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Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Fiorderung des Elektromobilverkehres.

Priisident: K. k. Regierungsrat Professor Carl Schienk.

Vizeprisidenten:
Direkior Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizitiitswerke; Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschaft Linz-Urfahr.

Schriftfilhrer: Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau ; Oberingenieur Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Ing. Otto Freiherr v. Czedik; Ing. Direktor Ludwig Gebhard.

Varstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke ; Direktor Karl Fabian des stidt. Elektrizi-
titswerkes Teplitz-Schinau ; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg; Dircktor A. Gerteis des
Elektrizititswerkes Ostbihmen in Trautenau ; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien: Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck: Direkior
Rudall Kovanda des Elekirizitiitswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pileifer des Elektrizitiitswerkes der Stadfgemeinde Tulln; Oberingenieur
Poschenrieder, Prokurist der Osterr. Siemens-Schuckertwerke ; Stadibaudirektor Prokop, St. Pilten; Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,
Baden bei Wien; Direktor Karl Schwarz des Elektrizititswerkes Teschen ; Oberingenieur Seckward der Osterr. Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
Neustadt; Landesausschull k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Handelsministerium Dr. Edusrd Suchanek :
Direktor Ing. Armin Weiner der Elekirizitiisgesellschaft, Brilun ; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Elektrischen Straienbalinen,

/ Technisches Komitee flir fachliche Beratung und Propaganda:
Betriebskonsulent Ingenicur Stefan Popper; Oberingenieur 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, Rechiskonsulent der Firma Frob-Bilssing-Werke und Sekrefir des Ver-
bandes Bisterr. Automobilindustrieller. — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hisfler, Midling.

Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, I., Wipplingerstrafe 23 — Telephone 22891, 22 832, 22 893,
Kasse und Buchhaltung : Wien, IV., Wiedener HauptstraBe 36 — Telephon 628 (Biiro Czedik).

Protokoll der Vorstandssitzung
vom 10. Juli 1916.

Ort: Sitzungsraum des Elektrotechnischen Vereines,
Wien, VI, Theobaldgasse 12.

Eingeladen wurden s#mtliche Herren Vorstands-
mitglieder.

Erschienen waren: K. k. Regierungsrat Landes-
ausschull 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, (erteis-Trautenau,
Stadtbaudirektor Goldemund - Wien, Direktor Hans Huber-
Innsbruck, Direktor Eugen Karel-Wien, k. k. Regierungs-
rat Professor Karl Schlenk-Wien, Oberingenieur Seckward-
Wiener-Neustadt, Sektionsrat Dr. E. Suchanek-Wien, In-
spekfor Anton Wagner-Wien, Direktor Armin Weiner-
Briinn, Direktor August Wrabetz- Wien.

Den Vorsitz fiihrt Herr Baron Czedik.

Der Vorsitzende begriift 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-
schaftlichen Gesellschaft besteht darin, eine Arbeitsstitie
zu organisieren und ein Programm fiir seine Titigkeit zu
entwerfen. Ich habe die Ehre, den Herren hiezu berichten
zu konnen, 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 Abhaltungen wegen fiir heute
entschuldigen muBte, welches lautet:

An den
Vorstand der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur For-
derung des Elekiromobilverkehres

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 Lokalitiiten
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 Frdulein sowie die ihr noch not-
wendig erscheinenden Behelfe zu beschaffen.

Flir 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 Ihnen 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, daB dieses liebens-
wiirdige Entgegenkommen unseres Vorstandsmitgliedes
des Herrn Dir. Ludwig Gebhard gewifi Ihre Zustimmung
finden wird, die unerliBlich notwendigen Drucksorten mit
der Gesellschaftsadresse anfertigen zu lassen, damit wir
mit der Korrespondenzerledigung beginnen konnen,

Des weiteren hat Herr Otto Freiherr v, Czedik die
Giite gehabt sich bereit zu erkldren, den Betrieb der
Kasse und Buchhaltung blof gegen Ersatz der ihm daraus
erwachsenden Unkosten zu fiihren, wihrend ich meine
Wenigkeit ebenfalls in den Dienst der Sache stelle und
bereit bin, die Kanzleigeschifte im Anschiuf 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 Tétigkeits-
bereich der Gesellschaft verlangen miiBte, nicht unbetricht-
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liche Honorarkosten verursachen wiirden. Aufierdem
glauben wir, daB es schwer ist, heutzulage Leute zu
finden, welche die nitige Sachkenninis und die nitige
Erfahrung auf dem Gebiete der Vereinsleitung und der
technischen Beratung, Elektrofahrzeuge betreffend, besitzen
wiirden, nachdem ja selbst fiir einfachere Arbeiten mdnn-
liches Personal kaum mehr erhiltlich 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 Firderung
der Gesellschaftsinteressen zur Kenntnis genommen und
beschlossen, die Gesellschaftskanzlei in dem angebotenen
Raum zu errichfen.

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

Hochgeschiitzter Herr Direktor!

Auf Grund des der Vorstandssitzung der ,Volks-
wirtschafttichen Gesellschaft zur Forderung des Elektro-
mobilverkehres® vom 19. Juli 1916 wvorliegenden 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, dab
wir die vorhandenen Geschiftseinrichtungen (Telephon,
Mobiliar) mitbeniitzen diirfen und npur fir Barauslagen
fiir Hilfspersonal, Material und die Anschaffung von Behelfen,
die uns noch notwendig erscheinen, aufzukommen haben.

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

2. Das Anbot des Vorstandsmitgliedes, des Herrn
Ofto Freiherr v. Czedik, die Kasse- und Buchfithrung
ehrenamtlich zu iibernehmen und die Arbeiten mit seinem
Personal und Behelfen durchzufiihren, 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 hoheren Spesen monatlich
pauschauliter mit seiner freundlichen Zustimmung eine
Unkostenvergiitung von K 100.— zu liquidieren.

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

Hochgeschiitzter Herr Baron!|

Der Vorstand hat mit bestem Danke zur Kenntnis
genommen, daB Sie mit Riicksicht auf die Férderung der
Vereinszwecke sich bereit erkliirten, ehrenamtlich die
Fiihrung der Kasse und Buchhaltung zu ibernehmen und
sich fiir die Beistellung des Personals und der in ‘[hrem
Biiro vorhandenen Behelfe mif 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 lhnen, 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
Filhrung der Geschiifle der Gesellschaftskanzlei besorgt.

Diese drei Antrige werden von dem Vorsitzenden
zur Abstimmung gebracht und einstimmig angenommen.
Hierauf erteilt der Vorsiizende dem Berichterstatier das
Wort zur Fortsetzung, Derselbe fithrt aus:

Zur Bewiiltigung der laufenden Geschifte der Gesell-
schaftskanzlei ist die Inanspruchnahme einer Kontoristin
notwendig, fiir die ein monafliches Honorar von K 80.—
priliminiert wird. Des weiteren bendtigt die Vereinigung
eine Schreibmaschine, in beildufigem Anschaffungsbetrage
von K 350.— (gebrauchtes Modell) die zu beschaffen
wire, sowie einen Vervielfiltigungsapparat, fiir den unge-
fahr 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 ermiichtigen:

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 Vervielfdltigungsapparat um den ungefihren
Preis von K 350.—:

4. die unbedingi nolwendigen Drucksorten und Biiro-
behelfe zu mbglichst billigen Sétzen 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
Drucksorten vor und bittet, die Bestellungen gut zu heiben

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 Féirderung des Elektro-
mobilverkehres
in Wien.

Die Verwallung der Fachzeitschrift ,Das Elektro-
mobil* gestattet sich der Gesellschaftsleitung héflichst 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 moglichst
ausgedehnten Verbreitung der Kenntnisse des Elektro-
mobilbetriebes und um die Zwecke der Gesellschaft nach
Tunlichkeit zu férdern, 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 sdmtliche eingetragene Miiglieder der Gesellschaft
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 fir finf Jahre Geltung haben.

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

Herr Ingenieur Stefan Popper erhiilt das Wort und
berichtet:

Die erste Tiitigkeit der Gesellschaftskanzlei muf
darauf gerichtet sein, mdéglichst zahlreiche Milglieder der
Gesellschaft zuzufilhren, um aus den Beitriigen derselben
die Unkosten der Geschiiftsfiilhrung zu decken. Bis zum
heutigen Tage sind an solchen Beitrdgen sichergestellt:

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

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

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

Nachdem ich die Ehre habe, nunmehr als Geschifts-
leiter der Kanzlei bestellt zu sein, wird es meine erste
Aufgabe sein, nach dieser Richtung hin zu wirken und
ich hoffe, bereits gelegentlich der niichsten Vorstands-
sitzung in der Lage zu sein, die Herren mit der Mitteilung
erfreuen zu kbnnen, daB die fiir das erste Geschiftsjahr
etwa auflaufenden Spesen duich Milgliedsbeitriige 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
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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
[ - Y x
Elek trizitiitswerke.
Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

1. Sind die Straflenverhiltnisse im Orte und in bestimmten Teilen der Umgebung so, dafi 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 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 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 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.

Helfcn Sie LAELSS in unserer Werbearbeit !

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

Wien, I.,, Wipplingerstrafie 23.

:

———
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Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektrischer Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien-Weidlingau.
Telephon interurban: Weidlingan IV/38. ——
Erscheint monatlich.
Beitriige werden honoriert.

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

Kronen 10.—, Mark 10.—, Francs 15.— jAhrlich.
=—————==Inserate lant Tarif, ——
Osterreichisches Postsparkassenkonto Nr. 125.668.

Nr. 9.

Wien, August 1916.

I 'j.ahrgang.

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

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 dargestelll. Es handelte sich im kon-
kreten Falle um einen Wagen fiir Holztransporte,
der auf ebener guter StraBe von etwa 12 km Lange
vom Werke zur Bahn Schnittholz bringen und
zuriick Gebrauchsgegenstande, Lebensmittel usw.

fiihren soll.

& £
*

Der Anschaffungspreis wird fir 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 9 des investierten Betrages angenommen, belauft
sich also fiir beide Fahrzeugtypen auf die gleiche
Summe von K 1200.

11. 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, daB die Renta-
bilitat betrachtlich herabsinkt. Man wird deshaib
die Abschreibungen so wiahlen, daB ein Benzin-
wagen nach rund sechs Jahren amortisiert ist, das
heiBt, die Abschreibungsquote betragt 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 Pflege eriordert,
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 hochstens 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 inbegriffen, welche in-
folge einer auf eine Reihe von Jahren abgeschlosse-
nen Versicherung wihrend der Betriebsdauer des
Fahrzeuges in nahezu gleichméaBig 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 benotigt 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 ungefihr 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-
gen mit den betreffenden Firmen haben ergeben,
daB dieselben gegeniiber dem Elektrofahrzeug
bereit wiren, weiter entgegen zu kommen. Die Er-
fahrungsresultate haben gezeigt, daB an Elektro-
fahrzeugen die Bereifungen durchschnittlich 25.000
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 betrigt die kilometrische
Abniitzungsquote fiir den Benzinwagen

2500
W = K 0,]6?,

die kilometrische Abniitzungsquote fiir den
Elektrowagen

V. Batterie-Instandhaltung.

Die Batterie wird versichert, Als Instand-
haltungspramie kame beim 5-Tonnen-Lastwagen
ein Betrag von ungefidhr 10 Hellern pro Kilometer
in Frage, bei einer Minimalleistung des Wagens
von 5000 km pro Jahr.

VI. Reparaturen.
a)Benzinwagen,

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

b) Elektrowagen.

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

ST

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, wahrend 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 Anschai-
fungswertes des Wagengestelles 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 Halfte reichlich aus,

VIII, Fahrer.

Fiir einen elektrischen Wagen ist ein Fahrer
leichter zu beschaffen als fiir ein Benzinfahrzeug.
Wie schon erwidhnt wurde, kommen Reparaturen
am Elektrofahrzeug fast keine vor und es handelt
sich lediglich darum, den Fithrer iiber die Instand-
haltung der Elektromotoren und der Akkumula-
toren-Batterien soweit zu unterrichten, daf 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 threr 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 erhdlt, als der Benzinwagen.
Die Differenz in den Pramien betrigt 10 bis 20 %,
unter Umstanden sogar noch mehr.

X. Garage,

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

X ’ . SN ——
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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 hingt selbstverstandlich auch die Zahl
und Dauer der Betriebsunterbrechungen zusam-
men, durch welche das Fahrzeug seinem normalen
Dienste entzogen wird. Beim Benzinfahrzeug sind
selbstverstindlich diese Stehzeiten betréithtliche und
man wird im Durchschnitt der ersten sechs Jahre
mit Betriebsunterbrechungen von rund 25 Tagen
pro Jahr zumindest rechnen miissen, soferne eine
gute Reparaturwerkstitte bei der Hand ist und die
Baufirma die Ersatzteile prompt liefert.

Beim Elektrowagen liegen diesbeziiglich die
Verhiltnisse auBerordentlich viel giinstiger. Kurze
Stehzeiten werden hdochstens 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 Funktionsstérungen am Motor ist die schwerste
ein Ankerdefekt.

Zur Vermeidung langerer Aufenthalte wird
man vorteilhaft einen Reserveanker beziehen, den
man durch einen Elektromechaniker einsetzen 1aBt,
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 Beispiel die Berliner Feuerwehr
durchschnittlich Stehzeiten, durch Reparaturen her-
vorgurufen, 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 bO]‘LStlg’Ell
Betriebsbedingungen deren Verwendung oestatten.

Im AnschluB an diese Erorterung dient die
vorstehende Ubersichtstabelle, die vergleichende
Rentabilitatsberechnung fiir Elektrofahrzeuge und
Benzinwagen einer Ubersicht der Verhéltnisse,

Vergleichende Kostenaufstellung und Rentabilitdtsberechnung, 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%, 2'/:%) . . . .K 600.—
Abschreibung 10°/,von K 21500.— , 2150.—
Energieverbrauch 10 h pro km . . , 3250.—
Bereifung 10 h pro km' . . . . ., 2500.—
Batterie-Instandhaltung 10 hpro km , 2500.—
Reparaturen 49, von K 21500.— , 860 —
| Schmier- und Putzmaterial .. . . , 250.—
FEahfent s o e e )
| Versicherung . s e g v 380
Garage v dostrinw w0 oo iisame i
Diverse Auslagen . « + « « « v vge  a00—
K 14750.—*
Daher kostet:

il 15655 :

: : et g

1 Fahrtkilometer 25000 K 0,5

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%, (24:%) . . . .K 600.—

Abschreibung 16°/, von K 21500.—,, 3440.—

Energieverbrauch 20 h pro km . . , 5000.—

Bereifung 167 h pro km . . . ., 4175.—
Batterie-Instandhaltung . . . =i ——"
Reparaturen 109/, von K 21500 — , 2150.— |

Schmier- und Putzmaterial . . . . , 500.—
Bahifrs o it i i ees s Ity - |
Versigheriing .. & = bitudote o D).~
Barage . .. L olarciDEt eeceyc sigieh 300 el
Diverse Auslagen'. . . . . . . ., 250— {
|

K 18815.—

Daher kostet:
: 18815 i
1 Fahrtkilometer 25000 K 0,7526

K 0,76

1 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 ausfiihrlichen Artikel {iber den Wagen des
Arztes gebracht, der nicht nur bei uns viel Interesse
fand, sondern augenscheinlich auch im Auslande
Anregung zu dhnlichen Arbeiten gab, wie wir un-
serer Schweizer Schwester-Fachschrift, dem ,,Elek-
tromobil®, entnehmen. Das Blatt hat unsere Arbeit
nahezu vollinhaltlich wiedergegeben und schlieBt
daran weitere Bemerkungen, die nun wir wiederum
als Bestatigung unserer Ansichten gerne veroffent-
lichen, um so mehr, als in dem Artikel auch einige
konkrete Daten enthalten sind, die gewiB auch fir
unsere Osterreichischen 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-
rduschlose Betrieb das Publikum weder durch
schadliche Abgase noch durch Larm beunruhigt.
Diese Bedingungen werden nun des einzelnen niaher
erdrtert, 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 Kithlwasser vorhanden, und die Schwefelsiure
der Akkumulatorenbatterie gefriert nicht, der Wagen
kann ruhig auf der Strafe stehen bleiben; geheizte
Remisen sind ebenfalls nicht notwendig.

Sobald der Besitzer mit dem Wagen nach
Hatse kommt, und der Wagen voraussichtlich wiih-
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 Gebrauchsfall
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 vollstandig beherrscht und mit der selb-
standigen Fiihrung 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 luxuritsesten
Ausfithrung von der reichen Klasse gekauft und
als Stadtwagen benutzt und auch von den Herren
und Damen selbst gefahren werden, abends oft in
Gesellschaftstoilette, 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 Wélklein 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
Schmierols. Chemisch untersucht, setzen sie sich
aus dem giftigen Kohlenoxyd (zirka 3,7 %), aus
Kohlensdure (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 get6tet wurden. Der Prozent-
satz des Kohlenoxyds kann bis auf 7 % steigen,
wihrend, wie man weiB, schon 15 Teil auf 1000
schadlich wirken kann. Im StraBenverkehr, selbst
mit Verwendung reinsten Benzins von nicht tber
720 g spezifischem Gewicht, 148t sich aber das
Auftreten dieser Gase nicht vermeiden. DaB wiih-
rend des gegenwirtigen Krieges und des dadurch
bedingten Verbrauches von allen moglichen Be-
triebsstoffen als Benzinersatz, diese fiir das Publi-
kum bedenklichen Verhélinisse noch schlimmer ge-
worden sind, hat jeder von uns taglich geniigend
Gelegenheit selbst zu konstatieren,

Der Arzt, der itber die Gesundheit der Bevol-
kerung Wache hilt, 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, daBi sein Auto-
mobil betreffs Geruchlosigkeit und auch Gerdusch-
losigkeit — man denke nur an néchtliche Fahrten
mit knatterndem Motor — allen verniinftigen 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 vergroBern. 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 Spitiler
und Sanatorien hauptsichlich dafiir da seien, die
in den Stadten 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
Gerausch und ohne die Luft verpestende Rauch-
schwaden die gleichen Leistungen vollbringt, wie

sind, und dann ferner durch den erwarteten groBen
Zustrom von Heilungsbediiritigen der kriegfiihren-
den Lander. Die Frage nach der Beschaffung eines
neuen Verkehrsmittels wird daher in nichster 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 fiir die Allgemeinheit giinstigen Sinne fallen
werde, mit anderen Worten, daB er sich fiir das
elektrische Auto entschlieBe.

Ein Vorwurf, der dem Elektromobil immer
wieder gemacht wird, ist, daB bei dem beschrink-
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 kirzlich zuhanden unseres Brief-
kastens erhaltenen Brief wortlich wiederzugeben :

»lch bin Besitzer eines Tribelhorn-Elektros,
Type Arztewagen 1913, Auf Grund der Erfahrun-
gen zweier Winter erkliare 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 GroBstidten, wo
doch seine vermehrte Einfithrung gerade und haupt-
sdchlich vom hygienischen Standpunkt aus beson-
ders zu wiinschen wire.

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

ausgesprochene Empfehlung nur gilt, solange die
StraBenverhiltnisse 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
moéglich — noétig ist zum Heimkommen, Von der
vorzeitigen Abnutzung der Batterie durch den fort-
gesetzt hohen Stromverbrauch und dem sehr un-
angenehmen Gefiihl 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 .,Be1gtneb“ 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 Geg&nd
wohnt, deren StraBen uberdies nicht sehr gut zu
sein scheinen, da sie im Friihling ,,grundlos® wer-
den, so ist es klar, daB der Kraftverbrauch 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 Verhaltnissen ange-
paBt werden muB, z. B. durch Beniitzung einer
zweiten, sogeuanmen 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
Umstinden 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 anzuschaffen 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
iiber die Mittagspause ausfiihrbar. 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
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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 stindig fahrbereit ist bei geringster Miihe
und Arbeit und verursacht thm kleinere Kosten als
jedes andere Fahrzeug.

Vergleichen wir z. B. Elektromobil und Pferd.
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 Unterkunftsort
nur eine einfach gebaute kleine Remise, um es vor
den Unbilden der Witterung zu schiitzen. Bei der
Riickkunit am Abend ist es unter Ladung gebrachi
worden, Wird es nun plotzlich benétigt, 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 Beldstigung des Publekums iibertrifft das
elektrische Auto alle anderen Fahrzeuge bei weitem
und wird sich trotz der Vorurteile, die es immer
wieder zu bekdmpfen gilt und trotz der Bemange-
lungen, immer mehr zur Geltung bringen, da seine
Vorteile eben zu offenbar sind, um in Arztekreisen
und von den genau rechnenden und praktischen

auszukommen ; spater, wenn man den Wagen hat, Geschaftsleuten langer unbeachtet zu bleiben. R.
verlangt man immer mehr von ihm und gelangt
Schiffsladewagen.

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

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

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

tels des bekannten motorisch betitigten Greifers
be- und entladen, welcher auch zur Verwendung
kommt bei Entnahme von Massengiitern aus Spei-
chern, Kellerriumen, Gruben usf. Da nun die
Ofinung fiir den DurchlaB des Greifers dem ganzen
Laderaum gegeniiber verhaltnismaBig beschrankt
ist, so mub einerseits das Material stindig in
geniigender Menge unter diesen Offnungen aui-
gehauft werden, so daB das Arbeiten des Greifers
keine Unterbrechung erleidet, schlieBlich muB auch
das an den Schiffsscholten bezw. den Speicherecken
liegende Material nach der Ofinung zu hervor-
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geschaufelt werden, damit der Laderaum auch voll-
standig leer wird, Diese Arbeit wird gewéhnlich
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 bewihrt hat.

Wie aus der Abbildung zu ersehen, ist ein
starker Grundrahmen vorhanden, der vorn zwei
vom Motor angetriebene, mit Vollgummireifen ver-
sehene Rader tragt, wihrend 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

[ A

B

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

Fahrersitz. Der groBe Kiihler mit Hilfswasser-
behdlter befindet sich zur Seite des Hinterrades. Die
beiden Vorderrdder werden vom Motor mittels
Réderiibersetzung und einfachen Wendegetriebes
betatigt, so daB die ganze Maschine ebensogut vor-
riicken wie zuriickweichen kann. Am Vorderende
befinden sich zwei starke genietete Fithrungen mit
gekrummten 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 Fithrungsnut ge-
langt, kippt sie selbsttitig um und entladet ihren
Inhalt. Das Vor- und Riickwirtsfahren 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.
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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 Deckéfinung zu bringen, benétigt die Motor-
schaufel nur 45 Minuten, wihrend 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.*

L

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 beschaitigt. Fs mogen hiefiir
vielleicht die eigenartigen Verhiltnisse = beim
Loschen der Schiffsirachten maBgebend sein. Jeden-
falls glauben wir, betonen zu sollen, daB diese Art
von Schiffsautomobilen gewiB eine Zukunft hat,
nur scheint uns die Form der Ausfiihrung nicht
schon die endgiltige zu sein. In einem geschlossenen
Raume, wie es ein Schiffskrper ist, einen Explo-
sionsmotor laufen zu lassen, dessen Abgase die
Atmosphare schlieBlich unatembar machen miissen,
wenn nicht fiir 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 kénnten 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 kénnen, solche Fahrzeuge auch
bei uns gebaut werden, und es ist zu erwarten, daf
man dann den Erwagungen der Vernunft Gehor
schenkt und sich fiir den elektrischen Antrieb ent-
scheidet, wodurch alle jene Unzukémmlichkeiten
und Schwierigkeiten vermieden werden, welche die
Verwendung der kleinen Motorrdumer sonst viel-
leichtals nicht zweckmdifig erscheinen lassen miiBten.

e =T S e
erlan gen Sie
vonuns kostenlose Aus-

kilnfte iber Elektromobil-
betrieb und elektr. Anlagen.




e mr—— ————

o'

=
[ AL

Seite 14.

