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Sonder-Abdruck aus den Mittheilungen des Vereines für die Förderung des Local- und 

Strassenbahnwesens, 1899, 1. Heft.

Vortrag des Herrn Ingenieur Ernst Egger:

„Leber elektrische Automobile66

gehalten in Wien am 21. November 1898 im Vereine für die Förderung des Locab und 

Straßenbahnwesens.

Meine geehrten Herren!

Das Thema, welches ich heute vor Ihnen zu behandeln die Ehre 

habe, ist eines der interessantesten, welches jetzt auf der Tages­

ordnung steht. Bei uns hat man sich allerdings damit bis jetzt noch 

wenig befasst, und insbesondere nicht systematisch daran gearbeitet. In 

anderen Ländern jedoch ist dasselbe ein seit langem actuelles und 

sowohl zahlreiche Erfinder und Constructeure, wie auch Fabriken und 

Verkehrsunternehmungen widmen ihm ihre Kräfte. Es ist bekannt, daß 

der Automobilismus in Frankreich, speciell in Paris, sich schon ein be­

deutendes Gebiet erobert hat, daß er in England und Amerika festen 

Fuß zu fassen beginnt, und daß auch in Deutschland ihm immer mehr 

Aufmerksamkeit gewidmet wird. Wenn man nun das gleiche von unserem 

Vaterlande nicht sagen kann, so hat dies zweifellos seine Gründe darin, 

daß einerseits der Straßenverkehr unserer Städte heute noch nicht so 

gewaltig ist, um nach neuen Verkehrsmitteln dieser Art zu verlangen, 

andererseits aber auch die animalische Zugkraft billiger als anderwärtig 

zu stehen kommt. Doch eben diese Momente, welche vorläufig einer 

rapiden Entwickelung des Automobilismus bei uns entgegenwirken, 

ändern sich fortschreitend zu dessen Gunsten, so daß man nicht umhin 

kann, für die Zukunft dieser Frage die größte Bedeutung beizulegen. 

Und es möge gleich hier vorausgeschickt werden: so einfach die 

technische Seite dieser Angelegenheit auf den ersten Blick sich auch 

darstellt, so schwierig ist ihre Lösung, so vielseitig sind die Ansprüche, 

welche hiebei befriedigt werden müssen.



2

Wir verstehen unter einem „Automobil“ ein Straßenfuhrwerk, 

welches ohne animalische Zugkraft und ohne continuirliche Speisung 

durch eine Zuleitung irgend welcher Art, sich ohne Schienengleise 

selbstthätig, d. h. mit dem Energieträger- und Erzeuger in sich bewegen 

kann, und ein Gewicht von über 200 kg besitzt. Zur Erzeugung der 

Energie werden heute die verschiedensten Mittel benützt, wie z. B. 

Benzin, Petroleum, überhitzter Dampf, comprimirte Luft und Elektricität, 

letztere in Form von geladenen, im Wagen mitgeführten Accumulator en. 

So relativ kurzer Dauer nun auch die Erfahrungen entstammen, welche 

mit den verschiedenen Betriebssystemen gewonnen wurden, so haben 

dieselben denn doch bereits eine gewisse Klarheit geschaffen. Hiernach 

kommen für den städtischen Verkehr wohl nur Benzin und Elektricität 

in Betracht. Und da ergibt sich ein wesentliches Ueberwiegen der Vor­

theile des elektrischen Betriebes gegenüber dem Benzin. Denn die 

Motoren, welche mit diesem bethätigt werden, besitzen bedeutende 

principielle, d. h. dem System anhaftende Mängel. Sie können nicht 

belastet angehen und. lassen sich nicht überlasten, sie bieten gewisse 

Schwierigkeiten in der Regulirung ihrer Tourenzahl und laufen blos 

nach einer Richtung. Sie besitzen eine gewisse Anzahl heikler Construc- 

tionstheile, verursachen üblen Geruch und Lärm und bergen immerhin 

eine gewisse Explosionsgefahr in sich. Wenn dennoch ihnen eine ziem­

liche Verbreitung zutheil geworden ist, so läßt sich dies, abgesehen von 

ihrem relativ billigen Preise, in erster Linie darin begründen, daß bis 

vor kurzem auch die elektrischen Betriebseinrichtungen für Automobile 

sehr unvollkommen waren. Es ist aber schon aus der bloßen Aufzählung 

der Nachtbeile des Benzinmotors klar, daß der Elektromotor den Sieg 

erringen muss, denn kein einziger der vorerwähnten Nachtheile ist ihm 

zu Eigen. So hat denn auch diese Erwägung die Constructeure mehr 

und mehr zum elektrischen Betriebe geführt, und bei den otficiellen 

Wettfahrten, welche der Pariser Automobil-Club heuer im Sommer ver­

anstaltet hatte, war unter zehn angemeldeten Wagen blos einer mit 

Benzin, die übrigen neun jedoch elektrisch betrieben.

Ohne auf die Gründe näher einzugehen, welche nach meiner An­

sicht eine Verzögerung der technischen Entwickelung des elektrischen 

Automobilismus bei uns zu Lande bewirkt haben dürften, möchte ich 

doch andeuten, daß wohl mit daran Schuld ist, daß diese Frage bei uns 

von vielen Seiten als Sport- und Modesache, als eine Art technische 

Spielerei angesehen wird und hiedurch viele Fachleute abgehalten werden, 

sich damit zu beschäftigen.

Der bekannten Wiener Wagenbaufirma Jacob L o h n e r & Co. gebührt 

unstreitig das Hauptverdienst, daß doch auch bei uns nunmehr dem 

Problem des Automobilismus die verdiente Aufmerksamkeit gewidmet 

wird. Der Chef dieses Hauses, Herr Ingenieur L. Löhner, hat sich
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g e m e in s a m  m i t H e r r n  P r o f . C z i s c h e k  m i t E n th u s i a s m u s  d ie s e r  F r a g e  

a n g e n o m m e n . V o n d e n g e n a n n te n  H e r r e n  w u r d e n  m e h r e r e  e l e k t r i s c h e  

F a h r z e u g e  c o n s t r u i r t , d e r e n  e l e k t r i s c h e r T h e i l v o n d e r V e r e in ig t e n  

E le k t r i c i t ä t s - A c t ie n - G e s e l l s c l i  a f t e n tw o r f e n , p a te n t i r t u n d  a u s g e ­

f ü h r t  w o r d e n ,  b e z w .  b e i  d ie s e r  g e g e n w ä r t ig  i n  A u s f ü h r u n g  b e g r i f f e n  i s t . D ie  

Z e i t i s t h e u te  z u  k u r z , n m  d ie s e  C o n s t r u c t io n e n  z u  b e s c h r e ib e n ; i c h  k a n n  

n u r z u m  S c h lu s s  m e in e s V o r tr a g e s k u r z d a r a u f  h in w e i s e n ; d o c h  w e r d e  

i c h  m ir e r l a u b e n , h ie r ü b e r i n  e in e m  e ig e n e n  V o r t r a g e z u b e r ic h te n .  

F ü r h e u te b i t t e i c h , e s a n  e in e r A n d e u tu n g  ü b e r d ie  h ie m i t e r z i e l t e n  

R e s u l t a t e g e n ü g e n  z u  l a s s e n .

E s  w ir d  n u n  z u n ä c h s t z w e c k m ä s s ig  s e in , i n  e in e m  ü e b e r b l i c k  d e n  

h e u t ig e n  S ta n d  d e r A u to m o b i l f r a g e  m i t B e z u g a u f  d e n  e l e k t r i s c h e n  B e ­

t r i e b  z u s a m m e n z u f a s s e n . I c h  h a l t e  m ic h  h ie b e i z u m  T h e i l a n  d ie  ( r e i f ­

l i c h e n e in s c h lä g ig e n P u b l i c a t i o n e n v o n  H o s p i t a l i e r , C z i s c h e k  

u . a . m ., u n d  w i l l v o r a l le m  b e i d e n  C o n s t r u c t io n s b e d in g u n g e n , d ie u n s  

h ie r i n t e r e s s i r e n , v e r w e i l e n .

W e n n w ir a n d ie C o n s t r u c t io n  e in e s A u to m o b i l s s c h r e i t e n  o d e r  

e in e  v o r l ie g e n d e  f e r t i g e  T y p e  z u  b e u r th e i l e n  h a b e n , m ü s s e n  w ir u n s  v o r  

a l le m  ü b e r d ie  H a u p t f o r d e r u n g e n  k la r s e in , w e lc h e n  e in  d e r a r t i g e s  F a h r ­

z e u g  z u  e n t s p r e c h e n  h a t u n d  w e lc h e  i c h  i n  d e r R e ih e n f o lg e  i h r e r  W ic h ­

t i g k e i t h ie r a u f z ä h le . D ie s s in d :

1 . U n a b h ä n g ig k e i t  d e r  g e t r i e b e n e n  R ä d e r  v o n  e in a n d e r . 2 . M ö g l i c h s t  

g e r in g e r F a h r tw id e r s ta n d . 3 . L e n k b a r k e i t . 4 . F ä h ig k e i t , a l l e v o r ­

k o m m e n d e n S t r a ß e n s t e ig u n g e n  z u  ü b e r w in d e n . 5 . R a t io n e l l e s G e w ic h t .  

6 . E r z i e lu n g g e n ü g e n d g r o ß e r G e s c h w in d ig k e i t u n d b e q u e m e  R e g u l i r -  

b a r k e i t d e r s e lb e n . 7 . R e la t iv  ö k o n o m is c h e r B e t r i e b .

W e n n i c h h ie r v o r g r e i f e n  d a r f , s o  m ö c h te  i c h  v o r a l l e m  s a g e n ,  

d a ß  e s w o h l m a n c h e n  w u n d e r n  w ir d , d a ß  i c h d e n  ö k o n o m is c h e n  B e t r i e b  

a l s  l e t z t e  F o r d e r u n g a u f g e s te l l t h a b e , w ä h r e n d e r i n  d e n  A u g e n  d e r  

m e is t e n  w o h l d ie  H a u p t s a c h e  b i ld e n  d ü r f t e . N u n  h a t d ie s s e in e n  G r u n d  

e in e r s e i ts d a r in , d a ß e in b i l l i g e r B e t r ie b o h n e d ie  t e c h n i s c h e  V o l l ­

k o m m e n h e i t d e s F a h r z e u g e s , w e lc h e d u r c h  d ie  E r f ü l lu n g  d e r ü b r ig e n  

H a u p t f o r d e r u n g e n  g e g e b e n  e r s c h e in t , n ic h t d e n k b a r  i s t , a n d e r e r s e i t s  a b e r  

w o h l a u c h M e h r k o s t e n d e s a u to m o b i l e n g e g e n ü b e r d e m  a n im a l i s c h e n  

B e t r i e b e  b i s z u  e in e r g e w is s e n  G r e n z e  b e r e c h t ig t s e in  d ü r f t e n .

S o n a c h  k a n n  i c h  z u r E r k lä r u n g  d e r  F o r d e r u n g e n  t e c h n i s c h e r  N a tu r  

ü b e r g e h e n , u m  d a n n  d ie  M it te l z u  s c h i ld e r n , w e lc h e  z u  d e r e n  E r f ü l lu n g  

v e r h e l f e n .

