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Komplexes Drehmoment, bezogen auf die Einheit des

Gegenmoments:
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Komplexer Schlupf, bezogen auf Bezugsschlupf sr, bei
Nennwert des Gegenmoments:
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Die Anwendung der Resonanzmoduln G (j co) für die v-te

Harmonische einer gegebenen Drehkraftkurve gibt Tab. I an.
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EIN BLICK ZURÜCK
Die erste elektrische Grubenlokomotive, 1882

.'>11 g,sii in eine 2.4 5 m e ine I IoIk \.>n 1.5 m und cm
Gewicht von 1,6 t. Sie war symmetrisch gebaut und besass an jedem

Ende einen Fahrersitz, der je nach Fahrtrichtung gewechselt wurde. Vor jedem der Führersitze befanden sich 2 Kurbeln, wovon
eine die Bremse betätigte, während die zweite die Ein- und Ausschaltung bewirkte. Die letztere Kurbel diente auch der Stromum-
schaltung zur Vor- bzw. Rückwärtsbewegung der Lokomotive. Lfm die Maschine möglichst schonend anfahren und anhalten zu können,

waren gestufte Kohlewiderstände vorgesehen. Sie erwärmten sich sehr stark beim Stromdurchgang und lagen deshalb zur Abkühlung

ganz unter Wasser. Diese Stromwiderstandsgefässe waren auf dem Dach der Lokomotive angeordnet. Der Antrieb des Fahrzeugs
erfolgte durch einen Gleichstrom-Reihenschlussmotor mit Trommelanker, wie er ähnlich bei der Lokomotive der ersten elektrischen
Eisenbahn auf der GeWerbeausstellung 1879 in Berlin verwendet wurde. Der Motor hatte eine Leistung von 4,5 kW; Zahnräder setzten
die Umdrehung des Ankers in die Bewegung der Laufräder um. Mitten auf der Lokomotive stand ein Säulchen, durch welches
biegsame Stromleitungskabel zum Motor führten. Diese Kabel waren andererseits mit zwei «Kontaktwagen» verbunden, die mit je 4
kleinen Rollen an den Stromschienen hingen und von der Lokomotive nachgezogen wurden. Die Stromversorgung dieser Bahn geschah
durch einen Gleichstromgenerator vom Maschinenhaus aus über Kabel, die an der Schachtwand hinunter führten zu den an der
Tunneldecke befestigten Schienen.

Selbstverständlich hafteten dieser Neuentwicklung noch einige Kinderkrankheiten an, die z. B. in der zu schwachen Ausführung
der Zahnräder und der ungünstigen Konstruktion der Kontaktwagen lagen. Bis zur modernen tyristorgesteuerten Batterielokomotive, die
eine Stundenleistung von 70 kW hat, eine Höchstgeschwindigkeit von 20 km/h, eine Zugkraft von ca. 2400 kp war also noch ein
weiter Weg. G. Weidringer
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