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Der Fiihrer senkt, wenn er an den Kanal herankommt, die Schopfvorrichtung bis auf Schienen-
oberkante; um nun ein Abreilen dieses Wasserentnahmerohres zu verhindern, ist das Gleis auf die
Lange, iiber die sich der Kanal erstreckt, um ein gewisses Mafl gesenkt, so daB der Entnahme-
stutzen von selbst eintaucht. Man kann aber auch zur Vermeidung der Kosten, die mit dem
Tieferlegen des Gleises verbunden sind, nur zu Anfang und Ende des Kanals eine kurze Erhohung
des Gleises anordnen, so daf die untere Kante der Schopfkelle iiber die vordere und hintere Kante
des Wasserkastens hiniibergehoben wird. Die Wassertroge sind 600—700 m lang und haben
etwa 15—20 cm Tiefe bei einer Breite von etwa % m. Das Wasser

f wird bei schneller Fahrt durch den Gegendruck des fahrenden

‘ l Zuges mit auBerordentlicher Geschwindigkeit in den Tender ge-

2 o T leitet. Um diese Geschwindigkeit bei Hintritt in den Wasser-
= =="—= behilter etwas zu ermifigen, erweitert man das Tenderrohr nach

Fig. 1068. Tensd;:isl:jfg el Gies oben hin etwa auf den doppelten Durchmesser, wie Fig. 1068 zeigt.
i Bei sehr schnellem Fahren ordnet man mehrere Fill-
kanéle hintereinander an, die dem Fiihrer durch besondere Signale
Fig.1069. Gleisquerschnitt mitWasser-  gekennzeichnet werden. Bei Geschwindigkeiten unter 30 km in der
P S de T i Wirkung der Schépfvorrichtung nicht mehr ge-
niigend; da diese Geschwindigkeiten in der Hauptsache aber nur bei Giiterziigen vorkommen,
ist dies wenig von Belang, weil derartige Ziige auf den Stationen hinreichend Zeit haben, ihre
Tender zu fiillen.

1I. Eisenbahnwagen.
1. Allgemeines.

Wiihrend die Entwickelung der Lokomotive bereits in den ersten Anfingen bedeutende
Fortschritte gemacht hatte — schon Stephenson erreichte 1830 mit einer von ihm gebauten Loko-
motive eine Stundengeschwindigkeit von 58 km —, ist der Bau der Eisenbahnwagen lange Zeit
vernachlissigt worden, und zwar sehr zum Schaden der Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes,
da jede hier angewendete Verbesserung infolge der erheblich gréBeren Anzahl vorhandener Wagen
schon verhiltnisméBig hohe Ersparnisse mit sich bringt.

Die ersten Eisenbahnwagen ahmten noch vollstdndig die bis dahin gebrauchten Postkutschen
nach. Die Personenwagen waren teilweise sogar offen, so dafl die Insassen allen Witterungseinfliissen
ausgesetzt waren. Heizung, Beleuchtung, gepolsterte Sitzbinke waren noch unbekannte Be-
quemlichkeiten, so daf reiche Leute vielfach in ihren eigenen Kutschen fuhren, die auf einem
offenen Giiterwagen festgebunden wurden. Gepéck wurde auf den Dachern untergebracht.

In dem MafBe, wie sich der Verkehr steigerte, wurden die Betriebsmittel verbessert. Schon
zu Anfang der 1840er Jahre baute man in Amerika vierachsige Wagen mit zwei Drehgestellen,
die auch auf européischen Bahnen Verwendung fanden, jedoch wurden sie dann wieder abgeschafft.
Nach und nach wurden immer mehr Verbesserungen beziiglich der Bauart, Ausstattung und Be-
{uemlichkeit fiir die Reisenden eingefiihrt, so daB die heutigen Eisenbahnwagen auch ver-
vohnten Anspriichen Rechnung tragen.

Ein Eisenbahnwagen mufl um so kraftiger gebaut sein, je stéirker er belastet wird und je
schneller er fahren soll; in demselben Grade miissen auch die Federung und das Laufwerk immer
sorgtiltiger durchgebildet werden, da die Gefahren des Eisenbahnbetriebes naturgemiB mit der
irhohung der Fahrgeschwindigkeit schnell steigen.

