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TEKNISK BIBLIOTEK

Moderne Anvendelse af Akkumulatorer

Eftertryk fra Tidsskriftet "Elektrotechnik und Maschinenbau”

Dr. H. Beckmann.

Ved de mangeartede Krav, der i vor Tid neaesten daglig i ny
Form stilles til Trafiken, har der vist sig et ikke ubetydeligt Antal af
Opgaver, hvor ARkumulator-Kéretéjer bedre svarer til de tekniske
og 6konomiske Fordringer end et hvilketsomhelst andet Befordrings-

middel. Disse serlige Anvendel-
sesomraader skal i det félgende
blive indgaaende omtalt; férst maa
der dog folge en kort Forklaring
over selve ARkumulatoren, og da
her i Europa kun Blyakkumulatoren
har vundet praktisk Betydning,
skal denne Beskrivelse indskraenkes
til kun at galde denne Art af
ARkumulatorer (Fig. 1 og 2). b

Man skelner ved Blyakkumu-
latoren mellem de brune positive
Plader og de graa negative; Plader
af samme Polaritet er forbundet
indbyrdes ved Blylister. Plader af :
forskellig Polaritet er adskilt ved
Isolation, nutildags som oftest ved ‘
Treebreedder. Som Elektrolyt, d.v.s.
den Vaedske ved Hjeelp af hvilken !
den kemiske Omseetning gaar for sig, tjener fortyndet Svovlsyre. L
Plader og Syre bliver omsluttet af et Kar af Glas, Ebonit eller af
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Tree, som indvendig er forsynet med en Blykappe. Paa og i Pladerne
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befinder sig den aktive Masse, paa de positive, naar de er fuldt
opladet, Blyoverilte, og paa de negative fint fordelt Bly. Ved Afladning
opstaar der paa begge Pladearter Blysulfat, hvilket sker ved at
' Blysaltene indgaar en For-
bindelse med Svovlsyren,
som saa igen ved Ladning
bliver frigjort. Den Strém-
|| styrke, man kan udtage af
#® en Akkumulator, afheenger
af Pladernes Storrelse, An-
tal og Konstruktion. En
Celles Speending udgér 1,8

til 2 Volt; vil man opnaa

Rl 3. ) .

storre Spaending, saa bliver
flere Akkumulatorceller forbundet med hinanden i Serie.

Neesten lige saa leenge, der har eyisteret praktisk brugbare

ARkumulatorer, har man ogsaa forségt at anvende disse som Drivkraft

til alle Arter af Kéretsjer. Naturligvis maatte man forst, ogsaa ved

Tilfeelde hvor Forsdgene mislykkedes, samle Erfaringer for i hvert

Fig. 4.

enkelt Tilfeelde at kunne afpasse Akkumulatoren efter de seerlige
Driftsforhold, og maatte endvidere leere den naturlige Greaense for en
Akkumulators Anvendelsesmulighed at kende, férend man kunde
opnaa tilfredsstillende Resultater. Saaledes turde man f. Eks. ikke
vente, at et Akkumulatorlokomotiv i al Almindelighed kunde fortreenge
Damplokomotivet eller det elektriske Lokomotiv med Luftledning.
Tveertimod er det naturligvis kun bestemte begreensede Omraader,




,;”; o

paa hvilke et ved en Akkumulator drevet Lokomotiv besidder uom-
stridelige Fordele i Sammenligning med andre Driftsarter. Sammen-
lignet med et Damplokomotiv har Akkumulatorlokomotivet, ligesom
det elektriske Lokomotiv med
Luftledning, det Fortrin at besidde
en langt storre Enkelthed, Ren-
lighed og Tilforladelighed; dertil
kRommer, at et AkRkumulatorloko-
motiv i al Almindelighed ogsaa
er veesentlig billigere i Driften,
begrundet paa at det ikke er
nédvendigt at have en fagud-
Fig. 5. dannet forholdsvis hoijt lonnet

Mand som Férer, idet enhver
intelligent Daglejer kan anvendes hertil, og fordi Lokomotivet ikke
bruger nogen Energi i Driftspauserne; brandfarlige Rum kan uden
Risiko befares med AkRkumulatorlokomotiver. Man vil altsaa anvende
dem overalt, hvor elektrisk Drift er 6nskelig, men hvor en Luftledning

Fig. 6.

vilde foraarsage unddige eller forstyrrende Komplikationer, altsaa
fremfor alt der, hvor det drejer sig om udstrakte Rangeranleag,
endvidere i Fabrikdrift og fremfor alt ved Bjerggruber, hvor Luft-
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ledninger som bekendt kan give Anledning til mange forskellige
Farer, i Saerdeleshed kan de ved Jordforskydelser i Grubegangene
foraarsage Explosioner.

Ved de férste Akkumulatorlokomotiver havde man simpelthen
anbragt Batteriet og en Elektromotor i en Godsvogn, og Motoren
drev da sandsynligvis ved Removerféring Vognens Aksel (Fig. 3).
Figur 4 viser et moderne Akkumulatorlokomotiv, som det saedvan-

Fig. 7.

ligvis i forskellige Stérrelser og Konstruktionsarter anvendes i Fabriker.

En seerlig Form for Udférelsen af et Fabrikslokomotiv er Kran-
lokomotivet med Akkumulator (Fig. 5). Vaegten af Batteriet, der
uden Vanskelighed lader sig anbringe tilstreekkelig lavt, giver Kranen
en serlig Stabilitet, og Kranen har endvidere det Fortrin, at den
hverken ved Koérsel eller Svingning af Byrden forhindres i sine
Bevaegelser af Luftledninger.

Som allerede bemeerket, finder Akkumulatorlokomotiver et ud-
meerket Anvendelsesomraade i Bjergveerker. Figur 6 viser et af de
forste Lokomotiver af denne Art; det fremstiller det forste af Schuckert
byggede Grubelokomotiv; det fik sin Energi fra et i Vedheengsvognen
anbragt ARkumulatorbatteri. Dette Lokomotiv 16b forste Gang i




Aaret 1893 paa en Udstilling i Gelsenkirchen og var bestemt for
Gruben Bonifazius ved Gelsenkirchen, hvor det derefter ogsaa i
lang Tid har veeret i Drift.

Fig. 7 og 8 viser et med Akkumulator drevet Grubelokomotiv
af nyeste Konstruktion (System Bshm). Lokomotivet besidder et
Smedejeernsstel, paa hvilket to vandtaet indkapslede Seriemotorer
paa hver 4—16 HK er fjedrende ophaengt, og ved Forlag driver
hver en Aksel. Foran paa Stellet er der Plads for Féreren, som der
kan betjene de let tilgeen- ‘
gelige Apparater, saasom
Kontroller, Haandbremse
og Klokke. Batteriet er
anbragt i en stor jeern-
beslaaet Treebeholder. For
at kunne udnytte Lokomo-

tivet saa meget som mu-
ligt anvender man to
ARkumulatorbatterier; er
det ene Batteri afladet,
saa bliver det udvekslet
med det andet, som imid-
lertid er blevet opladet.
For at Udvekslingen kan
foregaa saa bekvemt og

hurtigt som muligt, staar
Batterierne paa steerke Fig. 8.
Staalruller, som let kan
lade sig dreje (Fig. 9); ligeledes er Ladebordene til venstre og héijre
for Skinnerne forsynet med saadanne Staalruller: disse Ruller er
indbyrdes koblet sammen ved Gallsche Kader, 053}{§n Udvekslingen
derfor foretages med faa Haandgreb. Vil man med disse Lokomotiv-
typer opnaa storre Ydelser, saa bliver to Lokomotiver koblet sammen
til et Dobbeltlokomotiv.