D ie  U n a b h ä n g ig k e i t d e r g e t r i e b e n e n  R ä d e r i s t e in e  N o th w e n d ig k e i t ,  

d ie  s i c h  a u s  d e m  U m s ta n d e  e r g ib t , d a ß b e im  B e f a h r e n  v o n  C u r v e n  d a s  

ä u s s e r e  R a d e in e n  g r ö ß e r e n  W e g  z u r ü c k le g t , a l s d a s i n n e r e . D ie s e r  

U m s ta n d , d e r b e i S t r a ß e n b a h n e n  m i t e in e m  f i x i r t e n  M in im a lc u r v e n r a d iu s , 

d e r e in  w e s e n t l i c h  V ie l f a c h e s d e r S p u r w e i t e  b i ld e t , n ic h t i n ’s G e w ic h t

1 *
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f ä l l t , s p i e l t b e i m  A u t o m o b i l e i n e  H a u p t r o l l e . D e m s e l b e n e r s c h e i n t i n  

u n s e r e n  S t r a ß e n f u h r w e r k e n  m i t a n i m a l i s c h e m  B e t r i e b e  d a d u r c h  R e c h n u n g  

g e t r a g e n , d a ß  d i e  R ä d e r  l o s e  a u f  d e n  f i x e n  A c h s e n  d e s  W a g e n s  l a u f e n .  

D e r s e l b e  V o r g a n g w i r d a u c h b e i m  A u t o m o b i l h i n s i c h t l i c h d e r  n i c h t  

g e t r i e b e n e n  R ä d e r b e f o l g t . D i e  g e t r i e b e n e n  R ä d e r  j e d o c h  w e r d e n  v o n  

e i n a n d e r d u r c h  v e r s c h i e d e n e  c o n s t r u c t i v e  A n  O r d n u n g e n , v o n  d e n e n  s p ä t e r  

d i e  R e d e  s e i n  w i r d , u n a b h ä n g i g  g e m a c h t u n d  s e i n u r  v o r a u s g e s c h i c k t ,  

d a ß  d i e s e i n e r d e r s c h w ie r ig s t e n  C a r d i n a l p u n k t e d e r  C o n s t r u c t i o n  i s t .  

I n  B e t r a c h t k o m m t d i e s e  F o r d e r u n g  a b e r n i c h t b l o s  b e i m  B e f a h r e n  v o n  

C u r v e n ; b e i m  W e n d e n  a m  P l a t z e  i s t s i e  n o c h  h e i k l e r , d a h i e b e i d a s  

i n n e r e  R a d  o f t f a s t g a n z  s t i l l s t e h t u n d  n u r a l s  D r e h p u n k t d i e n t . J a  

s o g a r  b e i m  F a h r e n  i n  d e r  E b e n e  b e w i r k e n  d i e  U n e b e n h e i t e n  d e s  T e r r a i n s  

u n d d i e  U n g l e i c h h e i t d e s  B o d e n z u s t a n d e s u n t e r d e n  R ä d e r n  o f t g a n z  

v e r s c h i e d e n e  A b n ü t z u n g s v e r h ä l t n i s s e f ü r  d i e s e  l e t z t e r e n u n d . k a n n  d e m  

e b e n  n u r  i n  d e r  e r w ä h n t e n  W e i s e  R e c h n u n g  g e t r a g e n  w e r d e n .

D a ß d e r  F a h r t w i d e r s t a n d  s o g e r i n g  a l s m ö g l i c h  e r w ü n s c h t  i s t ,  

i s t o l m e w e i t e r s  e i n l e u c h t e n d . E r  i s t n e b e n  d e r  g e f o r d e r t e n  G e s c h w i n d i g ­

k e i t u n d  d e m  z u  b e f ö r d e r n d e n  G e w i c h t e  m a ß g e b e n d f ü r  d i e  m o t o r i s c h e  

L e i s t u n g d e s F a h r z e u g e s u n d  f ü r  d i e  M e n g e d e r i n  d e m s e l b e n  a u f ­

z u s p e i c h e r n d e n  A r b e i t , m i t h in a u c h f ü r d a s G e w i c h t d e s E n e r g i e ­

t r ä g e r s .

D e r  F a h r t w i d e r s t a n d i s t a b h ä n g i g  v o n  d e m  Z a p f e n r e ib u n g s w i d e r ­

s t a n d d e r R ä d e r a u f d e n  A c h s e n , d e m  W i d e r s t a n d  d e r r o l l e n d e n  

R e i b u n g  d e r  R a d u m f ä n g e  a u f  d e m  B o d e n , d e r  L e e r l a u f a r b e i t d e s  m o t o ­

r i s c h e n  M e c h a n i s m u s , s o w i e  d e m  L u f t w i d e r s t a n d . D e r  Z a p f e n r e i b u n g s ­

w i d e r s t a n d  i s t g r ö ß e r  a l s  i m  a l l g e m e in e n  a n g e n o m m e n  w i r d , i n s b e s o n d e r e  

b e i b e l a s t e t e n  A c h s e n u n d k a n n b i s z u m  W e r t h e  0 '0 2  o d e r a u f  d i e  

T o n n e W a g e n g e w i c h t ( 1 0 0 0  kg) b e z o g e n , 2 0  kg a n s t e i g e n . E i n e n  u n ­

g e f ä h r e n  W e r t h  v o n  c a . 1 0  kg k a n n  m a n  f ü r  e l e k t r i s c h e  A u t o m o b i l e  v o n  

c a . 1 5 0 0  kg G e s a m m t g e w i c h t u n d 1 5  km G e s c h w i n d i g k e i t p r o  S t u n d e  

p e r 1 0 0 0  kg a n s e t z e n , u m  d e n  B e t r a g  d e r  E i g e n a r b e i t d e s  m o t o r i s c h e n  

M e c h a n i s m u s  z u  b e r ü c k s i c h t i g e n .

D e r  L u f t w i d e r s t a n d  i s t b e i d e n  v e r h ä l t n i s m ä ß i g  g e r i n g e n  G e s c h w i n ­

d i g k e i t e n , u m  d i e  e s  s i c h  h i e r  h a n d e l t , n i c h t b e d e u t e n d , u n d  k a n n  v e r ­

n a c h l ä s s i g t w e r d e n . A n d e r s h i n g e g e n s t e h t e s m i t d e m  W i n d d r u c k ,  

s o w o h l v o n  v o r n e  a l s  v o n  d e r  S e i t e , w e l c h e r  e i n e n  w e s e n t l i c h e n  E i n f l u s s  

h a t . D i e s  i s t b e g r e i f l i c h , w e n n  S i e  b e d e n k e n , d a ß d e r s e l b e m i t d e m  

Q u a d r a t e  d e r  W i n d g e s c h w i n d i g k e i t z u n i m m t .

B e i s p i e l s w e i s e  b e t r ä g t d e r  W i n d d r u c k  p r o  1  m2 b e i e i n e r  G e s c h w i n ­

d i g k e i t v o n  1  m p e r  S e c u n d e  0 '1 4  7 « / , b e i  e i n e r  G e s c h w i n d i g k e i t v o n  6  m  

p e r  S e c u n d e  4 ‘ 8 7  kg u n d  b e i e i n e r s o l c h e n  v o n  3 0  m p e r  S e c u n d e , w e l c h e  

e i n e m  h e f t i g e n  S t u r m , b e i d e m  a b e r  n o c h  d e r S t r a ß e n v e r k e h r  a u f r e c h t  

e r h a l t e n  b l e i b t , e n t s p r i c h t 1 2 2  kg. D e r  w i c h t i g s t e  P o s t e n  i s t a b e r  j e n e r ,
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w elcher die rollende R eibung  in  sich begreift. H ierüber liegen zahlreiche  

V ersuchsresultate, zum eist französischen U rsprunges, vor und schw ankt 

nach diesen der fragliche W erth von 0 ’008 bis 0 03. —  M aßgebend ist 

der Straßen-, bezw . der W itterungszustand, d. h. ob selbe trocken oder 

nass, bezw . kothig sind, ferner deren B auzustand, also  A rt und  Q ualität 

des Pflasters. D em nach ergibt sich, jedoch unter V ernachlässigung des 

W inddruckes und der Eigenarbeit des M otorm echanism us, auf die Tonne  

W agengew icht bezogen, allgem ein für ein  Straßenfuhrw erk  ein Tractions- 

coefficient von ca. 50 kg, also ein B etrag, der ganz außerordentlich viel 

höher ist als jener von B etriebsm itteln , w elche auf Schienen laufen und. 

über dessen V erringerung später die R ede sein soll.

D ie größtm öglichste Lenkbarkeit ist eine Forderung, w elche aus 

dem M angel eines Schienengleises resultirt ; denn ein solches besorgt 

für Eisenbahnbetriebsm ittel die gleichen D ienste w ie die Lenkung beim  

Straßenfuhrw erk, indem es ersterem die W egrichtung verschreibt. B ei 

letzterem ist diese B edingung von hoher W ichtigkeit sow ohl w egen der 

kleinen H albm esser der zu beschreibenden C urven, als auch w egen des 

dichten V erkehrs und des dadurch erforderlichen häufigen A usw eichen»  

oder V orfahrens. H ieher zählt auch die N oth  W endigkeit, öfters plötzlich  

anhalten können zu m üssen.

D aß ein A utom obil in der Lage sein m uss, alle vorkom m enden  

Steigungen zu überw inden, liegt in den localen V erhältnissen begründet 

und ist w ohl selbstverständlich. Im A nschlüsse hieran ist auch der um ­

gekehrte Fall vorzusorgen, daß das B ergabfahren m it Sicherheit voll­

zogen w erden könne. B ekanntlich findet m an in vielen Städten Straßen  

m it R am pen von 9O °/oo—  I00°/O 0 ; diese Ziffern begründen das V orher­

gesagte ohnew eiters.

Im Zusam m enhänge hierm it erscheint es w ünschensw ert]}, das G e­

w icht des A utom obils nach  Thunlichkeit zu reduciren, um den Energiever­

brauch  oder die  Energieaufspeicherung auf  ein  rationelles  M aß beschränken  

zu können. Ich w ähle den A usdruck „rationell“ absichtlich , w eil viele  

C onstructeure in der B eziehung sündigen, daß auf K osten der übrigen  

Forderungen das G ew icht zu gering  bem essen  w ird. B ei der Entscheidung  

dieser Frage spielt überhaupt die B enützungsdauer des Fahrzeuges die  

H auptrolle. B ei gleicher aufgespeicherter Energiem enge und gleichen  

W iderstands-C oefficienten w ird natürlich der leichtere W agen länger 

benützbar sein , als der schw erere. D ie Erw ägung ist m aßgebend für 

die C onstructeure der A utom obile, je nachdem dieselben dem V erkehr 

auf städtischen oder Landstraßen dienen sollen; in ersterem Falle ge­

nügt eine kürzere B enützungsdauer.

W as die G eschw indigkeit anbetrifft, so ist auch  für diese  in gleicher 

W eise die B estim m ung des W agens, ob in  Städten oder auf  Landstraßen  

laufend, m aßgebend. B erechtigt ist in ersterem Falle zu verlangen, daß
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zum mindesten die Leistungen des animalischen Betriebes erreicht 

werden. Für Landfuhrwerke geht man natürlich höher und wurden 

beispielsweise Geschwindigkeiten von durchschnittlich 35 km per Stunde 

bei den Automobil-Wettfahrten Paris—Marseille 1896 auch unter un­

günstigen Verhältnissen erreicht. Die Erzielung der Geschwindigkeit ist 

beim elektrischen Automobil keine schwer zu lösende Frage; schwieriger 

ist die Regulirbarkeit derselben innerhalb weiter Grenzen, welche 

natürlich unerlässlich ist.