Die Natur der Sache bringt es mit sich, daB die Wagen zum Glitertransport so leicht
s moglich gebaut werden, damit das Verhiltnis der Nutzlast zum Eigengewicht moglichst groB
izw. die zu beférdernde sogenannte ,,tote Last” des Wagens moglichst klein wird. Anders bei
Zersonenwagen, wo dem Reisenden, je nach dem von ihm entrichteten Fahrpreis, ein mehr oder
ninder groer Raum zur Verfiigung gestellt werden muB. Mit der Eth6hung der Fahrgeschwindigkeit
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wird aus den eben erklirten Griinden das erwihnte Verhéltnis der Nutzlast zum Eigengewicht
bei Personenwagen bereits recht ungiinstig; so muf} z. B. bei einem mit 10 Reisenden erster Klasse
besetzten Schlafwagen fiir jeden Fahrgast ein Wagengewicht von 3750 kg mitgeschleppt werden.
Bei einem mit 20 t Kohle beladenen Giiterwagen betrigt das Eigengewicht 8,4 t; es wird hier
(auf gleiches Gesamtgewicht berechnet) 35mal mehr Nutzlast beférdert als im ersten Fall.

Personenwagen wurden zuerst ebenfalls zweiachsig und kurz gebaut. Mit der Steigerung
der Fahrgeschwindigkeit zeigten diese kleinen, schlecht gefederten Wagen aber bedeutende Ubel-
stinde, ihr Gang wurde zu unruhig. Man suchte sich zunichst durch VergréBerung des Rad-
standes, d. h. der Entfernung der beiden Endachsen des Fahrzeugs, zu helfen. Hiermit wurde
aber wiederum der Lauf der Wagen in Kriimmungen verschlechtert. Die Einfithrung von Lenk-
achsen, die eine gewisse Drehung der Achse gegeniiber dem Wagenkasten in Kriimmungen
ermoglichen, verminderte diesen Kriimmungswiderstand, so daB heute fast alle dreiachsigen
Wagen, die einen lingeren

Radstand als etwa 4,5 m —r

haben, mit Lenkachsen ver- ’
sehen sind. Ist aber das = : =t
Wagengewicht so groB3, daB S
mehr als drei Achsen zum : =

Tragen erforderlich werden,
so werden allgemein Dreh-
gestelle mit zwei oder drei Achsen verwendet, auf denen der eigentliche Wagenkasten an den Enden
aufruht. Diese Drehgestelle bestehen aus einem besonderen Rahmen, in dem die Drehgestell-
achsen gut gefedert gelagert sind. Wegen ihres kurzen Radstandes und der trotzdem méoglichen
langen Fiihrung des Wagens im Gleis ergeben Drehgestellwagen auch infolge ihrer guten Federung
auf geniigend starkem Oberbau einen ganz besonders leichten und ruhigen Lauf und grofle Sicher-
heit gegen Entgleisen, so daB sie in Schnellziigen fast all-
gemein benutzt werden.

Die Wagen bestehen aus dem Untergestell, einem
kriftigen Rahmen aus Walzeisen, der zur Lagerung der
Rider dient und gleichzeitig die Zug- und StoBvorrichtungen
trigt, und dem Oberteil oder Wagenkasten, der auf dem
Untergestell befestigt ist. Bei Drehgestellwagen triigt das
Untergestell an den Enden Zapfen, um die sich die beiden
Drehgestelle drehen kénnen. Fig. 1070 zeigt das Untergestell
eines zweiachsigen- Wagens; es besteht aus zwei kriftigen
| I-Bisen, den Lingstriigern, die an den Enden durch die sogenannten Pujferboklen verbunden
sind. An diesen sitzen die beiden Puffer, die gegen den Rahmen zur Aufnahme von StéBen ab-
gefedert sind. Der in der Fahrtrichtung linke Puffer hat einen flachen Teller, wihrend der rechte
gewdlbt ist; bei zwei aneinanderstoBenden Fahrzeugen beriihrt also immer ein flacher Puffer einen
gewdlbten. Dies bezweckt, da in Kriimmungen sich die Puffer nicht an den Kanten sondern
mehr nach der Mitte zu beriihren, wodurch ungiinstige Biegungsbeanspruchungen der Puffer ver-
mieden werden. Damit der Rahmen bei auftretenden StéBen seine rechteckige Form beibehélt,
sind ferner schriige (Diagonal-) Versteifungen angebracht; zur besseren Auflagerung und Be-
festigung des Wagenkastens dienen auBerdem eine Anzahl Querversteifungen, die gleichzeitig
zur Anbringung der Gasbehilter, Bremsgestinge usw. mit benutzt werden. An der Auflenseite der
Lingstriiger sitzen die Achshalter, die den Lagerkasten als Fithrung dienen und die richtige
Lage der Achsen unter dem Rahmen sichern. Uber den Lagerkasten liegen die Federn, die ein
unmittelbares Einwirken der Sto6Be wihrend der Fahrt auf den Wagenkasten verhindern. Die
Lager konnen sich zu diesem Zweck in den Achshaltern nach oben so viel verschieben, wie das
Federspiel ausmacht.