En meget interessant Afart af Grubelokomotiverne er Lokomotivet
uden Forer, som i daglig Tale mellem Bjergarbejderne kaldes »Bijerg-
oksen“ (Fig. 10). Grundtanken hertil og den meget elegante Kon-




struktion af dette Lokomotiv uden Férer, hvis Anvendelse iovrigt ikke
indskreenker sig til Grubetjeneste alene, hidrérer ligeledes fra Herr
Bohm. Dette Lokomotiv skal foruden Transporten paa Hoved- og
e Sidestreekningerne fremfor -
alt foretage de smaa regel-
meessige Transporter fra
Arbejdsstedet til Skakten
og kan udfére dette bety-
delig billigere, end det kan
ske med Menneskekraft.
Lokomotivet maa derfor

med stor Aktionsradius dog 3
veere lille og let, saaledes
at det ogsaa kan benyttes i !
Fig. 9. snevre og lave Grubegange, {
ligesom det ogsaa maa [ 1 X

kunne 16be paa en hvilkensomhelst Shmneprofll | og uden videre op- X *

tages paa Elevatoren. Naturllgws maa Lohomotlvet til Trods for
at det, som Navnet siger, beveeger sig uden Férer, ikke derigennem
give Anledning til nogen Fare; det maa, om man saa maa sige, /
besidde en vis Intelligens, idet det maa standse, naar det under
Farten stéder paa en Hindring, naar altsaa f. Eks. et Menneske staar
paa Skinnerne. For at kunne dette er Lokomotivet foran forsynet
med en Féleboijle, som ved at stode

paa en eller anden Hindring glider
tilbage og derigennem ved Kaede-
overforing drejer Kontrolleren, slaar
Motoren fra og samtidig bremsef
Bjergoksen gaar derved megeé "
hurtig istaa, endnu férend Béjlen
er fuldsteendig skubbet ind. Sam-
tidig bliver ved Tandhjulsoverféring

Fig. 10.

en Fjeder trykket sammen, som
igen skyder Béjlen ud og seetter Motoren igang, naar Streekningen \

er bleven fri. Det er ret interessant at betragte denne, man fristes

I o,

til at sige forstandige, punktlige Standsning og Igangseetning af dette

|
/
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lille kun 1,20 Meter hoje Lokomotiv. Kun ved Sikkerhedsdore gor
den en Undtagelse; den aabner selv disse uden at standse. Dette
sker ved Hjeelp af en indstillelig Vaegtstang, der er anbragt ved Siden
af Skinnerne, og som ikke berorer Bojlen, men derimod bliver
drejet af Pufferen. Bjerg-
oksen kan imidlertid
endnu mere; den skifter
endog sine Spor selv,
™ nojagtig paa foreskreven
B Maade; dette sker uden
Vanskelighed derved, at
Sporskifterne bliver for-

Figrilils

synet med en indstillelig
Vegtstang, anbragt paa bestemte Punkter mellem Skinnerne, mere
eller mindre forskudt hen imod Midten af Sporet; svarende til disse
Punkter er der under Lokomotivet anbragt Hager, og paa disse Hager
bliver der anbragt Ringe, alt eftersom Bjergoksen skal passere de
forskellige Spor; ved en saadan Ring bliver da Vegtstangen taget
med, hvorved Sporet bliver omstillet. Sluttelig skal endnu omtales,
at ogsaa en Slags selvstendig Blokering af Streekningen let lader
sig indrette ved dette lille Lokomotiv for at forhindre, at det ene
Tog kérer paa det andet. Veegten af Bjergoksen udgor 1,5 til 2,5
Tons, alt efter Udférelsen; den formaar at treekke 10—15 Vogne med

Fig. 12.

en Hastighed af 1 Meter pr. Sekund og kan med een Batteriladning
kére 8—10 km; det afladede Batteri lader sig ogsaa ved denne
Udfsrelse udveksle med et nyt opladet i Lobet af 3 til 4 Minutter
paa samme Maade, som allerede skildret foran ved de seedvanlige

store Grubelokomotiver.

I6vrigt kan Lokomotivet uden Férer ved Rangering, ligesom
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ethvert andet Lokomotiv, styres af en Forer; Manden stiller sig da
bag paa Lokomotivet og beveaeger derfra Bremsebéjlen. De hertil
nédvendige Haandgreb er af en saa enkelt Natur, at enhver Grube-
arbejder uden seerlig Ovelse kan udfére dem. Det lille Lokomotiv
er altsaa ualmindelig praktisk, og begrundet paa at det szedvan-
ligvis l6ber uden Betjening, er det ogsaa overordentlig 6konomisk.
Man kan vel derfor vente, at det vil finde endnu stérre Udbredelse
i Gruber og ved Fabriker.

Lignende smaa Lokomotivsystemer, i Lighed med Bjergoksen,
har i6vrigt i den sidste Tid ogsaa fundet Anvendelse i de Forenede
Stater, der under Navnet , Elektrofant“. De bliver betjent af en Forer
og benyttes til at treekke, l6fte og skyde

mindre Byrder. Disse meget enkelte og
billige Motorvogne anvendes fremfor alt i
Dokkerne til Losning af Varerne fra Ski-
bene og omvendt. Man har ved Anven-
delsen af ,Elektrofanten“
den Fordel, at man med
denne kan kére op ad
temmelig stejle Ramper
direkte ind paa Wag-
gonerne og paa Skibene.

Et seerlig vigtigt An-
vendelsesomraade, nem-

Fig. 13.

lig til Personbefordring,
har ARkumulatorlokomotivet fundet i Form af den saakaldte
,Triebwagen“ (Fig. 11). De férste Forség med Anvendelse af
saadanne ,Triebwagen“ blev i Aaret 1896 foretaget paa Pfalzbanen.
ARkumulatoren blev til at begynde med anbragt under Szederne i
almindelige Personvogne. Efter at disse Forség havde givet et
gunstigt Resultat, bestemte Pfalzbanen sig til at anskaffe flere
,Triebwagen“, der endnu den Dag idag arbejder til fuldeste Til-
fredshed. Seks saadanne Akkumulatorvogne gor Tieneste paa
Pfalzbanen og bliver fortrinsvis benyttet til Udbedring af Forstads-
trafiken. I Aaret 1907 blev der i Mainz af de projsiske Statsbaner
optaget Forsog med Akkumulator-,Triebwagen“, og efter at der