Wenn wir nun auf die aufgestellte Forderung hinsichtlich der 

Kosten des Betriebes zu sprechen kommen, so ist es darum nicht ein­

fach, aus den Ziffern, welche heute vorliegen, ein Urtheil zu schöpfen, 

weil ein klares Bild über die geschäftliche Zukunft des automobilen 

Fuhrwerkwesens noch fehlt. Die allernächste Zeit dürfte nur dem Luxus­

fahrzeuge gehören; dann erst wird wohl das Miethwagenwesen und. 

schließlich der Reiseverkehr auf den Landstraßen sich zu der neuen 

Betriebsart bekennen.

Es wäre verfrüht, die Zahlen, welche man bis jetzt besitzt und 

die bei der Neuheit der Sache naturgemäß noch dürftige zu nennen sind, 

theilweise auch nicht auf unsere Verhältnisse passen, zur Grundlage 

eines abschließenden Urtheils zu machen. Aus den Daten, welche ich 

später geben werde, folgt aber bereits heute, daß das Automobil mit 

dem animalischen Betrieb concurriren kann und weiters, daß sich speciell 

das elektrische Automobil für den städtischen Straßenverkehr, sobald eine 

genügend große tägliche Kilometerleistung gefordert wird, auch mit 

Rücksicht auf seine Betriebskosten eignen wird.

Ich habe im vorstehenden jene Factoren angegeben und erläutert, 

welche für den Bau der Automobilfahrzeuge im allgemeinen von prin­

cipieller Wichtigkeit sind. Nun soll im nachfolgenden beschrieben werden, 

wie diese Forderungen im besondern beim elektrischen Automobil er­

füllt werden. Ich halte mich hiebei hauptsächlich an jene Construction, 

welche auf der diesjährigen Pariser Automobilausstellung zu sehen waren. 

Die Unabhängigkeit der getriebenen Räder von einander kann auf zweierlei 

Art erreicht werden, nämlich auf mechanischem, oder aber auf elek­

trischem Wege.

Es ist nöthig, bevor wir diesen Punkt näher beleuchten, kurz 

zu erwähnen, wie der Motor oder die Motoren mit dem Wagen­

untergestell verbunden sind. Es erfolgt dies gewöhnlich zwecks 

Schutzes vor Stößen, ähnlich wie bei den Straßenbahnwagen. Der 

Motor wird an einer Seite mit dem Wagenuntergestell gewöhn­

lich schwingend verbunden, meist dadurch, das er mit Augen die 

Wagenachse umgreift; au der anderen Seite ist er federnd aufgeliängt 

u. zw. in Spiralfedern oder Gummipufiern. Manche Constructeure ver­

zichten auf diese Federung und lassen es sich, in der später beschriebenen
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Art, am Pneumatic genügen. Der Abtrieb vom Motor erfolgt fast überall 

durch Zahnräder, nur in wenigen Constructionen durch Ketten.

Anlangend nun die Erzielung der Unabhängigkeit der getriebenen 

Räder auf mechanischem Wege, bewirkt man diese, unter Benützung 

blos eines Motors, durch das sogenannte „Differentialgetriebe.“ Diese, im 

allgemeinen Maschinenbau ja allbekannte Construction, wirkt beim Auto­

mobil principiell folgendermassen, wie aus Fig. 1 ersichtlich.

Der Motor M treibt mittels Zahnrad a das Zahnrad b an. Dies 

ist so ausgebildet, daß in ihm zwei Kegelräder K2 und drehbar fixirt 

sind, und zwar so, daß deren Drehachse, bezw. die Ebene dieser Drehachse 

zur Wagenachse, welche aus zwei Stummeln L L, besteht, senkrecht steht. 

Die Enden der Achsen L L, sind durch die Nabe n des Zahnrades b

umgriffen. Auf den Achsen L sitzen die Wagenräder R, welche in diesem 

Falle mit denselben fix verkeilt sind, und sich mit ihnen drehen.

Ist nun der Weg, den die beiden Laufräder R zurückzulegen haben, 

ein ganz gleicher, wie beim Fahren in der Geraden, so ist dies auch der Fall 

bezüglich der Geschwindigkeit der Kegelräder K und Kv Demnach wirkt 

dann das Getriebe blos als Kuppelung und die Position der 4 Kegelräder 

zu einander ändert sich nicht. Anders wird dies, wenn die von den 

Laufrädern zurückziilegenden Wege ungleich sind, wie z. B. beim Fahren 

in der Carve. Dann können auch die Wege, beziehungsweise die Ge­

schwindigkeiten der Kegelräder K Kx nicht mehr einander gleich sein und 

werden, als Folge dessen, die Räder K2 K3 sich mit der Differenz der 

Geschwindigkeiten von K und am Zahnkranz dieser letzteren Räder 

abrollen, d. li. die Nabe n sich um ihre Achse drehen müssen. Hiedurch 

können die beiden Laufräder R ganz verschieden von einander unabhängige
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Geschwindigkeiten annehmen. Die hier erörterte principielle Ausführungs­

form eines Differentialgetriebes hat außerordentlich zahlreiche constructive 

Durchbildungen erfahren. Wie erwähnt, ist die skizzirte Form so gedacht, daß 

die beiden Laufräder mit den Achshälften fix verbunden sind, demnach 

sich letztere in Lagern drehen müssen. Um diese Lager zu vermeiden 

und die Construction von außen besser zugänglich zu machen, zieht man 

es gewöhnlich vor, die Räder auf den Achsstummeln laufen zu lassen, 

wobei sich Constructionen ergeben, ähnlich, wie in Fig. 2 dargestellt. 

Hier sitzt der Motoranker auf einer hohlen Welle W, in welcher eine 

getheilte Welle sich befindet. Das Zahnrad Z und das Kegelrad K 

sind auf dem einen Theil der Welle befestigt, das übrige Differential­

getriebe auf dem andern Theil der Welle Das zweite Kegelrad Å\

welches auf sitzt, ist gleichzeitig mit einem Stirnradkranz. congruent 

jenem von Z, versehen; diese beiden Stirnräder Z greifen in Stirnräder 

Z± ein, welche mit den Laufrädern R des Wagens verbunden sind. 

Letztere drehen sich in entsprechenden Büchsen auf der fixen Lauf­

achse L. Die Function des Differentials ist die gleiche wie zuvor. Diese 

Construction wurde auch bei dem Automobilwagen der Firma Jacob 

Loliner & Co. angewendet, welcher später erwähnt werden soll.

Unstreitig bildet das Differentiale eine geistreiche Lösung der Frage, 

die Räder des Wagens voneinander unabhängig zu machen. Es ist jedoch 

klar, daß einer derartigen Construction zahlreiche mechanische Mängel 

anhaften müssen. Schon die stark beanspruchten und Stößen ausgesetzten, 

dabei möglichst compendiös zu bauenden Kegelräder, die womöglich in 

Oelkästen laufen müssen, sind ein heikles Detail und noch weit mehr
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gilt dies von der hohlen Welle. Alle diese Theile sind als Fehlerquellen 

anzusehen, welche noch dazu Kraft verzehren, das Gewicht des Fahr­

zeuges erhöhen und sorgfältige Wartung und Erhaltung bedürfen.

Die rein elektrische Lösung der Frage überwindet diese Schwierig­

keiten bequem. Hiebei müssen jedoch zwei Motoren verwendet werden, 

und zwar für den Antrieb jedes Laufrades einer. Diese Motoren treiben 

bei den bisherigen Constructionen mittels einfacher Zalinradübersetzung 

je ein Laufrad an, wie die obenstehende Figur 3 zeigt.

Eine typische Construction dieser Art ist der Automobilwagen, 

System Kriéger. (Eine Abbildung des Wagens, System Krieger, 

wurde der Versammlung vorgewiesen.) Aehnlich ist auch der Columbia­

wagen der Pope Mfg. Co., Hartford, gebaut. Die Wirkungsweise ergibt 

sich daraus, daß durch geeignete Schaltung die beiden Motoren auto­

matisch sich auf jene Geschwindigkeiten einstellen, welche die je­

weilige Radstellung erfordert. Beispielsweise wird beim Befahren einer 

Curve das äussere Rad schneller, das innere Rad langsam laufen können, 

ohne daß irgend eine Manipulation, abgesehen von der Lenkung, zu verrichten 

ist. Die elektrischen Vorgänge, welche dies ermöglichen, sind sehr einfach. 

Sind nämlich die beiden Motoren sogenannte Hauptstrommotoren, so ist 

einerseits deren Zugkraft abhängig von der sie durchfliessenden Strom­

stärke, anderseits ihre Geschwindigkeit in Function mit deren elektro­

motorischen Kraft. Beim Befahren einer Curve werden sich demnach die 

elektromotorischen Kräfte der beiden Motoren ganz von selbst ent­

sprechend jenen Wegen, also Geschwindigkeiten, einstellen, welche dem 

Curvenradius entsprechen, d. h. die zugeiührte elektromotorische Kraft, 

der Stromquelle wird sich in dem erforderlichen Verhältnisse (heilen 

Es geht dies hervor aus der Spannungsformel, wonach



10

E = f (Z . v . Ä) 

worin E die elektromotorische Kraft, Z die magnetische Induction, v die 
^Geschwindigkeit des Motorankers, N die Anzahl der wirksamen Anker­
drähte bedeutet. Z ist bedingt durch die jeweilige Stromstärke, die 
bei Serienschaltung in beiden Motoren die gleiche ist, während E 
constant ist. Man sieht also, daß Geschwindigkeit und Spannung 
in der besprochenen Weise von einander so abhängig sind, daß 
die Spannung am Motor mit der durch den äußern Widerstand be­
dingten Geschwindigkeit sich einstellt. Wichtig ist nun auch das Ver­
halten der Zugkraft, welche, wenn nicht Rutschen der Räder vorherrscht, 
für beide Räder, auch bei verschiedenen Geschwindigkeiten, gleich ist; 

diese ist gegeben durch die Formel

T = f (J. N. Z) 

worin J die Stromstärke bedeutet. Man sieht sonach ohne weiters, daß, 
da die gleiche Stromstärke beide Motoren durchfließt, selbe die gleiche 
Zugkraft ausüben werden, trotzdem deren Geschwindigkeit verschieden 
sein kann. Die vorangeführten Formeln erfahren natürlich eine theoretische 
und praktische Ausgestaltung, welche wiederzugeben hier zu weit führen 
würde; der Hinweis auf ihre principielle Giltigkeit genügt aber für die 

vorliegenden Erörterungen.

Es bietet also die Zweimotormethode ein einfaches Mittel, das 
mechanische Differential zu vermeiden und ist selbe diesem gegenüber in 
der letzten Zeit auch mehr und mehr in Aufnahme gekommen.

Der Tractionscoefficient beschäftigt den Constructeur zunächst hin­
sichtlich der im Fahrzeuge selbst, sowie im Terrain gegebenen Wider­
stände, nachdem der Luftwiderstand bei den für Automobile üblichen 
Geschwindigkeiten vernachlässigt werden kann und für die Ueberwindung 
des Winddruckes durch die Dimensionirung des Energieträgers und 
Motors vorgesorgt werden muss, ohne daß dessen Größe beeinflusst werden 
könnte. Die inneren Widerstände des Fahrzeuges ergeben sich aus der 
Eigenarbeit des Motors und des Getriebes, sowie der Räder auf den 
Achsen. Dieselben lassen sich sonach auf ein praktisches Minimum durch 
geeignete Construction reduciren und ergeben sich hiefür die bereits 
früher genannten Werthe. Um diese zu erzielen, sind u. a. vielfach für 
die Zapfen Kugellager in Anwendung gekommen; durch Wegfall des 
Differentialgetriebes bei der Zweimotoranordnung werden auch die Getriebe­
verluste verringert.

