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Die zweckmässigste Neigung der Eisenbahn.
Von Prof. Richard Petersen, Danzig.

(Scliluss von Seite 285.)
In Abbildung io1) soll alsdann noch der Vollständigkeit

halber der Einfluss einer Aenderung des Wertes /
gezeigt werden. Dabei ist w 5 kg/t eingesetzt. Diese
Darstellung hat geringere praktische Bedeutung wie die
vorangegangenen Abbildungen, so weit die Werte f selbst
in Betracht kommen, da wir nur mit einem gewissen Mindestwert

von / rechnen 150 kg/t). Um die Darstellung
allgemeiner brauchbar zu machen, sind die Linienzüge
bezogen auf den Wert f;a. Nimmt man nun beispielsweise
a 1 an, so gelten für / die beigeschriebenen Zahlen.

Immerhin ergibt sich aus dieser Darstellung eine
weitere Herabminderung der virtuellen Höhen bei der
elektrischen Lokomotive, da wegen des gleichmässigen
Drehmomentes ein grösserer Wert/in Rechnung gestellt werden
kann, als bei dem schwankenden Drehmoment der Kolben-
Dampfmaschine. Wenn bei der Dampflokomotive mit
f 150 kg/t gerechnet wird, so dürfte für die elektrische
Lokomotive zum mindesten /= 165 kg/t, vielleicht noch
/" 180 kg/t angenommen werden können. Rechnet man
bei der Dampflokomotive mit einem /> 150 kgjt, so darf
man bei der elektrischen Lokomotive gegebenenfalls auch
noch höher gehen.

Die unterste c Linie der Abb. 10 entspricht einer
elektrischen Lokomotive mit / 180, a 1, w 5 kgjt
und zeigt, dass innerhalb der Neigungen s 15 bis 40 °/oo
der Wert c tm zwischen 1,44 bis 1,50 tm 3,92 und
4,08 Wattstunden liegt.

Abbildung 11 enthält einen Vergleich der günstigsten
elektrischen Lokomotive mit der günstigsten Dampflokomotive

mit Schlepptender. Die ausgezogenen Linien geben

Im

die gleichen Widerstände u>/ 10 kgjt wq 2 kgjt
angenommen, womit natürlich nicht gesagt werden soll, dass
die günstigsten Lokomotiven einen so grossen Fahrwiderstand

besitzen.

Zusammenstellung 2 gültig für elektrische Lokomotiven mit

f= 180 kg/t a 1,0 — 180 kg/t

Wi 10 kg/t w0 2 kgjt
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°/oo tm Wattstunden

0 85 2,TO ce oc
5 23,6 2,33 1,523 4,15

IO 13,3 2,56 1,35° 3,68
15 9,i 2,79 1,315 3,58
30 6,82 3,°3 1,319 3,59
25 5,33 3,26 I.340 3,°4
30 4,38 3,49 l,370 3,72
40 3,io 3,96 1,458 3,96
50 2.31 4,43 1,555 4,23
60 i,77 4,89 1,690 4,59
70 i,39 5,35 1,850 5,°3
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Abb. 10. Einfluss einer Aenderung des

Reibungswertes / auf den Wert c, gültig für
w hkg\l, fl=l, / 60 bis 180 hg/t.

Abb. II. Günstigste Dampflok. (D) mit / ISO kg\l,
und Elektrolok. (£¦) mit 180 kg I, gültig für

1,5 bezw. 1,0

Bei der Dampflokomotive wurde angenommen
— —2— 100 kg t,a 1,5 sl '

bei der elektrischen Lokomotive
f- ^=i8o kg/t.
n 1,0 ö/

Man sieht, dass die gleich schwere elektrische
Lokomotive bei s 30 %0 mehr als die doppelte Zuglast der
Dampflokomotive schleppt, und dass dabei der Arbeitsaufwand,

um 1 / Gewicht des angehängten Wagenzuges über
die Rampe s 30 °/00 auf 1 m Höhe zu fördern, nur 3,72

Wattstunden beträgt gegenüber 4,82
Wattstunden, die der Arbeit der
Dampflokomotive entsprechen. Der
Arbeitsaufwand der Dampflokomotive
ist also bei dieser Neigung um 3o0/0
höher als bei der elektrischen
Lokomotive. Für grössere Neigungen
scheidet die Dampflokomotive mit
Schlepptender überhaupt aus, während

die elektrische Lokomotive
noch bei s 58 °/00 die gleiche Zuglast

fördert, wie die Dampflokomotive
bei s 30 °/oo, wobei der
Arbeitsaufwand der elektrischen Lokomotive
mit noch nicht 4,6 Wattstunden sogar
niedriger ist, als bei der Dampflokomotive

bei s 30 °/00.
Nachdem in den Abbildungen 6

bis 10 der Einfluss einer Aenderung

der Werte w, a und f auf
die spezifische virtuelle Höhe c

dargestellt worden ist, möge zum
Schluss noch untersucht werden,
welchen Einfluss eine Aenderung des

QWkgll, Wq 2 kglt.

die spezifischen virtuellen Höhen c an, die punktierten
Linien das Verhältnis Q : L entsprechend Abbildung 4.
Die Dampflokomotive entspricht der Abbildung 5 und
Zusammenstellung 1, die elektrische Lokomotive entspricht
der Zusammenstellung 2. Für beide Lokomotiven sind

') Die Abbildungen 8 und 9 auf Seite 285 letzter Nr. sind irrig.
Berichtigungsabztig liegt dieser Nummer bei. Kerl.

angehängten Wagenzuggcivichtes
auf den Wert c hat.

Das grösste Zuggewicht, das die Lokomotive auf der
Neigung s °/00 zu schleppen vermag, sei im folgenden
bezeichnet mit Qmax- Bisher war unter O immer dieses 0„mx
verstanden. Das wirklich an die Lokomotive angehängte
Zuggewicht O kann bezeichnet werden durch

Q r.Q„,ax (17)
wobei r immer zwischen o und 1 liegt.
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