuhca wegen soll, wie
bei dem Benzinfahrzeug, auch hier
mit 4 % gerechnet werden: .

Versicherungen. Infolge Fehlens jeder

Feuer- und Explosionsgefahr ist
der Versicherungsbetrag gegen
Benzinwagen erheblich geringer:

Lohn des Fahrers. Wenn bei Benzin-

wagen, bei dem der Fahrer ein
Schlosser oder Mechaniker sein
muB, mit nur Mk. 1600-— gerech-
net wird, so geniigen beim elek-
trischen Wagen, fiir den jeder zu-
verlassige Arbeiter in aller Kiirze
als Fahrer ausgebildet werden kann
(Beide Entlohnungen sind auch
ohne Beriicksichtigung der jetzigen
Kriegszeit wohl zu gering ange-
nommen, da man fiir den Benzin-
wagen wenigstens mit Mk. 1800.—
und fiir den elektrischen Wagen
mit Mk. 1440.— rechnen muB.)

Wechselnde Kosten,

Vollgummi. Das elek-
trische [Fahrzeug schont seine
Bereifungen durch stoBireies An-
fahren und ruhigen Gang gegen-
iiber dem Benzinfahrzeug sehr er-
heblich. Aus jahrelangen Betrieben
sind die Kosten fiir den Dreirad-
wagen pro Kilometer mit 3:5 Pig.
ermittelt, Bei emner Jahresleistung
von 30.000 km sind also zu rechnen

. Mk.

L1 ]

500.—

200.—

120.—

1200-—

1050.—

iibertragen und kostet bei der vor-
gesehenen BatteriegroBe fiir zwei
Batterien & 15.000 km zusammen
Fett, Putzmittel, Beleuchtung. Der
Verbrauch an Schmier- und Putz-
mitteln ist infolge der wenigen
beweglichen Teile sehr gering und
tibersteigt in einem Jahre nicht
Mk. 50.—. Die Beleuchtung erfolgt
aus der Batterie und kostet, da der
Ladestrom der Batterie bereits be-
rechnet is, lediglich den Ersatz an
Glithlampen, der sehr gering ist,
so daB man fiir Fett, Putzmittel
und Beleuchtung pro Jahr aus-
kommt mit . . Mo 60.

750.—

"

Ausbesserungen am deeu Fiir
den Benzinwagen ist mit einer
Summe gerechnet worden, die
knapp 10 % des Anschaffungs-
wertes betrdgt. Bei elektrischen
Fahrzeugen geniigen 5 9 des
Anschaffungswertes des Wagens

ohne Batterie. Die Instandhaltung
der Batterie und die Reparaturen

an derselben sind schon beson-

ders in Rechnung gestellt. Dem-

nach 5 % von Mk. 3500—. . . ,, 175.—
Gesamtkosten ., , Mk. 4745.—

Die Kosten fiir einen Kilometer stellen sich
demnach auf rund 16 Pig.

In dieser Zusammenstellung fehlen die Kosten
fiir die Unterstellung, fiir das Reinigen und
Schmieren des Wagens, sowie das tagliche Nach-
sehen. Diese Kosten betragen fiir den elektrischen
Wagen jahrlich etwa Mk. 250.—. Weil aber die
Betriebskostenaufstellung fiir Benzinwagen sie nicht
enthdlt, so miissen sie in der Vergleichsaufstellung
fiir den elektrischen Wagen ebenfalls unberiicksich-
tigt bleiben. Es unterliegt aber keinem Zweifel, daB
diese Kosten bei den Benzinwagen erheblich hoher
sind, da fiir die Beschaffung des feuersicheren
Unterstellraumes und der Benzin-Abfillvorrichtung
ganz erheblich hohere Kosten aufzuwenden sind,
als fiir die Unterstellungsrdume und Ladeeinrich-
tungen der elekirischen Wagen. AuBerdem erfordert
das tagliche Schmieren und Nachsehen beim Ben-
zinwagen sehr viel mehr Zeit als bei elektrischen
Wagen und infolgedessen auch entsprechend hohere
Kosten.
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b) Lieferungswagen fiir
last.

Es ist ein vierradriger Wagen mit Kasten-
aufbau und Vorderradantrieb gewdhlt. Der An-
schaffungspreis betrdgt einschlieBlich zweier Bat-
terien, bestehend aus je 40 Elementen mit einer
I(apaziiét von je 250 Ampérestunden, Mk. 11.000.—,
Die Erlauterungen, welche bei dem 500 kg-Wagen
zum Verstindnis der einzelnen Kosten des elek-
trischen Wagens gegeniiber dem Benzinwagen ge-
geben sind, haben hier in gleicher Weise Giil-
tigkeit.

1000 kg Nutz-

Feste Kosten.
Amortisation des Anlagekapitals. Nor-
male Abschreibungszeit von zehn
Jahren vorausgesetzt, Abschrei-
bung bis auf Null . . . Mk. 1100.—
Verzinsung des Anlagekapﬂals 4 ',’/

von Mk. 11.000.— . . 440 —
Versicherungen . 4 160.—
Lohn des Fahrers . 1200 —

Wechselnde Kosten

Bereifung. Vollgummi. Unter Zu-

grundelegung der Garantieziffer

von 15.000 km erfordert der

Wagen eine zweimalige Neuberei-

fung im Jahr Eine Reifengarnitur

des Profils 900 < 85 vorne und

020 > 100 hinten kostet Mark

050.— » 1900, —

Lade;tromkoéteﬁ bEl emem Strom
preis von 10 Pig. pro KW-St.

DAS ELEKTROMOBIL.
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Ubertrag Mk 4800.—

30.000 km a 370 W-St

11.100 KW-St. PR ERE vy, < A VR | =S
Bftﬂclieuntulmftmlg fiir zwei Batte-

rien a 15.000 km . . » 1500.—
Fett, Putzmittel, Beleuchtung s 120.—
f—'\uqbesserungen am Wagen 5 / von

Mk. 7500.— . : ¥ 375.—

Gesamtkosten rund Mk. 7900.—

Die Kosten fiir einen Kilometer stellen sich
demnach auf rund 26 Pig.

Auch hier fehlen die Kosten fiir Unterstellung
sowie tagliches Reinigen und Nachsehen des
Wagens aus demselben Grunde wie bei Wagen-
groBe 1.

Aus diesen Gegeniiberstellungen ergibt sich,
daB, wenn schon der Benzinwagen einen spar-
samen und eintraglichen Lieferungswagen abgibt,
dieses noch in viel héherem MaBe von dem elek-
trischen Wagen gilt. Schon aus dem Vergleich der
Vor- und Nachteile beider Wagenarten unter Aus-
schluB der Wirtschaftlichkeit ergab sich, daB die
Vorziige des elektrischen Wagens viel erheblicher
als die des Benzinwagens sind, die Nachteile diesem
gegeniiber aber bei weitem weniger ins Gewicht
fallen, Nachdem nunmehr auch nachgewiesen ist,
daB die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Liefe-
rungswagens die des Benzinwagens betrdchtlich
iibersteigt, so kann ohneweiters erklart werden, daB
das elektrische Fahrzeug fiir den Zweck als Liefe-
rungswagen vor den Plerdefahrzeugen und Benzin-
wagen den Vorzug verdient.

Ein neuer elektrischer Lastwagen.

Von Diplom-Ingenieur W. Rédiger, Berlin.

Das Bessere ist der Feind des Guten. Aus
tastenden Versuchen entwickelt sich zunachst das
Unvollkommene, aus dem Unvollkommenen das
Brauchbare, aus dem Brauchbaren das Gute. Neue
Probleme haben oft lange, oft nur kurze Entwick-
lungszeiten gefordert. Das Jahrhundert der Tech-
nik zeigt immer kiirzer werdende Entwicklungs-
zeitraume, auch bei umwalzenden Neuerungen,
wie beim Kraftwagen und Flugzeug.

Der elektrische Kraftwagen blickt in seiner
heutigen Gestalt auch auf ein erst kurzes Lebens-
alter zuriick und hat doch schon mancherlei Wand-
lungen erfahren, Mit dem heute gebrauchlichen
2-Motoren-System war beziiglich der Antriebsart
ein Beharrungszustand eingetreten. In den letzten
Jahren wurden andere Antriebsarten kaum ver-
wandt. Jetzt soll mit diesem System gebrochen
werden und der 1-Motor-Wagen, der frither ver-
einzelt gebaut, aber wieder verlassen wurde, neu
zu Ehren gelangen, Die langjahrigen Erfahrungen,
welche mit beiden Konstruktionen gemacht worden
sind, lassen diesen Bruch mit dem Gewohnten und
ein Zuriickgreifen auf die frither versuchte Aus-
fiithrung gerechtfertigt erscheinen.

Fiir die neuen Wagen sind zwei Ausfiihrun-
gen ins Auge gefaBt, Der schwere Lastwagen erhalt
ein Differentialvorgelege, welches seinen Antrieb
von dem mitten unter dem Rahmengestell angeord-
neten Motor erhilt. Das DiHerentialvorgelege ar-
beitet mit Ketten auf die beiden Hinterrader. Der
leichtere Lastwagen wird mit Kardanwelle aus-
geriistet. Der Motor sitzt ebenfalls mitten unter
dem Rahmengestell und arbeitet mit der Kardan-
welle auf ein in die geteilte Hinterachse eingebautes
Ditferential.

Einwendungen gegen das Einmotoren-System
sind schon frither in groBer Zahl gemacht worden
und werden jetzt nicht ausbleiben. Man hat
gewarnt:

,Der groBte Vorteil des elektrischen Wagens,
die Unabhangigkeit der Antriebsrader voneinander
durch elektrischen Ausgleich in den beiden An-
triebsmotoren, geht verloren. Dafiir kommen das
unzuverlassige Differential und die unsicheren
Ketten oder die Kardanwelle hinein, Teile, welche
die Betriebssicherheit gefihrden. Die Regulierung,
die bei zwei Motoren durch Parallel- und Hinter-
einanderschaltung der Anker und Feldwicklungen
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so einfach und vollkommen ist, kann bei Verwen-
dung nur eines Motors nicht mehr angewendet
werden, Es bleibt lediglich die Regulierung durch
Widerstinde und durch Parallel. und Hinter-
einanderschaltung einzelner Batterieteile. Die Be-
triebssicherheit des Wagens leidet durch die Ver-
wendung nur eines Motors insofern, als die Mog-
lichkeit schwindet, mit einem Motor zu fahren,
wenn der andere Schaden genommen hat.*

Demgegeniiber muB die Frage aufgeworfen
werden : Ist denn der Zweimotorenantrieb ein Vor-
teil? Sind Differential, Kette und Kardan unsichere
Kantonisten? Wird durch die Anderung der Regu-
liermethode die Sicherheit oder Feinheit der Regu-
lierung beeintrachtigt? Ist der eine Motor wirklich
in der Lage, den Wagen in Betrieb zu halten, wenn
der andere Motor versagt?

Mit der Bejahung oder Verneinung dieser
Fragen steht und fallt die Berechtigung zum Uber-
gang .von der einen zur anderen Konstruktion.

Der Zweimotorenantrieb ist vor Jahren zum
System erhoben, als die Ausbildung des Differen-
tialgetriebes, der Kette und des Kardans noch nicht
so weit vorgeschritten war, daB man sie als sichere
Ubertragungsmittel bezeichnen konnte, als hiufige
Stérungen und Briiche ihre Nichtverwendung als
einen Vorteil erscheinen lieBen. Damals durfte man
annehmen, mit dem Ersatz von Differential und
Kette oder Kardan durch den Zweimotorenantrieb
einen Schritt vorwiérts zu tun. Das hat sich ge-
andert, Die Zuverlassigkeit von Differential und
Kette oder Kardan ist so groB geworden, daB man
sie im Rahmen technischer Anschauungen als ab-
solut bezeichnen kann. Ihre Bewdhrung hat im
Weltkriege unter den denkbar ungiinstigsten Ver-
haltnissen am Benzinwagen stattgefunden.

Hiezu kommt noch der Umstand, daB bei
elektrischen Fahrzeugen diese Zwischenglieder der
Kraftiibertragung ungleich geringer beansprucht
werden als bei Benzinwagen. Die Stofe, denen sie
beim Ubergang auf hohere oder geringere Ge-
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schwindigkeiten im Benzinwagen ausgesetzt sind,
fallen beim elektrischen Betrieb mit seinen lang-
samen Geschwindigkeitsiitbergangen als Folge der
elastischen elektrischen Schaltung des Motors fort.

Warum also nicht das Gute nehmen, wo man
es findet? Auch beim Feinde, — wenn schon der
Benzinwagen und der elektrische Wagen als feind-
liche Briider bezeichnet werden sollen, was sie
jedoch keineswegs sind, da sie sich ergdnzen sollen
und jeder in seinem Verwendungsgebiet seine Be-
rechtigung hat.

Der Hauptgrund fir die Wahl des Zwei-
motorenantriebes ist mit der Bewahrung der ge-
nannten Ubertragungsmittel fortgefallen, Das
jedoch wiirde allein nicht ausschlaggebend gewesen
sein, um den eingefiihrten Zweimotorenantrieb
wieder zu verlassen, wenn letzterer sich sonst gut
bewihrt hatte.

