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Der akkumulator-elektrische Fahrzeugantrieb und seine Bedeutung

fir die Treibstoffwirtschaft

Dipl. Ing. K. Wilh. Landmann, Berlin, hat im
«Progressus»' einen allgemein orientierenden Aufsatz
tiber die Verwendung von Fahrzeugen mit akkumu-
lator-elektrischem Antrieb geschrieben, der auch fiir
unsere schweizerische Verhiltnisse von grosser Be-
deutung ist. Im Einverstindnis mit dem Verfasser
geben wir die wichtigsten Teile dieses Aufsatzes im
Auszug wieder, die Bildstocke wurden uns in zu-
vorkommender Weise von der Akkumulatorenfabrik
AG., Berlin, zur Verfiigung gestellt.

Landmann gibt als Einfiihrung seines Aufsatzes
einen Ueberblick iiber die Versorgungslage mit aus
Erdol gewonnenen Treibstoffen in Europa, das schon
vor diesem Kriege stark von der Einfuhr aus Ueber-
see angewiesen war. Diese Einfuhr werde nach dem
Kriege nicht leichter sein, und alle europiischen Lin-
der werden daher gut tun, sich im weitesten Umfang
und mit allen in Betracht kommenden Mitteln auf
die Ausnutzung und Verwendung anderer, einhei-
mischer Energietrager fiir den Antrieb der Fahrzeuge
einzurichten. Unter den verschiedenen vom Verfas-
ser erwahnten Moglichkeiten kommt fiir die Schweiz
in erster Linie der elektrische Fahrzeugantrieb in
Frage. Der elektrische Bahnbetrieb und der Trolley-
bus sind uns bekannt. Diese Beforderungsart, die an
ein festes Leitungsnetz gebunden ist, hat aber vom
energiewirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet
die unerwiinschte Eigenschaft, dass die elektrische
Energie in Zeiten starker Belastung der Elektrizi-
titswerke gebraucht wird und dem Fahrleitungsbe-
trieb die Freiziigigkeit mangelt.

Der akkumulator-elektri-
sche Antrieb vermeidet diese  waw
Nachteile und hat sich fir |
Manche Zwecke seit langen
Jahren bewihrt, was der
Verfasser an  verschiedenen
Beispielen darlegt. Er stellt
Zunichst fest, dass der Blei-
bedarf fiir die Instandhaltung
(#er Batterien, deren Platten
N grosseren  Zeitabstinden
€rneyert werden miissen, nur
8eringfiigig ist, denn fiir neue

atten werden nur etwa
5 7% des Gewichts an Neu-

el bengtigt, wihrend etwa
85 % aus den frei werden-
den Altstoffen zuriickgewon

S

' “Progressuss, 7. Jahrg., Nr. 12,

Berlin, Dez, 1949, Abb. 1

nen werden konnen. Die anderen fiir den Bau der
Batterien benutzten Nichteisenmetalle sind kaum
einer Abnlitzung unterworfen; das gleiche gilt fiir die
anderen Bestandteile, inbegriffen die elektrischen Ein-
richtungen. Der wagenbauliche Teil leidet weniger,
der Schmiermittelbedarf ist geringer, die Bedienung
leichter. Die Betriebskosten der akkumulator-elek-
trischen Fahrzeuge sind daher besonders niedrig.

Besondere Vorteile bietet der akkumulator-elek-
trische Antrieb bei einigen Zweigen des Schienen-
forderwesens. Es kommen hier in Betracht: die Ver-
schiebe- und Kurzstreckenlokomotiven, Plattform-
wagen, Schienenkrane, Grubenlokomotiven sowie
Eisenbahntriebwagen zur Personenbefdrderung und
triebwagendhnliche Hilfsfahrzeuge der Vollbahnen.
Fir die meisten Verschiebe- und Kurzstreckenbe-
triecbe konnen die reinen akkumulator-elektrischen
Lokomotiven und Schleppziige verwendet werden
(Abb. 1), deren Batterien nachts oder wihrend der
Betriebspausen geladen werden. Neben den Loko-
motiven mit reinem akkumulator-elektrischem An-
trieb stehen noch zwei Abarten von Akkumulatoren-
lokomotiven fiir Verschiebe- und Kurzstreckenbe-
triebe zur Verfiigung, die Akkumulator-Fahrlei-
und die Zweikraftlokomotive
(Abb. 2). In Werkstdtten und auf Lagerplatzen be-

tungs-Lokomotive

wihren sich die Schienenplattformwagen und die
Schienenkrane. Die Deutsche Reichsbahn verwendet
auch  Akkumulatoren  fir  Bahnmeisterwagen
(Abb. 3). Landmann stellt sich die Frage, ob sie

Akkumulatoren -Verschiebelokomotive tiblicher Bauart.
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Abb. 2

nicht auch bei Baustellen und Feldbahnen vermehrte
Anwendung finden sollten.