DAS ELEKTROMOBIL.

————— — e

e R T it

Nummer 9.

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 erwigen und zu
beantworten:

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

2. Konnte eine geniigend frequente Postlinie
nicht elekirisch 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 kénnten, wire ein
Droschkenunternehmen vorhanden oder méglich,
das Elektromobile in Dienst stellt?

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

Steine, Holz, Eisen u, dgl., nétig? Welche Firmen
konnten in Frage kommen und welche Arbeits-
bedingungen 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 Omni-
buslinien in der Stadt oder deren Umgebung
hinaus. Verbindungen nach Nachbarorten, Fabriks-
dorfern usw.

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

Die Betriebsleiter der Elektrizititswerke sind
sicherlich die geeigneten Persénlichkeiten, diese
Fragen zu beantworten, und scheinen berufen,
durch sachgemiBe Information die Einfithrung von
Elektromobilen zu fordern und damit den Strom-
absatz und die Rentabilitit ihrer Werke namhait zu
erhohen, 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 Verfligung stellen. Die Gesellschaftskanzlei be-
findet sich in Wien, I., WipplingerstraBe 23.

Josef Reithoffer’s Sohne

Gummi= und Kabelwerke

Fabriken in Garsten und Pyrach bei Steyr (0.-0.)
und Trenesén (Ungarn). -- Zentrale:

Ii Wien, VI., Dreihufeisengasse 9-11.

Autopneu...Massivgummireifen
\ REITHOFFER ‘
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Verschiedene Mitteilungen.

e

Akkumulatorenfabrik Akt.- Ges. in Berlin - Hagen.
Einem Auszuge aus dem Rechenschaftsberichte ist zu eni-
nehmen, daB sich der Umsatz der deutschen und éster-
reichischen Werke der Gesellschait im Jahre 1915 auf
24,58 Millionen Mark gegen 20,23 Millionen Mark im Vor-
jahre stellt. Ein Teuerungszuschlag deckte die hoheren Un-
kosten, so daB der in Friedenszeiten iibliche Verdienst ver-
blieb. Uber die auskindischen Unternehmen konnen keine
zuverldssigen Mitteilungen gemacht werden. Die Bewer-
tung von Forderungen und Beteiligungen erfolgte in vor-
sichtiger Weise, Der Rohgewinn stellt sich unter Beriick-
sichtigung von Mk. 1,081.566 (i. V. 1,626.072) Ertragnissen
aus Beteiligungen auf Mk. 3,236,943 (3,645.674). Nach Ab-
schreibungen von Mk, 85287 (594.759) und nach einer be-
sonderen Riickstellung von Mk. 250,000 auf Bauten ergibi
sich ein Reingewinn von Mk. 2,773.647 (2,975.539), jedoch
ohne Vortrag (214.161). Die Dividende wird mit 20 2 (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 Beschilligung
gerechnet. Die bei der Drucklegung des Berichtes vor-
liegende Auitragsziifer ist wesentlich héher als im Vorjahr,

eutsche ,Sembusio“ Flastische Radbereifungen,
G. m. b, H, Gegensfand des Unternehmens ist die Herstel-
lung und ‘der Veririeb von elastischen Radbereifungen und
dhnlicher Artikel, Das Stammkapital betrigt Mk. 100.000.
Als erste Geschiiffsiiihrer sind bestellt: Direktor Karl
Ludwig Stoll in Wien, Kauimann Robert
Bunzlau daselbst und Direkior Max Hering in
Ronneburg als Vorstand der Auto-Rider- und Felgeniabrik
Max Hering Aktiengesellschaft in Ronneburg,

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

Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H. Gegenstand
des Unternehmens: Herstellung und Veririeb der patentier-
ten Hofmannschen Luitfederung. Stammkapital betrigt
Mk. 110.000. Geschiitsfiihrer: Kaufmann Paul Kandel-
hardt in Berlin, Kaufmann Friedrich Niedmann
in Charlottenburg.

Motorposiverbindungen. Eine Kraitwagenverbindung
Kulmbach—Stadisteinach—Kronach wird von Kulmbacher
Privatunternehmern angestrebt, nachdem eine staafliche
Linie Kulmbach—Presseck keine Aussichi auf Verwirk-
lichung hat. Die stidtischen Kollegien in Kronach stehen
nun ersterem Projekt wohlwollend und férdernd gegen-
iiber, halten jedoch den jetzigen Zeitpunkt als nicht geeig-
net fiir Errichiung dieser Linie, doch soll inzwischen mit
Kraitiahrzeugiabriken in Fiihlung gefreten werden.

Ein elekirischer Lastkraftwagen im Dienste der
Kriegsfiirsorge, Bei dem groben Mangel an Pferdematerial
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 Beschalfung eines elekiri-
schen Lastkraitwagens nebst Anhinger geforderf. Der
Wagen soll hauptsiichlich zur Beiorderung der Speisen fiir
die Kriegsspeisung verwendet werden, Bewihri sich diese
Beftrderungsart, woran nicht zu zweiieln ist, dann diirften
andere Stidte sicherlich bald nachiolgen.

Aus dem Gemeindevoranschlag fiir das Jahr 1916/17.
Fiir Einfithrung des Kraitwagenbetriebes bei der stidti-
schen_Stellwagenunternehmung K 2,000.000,

i Der 1000, Austro-Daimler-Flugzeugmotor ist kiirzlich
It Wiener-Neustadt fertiggestellt worden,

] Rekordziffern in der amerikanischen Automobil-
industrie. In einem Jahre 1300000 Automobile
€erzeugt Die nunmehr vorliegenden endgiilfigen Ziffern
der amerikanischen Automobilausfuhr zeigen, welch profe
Bedeutung dieser Erwerbszweig im Verlauf des Krieges
erlangt hat. Der Ausfuhrwert, der im Jahre 1913/14 erst
rund 40 Millionen Kronen befragen hatte, haf sich fiir

1015/16. mit 123 Millionen Dollar fast vervierfacht und
damit die Indusfrie zur viertgréfiten der nordamerikani-
schen Union gemacht. Davon bezog England allein fiir
35 Millionen Dollar. — Einem Berichi der schweizerischen
Gesandischaft aus Washington zufolge schifzt man die Zahl
der 1916 in Betrieb gestellien neuen Kraftwagen auf micht
weniger als 1,200,000 bis 1,300.000, woran sich von den
448 insgesamt in Befrieb stehenden Fabriken die sechs
grébten in nachfolgender 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, daf kiinftig immer mehr
Wagen mit weniger als 25 Plerdekriften gebaut werden,
da der stefig steigende Benzinpreis sowie die geringen
Reparaturkosten den Gebrauch leichter Wagen empichlens-
wert machen. In amerikanischen Fachkreisen rechnet man
mit einer weiteren Steigerung der Automobilausfuhr nach
dem Kriege, um soviel mehr, als die groBen franzésischen
Autofabriken wiihrend des Krieges zur Munitionsiabri-
kation umgestellt wurden,

Das Léten von Aluminium ist deshalb schwer zu
bewerkstelligen, weil die Lotilichen in der Hifze nichi
blank bleiben wollen. Man muf daher das Endziel auf
einem Umweg zu erreichen suchen. Man bendétigt ein FluB-
mittel, welches die sich beim FErwirmen bildende Alu-
miniumoxydschichte zu reduzieren und das blanke Alu-
minium mif einer Schichte eines anderen l6tfahigen Mefalles
zu liberziehen 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 heiBem Wege und lift die Masse
abkiihlen. Die so enistehende Paste mischt man mit einer
enfsprechenden Menge gepulvertem Zinn. Mit der Masse
iiberstreicht man die Létstellen und erhitzt sie mit der
Lotilamme (Bunsenbrenner), bis sie zu flieBen aniin t. E=
bildet sich ein grauer Uberzug aus Zinn-Zinkoxyd, den
man so lange er noch heiB ist mit einem Putzlappen ab-
wischt, so daB die darunfer liegende blanke, verzinnte
Oberiliche hervortritt. Diese kann mittelst gewohnlichen
Weichlotes mit jedem anderen l&tiihigen Mefallstiick ver-
ltet werden.

Der Fahrschein wird versa% wenn der Bewerber
auch nicht unmittelbar mit dem Beruf des Wageniiihrers
stehende Verfehlungen am Kerbholz hat, z. B. wiederholi
wegen Koroerverletzung, Diebstahl, Sachbeschiidigung,
Trunkenheitsausschreitungen u. dgl., vorbestraft ist. Hievon
wiirde nur abgesehen werden, wenn seit der letzten Ver-
fehlungen eine lingere Zeil guter Fiihrung verstrichen ist.

Papier-Eisenreifen der Mitteldeutschen
Gummiwarenfabrik.

Wir erhalten folgenden Brief der Oesterr. Motor-
Omnibus-Gesellschaft zur Veriffentlichung ;

Oesterreichische Motor-Omnibus-Gesellschaft
m, b, H.
Wien, am 8. Juli 1916.
An die
Mitteldeutsche Gummiwarenfabrik
Frankfurt a. M.

Ueber Ihre Anfrage wie sich die fiir uns gelieferten
7 Garnituren Papier-Eisenreifen bewiihrt haben, teilen wir
Ihnen Nachstehendes mit: Wir haben simtliche Garnituren
in Betrieb. Die erste im Jinner 1916 gelieferte hat bis
heute schon 14000 km zuriickgelegt. Die letztaufgepreBte
hat bis heute {iber 6000km, Die Laufdauer der iibrigen
fiinf Garnituren bewegt sich zwischen den beiden ge-
nannten Summen, je nach der Linge der Zeit, seit welcher
sie in Benlitzung stehen. Die Reifen werden fiir alte
Wagen verwendet, fiir welche keinerlei Vo rsorge,
mit Riicksicht auf die harte Bereifung, in Bezug auf
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Federung, Achsenverstirkungu. a getroffen wur-
den. Mit Riicksicht darauf, daB wir die Wagen mit einer Ei-
senbereifung laufen lassen, haben wir den zuerst in Betrieb
vesetzten Wagen nach einer halbjdhrigen Laufzeit
ciner genauen Durchsicht unterzogen und
konnten mit Genugtuung feststellen, dab sich mit Aus-
nahme von Schraubenlockerung nichts, weder Bruch
noch etwas anderes gezeigt hat. Auch Achsen-
stummelbriiche, die wir bei Holzeisenberei-
fung fortwihrend zu verzeichnen hatien, haben
seit der Verwendung Ihier Papier-Eisenreifen aufgehdrt.
Der Betrieb stellt sich insofern naturgemil etwas teurer,
daf durch Verwendung von Eisenreifen der Benzinver-
brauch héher ist, wie bei Gummibereifung.

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

Wir hoffen, lhnen mil Vorstehendem gedient zu haben
und zeichnen

Hochachtungsvoll
gez. Payer.

BUCHERSCHAU.

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

Das automobiltechnische Handbuch stelll eines der
wertvollsien Hilismittel der Fachliferaiur dar, welches dem
konstruierenden Ingenieur und allen jenen Automobil-
ireunden zur Verfiigung steht, welche sich Rat beziiglich
des Aufbaues eines Kraftwagens und seiner Detfails holen
wollen. In keinem Lande und in keiner Sprache ist jemals
ein so umfassendes Werk auf automobilistischem Gebiele
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erschienen, wie es das Valentinsche Handbuch darstelit,
welches sich wiirdig der in Ingenieurkreisen bekannien
. Hiitte* zur Seite stellt.

Trotz der iiberaus ungiinstigpen Verhdlinisse fiir die
Herausgabe neuer Fachwerke, wurde das Handbuch voll-
stindig umgearbeitet und mit einer Reihe wichtiger Kapitel
versehen, welche in ausfiihrlicher und eingehender Weise
alles behandeln, was sonst der Konstrukteur aus einer Un-
zahl von Fachwerken miihsam zusammentragen miifile, ohne
dabei sicher zu sein, dafl er auch wirklich alles Wissens-
werle dabei erfassen konnte.

Wihrend das Handbuch dem Autofechniker als werl-
voller Freund und Heller am ReiBbrett zur Verfiigung
steht. wird es auch dem gebildeten Laien imteressante Aul-
schliisse vermitteln, da das Werk nicht blofi eine Aneinan-
derreihung von Formeln enthilt, sondern auch leicht ver-
stindliche und anziehend geschriebene Erklirungen und
Besprechungen vermittelt, die seine Kenninis der einzelnen
Organe des Wagens, den er meisterf, vertieil.

Ich michte daher auch allen jenen zahlreichen Auto-
mobilisien, die nicht bloB Freude am Fahren, sondern auch
an ihrem Wagen haben, empiehlen, dieses Handbuch an-
zuschafien, das zu dem geradezu unglaublich billigen Preise
von Mk. 6.— verkauft wird., Denn es wird gewil jeder-
mann freuen, sich neue Kenninisse anzueignen, und mehr
denn andere Leufe ist der Automobilist in vielen Fallen auf
sich selbst angewiesen, wenn er fern jeder Hilfe mit seinem
Kraitwagen sfecken bleibi und auch der Lenker des Fahr-
zeuges vielleicht nicht allzu viel von der Behandlung der
einzelnen Organe versieht, so daB man gezwungen ist,
selbst einzugreifen.

Dr. Ernst Valentin, dem bekannien Ingenieur und
Fachschriftsteller und nicht minder dem Verlage, der die
Herausgabe des Buches bewerkstelligte, ist aulrichtig zu
dem Eriolge Gliick zu wiinschen, der sich unmitielbar ein-
siellen muf, da zweifelsohne das Buch binnen kurzem ver-
griffen sein wird.

nnTn-nunumulatnr

uniibertroffen!

Osterreichische ,,VARTA“- Accumulatoren

G. m. b, H.

Wien, IV., Waaggasse 17/19.
PREISLISTEN GRATIS UND FRANKO

iiber

Blei-Accumulatoren. Edison-Accumulatoren.

“Herausgeber: Ingenieur Stefan Popper. Verantwortlicher Redakteur: Dr, Karl Kloss. Druck von Koch & Werner,Wien,VIL.
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Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Fiorderung des Elektromobilverkehres.

Priisident: K. k. Regierungsrat Professor Carl Schlenk.
Vigeprisidenten:

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

Vaorstandsmitglieder: Oberinspektor Ing. Karl Deck, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke ; Direktor Karl Fabian des stiidt. Elektrizi-
tiitswerkes Teplitz-Schiinau ; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Klosterneuburg; Direktor A. Gerteis des
Elektrizitdtswerkes Ostbthmen in Trautenau ; Stadtbaudirektor Goldemund, Wien; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direktor
Rudoli Kovanda des Elekirizitiitswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pleifer des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Tulln ; ‘Oberingenieur
Poschenrieder, Prokurist der Osterr. Siemens-Schuckertwerke ; Stadtbaudirektor Prokop, St. Polten’; Gemeindeérat Oberingenieur Alois Schabner,
bei Wien; Direktor Karl Schwarz des Elektrizititswerkes Teschen; Oberingenteur Seckward der Osterr. Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
sustadt; LandesausschuB k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Handelsministerium Dr. - Eduard Suchanek ;
Direktor Ing.  Armin Weiner der Elekirizititsgesellschaft, Briinn; Direktor lng. August Wrabetz der: Briinmer Elektrischen StraBenbahnen.

: Technisches Komitee filr fachliche Beratung und Propaganda:
Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper; Oberingenieur 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, Rechtskonsulent der Firma Frof-Biissing-Werke und Sekretlir des Ver-

bandes Gsterr. Automobilindustrieller. — Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hifler, Modling.

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

“zu der Freitag den 27. Oktober 1916, nachmittags '35 Uhr, im Sitzungsraume desl

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

Vorstandssitzung.

Tagesordnung:

1. Bericht des Geschiftsfiihrers;

2. Bericht des Wirtschaftskomitees;
3. Bericht des technischen Komitees;
4. Allgemeine 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 Antrige.
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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, dafl ein
Elektromobil verkehren kann, das heifit sind die Entfernungen nicht dber 25 Kilometer fiir die Hin-
fahrt, iiber 50 Kilometer fiir Rundfahrten oder sind lingere Steigungen {iber 5%, zu befahren?

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heibt 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 kdnnten, wire
ein Droschkenunternehmen vorhanden oder méglich, das Elektromobile in Dienst stellt?

4. Wiren schwere Elektromobile fiir Massengiitertransporte, wie z. B. Kohlen, Brot, Bier, Steine,
Holz, Eisen u. dgl., nttig? 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. 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 filr 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.

I—Ielfe n Sie LLXLSS in unserer Werbearbeit !

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

Wien, I., Wipplingerstraie 23.
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Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektrischer Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwaltung: Wien-Weidlingau.
Telephon interurban: Weidlingau V38, -
Erscheint monatlich.

Beitriige werden honoriert.

Verlag oder durch den Buch-
handel bezogen werden,

»Das Elektromobil* kann vom —————— Bezugspreis: — :
Kronen 10.—, Mark 10.—, Francs 15.— jahrlich.

—_— Inserate laut Tailf, ——
Osterreichisches Postsparkassenkonto Nr. 125.668.

Wien, September 1916.
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INHALT : Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Firderung des Elektromobilverkehres. —
Zukunftsfragen des groBstidtischen Kraftwagens. — Das Elektromobil als Fahrzeug fiir Kurorte und

Fremdenplitze 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-
schriit ,,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
restlos mit derselben -einverstanden erkliren
konnen. Audiatur et altera pars.

Wir erhalten nachstehende Zeilen mit dem Fr-
suchen um Verdffentlichung :

,,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 Tier-
garten und tberhaupt in der ganzen Reichshaupt-
stadt erfreut.

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 gewohnlich 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 bewidhrt 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 Niahe
des Auspuffs 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 beschiitigen, und die
GroBstadte, denn die trifft es hauptsichlich, miiBten

~EMPERIT“-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!

‘Das Elektromobil




 Seite 4. DAS ELEKTROMOBIL.

ein Preisausschreiben in dieser Richtung erlassen.
Freilich, tiuschen wir uns nicht iiber die Schwere
der Aufgabe, das Mittel zur Vernichtung der Ab-
gase soll keine Kraft auizehren und soll ohne Be-
hinderung des Betriebes anzuwenden sein, sonst
benutzt es kein Autobesitzer, was man ihm auch
nicht verdenken konnte. Von etwaigen Bestrafun-
gen durch die Polizei ist, wenn sie nicht jahrelang
ganz systematisch dulchgefuhrt 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,

Nummer 10.

DaB die Hochstgeschwindigkeit der Elektro-
droschken nicht so groB ist wie die der Benzin-
droschken, ist hochstens als Vorteil anzusprechen,
den jeder FuBginger 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 haufi-
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 siehen
bleibt, ganz abgesehen von den anderen Mucken,
die der Benzinwa agen sonst noch hat.

sondern auch die Elektromotoren, 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 véllig 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.

Elektrische Droschken hatten wir schon vor
dem Kriege, durch einen hoheren 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 geschaffen
werden, in denen die entleerte Batterie gegen eine
volle ausgewechselt werden kann. Benzin muB ja
auch nachgefiillt werden.

Noch viel giinstiger liegen die Verhiltnisse
beim Omnibus, der stets eine bestimmte Strecke
durchfiahrt. 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 tibrigens die Nachricht durch die Zei-
tungen, daB sich eine Gesellschaft zum Betriebe von
Elektroomnibussen gebildet hatte. Wo ist sie ? Ganz
ahnlich wie bei den Droschken, liegt die Sache fiir
die meisten Lieferungswagen, die ja auch alle nur
einen beschrankten Fahrbereich brauchen, der vom
Elektromobil 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 selbstverstindlich
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 wvon 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 nicht unterschatzt werden diirfen.
Da ist vor allem die gréBere Betriebssicherheit und
Reinlichkeit, die leichte Bedienung und gréBte 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
koénnen fast in jedem Gebdude angelegt werden,
wihrend 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 Gerduschlosigkeit 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 GroBstidters werden durch nicht zu vermei-
dende Umstande schon derart in Anspruch genom-
men, daB er ein Recht darauf hat, alle vermeidbaren
MiBsténde beseitigt zu sehen. Die Wege liegen vor.
gezeichnet, geht's auf dem einen nicht, so fiihrt
doch der andere bestimmt zum Ziel. Mbge 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 Ausfithrungen 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
Jahresfrist 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!

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 Mingel gleichzeitig in recht unerfreu-
licher Weise erginzen. Nun darf man aber nicht
vergessen, daB 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-
ler 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 friihe.
res Vorurteil zu korrigieren. Die jetzicen Kriegs-
zustinde konnen nicht als MaBstab celten. 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 linest groBe Aufmerksamkeit oeschenkt. und
wir sind iiberzeugt, daB die nachste Zukunft hierin
brauchbare Losungen bringen wird. Besonders die
Benzolfabriken haben ein groBes Interesse daran,
eine derartice CGeruchlosmachung des Benzolatis-
puffs durchzufiihren. sie kimen deshalb fiir die
erwahnten Preisausschreiben in erster Linie mit in
Betracht.

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

WICHTIG! ||

Abonnenten des Blattes erhalten alle gewiinschten Fachauskiinfte kostenlos!

Jeder Anfrage die Serie und Nummer der Abonnementbestitigung beifiigen, '
um die Erledigung nicht unniitz zu verzbgern! — Riickporto erbeten.
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die bequemsten und luftigsten Wagentypen kennt
und benutzt.