In der Verwendung von zwei Motoren liegt
eine grundsatzliche Schwache. Es ist kaum - mog-
lich, zwei ganz gleiche Motoren herzustellen oder
sie so abzustimmen, daB sie ganz genau gleich
arbeiten. Es liegt deshalb die Gefahr nahe, daB der
eine Motor eine gréBere Arbeitsleistung iiber-
nimmt als der andere. Ist einmal an dem einen
Motor ein Defekt gewesen, so ist es iiberhaupt aus-
geschlossen, die Reparatur so vorzunehmen, daB
die Motoren auch nur annahernd wieder gleich
werden. Die Gefahr weiterer Defekte ist damit in
erhéhtem MaBe gegeben.

Eine ungleiche Belastung der beiden Motoren
droht aber auch noch aus anderen Griinden.

Wenn der Wagen z. B. auf einer StraBBe fahrt,
deren eine Hilfte eine feste und deren andere
Hilfte eine weiche Decke hat, wie dieses bei
Chausseen mit Sommerwegen hiufig vorkommt, so
wird der Motor des Antriebsrades, welches auf der
weichen Decke zu fahren hat, mehr Arbeit auf-
nehmen als der andere. Die zum Zwecke des
Wasserabflusses mehr oder minder gewdlbten
StraBen bedingen, wenn der Wagen nicht gerade

Autopneu und Massivgummireifen
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in der Mitte fahrt, eine Verschiebung in der Be-
lastung der beiden Antriebsrader, da der Wagen
auf solchen StraBen nach der einen Seite neigt und
das Hauptgewicht auf dem niedriger stehenden
Rade liegt. Durch eine auf diese Weise haufig her-
vorgerufene Uberlastung wird der Dbetreifende
Motor iiberanstrengt und es treten Stérungen auf,
die sich im Morschwerden der Isolation, im Los-
l6ten der Wickelungen und als Folge davon in
Kurzschliissen duBern. Die meisten Schwierigkeiten
sind infolgedessen auch bei dem seit Jahren in
Betrieb befindlichen Zweimotorenwagen an den
Motoren, speziell an den Ankern, auigetreten und
zweifellos auf die geschilderten Umstande zuriick-
zufithren. Man kénnte nun allerdings einwenden,
daB dieser Schwierigkeit doch leicht zu begegnen
sei dadurch, daB man die Motoren des Zwei-
motorenwagens reichlich dimensioniert, so daB
eine Uberlastung des einen oder anderen Motors
ohne Bedeutung ist. Dann aber wiirden, abgesehen
von der Preisirage, die Motoren zu Abmessungen
gelangen, fiir welche es bei der bisherigen Anord-
nung an der Hinterachse zwischen den Radern an
Platz fehlt. Zum anderen wiirden sie unwirtschait-
lich arbeiten, was bei der beschrinkten Kapazitat
der Batterie durch einen verminderten Fahrbereich
zum Ausdruck kdme,

Bei dem Einmotorenwagen sind solche Er-
scheinungen ausgeschlossen. Ob das eine oder
andere Rad mehr Energie beansprucht, driickt sich
lediglich in der verschiedenen Beanspruchung der
beiden Differentialhilften aus, welche natiirlich
stark genug dimensioniert sein miissen. Auf den
Motor wirkt immer nur die Gesamtbeanspruchung
durch die beiden Antriebsrader.

Die Regelung der Motoren beim Zweimotoren-
wagen erfolgt durch verschiedene Schaltungen, bei
denen die entsprechende Umlaufszahl durch Paral-
lelschalten der Batteriehaliten bei gleichzeitiger
Hintereinanderschaltung der Motoren, durch
Hintereinanderschalten der Batteriehalften bei
gleichzeitiger Hintereinanderschaltung der Motoren
und durch Hintereinanderschaltung der Batterie-
haliten bei gleichzeitiger Parallelschaltung der
Motoren erreicht wird. Man hat damit drei Haupt-
schaltstellungen, die sich aus der Verteilung der,
jeweils eingestellten Batteriespannung auf die
Motoren ergibt.

Durch das Vorhandensein von zwei Motoren
ist also zweifellos eine weitgehende Regulierungs-
moglichkeit gegeben. Beim Einmotorenwagen fallg
die Zweischaltung der Motoren fort, es bleibt also
lediglich die Unterteilung der Batterie. Aber mit
dieser Batterieunterteilung und unter Zuhilfenahme
einer Zweischaltung der Magnetwicklungen des
Motors 148 sich eine ebenso gute Regelung der
Geschwindigkeiten ohne Verluste erzielen. Die
Schaltung ist folgende: Beim Anfahren sind die
beiden Batteriehiliten parallel zu einander gelegt
und die Magnetwicklungen mit der Ankerwicklung
in einer Reihe hintereinandergeschaltet, so dafl sich
die halbe Batteriespannung auf die Ankerwicklung
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und die Magnetwicklungen verteilt. Bei Stellung 2
sind die Batteriehilften ebenfalls parallel gelegt.
Die Magnetwicklungen sind zu zwei Gruppen
parallel geschaltet, hinter diesen zwei parallel ge-
schalteten Gruppen liegt die Ankerwicklung, so
daB die halbe Spannung der Batterie sich auf die
Ankerwicklung und auf die zwei parallel geschal-
teten Gruppen der Magnetwicklungen verteilt. Auf
Stellung 3 sind die beiden Batteriehdliten hinter-
einander und die Feld- und Ankerwicklungen wie
bei der Anfahrstellung geschaltet. Auf Stellung 4
sind die Batteriehdliten hintereinander und die
Feld- und Ankerwicklungen wie bei 2. geschaltet.
Von den beiden Riickfahrstellungen ist die Schal-
tung auf Stellung 1 gleich der Schaltung 1 der
Vorwartsfahrstellung mit verinderter Stromrich-
tung im Anker, und Riickfahrstellung 2 ist in der
Schaltung gleich der Vorwartsfahrstellung 3,
ebenfalls wieder mit verinderter Stromrichtung
im Anker.

Aber auch die Unterteilung der Batterie, die
im Interesse der gleichméaBigen Beanspruchung
und der Erhaltung der Batterie gerade kein Vorteil
ist, kann noch vermieden werden, so daB stets mit
voller Batteriespannung gearbeitet wird. In diesem
Falle ist allerdings ein Widerstand im Schaltkreise
erforderlich, dessen Verwendung immerhin einen
Verlust darstellt. Wenn der Widerstand aber nur
in den sogenannten Ubergangsstellungen, also
nicht in den Hauptfahrstellungen, ganz oder zum
Teil eingeschaltet ist, so sind die durch ihn beding-
ten Verluste so gering, daB sie’ ohneweiters in
Kauf: genommen werden konnen. Eine solche
Schaltung stellt sich folgendermafBen dar:

Die Feldmagnete des Motors haben zwei
parallel gewickelte gleich starke Wicklungen, Auf
der Anfahrstellung sind der Widerstand, samtliche
Magnetwicklungen und die Ankerwicklung in
einer Reihe hintereinandergeschaltet. Auf Stellung 2
ist die Schaltung wie bei der Anfahrstellung, nur
daB der Widerstand ganz ausgeschaltet ist. Auf
Stellung 3 sind die samtlichen Magnetwicklungen
in einer Reihe hintereinandergeschaltet und der
Widerstand liegt parallel zu ihnen. Mit diesen
beiden parallelen Stromkreisen ist die Ankerwick-
lung hintereinandergeschaltet. Auf Stellung 4 sind
die Magnetwicklungen in zwei Gruppen paraliel
und gemeinsam mit der Ankerwicklung hinter-
einandergeschaltet und der Widerstand ist aus-
geschaltet. Die Schaltung der beiden Riickiahr-
stellungen ist unter Umkehrung der Stromrichiung
im Anker dieselbe wie bei 1 und 2.

Da also die Geschwindigkeitsregulierung auch
bei e inem Antriebsmotor in ausreichender Weise
und mit Sicherheit durchzufithren ist, so sind die
erhobenen Bedenken gegenstandslos und es steht
der Verwendung des Einmotorensystems mnach
dieser Richtung hin kein Bedenken entgegen.

Durch die angegebene Schaltungsweise kommt
sogar noch eine Schwierigkeit in Fortiall, die bei
der Hintereinanderschaltung zweier Motoren un-
vermeidbar ist und darin besteht, daB bei ungleich
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belasteten Motoren die gréBere Stromstirke des
mehrbelasteten Motors auch durch die Wicklungen
des weniger belasteten Motors getrieben wird und
dieser infolgedessen ganz unnotigerweise ebenfalls
warm wird.

Fiir die hdufig auftretenden Stérungen an den
Motoren des Zweimotorenwagens ist die Erklarung
aus der prinzipiellen Schwache der Anordnung
vorhin gegeben. GewissermaBen als Milderung
dieser nicht zu leugnenden Tatsache wird haufig
die Moglichkeit betont, daB beim Defektwerden
eines Motors, nach Uberbriickung desselben, mit
dem anderen Motor allein weitergefahren werden
kann. Diese Moglichkeit besteht, aber doch nur in
sehr bedingter Weise. Allein schon der Umstand,
daB der eine Motor auch bei langsamer, vorsich-
tiger Fahrt stark iiberlastet wird, da er die Arbeit
von zwei Motoren iibernehmen muB, verursacht
eine Unsicherheit des notweisen Betriebes, die jede
Zweckdienlichkeit illusorisch macht. DafBl dabei die
Schaltung und Steuerung des Wagens Schwierig-
keiten macht, soll nicht einmal als schwerwiegen-
des Moment bezeichnet werden. Tatsache ist, daB
bei Benutzung des Wagens mit nur einem der
beiden Motoren dieser haufig infolge der Uber-
lastung Schaden nimmt, wenn er dabei nicht {iber-
haupt ruiniert wird.

Aus den Erfahrungen der letzten Jahre haben
sich fiir den Bau des neuen elektrischen Kraft-
wagens noch einige wesentliche Gesichtspunkte
ergeben, deren Beriicksichtigung bei der Verwen-
dung nur eines Motors in viel weiterem Umiange
moglich ist als beim Zweimotorenwagen. Hiezu
rechnet man zunichst die Vereinfachung der Kon-
struktion und die Verringerung der Fehlerquellen,
die durch die Verwendung nur eines Motors er-
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sichtlich und ohne Beweisnotwendigkeit erzielt wer-
den. Ferner die Verringerung der unabgefederten
Massen und die giinstige Lagerung der empfind-
lichen Teile. War bisher die Abfederung der
Motoren iiberhaupt nicht oder nur in geringem
MaBe moglich, da sie an der unabgefederten
Vorder- oder Hinterachse hingen, so bietet der
neue Wagen die Méglichkeit, den Motor am ab-
gefederten Rahmengestell unterzubringen. Damit
verschwinden immerhin erhebliche Gewichts-
massen aus den unabgefederten Teilen des Wagens,
welche sonst die Erschiitterungen des Wagens ver-
stairken wiirden und die, da sie aus empfindlichen
Teilen bestehen, unabgefedert leicht Schaden
nehmen.

Um eine zu groBe Beanspruchung der Batterie
zu vermeiden, derart, daB auch auf Steigungen die
Stromabgabe der Batterie in maBigen Grenzen
bleibt, ist es erforderlich, den Motor entsprechend
elastisch zu bauen, Seine Tourenzahl bei der auf
Steigungen vergroBerten Arbeitsleistung  geht
dann erheblich herunter, Der Wagen lauft von
selbst langsamer und der Stromverbrauch des
Motors bleibt in zulassigen Grenzen. Es ist dieses
im Interesse der von der Kapazitat der Batterie ab-
hingigen Fahrbereiche sehr wiinschenswert und
laBt sich beim Einmotorenwagen leichter durch-
fithren als beim Zweimotorensystem.

Es ist anzunehmen, daB die Priifungen, die
mit dem in einiger Zeit fertiggestellten ersten
Wagen der neuen Bauart vorgenommen werden
sollen, ein sehr befriedigendes Resultat ergeben
werden, Man darf auf diese Versuchsfahrten im.
Interesse gedeihlicher Fortentwicklung des elek-
trischen' Kraftwagens gespannt sein.