\
N




ogsaa her var opnaaet et gunstigt Resultat, anskaffede man yder-
ligere 57 ,Triebwagen“ til de projsiske Statsbaner. Konstruktionen
af denne Vogntype og dens Indférelse ved de projsisk-hessiske
Jernbaner skyldes Herr Geheime - Oberbaurat Wittfeld, efter hvis
Forslag Batterierne heller ikke mere blev anbragt inde i selve
Vognen, men derimod foran og bagpaa Vognen. Fig. 12 viser en
saadan moderne ,Triebwagen®.
Hver Vognhalvdel er forsynet med
en 2,7 Meter lang og 2,5 Meter bred
Udbygning, i hver af hvilke 6 Tree-
kasser, hver med 1% Elementer,
altsaa ialt 168 Elementer, er indbyg-

i OO

get. Elementerne har en Kapacitet
af 368 Amperetimer eller ca. 120
Kilowattimer og formaar med een
55 Ladning at gennemkére en 100 km
: lang Straekning med en Hastighed
af 60 km pr. Time. Batterirummene
(Fig. 13) bliver tildeekket med et

Laag, der kan lukkes op ogi. Som

Drivkraft tiener to vandteet monter- Fig. 14
ede Serie-Motorer med Vendepoler
paa hver 85 HK (Fig. 14). De er paa den ene Side paa saedvanlig
Maade anbragt paa Akslen og paa den anden Side opheengt fiedrende
paa Vognens Stel. Hver Motor driver ved Hjalp af enkelt Forlag
med Omseetningsforhold af 1:432 sin Drivaksel. Ved Enden
af begge Dobbeltvognene er der paa Grund af den store Batteriveegt
anbragt 2 Lobeaksler, der kan bremses.
Fig. 15 viser en ,Triebwagen“s Férerplads, vist med aabne
i Dére indtil de Skabe, i hvilke det nédvendige elektriske Udstyr er
‘ anbragt. Man ser tilvenstre Hovedsikringerne og Afbryderen, derefter
Kontrolleren. Kontrolleren bliver betjent ved Hijeelp af et Haandsving,
forsynet med en Trykknap; bliver denne Trykknap sluppet af Foreren,
saa bliver i Lobet af 1 Sekund Ventilen til Vacuumbremsen aabnet,
og Vognen standset. Slipper Féreren altsaa af Uagtsomhed, eller
hvis et eller andet tilstoder ham, Haandsvinget mere end 1 Sekund,

\ 10




standser Vognen i Lébet af meget kort Tid. Forhaanden er der
endvidere forskellige Afbrydere og Maaleapparater, en Veegtstang
til Vacuumbremsen og en Sikkerhedsafbryder. Denne Afbryder

Fig. 5.

maa omstilles, alt eftersom den ene eller den anden Férerplads

benyttes, og bevirker samtidig den tilsvarende Signalbelysning. En

Dobbelt - "Triebwagen”

byder alt i alt Plads til i

100 Passagerer.
Da der imidlertid i

den sidste Tid har vist

sig Trang til at opnaa
en storre Aktionsradius
med enkelte "Triebwa-
gen”, saa er der nu sat
Fig. 16 en Vogn i Gang med en
Aktionsradius af 130 km, g

og flere er bestilt; man er endda gaaet op til en Aktionsradius af

gl
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180 km. Indtil Dato er der paa de tyske Baner ialt 189 "Triebwagen”
i Drift eller under Arbejde. Sammenlignet med "Triebwagen” dre-
ved ved Benzin- eller Benzolmotorer, for hvilke der indtil Dato dog
naeppe foreligger nogen (
leengere praktisk Erfa-
ring, har ARkumulator-
vognen den store Fordel
at veere saerdeles enkel,
langt mere driftssikker
og betydelig mere 6ko-
nomisk.  Hvilken Ud-
bredelse Driften med

ARkumulatorvogne nu-

Figr Lits
tildags har opnaaet paa

de tyske Baner, ser man paa vedféjede Kort, paa hvilket de Straekninger,
der bliver befaret med "Triebwagen” er fremhzevet ved tykkere Streger.
Alt i alt bliver der paa disse Straekninger kort ca. 6 Millioner km
om Aaret. En anden Udférelse af en "Triebwagen”, der dog ikke er
beregnet paa Person-
befordring, viser Led-
ningsundersogelses-
vognen (Fig. 16), til-
hérende Eenfaset-Ba-
nen_Hamborg—Ohls-
dorf. Fig.17 viser en
Jernbanedirektionen
Saarbriicken tilhéren-
de Tunnelundersogel-
sesvogn. Konstrukti-

onen af denne Vogn
Fig. 18. skyldes Herr Rege-
ringsbygmester Spiro

i Trier. Fig. 18 viser en Veerkstedsvogn.
I denne Forbindelse skal ligeledes kort omtales den Anvendelse,
som Akkumulatoren har fundet ved Drift af Baade af mange for-

skellige Slags; ingen andre Maskiner kan besidde saa rolig og




rystefri en Gang, som den gennem en Akkumulator drevne Elektro-

motor. Disse Akkumulatorbaade finder Anvendelse paa mange
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naturligvis under Sejladsen under Vandet ikke kan drives med
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180 km. Indtil Dato er der paa de tyske Baner ialt 189 "Triebwagen”

i Deift sllor 1indor Arhoids Qammonlianst mod "Trichwanen” Aro.

skellige Slags; ingen andre Maskiner kan besidde saa rolig og




rystefri en Gang, som den gennem en Akkumulator drevne Elektro-
motor. Disse ARkkumulatorbaade finder Anvendelse paa mange
Floder og Séer, saaledes f. Eks. paa den bayerske Kongesé (Fig. 19).
Naturligvis besidder disse AkRkumulatorbaade en begreenset Aktions-
radius, alt i Henhold til Akkumulatorens Kapacitet.

Nutildags er der foruden Luxusbaade ogsaa kommet stérre
Feergebaade med Akkumulatordrift til Anvendelse. Disse Feerge-
baades AkRkumulatorer bliver opladet under deres Ophold ved Bredden,

T )

Fig. 19.

hvorefter Baaden formaar at tilbagelaegge et bestemt Antal Overfarter

med een Ladning. Driften har vist sig seerdeles behagelig og absolut

rentabel; dertil kan der endvidere fremheeves, at Strémaftagningen
til Ladning af saadanne Baade kan tjene seerdeles godt til at skaffe
Elektricitetsveerkerne en god og jeevn Belastning paa de Tider, hvor
Belastningen ellers er lille.

En ret udbredt Anvendelse til Drift af Baade har Akkumula-
toren som bekendt fundet ved Undervandsbaade (Fig. 20—22), der
naturligvis under Sejladsen under Vandet ikke kan drives med

A
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Forbrzendingsmotorer, idet det ikke er muligt at tilfﬁf[éﬁgg\/til For-
breendingen nédvendige Luft, ligesom det ogsaa volder yderligere
Vanskeligheder at faa fiernet Forbreendingsluften, uden at tilkendegive
Fienden, hvor Baaden befinder sig. Der er ganske vist gjort en lang
Rzekke Forslag til her at kunne indfére andre Driftsmaader, men
indtil nu er det i Praxis absolut ikke lykkedes at opnaa selv kun
brugbare Forségsresultater. Indtil nu er Akkumulatoren stadig den
eneste mulige Kraft- og Drivkilde for Under-
vandsfarten, alene af den Grund, at alle andre
Maskinanleeg mangler den nédvendige Vaegt
og heller ikke tilnzrmelsesvis kan anbringes By gl
saa bekvemt i Undervandsbaaden som Akku-
mulatoren, ligeledes fordi der udenfor Akku-|
mulatorerne ikke gives nogen anden Kraftkilde,
ved hvilken der under Gangen ikke indtreeder
nogen Veegtforandring i hele Systemet.