Da der weitaus größte Theil des Fahrtwiderstandes durch die 
rollende Reibung gegeben ist, so lag es nahe, Materialien, beziehungs­
weise Constructionen zu finden, welche diese lierabsetzen. Ein solches 
Mittel fand sich im Luftreifen, dem sogenannten „Pneumatic“. Man 
kann annehmen, daß, während der Eisenradreifen über Hindernisse
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metrischen Lösung des Problems ergibt, und mittels welcher sich die 

Lenkräder vollkommen abwälzen.

Eine nicht ganz entschiedene Frage ist die, welche Räder überhaupt 

gelenkt werden sollen, da manche Constructeure für diesen Zweck die 

Vorderräder, andere wieder die Hinterräder vorziehen. Hieraus leitet 

sich auch die Frage ab, welche Räder die getriebenen (beim elektrischen 

Automobil) sein sollen. Der Lenkung der Hinterräder, obwohl unhandlich 

und unsicher im Betriebe, spricht der Umstand das Wort, daß bei dieser 

die Vorderräder getrieben werden können. Diese Methode wird von zahl­

reichen Constructeuren bekämpft, welche die umgekehrte Anordnung 

vorziehen, bei welcher die Vorderräder gelenkt und die Hinterräder ge­

trieben werden. Aber auch diese bietet Nachtheile dar, indem der rück­

wärtige Antrieb sich z. B. bei Glatteis nicht so gut bewährt, wie jener 

der Vorderräder.

Es gibt auch Typen, wie jene von K r i é g e r, bei welchen die 

Vorderräder sowohl getrieben als gelenkt sind. Da hiebei also 

ersiclitlichermaßen die Lenkachsen zu belasten sein werden, weil die Ge- 

wichtsvertheilung so vorgenomen werden muss, daß für sie als Treib­

achsen ein entsprechendes Adhäsionsgewicht zur Verfügung stehe, so ergibt 

sich hieraus eine gewisse Schwierigkeit, die Lenkung auszuüben, das heißt 

die belasteten Achsstummel, beziehungsweise Räder zu verdrehen. Dem 

wild wiederum durch günstige Wahl der Hebelverhältnisse im Steuer­

mechanismus abgeholfen, damit die Steuerung ohne besonderen Kraft­

aufwand bedient werden könne.

Hinsichtlich der Fähigkeit, die im Straßenverkehre verkommenden 

Steigungen zu überwinden, kommt die Frage der Größe des Energie-
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Speichers, also der Capacität der Accumulatorenbatterie, sowie die 

Leistungsfähigkeit des M otors in Betracht. Die Berechnung der erfor­

derlichen Arbeitswert he ist identisch mit jenen bei anderen Fuhrwerken, 

da es sich lediglich um die Bestimmung der Hebungsarbeit handelt. 

Dennoch gibt dieser Punkt in der Praxis Anlass zu Schwierigkeiten.  

Denn die Größe, also das Gewicht der Accamulatorenbatterie, ist durch  

die Leistung, welche man vom Automobil beansprucht, bedingt. Steigt 

nun diese, so wächst auch das Batteriegewicht, und es erhöht sich somit 

die zu befördernde todte Last. Um diese also gering zu halten, haben  

sich verschiedene, insbesondere französische Accumulatorenfabriken mit 

der Construction von Accumulatoren befasst, welche wesentlich leichter 

sind, als die üblichen Batterien für stationäre Betriebe und Traction 

von Straßenbahnwagen. Es scheint aber, daß die Herabsetzung der Ge­

wichte parallel läuft mit der Herabsetzung der Lebensdauer. So z. B. 

kostet eine complete Automobilbatterie nach System Tomm  asi, welche 

von der „Société Fulmen“ in Paris erzeugt wird, ca. 2800 Frcs. Nun  

verlangt die genannte Firma, falls man ihr die Instandhaltung der 

Batterie im Pauschale überträgt, hiefür 3-50— 4 Frcs. per Tag, d. h. mit 

anderen W orten die Batterie ist in ca. 2— 2^2 Jahren nochmals bezahlt, 

also offenbar verbraucht. Allerdings ermöglicht die Batterie eine Tages­

fahrtleistung von normal ca. 60 km, im Nothfalle auch mehr, und ergibt 

bei fünfstündiger Entladedauer eine Capacität von 14 Amperestunnde 

pro Kilogramm Elementgewicht. Das Gewicht einer derartigen W agen­

batterie von 44 Zellen und ca. 100 Amperestunden Capacität beträgt 

ca. 350 kg, gegenüber 460— 550'— 600 kg anderer Systeme. Diese Gewichte  

beziehen sich auf viersitzige W agen; bei größeren W agen muss eo ipso  

die Batterie für gleiche Fahrtleistung schwerer werden, und baut auch  

die „Société Fulmen“ für solche Zwecke eine Type bis 550 kg Gesammt- 

gewicht.

Das Gewicht der Accumulatorenbatterie beträgt ca. V 4 des W agen­

gewichtes inclusive Nutzlast; dies ist ziemlich hoch und schwankt 

zwischen 1500— 2000 kg, so daß das aus vier Personen sich ergebende  

Nutzgewicht 20— 15% des totalen beträgt. Die Achsbelastung ist hiebei 

meistens so vertheilt, daß das getriebene Räderpaar gegenüber dem  

zweiten Räderpaare im Verhältnis von ungefähr 9 : 7 belastet erscheint.

Ich bin hier eigentlich von dem besprochenen Thema, nämlich der 

Ueberwindung vorkommender Steigungen, abgeschweift und unversehens 

zur Besprechung der Accumulatortypen gelangt. So möchte ich denn 

schon noch weiter gehen und überhaupt vom Stromverbrauch der Auto­

mobile sprechen, um ein Bild der Beanspruchung der Batterien zu geben. 

Diese hat sich aus den zahlreichen Versuchen, die gelegentlich-der dies­

jährigen Pariser Automobilausstellung  abgeführt worden sind, zu 130— 150  

W attstunden per W agenkilometer, am M otor gemessen, ergeben, was
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c irca 2 0 0 W attstu n d en  L ad es tro m m en g e fü r d en  A ccu m u la to r en tsp rich t; 

d ie s v e rs teh t s ich fü r e in en  W ag en v o n c irca 1 5 0 0 G ew ich t, b e i e in er  

G esch w in d ig k e it v o n c irca 1 2  — 1 3  A m p e r S tu n d e au f d e r H o rizo n ta len .  

D ies s in d seh r leh rre ich e Z iffe rn , d en n im  V erg le ich e h iezu co n su m irt 

e in e lek trisch e r M o to rw ag en v o n c irca 1 0 .0 0 0 kg G ew ich t p e r W ag en ­

k ilo m ete r b e i 15 km G esch w in d ig k e it p e r S tu n d e , seh r re ich lich  g e rech n et, 

c irca 4 5 0 — 5 0 0 W atts tu n d en ; h ie rau s g eh t o h n e w eite rs k la r h e rv o r  

m it w iev ie l u n g ü n stig eren V erh ä ltn issen , b ezw . F ah rtw id e rstän d en d as  

au to m o b ile S traß en fu h rw erk zu k äm p fen h a t.

G an z w esen tlich s te ig t d ie S tro m le istu n g , d ie v o m  A ccu m u lato r  

v e rlan g t w ird , b e im  B efah ren v o n S te ig u n g en . G eleg en tlich d e r b e re its  

m eh rfach e rw äh n ten P arise r V ersuch e w u rd e au ch d e r M o n t V alé rien  

b e fah ren , d essen S te ig u n g 8 2 ° /o o b e träg t. D er S tro m v erb rau ch b e tru g  

h ieb e i u n g e fäh r d as F ü n ffach e jen es in d e r H o rizo n ta len ! B ei e in em  

V ersu ch e w u rd e so g a r d ie n ie d e M ag d eb o u rg m it 1 4 -5 ° /0 0 S te ig u n g  au f  

4 0  m L än g e b e fah ren .

Ich h ab e frü h e r e rw äh n t, d aß  e in e lek trisch es S traß en fu h rw erk  au ch  

m it S ich erh e it au f d e r R am p e an g eh alten w erd en m u ss . H ie r h a t n u n  

d ie  T ech n ik , so  ju n g s ie au f d ie sem  G eb ie te is t, v ie lfach es zu  T ag e g e fö r­

d e rt. In e lek trisch e r B ez ieh u n g v o r a llem , d ie au s d em  S traßen b ah n -  

u n d K rah n b e trieb ü b e rn o m m en e w o h lb ek an n te K u rzsch lu ssb rem su n g .  

D iese lb e b es teh t d a rin , d aß im  M o m en te , w o g eb rem st w erden so ll, d ie  

S tro m zu fu h r zu m  M o to ran k e r u n te rb ro ch en , u n d d ie ser in s ich , b ezw . au f  

W id erstän d e g esch lo ssen w ird , w äh ren d d as M ag n e tfe ld en tw ed e r e in g e ­

sch alte t, a lso e rreg t b le ib t, o d e r ab e r au ch au sg esch a lte t w ird , w o b e i  

d essen  R em an en z g en ü g t. E s w ird h ied u rch d e r M o to r in e in e v o n  au ß en  

e rreg te  D y n am o u m g ew an d e lt, u n d so m it e in e , d e r jew eilig en  U m d reh u n g s­

g esch w in d ig k e it en tsp rech en d e e lek trisch e  A rb eit e rzeu g t, w elch e d ie im  

A n k er w irk en d e leb en d ig e A rb e it v e rzeh rt, d ie sen d ah er zu m  S tillstan d e  

b rin g t.

D en  Z e itrau m , in n e rh a lb  w elch en s ich d ie s v o llz ieh en so ll, h a t m an  

d u rch W ah l d er W id erstän d e , au f w elch e m an d en A n k er sch ließ t, v o ll­

k o m m en in d e r H an d . Je n ach d e r S te ig u n g u n d W ag en g esch w in d ig k e it 

v o llzo g s ich b e i d en P arise r V ersu ch en d as B rem sen b ezw . A n h a lten  

b e im  B erg ab fah ren au f L än g en v o n c irca 3 — 1 4  m . D iese M eth o d e is t, 

in sd an g e d ie S tro m q u elle in O rd n u ng is t, e in e u n feh lb a r w irk en d e , ü m  

jed o ch au ch fü r d en , a lle rd in g s u n w ah rsch e in lich en F a ll d es V ersag en s  

d es S tro m es g e rü ste t zu se in , g ib t es v e rsch ied en e m ech an isch e B rem s ­

v o rrich tu n g en , so v o r a llem  B an d b rem sen an d en b e id en T rieb räd e rn ,  

fe rn ers b e i m an ch en W ag en , sp ec ie ll fü r d as B erg ab fah ren H eb e l, w elch e  

s ich g eg en d ie  F ah rb ah n  s tem m en u . a . m .

A u ch d ie E rw äg u n g , d aß d ie S tro m zu fu h r in tac t is t, h in g eg en d e r  

S ch altm ech an ism u s fü r d ie e lek trisch e B rem su n g n ich t fu n c tio n irt, is t
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von den vorsichtigen Constructeuren in Berücksichtigung gezogen worden. 

Für diesen Fall ist an allen Wagen ein mit einem Fußtritt zu bedie­

nender Nothausschalter vorgesehen, dessen Betätigung übrigens nicht 

an diesen einen Fall gebunden ist, sondern im Belieben des Wagen­

lenkers steht.

In der Reihenfolge der Eingangs aufgestellten Constructionsbedin- 

gungen wäre nunmehr das Gewicht des Automobils zu besprechen. 