Fig. 1070. Untergestell mit zwei Achsen und festem Radstand (GrundriB).

Fig. 1071. Kuppelung.
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In der Lingsrichtung lduft in der Mitte des Untergestelles die Zugstange hindurch, die an
thren Enden die in Fig. 1071 dargestellte Kuppelungsvorrichtung trigt. Der Wagen selbst ist, wie
Fig. 1070 zeigt, in der Mitte federnd an der Stange befestigt, so dal beim Anziehen keine unmittel-
baren Stofle auf den Wagenkasten gelangen kénnen. Die Kuppelung ist bei europiischen Haupt-
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Fig. 1072. Ansicht.

Fig. 1073. Léngsschnitt.
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Fig. 1074. Grundrif3
Fig. 1072—1074. Durchgangswagen L-und IL. Klasse.
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bahnen durchweg als Schraubenkuppelung ausgebildet. Sie besteht aus einer Haupt- und einer
Hulfs- oder Notkuppelung; die letztere soll nur beim Bruch der ersten in Titigkeit treten. Das
mittlere Glied wird aus einer Schraubenspindel mit Links- und Rechtsgewinde gebildet, die durch
einen Hebel gedreht werden kann, wodurch die Kuppelung angespannt wird. Beim Verbinden
zweier Wagen wird zuniichst die Hauptkuppelung des einen Wagens in den Haken des zweiten
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eingehakt und durch Drehen der Spindel angespannt, dann die Notkuppelung des zweiten Wagens
lose in den Haken des ersten Wagens hineingelegt. Das Anspannen der Kuppelung bewirkt eine
Milderung der StoBe beim Anziehen sowie beim Bremsen, da die Wagen nicht auflaufen kénnen;
es vermehrt jedoch den Widerstand des Zuges beim Durchfahren von Kriimmungen. Giiterziige
fahren daher im allgemeinen mit nicht angespannten Kuppelungen, withrend Personen- und
Schnellziige straff gekuppelt sind. Da beim Kuppeln zweier Wagen ein Arbeiter unter die
Pufier kriechen muB, um an die Kuppelungshaken und -schrauben heranzukommen, ist der Vor-
gang mit Gefahren fiir das Leben und die (Gesundheit des Arbeiters verkniipft. Man hat daher
automatische Kuppelungen ersonnen, bei denen die Verbindung durch einfaches Aneinander-
driicken der Wagen geschieht, wihrend das Losen der Kuppelung von der Seite des Wagens
erfolgen kann. Diese in den Vereinigten Staaten von Amerika gesetzlich vorgeschriebene Kuppe-
lung hat sich in Europa noch keinen Kingang verschafft, da die Kosten fiir ihre Einfiihrung un-
geheuer groB sind und ferner zundichst eine Ubergangskuppelung geschaffen werden miiite, die
ein Kuppeln von Wagen mit der alten und der neuen Kuppelung gestattet. Da ferner die Wagen
eines Landes auch in fremde Linder iibergehen, miiBte dieselbe Kuppelung gleichzeitig in allen
Staaten eingefiihrt werden, die einen Wagenaustausch haben. Deshalb ist an eine allgemeine Fin-
fiilhrung der automatischen Kuppelung noch nicht zu denken, zumal da auch die in Amerika
iibliche Kuppelung noch erhebliche Ubelstéinde hat, die bis jetzt nicht beseitigt werden konnten.