Y f g, sEret
©O)|©)]  Verschiedene Mitteilungen.  |[(O)|(O)

Generaldirektor Erhard Kobel }. Aus AnlaB des
Ablebens des Generaldirektors der Nesselsdorfer Wagen-
baufabriksgesellschaft Kommerzialrates Erhard H. Kébel
ist der Nesselsdorfer Wagenbaufabriksgesellschaft vom
Verband @&sterreichischer Automobilindu-
strieller folgende Zuschrift zugegangen : ,Tief erschiit-
tert haben wir von dem Ableben Ihres sehr geehrten Herrn
Generaldirektors Kommerzialrates Erhard H. K6 be | Kennt-
nis erhalten und beehren uns auf diesem Wege, unserem
tiefgefithlten und aufrichtigsten Beileid Ausdruck zu geben.
Wir hatten wiederholt Gelegenheit, den Verblichenen als
Mann und Charakter aufs hochste schitzen zu lernen;
seine entschlossene Leitung und Fiihrung, sein unerschiit-
terlicher Wille und seine Hochherzigkeit waren beispiel-
gebend. Der Erfolg seines Lebenswerkes spricht fiir den
Toten selbst den schonsten Nekrolog. Wir kinnen nur
Worte tiefempfundener Trauer finden. Wir alle werden
stets ihm und seinem Erfolg das ehrenvollste Gedenken
bewahren. Mit dem Ausdruck vorziiglichster Hochachtung:
Verband ®sterreichischer Automobilindustrieller, A. Froli-
Biissing m, p., Karl Grif m. p.“

Die grofite Automobjlfabrik der Welt. Geradezu
phantastische Zahlen melden die durch ihren Leiter und
Griinder bekannt gewordene Ford Motor Co. An
einem einzigen Tage, dem 19. Mai, stellte sie 3496 Wa-
gen fertig, und ihre Gesamtproduktion fiir den Mai gibt
sie mit 83.610 an, gegen ,nur® 55.979 im Mai des Vorjahres.
In den ersten 5 Monaten des IaufendenFJahrcs verliefien
311.933 (i. V. 256.798) Automobile die Fordschen Werk-
stitten. Den Reingewinn pro Wagen beziffert die Gesell-
schaft selbst auf 21 Dollar; das sei aber zu wenig, so
daB wohl demniichst eine Preiserhtthung zu erwarten sei.
Die Zahl der Angesfellten betriigt 57.000; vom Arbeiter-
mangel, {iber den jetzt ganz allgemein in den Vereinigten
Staaten geklagt wird, scheint Herr Ford noch nichis zu
spiiren, da er eine Bewerberliste von 25.000 Mann auf-
weisen kann. Das erklirt sich daraus, daBl Ford bekannt-
lich eine aulerordentlich soziale Arbeilerpolitik treibt,
wie man sie gerade in den Vereinigten Staaten sehr selten
findet. Nebenbei bemerkt, ist der einstige Friedensapostel
neuerdings zum eifrigsten Anhidnger der Wilsonschen
Kriegspolitik geworden.
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OFFIZIELLE MITTEILUNGEN.

Volkswirtschaftliche Gesellsehaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.

| Pridsident: K. k. Hofrat Professor Carl Schlenk.
. \-’izegrlﬁ.sidgﬂten‘- e .
Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschaft Linz-Urfahr.
Schriftiiithrer: Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Ing. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.
andsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke ; Direktor Karl Fabian des stidt. Elektrizi-
5 Teplitz-Schinau ; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg ; Direktor A. Gerteis des
i tewerkes OstbOhmen in Trautenau s Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Oberbaurat Eduard Ritter von Heider, Direktor des Landes-
! elekdrizititswerkes in St. Polten; Kommerzialrat Rudolf Hofler, Modling; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direktor
. Rudolf Kovanda des Elektrizititswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pieifer des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Tulln; Ingenieur Peter
1 Poschenrieder, Direktor der Bahnabteilung der Osterr. Siemens-Schuckertwerke ; Stadtbaudirektor Prokop, St. Pilten ; Gemeinderat Oberingenieur Alois
s Schabner, Baden bei Wien: Direktor Karl Schwarz des Elektrizititswerkes Teschen ; Oberingenieur Seckward der Osterr. Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
Neustadt: Landesausschub k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien ; Sektionsrat im k k. Ministerium des Aubern Dr. Eduard Suchanek;
Direktor Ing. Armin Weiner der Elekirizititsgesellschaft, Briinn; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen StraBenbahnen.
J Technisches Komitee fiir fachliche Beratung und l-'rupasganda: : ! .
Betriebskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; Inspekfor Anton Wagner; Obering. eckward; Oberingenieur Poschenrieder.
Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik ; Oberingenienr Alois Schabner; Direktor' Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé: Dr. T. E. Wu rdack, Rechiskonsulent der Firma Frof-Biissing-Werke und Sekretir des Ver-
bandes tsterr. Automobilindustrieller. — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Ingenieur Vitzlis Hauler,

Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, VI, Apollogasse 11. — Telephon 36328.
' Kasse und Buchhaltung: Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).

AUFRUF | AUFROF!

Die
Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Férderung des Elektromobilverkehres

ist bemiiht im Bereiche der bestshenden und neu zu schaffenden Elektrizititswerke, durch
Verbreitung allgemeiner Kenntnisse und Beratung der Interessenten, Erstellung von Kosten-
anschldgen und Projekten, die Einfilhrung elektrischer Fahrzeuge zu begiinstigen und zu férdern.

Da diese Tatigkeit

-l im besonderen Interesse der elekirischen Zentralen gelegen ist,
werden die Leitungen der Elekirizititswerke gebeten, an unseren Arbeiten teilzunehmen sowie

unsere Organisalion durch lhren Beitritt
. als ordentliche Firma zu starken :

und derselben dadurch die Mittel zu ersprieBlicher Arbeit

im__gemeinsamen Interesse

zu sichern.

Die Gesellschaftsleitung.
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

EFElektrizitiitswvwerke.

Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die StraBenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, dafi ein
Elektromobil verkehren kann, das heiBt sind die Entfernungen nicht tiber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, iber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind lingere Steigungen iiber 5°/, zu befahren?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heifit die
Tagesleistung miifte zumindest 50 bis 60 Kilometer betragen, damit sich ein Autobetrieb rentieren
kann ?

3. Sind Hotels im Orte, die Bahnhofs- und Ausflugswagen halten oder halten konnten, ware
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder mdglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiren schwere Elektromobile fiir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., nitig? Welche Firmen konnten in Frage kommen und welche Arbeitsbedingungen
bestehen fiir deren Fuhrwerk?

5. Konnte nicht die Postpaketzustellung durch Elektromobile besorgt werden? In Wien und
vielen deutschen Stidten laufen Postelektromobile.

6. Ein besonders dankbares Gebiet sind Omnibuslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorien, Fabriksddrfern usw.

7. Arzte, Kaufleute, Kontrollbeamte usw. benttigen oft ein Stadtfuhrwerk, das sie selbst kaufen
oder mieten. Hier passen Elektromobile vorziiglich, da sie billig sind und keinerlei Sachkenntnis in
der Fithrung und Bedienung verlangen.

In jedem grosseren Orte

wird es irgendwelche Verwendungszwecke fiir elektrische Fahrzeuge geben.

Ihr Werk liefert Strom,

hat also ein Interesse daran, Elektromobile in seinem Netze in Verkehr zu sehen.

Wir helfen Ihnen dun Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

Helfen Sie LL1ELSS in unserer Werbearbeit !

Ist Ihr Werk schon als firma- & Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur

mifig gemeldetes Mitglied 2 .
unserem Verelne  beigeteten? . | LOLderung des Elektromobilverkehres
Wien, VII., Apollogasse 11.

Wenn nicht, bitten wir um
freundliche Anmeldung!
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Pas Elektromobil

Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektrischer Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien-Weidlingau.  Das Elektromobil* kann vom

Telephon interurban: Weidlingau IV/38.
Erscheint monatlich.
Beitriige werden honoriert,

Verlag oder durch den Buch-
handel bezogen werden.
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]NHALT: Bemerkungen zur Abgabeordnung, betreffend die Einhebung einer Gemeindeabgabe von Kraftfahr-
————— zeugen in der k. k. Reichshaupt- und Residenzstadt Wien. — Zur Automobilsteuervorlage. — Der
,wunde® Punkt. — Verschiedene Mitteilungen.

Bemerkungen zur Abgabeordnung

betreffend die Einhebung einer Gemeindeabgabe von Kraftfahrzeugen in der
k. k. Reichshaupt- und Residenzstadt Wien.

Von Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau.

Die jiingsten Sitzungen des Gemeinderates
beschaftigten sich mit der Erorterung einer A b-
gabeordnun g, betreliend die Einhebung einer
Gemeindeabgabe von Kraitfahrzeugen in der k. k.
Reichshaupt- und Residenzstadt Wien, welche nicht
unbedenkliche Folgen haben muB.

Abgesehen davon, daB die Erhebung von
Abgaben in der gedachten Form zweifellos ge-
eignet sein miiBte, eine gerade in Wien blithende
Industrie erheblich zu schadigen und den freien
Verkehr der Kraftwagen zu hemmen, sind auch die
Sonderbestimmungen offenbar durch Versehen der-
artig gefaBt worden, daB gerade jene Wagentype,
welche aus den verschiedensten Ursachen bevor-
zugt werden sollte und deren Einfithrung von der
Gemeinde Wien nach jeder Richtung hin zu unter-
stiitzen wire, am hértesten betroffen wird, so daB
deren Verwendung fast unmoglich erscheint.

Die Volkswirtschaftliche Gesellschait zur
Forderung des Elektromobilverkehrs® hat sich die
Aufgabe gestellt, die Offentlichkeit iiber den Wert
der Verwendung elektrischer Fahrzeuge aui-
zuklaren, und der Erfolg, der bisher erzielt wurde,
zeigt deutlich, welch groBes Interesse dieser Frage
in Stadt und Land entgegengebracht wird.

Das Elektromobil ist anerkannt das ideale
Stadtfahrzeug. Es verbreitet weder Larm noch Ge-
ruch, noch beschmutzt es die StraBe mit Ol. Es ist
leicht lenkbar, ungemein betriebssicher und endlich

und schlieBlich ein wertvoller Faktor in der Renta-
bilititsberechnung der stadtischen Elektrizitdts-
werke.

Wenn also schon die technischen Vorziige
allein nicht geniigen sollten, dem Elektrofahrzeug
als Droschke, Omnibus, Feuerwehr- und Rettungs-
wagen, Lieferungswagen, Lastfahrzeug im Nah-
rungsmittel- und Schleppdienst, fiir die Kohlen-
zufuhren im Weichbilde der Stadt, fiir den Post-
dienst und die Verteilung anderer Giiter die erste
Stelle zu sichern, so miiBte doch die Verwaltung
der Gemeinde Wien schon aus wirtschaftlichen
Qriinden Vorkehrungen treffen, um dem elekiri-
schen Fahrzeug den ersten Rang in der Reihe des
Stadtfuhrwerkes einzuraumen.

In Friedenszeiten werden die groBziigig an-
gelegten stidtischen Elektrizitaitswerke gewiB den
Wunsch haben, durch méglichst gleichmaBige Be-
lastung der Anlagen einen hochsterreichbaren Be-
triebskoeffizienten zu erzielen. Die Belastung eines
elektrischen Werkes ist jedoch selbstverstandlich
eine schwankende, weil die Hauptabnehmer, die
Bezieher von Lichtstrom, nur wihrend der Abend-
stunden in Betracht kommen. Untertags und wih-
rend der Nacht wird einerseits der Hauptsache
nach nur Kraftstrom, bezw. nur Lichtstrom ver-
wendet.

Fs bleibt also fiir die Ausniitzung der Ma-
schinenanlagen ein breiter Raum iibrig, der fiir die
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Ladung der Fahrzeugbatterien ausgeniitzt werden
kann.

DaB Elektromobile als Stromkonsumenten
nicht zu verachten sind, mag folgende Liste zeigen.
Darnach verhilt sich der Energieverbrauch wie
folgt:

Stromverbrauch verschiedener Fahrzeugtypen
fiir den Fahrtkilometer.
Energieverbrauch
Fiir das Jahr

Fir 1 km  bej 15 km

Wagenart auf ebener (fiir Drosch-

Stralie  ken40000km)

S Leistung

Kw -5t. Kw.—St.'L
Elektrisches Dreirad . . . 0,2 3.000
Pracchke “he i s aE L 0,4 16.000
PteWagen <o s e 0,42 6.300
i bWagen e e 0,8 12.000
8 T N T | G s S 1,0 15.000
5 t-Wagen . . . . . 1,5 22.500

Rechnen wir nun damit, daB, wie die bereits
vorliegenden Projekte und Nachfragen zeigen, eine
groBere Anzahl von Elektrofahrzeugen in Wien in
Verkehr kommen diirfte, und zwar, wie dies bei
einer geschickten Politik der Gemeindeverwaltung
erzielbar sein wird, vorerst nur etwa 200 Drosch-
ken, 60 Postautos, 150 Lastautos bis 5 Tonnen,
200 Geschiftswagen und 200 Privatautos. so ergibt
dies laut vorstehenden Annahmen (in Tabelle 1)
fiir den Energieverbrauch folgende Tabelle:

Stromverbrauch im Jahre in Kilowattstunden.
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Man ersieht daraus, daB ohne Einrechnung
der Ladeverluste, der Formationsverluste fiir die
Batterien usw., die mit 10 bis 20 % mindestens in
Anrechnung kommen miiBten, der Stromabsatz
10,000.000 KW/St. betragen wiirde, was bei einem
Entgelt von 15 Heller fiir die Kilowattstunde einer
Bruttoeinnahme von K 1,500.000 entsprechen
wiirde.