In Deutschland wird der akkumulator-elektrische
Betrieb auch fiir Triebwagen der Voll- und Neben-
bahnen, die mit grosserer Geschwindigkeit fahren
miissen, mit gutem Erfolge angewendet. Abb. 4 zeigt
einen Akkumulatoren-Doppeltriebwagen, Abb.
einen fiinfteiligen Triebwagenzug einer Deutschen
Kleinbahn. Ob sich solche Fahrzeuge auch fiir
schweizerische Verhiltnisse mit starkeren Steigungen
eignen konnten, bleibe dahin-
gestellt. Der zeigt
auch Turmwagen fiir den Un-
terhalt der Oberleitung elektri-
fizierter Strecken, wie sie in
Deutschland und Schweden ver-
wendet werden.

Auch fiir die
Fabrzenge ist das Anwendungs-
gebiet des akkumulator-elektri-
schen Antriebs stark erweite-
rungsfahig. In Betracht kom-
men Lastwagen, Strassenschlep-
per, Omnibusse, Last- und Zug-
karren fiir den Werkverkehr.
Die meisten dieser Fahrzeuge
sind in der Schweiz bekannt.

Zum Schlusse macht der
Verfasser noch auf ein Anwen-
dungsgebiet aufmerksam, das

Verfasser

-5t é?i |
i ‘\! i

schienenlosen
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Abb. 3 Akkumulatoren Plattformwagen fiir 15 t Nutzlast.

Akkumulatoren-Brennkraft- Lokomotive (Zweikraft-Lokomotive) der Deutschen Reichsbahn mil einer Batterie von 135 kWh
(fiinfstliindig) mit einem Maschinensatz von 75 PS.

merkwiirdigerweise in der Schweiz bisher fast keine
Beachtung gefunden hat, obschon die Vorbedingun-
gen sehr glinstig wiren, denn topographische Ver-
haltnisse spielen hier keine Rolle, dagegen sind iiber-
all Anschlussmoglichkeiten fiir elektrische Energie
vorhanden. Es handelt sich um den akkumulator-
elektrischen Antrieb von kleineren und mittleren
Schiffen auf unseren Binnengewdssern. Landmann
gibt einige Beispiele; seine Ausfithrungen werden
erganzt durch einen Aufsatz von Betriebsleiter C.
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Abb, 4
250 km in der Ebene bei 5 km Haltestellenabstand.

Dreihardt iiber «Betriebs-
erfahrungen mit akkumu-
lator-elektrischen ~ Schif-
fen».z

Ferner sei erwahnt ein
Aufsatz iiber elektrische
Bootsbetriecbe von Dipl.-
Ing. W. Rodiger.” Das
elektrische Boot ist schon
iber 100 Jahre alt, die
ersten  Versuche wurden
1830 auf der Newa in
St. Petersburg angestellt.
Auch an der Elektrotech-
Nischen Ausstellung 1891
In Frankfurt a. M. wur-
den zwei grosse elektrische
Boote vorgefiihrt. Der
Brennkraftmotor hat dann
den  Akkumulatorantrieb
Verdringt oder zuriickgedringt. Und doch hat das
elektrische Boot eine Reihe von Vorteilen: Ruhiger,
8erdusch- und erschiitterungsloser Gang, hohe Be-
triebssicherheit, stete Betriebsbereitschaft, einfache
Bedienung und Unterhaltung, Sicherheit gegen
Feuersgefahr, hohe Wirtschaftlichkeit. Besonders zu
¢rwihnen ist auch die grosse Sauberkeit, die mit dem
akkumulator-elektrischen Antrieb verbunden ist,
Vodurch auch jede Verschmutzung des Fahrwassers

S
S——

Abb, 5
Fahrbereich von 120 km in der Ebene bei 2,5 km Hallestellenabstand.

Sch" C. Dreihardt: Betriebserfahrungen mit akkumulator-elektrischen
iffen. Zeitschrift fur Binnenschiffahrt, Heft 8/9, 1942,

tw. Rédiger: Elektrische Bootsbetriebe. Der Werbeleiter, Heft 10,1931.