DaB nach dem Kriege die schlechten Quali-
taten der Betriebsstoffe weiter im Gebrauche
bleiben werden, mochten wir stark bezweifeln, denn
diese Art von Sparsamkeit wire eine sehr verkehrte.
Das Reparaturenkonto wiirde ganz ungewdohnlich
steigen, und zwar wesentlich hoher, als anderseits
fiir Betriebsstoife eingespart wiirde. Der Kraft-
wagen ist immerhin ein derartiger Wertgegenstand,
daB 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,
daB dann die Behorden keineswegs mehr so nach-
sichtiz sein wiirden, wenn Rauch- oder Geruch-
belistigung auftreten. Die diesbeziiglichen Vor-
schriften wurden ja schon vor dem Kriege gewiB
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-
ziigige Verbesserungen sehr wohl moglich und
auch erwiinscht sind. Nur kénnen wir dem Herrn
Finsender, der iibrigens selbst Techniker und Fach-
mann ist, hinsichtlich der Zulanglichkeit 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 einwandfrei von
vornherein festlegen lassen, so wenig wie manch-
mal die Belaqtum:{ 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
waren da Organisationen wie in Amerika, bei denen
die Akkumulatorenfabriken die Lieferung, Ladung
und Wartung der Batterien gegen monatliche
Pauschalbetrige {ibernehmen. Derartige allgemeine
Vorschldge liegen bei uns aber noch nicht vor.
Ganz besonders zu beachten ist hiebei, daB Elektro-
mobile, und zwar sowohl Personen- wie Lastfahr-
zeuge, in Deutschland fiir staatliche Subvention
noch nicht in Betracht kommen und vorerst wohl
auch nicht kommen kénnen, das elektromobile Be-
triebssystem muB erst militirdiensttauglich werden,
was bei entsprechender Organisation fiir die Zu-
kunit keineswegs unmoglich erscheint. Elektrizitats-
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 Gerduschlosig-
keit, das es sein kdnnte, Viel mag daran der Um-
stand schuld sein, daB verhiltnismaBig 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 Lirm
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als ein Fahrzeug mit Verbrennungsmotor. Kon-
qu‘ukfiw Verbesserungen, z. B. noch dem Lohner-
Porsche-System mit in die Rader eingebauten
Elektromotoren, konnten hier rasche Abhilfe schaf-
fen. Und he;fﬂ;ﬂith der Privatautomobile wiirde das
ngemischte benzinelektrische Fahrzeug das Ideal
vorstellen, also gerade der Wagentyp, fiir den man
sich schon lange eingehend interessiert, dessen kon-
struktive \olh.mium{ aber noch nicht einwandirei
gelungen zu sein scheint.

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

Im {ibrigen wird die GroBstadt niemals von
gewissen MiBstanden 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 Ausfithrungen 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 verbesserungsidhig noch
verbesserungsbediirftig.

*

Aus den vorstehenden Ausfithrungen ist jeden.
falls der SchluB zu ziehen, daB die sogenannte
Automobilfeindschaft der groBen Menge haunlSJLH-
lich durch jene unangenehmen Nebenerscheinun-
gen des Kraftwagenbetriebes begriindet wird, die
durch den elektrischen Betrieb vermieden werden.
Es ist daher nur ein Gebot der Vernunit, 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
nichster Zeit auf «diese Fragen eingehend zuriick.
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Das Elektromobil als Fahrzeug fiir Kurorte und Fremdenplitze
mit spezieller Nutzanwendung fiir den Kanton Graubiinden.*)

DabB in den Kurorten und Fremdenplitzen der
Wagenverkehr sich so ruhig und gerauschlos, also
das Publikum in einer moglichst wenig belastigen-
den Weise abwickeln sollte, ist eigentlich selbstver-
sténdlich, 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 Stérung, 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 Gerdusch 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 Auspuffwolken 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 Plerde geschehen ist.

Alle diese Nachteile sind sehr wohl bekannt
und sollten die Behorden des Kantons Graubiinden,
bevor sie einen definitiven BeschluB fassen, beziig-
lich Zulassung des Automobils auf dem Gebiete
ihres Kantons diese Frage griindlich studieren und
abwiégen, 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 gerduschlos
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 Gerdusch- 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 geraduschloser
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
Elekiromobile 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 schédlichen Auspulfgasen 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 grofe Wasserkrifte
besitzenden Schweiz noch so wenig elektrische
Fahrzeuge im Betriebe seien.

Fiir den Kanton Graubiinden wiirde nimlich
die Zulassung und Férderung der Einfithrung 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 Wasserkrifte.

Jeder elektrische Wagen bedeutet einen neuen
Konsumenten von elektrischer Energie, und zwar
einen Verbraucher von Energie, der sie dem Elek-
trizitatswerk 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 Kaufer 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-
tatswerke meistens Eigentum der Gemeinden oder
des Staates sind, bedeutet eine groBere Rendite
derselben einen Gewinn fiir die ganze Bevélkerung.
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Bei dem Betrieb mit Benzinwagen gehen groBe
Summen fir Benzin in das Ausland ohne Profit fiir
unsere Bevolkerung.

Es bedeutet keine gute Okonomie, die eigenen
Hilismittel 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 koénnen. I'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 Ausiibbung 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 angiangig, daB er mit einem Fahrzeug
herumfahrt, das die StraBen mit fiir die Gesundheit
schidlichen Gasen und iiblen Geriichen anfiillt.
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Wir behalten uns vor, das Elektromobil als Arzte-
wagen in einer spateren Nummer unserer Zeitschrift
ausfithrlicher zu behandeln. Der Kanton Grau-
biinden hat Kurorte, wie Davos, wo Auspuffgase
fiir die dort Heilung Suchenden direkt gefahrlich
wirken konnten.

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

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

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

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

Elektromobile im kommunalen Transportwesen.

Von

Wir werden, beginnend mit der n#chsten
Nummer des Blattes, eine groBere Arbeit iiber diese
Frage aus der Feder des Herrn Diplom-Ingenieur
Rodiger verdffentlichen und wollen gewissermafien
einleitend den nachstehenden Ausfiihrungen Raum

geben.

* *
#*

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 erschliefit, vor allem
auf den Spezialgebieten des Feuerloschwesens und
des Krankentransportes der Gemeinden. Befassen
wir uns des niheren mit der Verwendung des
Elektromobils in diesen beiden Spezialoebieten.

Der Feuerwehrwagen gehort 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 groBstidtischen 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-
fiilhrte und damit zum Pionier fiir alle anderen
GroBstadte wurde. Es war zunachst jedoch nicht
der elektrische Wagen, der zur Automobilisierung

H. Woltf.

des Feuerwehrtransportes der GroBstadte verwandt
wurde, vielmehr trat auch hier firs erste der
Benzinwagen, dann aber auch der Dampfwagen in
den Vordergrund des Interesses. Allmahlich trat
aber der Benzinwagen in dem Wettbewerb fiir den
Dienst des automobilen Léschtransportes zuriick,
einerseits der Feuergefahrlichkeit des Benzinmotors
wegen, die gerade hier verhingnisvoll 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 Léschwagens gehoren, gestattete,
endlich wohl auch deswegen, weil der Benzinmotor
doch noch nicht die ganz unbedingte Betriebs-
sicherheit und Zuverldssigkeit aufweist, wie sie die
Fahrzeuge der Feuerwehren natiirlich mehr wie
jedes andere Transportmittel brauchen. So schien
fiir die Automobilisierung des Feuerwehrtrans-
portes nur der Dampfwagen 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 Dampfwagen 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 Léschwagens. Die Elektromobilindustrie
hatte im Bau automobiler Fahrzeuge bedeutende
Erfahrungen und Fortschritte gemacht und brachte
jetzt Typen auf den Markt, die sich den friitheren
Versuchswagen mit elektrischem Antrieb, die viel-
fach ein boses 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 Eigenschaften: die
leichte Instandhaltung, die sofortige Betriebsbereit-
schaft, die auBerordentliche Zuverldssigkeit und
endlich auch die Billigkeit des Betriebes prédesti-
nierten. Mit diesen Eigenschaiten trat der elekiro-
mobile Loschwagen alsbald in Konkurrenz gegen
den Dampifwagen bei fast allen Feuerwehren mit
Kraftbetrieb, und in den jahrelangen Versuchen, die
hier mit beiden Arten von Léschfahrzeugen ange-
stellt wurden, erwies der elektrische Wagen eine
bedeutende Uberlegenheit iiber den Dampfwagen,
errang er iiber diesen einen vollen Sieg.

Einen &auBerst 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 Kraftfahrzeugen. 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 itiber die
Verwendbarkeit des Automobils fiir den Feuer-
loschdienst und zur Priffung der Frage, welche
Betriebskraft die fiir diese Zwecke geeignetste sei.
Von vornherein drehte sich die Frage nur um
Dampimotore und Elektromotore; Benzinfahrzeuge
wurden aus den oben bereits erwahnten Griinden
von vornherein ausgeschieden. Es wurden Mark
40.000 bewilligt fiir 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 einwandfreier Priifungsergeb-
nisse wurden nun mit beiden Wagen Probefahrten
von 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 Priiffungsfahrten war,
daB sich beide Fahrzeuge, Dampifwagen und Elek-
tromobil, im Betriebe ganz erheblich billiger stellen
als der bespannte Loschwagen, daB anderseits
aber das Elektromobil sich sowohl wirtschaftlich
wie betriebstechnisch dem Dampfwagen noch
wesentlich fiberlegen erwies. Der elektrische Wagen
zeigte sich im Betrieb als wesentlich leichter, zuver-
lissiger und billiger als der Dampfwagen 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 Ampere mit der
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Windrichtung und 65 Ampére 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 fiir den
Tonnenkilometer.

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

bespannten Wagen .

Dampfwagen . ; AT

Elektromobilen o7 w500 o0 1205

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
elekirische 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 [ahr ausmacht. Die
Ersparnis dagegen, die durch Umwandlung des
Plerdebetriebes der gesamten Berliner Feuerwehr
in elektrischen Betrieb zu erzielen ist, belauft sich,
nach den Ersparnissen an dem einzelnen Wagen
berechnet, auf iiber 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 kontien.
wurde empfohlen, daneben einige Reservewagen mit
Dampftbetrieb bereit zu halten.

Auf Grund dieser Resultate des Versuchsjahres
entschloB sich die Stadt Berlin alsbald zur Anschai-
fung eines aus vier elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen bestehenden Loéschzuges, der als Feuer-
wache 4 in der SchonlankerstraBe stationiert wurde.
Nach MaBgabe der zur Verfiigung stehenden Mittel
soll die weitere Elektromobilisierung der gesamten
Berliner Feuerwehren vorgenommen werden. Die
hier niedergelegten Ergebnisse decken sich jibrigens
vollstindig mit den Betriebsresultaten, die in an-
deren GroBstidten schon seit Jahrem gemacht
worden sind. In Hannover beispielsweise betragen
die an jedem Fahrzeug eines seit 614 Jahren im
Dienst befindlichen elektromobilen Léschzuges
jahrlich erzielten Ersparnisse durchschnittlich iiber
Mk. 3000 gegeniiber dem Pferdegespann, und dhn-
lich sind die Betriebsergebnisse auch in anderen
Stadten, wie Chemnitz, Kaéln, Essen, Hamburg,
Magdeburg, Wien usw., die alle schon seit Jahren
zum automobilen Loschzug iibergegangen 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 Dampf-
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 Verhéltnisse auch auf dem
Gebiete des Krankentransportes. wo ietzt ebenfalls
das Elekiromobil erfolgreich an die Stelle des
Pferdebetriebes tritt, speziell in den Owrten. wo
bereits elekirische Loschziige vorhanden sind und
wo zugleich das [.6schwesen 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 groBe Zukunft und eine
zu erwartende rasche und baldige Zunahme seiner
Verwendung fiir diese Zwecke in Aussicht stellf.
Fir den Krankenwagen gilt dasselbe wie fiir alle
anderen Arten von Transportfahrzeugen: Wahrend
fiir Krankentransporte iiber groBe Enifernungen
nur das Benzinautomobil in Betracht kommt und
in dieser Funktion auch bereits tdtig ist, hat sich
fiir den offentlichen Krankentransport innerhalb der
Gemeindegrenzen der elektrisch betriebene Wagen
als die zweckméBigste 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 gesaat, der offentliche Krankentrans-
port zumeist mit den Feuerwehren verkniipft ist,
und der automobile Krankenwagen sich daher
leicht und praktisch an den Dienst des Automobil-
loschzuges angliedern 1aBt. In dieser Weise haben
bereits die Gemeinden Hannover, Leipzig, Ham-

burg, Wilmeérsdorf, Charlottenburg, Schoéneberg,
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 Wilmersdori dem Verfasser mitteilte,
schafft das dortige Krankenelektromobil nach den
seit einigen Jahren gemachten Erfahrungen mehr
als zwei Plerdegespanne. Noch wertvoller aber ist,
vom rein sanitiren 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 erhédlt. Koénnen doch unter
Umstinden von einigen Minuten fritherer oder
spiterer 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 fir diese wertvolle Eigenschaft des
Krankenelekiromobils ist ein kleines Erlebnis, das
seinerzeit der Polizeiprdsident von Schoneberg,
Graf von Westarp, hatte. Die genannte Gemeinde
hatte ein Krankenautomobil eingefiihrt, und Graf
Westarp lieB sich den Wagen zur Besichtigung
vorfithren. Das schmucke Fahrzeug machte den
Wunsch in ithm 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 lingst und sind
gleich am Ziel!* Der Wagen war also so ruhig und
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sanft gefahren, daB Graf Westarp von dem Fahren
iiberhaupt nichts gemerkt hatte, ein gewill charak-
teristischer kleiner Irrtum, der allerdings durch das
Asphaltpflaster der Strafe, sowie durch die un-
durchsichtigen Milchglasscheiben des Wagens be-
giinstigt wurde.

Was die Kostenfrage anbelangt, so ist es ohne-
weiters klar, daB sich der Betrieb des Kranken-
automobils gcrdde wie der des elektromobilen
Léschzuges entschieden billiger stellen muB als der
Pferdebetrieb. Wie der Léschwagen arbeitet auch
der Krankenwagen nicht fortlaufend und regel-
méBig wie die eigentlichen Arbeitsiuhrwerke, son-
dern immer nur in gréBeren Zwischenrdumen, und
auch dann nur wihrend 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 gewdhn-
lich bedeutend iibertrifft. findet auch kein Kraft-
verbrauch statt, macht der Wagen auch keine un-
mittelbaren Betriebskosten. Das Plerdefuhrwerk
dagegen erfordert, auch wenn es nicht arbeitet,
stets die gleichen Kosten wie bei standiger und fort-
laufender Arbeit. Wihrend daher bei den eigent-
lichen Arbeitsfuhrwerken die Kostenirage ebenso
oft zugunsten des Pferdegespannes wie des Motor-
wagens ausfallt, mulB 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 Léschzug auf 37'4 Plennig, beim Plerde-
gespann aber auf Mk. 3,38; sie sind also bei diesem
tiber zehnmal héher. Ungefdhr ebenso dirfte sich
auch beim Krankenwagenbetrieb das Kostenverhalt-
nis zwischen Motorwagen und Pierdegespann
stellen. Die reinen Betriebkosten fir 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 Haitpilicht,
die andere gegen Beschiadigung, 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-
gespanmnes,

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 {iberall durch geeignete MaBregeln
dafiir gesorgt, daB ein solcher Fall gar nicht erst
eintreten kann, Die Wagen werden nach jeder
Fahrt, mindestens aber einmal taglich, 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 eingefiithrt 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 eingefiihrt worden sind
und die sich bisher ebenfalls bestens bewihrt
haben. So hat die Stadt Berlin' seit etwa zwei
Jahren eine elektrische StraBenwaschmaschine in
Gebrauch, die gegeniiber den bisher {iblichen, von
Pierden gezogenen Maschinen dieser Art wesent-
liche Vorteile an den Tag gelegt hat. Die Maschine
ist auf der Vorderseite als Sprengmaschine ein-
gerichtet, wihrend 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 Kraftleistung 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
plerdebespannten Maschine; wahrend mit letzterer
in einer Schicht nur etwa 35.000 bis 40.000 m?
StraBenfliche gereinigt werden konnen, kénnen mit
der elekirischen Maschine in derselben Zeit etwa
75.000 bis 100,000 m* verkehrssicher gereinigt
werden. Diese hohe Leistungsfihigkeit gewahrt
zugleich wirtschaftlich 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 naturgemiB teurer, und
das ist der Grund, warum derartige Maschinen und
Fahrzeuge nicht so schnell, wie es nach ihren er-
zielten Resultaten eigent]ich der Fall sein miiBite,
weiteren Eingang finden. Immerhin gehen jetzt die
groBeren Gemeinden vielfach zur Einstellung
solcher Betriebsfahrzeuge fiir kommunale Zwecke
iiber, speziell dort, wo durch das Vorhandensein
elektrischer Feuerwehren die Bedingungen fiir die
Einfithrung 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
griéfere Stadte im Reich ebenfalls.

Das kommunale Transportwesen diirfte der
Industrie elekiromobiler 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 Dampi- wie
Benzinautomobil iiberlegen, und hier diirfte die
Stitte sein, wo es im Wettbewerb mit dem Benzin-
automobil Sieger bleibt und die bedeutendsten
wirtschaftlichen, 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 Einzelrdume
vorgesehen, fiir jeden ist ein FEinheitspreis 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
mufite, 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 kiitmmern. DaB diese auBerordentliche
Erleichterung wesentlich dazu beitragt, zum Erwerb
eigener Kraftwagen Lust zu machen, bedarf wohl
keiner weiteren Ausfiihrungen,

Ein besonderer Geschaitsraum 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 wvon Tabellen angeschrieben
sind. Dariiber hangen die Schliissel zu den ein-
zelnen Abteilungen der groBen Halle, die zum Teile
noch durch besondere Vorlegeschlésser oder durch
sonstige Sicherheitsvorrichtungen verschlossen sind.
Sobald nun eine Bestellung durch den Fernsprecher
einlduft, daB der Wagen zu dieser oder jener Zeit
zur Stelle sein soll, wird das Schild von oben weg-
genommen und an den Haken gehingt, 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 standige
Aufmerksamkeit zuzuwenden; es sind fiir sie hier
noch ungeahnte Erfolge zu erzielen.

Elektromobilgarage.

zeitig ein Bediensteter der Gesellschait 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
graBten, die jemals gebaut wurden. Es gestattet das
gleichzeitige Laden von 50 Wagen. Die durch seine
einzelnen Abteilungen zu iibermittelnden Ladungs-
kapazititen lassen sich je nach dem Entladungs-
zustand der Batterie in der verschiedenartigsten
Weise abandern, so daB Uberladungen und ebenso
Riickladungen aus der Batterie unmoglich sind.
Sobald ein Elektromobil zuriickgekehrt ist, wird
seine Ladung gepriift. Ist die Kapazitit der Batterie
unter eine bestimmte Grenze gesunken, so wird der
betreffende Wagen sofort angeschlossen, was sich
oben am Schaltbrett durch das Aulleuchten einer
der beiden in der Mitte der einzelnen Ladeabteilun-
gen sichtbaren Gliithlampen kundgibt. Dann wird
durch Bewegung des dariiber befindlichen Ein-
schalters der AnschluB 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 daB 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 Stromst6Ben
und sonstigen schidigenden 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 Elektrizititswerk zugeleitet, die es
ermoglichen, stindig iiber einen Ladestrom von
3200 Ampére bei 120 Volt oder von rund 400 Kilo-
watt zu verfiigen.

Zum AnschluBl 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 muB, Die
Einrichtung ist des weiteren so getroffen, daB alle
Arten von Batterien geladen werden kénnen von
der 24zelligen Bleiakkumulatorenbatterie angefan-
gen, die einen Ladestrom von 8 Ampére 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 Erschopfung der Batterien.

Mit dem Schuppen sind besondere Reparatur-
werkstitten verbunden, die mit den neuesten Ma-
schinen und Werkzeugen ausgestattet und derart
eingerichtet sind, daB jede Reparatur ohne Zeit-
verlust sofort vorgenommen werden kann.
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
Vorratsriume, 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 iiber-
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

Auch -
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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 Schliduche
abgegeben, die an nach allen Richtungen dreh-
baren, an der Decke befestigten Zuleitungen
hdngen. Am Boden befinden sich Ablaufvorrichtun-
gen fiir das Wasser.

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

4 Y
*

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.

QIO

QOesterreichische Waffenfabrik.
Geschiftsbericht pro 1915/106.

Wir haben die Bilanzziffern der Waffenfabrik fiir das
per 30. Juni abgeschlossene Geschiftsjahr bereits mitgeteilt
und auch gemeldet, dall die Dividende mit K 100 pro Aktie
beaniragt wird. Nunmehr liegt der ausfiihrliche Geschiifts-
bericht vor, dem wir die nachstehenden Mitteilungen ent-
nehmen:

»Das zweile Kriesjahr hat an die Leistungsfihigkeit
unserer Werke die denkbar griofiten Anforderungen gestellf.
Mit berechtigtem Stolz diirfen wir aussprechen, dali es uns
gelungen ist, allen, auch dem héchsten Anspriichen der
reeresverwaltung gerecht zu werden: Wir sind gliicklich,
darauf verweisen zu diirfen, daBf unsere Arbeit von Aller-
hochster Stelle in iiberaus gnidiger und ehrender Weise an-
erkannt worden ist: Mii Allerhochster EnischlieBung vom
31. Janner 1916 hat Seine k. u. k. Apostolische Majestit die
.50 auBerordentlich ersprieBlichen und der Wehrmacht{ ior-
derlichen Leistungen der Osterreichischen Waffenfabriks-
Gesellschalt® besonders hervorzuheben geruht.

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

Die Gestehungskosten unserer Fabrikate haben sich
im abgelaufenen Geschiftsjahre abermals bedeutend erhiht.
Dennoch haben wir fiir die von uns erzeugten Waifen eine
Preiserhthung weder erhalien 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, daBl es nicht nur im Inter-
esse unseres Unfernehmens, sondern nich minder auch im
wohlverstandenen Interesse der k. u. k. Wehrmacht liegt,
unsere Leistungsidhigkeit als Walfenfabrik davernd zu er-
halten, haben wir den schon in Friedenszeiten erwogenen
Plan, unserer Fabrikafion einen in das Gebiet der Pri-
zisionsmechanik und Massenerzeugung einschlagenden
Artikel anzuglimjern, verwirklicht und die Errichtung einer
Automobilfabrik groBen Stils in Steyr -beschlossen. Die
neue Automobilfabrik, die vor allem das schon seit langem
bestehende Bediirinis nach einem weiten Kreisen zuging-
lichen billigen Nuizwagen beiriedigen soll, wird sowohl
!.asl?fu- wie Persodenwagen erzeugen. Der Bau ist bereits
im Zuge.

Die Ziindhiitchen- und Patronenfabrik vormals Sellier
& Bellot in Prag, deren Aktienmehrheit wir im Berichts-
jahre erwarben, hat pro 1915 ein beiriedigendes Ergebnis
geliefert.

Wir haben auf die dritte 8sterreichische Kriegsanleihe
7 Millionen, auf die vierfe @sterreichische Kriegaanleihe
8 Millionen Kronen, zusammen mit den vorangegangenen
zwel Kriegsanleihen also 25 Millionen Kronen dsterreichi-
scher Kriegsanleihen gezeichnet.