Hierüber habe ich jedoch im vorhergehenden bereits das Meiste gesagt, 

und will nur nochmals darauf Hinweisen, dass, wenigstens hinsichtlich 

der Accumulatoren, Gewicht und Lebensdauer mit einander in einem 

wohl zu beachtenden Zusammenhänge stehen. Einige Gewichtersparnisse 

können auch bei den übrigen Theilen des Wagens gemacht werden. So

Fig. 6.Fig. 5.

bauen manche Firmen die Räder nach Bicycleart; die nicht magnetischen 

Theile der Motoren sah ich vielfach zweckmäßig aus Aluminium-Legi 

rungen hergestellt; auch Schutzlappen für die sogenannte Controle, also 

die elektrischen Steuerapparate der Wagen und für die Collectoren der 

Motoren aus Leder kommen vor. Es wird eben hier auch mancherlei 

gesündigt.

Eine wichtige Frage ist die nach der erzielbaren Geschwindigkeit 

und ihrer Regulirbarkeit. Erstere ist, wie schon an anderer Stelle be­

tont, für die Größe des Motors und die Capacität der Accumulatoren- 

batterie maßgebend und sind daher auch hier jene Erwägungen zu be­

rücksichtigen, die uns gelegentlich der Besprechung der Ueberwindung 

von Steigungen beschäftigt haben.

Für die Veränderung der Wagen, bezw. Motorgeschwindigkeit 

liegt eine große Zahl von Systemen vor, bei welchen zu unterscheiden
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ist, ob wir es mit einem oder zwei Motoren per Wagen zu thun haben. 

Beim Antrieb mit einem Motor haben viele Constructeure, um nicht an 

der Schaltung der Batterie Aenderungen vornehmen zu müssen, es vor­

gezogen, durch eingeschalteten Widerstand die Spannung, die am Motor 

arbeitet, zu reduciren. Diese Methode ist zwar einfach, aber unökonomisch. 

Man ist sodann einen Schritt weiter gegangen und hat Motoren mit 

Doppelcollector, d. h. also mit zwei Ankerwickelungen gebaut, welche 

nach Bedarf parallel oder hintereinander geschaltet werden. Hiedurch 

regibt sich principiell eine Variation der Geschwindigkeit von 2 auf 1. 

Zwischen diesen Grenzen, sowie ober- und unterhalb derselben kann 

durch Widerstände, die in den Anker- oder Feldstromkreis geschaltet 

werden, regulirt werden, so daß man bei gleicher Belastung im ganzen 

eine Aenderung der Tourenzahl vom einfachen bis zum circa fünffachen 

Betrage erzielen kann, u. zw. in einem verhältnismäßig ökonomischen 

Bereiche. Natürlich kann man auch ganz langsam fahren, wenn man 

einen entsprechend großen Widerstand vorschaltet; doch ist dies eine 

Geschwindigkeit, die eher als Manipulir- oder Manövrir-, denn als Be­

triebsgeschwindigkeit zu bezeichnen ist, und welche daher in den vor­

angeführten Grenzen der Variation nicht berücksichtigt ist.

Die erste Schaltung, die blos mit Widerständen im Hauptstrom­

kreise arbeitet, sieht principiell so aus: (Fig. 5.), wobei als Motor ein 

Hauptstrommotor gedacht ist, zu dessen Feld zwecks Erhöhung der 

Tourenzahl ein Widerstand noch parallel geschaltet weiden kann.

Die zweite Schaltung des Motors mit Doppelcollector lässt sich 

schematisch so darstellen (Fig. 6.), wobei wieder ein Hauptstrommotor 

zu Grunde gelegt ist.

Die Motoren mit Doppelcollector bilden eigentlich das Uebergangs- 

stadiurn zum Zweistromsystem. Denn dieses ist elektrisch mit dem ersteren 

identisch und gewährt seine Hauptvortheile in mechanischer Beziehung 

dadurch, daß das Differentialgetriebe entbehrlich wird. Das Schaltungs­

bild ist fast das gleiche wie das des ersteren ; dadurch daß auch die 

Magnetfelder der beiden Motoren parallel und hintereinander geschaltet 

werden können, ist eine weitere Möglichkeit zur Touren variation gegeben. 

Im übrigen ist die Zweimotorschaltung, solange die elektrische Anord­

nung der Stromquelle nicht verändert wird, jener bei elektrischen Straßen­

bahnwagen, die mit constanter Spannung gespeist werden, principiell 

gleich.

Wir haben somit nur den Fall zu erörtern, bei welchem die Span­

nung der Stromquelle variirt wird. Dies ist die sogenannte „Gruppen­

schaltung“ der Accumulatorenbatterie, welche ja allgemein bekannt ist. 

Bei dieser ist die Batterie in Theile untergetheilt, welche nach Bedarf 

hintereinander, gemischt parallel und hintereinander, schließlich rein 

parallel geschaltet werden, was durch die einfachsten Controllermanipu-
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lationen erfolgt. Es ist klar, daß sich die Motorgeschwindigkeit ent­

sprechend der jeweiligen Batteriecombination einstellen wird, und somit 

hier ein weiters einfaches Mittel gegeben ist, diese zu beeinflussen. Ich 

kann mir nicht versagen, auf diesen Punkt hinzuweisen. Zahlreiche und 

bequeme Methoden stehen uns zur Verfügung, die Geschwindigkeit des 

elektrischen Automobils nach Belieben zu beherrschen, während dies bei 

allen anderen Antriebssystemen mit Schwierigkeiten und CompHcationen 

verknüpft ist.

Es erübrigt noch zu bemerken, daß die Vornahme der bereits 

früher erwähnten Kurzschlussbremsung sich ohneweiters durch den Con­

troller bewerkstelligen lässt; ebenso kann auch beim Fahren im Gefälle 

der Motor in eine von der im Wagen aufgespeicherten lebendigen Arbeit 

betriebene Dynamo umgewandelt und so zur Rückladung der Accumnla- 

toren benützt werden. Allerdings sind die hiedurch erzielten Strom­

gewinne im Betriebe nicht so wesentlich, um eine allgemeine Anwendung 

der Rückladung zu befürworten.

Die in der bisherigen Praxis gebrauchten Motorsysteme sind sehr 

verschieden; es finden sich sowohl Hauptstrom-, als auch Nebenschluss­

motoren, ja auch solche mit gemischter Wickelung vor. Für Automobil­

zwecke verdient nach meiner Ansicht der Hauptstrommotor den Vorzug. 

Wohl sind die im Systeme selbst begründeten Vortheile des Neben­

schlussmotors groß; denn er ermöglicht beim Bergabfahrßn eine wirk­

same automatische Selbstbremsung und Rückladung der Accumulatoren, 

er hält ferners für jede Schaltstufe bei jeder Belastung die der betref­

fenden Sclialtcombination eigenthümliche Tourenzahl constant; schließlich 

ist auch die Schaltung auf Kurzschlussbremsung einfacher zu machen, 

als beim Hauptstrommotor. Dagegen wird bei letzterem die Magnet­

wickelung günstiger ausfallen, sich auch der Controller einfacher bauen. 

Der erstere Moment spielt auch hinsichtlich der Anfahrzugkraft zu deren 

Gunsten mit, so daß thatsächlich die meisten Constracteure auf Haupt­

strommotoren übergegangen sind.

Ich habe im vorstehenden die constructive!! und betriebstechnischen 

Grundlagen für elektrische Automobile erörtert, ohne eigentlich diese 

zusamenhängend beschrieben zu haben. Doch dürfte der Aufbau eines 

solchen im allgemeinen nach alledem ziemlich erschöpfend behandelt 

sein. Es erübrigt mir noch, ganz allgemein für alle Constr notionen geltend, 

zu erwähnen, daß die Radgestelle dieser Fahrzeuge ähnlich jenen der 

gewöhnlichen Straßenfuhrwerke, natürlich unter Berücksichtigung der 

Antriebsmechanismen, gebaut sind, jedoch kräftiger, daß auf diesen, 

ebenfalls in gleicher Aehnlichkeit, der Wagenkasten sitzt, welcher zur 

Aufnahme der Accumulatoren entsprechende Räume besitzt, und daß 

diese Räder meist mit Holzspeichen, oft aber auch ähnlich den Bicycle-

2
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r ä d e r n  h e r g e s t e l l t w e r d e n , w o b e i e i n e d e r b e s c h r i e b e n e n  L e n k u n g s ­

m e t h o d e n  z u r  V e r w e r t h u n g  k o m m t .

E i n e  f o r m a l e  H a u p t s c h w i e r i g k e i t i s r t d a r i n  g e g e b e n , d e n  E i n d r u c k  

z u  v e r m e i d e n , e i n  A u t o m o b i l s e i e i n  W a g e n  o h n e  P f e r d e ; d e r g u t e  

G e s c h m a c k  d e r  W a g e n b a u e r w i r d  s i e h o f f e n t l i c h  ü b e r w i n d e n , h a u p t ­

s ä c h l i c h  j e d o c h  w i r d  d a s  P u b l i k u m  s i c h  a n  d e n  A n b l i c k  d e s  A u t o m o b i l s  

e b e n s o  z u  g e w ö h n e n  h a b e n , w i e i h m  j e n e r  d e s  e l e k t r i s c h  b e t r i e b e n e n  

S t r a ß e n b a h n w a g e n s  v e r t r a u t g e w o r d e n  i s t .

M e i n e  H e r r e n ! I c h  h a b e  h e u t e  b e r e i t s  m e h r m a l s v o n  A u t o m o b i l ­

W e t t f a h r t e n  g e s p r o c h e n . B e i s o l c h e n  k o m m t n a t u r g e m ä ß  d i e  F r a g e  d e r  

q u a l i t a t i v e n  C l a s s i f i c a t i o n  i n  B e t r a c h t ; d e n n  e s  i s t e r k l ä r l i c h , d a ß  m a n  

b e i d e n  s o  v e r s c h i e d e n e n  G e w i c h t e n , b e f ö r d e r b a r e n  P e r s o n e n z a h l e n  u n d  

M o t o r l e i s t u n g e n  n i c h t e i n f a c h  d e m  s c h n e l l s t e n  F a h r z e u g  d e n  e r s t e n  R a n g  

e i n r ä u m e n  d a r f . E i n  s e h r  r a t i o n e l l e r  d i e s b e z ü g l i c h e r  V o r s c h l a g  r ü h r t  v o n  

C h a u v e a n x  h e r . D i e s e r  b e t r a c h t e t a l s  m a ß g e b e n d  f ü r  d i e  p r a k t i s c h e  

L e i s t u n g  d i e  S t ä r k e  d e s  M o t o r s , d i e  G e s c h w i n d i g k e i t  d e s  W a g e n s u n d

. N
d i e  Z a h l d e r b e f ö r d e r t e n  P e r s o n e n  n a c h  d e m  V e r h ä l t n i s  - - - - - -  = C

p v

w o b e i A  d i e  L e i s t u n g  d e s  M o t o r s  i n  P f e r d e k r ä f t e n , p d i e  P e r s o n e n z a h l ,  

v d i e p r o  S t u n d e d u r c h s c h n i t t l i c h  z u r ü c k g e l e g t e n  K i l o m e t e r  b e d e u t e n .  