Nach ihrem Verwendungszweck teilt man die Wagen ein in Personen-, Gepiick-, Post- und
Giiterwagen. Daneben gibt es noch Wagen fiir besondere Zwecke: Bahnmeisterwagen fiir Strecken-
besichtigung; Tunnelbeleuchtungswagen; Wagen mit Vorrichtungen zum Messen der Zugkraft
der Lokomotive usw., so-
genannte Dynamometer-
wagen, Uusw.

2. Personenwagen.

Fig. 1075. Speisewagen (GrundriB).

Personenwagen sind
Abteslwagen. mit zahlreichen Einsteigetiiren in den Seitenwinden, oder Durchgangswagen mit
einem einzigen oder mehreren grofen Réumen, zu denen man von Endbiihnen aus durch
zwei Stirnwandtiiren gelangt. Zur Erzielung eines ruhigen Ganges erhalten die Personenwagen
einen moglichst grofen Radstand und Drehgestelle, gute (2—3fache) Federung, doppelte Ful-
boden und Seitenwinde, Filz- oder Gummizwischenlagen zwischen Kasten und Untergestell usw.
Das holzerne Kastengerippe wird auBen mit Blech verkleidet. Das meist mit einem Licht-
und Liiftungsaufbau versehene Dach der Personenwagen ist zur Ableitung des Regenwassers
leicht gewdlbt, mit Segeltuch iiberzogen und mit Deckenmasse bestrichen. Wihrend die Abteil-
wagen eine vollstindige Trennung der ,,Raucher, , Nichtraucher® und ,,Frauen’ zulassen, ge-
withren die Durchgangswagen einen freien Verkehr der Reisenden und des Dienstpersonals durch
den ganzen Zug und ermdoglichen eine zweckmiBige Anordnung der Aborte. Die Fig. 1072—1074
zeigen einen vierachsigen Durchgangswagen I. und II. Klasse mit Seitengang. Der Wagen hat
38 Sitzpliitze; er ist im ganzen 19,44 m lang, der Wagenkasten 18,15 m, das Untergestell 18,14 m,
suBerer Radstand 15,70 m lang. Den GrundriB eines Speisewagens zeigh Fig. 1075: 1 und 2 sind
Speiserdume, davon einer fiir Reisende erster Klasse; 3 Aborte, 4 Kiiche, 5 Schrinke, 6 Durch-
gang, 7 iiberbaute Plattformen. Nach der inneren Ausstattung kann man unterscheiden Personen-
wagen 1., IL, III., TV. Klasse oder solche mit mehreren Klassen, sowie Speise-, Schlaf-, Hof-,
Salon-, Aussichts-, Kranken-, Arzte-, Besichtigungswagen usw.

Die Wagen 4. Klasse, ebenso wie die bedeckten Giiterwagen sind zum Teil mit besonderen
Vorrichtungen fiir den Verwundetentransport im Krieg ausgertstet (umlegbare Plattformgelinder,
zweiteilige, breite Stirnwandtiiren, Gestelle fiir Hingebetten usw.). '
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Die Postwagen sind mit zahlreichen Fachern zur Unterbringung der Briefe und Pakete,
ferner mit Schreibplidtzen fiir die Beamten, auch mit Vorrichtungen zur Beleuchtung und Heizung
ausgestattet. Fiir das seitens der Bahn beforderte Reisegepick dienen Gepdck- oder Packwagen.
Sie werden zugleich zum
Aufenthalt des Zugfiih-
rers, des Packmeisters,
des Wagenwirters usw.
benutzt. Im Packwagen
(zugleich  Schutzwagen
zwischen  Lokomotive
und Zug) ist meist auch
ein Raum zur Unter-
bringung von Hunden
und ein Abort vorhanden.
Bisweilen sind bei geringerem Verkehr der Post- und der Gepéckraum in einem Wagen neben-
einander untergebracht.

Fig. 1076. Plattformwagen (fiir lange Gegenstinde) mit zwei vierrddrigen Drehgestellen.