Die Verdinderungen, welche die Bilanz des leizten Ge-
schiftsjahres gegeniiber der Bilanz des Vorjahres zeigt,
linden in dem so bedeutend iniensiveren Geschiltsgange
ihre natiirliche Erkldrung.

Die Antriige iiber die Verwendung des ausgewiesenen
Reinerirignisses von K 17,713.013 sind bereils bekannt.

Der Berichi schlieft mit den iolgenden Ausfithrungen
iiber die geplante Stiftung fiir Kriegsinvalide und die sozial-
politischen Zuwendungen:

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

Aktiondre begegnen, wie die im Vorjahre von uns bean-
tragte Stiffung zugunsfen von Kriegswaisen.

Ebenso sind wir davon iiberzeugi, den Beifall der
Herren Akfionire zu finden, wenn wir im Hinblick auf die
durch den Krieg gezeitigle Erschwerung der Lebensverhilt-
nisse die Widmung einer auBerordenilichen Spende von
K 1,000,000 an den Pensionsfonds unserer Angestellien be-
antragen. Das dermalige Vermigen dieses Pensionsionds
betrigt rund K 1,600.000 und erméglichte bisher nur, ver-
hiltmismiBig bescheidene Pensionen auszuwerfen. Durch
die beantragie auBerordenfliche Zuwendung an den Pen-
sionsfonds soll die Zuerkennung hoherer Pensionen als
bisher erméglicht werden. :

Die Widmung einer auBerordenflichen Spende fiir
Arbeiterwohliahriszwecke von K 1,000.000 wird ebenfalls
im Hinblick auf die durch den Krieg hervorgeruiene. Er-
schwerung der Lebensbedingungen vorgeschlagen, Sie soll
zur Hilite dem Arbeiterunterstiitzungs- und Invalidenionds
zugewiesen werden, zur Hilfte einem Arbeiferwohifahir{s-
fonds mit der Bestimmung, dali der Zinsenertrag alljihrlich
den humanitiren Einrichtungen des Arbeiterwohliahrisver-
eines in Steyr zugute zu kommen habe.

Die schlieflich beaniragie Widmung eines Beirages
von K 335.000 fiir den Bau eines Iniektionspavillons beim
stddtischen Spital in Steyr wird nicht nur eine auBerordent-
liche Wohliat fiir die Stadt Steyr sein, die einer solchen
Einrichtung bisher entbehrie, sondern entspricht auch der
in Kriegszeiten bei Zusammenziehung so groBer Arbeiter-
massen  immerhin vermehrten Gefahr einer Verbreilung
von Iniektionskrankheiten.*

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

Die Generalversammiung findet am 13. d. M. stail.
Die Tagesordnung enthilt nur die iiblichen Verhandlungs-
gegenstinde.

Direktor Marcell Herczeg. Generaldirekior Marcell
Herczeg der ,Semperit-Gummiwerke* beging dieser Tage
das 25jihrige Jubilium seiner Laufbahn in der Gummi-
branche. Er begann seine Titigkeil bei der vor 25 Jahren
gegriindeten ,Ungarischen Gummiwarenfabriks-A.-G.“, bei
welcher er durch 17 Jahre erfolgreich wirkte, Hierauf
iibernahm er die Leitung der Traiskirchner Fabrik und nur
die Eingeweihien wissen, was er hier in aller Stille und
rasfloser Ausdauer in verhilinismidBig kurzer Zeit geschai-
fen hat. Er hat.es durch seine reichen Fachkenninisse, seinen
unermiidlichen Fleifi und scharien Blick zusiande gcbrai;ht.
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 Grofie und Bliite zu bringen, so zwar, dafl die Semperit-
erzeugnisse heute einen wohlverdienten Welirul geniefen,
Bekanntlich fusionierte 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, beschiftigt in Friedenszeiten
iiber 3500 Angestellfe, repriisentiert daher das grofite Unter-
nehmen der Gummibranche in Osterreich-Ungarn. Der
Jubilar hat aber nicht nur auf industriellem und geschifi-
lichem Gebiet Hervorragendes geleistet, sondern hat auch
fiir verschiedene soziale Wohlfahriseinrichtungen fiir die
Beamien und Arbeiter gesorgt. Die bestehenden, modern
eingerichleten Arbeiterhiuser, die den Beamften und Ar-
beitern kostenlos zur Verfiigung gestellien Schrebergiirten,
die Bezahlung und Uniersiiitzung der Frauen und Familien
der Eingeriickten, die Fabriksapprovisionierung, um die
Beamien und Arbeiter mit den schwer zu beschafienden
Lebensmitfeln zu versehen — all dies ist sein Werk.

“ Herausgeber: Ingenieur Stefan Popper. Verantwortlicher Redakteur: Dr. Karl K16ss. Druck von Koch & Werner,Wi}:n.Vll.
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Volkswirtschaftliche Gesellsehaft zur Firderung des Elektromobilverkehres.

Prisident: K. k. Reglerungsrat Professor Carl Schienk.

Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerke:

Vir.n}[{)lré:sid enten:
irektor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschaft Linz-Urfahr.

Schriftftihrer: 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 Teplitz-Schiinau ; Betriebsleiter August Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterncuburg; Direktor A. Gerteis des

Elektrizititswerkes Ostbthmen in Trautenau ;

tadtbaudirektor Goldemund, Wien; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck; Direktor

Rudolf Kovanda des Elektrizitiitswerkes der Stadt Melk; Direktor Wilhelm Pieifer des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Tulln; Oberingenieur

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

k¢ Stadtbaudirektor Prokop, St. Pilten ;
Direktor Karl Schwarz des Elektrizitiitswerkes Teschen ;

| : Gemeinderat Oberingenieur Alois Schabner,
Oberingenieur Seckward der Osterr. Daimler-Motoren A.-G., Wiener-

Neustadt ; Landesausschul k. k. Regierungsrat Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Ministerium des AuBern Dr. Eduard Suchanek:
Direktor Ing. Armin Weiner der Elekirizitdisgesellschaft, Brilnn; Direktor Ing. August Wrabetz der Briinner Eiektrischen StraBenbahnen.

it Technisches Komitee filr 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 Sekretiir des Ver-

bandes dsterr. Automobilindustrieller.

Stellvertreter: Fabrikant Karl Armbruster, Wien; Kommerzialrat Rudolf Hbfler, Madling.

Gesellschaftskanzlei und Korrespondenzen: Wien, L., Wipplingerstrae 23 — Telephone 22891, 22 892, 22893,
Kasse und Buchhaltung: Wien, IV., 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: Prasident Hofrat Professor
Karl Schlenk, Wien; Vizeprasident Direktor Eugen
Karel, Wien; Vizeprisident Direktor Franz Schei-
nig, Linz; Schriftiiihrer 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
Schriftfiihrer Oberingenieur Wallitschek, Wien;
Regierungsrat Ritter von Stockert, Klosterneuburg;
Direktor Karl Schwarz, Teschen; Landesausschuf
Professor Sturm, Wien; Kommerzialrat Hofler,
Médling; Direktor Wilhelm Pieifer, Tulln.

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

Bericht der Geschaftsfihrung 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 Finladungen 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,
Beitrittserklirungen 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 groBere
Anzahl von Drucksorten und jener Exemplare mit
entsprechendem Hinweis versandt wurde, welche
teils die Statuten enthielten, teils Erklirungen 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 Elektrizitatswerke 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 Ausfiihrungen zur Kenntnis zu nehmen und
denselben Folge zu leisten, und schlieBlich dart
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
wiinschten Resultate fiilhren 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 Dbei-
getreten:

1 Als Griinder mit einem L*:m:lah,t,en Hmm;_r
von k 500 die Akkumulatoren-Fabriks-A.-G., Gene-
ralreprisentanz Wien;

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

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

Als ordentliche Firmamitglieder verzeichnet der
Verein die Akkumulatoren-Fabriks-A.-G., General-
reprasentanz Wien, das Landes-Elektrizititswerk in
St. Polten, die Tramway- und Elektrizititsgesell-
schaft in Linz-Urfahr, das stidtische Elektrizitéts-
werk in Tulln, das Elektrizitatswerk der Stadt
Baden bei Wien, die Osterr.-Amerik. Gummifabrik
yoemperit® Wien, die Elektrizitatswerke Stern &
Haiferl A. G, Umlmden, die Firma Josef Reit-
hoffers Sthne in Wien, das Elektrizititswerk der
Stadtgemeinde Bruck a. d. Leitha, die osterreichi-
schen Siemens-Schuckert-Werke, Wien, die A. E.'G
Union Elektrizititsgesellschaft in Wien, die oster-
reichischen Brown-Boveri - Werke in Wien, die
Osterr. Elektrizitats-Lieferungs-A.-G. in Wien, das
stidtische Elektrizitatswerk in Teplitz-Schénau 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, wiahrend, wie ich bereits erwiihnte, eine
groBere Anzahl von Herren noch ihre Entschei-
dung trotz einer bereits vorliegenden personlichen
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-
schlige fiir die weitere Fithrung der Arbeiten
unterbreiten wollte, welche gelegentlich des Be-
richtes des technischen Komitees der verehrten
Versammlung zur Kenntnis gebracht hiatten werden
sollen. Derselbe mochte heute daher nur erwdih-
nen, daB er durch personliche Fiithlungnahme mit
einer Reihe von Interessenten in der angenehmen
Lage war, fiir die Verbreitung des elektrischen
rdhrzenges eingehende Propaganda zu machen.
Der geehrte Herr Vizeprasident, Direktor Scheinig
aus Linz, wird beispielsweise gewiBl gerne bestiti-
gen, daB man in Oberdsterreich fiir die Einfithrung
von elektrischen Fahrzeugen ein itberaus giinstiges
Feld fand und zu erschlieBen hofft, da nicht nur
Herr Direktor Scheinig persénlich durch seine
programmatischen Vorarbeiten dem elektrischen
Fahrzeug in Linz und in ganz Oberdsterreich
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wahrscheinlich weitere Verbreitung sichern wird,
sondern auch dem Berichterstatter es personlich
bereits gelungen ist, einige ernste Interessenten, so
einige Spinnereien und ein Zementwerk usw., fur
konkrete Projekte zu gewinnen, wahrend 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 anzukniipien,
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 gehdrig erscheint. Derselbe betrifft
die Ausarbeitung einer umifassenden Denkschrift
iiber die Einfithrung von elektrischen Fahrzeugen,
welche den maBgebenden Kérperschaften und
Behorden vorzulegen haben wird, sowie von ge-
eignetem Instruktionsmaterial fiir die Direktoren
und Betriebsleiter der Elektrizitatswerke.

Diese beiden Behelfe werden die Geschifts-
fihrung in die Lage versetzen, in ganz auBer-
ordentlich umdrmgluhu Weise fir die Verbreitung
des elektrischen Fahrzeuges einzutreten, indem eine
Handhabe geboten erscheint, um die Behdrden {iber
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 hoffe,
daB es durch die nach den Anregungen des tech-
nischen Komitees einsetzende intensive Propa-
ganda gelingen wird, binnen kurzem eine gréBere
Anzahl von Firmamitgliedern und ordentlichen
Mitgliedern, sowie noch weitere Griinder zu ge-
winnen, damit uns die Mittel zurVerfiigung gestellt
werden, um unsere Zwecke uneingeschrinkt zu er-
reichen.

Ich bitte die Herren, den vorliegenden Bericht
zu genehmigen.

Der Bericht des Geschiftsfiihrers wurde von
der Versammlung einstimmig zur Kenntnis ge-
nomimmeinn.

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-
hiltnisse nicht méglich war, eine Sitzung ein-
zuberufen, an welcher alle Herren desselben hitten
teilnehmen konnen, so daB nur Einzelbesprechun-
gen stattfanden, um die notigen MaBnahmen fiir
die Arbeitseinteilung zu besprechen.
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Zum vierten Punkte der Tagesordnung erbittet
Herr Ingenieur Stefan Popper das Wort und
fiihrt aus:

Das elektrische Fahrzeug ist leider heute noch
nicht so bekannt, wie es seiner besonderen Eignung
als Stadtverkehrsmittel nach sein sollte. FEs wird
hiedurch nicht iiberall dort herangezogen werden,
wo dies vermoge der Eigenart der Betriebsfiihrung
moglich wére, und namentlich sind innerhalb der
Stadtverwaltungen und Behorden 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 konnen,

Bereits vor dem Kriege bildete die starke Ver-
breitung der iibelriechenden Abgase der Benzin-
automobile eine arge Belistigung des stadtischen
Publikums, Leider wird nach dem Kriege dies in
noch weit hoherem MaBe der Fall sein als frither,
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
treifen, um die Einfiihrung elektrischer Fahrzeuge
im Stadtbetriebe zu begiinstigen und durch-
Zusetzen.

Deshalb erscheint es hoch an der Zeit, die
kompetenten Faktoren iiber die eben geschilderten
Verhiltnisse und Vorteile des Elektrobetriebes ein-
gehend aufzuklaren, und zwar in der Form, daff
man in moéglichst leicht verstindlicher 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 erwihnten und noch anderer Ver-
kehrsiibelstinde auch die stadtischen oder Landes-
elektrizititswerke einen gewil nicht zu verachten-
den reichen Gewinn aus der Abgabe von Strom
fiir die Batterien der Elektromobile ziehen werden.

Diese Zusammenstellung der volkswirtschaft-
lichen und hygienischen Vorteile, welche die Fin-
fiithrung des elektrischen Betriebes bietet, wird
gewiB 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 Stadten und dicht
besiedelten Gebieten klar zum Ausdruck bringt
unter besonderem Hinweis auf die wahrscheinliche
Gestaltung der Verhéltnisse nach dem Kriege und
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die volkswirtschaftliche und hygienische Bedeutung
der Einfiihrung elektrischer Fahrzeuge im Stadt-
verkehr.

Diese Denkschrift, welche in einer entsprechen-
den Anzahl von Exemplaren aufgelegt werden soll,
wird an alle maBgebenden Persénlichkeiten und
Kérperschaiten 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
auBert den Wunsch, das technische Komitee
mochte bei dieser Gelegenheit auch gleich die An-
regung studieren, durch die Griindung von Lade-
stationen auf stark befahrenen Strecken die Ver-
wendung von elektrischen Personen-Falirzeugen
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
tatkraitig, 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 Vizeprisident Herr Direktor
Eugen Karel spricht sich in diesem Sinne aus und
hoift, daB die Arbeit der Gesellschait es dahin
bringen wird, daB auch in Wien fiir den 6ffent-
lichen Verkehr der Hauptsache nach -elektrische
Fahrzeuge eingestellt werden. Der Antrag wird
sonach angenommen, Hierauf erbittet der Ge-
schéftsfithrer 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 iiber die Bedeutung der Einfithrung von
Elektrofahrzeugen in ihrem Netzbereiche noch gar
nicht orientiert sind, zum Teile nicht das nétige
Verstindnis fiir die Sache haben, oder wenn dies
auch der Fall ist, nicht iiber die uneriiBlichen Fr-
fahrungen und Vorkenntnisse verfiigen, um efwa
vorhandene Interessenten zu beraten oder ihnen
entsprechende Fahrzeuge empiehlen zu kénnen.

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

Der Berichterstatter stellt daher den Antrag:

Antrag,

Der Vorstand beauftragt das technische Ko-
mitee fiir fachliche Beratung und Propaganda, die
Ausarbeitung geeigneter Instruktionen fir die
Werksleiter und Direktoren der Elektrizititswerke
durchzufiihren, 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 ijhre 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 erhoffen 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, dafl ein
Elektromobil verkehren kann, das heiBt sind die Entfernungen nicht tiber 25 Kilometer fiir die Hin-
falirt, 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 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 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. benttigen 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 SsStrom,

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

Wir helfen Thnen g Beratung und Erfah-
rungen Elektros einfiihren.

I—Ielfe | § | Si € LII)S in unserer Werbearbeit !

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

Wien, 1., Wipplingerstrae 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 mulB} also fir neue Verkehrs-
mittel vorgesorgt werden. Normalspurige Lokal-
bahnen der bisnun iiblichen 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 Sitze sind
jedermann bekannt, der sich mit unserem Verkehrs-
wesen auch nur oberflachlich befaBt, in der Litera-
tur finden wir aber keine Vorschlige, wie wir aus
diesemn Dilemma herauskommen sollen. Nur die
rithrige, aufstrebende Automobilindustrie, welche
die fiir sie giinstige Zukunitslage moglichst aus-
niitzen will, schafft neue Typen und ist auch lite-
rarisch fiir die Verbreitung der Kenntnis ihrer Be-
strebungen besorgt. In dieser Zeitschrift sind
bereits Aufsatze von Ing. Stefan Popper {iber das
Elektromobil mit Akkumulatorantrieb, das haupt-
sachlich als stidtischer Omnibus Verwendung
finden soll, und iiber benzinelektrische StraBenziige
erschienen, deren Arbeitsield 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
Straflen. Die erstere Gruppe erfordert mehr In-
vestitionen, da sie sich ihren Weg, die Bahn, erst
schaffen muB und die fiir selbe noétigen Zinsen
verdienen soll. Sie wird also mehr Reineinnahmen
bendtigen, 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 Ertrdgnis kommen. Der Auto-
mobilverkehr wird hingegen wieder bei auBer-
gewohnlich kleinen Freugenzen im Personen- oder
Giiterverkehr bereits moglich werden wund sich
besonders dort gut in der Verzinsung halten, wo
es moglich ist, von einem Aubgangspunkte aus
mehrere Autolinien zu fahren, weil dort dann eine
gemeinsame, somit billige Resewc an Personal,
Wagen und Reserveteilen gehalten werden kann.

SEMPERIT-

im Gebrauch die billigsten!

Massivreifen




Seite IE:

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 iibertragen.

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 noétige Beschaitigung
finden werde. Hoffentlich wird man in Zukunft
von dieser Eigenschaft ausgiebig Gebrauch
machen, wodurch so manche Nebenbahnen, die
nicht lebensfahig werden konnen, 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 befordern, aus-
niitzen zu konnen. Um nicht zu unvoellstindig
bleiben zu miissen, moge erwadhnt werden, daf}
folgende Automobilgattungen bisnun im offent-
lichen Verkehr erprobt wurden: Benzin (oder
Benzol-) Autos, Elektromobile mit Oberleitung
und Akkumulator-Elekiromobile. 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 fahrplanmiBiger 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 iiberzugehen, erscheint es ersprieBlich, vor
allem festzustellen, daB jeder animalische Motor
auf der Ebene fiinimal so viel auf ebener Schienen-
bahn als auf ebener StraBe leistet. Beim mechani-
schen Motor 1aBt sich dieses Verhiltnis nicht
genau festlegen, weil es keine Motoren gibt, die
gleich vorteilhaft auf StraBe und Schienenbahn ver-
wendbar wiaren. 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
gegeniiber 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 grofen Entwicklung
der mechanischen Motoren keine eigentlichen
Pierdebahnen mehr gebaut werden, sondern Plerde
oder Ochsen nur mehr auf den stets ebenen
Schleppgeleisen der Eisenbahnen verwendet
werden. Fiir den vorliegenden Aufsatz kommen
daher Pferdebahnen 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 erwihnt, bei uns
sehr wenig bewihrt 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 Beforderungsmengen zu
bringen, sondern es sind die vielen technischen und
administrativen Vorschriften, welche die Lokalbahn
mit dem Ubergang von Hauptbahnwagen aul sich
nehmen muBte, die sie ertragsunfahig machen.
Eine normalspurige Nebenbahn ohne Wagen-
iibergang von der Hauptbahn kénnte vielleicht dem
speziellen lokalen Bedarfe besser entsprechen,
trotzdem ihr keine Wagen aus der Ferne zurollen
konnen, sie also immer auf thren Besitzstand an
Wagen allein angewiesen bleibt.

Die Bahn ohne Wageniibergang kann sich
namlich dem Gelande 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 1414 t)
auskommen, so daB sie viele StraBenbriicken pas-
sieren kann, ohne fiir deren Verstirkung oder
ihren Neubau groBbe 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 Schirfe der Neigungen keine
Vorteile erzielen konnen, faktisch wird sie es aber
doch tun, da sie ihren Betrieb so regeln muB, daBi
sie die in StraBen hiufigen Neigungen von 30, ja
40 und 50 “/w 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
kénnen, ohne ihre Rentabilitait wesentlich zu scha-
digen. Eine solche Nebenbahn muf und kann aber
auch administrativ sparen, da sie nicht mehr ein
Zwerggebilde unier 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-
waltungskrafte 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 konnten.

Eine solche Nebenbahn ist, wie oben gesagt,
frei von allen Eisenbahnregeln, sie kann daher,
wenn ihre Trasse es erfordert, besonders schmale
Wagen einfiihren, 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
konnie. Ebenso konnte eine solche Nebenbahn-
linie, wenn sie groBe Neigungen zu tberwinden
hitte, zum gemischten Zahnradsystem sogar in der
StraBe (wie in ABmanshausen am Rhein oder in
Neapel) ohne Weiterungen iibergehen. Selbstver-
standlich wiirde sie in der Wah! ihrer Aniriebsart
ganz frei sein. Vorzuziehen wire elektrischer Ober-
lulungb Gleichstromantrieb, wenn der Verkehr ge-
niigend stark ist, um die Verzinsung der Ober-
leitung zu lrageu und elektrische Energie 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 " sind moglich) positive und
negative  Geféllsbriiche ohne Zwischenstation
maoglich sind, dagegen den Nachteil, dal Industrie-
geleise (weil die Oberleitung kaum verzinst werden
kann) nur mit animalischen Motoren oder Akku-
mulatoren oder gehaspeltem Kabel statt Ober-
leitung (wie in Chicago) betrieben werden konnten.
Es ist auf solchen Linien, wenn die Spurweite zu-
mindest etwa 60 cm beiidgl sogar moglich, ein-
zelnen, nahe der AnschluBstation liegenden griBe-
ren Etablissements mittelst Rollbécken oder Plat-
formen normalspurige Eisenbahnwagen zuzufiih-
ren, kurz, es gibt kein bekanntes erprobtes tech-
nisches FEisenbahndetail, das aulf einer solchen
Bahn nicht frei ohne jedes Bedenken angewendet
werden konnte.

Solchen Nebenbahnen wird es bei Massengut-
verkehr sogar glicken konnen, besonders wenn
sie Bergwerke bedienen, wie normalspurige Lokal-
bahnen mit nur elmn.illgcl' Umladung (Uberschiit-
tung) des Gutes auszukommen, da die Bahn die
Spurweite des Bergwerkes annehmen und die
Hunte bis zur AnschluBBstation in Nebenbahnziigen
beférdern kann. Es wird aber auch bei industriel-
len Anlagen méglich sein, nicht nur mit einer
Umladung der Erzeugnisse auszukommen, sondern
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jegliche Zufuhr desselben zu vermeiden, da die
Schmalspurwagen bis in die Erzeugungs- oder
Verpackungsriume (auf sehr leichten Schienen)
eindringen kdnnen, was dem ungelenken Eisen-
bahnwagen nur sehr selten méglich ist. Trotz der
KKleinheit der Wagen wird eine solche Nebenbahn
kaum mehr tote Tara zu befordern haben als die
Lokalbahn, weil ihre Fahrzeuge der geringen In-
anspruchnahme entsprechend leicht konstruiert
sein werden.