J e  k l e i n e r  d e r  W e r t h  d i e s e r  Q u o t i e n t e n , d . h . d e r  p r o  P e r s o n  u n d  K i l o ­

m e t e r a u f g e w e n d e t e  E f f e c t  i s t , d e s t o  h ö h e r i s t d a s  A u t o m o b i l z u  b e -  

w e r t h e n . A l s  i n t e r e s s a n t e s  B e i s p i e l f ü h r t C z i s c h e k  a n , d a ß  h i e r n a c h  

d e r  G e w i n n e r d e s e r s t e n  P r e i s e s  b e i d e r  W e t t f a h r t M a r s e i l l e — N i z z a -  

L a  T u r b i e , m i t

X = 1 8

p — 5  

v =  3 1

1 8
d e m n a c h  C — ----- —  0 - 1 1  e r s t d e n  5 . P r e i s  v e r d i e n t h ä t t e , w ä h r e n d  

1 5 5

e i n  g a n z  u n b e a c h t e t e r  C o n c u r r e n t m i t

N = 315

p = 4  

v — 2 4 - 5  

3 ’ 7 5
d e m n a c h  C = ~  0 '3 4  d e n  e r s t e n  P r e i s  z u  b e a n s p r u c h e n  b e r e c h t i g t

1 0 8

g e w e s e n  w ä r e .

W i r  k o m m e n  n u n  z u r  F r a g e  d e r  B e t r i e b s k o s t e n  e i n e s  e l e k t r i s c h e n  

A u t o m o b i l s u n d m ü s s e n  u n s h i e b e i z u n ä c h s t k l a r s e i n , d a ß  e i n  

A u t o m o b i l a l s S p o r t - u n d  L u x u s f a h r z e u g  e i n e n  v o l k s w i r t h s c h a f t l i c l i e n  

W e r t h  n i c h t h a b e n  k a n n . D i e  B e t r i e b s k o s t e n  e i n e s s o l c h e n  k o m m e n  

d a h e r f ü r u n s g a r n i c h t o d e r  e r s t  i n  z w e i t e r  L i n i e  i n  B e t r a c h t . F ü r  

d i e  P r a x i s  i s t e s  e r f o r d e r l i c h , e l e k t r i s c h e  W a g e n  z u  b e n ü t z e n , d i e  n i c h t
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n u r in te c h n is c h e r B e z ie h u n g m it d e m a n im a l is c h e n o d e r ü b r ig e n  

m a s c h in e lle n  B e tr ie b c o n c u r r i r e n k ö n n e n , s o n d e r n d e r e n  A n s c h a f f u n g s ­

p r e is u n d  B e tr ie b s k o s te n  s ic h  a u c h  in  a n g e m e s s e n e n  Z if fe r n  b e w e g e n .

I s t d ie s g e lu n g e n , s o i s t e in e E in f ü h r u n g  s o lc h e r F a h r z e u g e  f ü r  

d e n  s tä d t i s c h e n  V e r k e h r , ja s p ä te r a u c h  f ü r d e n  in te r u r b a n e n  V e r k e h r  

w a h r s c h e in lic h . B e z ü g l ic h  d e s e r s te re n  v e r w e is e  ic h  a u f  L o n d o n , P a r is  

u n d  ? e w - Y o r k , in w e lc h e n  S tä d te n s c h o n h u n d e r te s o lc h e r F a h r z e u g e  

la u f e n , w ä h r e n d  d e r e n  I n d ie n s ts te l lu n g  in  B e r lin  b e r e it s im  B e g r i f f e  i s t .

A n la n g e n d  d e n  A n s c h a f f u n g s p r e is d e s e le k tr i s c h e n  A u to m o b i ls d a r f  

d e r a b s o lu te V e r g le ic h d e s s e lb e n  m it d e m  P r e is e  e in e s W a g e n s s a m m t  

P f e rd e n n ic h t m a ß g e b e n d  s e in . I n  B e tra c h t k o m m e n h ie b e i v ie lm e h r  

n o c h d ie tä g l ic h  m ö g l ic h e  K ilo m e te r le is tu n g , s o w ie d ie e r z ie lb a r e  G e ­

s c h w in d ig k e i t , a u c h  d ie  A n z a h l d e r  P e r s o n e n , w e lc h e  im  W a ^ e n  b e f ö rd e r t  

w e r d e n k ö n n e n , s o w ie d ie G r ö ß e d e r ü b e r w in d b a r e n S te ig u n g e n .  

A u ß e r d ie s e n d ie W a g e n le is tu n g e n b e s t im m e n d e n  F a c to r e n m u s s m a n  

b e d e n k e n , d a ß  d a s e le k t r i s c h e  A u to m o b i l in  d e n  b a u l ic h e n  I n v e s t i t io n e n  

g ü n s t ig e r d a r a n  i s t , d a  n a tu r g e m ä ß  P f e r d e s ta l l , F u t te rk a m m e r , G e s c h ir r ­

k a m m e r e tc . e n t f a l le n . D ie s v o r a u s g e s c h ic k t , m ö c h te  ic h  s a g e n , d a ß  d a s  

b i l l ig s te z w e is itz ig e e le k tr i s c h e  A u to m o b i l , w e lc h e s ic h in  P a r is s a h ,  

c i rc a F r a n c s 7 0 0 0  k o s te te , d a s b i l l ig s te v ie r s i tz ig e c i r c a  F r a n c s  9 0 0 0 .  

D e r m a x im a le P r e is , d e n  ic h  n e n n e n  h ö r te , b e t r u g  F r a n c s 2 5 .0 0 0 ; d a ß  

h ie b e i v ie l L ie b h a b e re i i s t , b e d a r f w o h l k e in e r E r w ä h n u n g ; f ü r M ie th -  

w a g e n  z a h lt m a n  s o lc h e P r e is e  n a tü r l ic h  n ic h t .

W e n n ic h f r ü h e r g e s a g t h a b e , d a ß d ie tä g l ic h  e r z ie lb a r e k i lo ­

m e tr is c h e  L e is tu n g  d e s e le k t r i s c h e n  W a g e n s s c h o n  b e i d e r B e u r th e i lu n g  

d ie s e s K a u fw e r th e s in  B e tr a c h t k o m m e , s o  g i l t d ie s n o c h  v ie l m e h r b e i  

d e r B e s t im m u n g ' d e r B e tr ie b s k o s te n . D e n n  e s i s t u n m ö g lic h , m it e in e m  

e in z ig e n  P a a r P f e r d e n v o r e in e m  z w e is p ä n n ig e n  W a g e n tä g l ic h  r e g e l­

m ä ß ig  6 0 , 8 0 , 1 0 0  km z u  m a c h e n ; d a s h e iß t m it a n d e r e n  W o r te n , f ü r  

s o lc h e  D ie n s t le is tu n g e n i s t e in  z w e i te s P a a r K e s e r v e p fe r d e s a m m t B e ­

d ie n u n g  u n d  B a u l ic h k e i te n  n ö th ig , w e lc h e  n a tü r l ic h  b e s c h a f f t , e r h a l te n  u n d  

a m o r t i s i r t w e r d e n  m ü s s e n . U n te r Z u g r u n d e le g u n g d ie s e r T h a ts a c h e  s in d  

d ie n a c h s te h e n d  w ie d e rg e g e b e n e n  Z a h le n  b e s t im m t w o r d e n . F ü r P a r is e r  

V e r h ä l tn is s e g u t z u t r e f f e n d i s t d ie B e tr ie b s k o s te n b e re c lm u n g v o n  

F  o r e s tie r .

E r s e tz t s e in e e f f e c t iv e n tä g l ic h e n  A u s la g e n a u s d r e i P o s te n  z u ­

s a m m e n , u n d  z w a r :

P fe rd E le k t r i s c h

1 .  V e r w a l tu n g s a u s g a b e n , S te u e r n  u n d  U n v o r h e rg e s e h e n e s  3 - 5 8  3  1 6

2 .  I n d i r e c te  B e tr ie b s k o s te n  f ü r  E rh a l tu n g  d e r  G e b ä u d e , d e r  W a g e n ,  

d e r M o to r e n  u . s . f . , f e rn e r F a h re r lo h n 1 3 - 5 8  1 4 4 7

3 .  D ire c te  B e tr ie b s k o s te n , a ls o  b e im  g e w ö h n l ic h e n  W a g e n  E r h a l tu n g

d e r P f e r d e , b e im  e le k t r i s c h e n  A u to m o b i l S tr o m k o s te n   5 - 7 9  5 - 3 8

E x c lu s iv e  P o s t 1 F r a n c s 1 9 - 3 7  1 9  8 5

2 *
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Es ist zu betonen, daß die Post 3 für 3 5 Pferde bestim mt ist, 

während beim elektrischen Betrieb der Betrag von Francs 5-38 sich 

aus Francs 4 für Batterieerhaltung und Francs T38 für Ladestrom  

ergibt; besonders der Betrag für Batterieerhaltung ist sehr hoch an­

genom m en, während allerdings jenem für Strom kosten der billige Tarif 

der Pariser Elektricitätswerke m it durchschnittlich. Francs 0'12 per 

Kilowattstunde zu Grunde liegt. W ie m an sieht, bedarf es nur unwesent­

licher Herabsetzungen einzelner Posten, und dies wird zunächst bei der 

Erhaltung der Accum ulatoren-Batterien der Fall sein m üssen, um dem  

anim alischen Betrieb die Spitze bieten zu können.

[ch habe nun auch versucht, für W iener Verhältnisse eine .Betriebs­

kostenrechnung aufzustellen und  habe hiebei als  Strom preis dem entsprechend  

fl. 0-15 per Kilowattstunde angenom m en, weiters m it einer 15jährigen  

Am ortisation gerechnet, und schließlich für die Erhaltung der Batterie 

einen Betrag von 40% des Anschaffangswerthes derselben per Jahr 

gerechnet. Dies ist zwar circa 10°/0 weniger, als die Pariser Ziffer, aber 

in der schwereren Bauart der hierländischen Elem ente begründet, ja  

sogar m it wesentlicher Sicherheit gerechnet.

Den Kosten des elektrischen Betriebes stelle ich das billigste

W iener Fuhrwerk entgegen, näm lich den M onatsfiaker, welches für er­

hebliche Falirtleistungen und Geschwindigkeiten in Betracht kom m en 

kann. Ein solcher kostet nach m einem Um fragen circa fl. 225 per

M onat, m ithin fl. 2700 per Jahr, wobei zu bem erken ist, daß allerdings

ein solcher W agen nicht 60 Kilom eter per Tag m achen kann, wie dies 

der nachfolgenden Berechnung für den elektrischen W agen zu Grunde

gelegt ist. Es ergeben sich hiernach folgende Investitionen, ferner folgende  

Auslagen pro Jahr:

Ankauf eines geschlossenen elektrischen Autom obils.. fl. 5000

Ankauf eines zweiten offenen W echsel-W agenkastens. „ 800

Equipirung des Führers „ 100

Reservebestandtheile, Diverses und Unnvorhsrgesebenes  „ 500

flT640Ö

Betriebskosten:

Rem iseDm iethe, Erhaltung und Beleuchtung derselben  

Fahrerlohn 52 W ochen ä fl. 14  

Schm ierm aterial, Putzm aterial, eventuelle Aushilfe und

Diverses 

Strom kosten, 365 Tage ä 60  km Fahrtleistung pro Tag, 

ä 200 W attstunden Ladestrom , ä 015 fl

Erhaltung des elektrischen Theiles exclusive Accuiuu- 

latorenbatterie, des W agens und des zweiten  W agen­

kastens 7% von fl. 4200 = 

Erhaltung  der Accum ulatorenbatterie, 40%  von fl. 1600 —  

Erhaltung der Equipirung 50<y0 von fl. 10) = 

Erhaltung der übrigen Anschaffangen 10'J/o von fl. 500 =  

Am ortisation von fl. 6400 auf 15 Jahre

fl. 150

„ 728

„ 200

fl. 300

„ 640

„ 50

„ 50 „ 1040

„ 425

Sum me der jährlichen Auslagen fl. 3200  
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Man sieht, daß die gesammten, hier mit Zugrundelegung hoher 

Anschaffiingskosten und sicherer Ausgabenbeträge calculirten Betriebs­

kosten blos um fl. 500 höher sind, als die Miethe des Monatswagens. 