3. Giiterwagen.
Die Bezeichnung der Gﬁterwagén erfolgt nach der Bauart (offene und bedeckte Giiterwagen)
oder nach dem Ver-
wendungszweck (Spe-
zialwagen).  Offene
Griterwagen kommen
vor als Plattform-
wagen, Hoch- und
Niederbordwagen,

Kohlen-, Koks- und
offeneViehwagen, fer-
ner  Schemelwagen
mitDrehgestellen fiir
Langholzu. dgl. (Fig.
1076) sowie gewGhn-
liche Erd- und Kies-
wagen (Lowries oder
Loren), ferner als Wagen fiir die Beforderung von GefiBen mit chemischen Fliissigkeiten (so-
genannte Sdurewagen), von leeren oder gefiillten Kesseln (Kesselwagen), von Kanonen usw. Diese
Wagen miissen wegen der groBen
Ladegewichte viele Tragachsen haben.
Die Firma Krupp besitzt zur Be-
férderung schwerer Kiistengeschiitze
Wagen mit 16 Achsen, die Lasten

bis zu 140000 kg tragen konnen.
Zur Ersparnis von Kosten und
Zeit fiir das Ausladen bestimmter
Massengiiter, wie Kohlen, Erze usw.,
Fig. 1078. Bedeckter Viehwagen fiir GroByieh, werden neuerdings mit gutem Erfolg
sogenannte Selbstentlader gebaut. Bei
diesen Wagen (Fig. 1077) liegt der Wagenkasten so hoch, daBl das Verladegut durch seitlich an-
geordnete Klappen von selbst aus dem Wagen herausrutscht. Zu diesem Zwecke hat der Kasten
dreieckigen Querschnitt, die Klappen éffnen sich nach Auslsen einer Sperrklinke durch den Druck

der Ladung von selbst. Die Entladung dieser Wagen geht ungemein schnell vor sich.

Fig. 1077. Vierachsiger Seitenentleerer, 1000 mm Spurweite.
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Bedeckte Giiterwagen finden Verwendung zur Beférderung von GroBvieh (Fig. 1078) und
Kleinvieh (Etagenwagen), ferner als Heizwagen und. Kiihlwagen fiir Bier, Milch, Butter, Fleisch,
Fische, Gefliigel usw. Weiter gibt es auch Wagen mit festen Behiltern oder Kesseln (Tank-
wagen) fiir Petroleum, Spiritus, Teer usw. Die bedeckten Giiterwagen sind groBenteils darauf
eingerichtet, fiir Kriegszwecke zur Beforderung von Mannschaften und Pferden verwendet zu
werden (umlegbare Tiirvorleger, schlieBbare Fensterdfinungen, Holzleisten fiir Tornister, Gewehr-
rechen, Pferdebiume, Ringe usw.).

Die folgende Zusammenstellung gibt einige der wichtigsten Zahlen von europiischen und
amerikanischen Personen- und Giiterwagen.

. Eisenbahn-Personen- und Giiterwagen

Wagenart *latgmal P f(kcgl) Achsstand - Breite
Pers.-W. = Per- Bahnverwaltung Achs- bzw. . . Platz (mm) Kastenlinge (mm) Héhe
sonenwagen B Ladegewicht L (mm) (nish)
o[ o o] S e e in-
K1 | K, Kl dung | gestell o v licht ‘ auflen | nen e
Pers. - W. (Abteile) | Paris-Orléans . . gl sl TN 600 <188 | it G800 L ve = QB0 o | [
dgl. (Abteile) . . |Kgl. Sichs. St-B.| 3| 6| 27. |—|19060| 577 — | 8500| — |11500| —| — | —
dgl. (Durchgg.) .|K. Ferd. Nord-B. 2l12] o4 | —121000| 583| — | 9000{ — [11600| — | — | —
dgl. (Abteile) . . |Badische Staatsb. |2X2|—| — 74180 000| 406 |2500 |11 400| — |15 900 (2470, 2600 | 4140
dgl., Durchgg. (D) | K. Preu. E.-Vw. |2x2| 4 36 |—|31000| 775(2500|12000| — |17000 2850| 3000 | —
dgl.,, Schlafw. (D) |Pullman . . . .|2x3|26| — |— 51 000|1960 (320016 470 | — |21 1352725 — 4320
Bedeckte Giiterw. | K. PreuB. E.-Vw. 2| 15000 kg | 9600| 640 — | 4500| 7920 9600 2740 3000 3437
Bedeckte Giiterw.|Amerika . . . .|2x2| 27200 - — | — |1525| 8845 (10 160| 10 370 |2480| 2630 | 3820
Petrol.- Kesselwag. | Amerika . . . .|2x2| 30,4 chm ‘ 8700 — [1525| 8850 935010 850 | 1980 Dm. | 4100

Der Preis fiir Personenwagen schwankt zwischen etwa 7600 Mark (zwelachsiger Personen-
wagen 4. Klasse) und 46000 Mark (vierachsiger Personenwagen 1. und 2. Klasse); fiir gewohn-
liche Giiterwagen zwischen 2400 Mark (offener Giiterwagen ohne Bremse von 6,8 m Kastenlinge)
und 4500 Mark (vierachsiger, 12 m langer Plattformwagen mit zwei Drehgestellen ohne Bremse).
Bedeckte Wagen fiir besondere Zwecke konnen selbstverstindlich viel teurer sein.