Bahnen, die derart allen Bediirfnissen und
Terrainverhiltnissen angepaBt sind, koénnen 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 Forat\nrtschdtt, sie
konnen daher auch fiir 6fentlichen Verkehr her-
gestellt werden. Ihre Geschwindigkeit kann so
groB (20 bis 22 km per Stunde) gemacht werden,
daB} sie mit Plerdefuhrwerk ganz gm konkurrieren
kénnen, und werden leicht so viele-Zige befor-
dern, daB sie allen Anspriichen des Arbeiter-,
Schulkinder-, Markt- und Milchverkehrs ent-
sprechen. Sie sind daher berufen, an Stelle ertrags.
unfdhiger Lokalbahnen dann zu treten, wenn der
Verkehr nicht so auBerordentlich gering ist, daB
er hochstens eine Automobillinie ernahren konnte.

All diese Surrogate fiir Normalspurbahnen
van der Automobillinie aufwirts werden enispre-
chend dem geringen Umifange 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 Beférderung mit animalisch ge-
zogenem StraBenfuhrwerk erreichen und wahr-
scheinlich meistens auch nicht hoher sein als die
unserer normalspurigen Lokalbahnen, aber im
Gegensatze zu diesen volle Verzinsung der Anlage
bringen, das heiBt, die Griindung einer solchen
Bahn wvon politischen Einfliissen ziemlich frei
halien, weil die Linie wenig oder keine staatlichen
Zuschiisse bendtigen wird.

Technische Vorbedingungen fiir die Einfithrung des

elektrischen

Wenn man irgend ein Unternehmen mit Erfolg
betreiben will, so ist die erste unerldBliche ‘mraus-
setzung die f&t!egung 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 kaufman-
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 technischer Be-
helfe handelt, namentlich dann, wenn gleichzeitig

Fahrzeuges.

die Offentlichkeit tiber die besonderen Eigenschai-
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 fihig ist, und die Kraftprobe, die
er im Kriege zu bestehen hatte, hat ihm neue An-
hiinger in groBer Zahl gewonnen.

Infolge des Uberwiegens der mit Explosions-
motoren angetriebenen Fahrzeuge wird jedoch
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selbstverstindlich 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 Bemiithungen der Volkswirtschaftlichen
Gesellschaft ist es schon heute gelungen, hier
einicermaBen Wandel zu schaffen. -In ganz Oster-
reich beginnen die elektrischen Zentralen ihr
Augenmerk auf das neue Absatzgebiet fiirr elek-
trische Kraft zu lenken, das sich ihnen erschlieBen
kann, wenn sie dafiir sorgen, daB in ihrem Netz-
bereiche Elektrowagen laufen. Anfragen aller Art
laufen 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, muf man ein-
heitliche Richtlinien fiir den FElektromobilverkehr
und die Verwendungsmoglichkeiten des Elekiro-
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,

[ch méchte 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 libergeben, da sich vielleicht daran eine Dis-
kussion ankniipfen wird, durch welche unsere Sache
nur gefordert werden kann,

Um das ganze Thema erschopfend zu behan-
deln, wird es notwendig sein, dasselbe in seine zwei
wichtigsten Teile zu zerlegen, und zwar mochte ich
nacheinander die kaufminnische 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 héngt heute einzig und allein von seinem
Kraftspeicher ab, Der Aufbau eines elektrischen
Wagens ist {iberaus 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
gefiihrten Gestinge die Bewegung auf die Lenk-
rader iibertragt. Ein oder zwei in das Gestell oder
direkt in die Triebrader eingebaute Elektromotoren
besorgen den Vortrieb, im letzterwahnten 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
Zahnrader, wie er beim Benzinwagen gebrauch-
lich ist. Auch lassen sich der komplizierte Aufbau
und die empfindlichen Organe eines Explosions-
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motors niemals mit der einfachen kompendiésen
Ausfiithrung des FElektromotors vergleichen.

Infolgedessen wird die Herstellung des Unter-
gestells eines Elekfrowagens 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 FEinzelheiten 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 mitgefithrt wird, Auch hier muB ich die
Leser beziiglich der ndheren Erérterung iiber die
Fahrzeug-Akkumulatoren auf den technischen Teil
der Abhandlung verweisen, da ich hier nur die Tat-
sache festlegen méchte, daB wir mit unseren heuti-
gen Mitteln nicht in der Lage sind, elektrischen
Fahrzeugen einen Aktionsradius zu verleihen, der
unter sehr giinstigen Verhiltnissen {iber hundert
Kilometer hinausreicht.

Diese geringe Reichweite der Batterie ist ein
schwerer Geburtsiehler des Elektromobils und kann
erst beseitigt werden, wenn es vielleicht der fori-
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 eroBit-
moglichster Betriebssicherheit bei ruhigem wund
gerauschlosem 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
Elekiro sich von seiner Heimatsstation um nicht
mehr entfernen, als um die Hilfte 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 wirden, Es sind dies die in den groBen Stidten
ansissigen Berufsleute, welche gerne ein betriebs-
sicheres Fahrzeug zur Hand hiften und dem FElek-
trowagen den Vorzug geben wiirden, wenn sie
damit auch an freien Tagen Ausfliige in die nihere
und weitere Umgebung machen, vielleicht auch
Ferienreisen unternehmen konnen.

Dadurch, daB dies nicht méglich ist, wird das
Elektro streng in die Rolle des Berufsfahrzeuges
zuriickgedriingt, so daB sein Absatz naturgemaB ein
geringerer sein wird.
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Die Verhaltnisse, wie sie in Amerika derzeit
liegen, konnen 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
Weltstidte durchschnittlich bedecken. Zudem sind
die VerbindungsstraBen und die Wege in das flache
Land hinaus selten in einem so verlockenden Zu-
stand, daB man germme gréBere Tourenfahrten
unternehmen wiirde,

Der Amerikaner beniitzt sein Elektrofahrzeug
tast 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 selbsi-
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 fihrt einkaufen und lenkt
ihren Wagen selbst. Sie will hiebei durch nichts
daran behindert werden, sich so schén als méglich
zu kleiden. und ohne Sorge um das richtige Funk-
tionieren ihres Wagens selbst fahren zu kénnen.
Hiezu eignet sich eben das elektrische Fahrzeug am
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besten, weil es infolge seiner nahezu unbedingten
Betriebssicherheit keinerlei 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 Finkiufe
fiir den Tag zu besorgen. Man braucht eben zur
Steuerung eines Elektrowagens, wenn derselbe von
fachkundiger Hand in einer Zentralgarage instand
gehalten 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-
mischen Stidte gestatten ziemlich groBe Reich-
weiten zu erzielen und dadurch, daB viele Fabriken
die bevorzugten Typen elektrischer Fahrzeuge in
groBen Serien herstellen, ist der Preis des einzelnen
Wagens ziemlich niedrig und auch der Mittelstand,
der bei uns eigentlich dem Autpomobil noch ferne
steht, hat fast durchwegs in den Vereinigten Staaten
schon ein eigenes Kraftfahrzeug.

Ich glaube nicht, daB in absehbarer Zeit die
Verhaltnisse sich bei uns derart gestalten werden,
daB dem Elektrofahrzeug als Personenwagen eine
ahnliche Rolle wie in Amerika zugewiesen werden
konnte. Die Zukunft desselben als Privat-Personen-
Stadtwagen liegt hauptsichlich in der Vermietung
geeigneter Typen an Berufsleute, wie Arzte, Inge-
nieure, Handelsagenten u. a., welche zur Ausiibung
ihres Geschaftes eines schnellen Fahrzeuges be-
diirfen, um Zeit zu sparen. (Fortsetzung folgt.)
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Die 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 beeinflufit, 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 abzuwerfen
vermag, den Bilirgern in Form billiger Bezugspreise
oder besonders niedriger Gebithren zugute kom-
men, denn das Kommunalwesen hat ein Interesse
daran, daB seine Betriebe eine Einnahmequelle fir
die Gesamtheit bilden. DaB bei diesem doppelten
Ziel der Verdienst der Komunalbetriebe, bezw. die
Hohe der Bezugspreise und der Gebtihren im rich-
tigen Verhiltnis zu den Interessen der Bevolkerung
steht, ist die oft nicht leichte Aufgabe der Verwal-
tung. Friiher, als die Art mancher Betriebe eine
direkte Verdienstmoglichkeit nicht ergab und die
Unkosten bei diesen lediglich durch Erhebung von
Gebiihren gedeckt werden muBten, so z. B, bei der
Kanalisation, StraBenreinigung. Miillabfuhr, war
das Streben naturgemaﬂ darauf gerichtet, die Un-
kosten maglichst gering zu halten. Infolgedessen
wurde bei diesen Anlagen so viel als méglich oe-
spart, worunter mit Naturnotwendigkeiten die Ent-
wicklung leiden muBte. Nun wurde und wird
jedoch auch bei diesen Betrieben, wenn auch nichts
produziert, so doch etwas gewonnen, und es war
folgerichtig, da 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 Sortierungsanlacen, die
zu diesem Zweck als nutzbringende Betriebe dem
kommunalen Wirtschaftswesen angegliedert sind.
Bei der Gemeinsamkeit der kommunalen Wirt-
schaftsbetriebe ist es selbstverstandlich, 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, daB ein ge-
schlossener Interessenkreis entsteht. Bei der Miill-
abfuhr z. B. in Verbindung mit der Miillverbren-
nungsanlage werden Abfalle (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 beschrankt sich die Stromgewin-
nung nicht nur auf den Ladestrom der Batterien,
sondern es ist in den meisten Féllen moglich, er-
heblich grofere Strommengen aus dem Mill zu
erzeugen, die fiir andere Zwecke nutzbringend
verwendbar sind. Daneben liefert die Miillverbren-
nung auch noch die sehr wertvolle Schlacke, die in
Abwisserungsanlagen % zur  StraBenpflasterung,
Wegebefestigung und zur Zementrohrherstellung
fir Kanalisationsanlagen benutzt wird, Verwen-
dungsmoglichkeiten, die in der kommunalen Wirt-
schaftstithrung reichlich vorhanden sind und deren
Nutzen unverkennbar ist.

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

Eine Stadt von 250.000 Einwohnern liefert
erfahrungsgemal an einem Tage zirka 125.000 kg
Miill. Wird dieser unter entsprechend eingerichieten
Kesseln verheizt, so kann man mit thm bei einer
durchschnittlich 0,8 fachen Verdamnifung 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 {Imvlht sich auf
3,600.000 KW-St. belaufen. Von den 125.000 kg
verbrannten Miilles bleiben ungvmllr 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 Elektrizitaitswerke im
Verbande des kommunalen Wirtschaftslebens erfor-
dern groBe Zufuhren an Brennmaterial, zeitweise
Baumaterial und den Transport schwerer Ma-
schinenteile. Es liegt nichts niher, als die im Elek-
trizitatswerk gewonnene Im:rglL zur Heranschaf-
fung dieser Materialien zu benutzen. Hiedurch
erhalt einerseits das Elektrizitatswerk einen Strom-
abnehmer, der den Strom groBtenteils zurzeit der
geringsten Werksbelastung abnimmt, anderseits
werden die Transportkosten verbilligt. Ganz dhn-
lich liegt der Fall bei der StraBenreinigung, welche
StraBenkehr- und Waschmaschinen, Sprengwagen
mit elektrischem Antrieb verbindet.

Die gegenseitige Unterstiitzung in der Verbilli-
gung der einzelnen Betriebe wird in allen diesen
Fillen 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. Dal
daneben auch die technische und verkehrs-
technische Seite gewiirdigt werden muB, ist selbst-
verstandlich.

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

Der elektrische Betrieb verursacht weder
Gerausch noch Geruch. Die Gerduschlosigkeit fallt
besonders bei dem StraBenreinigungs- und Mill-
abfuhrbetrieb ins Gewicht, da die hiefiir verwen-
deten Wagen meistens in der Nacht oder am frithen
Morgen in den noch stillen StraBen verkehren und
dabei hiufig 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
Unterstellraumen. 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
elekirische Fahrzeug auf Steigungen nicht zu ver-
wenden sei, ist nicht stichhaltig. Wohl erhéht sich
aui Steigungen der Stromverbrauch der Motore
erheblich, aber einmal kann schon im Hinblick auf
das erforderliche Reibungsgewicht in solchen
Féllen eine reichlich groBe 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 groBeren
Beanspruchung auf der Steigung der Stromver-
brauch durch die geringere Geschwindigkeit auf
eine zulissige Hohe beschriinkt bleibt.

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

1. Zugwagen.

Es ist eigentiimlich, daB man erst verhaltnis-
maBig spit zum Bau elektrischer Zugwagen schritt.
Eine folgerichtige Entwicklung des Kraftwagens
hétte 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 Erfindertitigkeit hat einen
Sprung gemacht. Als man den Kraftwagengedanken

verwirklichte, hielt man sich nicht an das einzige
Vorbild, das im Pferdegespann 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 tibergangene
Zwischenglied zuriick und konstruierte den Zug-
wagen als direkten Zugtier-Ersatz. Die Veranlas-
sung hiezu gaben die zahlreichen Falle, 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 grofe Verluste und durch die Anschaf-
fung neuer Wagen zu groBe Ausgaben hat. Die
vorhandenen Wagenparks kénnen 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-
dungsmaoglichkeit geschaffen wird, ist einleuchtend.
Die Gas-, Wasser- und Elektrizititswerke 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 vielfach geiibte Verwendung
des Zugwagens. Hinzu kommen noch zahlreiche
Spezialzwecke, die sich aus den jeweiligen Ver-
héltnissen 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
Flektromobilindustrie 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, wihrend die zwei-
radrigen Vorspannwagen gewissermaBen nur als
Antriebsglied vor Spezialiahrzeuge 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 vierrddrige Zugwagen mit
Vorderrad- oder Hinterradantrieb.
Der ganze Aufbau des Zugwagens unier-
scheidet sich entsprechend seinem besonderen
Zweck wesentlich von dem normalen Lastkraft-
wagen. Da er nicht selbst Lasten auizunehmen hat,
so fallt die Karosserie fort. Der Radstand ist klein
gehaltm die ganze Form eine gedrungene. Das
Fahrgestell tragt 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 verhalinis-
méBig groBe Batterie verwendet werden, wodurch
ein angemessener Fahrbereich des Wagens mit
einer Bat[meladunq erzielt wird. Die Grofie der
Batterie, welche fiir einen bestimmten Wagen zu
wihlen 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
Hinterrader 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 gebrauchlichsien
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 Riickwirtsiahren
vorhanden. Die Wagen mit Hinterradantrieb haben
jedoch keine Riickwirtsfahrstellungen im Kontrol-
ler, sondern einen besonderen Umschalter, der es
ermoglicht, die normalen drei ersten Fahrstellungen
zum Riickwirtsfahren zu benutzen, nachdem der
Umschalter die Stromrichtung in den Ankern um-
gekehrt hat.
Ein weiterer Unterschied zwischen den beiden
soeben thE‘I‘ln.{ElChlth’ll Haupttypen besteht noch
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betitigten Anlasser hat, der es erméglicht, 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 Kontrollerkontakien vermieden. Die Anlasser-
walze allerdings wird durch die haufigen Offnungs-
funken mit der Zeit angegriffen, ist aber so einfach
konstruiert und angebracht, daB 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 Ubergangsfeuer-
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 [mmllei. Anker und Magnetwicklun-
gen der beiden Motore sind hintereinander geschal-
tet, so daB die halbe Batteriespannung sich auf die
zwel hintereinander liegenden Magnetwicklungen
und die zwei hinter diesen liegenden ehcnmll: in
Serie geschalteten Anker verteilt.

2. Fahrstellung. Die beiden ‘Batterie-
hilften 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 Magnetwickiungen und die hinter
diesen parallel Img,t-ndun 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 Batteriehdlften 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 Baiteriehilften 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.

Bremsstellung. Die beiden Motore sind
parallel auf einen Widerstand geschaltet oder kurz
geschlossen, (Fortsetzung folgt.)
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Eine neue Aufomobilfabrik in Graz. Nach der Neu-
griindung der Osierreichischen Wafifenfabriks-A -G, wird
nun auch in Steiermark eine Automobiliabrik ins Leben
gerufen werden, und zwar in Graz. Unter Fiihrung der
Allgemeinen Deposilenbank in Wien hai sich ein Finanz-
konsoriium gegriindet, welchem der ehemalige Ceneral-
direktor der Puch-Werke A.-G. Rudoli Hart auch kapitals-
kriitige Teilnehmer aus dem Deutschen Reiche zugeliihirt
hal. Es wurde in Graz ein Grund im Ausmafie von
20000 m* erworben, der gegeniiber dem Staaisbahngeleise
in der verlingerlen Jakonmunigasse gelegen ist und der
auch durch einen GeleiseanschluB mit der Staatsbahn ver-
bunden sein wird. Die Pline Hir den Bau sind, wie man
uns mitieilt, bereits fertig, und das Griindungskapital soll
3 Millicnen Kronen betragen. Mit dem Bau soll womig-
lich noch in diesem Jahre nach durchgefiihrter Kom-
missionierung begonnen werden.

Ein rad- und schienenloser Kraftwagen. Schon vor
dem Kriege hatie der Erfinder Friedrich Willelm Goebel
einen Wagen gebaut, der auf wesenilich neuen Grund-
sitzen beruht, anders, als die bisher verwendeen Kraft-
fahrzeuge oder die sich auf Riddern bewegenden Wagen
itbernaupt. Dieser aul dem Geliinde der Carowerke in
Lichtenberg erneut vorgefiihrie Wagen soll nunmehr ganz
bestimmten 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 Beiracht,
weil bei ihm die ganze Last auf langen Kufen ruht, so daf
eine Verteilung aul eine breitere Fliche staftfindet, als dies
bei Verwendung von Ridern der Fall wire. Diese Kufen
sind zu drei Paaren angeordnet, von denen je ein Paar
alg 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 Antrieb
der Kuienpaare erfolgt mitlels eines gewohnlichen Auto-
mobilmotors eniweder mit Hilfe von Kettengetrieben oder
durch Stirnrider. Der Wagen geht dadurch glait {iber alle
Unebenheiten hinweg, er nimmi Steigungen und fiihri
auch abschiissige Wege ohne jede Bremsung herab, da ja

die groBe Reibungsiliche ein Gleiten verhindert. Jeden-
falls diirite der Wagen der Landwirtschaft — ganz beson-
ders auch nach dem Kriege, wo sich voraussichilich ja
doch ein Mangel an Zugtieren bemerkbar machen diirfte
— Zusiatien kommen. Ebenso diirfte er berufen sein, eine
Rolle im ‘lransportwesen zu spielen, da bei ihm infolge
der eigenartigen Verteilung der Last aui eine griflere
Auflageiliche auch in schlechtem Gelinde ein grofieres
Ladegewicht befordert werden kann.

Inanspruchnahme von Gummibereifungen der Lohn-
automobile. Amilich wird mitgefeilt: Das Ministerium des
lanern hat nach mit dem Kriegsministerium gepilogenem
Einvernehmen die politischen Landesbehérden ernvichiigt,
im Falle des Vorhandenseins eines oifentlichen Interesses
den Autotaxun'ernehmungen iiber deren Einsclireiten die
Gummibereifungen fiir die im Platzfuhrdienst verwendeten
Kraftwagen noch bis 15. Dezember d. ]. zur Beniitzung
zu belassen. Es erscheint sohin im Interesse der Autolax-
unlernehmungen gelegen, sich rechizeilig mit Ersatz- oder
Notbereifungen zu versehen.

Billige Automobile in Frankreich. Einige der fiihren-
den Automobilfabriken in Frankreich beabsichtigen, wie
die ,B. Z.* erfihrt, nach dem Kriege die Erzeugung von
Eilligen Automobilen fiir den europiischen wie auch fiir
den kolonialen Markt aufzunehmen, und zwar auf der
Preisgrundlage der amerikanischen Ford-Automobile. Es
werden bereits Vorbereilungen getroffen, um in Lyon mit
einem Kapital von 250 Millionen Francs eine Fabrik zu
griinden, die sich ausschlieBlich mit der Hersiellung von
billigen Aufomobilen befassen wird. Man sagi, daB
Renault und Berliol an dieser Griindung beieiligt sind,
desgleichen eine Lyoner Karosserieiabrik. Diese Fabrik
wird einen Vertreler nach Amerika entsenden, um dort
den Bau billiger Wagenkasien zu studieren und die erfor-
derlichen Maschinen zu deren Erzeugung in grofen
Quantifiten zu erwerben. Auch andere franzosische 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 errichfen,
in der zu Detroil erzeugte Ford-Besfandteile zu Autfo-

Autopneu und Massivgummireifen
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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
Ford-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 amilicher Bericht aus
Beirut bespricht auch u. a. Exportméglichkeiten fiir Auto-
mobile und sagi diesbeziiglich: Die etwa 40 Automobile,
welche hier vorhanden sind, wurden requirierf. Das
Strafiennetz in Libanon ist ausgedehni und fiir den Auto-
verkehr geeignet, verlangt aber wegen der starken Sleigun-
gen und scharfen Kurven besonders fiir den Bergdienst
gebaule Wagen.

Der EinfluB des Krieges auf den schweizerischen
Automobilhandel. Die Berichte {iber die Ein- und Ausfuhr
von Automobilen der schweizerischen Zolldepariements,
die seit emmem Jahre nicht mehr erschienen waren, sind
nun wieder verdientlicht worden, und aus ihnen geht
hervor, wie giinstig der Krieg auf die Automobilindusirie
der Schweiz eingewirkt hat. Die Schweiz hat im Jahre
1915 das Doppelle an Kraitfahrzeugen ausgefiihrt wie im
Jahre vorher und gerade so viel wie n den beiden
vorausgegangenen Jahren zusammen. Den Hauptanteil
daran haben “die Lastwagen, deren Ausiuhrwert von 11 auf
10 Millionen Franks gestiegen ist, wihrend die Ausfuhr
von gepolsterten Wagen von 2 auf 8 Millionen stieg, Die
Ausfuhr von Kraitridern ist dagegen von Fres. 007.000
auf Fes, 230.000 zuriickgegangen. lm ganzen ist die Aus-
fuhr von 14 auf 28 Millionen gestiegen, wihrend die Ein-
fuhr von 7 auf 2 Millionen geiallen ist, so daB der Uber-
schuff der Ausiulir nichi weniger als 26 Millionen be-
trigt. Mehr als ein Drittel der ausgefiihrten Wagen gingen
nach Deutschland, das mit 108 Millionen an der Spiize
steht; dann folgt Frankreich mit 101, England mit 1-4,
(')::ttrrcith-l_-'ngarl1 mit 13 Millionen Francs, ferner Ru-
minien, Italien, RuBland usw.