Akkumulatoren-Doppeltriebwacgen der Deutschen Reichsbahn fiir 65 km/h Geschwindigkeit mit einem Fahrbereich von

Fiinfteiliger Triebwagenzug einer Deutschen Kleinbahn fiir 456 km/h Geschwindigkeit mit einem

vermieden wird. Dazu kommt die Verwendung elek-
trischer Energie als einheimischen Betriebsstoffes.
Die giinstigste Geschwindigkeit fiir akkumulator-
elektrische Boote liegt bei 10 bis 12 km in der Stunde.
Hauptanwendung ist das Vergniigungs- und Ver-
kehrsboot auf geschlossenen Gewdssern, natiir-
lichen und kiinstlichen Seen, Stauhaltungen usw. Auf
dem Konigssee in Oberbayern verkehren 15 Boote,
darunter zehn Hundertpersonenboote. Elektroboote
verkehren auf dem Maschsee bei Hannover, auf dem
Zellersee in Oberdsterreich, Millstadtersee in Kirn-
ten, Traunsee, Altersee, beide in Oberdsterreich. Die
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grossen, 100 Personen fassenden Fahrzeuge fahren
mit einer Stundengeschwindigkeit von 12 bis 15 km,
sie haben einen Fahrbereich von 150 bis 170 km.
Neben diesen dem Reise- und Ausflugverkehr die-
nenden Schiffen gibt es auch zahlreiche Akkumula-
torboote fiir Lastentransporte sowie Fahrboote. Seit
35 Jahren ist in den Brandenburgischen Gewissern

eine Transportflotte von mehr als 1co Selbstfahrern
in Betrieb, die akkumulator-elektrisch
ben werden. Sie dienen hauptsichlich dem Trans-
port von Ziegeln von Zehdenick an der Havel nach
Berlin und von Baumaterial auf lingeren anderen
Strecken, und wurden 1906 in den Dienst gestellt,

angetrie-

Abb. 6

Akkumulatoren-Lastkahn filr 180 t Nutzlast auf den Berliner Gewd#issern.

den sie heute noch versechen. Die Abmessungen der
Kihne sind: Linge tiber alles: 40 m, Breite 4,40 m,
Raumtiefe 1,80 m. Sie haben eine Tragfihigkeit
von 200 t. Die Kapazitat der Akkumulatorenbat-
terie betrdgt 650 Ah bei 160 V Entladespannung.
Sie reicht fiir eine Fahrt von ca. oo km aus. Die
Batterie wiegt 9 t. Nach mchr als dreissigjahriger
Betriebszeit wurde festgestellt, dass die Betriebs-
sicherheit eine vorziigliche ist. In diesem Zeitraum
ist von den 118 Kihnen kein einziger wegen Ma-
schinenhavarie liegen geblieben. Die Reparaturen
waren minim. Nach zwanzigjihriger Betriebszeit
wurden nach und nach die positiven Platten der

Akkumulatoren-Batterien

ausgewechselt, die negati-
ven Platten versehen heute
noch, nach 36 Jahren, zum
grossen Teil ihren Dienst.
Ucber die Wirtschaftlich-
keit der Akkumulatoren-
kahne gibt der Bericht von
Drethardt  erschopfende
Auskunft. Die
jahrlichen festen Kosten
inkl. Lohne betragen 6170
Mark. Die Stromkosten
0,08 Pfg/t/km
bei cinem kWh-Preis von
4 Pfg. Unter Annahme
eines Jahresverkehrs von
280000 t/km Dbetragen

gesameten

betragen

T1253

Abb. 7 Akkumulatoren-Fihrboot fiir 45 Fahrgiste mit Prahm fiir Fuhrwerke bis 6 t Nutzlast (Donaufihre bei Schalding).
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also die Gesamtkosten 2,3 Pfg/t/km. Bei voller
Ausnutzung der Kihne mit 36 Reisen pro Schiff-
fahrtsjahr auf der Strecke Berlin—Zehdenick er-
missigten sich die Kosten auf 1,6 Pfg/t/km. Auf
der Riickfahrt konnen keine Giiter befordert wer-
den. Auch Fahrboote werden elektrisch betrieben.
Auf der Donau bei Schalding verkehrt seit 1928 ein
Fihrboot fiir 45 Fahrgiste mit Prahm fiir Fuhrwerke
bis 6 t Nutzlast (Abb. 7). Die Baudeputation Ham-
burg hat ein Akkumulatorboot fiir 4000 kg Last-
aufnahme oder so Personen seit 1898 in Betrieb. Fiir
Schleppzwecke werden Akkumulatorboote in ver-

Linge und 2,4 m Breite mit einer Batterie von 3o-
kWh-Leistung vermag eine Nettoanhingelast von
150 Tonnen mit einer Geschwindigkeit von 3,5 km/h
wihrend 7 Stunden zu schleppen.