Werden statt 60 Kilometer täglicher Fahrtleistung beispielsweise blos 

30 Kilometer gefordert werden, so reduciren sich die Stromkosten auf 

die Hälfte, also fl. 361, während naturgemäß auch die Erhaltungskosten 

infolge der geringeren Abnützung aller Theile vermindert werden, so 

daß die Kosten des animalischen Betriebes leicht erreicht würden.

Man kann der durchgeführten Rechnung unstreitig den Vorwurf 

machen, daß in derselben nicht nur, wie ja beabsichtigt, zwei verschiedene 

Betriebsmedien verglichen sind, sondern auch zwei ungleiche Betriebs­

führungen, nämlich Eigeiiregie und Miethe; hieran wird sich der weitere 

Einwand knüpfen, daß die Miethe, welche einen Verkaufspreis darstellt, 

demnach den Unternehmergewinn bereits in sich enthält und im vor­

liegenden Falle billiger ist als die Eigenregie.

Anlangend nun den Fall, daß Jemand das Halten eines Wagens 

in eigener Regie betreibt, so kommt er theuerer daraus, als beim elek­

trischen Wagen. Nach Berechnungen des Herrn Löhner, welche der­

selbe in einem am 15. Jänner 1897 im Niederösterreichisclien Gewerbe­

Verein gehaltenen Vortrage anstellte, kostet die Eigenregie, und zwar 

unter Annahme von blos 3 Pferden, per Jahr ö. W. fl. 3528, demnach 

circa fl. 330 mehr als die elektrische Eigenregie.

Hinsichtlich des anderen Falles, d. h. Vergleich der Kosten des 

gemietheten Wagens mit der elektrischen Eigenregie müssen wir berück­

sichtigen, daß nicht nur durch Sinken der täglichen Kilometerleistung 

die elektrischen Betriebskosten sich reduciren, sondern daß auch eine 

erhöhte Tagesleistung, ohne Vermehrung der Investitionen, mit demselben 

Automobil durchführbar ist, während der Pferdebetrieb durch Einstellung 

von Wechselpferden größere Anschaffungen bedingt. Man muss zugeben, 

daß sonach das Automobil thatsächlich eine rationell arbeitende Ma­

schine ist.

Nun wurden aber die hier aufgestellten Ziffern, dem einzelnen 

Falle eines elektrischen Wagens angepasst, während sich selbe im 

Großunternehmerwesen ganz anders, u. zw. günstiger stellen müssen. 

Schließlich will ich nochmals betonen, daß diese Zahlen, eben weil nur 

auf Vorcalculationen basirend, mit ganz besonderer Sicherheit angesetzt 

worden sind, und sich in der Praxis auch schon deshalb reduciren werden. 

Zu diesen Momenten kommt aber noch ein weiteres, welches meiner 

Ansicht nach es schon allein rechtfertigt, wenn die elektrische Eigen­

regie mit der Wagenmiethe verglichen wurde. Unleugbar ist nämlich 

das Halten eines eigenen Wagens mit Pferden und Wechselpferd sammt 

Stall, Futterkammer, Geschirrkammer, Kutscherwohnung (die ja beim 

Automobil ebenso entbehrlich ist, wie etwa, daß ein Fabriksmaschinist



22

im Hause wohnt) und allem, was drum und. dran hängt, für Viele un­

erwünscht, ja oft unmöglich. Und diese Leute müssen sich dann eben 

Miethwagen halten. Anders beim Automobil. Dessen Eigenbesitz ist mit 

keinerlei nebenherlaufenden Schwierigkeiten verbunden; es ist eine 

Maschine, welche zu halten Niemandem Unannehmlichkeiten bereiten kann. 

Ich möchte sagen, daß hier das gleiche Verhältnis bestehe, wie zwischen 

Fahrrad und Reitpferd. Von diesem Standpunkte aus betrachtet, er­

scheint wohl auch der durchgeführte Vergleich der Betriebskosten nicht 

unberechtigt.

Dann muss aber auch anerkannt werden, daß die financielle Seite 

des elektrischen Automobilimus eine gesunde ist. Es ist gewiss bemer­

kenswerth, wenn eine so junge Sache bereits heute so weit gediehen 

ist, daß man ihr eine berechtigte, erfolgreiche Concurrenz mit den 

bestehenden Betriebsmethoden nicht absprechen kann, umsomehr, wo 

fast jeder Tag neue Verbesserungen und neue Ideen bringt. Es ist 

daher auch mit Bestimmtheit zu erwarten, daß sich die Kosten des 

elektrischen Betriebes so stellen werden, daß die Automobile auch als 

Miethwagen ihre Verwendung finden werden. Sowohl die Pariser Be­

rechnung von Forestier deutet hierauf hin, als auch insbesondere 

der Umstand, daß, wie schon erwähnt, einschlägige Miethwagen-Unter- 

nehmungen bereits in London, Paris und New-York in Action getreten 

sind.*) Ich habe diese Seite der Betriebsführung mit Absicht nicht 

näher behandelt, weil sich bei dieser, eben aus dem ünternehmenvesen 

heraus, unbedingt noch wesentlich bessere Resultate ergeben müssen 

und ich das Ungünstigste herausgreifen wollte und das ist eben die 

Eigen- und Einzelregie.

Meine Herren, trotzdem ich schon zu lange Ihre Geduld in An­

spruch genommen habe, kann ich es mir doch nicht versagen, nunmehr, 

wo ich die Principien des elektrischen Automobils und seine Betriebs­

kosten erörtert habe, hinsichtlich ersterer nochmals zu betonen, wie 

unübertroffen einfach dieselben sind. Wie ich ja Eingangs gesagt 

habe, können wir vom Elektromotor alles das, was gar nicht oder nur 

gekünstelt und mit complicirten Bedienungsmechanismen beispielsweise 

vom Benzinmotor zu erzielen ist, schon deshalb verlangen, weil es in 

seinem Systeme begründet, weil es seine ureigensten Attribute sind. 

Vor- und Rückwärtsfahrt, Schnell- und Langsamfahrt, Ueberlastbarkeit, 

elektrische Bremsung nicht nur beim Anhalten, sondern auch beim Berg­

abfahren, und all’ dies mit einem einzigen Hebelgriff erzielbar, Abwesen­

heit jeglichen Geräusches und üblen Geruches, Vermeidung von Vibra­

tionen sind die Hauptcharakteristiken des elektrischen Fahrzeugs, von 

den weniger wichtigen Eigenschaften desselben gar nicht zu reden. 

Bedenkt man dies, so darf es nicht Wunder nehmen, wenn wir Fach­

leute, die auf diesem Gebiete arbeiten, dessen Zukunft mit größten
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H o f f n u n g e n ,  j a  i c h  m ö c h t e  s a g e n ,  m i t  e i n e m  g e w i s s e n  E n t h u s i a s m u s  e n t ­

g e g e n s e h e n .

I c h  m ö c h t e  n u n ,  z u m  S c h l ü s s e  k o m m e n d ,  n o c h  k u r z  d e s  e i n e n , d e s  

e l e k t r i s c h e n  F a h r z e u g e s  L  o  l i  n  e  r  —  V e r e i n i g t e  E l e k t r . A . - G . —  

g e d e n k e n ,  w e l c h e s  i c h  z u  B e g i n n  m e i n e s  V o r t r a g e s  e r w ä h n t e .  E s  w ü r d e  

z u  w e i t  f ü h r e n ,  n o c h  h e u t e  d e s s e n  a u s f ü h r l i c h e  T h e o r i e  u n d  B e s c h r e i b u n g  

I h n e n  v o r z u f ü h r e n . H i n g e g e n  l e g e  i c h  W e r t h  d a r a u f ,  d i e  g e e h r t e  V e r ­

s a m m l u n g  m i t  e i n i g e n  d e r  b e r e i t s  d a m i t  e r z i e l t e n  R e s u l t a t e  b e k a n n t  z u  

m a c h e n , a u s  w e l c h e n  h e r v o r g e h t , d a ß  w i r m i t  j e n e n  d e s  A u s l a n d e s  

g l e i c h e n  S c h r i t t  h a l t e n . D e r  W a g e n  (der Herr Vortragende ließ eine Ab­

bildung des Wagens in der Versammlung circuliren) d ü r f t e  v i e l e n  B e s u c h e r n  

d e r  h e u r i g e n  J u b i l ä u m s a u s s t e l l u n g  ü b r i g e n s  b e k a n n t  s e i n ;  i c h  h a b e  n a c h z u ­

t r a g e n ,  d a ß  d e s s e n  A c c u m u l a t o r  f ü r  1 0 0  A m p e r e s t u n d e n  v o n  d e r  F i r m a  

W ü s t e & R u p p r e c h t  h e r r ü h r t . S e i n  G e w i c h t  i n c l u s i v e  d r e i  P a s s a g i e r e n  

u n d  F a h r e r  b e t r ä g t  c a .  1 6 0 0  kg, d e r  D u r c h m e s s e r  s e i n e r  T r i e b r ä d e r  1 1 0 0  mm. 

M i t  d i e s e m  W a g e n  w u r d e n  z a h l r e i c h e  V e r s u c h s f a h r t e n  b e i  v e r s c h i e d e n e n  

W i t t e r u n g e n  a n g e s t e l l t ,  w e l c h e  a l l e  s e h r  z u f r i e d e n s t e l l e n d  v e r l a u f e n  s i n d .  

S o w o h l  d i e  R e g u l i r u n g d e r  G e s c h w i n d i g k e i t  a l s  d i e  B r e m s u n g  w a r e n  e i n e  v o l l ­

k o m m e n e ,  i n s b e s o n d e r e  a u c h  d a s  B e f a h r e n  v o n  S t e i g u n g e n  o h n e  S c h w i e r i g ­

k e i t e n  d u r c h f ü h r b a r . B e i e i n e r  R u n d f a h r t , w e l c h e , a u s g e h e n d  v o n  d e r  

P o r z e l l a n g a s s e  d u r c h  d i e  c a .  2 % i g e  S t e i g u n g  d e r  M a r i a  T h e r e s i e n s t r a ß e  a u f  

d e n  S c h o t t e n r i n g ,  v o n  d a  z u m  P a r l a m e n t ,  z u r  O p e r ,  A s p e i n b r ü c k e ,  F r a n z  

J o s e f s q u a i  z u r ü c k  z u r  P o r z e l l a n g a s s e  f ü h r t e , w a r e n  d i e  G e s c h w i n d i g k e i t e n ,  

w e l c h e  j e d o c h  h ö c h s t e n s  Z w e i d r i t t e l  d e r  e r r e i c h b a r e n  b e t r u g e n ,  j e  n a c h  

d e n  S t e i g u n g s v e r h ä l t n i s s e n  c a . 1 0 — 1 6  km p e r  S t u n d e , d e m e n t s p r e c h e n d  

b e i  8 0  V o l t  S p a n n u n g  d e r  g r ö ß t e  S t r o m v e r b r a u c h  c a .  4 5  A m p e r e  i n  d e r  