BUCHERSCH&EM ||

Fichtel & Sachs. Als eine werfvolle Neuerscheinung
auf dem Gebiete der technischen Literatur dari zweifellos
der soeben herausgekommene, sehr gediegen ausgestatiete
Kugellager-Katalog der Schweinfurier Prizisions-Kugel-
lagerwerke Fichtel & Sachs angesprochen werden. In dem
vorliegenden Werk sind die mehr als 20jihrigen reichen
Erfahrungen dieser Firma der iltesten und grobien
Spezialkugellager-Fabrik — gesammelt und in sehr iiber-
sichilicher und erschépfender Form niedergelegt. Der
Katalog wird daher ein handliches Hilismittel und will-
kommenes Nachschlagewerk fiir jeden Fachmann bilden.
Die darin enthaltenen instruktiven und wissenschaftlichen
Abhandlungen {iber Kraitersparnis und Tragfihigkeit von
Kugellagern diirften sicher in ihrer dem technisch Gebil-
deten leichtverstindlichen Form in den interessierten
Kreisen verdiente Beachtung finden. Mit der im Jahre
1895 eriolgten Griindung der Firma wurde der Grundstein

HOOOO0000O0NO0000O00NO0D0CD000000ND0000000COCOCO0DDN0LCODI000000C0000000000

SEMPERITH

PNEUMATIKS UND MASSIVREIFEN
IM GEBRAUCH DIE
WILEIN

OSTERREICHISCH-AMERIKANISCHE GUMMIWERKE-ACTIENGESELLSCHAFT

oo I]IZ]E!DI:IEH:]UDI:IDE.|I:|I:IEII:II:l[l:l':ﬂ'._‘ll:llﬂDEJDDI"JIZJDI:|I:|I:]l:.'.|I:||:|I:lI:H:JT'li"Tl""—ﬂ|'|r'|'l|"TDI:'I4'“'||'||_|F|E_lr“_!'"'rl'_“"| DCOO000000c

CO000DO00O00000000C

DAS ELEKTROMOBIL.

Nummer 11.

fiir die jetzige weltbekannte Schweinfurter Kugellager-
indusirie gelegt und genieBen heute die unter der Marke
oF. & 8, Kugellager* sowie ,Sachsl: ager bekannten Kugel-
]a‘r dn:m ihrer mustergiiltigen Konstruktion, hervor-
Jmn{lvu Prizision und uniibertroffenen Qualitit Weltruf.
Auch auf dem Gebiete der Herstellung von Kugellager-
Fahrradnaben und Freilauinaben waren der Firma un-
geahnte Erfolge und eine absolut fiihrende Rolle beschie-
den. Ein schlagender Beweis fiir die Beliebtheit und Giite
der F. & S. 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 auBerordentlich rasche, fast an amerikanische
Verhilinisse erinnernde Entwicklung der Firma, die vor
20 Jahren mit wenigen Arbeitern begriindet wurde und
heute in den verschiedenen in- und auslindischen Werken
iiber 5000 Angestellte beschiftigt, wihrend die modern
eingerichiteten Betriebe jetzt eine Tagesproduktion von
zirka 25.000 Kugellagern bewiltigen kénnen.

Alt-Gummi

und Gummiabfille

Josef Hohn

Wien, VI., Briickengasse 16.
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AUFRUF! | AUFROUF!

Die
Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

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

Da diese Tatigkeit

im besonderen Interesse der elektrischen Zentralen gelegen ist,

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

unsere Organisation durch lhren Beitritt
: als ordentliche Firma zu starken

und derselben dadurch die Mittel zu ersprieliicher 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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Verkehrsfragen nach FriedensschiuB.

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

Der Friede wird neben vielen anderen Ande-
rungen im Wirtschaftsleben uns sicher einen
groBen Aulschwung in der Erzeugung und im
Handel von Rohstofien und fertigen Gebrauchs-
und Wohlstandswaren bringen,

Dies wird einen hohen Giiterumsatz erfordern
sowie auch den Personenverkehr sehr rege machen,
alle Beforderungsmittel werden daher bis aufs
duBerste ausgeniitzt sein, ohne den Anspriichen
voll geniigen zu konnen.

Unsere Handelsschiffe sind sowie die fremden
Flaggen zum Teil vernichtet, unsere Eisenbahn-
betriebsmittel, die im Kriege Hdochstleistungen
jahrelang ohne vollwertige Pflege durchmachen
mubBten, bediirfen Ausbesserungen, unser Pferde-
stand ist durch den Krieg stark gelichtet, ja sogar
die vielen im Kriegsdienste gestandenen Krait-
wagen werden nicht ohne griindliche Ausbesserung
in den Dienst des Friedensverkehrs treten kénnen.
Zugochsen werden kaum in der ersten Zeit zu er-
schwinglichen Preisen als Ersatz fiir Pierde bei-
gestellt werden konnen,

Viele, die in den Verkehrsgewerben mit ihrer
Korperkraft gewirkt haben, deckt die kiihle Erde,
viele unserer V’ltEfIﬂﬂdSVE‘I’feldIEEf werden lan;,cre
Zeit Erholung bediirfen und gar vielen fehlen
GliedmaBen, die sie zu schwerer korperlicher Ar-
beit in den Verkehrsgewerben untauglich machen.

All diese Umsténde fiihren zu dem SchlufB, daB
in den Beforderungsgewerben in Zukunft viel mehr
als bisnun durch Maschinen zu leisten ist, daB
durch gute Verkehrsorganisation im allgemeinen
dahin gestrebt werden muB, mit verhiltnismaBig
wenig Aufwand an Zeit, Arbeit und Kosten
viel zu leisten.

Die zu gewdrtigenden Hemmnisse diirfen
den Verkehr von Rohstoffi zu den Erzeugungs-
stitten der Fertigware, von den Erzeugungs- zu
den Verbrauchsstitten ebenso wenig hindern, wie
den Verkehr der landwirtschaitlichen Erzeugnisse,
der eigentlichen Ernahrungsstoffe zu den Ver-
brauchern.

Ohne die Wichtigkeit der zu all dem nétigen
Handelsdurchfiihrungen und eigentlichen Erzeu-
gungsprozesse geringschitzen zu wollen, miissen
diese fiir das Verkehrsbediirfnis grundlegenden
volkswirtschaftlichen Tatigkeiten hier der Kiirze
halber beiseite gelassen werden. Es kann dies wohl
auch deswegen geschehen, weil von niemand an-
gezweifelt werden diirfte, daB die im allgemeinen
erhohte volkswirtschaftliche Téatigkeit nach dem
Kriege Verkehrssteigerungen schafft und ohne
selbe nicht denkbar ist.

Die Verkehrssteigerungen auf den vorhan-
denen GroBlinien der Eisenbahnen, See- und FluB-
schiffahrt werden bewiltigt werden, weil fiir diese
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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 ausastet oder aus denen er zusammen-
flief3t.

In diesem Teile der volkswirtschafilichen Be-
forderungstitigkeit gibt es keine leitenden Kopie,
keine organisierten, von altersher bestehenden Ver-
waltungskérper, trotzdem dieser Verkehr mit sehr
kleinen Mengen auf etwas groBere 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
GrofverkehrsmaBnahmen wihrend des Krieges
(Versorgung von Stadten oder Fabriken) klagliche
Ergebnisse ergaben, weil die Kleinzufuhr zur Bahn
und die Abfuhr von derselben stockte, wobei
nebenbei noch der GroBverkehr geschiadigt wurde,
weil Bahnhofgeleise und Magazine iiberfiillt,
Eisenbahnwagen iiberhalten wurden.

In den Kleinverkehr muB eingegriffen werden.
Keine Behorde kann dies, weil niemand durch ein
Gesetz verpflichtet werden kann, seine Transporte
zur und von der Bahn vom Erzeuger oder zum
Verbraucher in der volkswirtschaftlich richtigsten
Weise zu lenken. Dagegen kann eine Gesellschait
(Aktiengesellschait oder eine G. m. b. H.), an
welche zuerst die groBeren verstindigeren ver-
kehrsbediirftigen Privaten, Gemeinden, Erzeu-
gungsverbande 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 diirite daher
fiir sie die Form der staatlichen Gesellschaft, die
sich zu #hnlichen Zwecken in Belgien bei den
Vizinalbahnen so auBerordentlich bewihrt hat, der
reinen Privatgesellschaft vorzuziehen sein.

Die Gesellschaft wiirde ihr Tatigkeitsfeld un-
gefahr folgendermaBen umschreiben miissen: Ihre
Kundschaft kénnte jede physische oder juristische
Person werden, welche Beforderungen braucht oder
bereits selbst zur Ermoglichung ihres eigentlichen
Betriebes eine Beforderung einrichten mubBte,
welche unter den neuen, nach FriedensschluBl
herrschenden Verhiltnissen unpassend oder gar
unméglich geworden ist, zu viel Prozente der
moglichen Erzeugungsgewinne beansprucht oder
gar die Konkurrenzfdhigkeit der Erzeugung unter-
bindet. Schon aus diesen Grundlagen der gesell-
schaftlichen Téatigkeit ist ersichtlich, daB sie sowohl
dem etwa wieder aufflammenden Nationalhader, als
der Parteipolitik entriickt ist, weil sie gar keinen
anderen Zweck hat, als Gewinnmoglichkeiten ihrer
Kundschaft zu erhéhen, ohne bemiissigt zu sein,
staatliche oder sonstige behordliche 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 Geisteskriften ausniitzt und daher gut be-
zahlen kann. Sie wird aber auch den vielen Kriegs-
beschidigten, wie bereits eingangs gestreift, 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 fiihren
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 iiberhaupt
in ihren Geschiitsrahmen paBt, ob es allein zu ver-
arbeiten ist oder ob einige Nachbarbetriebe zu
einem kleinen lebensfihigen Beférderungskomplex
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 namlich fir
spatere Zeit, wenn infolge Anwachsen des Ver-
kehrs dieser Kundschaft das gewahlte Befor-
derungssystem zu eng geworden sein sollte, eine
Tauschaktion ermoglichen konnen, indem sie unter
méBiger Kapitalsbeteiligung der Kunden ihnen ein
neues, leistungsfahigeres Verkehrsmittel zur Ver-
fiigung stellt, das zu eng gewordene, bereits teil-
weise amortisierte, wieder einer anderen Kund-
schaft sehr preiswiirdig fiberweisen kann. Immer
wird sie aber, wie die belgische Vizinalbahngesell-
schaft, jedes Geschait ganz getrennt verrechnen,
wobei es ihr, um Kunden anzuziehen, natiirlich
ganz unbenommen bleibt, der Kundschait einen
Teil des Reingewinnes aus dem speziellen Ge-
schifte derselben vertragsmiBig 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 willfihrigen 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 Beférderungs-Gesellschait ein-
greifen kann und wo ihr Eingreifen fiir deren
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Kundschaft und fiir sie selbst gewinnbringend und
iiberdies volkswirtschaftlich wertvoll wire.

Im Bauverkehr: Sie stellt behelfsmaBige Seil-,
Feldbahnen oder Lastautoverkehr zum Material-
transport fiir grofe Staats-, Gemeinde- und
Privatbauten_leihweise her und befordert ebenso
Aushub- und Abbruchmaterial ab.

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

Im sonstigen Stadtverkehr: Sie beférdert
Kohle, Koks usw. von Bahnhofen, Gasanstalten zu
Fabriken, offentlichen Anstalten, sonstigen GroB-
verbrauchern und bereits in TraggefiBfien (Butten)
verpackt zu Sammelstellen fiir Kleinverbraucher,
sie fiihrt Hausmiill ab (mit Gemeindebeteiligung),
beférdert 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 Rohstoffe zu und von denselben Fertig-
ware nach Bezirkssammelstellen und Bahnhofen,
richtet eventuell in Kaufhiusern 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 Beférderungen fiir junge Bergbaue
und Industrien, bevor sie Bahnanschluf8 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 ungefahr 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 Dampfbetrieb, weiters
alle Gattungen von Beforderungen mit Fahrzeug-
wechsel, jedoch ohne Handumladung (wie Kipper,
Rollbocke, Transportplattformen, Transportkasten,
Fahrzeugverladung), Krane und krandhnliche Ein-
richtungen, gewohnliche (und Einseil-) Drahtseil-
bahnen, Klaubbander fiir Mill usw., Verkehrs-
organisationen in Stadt und Land durch Giiter-
sammelstellen mit und ohne Zu- und Abstreifung
von selben, Telferagen, Kleinluftbahnen im ge-
schlossenen Raum, Forderbander, Selbstentlader,
Entlademaschinen, Trockenbagger usw.

Es wiire schlieBlich zu bemerken, daB die Ge-
sellschaft noch wéhrend des Krieges ins Leben
gerufen werden sollte, um sich bei kleinem Ge-
schiftsumfange gut organisieren zu kénnen, bevor
sie (nach FriedensschluB) plotzlich mit vielen,
meist dringenden Geschiften iiberhéiuft wiirde. Sie
wiirde nicht nur im Kriege bereits ziemlich reif
organisiert werden konnen, sondern auch bereits
Praxis im Verkehr mit Behérden erlangen kénnen,
so daB sie spater bereits orientiert wére, fin
welche Art solcher Verkehre iiberhaupt behord-
liche Genehmigungen noétig sind und in w elcher
Weise selbe am raschesten erlangt werden kénnen.
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, miifite die Gesellschaft selbe ausnahmslos
am Geschiftsgewinn etwa durch Anteilscheine
beteiligen.

Das Gesellschaftskapital sollte schon anfing.
lich nicht unter 1 Million Kronen betragen und
ohne Formlichkeiten etwa auf 10 Millionzn er-
weitert werden kdnnen.

Die kommunalen Wirtschaftsbetriebe und ihre elektrischen
Fahrzeuge.
Von Dipl. Ing. W. Rédiger, Berlin

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

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

Bei den Wagen mit Hinterradantrieb sind die

Schaltungen ein wenig anders. Diese Wagen be- *

sitzen einen AnlaBwiderstand, der nur im Strom-
verlauf der ersten Fahrstellung vor die Motore ge-

(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 ermoglicht bei dem anderen Zug-
wagentyp die oben beschriebene Anlasserwalze die
Unterbrechung des Stromes und die Wieder-
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einschaltung desselben auf jeder Fahrstellung. Es
werden folgende Schaltungen benutzt:

1. Fahrstellung. Die beiden Batterie-
hilften 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 Batterichiliten
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 allé 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-
hiliten 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. Riickwartsfahrstel
lung. Als Rickwiértsfahrstellungen 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 ausfithrlich angegeben, da
es sich hier um einen Vierradantrieb handelt.

Die Steuerung erfolgt durch das Steuerrad,
welches am Kopf der schrig angeordneten Steuer-
sdule 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 Hinterradern 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 Anhadnge-
wagen ebenfalls mit einer Bremsvorrichtung ver-
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sehen sein miissen, so ist bei den besonders kon-
struierten Anhingern eine durchgehende mechani-
sche Bremse angeordnet, die es ermdoglicht, den
Anhinger vom Fithrersitz des Zugwagens aus mit
zu bremsen. Werden vorhandene Fahrzeuge an-
gehdngt, so muB auf ihnen ein eigener Bremser
mitfahren. In den meisten Fillen sind fiir das Auf-
und Abladen der Giiter zwei Mann erforderlich, so
daB ein Wagenzug zwei Begleiter hat, von denen
der eine als Fahrer, der andere im Bedarfsialle als
Bremser sich betitigen 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 ermdglicht
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 Anhdngers aul-
geprotzt werden kann. In diesem Falle werden dann
die Hinterrider 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 Anhéngern in
normaler Ausfithrung ist diese Art des Zusammen-
baues nicht durchfiihrbar. Der Zugwagen mul
dann vielmehr mit fester Hinterachse ausgeriistet
werden.

Der Hinterradantrieb erméglicht 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
Zapien angebracht, auf die der Vorderteil des An-
hangewagens 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 Ausfiih-
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 Flementen mit einer Kapazitat von 500 bis 600
Ampérestunden oder aus 80 Elementen von 200
bis 300 Amperestunden. Die Zahl der Elemente
richtet sich nach der gewihlten Betriebsspannung
des Wagens, die teils 75 Volt, teils 150 Volt betrdgt.
Das Eigengewicht ist, je nach der Konstruktion und
der GroéBe der Batterie verschieden und betragt
einschlieBlich der Batterie zirka 3000 bis 4000 kg.
Der Energieverbrauch stellt sich bei voll belastetem
Anhinger 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 9% 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. FEine zehn-
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 jahrlich 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
Instandhaltungsverirages mit den dafiir gezahlten
Betragen 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 %, des
Anschaffungswertes gerechnet werden. In g]mcher
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. 12.500-— und
fiir die Batterie Mk. 3500-—. Es sind dies mittlere
Triedenspreise. Die Fahrle:stung soll mit 12.000 km
pro Jahr angenommen werden.

Betriebskosten.

Indirekte Betriebskosten
(Friedenspreise) bei 12000 km
Jahresleistung :

Abschreibung und Verzinsung des
Wagenanschaffungspreises 13 ‘,’{,
von Mk. 12.500.— = Mk. 1625
oder fiir den Kilometer . . . . 13,55 Pig.

Abschreibung und Verzinsung des
Batterieanschaffungspreises 10 9,
von Mk. 3500.— (unter Beriick-
sichtigung des Instandhaltungs-
abkommens) — Mk. 350.— oder
fiir den Kilometer . . . . 3,00 3

Fir den Kilometer Summa . . ., . 16,55 Pig.

Direkte Betriebskosten
(Friedenspreise) bei 12.000 km
Jahresleistung :

Bereifung fiir d. Kilometer 7 Pig.

Ladestrom bei einem
Strompreis von 10 Pig.
pro KW-St.© . . sl by

Batfﬂ1eunterhalhmg(durth
Vertrag sichergestellt) .

Reparaturen am Wagen . 4

FalfEerlomn” o o a5 ”
Ol, Schmier- und Putz-
material . . . s D e
Reinigen und Schmieren . lis s
Vemsicherngen . ool o« 18
Unterstellung:. - .. .. . .. 2 x
Summa . .60,8 Pig. 608 4

Die Gesamtkosten fiir den Kilometer
betragen also bei 12.000 km Jah-
resleistung Summa . o 17,35 Pig.

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

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

Der angegebene Wattstundenverbrauch ist auf
der Mefstrecke bei fliegendem Start festgestellt. Zu
dieser von den Motoren aus der Batterie entnommie-
nen Energiemenge miissen fiir die Lademenge 25 %,
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 fir die Ladung aufzuwendende FEnergiemenge
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 3 10 Pig. betragen. In der
Wirtschaitlichkeitsberechnung  sind deshalb vor-
sichtigerweise 17 Pig. 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 bewal-
tigen konnen. Unter besonderen Verhiltnissen
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 Erwihnung getan
werden, der sehr groBe 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
Kapazitat der Batterie anbelangt, mit steigender
Geschwindigkeit zu sehr groBen Abmessungen ge-
langen muB und umgekehrt, wenn er langsam
fahren darf, sehr groBe Leistungen mit verhltnis-
méBig kleinen Motoren und kleinen Batteriekapa-
zititen zu bewiltigen 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 ihm ist je
eine Halfte 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 Batteriehdlften. 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 Batteriehiilften 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 aui die zwei hinter diesen liegenden
ebentfalls 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-
hilften hintereinander und Feldwicklungen und
Anker wie Dbei 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 Riickwirtsfahrstellung 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 betiitigt
wird. Neben der Bremsung auf elekirischem Wege
kann der Wagen mit einer mechanischen Bremse,
die auf die Hinterriider wirkt, gebremst werden.

Die Akkumulatorenbatterie besteht aus 80 Fle-
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 Anhingewagens. Der Fahrbereich mit einer
Batterieladung auf ebener StraBe héngt natiirlich
ebenfalls von der zu schleppenden Last und der
angewendeten Geschwindigkeit ab und betrigt bei
Verwendung einer Batterie von 80 Elementen und
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400 Ampérestunden Kapazitat 48 bis 38 km bei
15 bis 24 t Last. Die Steigungen, die dieser Schlep-
per zu iiberwinden vermag, gehen bis 8 7/ bei 15 t
Anhingelast und bis 6 % bei 24 t Anhidngelast.

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 Rader
ebenfalls durch zwei Motore angetrieben werden
und der die Batterie tragt. Durch die ebenfalls unter
2. beschriebene Verbindung der beiden Wagenteile
ist ein vierradriger Schleppwagen mit Vier-Motoren.
Antrieb entstanden, der ein Reibungsgewicht von
zirka 4200 kg besitzt. Der Zusatzw agen hat aufer-
dem noch eine hintere Plattform, die tiber der Achse
liegt und es gestattet, einen einachsigen 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 Rader des Wagens vermittels
doppelter Zahnradiibersetzung.

Die Batterie besteht aus 40 Zellen mit einer
Kapazitat von 500 Ampérestunden. Der Fahr-
schalter hat einschlieBlich der Anfahrkontakte fiinf
Fahrstellungen, drei Riickwirtsfahrstellungen und
zwei Bremsstellungen. 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 Hinterrader 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 Erfahrungen 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
Réder 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 Betrige 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 betrigt
etwa 4,2 bezw. 55 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
beférdernden 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 hauntsich:
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 durchfithrbar, indem man als Zugwagen
den zweirddrigen Vorspannwagen verwendet und
fiir jedes der Anhdngefahrzeuge eine der Be-
anspruchung angepaBte Batterie vorsieht, die auf
ihnen untergebracht wird. Man ist dann in der
Lage, sowohl die Batterien den Anspriichen des
Betriebes der einzelnen Anhanger 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 Anhingewagen 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-
erlaBlich ist dabei die geeignete Konstruktion der
Anbingewagen. Diese werden ebenfalls nur auf
einer Achse mit zwei Riadern aufgebaut und bilden
in Verbindung mit dem Vorspannglied das vier-
radrige Fahrzeug. Beliebt ist die Verwendung von
Kippwagen in dieser Zusammensetzung, Der
Hinterwagen erhalt in diesem Falle eine Karosserie,
die nach hinten iiber die Achse abgekippt werdén
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kann und so ein schnelleres Entladen von Kipp-
giitern ermoglicht. Die Kupplung zwischen den
beiden Teilen, hier besser Verbindung genannt,
erfolgt, indem die nach vorn verlangerten Langs-
triger des Anhidngewagens in die nach auBen
offenen U-Cisen, die den Rahmen des Vorspann-
wagens bilden, geschoben und dort durch Spann-
bolzen befestigt werden.