Wenn aber fiir Elektrokraftwagen eine der-
artige Steuer eingehoben wiirde, wie sie vorgesehen
ist, dann wiirde wahrscheinlich deren Einfithrung
kaum die genannten Ziffern erreichen, geschweige
denn {iberschreiten,

Es ist hiebei zu bedenken, daB die Steuer fiir
die genannten Wagen laut Entwurf im Maximum
K 255.000 betragen wiirde, und zwar:

fiir Lastwagen 150 > 500 3 K 75.000-—
,, Geschaftswagen 200 > 100 . 20.000-—
,, Privatwagen 200 > 800 .. 160.000-—

K 255.000-—

gewiB ein verschwindend kleiner Betrag gegeniiber
den Einnahmen der Elektrizititswerke, die zum
groBten Teile nach Abzug der Kosten fiir das
Brennmaterial als Reingewinn betrachtet werden
koénnen, weil die zusitzliche Energieerzeugung den
Betrieb als solchen nicht wesentlich weiter be-
lastet,

Abgesehen von diesen wirtschaftlichen Momen-
ten muB neuerlich aber auch auf die technischen
Vorziige des elektrischen Wagens hingewiesen
werden, die so in die Augen springende sind, daB
gewiB niemand den Wert der weiteren Verbrei-
tung von Elektrofahrzeugen im Weichbilde der
groBeren Stidte verkennen wird.

Die ,,Volkswirtschaftliche Gesellschait zur For-
derung des Elektromobilverkehres erlaubt sich auf
die hier angefiihrten Punkte aufmerksam zu machen,
um unsere Verwaltung davor zu bewahren, durch
eine {ibereilte MaBnahme sich selbst und damit
der Allgemeinheit einen nicht wieder gut zu
machenden Schaden zuzufiigen.

Energiever-

Wagenart Anzahl brj:ﬁ]:e i

in Kw.-5t.

Eroschkent == a v idien 200 3,200.000
Pastantosss o L o mras 60 900.000
Iastantos =80 & saniatis 150 3,375.000
Geschiftswagen . . . . . 200 1,260.000
Privatagfori. i oit ol 200 1,260.000
9,995.000

Abgabeordnung

beirefiend die Einhebung einer Gemeindeabgabe von
Kraitiahrzeugen in der k. k. Reichshaupt- und Residenz-
stadt Wien.

§ 1. Abgabepflicht.

Fiir jedes Kraftiahrzeug (Automobil Motorrad),
welches die StraBen im Wiener Gemeindegebiet beniiizt,
ist eine Gemeindeabgabe zu enirichten.

§2. Ausnahmen.

Von der Abgabe ausgenommen sind Kraftfahrzeuge:

1. des k. u. k. Hofes, A

2. der am k. u. k. Hofe beglaubigten diplomatischen
Vertreter und der sonstigen nach vélkerrechilichen Grund-
sitzen oder Staatsvertrigen von oOffentlichen Abgaben be-
freiten Personen:

3. der Militirverwaltung,

4, des Staates, des Landes und der Gemeinde Wien,

5. fiir Zwecke der Feuerwehr und fiir Krankentrans-
porfe gemeinniitziger Anstalien,

6. zur gewerbsmidBigen Personenbeitrderung,

7. welche nicht zur Beférderumg von Personen oder
Lasten dienen, wie StraBendampiwalzen u. dgl

A, Kraftfahrzeuge mit dem Standorfe in Wien.
§3 AusmabB der Abgabe.

Die Abgabe wird in der Regel fiir das ganze Kalender-
jahr bemessen und betrigt:

1. fiir einfache Kraitrider 20 Kronen und fiir solche
mit Beiwagen 40 Krome:;

2. fiir Personenkraliwagen mit nichi mehr als zehn
Pierdekriiften 100 Kronen, mit mehr als 10 bis hochstens
25 Plerdekriften 200 Kronen, mit mehr als 25 bis héchsiens
40 Pierdekriften 400 Kronen und mif mehr als 40 bis
hiichstens 50 Plerdekriften 600 Kronen, mit mehr als
50 Pierdekriften und fiir Elekirokraftwagen 800 Kronen.
Die Anzahl der der Bemessung zugrunde zu legenden
Pierdekriite wird nach einem im Verordnungswege zu
regelnden Verfahren ermittelt;

3, fiir Lastkraftwagen und Lastenelekiromobile, sowie
fiir nichi zum Personenfransport eingerichtete Geschiifis-
kraftwagen mit einem Ladegewichie bis zu 1 Tonne (soge-
nannte Lieferungswagen) 100 Kronen, bis zu 2 Tonnen
200 Kronen. bis zu 3 Tonen 300 Kronen, iiber 3 Tonnen
500 Kronen. — Kraiftfahrzeuge. welche erst in der zweiten
Hilfte des Kalenderiahres zur Beniitzung kommen, zahlen
die Hilite der obigen Betriige.
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Nach dem Kriege wird die Zahl der in Ver-
wendung kommenden Kraftwagen eine rasch stei-
gende sein, weil der Mangel an Pferden und die
geringe Kapazitit der Eisenbahnen zur weitreichen-
Verwendung von Automobilen zwingen werden.

Fiir den Uberlandverkehr sowie als Verkehrs-
mittel in gebirgigen Gegenden und auf schlechten
StraBen laBt sich einzig und allein das Benzinfahr-
zeug verwenden, Der Bedarf an Betriebsstoff fiir
dasselbe wird daher sprunghaft steigen.

Inwieweit die Osterreichische Benzinindustrie
der Nachirage geniigen kann, soll hier nicht unter-
sucht werden. Jedenfalls wird der Benzinmarkt
wesentlich entlastet werden, wenn iiberall dort, wo
dies zweckentsprechend, an Stelle der Benzinkrait-
wagen Elektromobile verwendet werden. Wird die
osterreichische Benzinindustrie dann noch iiber
einen UberschuB verfiigen, so kann derselbe aus-
gefithrt werden, ist der Bedarf groBer als die Er-
zeugung, so wird die Einfuhr auf ein moglichst
bescheidenes MaB herabgesetzt. In beiden Fillen
bedeutet die Verwendung des elektrischen Fahr-
zeuges eine Verbesserung unserer Zahlungsbilanz,
weil fiir den Betrieb derselben lediglich im Inlande

heute noch zum groBten Teile brach liegende
Energiequellen verwendet werden oder doch nur
vorhandene Einrichtungen mit verhéltnismaBig ge-
ringen Mitteln zur Verwertung und Ausnitzung
gelangen.

Es ist also auch vom volkswirtschaftlichen
Standpunkte aus das elektrische Fahrzeug ein wert-
voller Faktor geworden, so daB dessen Verbrei-
tung pilichtgemaB auch von den staatlichen Behor-
den gefordert werden mub.

Wir mochten daher die Gemeindeverwaltung
davor warnen, eine derartige Abgabe in Aussicht
zu nehmen und im Gegenteil anregen, daB, selbst
falls eine Staatssteuer von Kraftwagen zur Ein-
hebung gelangen sollte, dafiir einzutreten, daB fiir
den elektrischen Wagen nicht eine Erhéhung, son-
dern eine ganz wesentliche ErmaBigung erzielt
werde. Denn der elektrische Wagen bringt Geld
ins Land, bezw. in die Stadt, weil er Kundschaft
eines stadtischen Betriebes ist. Der Benzinwagen
dagegen benotigt Betriebsstoffe, die von auBen her-
kommen, an deren Verwendung und Verkauf die
Gemeinde kein Interesse hat.

Zur Automobilsteuervorlage.

Rede des Gemeinderates Ludwig Lohner, gehalten im Wiener Gemeinderate am 17. Oktober 1917,
anliBlich der Debatte iiber die Automobilsteuervorlage.

Es ist nicht sehr ermutigend, in eine Debatte
eincreiten zu sollen, welche gleichzeitig Spielkarten,
Hauser, Automobile und Gebiihren, kurz die hete-
rogensten Dinge umfaBt, weil auf meine Argu-
mente, betreffend die Automobile, ein Argument,
betreffend die Spielkarten, entgegengesetzt werden
wird. Wir haben uns aber den Verfiigungen des
Vorsitzenden zu beugen und ich bitte, zur Kenntnis
zu nehmen, daB ich ausschlieBlich iiber die Auto-
mobile sprechen werde.

Bevor ich auf das Thema selbst eingehe, bitte
ich zur Kenntnis zu nehmen, daB ich die Auto-
mobilsteuer als solche durchaus nicht perhorres-
ziere und als Kontraredner durchaus nicht gegen
die Automobilsteuer sprechen will, sondern nur
gegen die gegenwirtige Vorlage, beziiglich deren
ich bedauere, daB sich ein so ausgezeichneter Re-
ferent, wie der Herr Vizebiirgermeister HoB, zu ihr
herabgelassen hat, da ich genotigt bin, sie sowohl
in der Anlage, als auch im Aufbau, in den Details
und in den Wirkungen als durchaus verfehlt zu
erklaren.

Fs ist unbedingt notwendig, zum Verstandnis
des Themas in kurzem AbriB die Vorgeschichte der
Automobilsteuer zu geben. Den Anfang hat im
Jahre 1905, also zirka acht Jahre nach dem Ge-
burtsjahre des Autos in Osterreich, das Land Salz-
burg gemacht. Es ist damit ganz vereinzelt geblie-
ben, aber bése Beispiele verderben gute Sitten.

Im Jahre 1907 ist der niederdsterreichische
Landtag, welcher die Angelegenheit damals noch
als ein Politikum auffaBte. nachdem die Feindschait

gegeniiber den Automobilbesitzern vorwiegend
agrarischen Charakters war, zu einer Enquete ge-
schritten, welche unter dem Vorsitze des ehemaligen
Kollegen Silberer stattfand, Die wesentlichen Mei-
nungsverschiedenheiten zwischen den beiden Grup-
pen fithrten aber zu keinem wie immer gearteten
Resultate, und die Regierung, welche auf die An-
gelegenheit aufmerksam wurde, sagte sich natur-
gemiB, wenn schon, denn schon. Wenn den Auto-
besitzern etwas abgezapft werden soll, so will vor
allem ich profitieren und bereits im Jahre 1907
wurde der erste Entwurf fiir ein staatliches Steuer-
gesetz gemacht, aber er ist im Hause der Abgeord-
neten nicht zur Verhandlung gelangt. Daraufhin
war ein vollstandiges Vakuum in der Gesetzgebung,
wihrenddessen sich jedoch die Exekutive dauernd
mit der Angelegenheit befaBte.

Am 22. Oktober 1907 fand eine staatliche
Auto-Enquete statt, und zwar unter dem Vorsitze
des damaligen Finanzministers Dr. v. Korytowski
und des Sektionschefs und nachmaligen Ministers
Dr. Mayer. In dieser Enquete wurde zum ersten-
male sozusagen die ethische Grundlage der Sache
erfaBt und von Seite der Interessenkreise, also der
Industrie, des Gewerbes, des Handels und Frem-
denverkehrs der Regierung gegeniiber der Stand-
punkt vertreten: neue Pilichten, neue Rechte.

Wir wiren nicht abgeneigt, bei dieser Vor-
lage etwas zuzubilligen, wenn die Regierung sich
entschlosse, als Gegenleistung hiefiir eine ein-
heitliche Regelung des Strafenver-
kehres in ganz Osterreich durchzufiih-
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ren, auf die Vereinheitlichung der Polizeivorschrif-
ten des Pierdefuhrwerkes und vollste Freiziigigkeit
der Fahrtrichtung in den einzelnen Osterreichischen
Kronlandern zu dringen und vor allem den friihe-
ren Entwurf des Ministerialrats v. Weber fiir einen
groBiziigigen neuen Aufbau unserer Reichs-
straBen in Angriff zu nehmen.

Unsere ReichsstraBen sind bekanntlich seit der
Einfiihrung der Eisenbahnen so vernachlissigt
worden, daB wir heute natiirlich nur noch einen
Torso von StraBen besitzen, welche infolgedessen
den AnlaB zu berechtigten Beschwerden der lind-
lichen und vorstadtischen Bevilkeruno gegen die
Autos geben.

Der damalige Finanzminister Dr. v. Kory-
towski ist den Interessenten sehr scharf gegeniiber-
getreten.

Er hat gesagt, man habe sehr krause und
wirfe Gedanken iiber die Staatsfinanzen, man stelle
sich dieselben als eine Kassa mit sehr vielen
Fachern vor, wo in das eine Fach etwas hinein-
gegeben, aus dem anderen etwas herausgenommen
werde. Dies sei aber durchaus nicht so. Im Gegen-
teil, man miisse sich die Staatsfinanzen wie ein
groBes Reservoir vorstellen, in welches von vielen
Seiten hineingegossen wird und aus welchem nach
der Regulierung durch die Regierung und das Par-
lament dann die Abfliisse stattfinden. FEr erklirte
damals, jeden Gedanken an eine Verordnune be-
ziiglich einer Automobilsteuer unbedingt ablehnen
Zu miissen.