Et seerligt omfangsrigt Anvendelsesom-
raade har AkRkumulatoren i Lébet af de sidste
Aar fundet ved Drift af Elektromobiler i alle
mulige forskellige Konstruktioner. Ganske vist
er dens Anvendelse, i det mindste her hos os
i Europa, kun bleven forholdsvis ringe paa det

Omraade, af hvilket man til at begynde med
havde ventet sig mest ved Indforelsen af Elek- o
tromobiler, nemlig til Drift af Luxusvogne.
Grunden hertil ligger fremfor alt i deres begraen- Fig. 20.

se“(ie Ahtiggmdius_ og den ikke seerlig hoje

Ké{é'e_l_sh%ﬁ‘g_}lg_d. Bekendt er f. Eks. de af Daimlervaerkerne i Wiener-
Neustadt fremstillede Luxusvogne, som man ser overalt i Wiens
Gader. Disse Vogne drives ved Hjzlp af en saakaldt Hjulnavsmotor;
enhver Overféring falder derfor ganske bort; som Félge heraf 15ber Vog-
nene yderst roligt og bruger kun ringe Strém, begrundet paa den
saerdeles gunstige Virkningsgrad. Selv om nu ogsaa her i Europa
Antallet af elektriske Luxusautomobiler er forholdsvis ringe, saa har
i Modseetning hertil en serlig Type, nemlig den saakaldte "Selbst-

fahrer”, vundet meget stor Udbredelse i Amerika. Efter et skéns-

Ty



meessigt Overslag kan man anslaa de for Tiden i de forenede Stater
i Brug vaerende elektriske Luxusvogne til ca. 15 OOO af disse tilhorer
langt den storste Del ”Selbstfahrer’- Typen. Denne Vogntype bliver
med seerlig Forkaerlighed benyttet af de amerikanske Damer, der
anvender den til deres Kéreture i Byen, Besérgelse af Zrinder,
Theaterbeség og lignende. Vognen bliver efter fuldendt Korsel aflukket
og staaende paa Gaden,
for igen til et hvilketsom-
helst Tidspunkt at veere til
Disposition, naar Ejerin-
den vender tilbage. Den
nédvendige Ladning af
ARkkumulatorbatterietsker
enten i egen Ladestation,
der er udstyret med de
enkleste Apparater, ofte
med  Kviksélvomformer,
eller i et nerliggende
Elektricitetsveerk. De
amerikanske Elektricitets-
veerker plejer at gére Lad-
ningen og Vedligeholdel-
sen saa bekvem som mulig
for Vognejerne; Vognen
bliver ved telefonisk Med-
Fig. 21. . delelse afhentet af een af

Elektricitetsvaerkets Per-
sonale, Batteriet bliver opladet igen, og Vognen efterset og vasket;
paa fornyet telefonisk Henvendelse bliver Vognen igen kért for Ejerens
Dér, fuldtud kérselsdygtig. Iovrigt bliver den saakaldte ”Selbsi-
fahrer” meget ofte anvendt af Laeger og Forretningsfolk, der daglig har
deres bestemte Byture at besérge. Den har det seerlig for amerikanske
Forhold prisveerdige Fortrin, at Ejeren er fuldkommen uafheengig af
Personale og Chauffeur, og at Pasningen af denne renlige og meget
let styrbare Vogn saagodtsom intet Arbejde fordrer.

Det forste Forség, der her hos os blev gjort paa Anvendelse

15
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af Elektromobiler i storre Malestok til Personbefordring, blev gjort
ved Indférelsen af Elektromobildroscher. Som det imidlertid saa
ofte gaar ved Indférelsen af nye Indretninger, undgik man heller
ikke paa dette Omraade, at der paa mange Steder opnaaedes daar-
lige Resultater. Generne ved Automobildroscherne er tilstraekkelig
bekendt; de gér sig i Storbyerne seerlig bemeerkede ved deres Stoj,
Lugt og Tilsmudsning af Gaderne. Man neerede derfor store For-

Fig. 22.

haabninger til de elektriske Droscher. Til at begynde med gaves
der naturligvis overhovedet ingen Modeller for de elektriske Droscher,
eller blot nogenlunde ensartede Konstruktioner. Derfor kom der i
Begyndelsen et stort Antal forskellige Typer paa Markedet, der ikke
kunde betragtes som andet end Forségskonstruktioner; de viste sig
ikke gode i Driften og skadede derigennem hele Sagen. Ogsaa
Formen af disse férste Elektromobildroscher var kun lidet tiltalende,
deres Korselshastighed temmelig ringe, og til Trods herfor deres
Stréomforbrug dog fordholdsvis héjt. Ofte blev iévrigt ogsaa Akku-
mulatorerne ved ukyndig Behandling tildels 6delagte.
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Disse Bérnesygdomme er man nu kommen ud over; smagfulde,
praktiske og udmeerket gennemkonstruerede Droschetyper bliver nu
bygget med en Hastighed af indtil 35 km pr. Time, hvilket jo er
fuldsteendig tilstreekkeligt til Bykorsel. Fig. 23 viser en saadan Vogn
af den Type, der leveres af ,N.A.G.“ (Neue Automobil-Gesellschaft).
Hver Motor yder 2—3 Hestes Kraft; Batteriet befinder sig under

Forersaedet og bliver, naar det er afladet, taget ud af Vognen ved

oo USRI
L——

g,

Fig. 28.

Hjeelp af Stempelelevator; Udvekslingen varer kun ca.'2 Minutter.
Vognen formaar med een Ladning at kére omtrent 100 til 120 km.
Vedligeholdelsen af Akkumulatorerne bliver i Reglen, mod en for-
holdsvis ringe Forsikringsgodtgorelse, fuldsteendig overtaget af det
leverende Firma, saaledes at Ejeren eller hans Personale slet ikke
har noget at gore med Ladning, Efterfyldning og Vedligeholdelse af
sit Batteri. Ladningen af Batterierne sker i store, praktisk indrettede
Ladestationer. Fig. 24 viser en Del af Ladestationen, tilhérende

,A.B.G.“ (Allgemeine Berliner Droschhen—Gesellschaft); dette Selskab
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har 200 saadanne Droscher i Brug med 2400 dertilhérende Batterier.
Naar Driften af saadanne elektriske Droscher virkelig bliver
gennemfort efter storstilede og moderne Grundseetninger, da er den
uden Tvivl mere rentabel, end Driften med Benzinvogne; man toér
vel derfor med Bestemthed vente, at de elektriske Droscher, i Seer-
deleshed i vore Storbyer, vil finde en udstrakt Anvendelse.
Imidlertid ligger Tyngdepunktet for Anvendelsen af Elektro-
mobiler mindre i Indférelsen af Vogne til Personbefordring; Elektro-
mobilets Fremtid maa neermest séges paa Lastbefordringens Omraade.
Her kan den elektriske Vogns fremragende Egenskaber forst komme
fuldsteendig til deres Ret. Hvad angaar Rentabilitet, Driftssikkerhed,

Fig. 24.