4. Heizung und Liiftung der Eisenbahnwagen.

Heizung. Erst verhiltnismiBig spit wurde die Heizung der Eisenbahnwagen im Winter
eingefithrt. Man begniigte sich anfinglich mit der einfachen Ofenheizung, durch die sich jedoch
eine gleichmiBige Erwirmung des Wagens nicht erzielen lieB. Vielfach wurden auch in die Ab-
teile des Wagens Wirmflaschen gestellt, die mit heiem Wasser oder Sand gefiillt waren und auf
die die Reisenden ihre FiiBe stellen konnten. Ein bedeutender Fortschritt war die Einfithrung der
PreBkohlenheizung bei der Rheinischen Hisenbahn im Jahre 1870: unter jeder Sitzbank war ein
Blechkasten angeordnet, der von auBen mit glihenden PrefSkohlen gefiillt werden konnte. Diese
Heizungsart ermoglichte eine ausreichende und gleichmiBige Erwirmung der Wagen, hatte jedoch
den Nachteil der Feuergefahrlichkeit und umstéindlichen Bedienung; auBerdem konnte die Wirme
vom Wageninnern aus nicht geregelt werden. Im Laufe der Zeit ist man daher auch von diesem
Heizsystem abgegangen und hat fast allgemein auf Hauptlinien die Dampfheizung eingefiihrt, die
den weitestgehenden Anspriichen geniigt.

Bei der Hochdruckdampfheizung gelangt aus dem Kessel der Lokomotive oder eines be-
sonderen Heizwagens Dampf von 3—4 Atmosphéren in eine unter den Wagen entlang laufende
Leitung, an welche die in den Abteilen befindlichen Heizk&rper einzeln angeschlossen sind. Diese
Heizkorper bestehen aus einfachen zylindrischen Rohren, in die der hochgespannte Dampf eintreten
kann, er gibt hierbei infolge der Ausstrahlung seine Wirme ab; das sich bildende Niederschlags-
wasser flieBt durch die Anschliisse der Rohre in die Leitung zuriick und kann aus kleinen Offnungen,
die in den Kuppelungsképfen der Schlauchverbindungen zwischen den Wagen angebracht sind, ins
Freie entweichen. Erforderlich hierbei ist, daB das Hauptdampfrohr mit Gefille nach den
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Enden zu verlegt ist. Durch einfache Stellvorrichtungen kann die Dampfzufuhr zu den Heiz-
korpern geregelt werden.

Bei der Niederdruckheizung sind sémtliche Heizkorper eines Wagens, die hier aus langen
Rohren bestehen, hintereinander geschaltet; der Dampf wird vor Eintritt in die Heizkorper so
stark gedrosselt, dafl nur wenig Dampf aus dem Ende der Heizrohren entweichen kann.

Die vereinigte Hoch- und Niederdruckheizung, die neuerdings viel zur Einfithrung gelangt,
verwendet beide Heizsysteme zusammen und hat dadurch den Vorteil weitestgehender Regulier-
tahigkeit. Die Hochdruckheizung kann hierbei vom Reisenden selbst nach Bedarf an- und abgestellt
werden, wihrend die Niederdruckheizung je nach der Witterung von dem Zugpersonal bedient

wird. Die Niederdruckheizkérper sind derartig unterteilt, dafl entweder
e nur eine Hélfte oder die ganze Heizung zur Wirkung gelangt.

Neben der guten Warmeabstufung hat die Damptheizung noch den
Vorteil des génzlichen Ausschlusses der Feuersgefahr und des Fortfalles
jeglicher Bedienung.