Mit einem neuen Finanzminister inderte sich
aber dieser grundlegende Begriff der Staatsfinanzen
und im Jahre 1911 traten nun die Abgeordneten
Schraffl und Genossen mit einer Vorlage an das
hohe Haus der Abgeordneten, welches sich von
der urspriinglichen Gegnerschaft gegen die Sache
selbst bereits weit entfernt. In der Motivierung
wurde allerdings die Stérung und Belastigung der
Bevolkerung in den Vordergrund geschoben. In
den Bestimmungen zeige sich jedoch eine MaBi-
gung der Ansidtze und die Beriicksichtigung einer
Industrie, welcher zweifellos eine groBe Zukunft in
dem wirtschaftlichen Leben unserer Vaterstadt, wie
iiberhaupt in der ganzen Welt beschieden ist.

Dieser Entwurf, welcher im Hochsommer er-
schien. gab anfangs zu einer groBen Erregung der
wirtschaftlichen Kreise AnlaB und es fand am
28. Oktober 1911 eine Interessentenversammlung
der Niederosterreichischen Handelskammer in Wien
statt, in welcher ich die Ehre hatte, das Referat zu
erstatten.

In dieser Privatenquete erklirten sich die
Interessenten einstimmig einverstanden, in die Zu-
lassigkeit der Automobilsteuer auf Grund des Ent-
wutfes Schraffl, welcher damals bereits in einer
Regierungsvorlage gedndert werden sollte, ein-
zugehen, mit einer sehr geringen Restriktion. Diese
Restriktion bestand lediglich darin, daB die Ver-
sammlung gegen die Einfithrung einer Automobil-
steuer im Prinzip keine Einwendung erhebt, jedoch
unter der Voraussetzung, dafl

Nummer 8.

1. der tatsdchliche Steuerbetrag, auf welche
Art er auch ermittelt werden moge, auf gar keinen
Fall die reichsdeutschen Steuerleistungen {iber-
sleige;

2. daBl der auslindische Automobilist vom
Tage seines Eintrittes in Osterreich an gerechnet,
eine mindestens einmonatliche Steuerfreiheit ge-
nieBe,

Die Enquete sprach schlieBlich im Interesse
der Industrie die bestimmte Erwartung aus, daB
bei mehreren Wagen in Hinden eins Besitzers
die volle Steuer nur gemiB der Anzahl der bei
demselben bediensteten oder zugehorigen geprif-
ten Fahrer zu bemessen sei, wahrend fiir die rest-
lichen Wagen eine sehr erhebliche Steuerreduktion
Platz zu greifen hitte.

Wir stehen also Ende Oktober 1911 bei einer
nahezu vollstindigen Finigung des hohen Hauses
der Abgeordneten, der Regierung und der Inter-
essenten. Der Grund, warum die damalige Vor-
lage nicht zur Behandlung gekommen ist, ist mir
nicht klar. Er war wahrscheinlich in politischen
Grinden gelegen: Abtreten einer Regierung,
Dringlichkeit anderer Vorlagen usw. Aber es muBl
noch heute erklart werden, daB die Ansiatze maBig
und erschwinglich sind. daB sie das Interesse des
Hauses ebenso wie die Interessen des Reiches und
der Linder und dadurch indirekt auch die Ge-
meinden zu schiitzen in der Lage sind und daB die
ganze Vorlage entschieden Kopf und FuB hatte
und kaum zu irgendwelchen Bedenken AnlaB gab.

Seither ist bei der Regierung und im Parlament
ein vollstindiger Stillstand, ein volles Vakuum ein-
getreten. Der Weltkrieg hat alle Begriffe iiber den
Haufen geworfen, so auch in diesem Fach. Man
denkt lingst nicht daran, daB es politische: Ur-
sachen waren, welche die urspriingliche Steuer-
vorlage bewirkte, man denkt nicht daran, den Auto-
mobilismus als Luxus zu betrachten, das ist in den
Hintergrund getreten. Zu Hunderten und Tausen-
den pehen die Automobilkolonnen stiindlich und
taglich an die Fronten unc bringen dorthin Muni-
tion, Nahrung, Futier usw. fiir die Truppen. sie
bringen die Verwundeten zuriick und schlieBlich
dienen sie auch unseren groffen Morsern, welchen
der Haupterfolg in diesem Weltkrieg zu danken ist,
als Bespannung. Die Produktion ist nmaturgemal
durch die groBen Anforderungen der Heeresver-
waltung auBerordentlich gestiegen und ich wiirde
den Herren gerne einige Ziffern nennen, wenn ich
mir nicht eine Reserve auferlegen miiBte, welche
das Kriegsministerium verlangt, weil derartige
Dinge zur weiteren Veroffentlichung nicht ge-
eignet sind.

Mitten in dieser Sonntagsruhe ist nun letzten
Sonntag wie ein Blitz aus heiterem, ich mdchte
sagen fiskalischem Himmel, diese Vorlage gekom-
men. Wahrend bisher politische und gesamistaat-
liche Interessen fiir die Besteuerung maBgebend
gewesen sind, kam diese Steuervorlage ohne alle
Vorbereitung, ohne irgend eine Einvernahme mit
den wirtschaftlichen Interessenten, ohne Riicksicht
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auf Industrie, Handel, Gewerbe und Fremdenver-
kehr. Es ist so wie ,nur noch drei Tage Zeit, bis
ich die Schwester dem Gatten gefreit”, nur schnell
in den Gemeinderat, einem guten Referenten ge-
geben, in der Hurrastinmung abgestimmf, und ein
bis zwei Millionchen sind in der Tasche, wenn der
LandesausschuB dafiir sorgt, woran nicht zu
zweifeln sein kann.

Es ist ja ganz klar, daB der Wiener Gemeinde-
rat und- infolgedessen die einzelnen Mitglieder
mitten im Weltkriege in erster Linie fiir die Gesamt-
interessen zu sorgen haben und daB die Einzel-
interessen vor den Gesamtinteressen zuriicktreten
miissen, aber es ist einerseits die Aufgabe jedes
Einzelnen, dafiir zu sorgen, daB eine Harmonie
zwischen diesen Interessen stattfindet und daB
nicht durch Schadigung der Einzelinteressen die
Gesamtinteressen Schaden leiden. Sehen wir nun,
was angerichtet wiirde, wenn heute die Vorlage
mit Hurrastimmung durchgeht und wenn durch
eine Aktion des Landesausschusses diese Vorlage
zur Allerhéchsten Sanktion vorgelegt wiirde.

Ich habe in dieser Richtung sehr schwere Vor-
wiirfe zu machen. Der erste Vorwurf ist der, daB
durch diese Vorlage sofort eine dreifache Besteue-
rung eines und desselben Obijektes stattfinden
wiirde. Ich gebe zu, daB dasselbe auch auf an-
derem Gebiete stattfinden wird und wenn das ein-
heitlich ware, so wire nichts zu sagen, aber so
tritt eine Divergenz, eine Diskrepanz ein. Es wer-
den durch die Verschiedenheit der MaBregeln groBe
Interessentenkreise und das groBe Publikum auf
das auBerste gereizt und sehr schwer geschédigt.
Es ist unausweichlich, daB, wenn die Gemeinde
Wien mit dieser Vorlage vorangeht, andere Ge-
meinden ihr darin folgen werden.

Wiirden Sie wiinschen, solche Zustande her-
beizufithren, wie im Mittelalter, wo an dem Stadt-
tor der Biittel steht und von jedem, der in das Tor
tritt, die fiir zehn Tage berechnete Aufenthaltssteuer
verlangt? Wiinschen Sie, daB wir in diese Zu-
stinde zuriickkommen, daB beiderseitige Grenzen
zwischen Stadten abgedeckt sind, wiirden Sie
wiinschen, daB jedermann, der nach Wien herein-
und durch Wien durchfahrt, fiir zehn Tage zahlen
muB oder daB er bei derselben Linie wieder hinaus-
fahren muB, wenn er die Steuer zuriick erhalten
will? Halten Sie es fiir wiinschenswert, daB
jemand, der sein Automobil in eine Wiener Repa-
raturwerkstitte gibt, quasi dafiir Strafe zahlen
muB, weil er etwa in Liesing, Atzgersdorf oder
Modling sich ein Automobil halt? Es zeigt sich,
daB eine grofe Menge Personen an Automobil-
betrieben interessiert sind. Wollen Sie es nun, daB
zugunsten der Atzgersdorfer, Liesinger, Modlinger
unsere Industrie geschidigt wird, weil jemand, der
sein Automobil in die Reparatur nach Wien gibt,
Steuer zahlen muB? Ausgaben, meine Herren,
macht der Reiche gerne, aber Steuer zahlen will
niemand gerne. (Ruf: Wer soll sie denn dann
zahlen?) Ich meine die Riickwirkung dieser Be-
steuerung auf Industrie und Gewerbe. Die Fassung

dieser Vorlage ist ungliicklich. Ich gebe zu, daB,
wenn eine solche stadtische Steuer existiert, ver-
hindert werden muB, daB die Garagen an der
Stadtgrenze errichtet werden, um der Besteuerung
zu entgehen und ich vermute, daB das auch ein
Beweggrund fiir die Bestimmungen dieser Vorlage
ist; aber ich denke, es konnte sich hiefiir eine
andere Form finden lassen, wodurch diesem MiB-
stande begegnet werden kann. Der zweite Vor-
wurf, welcher gegen diese Vorlage zu machen ist,
ist der, daB sie eine ginzliche Hintansetzung der
stadtischen Erwerbsindustrie gegen die agrarischen
Interessen bedeutet. Wenn Sie heute in dieser
Weise eine Automobilsteuer beschlieBen, so ist das
naturgemiB eine direkte Pferdezuchtpramie. Nach-
dem Sie eben diese Steuer nicht einheitlich auf alle
Fuhrwerke legen, sondern ausschlieBlich auf die
mechanischen Fuhrwerke, so besteuern Sie den
Benzinmotor, welchen die Stadt erzeugt, zugunsten
des Hafermotors, welcher am Lande, sei es in
Ungarn, Oberosterreich oder sonstwo erzeugt
wird, von einer Klasse gewill hochehrenwerter
Staatsbiirger, von welchen wir aber mit Recht
sagen diirfen, daB sie im Kriege genug verdient
haben, so daB sie es nicht notwendig haben, auch
im Frieden eine dauernde Produktionspramie zu
erhalten. (Ruf: Und hat die Industrie nicht ver-
dient?)

Es muB die oberste Auigabe des Wiener Ge-
meinderates sein, dafiir zu sorgen, daB die Tau-
sende und Hunderttausende, welche aus dem
Kriege zuriickkehren, ihren Erwerb finden. Wir
miissen trachten, daB die Werkstatten bevolkert
werden, daB sie Arbeit haben und daB unsere Mit-
biirger nach dem Kriege in dieser schweren Zeit
einer moglichst gesicherten Zukunit entgegen-
gehen.

Wir diirfen nicht vergessen, die Produktion
hat sich heute durch einen einzigen Kunden ent-
wickelt. Dieser eine Kunde wird kurze Zeit nach
dem Kriege in Wegfall kommen und unter den
schwierigen Verhilthissen, unter welchen wir in
Osterreich arbeiten, unter den gewif nahezu un-
leidlichen Steuerverhiltnissen, die ja ganz natur-
gemiB und selbstverstandlich sind, wird es fast
unmoglich sein, gréBere Mengen unserer Wiener
Frzeugung ins Ausland zu exportieren. Dann
diirffen wir nicht vergessen: Wenn unsere Werk-
statten in dem angedeuteten MaBe gestiegen sind,
so sind es noch viel mehr die franzosischen, eng-
lischen und amerikanischen und diese werden
wahrscheinlich ihre Waren auf den européischen
Markt, auch bei uns werfen wollen; daher muB
eine mimosenhafte Vorsicht in der Behandlung
dieser Frage platzgreifen. Es ist ja ganz sicher, daB§
es moglich sein diirfte, nach dem Kriege zu einem
Frlés von zirka 1% Millionen durch die Auto-
mobilsteuer zu kommen, unter der Voraussetzung,
daB die Steuersitze nicht zu hoch sind.

Die Regierungsvorlage 1911 sagt dariiber fol-
gendes (liest):

S e




. T B e 2 v ™ = CHESE T et AR S oo e
e 5 e A g e R e e A = e < z S T . ] e i , '{ N )
o TR B G ” - L3 e S - g N T S Ea | P & h 2 *-,;-,) oy ~ g

Seite 8. S ok : 5 i Nummer 8. DAS ELEKTROMOBIL.

Kommerzielle Direktion: : Fabrik:

Wien, |. Kdrntnerring 17 - WIENER-NEUSTADT

Telephon: 11.100, 8847, 3297 20 ; Telephon: N2 9

Oesterreichische
Daimler-Motoren-
— -1 Aktiengesellschaft




e e T

Seite 10.