Renlighed, Enkelthed og Brandsikkerhed er den elektriske Vogn,
ligefra den tungeste til den letteste Lastvogn, neesten altid Benzin-
vognen overlegen.

Selv om ogsaa Udbredelsen af den elektriske Lastvogn endnu
er forholdsvis ringe, saa kan man dog med Sikkerhed vente et
snarligt Opsving, naar férst videre Kredse har faaet Kendskab til
de seerlige Fortrin, den elektriske Vogn besidder til Lastbefordring.

Fig. 25 viser en saadan Lastvogn; Fig. 26 og 27 viser Chassiset
af en saadan Lastvogn, fremstillet af Namag. Vognrammen, der er

udfort af presset Staal hviler paa Fjedre. Batteriet er ophaengt
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under Rammen; er det afladet, saa bliver det ved Hjeelp af en paa
selve Vognen anbragt Spindelindretning firet ned paa en lille Vogn,
som kan skubbes ind under Automobilet. Drivkraften til disse
Lastvogne leveres af to indkapslede firepolede Compoundmotorer ‘
(Fig. 28), som er ophaengt excentrisk ved Forhjulene; hver af disse
to Motorer yder ved 1200
Omdrejninger 3—6 HK, alt
efter Vognens Storrelse.
il Foran paaVognen befinder
4 Rattet sig, endvidere en
Valse, som betjenes gen-

nem en Fodpedal, og som
tiener til Igangseetning og /
Fig. 25. ) |
Strémafbrydning, desforu-
den Fod og Haandbremse samt Volt- og Amperemeter. Tilvenstre
for Kontrollerens Nulstilling kommer foérst den elektriske Bremse,
derefter Bakkorsel, tilhojre findes der 5 forskellige Kontaktstillinger
for tiltagende Korselshastighed. Kontrollerens Haandsving ligger i
ligesom Regulerhaandtaget paa en Benzinvogn over Rattet, saaledes
at Foreren ikke behover at slippe Rattet med Haanden. Maaleappara-
terne er anbragt saa bekvemt, at de stadig er synlige for Férerens

Oine; enhver Uregelmeessighed ved Vognen viser sig straks paa

Amperemeteret ved forhojet
Stréomforbrug, paa samme Maade
viser Batteriets Ladetilstand sig
paa Voltmeteret. Ved Foden af
Maaleapparatet er der desforuden

anbragt en Kontaktdaase, i hvil-

Fig. 26.

ken Korekontakten bliver an
bragt; forst efter at denne Kontakt er bleven anbragt paa sin ;
Plads, kan Stréommen schaltes ind. For til enhver Tid at kunne i
bringe Vognen hurtigst muligt istaa, er der anbragt to elektriske og |
to mekaniske Bremseindretninger; derved kan alle fire Hjul neesten 1
samtidig bremses saaledes at Vognen fra fuld Fart kan bringes istaa p
paa 4—5 Meter. Til de elektriske Lastvognes Hjul bliver der saa-

godtsom altid anvendt massive Gummiringe. En Vogns Hastighed
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og Aktionsradius afhaenger i forste Linie af dens Storrelse; medens
der med de smaa Vogne kan opnaas en Aktionsradius af omtrent
100 km ved 25 til 30 km Hastighed pr. Time, kan man med en
5 Tons-Lastvogn opnaa en Aktionsradius af 60—70 km med en
Hastighed af 12—15 km pr. Time.
Ved de hojst tilladelige Hastigheder
udgor Energiforbruget paa jeevn
Vei, alt i Henhold til Vognens Type
40—60 Watttimer pr. thm.

Den elektriske Vogn besidder
en meget vigtig Fordel deri, at den
er underkastet langt feerre Drifts-
forstyrrelser og langt sjeeldnere

treenger til Reparation end Benzin-

vognen. Den gennemsnitlige aar-,

Fig. 219

lige Ydeevne af en elektrisk Last-
vogn er derfor som oftest veesentlig hojere end ved Vogne, der bliver
drevet af Benzinmotorer. Dette fremgaar seerlig tydelig af en Sam-
menstilling, der for nogen Tid siden blev offentliggjort af Edison-
Belysningsselskabet i New-York. Dette Selskab havde %0 Benzin-
vogne og 8 Elektromobiler i Drift; ved disse udgjorde Driftsvirknings-

g graden, d.v.s. Forholdet mellem

Arbejdsdagene og detsamlede Antal
Dage, hvorved forstaas Antallet
af Arbejdsdage og de Dage, hvor
der blev foretaget Reparationer, til-
sammen, ved Benzinvognene 79,4,
“derimod ved Elektromobilerne
99,4%. 1 en anden Virksomhed
a0 var to Folk tilstraekkelige til at
" holde 22 elektriske Vogne istand,
Fig. 28. hvorimod det var nédvendigt at

have 6 Folk til at holde 6 Benzin-

vogne istand. Af disse Tal fremgaar det uden videre, hvor driftssikker
den elektriske Vogn er, og hvor faa Reparationer den behover.

Denne Kendsgerning er jo ogsaa let forstaaelig, naar man beteenker,
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hvor kompliceret og omfindtlig en Benzinmotor med alle sine for- ]
skellige Dele, nemlig Forgasser, Kéler, Cylindre, Teending og Ventiler,
er, og hvor enkelt Elektromobilet derimod er, idet dette kun har en
omlébende Del, nemlig An- i
keret, saa enkelt at der over- _
hovedet ikke existerer nogen
Maskine, der kommer op ved
Siden deraf. Kun Akkumu- -
latorerne er underkastet en ,7
steerkere  Afbenyttelse; da .
Fig. 99. imidlertid disses Vedligehol-
delse, som allerede for be-
meerket, som oftest bliver overtaget af det leverende Akkumulator-
firma, saa er deres Afbenyttelse klart begreenset, saaledes at man h
hertil kan regne med et bestemt Pengebelsb. Ifolge et Elektromobils g

enkle Konstruktion kan man til Férer for dette vaelge en hvilkensom-
helst blot nogenlunde intelligent Arbejder eller Kusk, der i Lobet af i

Fig. 30. {

faa Dage er fuldkommen fortrolig med Vognen. Naturligvis er en
saadan Daglejer langt mere beskeden i sin Lonfordring, og der er b
heller ikke noget ivejen for, at en saadan Arbejder kan foretage \
Leesning og Aflaesning af Vognen. Til Chauffeur for en Benzinvogn

maa man derimod i Reglen anvende en faguddannet Haandveerker,
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som oftest en Mekaniker. En saadan Mand forlanger héjere Lén og
beskeeftiger sig saagodtsom altid kun med Vognens Betjening; som
Fslge heraf maa man ved Benzinlastvogne saedvanligvis have en extra
Mand med, og dette fordyrer naturligvis Brugen af Benzinvogne
yderligere.

For at danne sig et tydeligt Billede af Motorvognes Rentabilitet
har det teknologiske Institut i Boston samlet og offentliggjort meget
udforlige praktiske lagttagelser. Af disse fremgaar det, at naar man
seetter Udgiften pr. Mil for en Benzinvogn med 500 kg Baereevne
lig 100, saa udgor den for en elektrisk Vogn derimod kun 83; for en

Fig. 31.