Es ist schwer zu verstehen, warum auf den Schwei-
zer Seen mit ithrem grossen Personen-Ausflugsver-
kehr, einem grossen Giiterverkehr mit sog. Ledi-
schiffen und mit Autofihren der akkumulator-elek-
trische Betrieb trotz seinen grossen betriebswirt-
schaftlichen und volkswirtschaftlichen Vorteilen
bisher ginzlich vernachldssigt worden ist. Er hitte
seine Vorziige unter Beweis stellen konnen.

schiedenen Grossen verwendet. Ein Boot von 9 m A. Harry
Niederschlag und Temperatur im Monat Méadrz 1943
Mitgeteilt von der Schweizerischen Meteorologischen Zentralanstalt
— Niederschlagsmenge Zahl der Tage mit Temperatur
Station . M. Monatsmenge Maximum Nieder- Sulines Mxr?irif:' Abw. !
Abw. ! schlag
m mm mm mm Tag °C °C
Basel .o 318 25 —26 10 28. 10 — 6,8 2,5
La Chaux-de-Fonds 990 53 —46 16 31. 11 2 4,0 2,8
St. Gallen . 679 49 —34 17 28. 8 3 4,9 2,4
Ziirich 493 59 —14 14 26. 10 1 7,3 3,3
Luzern 498 60 -9 21 21. 9 1 6,7 2,9
Bern . 572 42 —20 12 26. 11 — 6,0 2,8
Genf . 405 37 —22 14 26. 10 . 71 2,2
Montreux 412 37 —41 7 28. 8 — 7,6 2.2
Sitten 549 16 —33 10 31. 4 == 8,7 3,3
Chur . 610 22 —26 12 31. 3 e 7,4 3,6
Engelberg . 1018 80 —19 18 31. 8 3,4 2,9
Davos-Platz 1561 42 —15 27 81. 5 5} 0,3 2,8
Rigi-Kulm . 1787 90 —64 28 21. 10 9 0,3 3,7
Sdntis 2500 89 -112 22 6. 8 8 —4,3 4,3
St. Gotthard 2096 85 -113 1 28. 16 16 —35 —
Lugano . 276 68 —41 28 26. 7 —- 8,8 1,9

' Abweichung von den Mittelwerten 1864—1913.

Wasser- und Elektrizititsrecht, Wasserkraftnutzung, Binnenschiffahrt

Usine du Verbois sur le Rhéne

A T'Usine du Verbois, le second groupe électrogéne a
£té mis en marche dans les mémes conditions de charge et
de production réduites que le premier. Ceci a permis
Q'ouvrir le barrage de Chévres et de supprimer défini-
tivement la retenue de cette usine, dont la démolition
“' éte entreprise immeédiatement. Dés que cette démoli-
tion sera assez avancée, le niveau du Rhdne au barrage
du Verbois sera relevé progressivement jusqu'a ce que
la chute totale soit atteinte et que 1'Usine, qui comptera
alors trois groupes €électrogénes, puisse marcher dans des
conditions normales. L. A

Die Banken und der Ausbhau der Wasserkrifte

Der Prisident der Schweizerischen Kreditanstalt, Dr.
A. Johr, sprach an der Generalversammlung der Aktionire
im Mérz 1943 u. a. auch iiber die Beziehungen der Finanz
zum Ausbau der schweizerischen Elektrizitatswirtschatt.
Dem Berichte der NZZ., Nr. 383 vom 7. Miarz 1943 ent-
nehmen wir, dass die Banken mit einer starken Betiti-
gung auf dem Gebiete der Finanzierung des Elektrizi-
titsausbaues rechnen. Sicher sei, dass die Kohle als
Brennstoff fiir die Raumheizung und die industrielle
Kraftbeschaffung (Dampfkessel, Dampfmaschinen) in dem
Umfange und zu den Preisen wie vor dem Kriege kaum
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