Ihr finanzielles Ergebnis ist jedoch nach den
bisherigen Friahrungen ein maBiges. Eine Steige-
rung desselben durch eine wesentlich stirkere An-
spannung der Steuersitze kann nicht ins Auge
pefaBt werden, weil die Anzahl der leistungs-
fahizen Steuerobjekte denn doch eine verhaltnis-
miBig geringe ist und bei allzu hohen Steuer-
satzen leicht eine prohibitive oder doch die Ent-
wicklung des Kraftiahrwesens retardierende Wir-
kung eintreten konnte.“

Sie sehen. daB selbst das Abgeordnetenhaus
im Jahre 1911 vor einer zu hohen Staatssteuer
gewisse Sorge gehabt und sich gesagt hat, es
moge verhindert werden, das Kind mit dem Bade
auszuschiitten, denn es ist sehr leicht, eine Steuer
zu erheben, aber viel schwieriger, die Produktion
in der gleichen Hohe zu halten, eventuell noch
zu steigern. Fin dritter. sehr schwerwiegender Vor-
wurf, den ich dem Verfasser der heutigen Vorlage
nicht ersparen kann, ist der, daB er im Gegensatz
zu der seinerzeitigen immerhin veralteten Vorlage
von Schraffl und Genossen, die Lastkraftwagen,
also den allerwirtschaftlichsten Teil des. Auto-
mobilismus, in die Steuer einbezogen hat.

Die Argumentation unseres Herrn Referenten
hat auf den ersten Blick viel Verlockendes; er sagt,
daB die Lastautomobile durch ihr groBes Gewicht
das Pflaster schidigen. die Hauser erschiittern
und iiberhaupt ein Ubel sind, so daB sie im Inter-
esse der stidtischen Bevolkerung, wenn sie schon
vorhanden sind. einer Art Steuerstrafe zu unter-
ziehen wiaren. Nun ist aber da insofern ein kleiner
Lapsus unterlaufen, indem man {ibersehen hat, daB
bis zum Fintritt des Krieges die Lastwagen in der
Stadt nur mit Gummireiten fahren durften und nur
der Gummimangel wihrend des Krieges hat zu
den entsetzlichen Mastodons gefiihrt, welche unsere
Nerven und Hiuser erschiittern und gewiB ein
(bel sind. Das ist eben eines der vielen Kriegs-
iibel, die wir ertragen miissen, Ich bitte, nicht zu
iibersehen, daB die urspriingliche Vorschrift, nur
mit Gummiridern zu fahren, jedenfalls kurze Zeit
nach dem Kriege wieder in Kraft treten wird und
muB und auch kann, nachdem bekanntlich auf
Seite der Fntente so viel billiger Gummi vorhanden
ist, wie es vielleicht seit Jahrzehnten nicht der Fall
war. Es ist eine bekannte Tatsache, daB am Lon-
doner Markt Para, also Rohgummi, vor nicht
langer Zeit mit 2 Schilling per Pfund gehandelt
vurde, ein einfach lacherlicher Preis.

Es kann also hier nach Eintritt des Friedens,
wenn unsere Valuta es erlaubt, wieder mit Gummi-
veifen gefahren werden. Wenn man aber wieder
mit Gummireifen fahren wird, ist es unbillig, zu
behaupten. daB die Lastautomobile die StraBen
mehr schadigen als die mit schweren Pferden be-
spannten Kohlenwagen., Denn ein Kohlenwagen
wird voraussichtlich nie mit Gummireifen fahren
und die Stollen der Pferde ruinieren ohne Zweifel
die StraBe mehr als ein glatter Gummireifen. Also
es wird hier das, was nach dem Kriege das not-
wendigste Verkehrsmittel sein wird, das der ganze
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Handel und die Industrie infolge des entsetzlichen
Pferdemangels werden beniitzen miissen, der Be-
steuerung unterzogen.

Fin weiterer Fehler, welchen ich bereits bei der
Besprechung der Schrafflschen und Regierungsvor-
lage betonte, den ich aber den verehrten Herren
noch motivieren muB, ist die gleichmiBige Be-
steuerung aller Automobile in den Handen eines
Besitzers.

Die Sache ist scheinbar von keiner Bedeutung
und ist scheinbar zugunsten der, wie soll ich
sagen, Mehrbemittelten; das ist aber ein grober
Irrium. Es hat sich in Frankreich gezeigt, daB in
dem Augenblicke, als die sogenannte Wagenluxus-
steuer eingehoben wurde, sehr wohlhabende Leute
ihren Wagenpark, den sie teils in der Stadt, teils
auf dem Lande vorritig hatten, dezimiert haben
und ebenso auch die Wagen. welche von den Ge-
werbsleuten gehalten und fiir Reparaturen reser-
viert wurden, weil die anderen langsam alt gewor-
den waren. Dies hat der franzésischen Industrie
und dem Wagnergewerbe ganz empfindlichen
Schaden zugefiigt. von dem sie sich jahrelang nicht
erholen konnten. Fs ist ganz klar, daB es beim Auto
noch viel arger sein wird. Ein groBer Grund-
besitzer wohnt zum Beispiel in der Stadt und hat
auf dem Lande seinen wirtschaftlichen Betrieb. Ein
Industrieller hat in Wien die Zentrale und in der
Provinz die Fabrik. Die werden hier ein bis zwei
Wagen haben, als Reserve oder fiir den Fall einer
Reparatur, einen kleinen und einen groBeren, der-
selbe wird am Lande sein. Wenn er aber die volle
Steuer zahlen soll, jedoch nur einen Fiihrer hat,
kommt es zu einer ganzlich zweck- und nutzlosen
Bestenerung eines immobilen Objektes, welches
fiir die wirtschaftliche Industrie und Gewerbe
immerhin reichlich Verwendung findet, aber sehr
leicht auch abgeschafft werden kann. Also dieser
Fehler der damaligen Schrafflschen und Regie-
rungsvorlage miiBte unbedingt aus dem Entwurfe
ausgeschieden werden. Ein Punkt, den der verehrte
Herr Referent besonders warm betont hat, den ich
aber ebenso intensiv angreifen muB, sind die elek-
trischen Wagen.

Meine Herren, ich frage Sie, was fiir einen
Luxus finden Sie daran? Den Luxus, daB der
Wagen nicht so weit fahren kann als ein Benzin-
wagen? Ist es ein Luxus, daB der Wagen meistens
besser gewaschen ist, weil er nicht so schmutzig
wird, daB er keine iibelriechenden Gase von sich
gibt, oder daB er keinen Larm macht? Ja, werden
Sie auch jeden Menschen, der gewaschen ist, keine
knarrenden Schuhe hat und nicht von den Fiifien
riecht, als Luxusmenschen betrachten? Ich sehe
absolut nicht ein, warum ein elektrischer Wagen,
welcher noch dazu stidtischen Strom kauft, welcher
also geradezu in Diensten der Gemeinde eine Er-
leichterung der gewissen schwankenden Kurve der
elektrischen Stromabgabe herbeifiithrt. wie das in
Amerika so reichlich der Fall ist, als Luxus be-
trachtet wird. DaB bisher in Wien wenige solche
Wagen laufen, beweist gar nichts. Ich brauche nur
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auf Amerika zu verweisen, wo die Fabrikation
kleiner elektrischer Wagen in die Tausende oeht,
wo diese Wagen auch den Mittelleuten zuganglich
sind, denen sie mit Vermeidung jedes Autofiihrers
zur Verfiigung stehen.

Die Vorlage vom Jahre 1911 sapt dariiber
ausdriicklich folgendes: ,,Die Fixierung der Abgabe
fiir Elektroautomebile mit K 200 — an Stelle von
K 100 in der ersten Regierungsvorlage — diirfte
bei dem nach dem gegenwirtigen Stande der Tech-
nik vorwiegenden Charakter dieser Fahrzeuge als
stadtisches Luxusvehikel nicht iibertrieben, ander-
seits aber auch bei dieser noch in den Anfingen
ihrer Entwicklung stehenden Industrie und der
ortlich beschriankten Verwendbarkeit der Elektro-
automobile als geniigend erscheinen. Und da will
die Stadt Wien das Vierfache von dem, was die
Regierung im Abgeordnetenhatse erstrebt hat. Die
K 800 sind noch dazu nur eine Anfangsbesteue-
rung. Sié kénnen sicher sein. daB das Land den-
selben Appetit hat wié die Stadt, das sind also dann
K 1600. Der Staat ist stark, er wird das Doppelte
in Anspruch nehmen, sie kommen also auf K 3200.

Ja, meine Herren! Da verbieten Sie lieber jede
Neukonstruktion, schreiben Sie den 6sterreichischen
Konstrukteuren die Richtung vor. in der sie sich
zu bewegen haben. wehren Sie ihnen, eicene Ge-
danken zu haben, Wir waren im Gegenteile immer
darauf stolz, daB unsere Elektromobile. wenn auch
nur in geringer Zahl vorhanden, auf technischem
Gebiete bahnbrechend waren, heute auf der ganzen
Welt als mustergiiltic dastehen (Beifall) und auch
im Deutschen Reiche nachgeahmt werden. und daB3
in Wien nach diesem System nicht nur die Feuer-
wehr, sondern auch unsere Elektroomnibusse ein-
gerichtet sind, daB auch die Berliner Feuerwehr
ausschlieBlich dieses System eingefithrt hat. Wird
es da Aufpabe der Gemeinde Wien sein, diese
peistice Richtung aus purem Fiskalismus zu unter-
driicken? (Beifall.)

Ich will Sie nicht allzulange aufhalten und
bitte um Verzeihung, wenn ich dieses Gebiet, das
mir naturgemdB nahesteht, da ich im Jahre 1897
an der Wiege des Automobilismus in Osterreich
gestanden bin, im Detail behandle. Die {ibrigen
Sitze, welche fiir Benzinwagen in Anspruch ge-
nommen werden, sind scheinbar mit den staatlichen
Satzen auf ungefahr der gleichen Stufe. Warum sie
anders gegliedert werden. warum die Stadt ‘es
anders machen will als der Staat, ist unerfindlich,
und das ist es auch, wogegen ich mich wenden will.
Ich will eine Vereinheitlichung. wobei ich aber dem
Kaiser geben will, was des Kaisers ist, und dem
Volke, was des Volkes ist. Staat, Land und Ge-
meinde sollen ihre Anteile haben, es ist nicht meine
Sache, die Verteilung des Gesamterloses zu be-
stimmen. Aber dem Verfasser dieser Vorlage — es
ist nicht der Referent — ist ein entsetzlicher Lapsus
passiert. Fr hat uns nicht gesagt. was das fir
.Plerdekrifte” sind, und weil er sich nicht aus-
gekannt hat, hat er sich gedacht, ich mische mich
lieber in die Geschichte gar nicht ein, da miissen
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staatliche Organe kommen, die das iiberhaupt ver-
stehen, wir iiberwalzen das Ganze lieber auf die
Statthalterei, die soll .das bestimmen.

Im ersten Entwurfe Schraffl ist das auch vor-
gekommen. Die Herren Schrafil und Genossen
haben sich im Jahre 1907 auch nicht ausgekannt
und gesagt, wir iiberlassen das der Durchfithrungs-
verordnung. So ist das bei allen Gesetzen, die
schwimmen. Aber im Jahre 1911 hat man es schon
besser gewufBt. Da finden Sie klipp und klar aus-
gedriickt, daB die deutsche Steuerformel dieser
Skala zugrunde liegt. Die Ermittlung der Formel
erfolgt im Deutschen Reiche nach der Formel

3iD*s. Dreimal die Anzahl der Zylinder,
multipliziert mit dem Querschnitt der Kolben,
multipliziert mit dem Hub, das ist die Hohe des
Auf- und Abgehens des Kolbens. Die Formel wurde
dann vereinfacht und heiit endgiiltig: N — 3 i D?.
Das ist dann eine sichere Basis, welche von den
Fachleuten sowohl als auch von allen Regierungen
Mitteleuropas anerkannt worden ist. Also wie
immer lhr Entschluf lauten moége — man muB
wissen, was eine |, Pferdekraft* bedeutet, denn
wenn Sie das auslassen, so wire es dasselbe, wie
wenn Sie die Steuer auf Wohnungen nach dem
Quadratmeter bemessen und sagen wiirden, die
GroBe des Quradratmeters wird der Durchfiih-
rungsverordnung {iberlassen. Dieser Skala fehlt
jede Basis, es ist das ein Hausbau, bei dem die
Fundamente nicht errichtet sind. Also ich bitte auf
jeden Fall, die deutsche Steuerformel dieser Skala
zugrunde zu legen,

Die Vorlage tragt auBlerdem noch eine ganze
Reihe von — ich méchte sagen Schonheits-
fehlern. Nur so voriibergehend mochte ich bemer-
ken, daB eine Bestimmung getroffen ist, daB Kraft-
fahrzeuge, die in der zweiten Kalenderjahreshélite
erst zur Beniitzung kommen, pur fiir diese zweite
Jahreshilfte zu zahlen haben, es ist aber nicht
gesagt, was mit jenen Fahrzeugen geschieht, die
innerhalb des ersten Halbjahres aus dem Verkehre
kommen.

Es kommt auch vor, daB jemand fiir zehn
Tage an der stiadtischen Grenze die Steuer zu
zahlen hat und daB nach Ablauf dieser zehn Tage
die Steuer nach erfolgter Anzeige beim Magistrate
im doppelten AusmaBe zu entrichten ist. Es ist
aber nicht gesagt, was nach weiteren zehn Tagen
zu geschehen hat, ob eine neue Anmeldung zu
erfolgen hat oder nicht. Das alles aber unterliegt
leicht einer Anderung. Im groBen und ganzen
haben die Interessenten, welche in diese Vorlage
Einsicht genommen haben, den Eindruck, daB sie
eine ganze Reihe von tberflissigen MaBregeln ent-
halt, welche bei Gott héatten vermieden werden
konnen, und welche niemandem niitzen. Es ist
auch eine Divergenz im Instanzengange, welche
einen Fehler dieser Vorlage beinhaltet.