5 Tons-Vogn bliver Udgifterne, naar man igen ved en Benzinvogn
seetter disse lig 100, ved elektrisk Drift kun81. Paa lignende Maade har
Accumulatoren-Fabrik Aktiengesellschaft ogsaa stillet sig den Opgave
et fremskaffe en kritisk Sammenligning mellem Udgifterne for en elek-
trisk Lastvogn og en Benzinvogn af samme Ydeevne; dette Firma
samlede derfor fra forskellige storre Elektromobilgarager udforlige
Data, som gav Resultater meget lignende de amerikanske, kun var

de endnu noget gunstigere. Derefter er den elektriske Lastvogn
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gennemsnitlig ca. 20% billigere end en Benzinvogn af samme Ydeevne. E
Et Gennemsnitsresultat af disse Data med de enkelte i Betragtning 1

kommende Hovedudgifter viser neden staaende Tabel.
Vogn med en Beereevne af 2,5 til 3,5 Tons, Aarsydelse: 20000 km. o
a) Benzinvogn.
Vognpris: 13350 Kr. med massive Gummiringe, 18-20 km Hastighed.

CEIINNT & o<1 & o onl sttt et ST R S R pr. km 5.3 Ore. .
Benzin eller Benzol %, kg 25 Kr. . . . . . . . o . o oo .. PR () i
Olie og Smoéremateriale . . . . . . . . . . . . . . . . ... ™ 1535 ;
REDATAHONET ¢ = o) o s o o b [p s armiate 8 s AR o 69 :
Chantor (1800TIE) e L E el i e S s Sy 9.0 ,, 4
Amortisation og Forrentning (18.5%,) . . . . . . . . . . . . SO #
[alt pr. km 23.6 Ore. s

b) Elektrisk Vogn. ¢

Vognpris: 10700 Kr. med massive Gummiringe og Batteri, 18-20 km Hastighed. F |
Giriry vy ISR SUS S (ol B iU SR ie ] TR T S pr. km 3.6 Ore. 4
Ladestrom (8,9 Ore pr. Kilowattime) . . . . . . . . . . . .. T a0, !
Vedligeholdelse af Batteriet . . . . . . . . . . . . . . ... R S E
REpATatioNetr s %, < ©1 -6 = < bk oot e e Genna e e ioa" %7 7 B
Chauffor (1425 Kr.) . . . .« « « o o v v e oo oo DU | A !
Amortisation og Forrentning (12.5%) . . . . . . . . . . .. 6.7 I8

14Tt pr. km 318 Ore,
Hertil er at bemeerke, at Priserne for Benzin imidlertid er steget
ganske betydeligt. Benzin koster idag %0 Kr. pr. 100 kg i Stedet '
for 25 Kr.; derved forandres Forholdet endnu
yderligere til Gunst for de elektriske Vogne.
Som Koretoj for Varehuse (Fig. 29) har
Elektromobilet, foruden de allerede gen-
tagne Gange naevnte gode Egenskaber,
endnu det seerlige Fortrin, at det ikke som
Benzinvognen foraarsager nogen Fordgelse .
af Brandfaren; ligeledes har det f. Eks. til l
* Transport af Neeringsmidler det ubetingede
Fortrin, at dette Koretsj er fuldkommen lugt-

Fig. 39.

fri, og at Betjeningsmandskabet ikke har
med steerkt lugtende eller tilsmudsende Veedsker, som Benzin og
Olie, at gore. Af disse Grunde benytter f. Eks. store Brodfabriker
i de forenede Stater med Forkeerlighed kun elektriske Vogne til Ud-

23
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bringning af deres Varer. Til Eksempel har Ward Bread Co. alene
230 elektriske Vogne i Tjeneste. I Lobet af de sidste Aar har den
elektriske Vogn paa Grund af disse seerlige Fordele ogsaa opnaaet
at gore sig geeldende i Tyskland (Fig. 30 og 31).

Seerlige Udférelser og Anvendelsesformer for Lastvogne udgor
de mange forskellige Vogntyper, der meget ofte finder Anvendelse
i Kommunaldrift, for hvilken Elektromibilet maa anses at veere
Idealtypen. Ved alle disse Kéretdjer kommer det forst og fremmest

Fig. 33.

an paa den stérst mulige Driftssikkerhed, og at Vognen til enhver
Tid er parat til Korsel, mindre derimod paa en stor Aktionsradius,
idet disse Vognes Ruter neesten altid indskraenker sig til Byens
Omraade og neermeste Omegn.

Forst og fremmest har den elektriske Gadevaskemaskine fundet
en vid Udbredelse. Den forste Maskine af denne Slags blev anskaffet
i Berlin i Aaret 1907, og da den havde vist sig seerdeles god i
Brugen, blev yderligere 24 Stykker bestilt. En saadan Maskine
(Fig. 32) formaar i 8 Timer at vaske ialt ca. 46,400 m%, medens der
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med en af Heste trukken Maskine i den samme Tid kun kan renses
ca. 36,800 m?; dertil kommer, at den elektriske Maskine arbejder
betydelig mere rentabelt, eftersom man i 300 Arbejdsdage sparer
ca. 1640 Mark i Sammenligning med Hestedrift.

Den elektriske Sygevogn med dens bléde, stodfri Gang, som
intet andet Koéretdj kan
besidde, er absolut
uovertraeffelig til Trans-
port af Syge. Meget
udbredt er endvidere
ogsaa de forskellige

Koretojer med elektrisk
K, Drift, som anvendes af
Brandveesenet, nemlig Mandskabsvogne med Gassprojter, Stiger
og Dampspréjter. Elektriske Vogne til Brandveesenet er vistnok
forst og i videste Omfang indfort i Wien. I Tyskland var det Herr
Branddirektér Reichel, der for ca. 12 Aar siden optog Forség med
elektriske Vogne i Hannover. Da disse Forsog der og senere i
Berlin faldt serdeles tilfredsstillende ud, saa blev der i Tidens Lob
udrustet et ganske be-
tydeligt Antal elek-
triske Vogne for Brand-
vaesenet. For Tiden
benyttes der ved det
berlinske Brandveesen
24 Koretojer med elek-
trisk Drift.

[ de sidste Aar
har man endvidere forségt at besérge Korselen af Renovationen ved
Elektromobiler. Fiirth var den férste By, der oprettede denne Slags
Drift, som i de forlobne to til tre Aar har vist sig seerdeles hensigts-

messig. Neesten samtidig begyndte man ogsaa med Forsog i Ham-
borg, og da Prévedriften ogsaa der gav gode Resultater, saa har
Staden Hamborg til Hensigt nu at lade den samlede Renovationskérsel
ske ved Elektromobiler. Paa Renovationsvognene i Hamborg (Fig.3%)
befinder der sig foruden den sadvanlige Kontroller ved Forerseedet
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endnu en anden, anbragt paa Siden af Vognen, og som gor det muligt
ved ringe Korehastighed at styre Vognen fra Gaden. Vognen kérer
altsaa uden Besatning ved Siden af Fortovet, men kan imidlertid
efter Behag til enhver Tid standes af de Folk, der besorger Laesningen
af Renovationen. Vognen, hvis Konstruktion skyldes Siemens-
Schuckert-Werke, drives af to Seriemotorer, der ved Keglehjul og
Aksler driver Baghjulene.