Es ist in manchen Fillen méglich, vorhandene
Fahrzeuge zu Anhéngern fiir diesen Vorspann um-
zubauen, vorausgesetzt, daB sie der hoheren Be-
anspruchung des motorischen Betriebes gewachsen
sind. Losung, Zusammensetzung und Aufstellung
der beiden Fahrzeugteile geschieht bei dem Hinter-
wagen mit Hilfe von Stiitzbocken und beim Vorder-
wagen mit Hilfe eines Stiitz- oder Rangierrades,
welches zur Haltung der Gleichgewichtslage an die
Hinterseite des Vorspanmexles angesetzt werden
kann. Die Verschiebung des Zugteiles von einem
Anhdnger 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 Fahrmug ein geflliges Aussehen gibt.
Betatigt wird die Kontrollerwalze durch einen
Handschalter, der unterhalb des Steuerrades an
der Steuersdule angebracht ist. Der Kontroller hat
meist zwei Anfahrstellungen, drei Fahrstellungen,
zwei Bremsstellungen und drei Stellungen fiir
Riickwértsfahren. Die Steuerung geschieht durch
Handrad, Steuersiaule 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 hingen schwin-
gend an der Achse und arbeiten vermittels Zahn-
radiibersetzung auf die Riader, Motore und Zahn.
radgetriebe sind gekapselt. Die mechanische Brems-
vorrichtung ist am Hinterwagen angebracht und
der Handhebel zur Betitigung 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 Laufreifen,
da diese fast immer aus Fisen bestehen. Die Ab-
federung des Fahrzeuges geschieht durch Blatt-
federn mit StoBdampfern. Die Bereifung der Rader
des Vorspanngliedes besteht meistens aus Voll-
gummi, Wenn das Fahrzeug lediglich auf Asphalt
zu fahren hat, wie das bei StraBenwaschmaschinen
der Fall ist, so kénnen auch die Rider des Vor-
spannwagens mit Eisenreifen versehen werden. Die
auf den Anhidngern zur Verwendung gelangenden
Batterien haben verschiedene Kapazitaten, welche
zwischen 200 und 300 Ampérestunden schwanken,
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je nach der Beanspruchung durch den Betrieb. Die
maximale Geschwindigkeit ist je nach dem Verwen-
dungszweck ebenfalls verschieden und betrigt 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 GroBen zur
Ausfiihrung. Die kleinere Type reicht fiir eine Nutz-
last von 2 t und die gréBere fiir eine solche von 4 t
aus. Der Fahrbereich hdngt von der GréBe der fiir
jeden Anhingewagen vorgesehenen Batterie und
von der Art des Betriebes ab. Er betragt zwischen
40 und 70 km mit einer Batterieladung.

In selteneren Fillen wird der zweiradrige Vor-
spannwagen selbst mit einer Batterie ausgeriistet
und trigt in diesem Fall auch den Fiihrersitz. Die

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

Eine Wirtschaftlichkeitsberechnung mit allge-
meiner, wenn auch nur angenaherter Giltigkeit 128t
sich fiir diese Wagen nicht aufstellen, da der Vor-
spannteil nicht fiir sich allein, sondern immer nur
in Verbindung mit dem jeweiligen Anhingewagen
beirachtet werden muB und die Verschiedenheit der
Anhédnger 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 elekirischen Fahrzeugen ge-
geben. (Fortsetzung folgt).

Pferd und Elektromobil.

Wir entnehmen der Zeitschrift |, Flektro-
aechnik und Maschinenbau®, Wien, die folgenden
interessanten Ausfiihrungen:

»Die zunehmende Motorisierung des Verkehrs
und in den StraBen unserer GroBstidte, besonders
in den Riesenstidten des amerikanischen Kon-
tinents, 1aBt bei oberflichlicher Beurteilung die
Meinung aufkommen, daB das Pferd seine Rolle
als Zugtier bald ausgespielt haben wird. Die Sta-
tistik lehrt uns natiirlich ein anderes, Man zihlt
auf der Welt 100 Millionen Pferde und andere Zug-
tiere; davon entfdllt mehr als ein Viertel auf die
Vereinigten Staaten. 10 Millionen Pferde sind in
den groBen Stidten 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 anzufiihren.

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 jéhrlich. Aus den
in einem Jahre fiir Hufeisen verarbeiteten Material
lieBen sich 40.000 Zugwagen oder 60.000 Last-
wagengestelle herstellen.

Aus sanitaren Griinden miiBten in den Stidten
tausende von StraBenreinigern beschaitigt werden,
was pro Pferd eine Auslage von beilaufig K 50
jahrlich bedeutet. Die Arbeitskosten, die die Her-
stellung des Futters fiir die Tiere mit sich bringt,
konnen wir mit K 250 jahrlich pro Pferd veran-
schlagen. Die ftagliche Arbeitsleistung eines
Pferdes 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 angesetzt werden.

Die Kosten fiir das Futter, das die Pferde in .

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

Jetzt muB noch fiir die Unterkunft der Tiere
gesorgt werden. Nach Hutchinson hat man
fiir ein Pferd 30 m® Raum, fiir Wagen, Geschirr,
Futterrdume usw. 67 m®, im ganzen also rund
90 m® fiir ein Zugpferd anzusetzen, also beiliufig
einen Raum, wie ihn fiinf Elektromobile benotigen.
Bei den in den amerikanischen GroBstidten 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-
flachen in den Stadten um 50 % steigen.

Nicht zu unterschdtzen sind aber auch noch
die sanitiren MiBstinde, die mit der Unterbrin-
gung von Plerden in GroBstidten verbunden sind.
So sollen jahrlich 100,000 Menschen in den Ver-
einigten Staaten an durch Pferden, bezw. durch

=

—




_neite 14

Pferdefliegen verrursachten Krankheiten erkranken,
die eine wahre Plage fiir die Umgebung von
Stillen sind. Endlich muff man noch in Erinnerung
bringen, daB die niitzliche Lebensdauer eines
Pierdes mit drei Jahren, die eines elektrisch betrie-
benen StraBenfahrzeuges hingegen mit zehn bis
fiinfzehn Jahren angenommen werden kann.

Alle diese Umstande sprechen dafiir, daB man
an die Umwandlung des Plerdebetriebes in den
Elektromobilbetrieb schreiten soll, der sich, wie der
Autor meint, fiir die GroBstidte mit der Zeit wird
durchfiihren lassen. Wollte man in New
York allein den StraBenfahrzeug-
verkehr ganz elektrifizieren, so
wiirden die bestehenden Automo-
bilfabriken zur Herstellung der
Wagen fiinf Jahre damit beschaf-
tigt sein, jene Motorwagen her-
zustellen' die im Laufe von zehn
Jahren abgenutzt werden. Dann
wiirden aber die Elektrizititswerke wvon jedem
durch ein Elektromobil 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
Stidten verwendeten 10 Millionen Pferde durch
Elektromobile ersetzt wiirden, so wirde 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 groBen Vorziige
des Elektromobils gegeniiber einem Pierdefuhrwerk
fiir viele kommunale Zwecke Elektromobile ein-
gestellt haben; so sieht man Elektromobile im
Dienste der Feuerwehr, der StraBenbewisserung,
der Beférderung des Miills, der Krankentransporte,
der Post usw. Amerika hat sich speziell fiir die
Elektrifizierung der Feuerwehr lebhaft eingesetzt,
so daB die Zahl der in diesem Dienste stehenden
Elektromobile stetig anwichst. Auch das Elecirical
Vehicle Comitee von Ipswich, England, welches
mit der Electric 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 Pierde und Stallungen in den Stiadten ver-
ursachten sanitiren Schiden aufmerksam macht und
sie auffordert, sich der vom Sanititsdepartement
in Manchester ausgehenden Bewegung anzu-
schlieBen, die den Ersatz der Pierde als Zugtiere
fiir den StraBenverkehr durch Elektromobile pro-
pagiert. In der Kundmachung werden alle Vorziige
des Elektomobils hervorgehoben. Es arbeitet
geruch- und gerduschlos, ist betriebsGkonomisch
und erfordert die wenigsten Kosten fiir die Her-
stellung der StraBen. Es wird ferner darauf hin-
gewiesen, daB das Benzin-Automobil wegen seiner
schadlichen Gase und den nervenzerriittenden Larm,
den es verursacht, nicht vollwertig ist.

Die Gemeinden werden aufgefordert, der Reihe
nach alle in stadtischen Diensten stehenden StraBen-
fuhrwerke mit Pierdebetrieb durch Elekiromobile
zu erseizen, wodurch nicht nur in sanitirer Hin-
sicht eine wichtige Verbesserung des stadtischen
Lebens erzielt wird, sondern auch den Elektrizitits-
werken, die vielfach in stidtischem Betrieb stehen,
ein namhafter Gewinn zugefithrt wird.

Bemerkenswert ist der Umstand, daB in Eng-
land vor dem Kriege nur eine verhaltnismibig
geringe Zahl von Elektromobilen in Betrieb
standen. Aber als der Krieg ausbrach, alle dienst-
tauglichen Pierde 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 Verhaltnisse bevor.

* *
E 3

Wie man sieht, beginnt der elektrische Wagen
allerorts populdr zu werden, und es steht auBer
jedem Zweifel, daB derselbe auch bei uns bald
allgemeiner eingefithrt 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.
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Wiener Automobilfabrik, Aktiengesellschafi, vormals
Grif & Stift. Die Wiener Automobiliabrik, Aktiengesell-
schait, vormals Griif & Stift, erhiht zufolge Ermichtigung
der Generalversammlung ilirer 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 Erirdgnissen der Gesellschaft vom 1, Jinner 1017
an partizipieren. Den Aktfiondiren wird in GemilBheit der
Statulen das Bezugsrecht auf die Hilfte der neuen Fmis-
sion, sohin auf 1250 Stiick neue Aktien, und zwar zum
Preise von K 400 pro Aktie, bis einschlieBlich 4. Dezember
1916 eingeriumt, und zwar derart, daB auf sechs alte Aktien
eine neue Aktie entiilli. Die restlichen 1250 Aktien wurden
an die Unionbank begeben.

Errichtung einer Aktiengesellschaft, Das Ministerium
des Innern hat ix Einvernehmen mit dem Handels-
ministerium und dem “Kriegsministerium dem August War-
chalowski, Georg Eissler in Wien, Richard Werner und
Otto Werner in Cannstati-Stutigart im Verein mit der k. k.
priv. Bank- und Wechselstuben-Aktiengesellschaft , Mer-
kur® in Wien die Biwliligung zur Errichiung einer Aktien-
gesellschait unter der Firma ,Osterreichische Industrie-
werke Warchalowski, Fissler & Co.. Aktiengesellschaft*
mit dem Sitz in Wien erteill und deren Sfatuten genehmigt,
Die Unternehmung ist eine Heeresausriistungs-, Flug-
motoren- und Geschofifabrik. 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 begrifienen Hardischen Aulomobilfabrik in
Graz iibernehmen. Herr Brinkmann ist in den Kreisen
der Wiener Handlerschaft wohlbekannt, er war etwa drei
Jahre hindurch Niederlagsleifer der Wiener Niederlage
des Hauses Puch und frither in verschiedenen grofien
Betrieben Deutschlands, so unter andern bei der N. A, G.,
kommerziell {itig.

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

Verschiedene Mitteilungen. @)@
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Charakter als Geheimer Baurat verliehen. Diese Verleihung
ehrt gleichermaBen die Persénlichkeit des hochverdienten
T4jihrigen 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. Frof-Biissing, Spezialfabrik fiir Nufzauto Svstem Biis-
sing, Wien, XX., Nordwestbahnstrafie 53. Sublizenz fiir
Ungarn und Balkan: Ganz & Co.- Danubius, Budapest,
(., Kobanyai-ut 31. Zweigniederlassung; Prag, VIIL,
BubnaerstraBe 37.

Kommerzialrat Hoff, Generaldirektor der Vereinigten
Gummiwarenfabriken Harburg-Wien, ist vor kurzem ge-
storben. Der Verstorbene war auch Vorsitzender des
Zentralvereines Deuischer Kautschukwaren-Fabriken,

Berliner Accumulatoren-Werke, Im Konkurs der Ber-
liner Accumulatoren-Werke G. m. b, H. in Berlin soll die
SchluBverteilung erfolgen. Es sind dabei Mk, 170.015,23
vorrechislose Forderungen zu beriicksichtigen. Der zur
Verteilung verfiighare Massebestand beiriigi Mk. 8132,64.

Kraitwagenausfuhr der Schweiz. Nach der Statistik
des schweizerischen Zolldepariements hai die Schweiz im
Jahre 1915 um 287 Millionen Franken Kraftwagen aus-
gefiihrf. Nach den einzelnen Lindern gingen Kraftwagen
mm Werfe von Millionen Franken nach Deutschland 108,
Frankreich 101, England 14, Osterreich-Ungarn  und
Ruminien je 1,0, lalien und RuBland je 0,7, Die Gesamt-
ausfuhr der Schweiz hat sich gegeniiber 1014 verdoppelt.
Die Einfuhr ist in der Kriegszeil sehr gesunken; sie stellie
sich im Jahre 1913 (in Millionen Franken) auf 0.4, 1014
auf 74 und 1915 auf 24.

Kiinstlicher Kautschuk. Aus Ausiralien kommt die
Nachricht, dafl ein Erfinder namens Flint ein Vulkani-
sationsveriahren erfunden hat, mit dessen Hilfe syntheti-
scher Kauischuk zum Preise von 6 Penny pro Plund, das
ist K 140 pro Kilogramm, hergestellt werden kann,

Die Ausfubr amerikanischer Automobile fiir das am
3C. Juni 1916 zu Ende gegangene Fiskaljahr betrug 77.406
Stiick im Werte von 97464381 Dollar; auferdem Teile,
Motoren und Reifen nicht inbegriifen, im Werie von

Autopneu und Massivgummireifen

REITHOFFER

JOSEF REITHOFFER'S SOHNE, GUMMI- UND KABELWERKE

Fabriken in Pyrach bei Steyr (Ober-Osterreich) und Trencsén (Ungarn)
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22536.485 Dollar. Die ausgefiiirien Automobile verteilien
sich auf 21.265 Lastwagen im Werte von 50,805.548 Dollar
und 56.231 Personenwagen im Werle von 40,658.833 Dollar.
Im Fiskaljahr 1915 wurden 37.876 Automobile im Werle
von 60,254.635 Dollar expediert, und zwar 13.990 Lasi-
wagen im Werte von 39,140,682 Dollar und 23880 Per-
sonenwagen im Werie von 21,113.953 Dollar. Einige
Ziffern iiber Reingewinne: In den ersien eli Monaten des
Fiskaljahres 1916, das am 30. Juni endete, hat die General
Motor Co. fiir verkaufte Wagen 144 Millionen Dollar ein-
genommen, das ist um 58 Millionen Dollar mehr als in den
eli Monaten des Fiskaljahres 1915, In den elf Monaien
1016 wurden 121.113 Automobile erzeugi gegen 68.604 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 erzielf.

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

Im Monate Juli ging die Einfuhr dageegn erheblich
zuriick, denn laut Mitteilung des Handelsamtes in
Washington sind im Juli dieses Jahres aus Amerika nur
1243 Lastwagen im Werte von 3,062.670 Dollar und 5253
Personenaufomobile im Werte von 3,663.563 Dollar aus-
gefithri worden. Hiezu kommen noch Automobilbestand-
teile (ohne Motoren und Reifen) im Werte von 1,030.111
Dollar. Wihrend der sieben Monate - Jinner bis einschliefi-
lich Juli dieses Jahres umialBte die Ausfuhr 11.373 Lasi-
wagen im Werte von 30,725.682 Dollar, ferner 38.407 Per-
sonenwagen im Werle von 25,897.743 Dollar und Bestand-
teile im Werte von 13,175.266 Dollar.

Im Juli 1915 wurden 2469 Lastwagen im Werle von
€,803.001 Dollar ausgefiihrt, desgleichen 4118 Personen-
automobile im Werte von 3,835.347 Dollar und Bestandteile
im Werie von 1,663.997 Dollar. Fiir die sieben Monate des
verflossenen Jahres lauten die Ausfuhrziffern 13.428 Last-
wagen im Werte von 37,400.768 Dollar, ferner 22.897 Per-
sonenwagen im Werte von 20,454.354 Dollar und Bestand-
teile im Werte von 7.343.119 Dollar.

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

Wihrend des Monates Juli war Frankreich der beste
Abnehmer auf dem amerikanischen Automobilmarki. Es
bezog 538 Wagen im Werte von 1,354.068 Dollar. Im Juli
vorigen Jahres war die Ausfuhr nach Frankreich noch
eiwas hoher, nimlich 615 Wagen. Sehr deuflich tritt die
gesteigerte Ausiuhr nach Frankreich beim Vergleich der
Ausfuhren von Jinner bis Juli 1915 und 1016 zuiage. Sie
erhohte sich von 4268 auf 5655 Wagen.
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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 2619. Von
Janner bis Juli 1915 kamen aus Amerika 14,494 Wagen
nach England, heuer im selben Zeitraum nur 6281.

Nach RuBland wurden im Juli 280 Wagen geliefert,
wihrend der sieben Monate 1313 Stiick, Nach Kanada ist
die Ausfuhr noch immer im Steigen begriffen. Sie betrug
im Juli 600 Wagen gegen 043, desgleichen 8610:3016 fiir
die siebenmonatige Periode.

Die Ausiuhr nach Siidamerika hat sich in den letzten
Monaten so gehoben, daB das statistische Bureau zu
Washington nicht mehr die Gesamirubrik . Siidamerika*
wiihlt, sondern die wichiigeren Staaten einzeln anfiihrf. So
wurden im Juli dieses Jahres ausgefiihrt: nach Argentinien
888 Wagen (Jinner bis Juli 6353), nach Chile 125 (Jinner
bis Juli 551), nach Brasilien 55 (251), nach Venezuela 84
(361), nach dem iibrigen Siidamerika 146 (567).

Alt-Gummi

und Gummiabfiille

osef Kohn

Wien, VI., Briickengasse 16.
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OFFIZIELLE MITTEILUNGEN

Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur Forderung des Elektromobilverkehres.
Prisident: K. k. Reglerungsrat Professor Carl Schlenk.

Vizeprisidenten:

Direktor Eugen Karel, Gemeinde Wien—Stidt. Elektrizititswerkey Direktor Franz Scheinig der Tramway- und Elektrizititsgesellschaft Linz-Urfahr.
Schriftiiihrer: Betriebskonsulent Ingenieur Stefan Popper, Wien-Weidlingau ; Oberingenienr Karl Wallitschek, Wien.
Kassaverwalter: Ing. Otto Fretherr v Credik; Ing. Direktor Lidwig Gebhard.

Vorstandsm lfr_,ll der: Oberinspektor Ing. Karl Deck, lJelenlic Wien—Stadt. Elektrizititswerke ; Direktor Karl Fabian des stidt Elektrizi-
titswerkes Teplitz-5Schiinau ;. Betriebsleiter Avgust Fembeck des Elektrizititswerkes der Stadtgemeinde Klosterneuburg: Direktor A. Gertels des
Elekirizitiiswerkes Osthihmen in Travtenaw tadthaudirektor Goldemund, Wien:; Direktor Hans Huber der Lokalbahnen Innsbruck: Direktor
Rudolf Kovanda des Elekirizitiitswerkes der “\tuit Metk ; Direktor Wilhelm Pleiler des Elektrizititswerkes der Stadigemeinde Tulln; Oberingenieur
Poschenrieder, Prokurist der Osterr, Siemens-Schuckertwerke ; Stadtbaudirektor Prokop, St. Polten; Gemeinderat Oberingenieur Alnlb Schabner,
Baden bei Wit Direktor Karl Schwarz des Elektrizitiiswerkes Teschen ; Oberingenieur Seckward der Osterr Daimler-Motoren A.-G., Wiener-
Neustadt ; wsschull k. k. Re it Professor Josef Sturm, Wien; Sektionsrat im k k. Ministerium des Aubiern Dr. Eduard ‘S:-:harlel-;

Ing. Armin Weiner der kirizittitsgesellschaft, Briinn ; Dircktnr Ing. August Wrabetz der Brilnner Elektrischen Strabenbahnen.

- Technisches Komitee flir fachliche Beratung und Propaganda: 5 . {
Betricbskonsulent Ing. Stefan Popper; Oberingenieur Karl Wallitschek; qnspestor Anfon Wagner; Obering. Seckward; Oberingenieur Poschenrieder
Wirtschaftskomitee: Ing. Otto Freiherr von Czedik : Oberingenieus Alois Schabner; Direktor Ludwig Gebhard.
Rechnungsrevisoren: Prokurist Karl Pergandé; Dr. T. E. Wurdack, Rechiskonsulent der Firma FroB-Bllssing-Werke und Sekretir des Ver-
bandes Gsterr. Automobilindustrieller, — 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).

Direktor

AUFROF! AOFRUF!

Die
Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
Forderung des Elektromobilverkehres

ist bemiiht im Bereiche der bestehenden und neu zu schaffenden Elektrizitdtswerke, durch
Verbreitung allgemeiner Kenntnisse und Beratung der Interessenten, Erstellung von Kosten-
anschl&gen und Prciekten, die Einfiilhrung elektrischer Fahrzeuge zu begiinstigen und zu férdern.

Da diese Tatigksit

im besonderen Interesse der elekirischen Zentralen gelegen ist,

werden die Leitungen der Elektrizititswerke 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.

Die Gesellschaftsleitung.

e By
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An die Herren Direktoren und Betriebsleiter der

I Flek trizitiitswerke.

Sie werden hoflichst

um Antwort gebeten:

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

2. Konnte eine geniigend frequentierte Postlinie nicht elektrisch betrieben werden, das heilit 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, 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., 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, 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.

IThr Werk liefert SsSstrom,

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

Wir helfen Ihneéen duch Beratung und Erfah-

rungen Elektros einfiihren.

Helfen Sie LAXASS in unserer Werbearbeit !

G A= e

Litaé‘_‘z Werk ‘izh?gs H’SM_fti“l‘}aé Volkswirtschaftliche Gesellschaft zur
1 emelde 1gie 3 .
ok ; Forderung des Elektromobilverkehres

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

Wenn nicht, bitten wir um
freundliche Anmeldung!
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Fachschrift fiir Bau und Betrieb elektrischer Fahrzeuge.

Schriftleitung und Verwallung: Wien-Weidlingau. _Das Elektromobil* kann vom =

Telephon interurban: Weidlingau 1V/38.
Erscheint monatlich.
Beitriige werden honoriert.

Verlag oder durch den Buch-
handel bezogen werden,

Bezugspreis : —

Inserate laut Tailf, ———o-——
Osterreichisches Postsparkassenkonto Nr. 125.668.

Kronen 10.—, Mark 10.—, Franecs 15.— j&hrlich.

Ne dg=a@Ba ™"

Wien, Dezember 1916,

L. :lahrgang.

INHALT ; Offizielle Mitteilungen der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft zur Forderung 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. Riadiger, 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. Frstere tritt zu dem an-
gegebenen Zweck aus Wirtschaitlichkeitsgriinden
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 diirite eine eingehende Betrachtung und
Bewertung der fiir die einzelnen Betriebsarten zu
erwartenden Anlagekosten und Betriebsaufwendun-
gen nicht ohne Interesse sein.