M a r i a  T h e r e s i e n s t r a ß e , d e r  g e r i n g s t e  a m  e b e n e n  T h e i l e  d e s  R i n g e s  

c a , 2 0  A m p e r e . D i e  f a l l e n d e n  S t r e c k e n ,  w i e  z . B . O p e r  g e g e n  S t u b e n ­

r i n g  z u , w u r d e n  z u m  T l i e i l  s t r o m l o s , m i t e l e k t r i s c h e r B r e m s u n g  g e ­

f a h r e n . I n t e r e s s a n t w a r  e i n  V e r s u c h  a u f  d e m  A s p l i a l t p f i a s t e r  i n  d e r

PS km A m p e r e ° / o o

M a r i a  T h e r e s i e n s t r a ß e  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 9 - 3 4 5 2 0

B ö r s e — S c h o t t e n t h o r . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2  5 1 2 3 5 —

S c h o t t e n t h o r — R a t h h a u a . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 1 3 3 0 —

J o s e f s t ä d t e r s t r a ß e — P a r l a m e n t . . . . . . . . . . B r e m s u n g — — —

P a r l a m e n t — O p e r . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 - 8 1 5 2 0 —

O p e r — S t u b e n r i n g . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . t h e i l s

B r e m s u n g ,

t h e i l s

1 - 8 1 5 2 0 —

S t u b e n r i n g — F r a n z  J o s e f s q u a i . . . . . . . . . . 2 1 4 2 5 1 4

A u g a r t e n b r ü c k e — S c h o t t e n t h o r . . . . . . . . . . 2 - 5 1 2 3 5 —
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R ath h au sg eg en d . D er S tro m v erb rau ch f ie l n äm lich au f d ie sem n u r u n ­

w esen tlich . D ies is t w o h l au f d ie g ü n stig e  W irk u n g d es P n eum atics au f  

d em u n eb en en P flas te r zu rü ck zu f(ih ren . E s e rg ab en s ich so n ach d ie  

u m steh en d en , v o m  E lek tro m o to r ab g eg eb en en A rb e iten , b e i w elch en d e r  

V erlu s t im  D ifferen tia lg e trieb e b e reits b e rü ck s ich tig t e rsch e in t.

E in e w eite re F ah rt w u rd e d u rch d ie B erg g asse u n te rn o m m en , 

w elch e m it e in e r e in z ig en  A u sn ah m e (K ö lb e rg asse  in  H ern a ls) d ie  s te ilste  

R am p e in W ien d a rste llt; d e ren u n te re r T h e il h a t 4 O °/o o , d e r o b e re  

T h e il, g eg en d ie W äh rin g e rs traß e zu , h a t 8 9 ° /o O S te ig u n g . D ie F ah rt  

g in g an s tan d s lo s v o r s ich u n d d ü rfte h ied u rch  w o h l d e r  B ew eis e rb rach t  

se in , d aß d as e lek trisch e A u to m o b il fü r d en W ien e r B o d en g ee ig n e t se i.

D ie b e tre ffen d en L e is tu n g en w aren (w ied e r d ie v o m  M o to r, w ie  

o b en , ab g eg eb en en ):

PS km A m p ere ° /o o

B erg g asse u n te rer T h e il .................... 3 -5 5 — 6 6 5 4 0

.  „  o b e rer  , ..................... 4 1 2 — 3 8 5 8 9

A u f  d e r le tz teren  S te ig u n g  w u rd e  au ch H alt g em ach t, e in e rse its , u m  

s ich v o n d e r zu v e rlä ssig en  W irk u n g d e r B rem sen  zu  ü b e rzeu g en , an d e rer ­

se its , u m  G eleg en h e it zu h ab en , au f d ie ser S te ig u n g  an zu fah ren . A ll ’ d ie s  

v o llzo g s ich in O rd n u n g . W ir k ö n n en d em n ach m it e in er G en u g th u u n g  

sag en , d aß e in p rak tisch b rau ch b are s F ah rzeu g g esch a ffen w u rd e, w as  

u m so e rfreu lich e r is t, w en n m an b ed en k t, d aß es d as e rste is t, w elch es  

d ie v e re in ig ten , frü h e r g en an n ten F irm en g eb au t h ab en . M ein e H erren !  

B rau ch b a re s k an n n u r g esch a ffen w erd en , w en n m an s ich au ch d e r  

F eh ler o d e r A n g riffsp u n k te d essen b ew u ss t is t, w as m an m ach t. Ich  

m ö ch te zu m  S ch lüsse d ah er au ch g an z k u rz d as s tre ifen , w as d em  e lek ­

tr isch en A u to m o b il v o rgew o rfen w erd en k an n u n d w ird . H ieh er zäh lt  

d ie N o th w en d ig k e it, L ad es ta tio n en  fü r d ie A ccu m u la to ren  zu e rrich ten .  

E in e g ro ß e S ch w ie rig k e it w ird d ie s d e r T ech n ik w o h l n ich t b e re iten , 

in sbeso n d ere in S täd ten , w o s tro m lie fe rn d e C en tra len b e re its ex istiren . 

In L o n d o n , P aris u n d N ew -Y o rk ex is tiren h ie fiir sch o n m u ste rg iltig e  

E in rich tu n g en . W eiters d ie e rfo rd e rlich e Z e itd au e r fü r d ie L ad u n g d e r  

B atterien . A u ch d as k an n u n s n ich t sch reck en . A lle m aß g eb en d en A ccu-  

m u la to ren fab rik en  w erfen s ich au f d ie E rzeu g u n g v o n S ch n e lllad e-A ccu - 

m u la to ren u n d es is t k e in Z w eife l, d aß u n s in k u rze r Z e it d ie E lem en te  

zu r V erfü g u n g s teh en w erd en , w elch e im  Z e iträu m e e in ig er M in u ten , 

u n te r A n w en d u n g h o h e r S tro m stä rk en g e lad en , d ien s tb ere it g es te llt 

w erd en k ö n n en .

S ch ließ lich n en n e ich n o ch d ie  N o th w en d ig k e it, d ie  B atte rie  sp ecie ll 

zu ü b e rw ach en u n d zu e rh a lten , so w ie d e ren g ro ß e A b n ü tzu n g . A u ch
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diese Frage, welche sogar beim jetzigen Stande der Technik nicht mehr 

in der Lage ist, die Betriebskosten des elektrischen Fahrzeuges so zu 

erhöhen, daß deren Verwendung sich verbieten würde, geht ihrer Lösung 

entgegen, wie dies ja auch die zahlreichen Straßenbahnen mit Accumu- 

latorenbetrieb beweisen.

Es sind dies Details, auf welche einzugehen, heute viel zu weit 

führen würde; ich habe mich jedoch selbst verpflichtet gefühlt, denselben 

einige Worte zu widmen, um aufmerksam zn machen, wo hinsichtlich 

des Energieträgers der Hebel anzusetzen ist.

Eine wesentliche Vereinfachung könnte nun auch dem mechanisch­

elektrischen Theile des Wagens trotz dessen vorgeschrittener Durch­

bildung, sowohl hinsichtlich des construirten Aufbaues, als des Gewichtes, 

als auch der inneren Verluste zu wünschen sein, während kleine Aende- 

rungen hier weder mitzählen, noch nöthig sein würden. Ich werde 

demnächst in der Lage sein, Ihnen eine solche principielle Neuconstruction 

vorzulegen, von welcher wir uns, eben wegen der principiellen Abweichung 

vom bisherigen Wege, in der angedeuteten Richtung viel versprechen 

und damit einen bedeutenden Fortschritt erhoffen.

Meine Herren! Wenn ich Ihre Zeit länger als im Rahmen eines 

Vortrages üblich in Anspruch genommen habe, so muss ich dennoch 

gestehen, daß ich das so umfangreiche Thema in dieser Zeit nur ganz 

flüchtig behandeln konnte; ich habe es vermieden, insbesondere näher 

auf elektrische Details einzugehen und mich mit deren allgemeinen Um­

rissen begnügen müssen. Immerhin hoffe ich, daß es mir gelungen ist, 

Ihnen erfolgreich meine Ueberzeugung begründet zu haben, daß dem 

elektrisch betriebenen Automobil eine bedeutende Rolle im Verkehre 

unserer städtischen Straßen, später auch im interurbanen Dienste bevor­

steht, ja daß mit dem beginnenden neuen Jahrhundert unser Verkehrs­

wesen durch dasselbe eine wesentliche Umgestaltung erfahren wird. 

(Lebhafter Beifall und Händeklatschen.)

Der Herr Präsident:

Ich danke dem Vortragenden für seine höchst interessanten Mit­

theilungen über die elektrischen Automobilen, und möchte daran die 

Bitte knüpfen, der Sie sich gewiss alle anschließen werden, daß er uns 

in einem zweiten Vorträge mit den neueren Constructionen der elek­

trischen Einrichtungen solcher Fahrzeuge bekannt machen und uns auch 

Gelegenheit geben möge, daß wir ein derartiges Automobile besichtigen, 

eventuell mit demselben auch Versuchsfahrten vornehmen könnten. Es 

wird dies zur Verbreitung dieser neuen werthvollen Erfindung auf dem 

Gebiete des Tractionswesens gewiss wesentlich beitragen und auch der 

praktische Nachweis erbracht werden können, daß hier der elektrische 

Betrieb dem Dampf-, Benzin- oder Petroleumbetriebe überlegen ist.
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Der Herr Vortragende hat zwar nur das Luxus- und Mietlifuhrwerk 

heute einer Besprechung unterzogen, und obwohl ich den hohen Werth 

solcher Fahrzeuge durchaus nicht verkenne, so erlaube ich mir als 

Eisenbahner doch darauf aufmerksam zu machen, was ich bereits in 

meinem im December 1897 hier gehaltenen Vortrage über das Selbst­

fahrwesen näher ausführte, daß erst durch die Möglichkeit der Beför­

derung schwerer Lasten auf schienenlosen Straßen und Wegen eine 

werthvolle Ergänzung und Vervollständigung der bestehenden Local- 

und Kleinbahnen geschaffen werden*würde. .

Thatsächlich sind auch derlei Versuche anderwärts bereits gemacht 

worden, wobei ich noch auf den Omnibusverkehr mittels Accumulatoren 

in Berlin, Paris, London und New-York verweisen will, in welchen 

Städten bereits Omnibusse mit etwa 20 Sitzplätzen im regelmäßigen 

Dienste stehen.

Besonders wichtig wäre auch die behördliche Regelung des Motoren­

verkehres durch Erlassung besonderer Vorschriften, einer Art Betriebs­

ordnung, welche durch die hiedurch theilweise veränderten Verhältnisse 

beim Straßenverkehre eine Nothwendigkeit geworden ist, und befindet sich, 

wie ich heute in einer Fachzeitschrift gelesen habe, in Stuttgart ein solches 

Ortsstatut für den Motorenverkehr bereits in der Ausarbeitung; Stuttgart 

dürfte dann die erste Stadt Deutschland’s sein, die hierüber behördliche 

Vorschriften besitzen wird. Ich bitte Herrn Ingenieur Egger, auch 

dieser Frage seine Aufmerksamkeit zuwenden zu wollen, wodurch er 

sich ein weiteres Verdienst um das Selbstfahrwesen erwerben wird. Ueber- 

dies würde der Verein Veranlassung nehmen, bei Aufstellung derartiger 

Vorschriften unterstützend einzugreifen und. auch versuchen seine An­

schauungen bei den competenten Behörden geltend zu machen.

Also nochmals verbindlichen Dank für die vielen lehrreichen und 

werthvollen Angaben mit der erneuerten Bitte, uns recht bald mit einem 

zweiten Vortrage zu erfreuen. (Beifall.)

Im Selbstverläge des Vereines für die Förderung des Local- und Straßenbahnwesens in Wien. 
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