Liiftung. Die Liiftung der Wagen, die hauptséchlich wihrend der
wirmeren Jahreszeit erforderlich wird, kann durch im Dach angebrachte
Luftschieber oder durch besonders aufgesetzte Luftsauger bewirkt werden,
mittels derer die in den Wagen nach oben steigende warme Luft ins Freie
beférdert wird. Die Wirkung der Liiftungsvorrichtungen ist jedoch nicht
immer befriedigend, da mit der in die Wagen eintretenden Frischluft
Staub, Ruf usw. hineingelangt, was unter Umstdnden zu einer argen
Belistigung fiir die Reisenden werden kann.

5. Beleuchtung der Wagen.

In den ersten Anfingen des Eisenbahnwesens beférderten die Eisen-
bahngesellschaften Personenziige nur am Tage, wodurch eine Beleuchtung
der Fahrzeuge unnétig war, und auch noch spiter, als schon Nachtziige
gefahren wurden, blieben die Wagen unbeleuchtet. Erst ganz allmihlich
wurde eine Wagenbeleuchtung eingefiihrt.

In dem MafBe, wie sich dann die kiinstlichen Lichtquellen verbessert
haben, sind sie auch fiir Eisenbahnzwecke benutzt worden. Von der ein-
fachen Kerzenbeleuchtung anfangend, hat man Riibsl, Petroleum, Fett-

T gas, Azetylen, Gasglithlicht und elektrisches Licht verwendet, von denen
Fig-flhf)rwﬁigig%sacﬁl;gzzgrfpe jetzt vorwiegend die beiden letztgenannten Beleuchtungsarten in An-
wendung kommen. Gewdhnliches, aus Steinkohlen hergestelltes Leucht-

gas eignet sich zur direkten Beleuchtung schlecht, da es zu diesem Zweck in Behiltern unter
hohem Druck mitgefiithrt werden muB; hierbei scheiden sich aber gewisse Bestandteile des Gases

aus, wodurch es stark an Leuchtkraft einbiiit. Es wird daher meist das sogenannte Fettgas ge-
brannt. Der Firma Pintsch in Berlin gelang es gegen Ende der 1860er Jahre, aus Braunkohlen-
teerélen ein Gas herzustellen, das den zur Aufspeicherung in den Wagen nétigen Druck von
6 Atmosphiren vertrigt, ohne die erwihnten Ubelstinde zu zeigen. Es wird in besonderen
Gasanstalten hergestellt und, auf 10 Atmosphéiren verdichtet, in groe Behilter gedriickt. Von
diesen gehen Leitungen zu sogenannten Fiillstindern, die ein Fiillen der unter den Wagen an-
gebrachten Gasbehilter mittels einer Schlauchleitung gestatten. Da der zum Brennen nétige
Druck nur etwa 50 mm Wassersiule zu betragen braucht, muB zwischen dem Behilter, in dem
ein. Druck von 6 Atmosphéren herrscht, und den Lampen ein Reduzierventil eingeschaltet
werden, das den Behilterdruck auf den Lampendruck herunterdrosselt.

Zur Erzielung groBerer Helligkeit versuchte man, dem Fettgas Azetylen beizumischen,
was mit gutem Krfolge durchgefiihrt worden ist. Reines Azetylen kann fiir Eisenbahn-
beleuchtungszwecke nicht verwendet werden, da es eine Verdichtung nicht ohne weiteres
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vertrigt; es ist dann ndmlich ein sehr gefihrlicher Korper, der leicht explodiert und bereits
viele Unfille veranlaBt hat.

Eine von Pintsch fiir Eisenbahnwagen konstruierte Lampe zeigt Fig. 1079. Die zur Ver-
brennung erforderliche Luft wird in der Lampe vorgewéirmt, indem die Luft den von den heilen
Verbrennungsgasen durchzogenen Schornstein in der Richtung der eingezeichneten Pfeile um-
spillen muf3. Diese Lampen verbrauchen etwa 20 1 Gas in der Stunde; die Gasbehilter eines
Wagens sind so bemessen, daf} sie fiir etwa 30—40 Stunden ausreichen.

Die Erfindung des Gasgliihlichtes und insbesondere des hdngenden Gasgliithlichtes veranlafte
bald dessen Einfithrung zur Beleuchtung der Kisenbahnfahrzeuge, da es bedeutend mehr Licht
gibt und auBerdem weniger Gas verbraucht. Die Beleuchtungsdauer der Wagen kann dadurch
verlingert werden; die Lampen konnen ferner reines Fettgas brennen, da es ja nicht mehr auf
die Leuchtkraft des Gases ankommt, sondern nur auf die Wdarmeentwickelung. Pintsch ordnet
anter den Glithkorpern einen Fangekorb an, in den der Glithkorper, falls er zerbrechen sollte,
hineinfallen kann; dies hat den Vorteil, dafl der Strumpf auch zerbriockelt noch weiterleuchtet,
bis er gelegentlich ausgewechselt werden kann.