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

Die verschiedenen, fiir alle drei Betriebsarten gleich-
méBig angenommenen Streckenlingen 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 einstindigen Wagenfolge angenom-
men, bei der 15 und 25 km-Strecke mit einer ein-
stiindigen 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
Hilie der beigefiigten graphischen Fahrplane ist
zum Zwecke der Kostenbestimmung die erforder-
liche Zahl der Fahrzeuge fiir jede Streckenlange
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
Ziffern hier vorweg zusammengestellt und dazu die
Personalbedarfziffern vermerkt:

~ SEMPERIT“-Massivreifen

im Gebrauch die billigsten!
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Einhalbstiindlicher Verkehr.
3 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . 2 Wagen 4 Personen
Benzin-Omnibus . . . .2 4 s
Akkumulatoren-Omnibus . 2, 4 W
3 Batterien
einschlieBlich Reserven
6 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . 3 Wagen 8 Personen
Benzin-Ommnibus:.., <. & -3 8 i
Akkumulatoren-Omnibus . 3 ,, 8
3 Batterien
einschlieBlich Reserven

1"

Einstiindlicher Verkehr.
6 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . 2 Wagen 4 Personen
Benzin-Omnibus . . . .2 4 a5
Akkumulatoren-Omnibus . 2 4 "
2 Batterien
einschlieBlich Reserven
15 km-Strecke.

Elektr. StraBenbahn . . 3 Wagen 8 Personen
Benzin-Omnibus. . . . . 3. 8 =
Aldkumulatoren-Omnibus . 3, 8 =

4 Batterien
einschlieBlich Reserven
25 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . 4 Wagen 12 Personen
Benzin-Omnibus . . . .4 12 i
Akkumulatoren-Omnibus . 4 ,, 12
5 Batterien
einschlieBlich Reserven

»

50 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . . . 7 Wagen 24 Personen
Benzin-Omnibus . . . .8 24 -
Akkumulatoren-Omnibus . 7 20 i
Q Batterien
einschlieBlich Reserven

Zweistindlicher Verkehr.
50 km-Strecke.
Elektr. StraBenbahn . .4 Wagen 12 Personen
Benzin-Omnibus . . . .4 12 W
Akkumulatoren-Omnibus . 4 12 2
5 Batterien
einschlieBlich Reserven

Zur Ermoglichung eines einwandireien 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 290.000 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 200,000 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:

I. Ausbau der elekirischen StraBenbahn mit ein-
gleisiger Strecke,

A.Anlagekosten.

1. Gleisanlage.

In seinem Aufsatz , Wirtschaftlichkeitsverhalt-
nisse der elektrischen Bahnen®, welcher in der Zeit-
schrift ,,Die Fisenbahntechnik der Gegenwart im
Jahre 10902 erschienen ist, gibt Herr C. Zehme die
Gleiskosten fiir eine eingleisige Strecke mit I m
Spurweite ohne Grunderwerb, die Gleise teilweise
auf StraBen und teilweise auf eigenem Bahnkorper
als Rillen- oder BreitfuBschienen mit einem Gewicht
von 40 kg pro Meter, fertig verlegt, mit Mk. 33.500
pro Kilometer an. Dieser Preis erhtht sich nach
seinen eigenen Angaben fiir 1435 mm Spur, also
normale Spurweite, um Mk, 2250 pro Kilometer.
Fs sind deshalb in dieser Zusammenstellung die
Anlagekosten fiir 1 km einfaches Gleis mit Mark
35.750 angenommen.

2. Oberleitungsanlage.

Zehme gibt in seinem vorerwéahnten Aufsatz
an, daB die Anlagekosten fiir 1 km Oberleitung aui
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. (. 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 simtliche Betriebs- und Reservewagen
Raum zu bieten, sondern es geniigt, wenn ein ge-
wisser Prozentsatz der Wagen Platz findet. Die
tibrigen Wagen kénnen 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. Fir 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 Halle fiir zwei Wagen benétigt.
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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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1stiindiger 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-
trigt 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 FEnergieverbrauch von 400 W-St. pro
Wagenkilometer ergibt. Bei 9 Pfg. 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-
Jeuchtung ist hiebei nicht beriicksichtigt. Die Auf-
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 Pig. pro Wagenkilometer fiir diese kleineren
Kosten rechnen.

3. Personal.

Jeder Wagen wird von einem Fahrer und
einem Schaffner bedient. Die Leute kénnen aber
nicht ununterbrochen Dienst tun, sie miissen ab-
gelost werden, da die Dienstzeit pro Tag nicht
mehr als 10 Stunden betragen darf, die Fahrzeuge
aber taglich 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 % vom Anlagewert an.
Rechnet man diesen auf den Wagenkilometer um,
so erhilt 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 7] fiir
ausreichend.

d) Mechanischer Teil. Fiir den normalen Ver-
schleiR und die daraus erwachsenden Unter-
haltungskosten sowie fiir die durch gelegentliche
Unfille, 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.

) Elektrischer Teil der Wagen. Fiir die Unter-
haltung der elektrischen Antriebe und Zubehorteile
ist mit einem Betrag von 1,5 Pig. pro Wagenkilo-
meter zu rechnen. Zehme gibt 14 bis 1,6 Pig. an.
Dietl rechnet fiir den mechanischen und elektri-
schen Teil zusammen mit 2 bis 4 % vom Anschai-
fungswert des Wagens und erreicht damit noch
nicht die Hilfte der eingesetzten Werte, was zu
glinstig erscheint.

5. Abschreibungen.

a) Gleisanlage. Die Gleisanlage ist einem
mehr oder weniger erheblichen Verschlei unter-
worfen, je nachdem die Strecken viel oder wenig
befahren werden. Anderseits ist das zur Verwen-
dung gelangende Material bei sorgfiltiger 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 % . Diese Ab-
schreibungsquote ist daher auch als ausreichender

 DAS ELEKTROMOBIL.

Seile_ 1

Mittelwert fiir die nicht erhebliche Belastung der
in Frage stehenden Strecken der Berechnung der
Wagenkilometerquote zugrunde gelegt.

B
i

1L

I""L =

joo

anzen 3 B:lil{!ricil und 1 Reservebatterie.

Geschwindigheit 20 km,

= =
o
=mE
= i
= A
=
=
Ea
2
=
® o
= o
=] =
= -
3
- =:]
w =
. 3
E = o
= = [
= 2
1 3
— - =
- =
k 3 5
o ol
= 2
£ | g
L= = O
E 5
e = o
5 = g
ug
= =
= @
=
= —
. =
= =
— =4
o
7
—
7
a3
s
5
=
®
)
= iz e
e g
- — =
=
- _ - —— 2
® = P 8
2 — e =
2 e =
= e =
E -
——— = — =
= = — =
E =
B =
o o= =
= E ——— . e e =
5 —— B
2 =
= == 3
e Lo = — o
= = =

nach einer nochmaligen

b) Wagenhalle und Werkstatt. Die Abschrei-
bungen, die unter dieser Position zum groBen Teil
Gebiude betreffen, sind mit 4,5 9, des gesamten
Anschaffungswertes als geniigend hoch-anzusehen.
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¢) Oberleitung. Fiir den Fahrdraht sind nach
Zehme 125 bis 824 % und fir die Maste und
Spanndrahte 34 bis 25 9% des Anlagewertes als
Abschreibungsquote anzusetzen. Es kann daher
ein Mittelwert von 3,7 %, fiir die gesamte Ober-
leitung angenommen werden, der sich ergibt, wenn
man den Fahrdraht im Mittel mit 10 % und die
Maste und Spanndrihte im Mittel mit 3 9 ab-
schreibt und annimmt, daB die Kosten des Fahr-
drahtes etwa ein Zehntel der Gesamtkosten der
Oberleitung ausmachen.

d) Wagenpark. Die lLebensdauer der Fahr-
zeuge hangt von der Schonung des Materials und

e
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der Sorgfalt der Instandhaltung ab. Bei den verhalt-
nismiBig hohen Betrigen, die fiir letztere in Ansatz
gebracht worden sind, ist daher mit einer langen
L ebensdauer zu rechnen, so daB die Abschreibun-
gen nicht hoher 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 berechtigt
anzusehen, daf die Kapitalien fiir derartige gemein-
niitzige Unternehmungen zu billigem Zinsfull be-
schafft werden konnen. (Fartsetzung folgt.)

Kommerzialrat A. FroB-Biissing iiber Lastwagen.

Herr Kommerzialrat A. FroB-Biissing ist unser
groBter 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
sAllgemeinen 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 glanzen, und selbst
Wettbewerbe waren selten und wickelten sich ge-
wohnlich nur im Beisein der Zunichstbeteiligten,
niamlich 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 gréBere Leistungsfahigkeit des Auto-
mobils gegeniiber dem Pferdegespann, die sich be-
sonders im Kriege so glinzend bewiahrt. Man ver-
langte von dem Automobil, daB es ebenso primitiv
sei wie das Pferdegespann, sowohl in seiner Aus-
fithrung als auch in Bezug auf die Betreuung. Und
da das nicht ging, scheiterten die aussichtsreichsten
Geschifte.

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 einmal eine Zukunit, wobei man

sich gewohnlich als Nachsatz dachte: wenn’s einer
erlebt. Die Zukunft schien in unendlicher Ferne zu
liegen. Doch es verhilt 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
Erfillung gegangen: allerdings muBte 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 zogerte, in
der Fabrik ,,mobil* zu machen, um fiir den groBen
cAufmarsch® 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 selbstverstiandlich nie
mehr, als man von einer Type innerhalb Jahresirist
verkaufen kann, und das muB eine Serie sein. Es
hieB also, mit einem Schlag so viele neue Werkzeug-
maschinen anzuschaffen, als voraussichtlich notig
sein wiirden, desgleichen die Griinde zu kaufen, die
Gebiude zu errichten, den Arbeiterstand zu ver-
mehren und fiir die nétige Anzahl von Beamten zu
sorgen. DaB das keine leichte Aufgabe war, wird
man begreifen. Das leichteste war damals noch die
”QIDEIHtllﬁﬁlll‘tg der Werkzeugmaschinen. Es wird
vielleicht alle jene, die heute nur mit Miihe und Not
trotz ganz enorm gesteigerter Einkaufspreise Werk-
zeugmaschinen zu erhalten vermogen, mit Staunen
erfiillen, 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
1914, Ich bekam die Werkzeugmaschinen damals
noch billig, sofort, in guter Qualitit und von den
besten Konstruktionen. AuBerdem in so ausreichen-
der Menge, daB der niichste groBe Nachschub erst
im Mai des Jahres 1015 notwendig war. Schwie-
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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
grofer, wurde auBerdem bei der ersten Mobilisie-
rung und auch spiter reduziert, besonders soweit
es sich um jiingere Leute handelte, und es konnien
die neueiniretenden Leute nicht so mit gelernten
Arbeitern durchsetzt werden, wie dies unter nor-
malen Verhilinissen geschehen wire. Aber Schwie-
rigkeiten sind doch nur dazu da, um iiberwunden
zu1 werden, und so ist auch das heute beinahe ein
erledigter Standpunkt.

Noch ein groBes Fragezeichen stand vor dem
Beginn der grofen Fabrikation, es war die Be-
schaffung des Materials. Ein Lastautomobil braucht
verhiltnisméBig viel und vielerlei Material, und es
muB 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 3'4 Tonnen aul-
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 Biissing-
Lastwagen, die sich im Frieden eines so guien
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 {berraschendem Erfolg. Die
Heeresleitung — der ich weitgehendes Entgegen-
kommen der Industrie gegeniiber nachrithmen mub

hat drei wichtige Punkte aufgestellt. Sie lauten:

1. Steigerung der Erzeugungsiahigkeit bis zur
AuBersten Grenze,

2. Verwendung nur inlandischen 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 Lastwagenfabri-
kation, wie sie vor dem Kriege bestand, das heifit
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, wei3 nur der, der fabriziert.

Inlandisches 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 ploitzlich
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 MaBstab anzulegen. Im Auto-
mobilismus, das ist eine alte Geschichte, spielt die
Erfahrung eine proBe Rolle, sie ist oft mehr wert
als Gelehrsamkeit. Und diese Erfahrung mubBten
unsere Materialfabrikanten eben erst erringen. Wir
mubBten 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 enisprechenden 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 oOsterreichisch-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 lingst ge-
wullt, denn urspriinglich wire es doch niemand
eingefallen, einen Lastwagen mit Gummireifen zu
bestellen. Man hitte es gar nicht gewagt, einem
Kaufer die Verwendung von Gummireifen empfeh-
len zu wollen, denn das hatte eine wesentliche Er-
hohung des Anschaffungspreises und zunéchst
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 fiahrt mit den Eisenridern bei entsprechender
Konstruktion des ganzen Wagens und wenn auch
langsamer und mit mehr Reparaturen, tatsichlich
gut, wenngleich sie Lirm 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 StraBe ergibt, das Leerdrehen der Réader,
wird durch entsprechende Vorrichtungen weit-
gehend behoben.

Wenn man sagt, daB Hindenburg mit der
Eisenbahn die russische Dampfwalze aufgehalten
hat, so mufl 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 Bedeutung 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 von Verwundeten, die mittels
Auto ins Spital beférdert wurden und so recht-
zeitig Pilege 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
Beriihrung gekommen. Kutscher, Bauern, Hand-
werker sind heute Automobilfithrer; 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
konnen seiner weiteren Zukunft mit Ruhe entgegen-
sehen.

I Abonnenten des Blattes erhalten alle gewiinschten Fachauskiinfte kostenlos! |!
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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 Miittler, der bekannte Pneumatik-Fachmann, veriiffentlichle in der , Newen Freien Presse® Liiralich den
nachsiehenden interessanten Artikel zw der viel wmstrittenen Frage der Usberxahl an Redfendimensionen. Wir behalten
uns vor, noch auf diese Angelegenhedt suriickswkommen.

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 Riesenhafte,

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 gréfiter und kleinster sage und
schreibe 00 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, Handler ist, wenn so
riesige Summen an der Erzeugung so vieler Dimen-
sionen verschwendet werden, unabgesetzte Reifen
durch jahrelanges Lagern oft briichig, porés, 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 unnotige 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 X 105
815 > 105 oder besser noch 815 X 120
805 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 miiBte 880 < 120 —
895 > 135 sein, das hieBe ins Pneumatische iiber-
setzt, daB man 880 > 120 in Felgen 895 X 135
montieren konnen miiBte und umgekehrt, was
aber absolut nicht der Fall ist, da — wieder miiBten
dem Mathematiker die Haare zu Berge stehen —

miBt. 020 % 120, sollte man meinen, wire auch
kleiner als 935 > 135, der ist aber nach dem Hexen-
einmaleins der allergroBte aller existierenden
Mantel und ist mit 875 Millimeter Gesamthohe um
5 Millimeter gréBer als der 935 > 135 mit bloB
870 Millimeter Gesamthohe, der doch nach der
Mathematik eigentlich um 15 Millimeter héher sein
sollte. 895 > 135 sollte wieder um 15 Millimeter
hoher sein als 880 X 120, wahrend gerade um-
gekehrt der 880 > 120 um 20 Millimeter hoher ist.
Diese Beispiele lieBen sich ins Unendliche weiter-
spinnen.

805 % 135 bloB 825 Millimeter, wahrend der, wie
man annehmen miiBte, kleinere 880 X 120 viel
grober, iiber 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 XX 90 mit Durchmesser der Felge 626-8

0% 90 2 T Gt
R i IACNES SR
8205100 | ! NS0
810 90 ,, " " w 0705

Insgesamt existieren bei Massivreifen 119 Di-
mensionen, sage und schreibe hundertneunzehn
verschiedene GréBen, die im lichten Durchmesser
untereinander mitunter um bloB 5 Millimeter
variieren. Hat das einen Sinn und Existenzberech-
tigung? Koénnte 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 820 130, 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, daB
fiir Wagen, die im Flachlande verkehren oder in
Stidten mit wenig Niveaudifferenzen Verwendung
finden sollen, gréBere Ubersetzungen und hohere
Reifen bessere Dienste leisten kénnen, so verdopple
man die obigen fiinf GroBen auf zehn Dimensionen.

Der gegenwirtige Weltkrieg hat ja so vieles
Neues in technischer Beziehung gelehrt, das im
kommenden Frieden Verwertung finden wird, er
hat alle Erwégungen ins Rollen gebracht, hoffent-
lich wird er auch mit den Bereifungsdimensionen
griindlich aufriumen, 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 guie 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-
fungsratssitzung der Osierreichischen Brown-Boveri-Werke
wirde u. a. beschlossen, um die Leistungsfihigkeit der
Gesellschait zu erhdhen, eine grobie, nach den mneuen
wihrend des Krieges gemachten Erfahrungen eni-
sprechende Fabrik an der Peripherie der Stadt zu errichten.
Zur Beschaffung der hiezu notigen Mitiel wird in der
Generalversammiung der Antrag gestelll werden, das
Aktienkapital von K 4,500.000 auf K 8,000.000 zu erhdhen,
und ist durch ein Ubereinkommen mit der tsterreichischen
Daimler-Motoren-Aktiengesellschait Vorsorge getrofien,
dafl dieselbe die neuen Akfien iibernimmt. Gleichzeitig
wurde durch einen langiristigen Vertrag dem dauernden
Interesse, welches die Daimler-Motoren- Aktiengesellschalt
an die Brown-Boveri-Werke A. G. nimmt, Rechnung
getrageil.

Flugzeug- und Automobil-Bestandteile-Fabrik Gesell-
schaft m. b. H. Wien, XIII;, Kueisteingasse 17 und 19,
Gegenstand des Unternehmens ist die fabriksmiBige Her-
stellung und der Vertrieb von Bestandteilen fiir Flugzeuge,
Automobile sowie iiberhaupt fiir alle Arfen von Land-
Luft- und Wasserkraitfahrzeugen. Hohe des Stammkapitals:
K 200.000. Daraui geleistete Bareinzahlungen: K 100.000.
Geschiftsfiihrer: Eduard Wawrina, Gesellschaiter der
Firma Wawrina & Co. in Wien, und Richard Weich,
Gesellschafter der Firma Weich & Co. in Wien. Rechits-
verhilinisse der Gesellschait: Die Gesellschait beruht auf
dem Gesellschaftsvertrage vom 3. November 1916 samt
Nachtrag vom 6. Dezember 1916. Vertretungsbefugt: Beide
Geschiftsfiihrer kollektiv,

Josef Bardi Automobil- Aktiengesellschaft. In der
kiirzlich unter dem Vorsiize des Barons Eugen Kohner
abgehalienen auBerordenilichen Generalversammlung er-
statlete die Direktion davon Bericht, dab die Ungarische
Gummiwarenfabriks-A.-G. die auf die Ubernahme neu-
emittierfer Aktien beziigliche, friiher erworbene Option
ausgeiibt und dadurch die Aktienmajoritit der CGiesellschaft
erworben habe. Infolge dieser Transaktion wurden die
Delegierten der neuen Inferessenten, und zwar Béla Rechi-
nitz. Karl Pikler und Emil Kornfeld, in die Direktion
gewiihlt.

A. Horch & Co., Motorwagen-Werke-A. G. in
Zwickau, Der Auisichtsrat schligt nach einer aus Leipzig
vorliegenden Drahtmeldung die Verteilung von 15 %
Dividende vor. Der in den vier vorangegangenen jahren
zur Ausschiiltung gelangte Satz ist damach unverindert
geblieben.

Die Schweinfurter Priizisions - Kugellager - Werke
Fichtel & Sachs haben dem bekannten Automaferialfach-
mmann Herrn Gustav Killmey ihre ausschlieBliche Vertretung
iibertragen. Herr Gustay Killmey, dessen Gieschiftslokali-
{iten sich in Wien, IV., FavorifensiraBe 17, befinden, wird
sweilellos seine Eriahrungen und Beziehungen bei dem
Veririeb der F & S Lager vorziiglich zu verwerien ver-
stehen, wobei ihm der internationale Ruf der Firma
Fichtel 8 Sachs und die iiber jedes Lob erhabene Giile
der Fabrikate dieses Hauses wirksam unierstiitzen werden.
Die F & S Lager, welche in den verschiedensien Aus-
filhrungen 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
Maschinenindustirie eingebiirgert, seit man zur Erkenntnis
gelangl ist, daf die Beseitigung der Reibungswiderstinde
bei verbindenden Teilen von hoher Bedeutung fiir die er-
zielte Nuizleistung isi.

Forderung des Elekiromobilverkehres in der Schweiz.
Fiir die Forderung des elekirischen Kraitiahrwesens in
der Schweiz ist bis dahin von den Elekirizititswerken so
gut wie gar nichis gefan worden, obgleich kein zweites
Land der Welt so mit ,weiBer Kohle* gesegnet ist und auf
die vielseitigste Ausniitzung seiner Wasserkrifle so bedacht
sein sollte, wie die Schweiz. Je mehr elekirische Kraftwagen
laufen, um so mehr Sirom konnen die Werke verkauien,
ind zwar handelt es sich um die Abgabe von Nachtstrom,
also nicht um grifere Maximalbelastung, sondern um
Ausfiillung der Diagrammtiler. Auf diesem Umstand hat
die Fach- wie die Tagespresse der von der Benzineinfuhr
beinahe abgeschnittenen Schweiz seit Kriegsbeginn immer
wieder hingewiesen. Einigen Eriolg nun hatte ein Aufruf
der Zeitschriit ,Das Flekiromobil® an die Elekirizifits-
werke, in dem einem besseren Zusammenarbeiten dieser
\‘G’eré‘e und der erzeugenden Fabriken das Wort geredet
wurde,

Autopneu und Massivgummireifen

REITHOFFER

JOSEF REITHOFFERS SOHNE, GUMMI- UND KABELWERKE

Fabriken in Pyrach bei Steyr (Ober-Osterreich) und Trencsén (Ungarn)
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| Elektrizitdts-
I Rktien- O
Gesellschaft
vorm.

' Prag.

Wiener
Bureau
lll. Bezirk,

(Marxer-
gasse 38.

Ansitht der
Fuhrll?'snnln]cnln
Uysoéan bel Prag.

Elektrlsme Husrustung von EleRfromobilen:

Uerbund- Automobilmotoren, Hantroller, Anlafwiderstinde, Schalttafeln, Beleuthtungskbirper.
Komplette Ladestationen fiir Akkumulatoren.
Reparatur von Maschinen und Bpparaten, auch fremder Provenienz.

-------------------------------------------------------------------------
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l’n eumatiks und Massivreifen |

und Gummiabfille

im Gebrauch
die billigsten

WIEN XIII/3

Josef Hohn Oesterreichisch - Amerikanische )

Wien, VI, Briickengasse 1. Gummiwerke -Actiengesellschaft
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