Im § 11 heiBt es, da der Wiener Magistrat
als politische Behorde berechtigt ist, Ordnungs-
strafen von K 5 bis K 100 zu verhdngen, wobei die
Rekursinstanz die Statthalterei ist,
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Im § 13 heiBt es: Der Rekurs gegen die Be-
messung ist an den Wiener Stadtrat beim Magistrate
zu iiberreichen. Das ist also eine Divergenz der
Instanzen. Es ist das eine Verschiedenheit zwischen
stidtischen und staatlichen Organen, ein Mangel,
den wir in diesem MaBe noch bei keiner Verord-
nung gehabt haben.

Ich will mich aus Zeitmangel der Detail-
besprechung enthalten, wenn ich auch noch allerlei
auf dem Kerbholz hitte. Ich méchte Ihnen nur, und
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zwar allen Parteien dieses Hauses, vom rein wirt-
schaftlichen Standpunkte nahelegen, daB Sie diesen
Entwurf, welcher gewiB im Interesse der Stadt
Wien gut gemeint ist, aber unbewuBt die Interessen
der produzierenden Bevolkerung schwer zu scha-
digen in der Lage ist, vorlaufig an den Stadtrat
zuriickweisen, um den Interessenten Gelegenheit
zu geben, ohne die Interessen der Stadt zu scha-
digen, verbessernd auf diesen Entwurf einzuwirken.

Der ,wunde“ Punkt.

Von Diplom-Ingenieur W. Ré diger, Berlin.

(Eigentums- und Vervielfiltigungsrecht laut gesetzl. Bestimmungeu ausdriicklich vorbehalten, MiBbrauch wird gerichtlich verfolgh.)

Im Austausch der Meinungen iiber den Wett-
bewerb zwischen elektrisch betriebenen und ande-
ren Fahrzeugen hort man immer wieder von den
Gegnern des elektrischen Wagens die Behauptung,
daB der groBte Nachteil des letzteren in der Akku-
mulatorenbatterie und der Notwendigkeit der Mit-
fithrung einer solchen bestehe.

Es wird damit einer Auffassung Ausdruck ge-
geben, die nicht nur von den Vertretern der kon-
kurrierenden Betriebsarten gepflegt wird, sondern
auch in Laienkreisen weit verbreitet ist.

Als Griinde werden der geringe Fahrbereich
des elekirischen Wagens, hervorgerufen durch die
beschrankte Kapazitat der Batterie, und deren
hohes Gewicht angegeben; daneben wird die
Empfindlichkeit und schwierige Behandlung der
Batterie hervorgehoben.

Auch Unparteiische, die ein Urteil iiber die
Vorziige des elektrischen Fahrzeuges haben, kom-
men doch immer nur mit einer gewissen Schwie-
rigkeit um die Batteriefrage herum und Wohl-
gesinnte sprechen hiufig die Zuversicht aus, daB
es unserer hoch entwickelten Technik bald gelingen
wird, die Batterie so zu vervollkommnen, daB sie
keinen Stein des AnstoBes, keinen nachteiligen
Faktor des elektrischen Fahrbetriebes mehr bildet.

Wenn unter solchen Umstinden von fachmén-
nischer Seite der Versuch gemacht wird, nicht zum
ersten und nicht zum letzten Male, die am haufigsten
wiederkehrenden Finwendungen zu entkraften, so
ist das zwar bei den Berufsgegnern ein Versuch
am untauglichen Obijekt, dem groBen Kreis der
interessierten Laienschaft aber diirfte damit eine
willkommene Gelegenheit gegeben werden, sich
ein objektives Urteil iiber den ,wunden Punkt* des
Flektromobils zu bilden. Auch ist zu hoffen, daB
die Wohlgesinnten, welche eine Vervollkommnung
des Akkumulators wiinschen und fiir notig halten,
ihre Ansicht tiberpriifen und zunéachst einmal das
bisher Erreichte wiirdigen lernen.

Selbstverstandlich: Stillstand ist Riickschritt;
zu verbessern, héher zu entwickeln, gibt es immer
etwas, auch bei der Akkumulatorenbatterie. Aber
diese ist heute schon so weit durchgebildet, daB,
wenn man ihr die ndtige Aufmerksamkeit schenken
wiirde, was bei zahlreichen Einzelteilen im Getriebe
des Benzinwagens doch auch nétig ist, sie zu

Klagen und Verurteilungen keine Veranlassung gibt.

In zahlreichen Fillen, wo das Elektromobil in
richtigen Handen ist, wo also der mit der Wartung
betraute Mann, ebenso wie das bei Benzinwagen
ganz selbstverstandlicherweise gefordert wird, mit
dem Wesen und allen Einzelteilen des Wagens, na-
tiirlich auch mit der Batterie, vertraut ist, sind iiber-
raschend gute Resultate mit dem elektrischen
Wagen erzielt worden, so daf die Zahl der Repa-
raturtage in jahrelangen Betrieben verschwindend
gering war, jedenfalls ungleich viel geringer als
bei Benzinfahrzeugen. Man kann aus diesen Erfah-
rungen die Uberlegenheil des elekirischen Wagens
ziffernmaBig nachweisen, da man gefunden hat, daB
beim gut gewarteten und behandelten elektrischen
Wagen die Zahl der jahrlichen Reparaturtage nur
etwa ein Drittel der Reparaturtage des Benzin-
wagens betragt.

Fahrbereich,

Die Akkumulatorenbatterien, welche fiir die
verschiedenen elektrisch betriebenen Fahrzeuge
vorgesehen werden, haben stets eine dem geforder-
ten Fahrbereich der einzelnen Wagentypen an-
gepaBte Kapazitit. So z. B. haben die schweren
Lastwagen Batterien fiir einen Fahrbereich von 80
bis 100 km mit einer Ladung, Droschken und
Luxuswagen haben durchschnittlich Batterien fiir
100 bis 120 km Fahrbereich. Omnibusse besitzen
meist eine Batterie, die einen Fahrbereich von 80
bis 90 km gewihrleistet. Lieferungswagen fahren
mit einer Batterieladung zirka 70 bis 80 km. Wenn
Steigungen und schlechte StraBen haufig sind, so
reduziert sich infolge des groBeren Stromver-
brauches der Fahrbereich entsprechend. Jedes
Nutzfahrzeug arbeitet in einem mehr oder minder
fest organisierten Betriebe. Sogenannte wilde
Fahrten kommen lediglich bei Luxusfahrzeugen
vor, Die Finteilung der Fahrten erfolgt nach den
Erfordernissen und kann unter Beriicksichtigung
der Kapazitit der Batterie fast ausnahmslos so ge-
regelt werden, daB der Wagen mit seiner Strom-
quelle ausreicht. Wenn ein Nutzwagen im Jahre
20.000 km fahrt, so ist das mit Ausnahme bei den
Droschken und Omnibussen eine sehr hohe
[eistung, die bei weitaus den meisten anderen Be-
trieben nicht einmal anndhernd erreicht wird. Der
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Wagen hat dann pro Arbeitstag nur 66 bis 67 km
zuriickzulegen. Dem ist ein in Ordnung befind-
liches, elektrisches Fahrzeug mit gut instand ge-
haltener Batterie vollauf gewachsen, Sind an Aus-
nahmetagen einmal mehr Kilometer zu fahren, so
ist die Leistung durch Zwischenladungen in der
Mittagszeit leicht um 50 % zu erhéhen.

Es muB hiebei immer wieder betont werden,
daB der elektrische Wagen nicht fiir weite Uber-
landfahrten paBt, daB er aber innerhalb seiner
natiirlichen Grenzen bei verniinftiger Einteilung
seiner Fahrten immer den gestellten Anspriichen
gerecht zu werden vermag. Unter den elekirisch be-
triecbenen Wagen ist gewiB die Droschke dasjenige
Fahrzeug, bei dem es auf einen méglichst groBen
Fahrbereich besonders ankommt. Fiir sie kommt
eine Batterie zur Verwendung, welche fiir 100 bis
120 km Fahrtlinge ausreicht. Die Erfahrungen in
groBen und groBten Stadten haben gelehrt, daB
mit diesem Fahrbereich ein geordneter Betrieb
durchaus aufrecht erhalten werden kann. Die
Droschken fahren in zwei Schichten pro Tag und
die Batterie reicht erfahrungsgemaB fiir eine
Schicht reichlich aus, so daB fiir jeden Wagen zwei
Batterien bereit gehalten werden miissen, die beim
Fahrerwechsel ausgetauscht werden.

Innerhalb der Grenzen, in denen ein elektri-
sches Fahrzeug Verwendung finden kann, ist daher
von einem Nachteil durch die beschrankte Kapazitat
der Batterie nichts zu spiiren, sofern fiir eine ver-
niinftige Einteilung der Fahrten und eine sach-
gemaBe Wartung der Batterie gesorgt wird.

Gewicht.

Das Eigengewicht des elektrischen Wagens
setzt sich zusammen aus den Gewichten des Wagen-
gestelles, - des Aufbaues und der Batterie. Das
Wagengestell ist in den meisten Fillen nicht so
schwer als beim Benzinwagen. Dagegen kommt
das Gewicht der Batterie hinzu. Dies betrigt
zwischen 300 und 1500 kg. Eine Droschke z. B.
hat ein Batteriegewicht von 600 bis 700 kg zu
tragen, ein 5 t-Lastwagen ein solches von 1300 bis
1500 kg. Das Gesamtgewicht des elektrischen
Wagens einschlieBlich der Batterie ist daher meist
nicht viel hoher als das des Benzinwagens. Ein
leerer Benzinlastwagen fiir 5 t Nutzlast wiegt zirka
4000 kg und ein leerer elektrischer Lastwagen fiir
5 t Nutzlast zirka 4400 kg. In welch geringem Um-
fange das durch die Mitfiihrung der Batterrie ver-
ursachte Mehrgewicht die Verwendungsiahigkeit
und Wirtschaftlichkeit des elektrischen Wagens zu
beeinflussen vermag, geht aus folgender Uber-
legung hervor: Die Belastungsfahigkeit des elektri-
schen Wagens an sich wird durch die Mithihrung
der Batterie nicht beinfluBt. Ein 5 t-Lastwagen
tragt eben 5 t, gleichgiiltig, wie schwer die Batterie
ist. Die Steuerung des Wagens wird ebenfalls nicht
beeintrichtigt, also bleibt nur der etwaige héhere
Stromverbrauch des Wagens und die damit verbun-
dene Einschrankung des Fahrbereiches infolge der
begrenzten Kapazitat der Batterie. Nun ist aber
nachgewiesenermaBen der Mehrverbrauch an

Strom durch Vermehrung der Wagenlast nur ein
sehr geringer. Ein 5 t-Lastwagen mit einer Be-
triebsspannung von 150 bis 160 Volt z. B. hat bei
Leerfahrten in der Ebene und 15 km Geschwindig-
keit zirka 32 Ampeére Stromverbrauch und bei voller
Belastung und wenig geringerer Geschwindigkeit,
etwa 13 bis 14 km, nur zirka 40 Ampére. Der
Unterschied von 5000 kg in der Belastung ver-
ursacht also nur einen um zirka 25 9% hdheren
Stromverbrauch und eine um zirka 10 % geringere
Geschwindiokeit, wihrend die Gesamtlast des
Wagens mehr als verdoppelt ist. Wie gering danach
der Mehrverbrauch an Strom und die Verringerung
der Geschwindigkeit ist bei der Mehrlast, die durch
die Batterie verursacht wird und nur einige hundert
Kilometer betragt, ist leicht ersichtlich.

Die geringe Beeintrachtigung des Fahr-
bereiches kann mit Leichtigkeit durch die Wahl
einer etwas groBeren Batterie ausgeglichen werden,
denn die Kapazitit einer solchen wird schon durch
eine kleine VergroBerung der Elemente erheblich
gesteigert, Wahlt man die Batterie so groB, daB
der normale Stromverbrauch des Wagens geringer
ist als der normale Entladestrom der Batterie, so
gewinnt man auch dadurch noch einen Ausgleich,
daB die Entladezeit der Batterie gréBer wird und
damit die Kapazitit derselben, die bis zu einem
gewissen Grade von der Entladestromstirke, bezw.
Entladedaver abhangig ist, wichst.

Der Vorwurf, der dem elektrischen Wagen
aus dem groBen Gewicht seiner Batterie gemacht
wird, ist demnach ungerechtfertigt. Die ganze Ge-
wichtsfrage als solche ist gegenstandslos; sie wird
zur Preisfrage in dem Augenblick, wo der Kaufer
mit dem angegebenen Fahrbereich nicht auskommt
und daher eine starkere Batterie fiir ein bestimmtes
Fahrzeug verlangt, oder aber sie wird zur Frage
des Fahrbereiches, also der ZweckmaBigkeit des
Wagens iiberhaupt, die innerhalb der Grenzen, die
dem elektrischen Wagen durch seine Abhingigkeit
von der Ladestation gezogen sind, unbestritten ist.