De hamborgske Resultater har da endvidere foranlediget dens
Nabostad Altona til ligeledes at interessere sig for elektrisk Drift
ved Renovationskérsel. Der har man besluttet sig hurtigere og er
i den sidste Tid allerede gaaet
over til at drive alle Renovations-
vogne ved Hjeelp af Elektricitet
(Fig. 35). Indtil nu har Altona
1% saadanne Vogne i Drift. Li-
gesom i Fiirth har man valgt
Systemet med Forspandsmas-
kine; det er forsaavidt seerdeles
praktisk, idet der da ved Hjeelp
af Elektromobilet ogsaa kan dri-
ves forskellige andre Vogne

»

saasom Vaskemaskiner, Vand-

Sne- og Fejevogne. Fig. 36.
Yderligere skal endnu kort

omtales de Vogne, der benyttes af Elektricitetsveerkerne. Fig. 36
viser en Taarnvogn, som benyttes ved Undersdgelse af Overledninger.
Motordrivkraften overféres ved Hjaelp af Cardan; Batteriet er anbragt
foran under en Kappe; Chassiset er bygget ganske lignende de, som
benyttes ved 3 Tons-Lastvogne. Til denne Gruppe af Vogne hérer
endvidere ogsaa Redningsvognen, som de store Berliner Sporveje
har den i Brug (Fig. 37). Vognen bliver anvendt ved Forstyrrelser
paa Skinnenettet, naar f. Eks. en Vogn er afsporet, eller et Menneske
er kommen under en Vogn, og denne derfor maa loftes. Veerktsj er
anbragt i selve Vognen. Vognen er endvidere saaledes indrettet,
at Batteriet, som er anbragt under Kappen, kan lades fra Overled-
ningen. Med dette for Oje leegger man den ene Pol til Overledningen



og forbinder den anden til Skinnerne ved Hjalp af en Klemskrue.
Speendingen reguleres ved Hijelp af en Regulermodstand, som
findes i selve Vognen. Som Drivkraft er valgt de saakaldte Hjulnavs-
motorer, som driver Forhjulene.

I Tilslutning hertil skal jeg endnu omtale de Elektromobiler,
som benyttes af Postveesenet. Vognene, som udféres enten som
smaa Trehjulsvogne eller som stérre Vogne, benyttes dels til Tom-
ning af Brevkasser og dels til Besorgelge af Pakker samt til den

indbyrdes Trafik mellem de

forskellige  Postkontorer

Storbyerne. 1 Berlin er der
i Ojeblikket alt ialt ca. 50
elektrisk drevne Postkéretéjer
i Drift (Fig. 38). De store
Vogne har en Bareevne af
omtrent 750 kg og en Aktions-
radius af 70 km; de blev
leveret af "Norddeutsche Auto-
mobil-Gesellschaft” (Namag)
i Bremen. I Leipzig har det

tyske Rigspostvaesen desuden
28 Vogne i Drift, alt i alt skal
der anskaffes 55 saadanne.
Deres Beereevne andrager ca.
2000 kg; de drives ved For-
hjulene og er ligeledes leveret

af Namag i Bremen. Ogsaa

Fig. 37.

det bayerske Postveesen har
ca. 20 af denne Slags Vogne i Drift i Miinchen, Wiirtzburg, Augs-
burg og Regensburg; yderligere Anskaffelser paateenkes.

Til Slut vil jeg endnu henvise til den elektrisk Omnibus, der
i Serdeleshed som Hotelomnibus allerede ved sin Renlighed og
rolige Gang uden videre anbefaler sig selv, og som benyttes ved
mange store Hoteller, i Seerdeleshed i Schweitz og Italien. Ved
Banegaardene i Majland f. Eks. er saaledes neaesten hver eneste

storre Hotelomnibus drevet ved Elektricitet. Jeg tror neeppe, at der
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kan findes en eneste Omnibus, der drives ved Hjeelp af Benzin.
I Aarene 1907/08 har Herr Direktsr Otto ved de store berlinske
Sporveje gjort indgaaende Forsog paa at anvende den elektriske
Omnibus til den interne Bytrafik. Disse Forség gav til Resultat,
at den elektriske Drift egner sig bedre til dette Brug, end en hvilken-
somhelst anden Drivkraft. 1 Seerdeleshed den rolige Gang og
endvidere den lugtfri Drift taler til Gunst for den elektriske Vogn.
Strémforbruget ved disse Byomnibusser, der iovrigt drives af Daimler-
Hjulnavsmotorer, stiller sig overordentlig lavt; dertil kommer at Nytte-
-1 virkningen af disse

Vogne selv efter lang

- Benyttelsestid kun aen-
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' drer sig ganske uvee-
g sentlig. Grunden hertil
g 1IN maa soges i den Om-
. Sl g steendighed, at Mas-

{ kindele, som er staerkt
i | udsatte for Slid, ikke

finder nogen Anven-

L

- o delseved den elektriske
: Vogn, da Hjulene dri-
e ves direkte fra Motoren.
iy S Ifélge Otto’s For-
sog udgjorde Energi-
forbruget kun ca. 45 Watttimer pr. tkm; hertil maa der ganske vist
bemaerkes, at disse Resultater blev opnaaede paa jeevn Straekning
med virkelig god Broleegning af den Slags, som neaesten findes overalt
i Berlin. Driftsudgifterne for disse Omnibusser sammenlignet med de
ved Hjeelp af Benzol drevne Omnibusser er i hvert Tilfeelde ikke hojere
end disses. Man kan imidlertid antage, at Driftsudgifterne for en
elektrisk Omnibus ved Storstadsdrift vil stille sig ikke uvaesentlig
mindre, medens i Modszetning hertil Udgifterne for en Benzolvogn
i Ojeblikket vilde falde storre ud, idet Priserne for Benzin og Benzol
imidlertid er gaaet vaesentlig op.
Hertil kan endnu bemeerkes, at der ved de elektriske Omni-
busser ifélge Otto’s Redegérelser han regnes med forholdsvis feerre




Reservevogne; Otto siger, at man kan ndjes med 15°/,, hvorimod
der ved Drift med Benzolvogne, efter hans Erfaringer, er mere end
30 °/, Reservevogne nédvendig. DeVogne, som Otto benyttede i Berlin
havde en Aktionsradius af 80—100 km. Iovrigt var disse Vogne
seerdeles afholdte af Publikum. Man skal ofte have kunnet bemeerke,
at Personer, der vilde benytte Omnibuslinien, lod Benzinomnibussen
kére forbi for at vente paa den elektriske Vogn, fordi Korselen med
disse Omnibusser var behageligere og mere bekvem. Slutseetningen
af Otto’'s Redegérelse skal her ordret gengives:

,Fortrinene ved den elektrisk drevne Vogn, henholdsvis
dens Korsel uden Stsj og dens Renlighed vil foranledige
Publikum til hyppigere Benyttelse og maaske ogsaa aabne de
Gader for Elektro-Omnibussen, der hidindtil af Politiet har
veeret speerret for Trafik med Benzinmotor-Omnibusser paa
Grund af disses Stéj og deres dvrige ubehagelige Egenskaber.“
For kort Tid siden blev der aabnet elektrisk Omnibusdrift i

Wien for at besorge Trafiken imellem Stephansplads og Folkeoperaen.
Allerede i Lobet af de forste Maaneder er Antallet af disse Omni-
busser blevet forhojet til 13, og efter alt, hvad der indtil nu er blevet
bekendt om disse, at ddmme, er saavel Publikum som ogsaa Politiet
fuldtud tilfreds med disse Vogne.