Empfindlichkeit und Behandlung.

Die Abfederung, welche ein Kraftwagen durch
die in Friedenszeiten ausschlieBlich verwendete
Gummibereifung — sei es Pneumatik fiir leichte
Wagen, sei es Vollgummi fiir schwere Wagen —
erfahrt, ist durchaus geniigend, um auch die Bat-
terie gegen schadliche StoBe oder Erschiitterungen
zu schiitzen. Ganz besonders bei Pneumatikberei-
fung ist eine weitere MaBnahme zum Schutze der
Batterie nicht mehr erforderlich. Bei Vollgummi-
bereifung und gréBeren Geschwindigkeiten kann
die Batterie auf Spiralfedern gesetzt werden, so
daB sie durch eine doppelte Abfederung geschiitzt
ist. Eine Empfindlichkeit gegen die FErschiitterun-
gen des fahrenden Wagens besteht also nicht.
Diese Behauptung ist in jahrelangen Betrieben
einwandfrei als zu recht bestehend erwiesen. Der
Moglichkeit des Verspritzens der Saure aus den
Elementen bei StoBen und scharfen Kurvenfahrten
ist durch den Bau der Elemente begegnet. Die lose
aufliegenden, abnehmbaren, trotzdem aber nicht
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verschiebbaren Deckel und die Hohe der Seiten-
winde der Elementkasten verhindern das Aus-
spritzen der Saure vollstindig und damit eine Zer-
storung der die Batterie umschlieBenden Wagen-
teile. AuBerdem ist der Einbau der Platten unter
Verwendung von Holzseparatoren so eng, dab die
Bewegungsmoglichkeit der Sdure nur eine sehr
geringe ist,

Die Empfindlichkeit gegen unrichtige oder
nachlassige Behandlung ist bei der Akkumulatoren-
batterie auch nicht gréBer als bei jeder Maschine,
zumal wenn diese so kompliziert ist wie ein
Benzinmotor. Um einen Vergleich zu ziehen, sei
bemerkt, daB der Benzinmotor. wenn ein Lager
nicht geoélt wird, ein Ventil ungereinigt bleibt oder
sonst etwas vernachlassigt wird, was zur normalen
Wartung gehoért und was natiirlich der Maschinen-
warter wissen mubB, unweigerlich einen Schaden
erleidet. Das Gleiche, aber auch nichts anderes, ist
der Fall, wenn bei der Akkumulatorenbatterie das
Nachfiillen des Elektrolyts versaumt oder die
Losung einer Verbindungsschraube, der Bruch
einer Verbindungslamelle unbeachtet bleibt.

Es wiirde iiberfliissig sein, hier alle Einzel-
heiten einer sachgemaBen Wartung und Behand-
lung von Batterien ausfithrlich zu besprechen. Um
aber einen Uberblick zu geben, soll das Wesent-
lichste in der knappen Form von Ratschligen zu-
sammengestellt werden:

Lade stets in richtigem Sinne (Batterie richtig
anschlieBen).

Lade stets so lange, bis die Sauredichte nicht
mehr steigt, aber iiberlade nicht unnoftig.

Unterbrich, bezw. ermdBige den Ladestrom,
wenn die Temperatur nahe an 40° C, betragt, so-
lange, bis die Batterie sich wieder abgekiihlt hat.

Lade eine ofter nicht geniigend aufgeladene
oder selten vollkommen entladene Batterie monat-
lich einmal mit Ruhepausen nach.

Achte darauf, ob bei der Ladung samtliche
Elemente zu gleicher Zeit anfangen zu gasen. In

——
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den zuriickbleibenden Elementen entierne den
KurzschluB.

Fiille nur mit destilliertem Wasser nach, mit
Saure nur in besonderen Fallen

Mill wenigstens einmal monatlich die Einzel-
spannung der Elemente gegen Ende der Ladung
und entferne aus den Elementen mit geringerer
Spannung den KurzschlubB.

Halte die Batterie rein, damit keine schadlichen
Stoffe in die Elemente kommen.

Wasche die Batterie aus, sobald der Boden-
satz bis etwa 5 mm unter den Oberrand der Pris-
men reicht, nicht frither.

Bei KapazititsnachlaB guter Platten entferne
die Sulfatation.

Priiffe tidglich, ob die Polschrauben fest an-
gezogen sind und die Verbindungslamellen sich
gelockert haben oder gebrochen sind.

Kommt die Batterie langere Zeit auBer Be-
trieb, so lade trotzdem alle 14 Tage mit Ruhe-
pausen nach und entlade monatlich einmal.

Wer diese Ratschlage befolgt, kann sicher sein,
daB die Batterie regelmaBig und stérungsfrei ar-
beitet. Die Zahl der zu beachtenden Punkte ist
sehr gering, die Kentnis derselben allerdings, wie
bei allen Einrichtungen, die einer Wartung bediir-
fen, selbstverstandliche Voraussetzung. Sie sich
anzueignen, bedarf es bei intelligenten Leuten nur
weniger Tage. Es ist daher ein Unsinn, zu behaup-
ten, daB die Wartung und Behandlung einer Bat-
terie schwierig sei. Man vergleiche hiemit nur den
Umfang der Kenntnisse und Erfahrungen, die zur
einwandfreien Bedienung eines Benzinmotors er-
forderlich sind. Allerdings hinkt dieser Vergleich
in etwas, da man die Batterie allein nicht dem
Benzinmotor gegeniiberstellen kann. Aber wenn
auch zu der Batterie noch der oder die Elektro-
motoren hinzugenommen werden und damit der
Vergleich mehr als vervollstindigt ist, so fallt er
trotzdem nicht zu Ungunsten des elektrischen Be-
triebes aus, da die Wartung und Bedienung der
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Elektromotoren das Einfachste darstellen, was bei
einer Maschine iiberhaupt denkbar ist.
Umschau,

Wenn von einigen Seiten, die der Verwendung
des elektrischen Wagens nicht ablehnend gegen-
tiberstehen, die Hofnung ausgesprochen wird, daB
die Technik in absehbarer Zeit den Akkumulator
zur Vollkommenheit weiter entwickeln wird und
daB in dem Streben nach diesem Endziel in den
letzten Jahren ein bedauerlicher Stillstand ein-
getreten sei, so gibt das ein schiefes Bild des tat-
sdchlich bisher Erreichten. Dem Konstrukteur ist
bekanntlich der Blei-Akkumulator ein Greuel, weil
an ihm wenig oder gar nichts zu konstruieren ist.
Er schmiht ihn als ein ungliickliches Zwitter-
gebilde, das zwischen Chemie und Maschinenbau
sein Dasein fristet. Blei ist kein Konstruktions-
material und Saure ist ein Ding, das jeder Ma-
schinenbauer haBt wie die Pest. Von den Kon-
strukteuren ist daher bei diesem Grundmaterial
nichts zu erwarten, die Chemiker und Physiker
miissen helfen. Viele sagen, sie haben schon ge-
holien. Der alkalische Akkumiilator ist ja da, ohne
Blei, ohne Siure, Nickel, Eisen, bezw. Cadmium
und Natronlauge. Das Material gestattet sogar
Konstruktionen. Die Batteriekdsten sind geschlos-
sene GefaBe. Natronlauge ist zwar auch keine an-
genehme Fliissigkeit, aber sie ist ja eingeschlossen
und kann nichts schaden. Die Behandlung ist denk-
bar einfach und wenn man die Elemente auch
gerade nicht mit dem Vorhammer bearbeiten kann,
so halten sie doch einen schweren Puff aus.

Das ist alles ganz richtig, aber vollkommen
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ist auch der Edison-Akkumulator nicht. Den ge-
nannten unzweifelbaren Vorziigen stehen Nachteile
gegeniiber, die nur in besonderen Fallen weniger
ins Gewicht fallen und dann die Verwendung des
Nickeleisen-Akkumulators als gerechtfertigt erschei-
nen lassen. Die Nachteile liegen in der geringen
Spannung der Einzelelemente und der dadurch
bedingten hoheren Zahl der Zellen fir die ge-
brauchlichen Spannungen, in dem schlechten Wir-
kungsgrad, in dem plétzlichen Abfall der Span-
nung bei der Entladung, der groBen Verminderung
der Kapazitat bei niedrigen Temperaturen, in der
Geschlossenheit der GefaBe, die es nicht gestatten,
den Akkumulator zu beobachten, in der Unkontrol-
lierbarkeit des Ladezustandes und in dem viel
hoheren Preis.

Die ‘Aufspeicherung der elektrischen Energie
vermittels chemischer Umsetzungen wird wohl
stets der einzige Weg sein, auf dem die Erfinder
sich zu betatigen haben, um die Entwicklung des
Akkumulators zu fordern. Es scheint zurzeit wenig-
stens noch kein anderer Weg gangbar. Prophe-
zeiungen soll man jedoch unterlassen, da bei den
gewaltigen Erfolgen in Wissenschaft und Technik
Uberraschungen niemals ausgeschlossen sind. Un-
moglichkeit ist ein Wort, das wir nach den Erfah-
rungen der letzten Jahrzehnte nur mit duBerster
Vorsicht anwenden diirfen.

Es soll natiirlich von den weiteren Bestrebun-
gen zur Verbesserung und Vervollkommnung des
Akkumulators nicht abgeredet werden, anderseits
aber ist nach dem Gesagten eine so unbedingte
Notwendigkeit dafiir nicht geboten.

(O)|©)j  Verschiedene Mitteilungen. {@ @{
B & =

Kommerzialrat Camillo Castiglioni ist vom Senat der
Kaiser Wilhelm-Gesellschait zur Forderung der Wissen-
schaften als Miiglied der Gesellschait aufgenommen
waorden. Der deutsche Kaiser hat die Wahl bestitigt. Man
geht wohl nicht fehl, wenn man die Auinahme des Kom-
merzialrates Castiglioni in die Kaiser Wilhelm-Gesellschait
zur Forderung der Wissenschaften mit seiner hervorragen-
den Stfellung im Flugzeugwesen in Verbindung bringt.
Herr Kommerzialrat Castiglioni hat sich bekanntlich nicht
nur um die Forderung des Flugwesens in Osterreich und
Ungarn, sondern auch um jene des Deuischen Reiches in
auBerordenilicher Weise verdient gemacht.

Die 5-M-Abteilung des Kriegsministeriums, in der
die automobilistischen Angelegenheiten vereinigt sind, hat
einen neuen Vorstand erhalten. Generalstabsmajor Franz
Zimmermann, der bisher Vorstandsiellverireter war ist
zum Vorstand vorgeriickt. Bisher hatte die Leifung
Generalstabsmajor Johann Herbrich inne.

Osterreichische Waffenfabriks A.-G., Wie wir erfah-
ren, beabsichtigt die Osterreichische Walfenfabriks A.-G,
fiir den Vertrieb der Fabrikate ihrer im Bau befindlichen
Automobilfabrik in Ungarn eine besondere Geschiiftsstelle
zu errichten, als deren Direkior ein bekannter Autosports-
mann gewonnen wurde.

Reimansche Auftomobiluntei nehmung, Budapest. Herr
Julius Reiman, Automobilvertreter in Budapest, Gisela-

platz 3, der die Firma Renaut in Ungarn vertreten hat,
bemiihte sich, im Kiiege seinen Kunden und Interessen-
ten -mit den zur Zeit beschaffbaren Fahrzeugen an die
Hand zu gehen. Nunmehr noch wihrend des Krieges ist
er in der Lage, sein Uniernehmen bedeutend auszudehnen
und demselben eine der groften Garagen Budapests in der
ArenasiraBe anzuglhedern.

B. Polack A. G. in Waltershausen. Die Generalver-
sammlung der Akliengesellschaft soll auch iiber die Ver-
wertung der im eigenen Besitz befindlichen -Aktien be-
schliefen, Es handelt sich dabei um 1077 Aktien, die zur
Tilgung der Unferbilanz von 1-55 Millionen Mark der
Gesellschait zur Verfiigung gestellt wurden. Die Gesell-
schait, die friiher speziell Vollgummireifen fiir Automobil-
lastwagen labrizierte, ist seit 1915/16 ausschlieBlich mit
Heeresauftrigen beschiftigt und schiittete fiir 1914/15 und
1915/16 je 6 9% Dividende aus.

Uber die Verwendung von Leuchtgas fiir den Kraft-
fahrzeugbetrieb in England haben wir schon wiederholt
berichtet. Die Neuerung is{ von Manchester ausgegangen
und hat bereits solchen Umiang erreicht, daB sich jetzt
auf den wichfigsten Straflen vom Lancashire etwa alle
6 km eine Ladestation befindef. In London wird eine Aus-
siellung vorbereitet, in der nichi nur Gaswagen, sondern
auch zahlenmiiBige Beweise fiir die Wirtschaftlichkeit des
neuen Betriebes vorgefiihrt werden sollen.
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