Vanskeligheder foranlediger kun den ene Omsteendighed, at
Broleegningen i Wien paa mange Steder absolut ikke svarer til,
hvad man har Lov at fordre. Driften bliver udfort af Selskabet
Oedtog, d.v.s. Oesterreichischen Daimler-Tudor-Omnibus-Gesellschatft.

Foruden som Byomnibus har man paa mange Steder anvendt
den elektriske Omnibus til at besorge Trafiken imellem smaa Lands-
byer indbyrdes eller med deres fjernt liggende Banegaarde. Den
Slags Elektromobil-Omnibusser har da for smaa Byer og deres
Elektricitetsveerker som oftest yderligere den store Fordel, at der
gennem disse opstaar en betydelig Stromaftager for Elektricitets-
veerket, hvad der ved smaa Elektricitetsveerker kan veere af afgérende
Betydning for disses Rentabilitet. Saaledes blev der f. Eks. med
udmeerket Resultat indfort elektrisk Omnibusdrift i Neumyrkt i
Schlesien. Der er her fire Omnibusser i Drift, som besérger

Trafiken imellem Banegaarden og selve Landsbyen, der ligger omtrent
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4 km fra Banen. Driften lader sig ganske bekvemt udfére med faa Folk
ved Siden af Elektricitetsveerkets Personale; den forrenter sig godt og
gor samtidig det lille Veerk rentabelt, hvad der uden det Strémforbrug,
som Omnibussen aftager, ikke vilde veere Tilfzeldet. Ogsaa i Neu-
stadt a.d. Aisch er en lignende Drift for nogle Aar siden paabegyndt.

Denne korte Oversigt viser vel tilfulde, at Elektromobilet
allerede er indfért i mange forskellige Foretagender; men man faar
alligevel, naar man forséger at overse Omraadet, dog det Indtryk,
at vi forst staar ved Begyndelsen af Udviklingen; i Seerdeleshed
undgaar man ikke dette Indtryk, naar man tager Hensyn til ameri-
kanske Forhold og hérer, at der nezesten en Trediedel af alle Last-
vogne bliver drevet ad elektrisk Vej, og at man der haaber, at dette
Forhold endnu vil stige betydeligt. I Byen Chicago alene léber der
mellem 2000 og 2500 elektriske Vogne, i New York ca. 7000, ogsaa
i mindre Byer, som f. Eks. i Oklahoma 16ber der 300 Elektromobiler,
og i Boston er der for hver 200 Indbyggere een elektrisk Vogn.
Derimod kan man for Ojeblikket kun anslaa Antallet af Elektro-
mobiler i hele Tyskland til ca. 2000. Man spérger uvilkaarlig sig
selv, hvad en saadan Forskel vel kan féres tilbage til og hvorfor
Tyskland ligesom ogsaa andre europzeiske Lande saaledes er kommet
tilbage i Udviklingen af Elektromobilerne. Som Forklaring hertil kan
man ganske vist anfére, at Pengene i Amerika sidder 16sere end hos
os, og at Automobilet overhovedet spiller en stérre Rolle i Transport-
6jemed der end hertillands. Hertil kommer endvidere, at Indférelsen
af Benzinlastvogne i Tyskland ogsaa er blevet sarlig begunstiget som
Folge af, at der for disse Vogne betales en Subvention af Staten,
der naturligvis bevirker, at Vognen lettere forrenter sig for Ejeren.

Men ganske bortset fra lokale Forhold og nationale Karaktertrack
skyldes den overordentlige hurtige Udvikling af Elektromobilet i
Amerika uden Tvivl den Omsteendighed, at der der straks fra Be-
gyndelsen blev udfoldet en yderst livlig Agitation for Elektromobiler
af alle interesserede Kredse, efter at man i al Almindelighed havde
indset de Fordele, Benyttelsen af de elektriske Automobiler bringer
med sig. [ Seardeleshed gik det hurtigt op for Driftslederne af
Elektricitetsveerkerne, hvor stor Betydning Elektromobilet kan have
for en god Udnyttelse af deres Centraler. Hver elektrisk Vogn er
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en betydelig og seerdeles gunstig Stromaftager. Saaledes udgor
f. Eks. Aarsforbruget af et 5 Tons-Elektromobil ca. 12000 Kilowatt-
timer; det svarer skonsmaessigt til en Lampetilslutning af ca. 1200
Glsdelamper paa hver 25 Lys. Man ser tydeligt, hvilke betydelige
Energimeengder det her drejer sig om for Elektricitetsvaerkerne, naar
det lykkes at indfore et storre Antal af Elektromobiler i en By.
Ved Indforelse af dertil egnede Tarifer lader det sig endvidere let
opnaa, at Elektromobilerne kun bliver opladet til bestemte Tider,
paa hvilke Veerkets Belastning kun er ringe, medens der i de Tider,
hvor Verkets Topbelastning falder, ikke oplades Automobilbatterier.
Selve Opladningen er tilmed i den Tid Opladningen finder Sted
omtrent ganske jeevn, og Stromsvingninger forekommer, bortset fra
Ud- og Indschaltning, overhovedet ikke. Er der altsaa i en By et
neevneveerdigt Antal Elektromobiler i Drift, saa skaffer de en neesten
ideal Belastning for Elektricitetsveerket og tjener, som nappe nogen
anden Forbruger, til at forbedre Veerkets Belastningsfaktor. Netop
denne Kendsgerning, at man ved Tilslutning af Elektromobilbatterier
er istand til at udfylde Dalene i Belastningskurven, blev straks fra forst
af rigtig forstaaet i Amerika, og foranledigede i Seerdeleshed Lederne
for Elektricitetsveek rerne til med Ivrighed at kaste sig over Indférelsen
af Elektromobiler. Ovenikobet foranlediger denne Forbedring i Elek-
tricitetsvaerkets Belastningsfaktor i Reglen slet ingen Anleegsudgifter.

[ hvor udpraeget en Grad Amerikanerne har forstaaet at gore
netop Elekiricitetsveaerkerne opmeerksom paa disse Fordele ved de
clektriske Vogne, viser vedféjede Diagram, der fremkom som en
Avisreklame, underskrevet omtrent som folger: "Udlign Deres Be-
lastningskurve ved Ladning af Elektromobiler”.

Den hermed fremforte Redegorelse er selvfolgelig ikke paa
langt neer udtsmmende for dette store Omraade; den skulde kun
vise, hvilken Betydning Akkumulatorkoretéjer i al Almindelighed
allerede har for vort Trafikveesen, og at der gives et stort Antal
Omraader, hvor ingen andre Kéretojer kan opnaa saa gode Resultater
som de elektriske Vogne ifolge deres Driftssikkerhed, Enkelthed og
Renlighed forbundet med god dkonomisk Virkningsgrad. For Tek-
nikeren er der her en vigtig og l6nnende Opgave, nemlig at beleere
Offentligheden om disse Omraader.
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