Zur Vermeidung der bei Zusammenstofen zu Feuersgefahren Veranlassung gebenden
Gasbehilter hat man elekirische Beleuchtung eingefiihrt. KEs werden dabei die in den Abteilen
angebrachten Lampen meist von Akkumulatorenbatterien gespeist, die wihrend der Fahrt durch
Dynamomaschinen geladen werden. Diese werden entweder durch eine besondere Dampf- oder
Gasmaschine angetrieben, oder es erhilt jeder Wagen eine besondere kleine Stromerzeugungs-
maschine, deren Anker von der Achse des Wagens selbst in Umdrehung versetzt wird. Die Dy-
namomaschine gibt natiirlich bei Stillstand des Wagens keinen Strom ab; da ferner die Spannung
sich mit der Umdrehungszahl des Ankers, also auch mit der Geschwindigkeit des Wagens, éndert,
sind verwickelte Schaltungen und besondere Einrichtungen erforderlich, so daf3 die Betriebssicher-
heit noch etwas zu wiinschen tibriglit. Es wird daher vielfach reine Akkumulatorenbeleuchtung
gewithlt, bei der an gewissen Stationen fertig geladene Akkumulatoren in die Wagen geschoben
werden, die fiir bestimmte Zeit den Lampenstrom liefern. Infolge der Krschiitterungen,
welche die Batterien beim Transport und auch wéhrend der Fahrt erleiden, ist ihre Lebens-
dauer verhiltnisméfig gering, so dafl die Unterhaltungskosten hoch sind.

6. Eisenbahnbremsen.

Der Zweck der Bremsen bei Eisenbahnfahrzeugen ist der, entweder die Fahrgeschwindigkeit
zu regeln oder sie ginzlich zu vernichten. Wihrend bei Ziigen, die mit geringerer Geschwindigkeit
verkehren, z. B. bei Giiterziigen und Militarziigen, noch vielfach Handbremsen an den einzelnen
Wagen verwendet werden, ist man bei schnellerfahrenden Ziigen fast allgemein zu durchgehenden
Bremsen iibergegangen. Man versteht darunter solche, bei denen die Bremswirkung des ganzen
Zuges von einer einzigen Stelle eingeleitet werden kann, wodurch natiirlich eine bedeutend groBere
Betriebssicherheit gegeniiber den Handbremsen erzielt wird, AuBer dieser Eigenschaft verlangt
man von den Bremsen, dafl bei Zugtrennungen selbsttdtig Bremswirkung beider Teile eintritt, und
daf} ferner der Reisende selbst von seinem Abteil aus den Zug zum Halten bringen kann.

Man wendet hauptsidchlich zwei Arten von Bremsen an, die beide als Kraftmittel Luft
verwenden, die Luftsauge- und die Luftdruckbremsen, deren Hauptvertreter die Hardy- und die
Westinghousebremse sind. Hardybremsen werden besonders in Osterreich, England und Schweden
benutzt, Westinghousebremsen in Deutschland, RuBland und Amerika.

(Glemeinsam ist beiden Bremssystemen eine unter dem ganzen Zuge entlang laufende Luft-
leitung, an die die einzelnen Bremsvorrichtungen angeschlossen sind. Die einzelnen Wagen werden
durch biegsame Kuppelungsschliuche verbunden; das vordere Ende der Leitung geht zum Fiihrer-
stand der Lokomotive, von wo die Bremsen des ganzen Zuges fiir gewohnlich von dem Lokomotiv-
fithrer in Tétigkeit gesetzt werden konnen.

Bei der Luftsaugebremse wird in der Leitung und in den Bremszylindern eine Luftleere
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mittels einer auf der Lokomotive angebrachten Dampfstrahlsaugpumpe erzeugt; das Bremsen
erfolgt durch Einlassen von Luft in die Leitung, wodurch die Luftleere zerstért wird. Bei der
Druckluftbremse ist dagegen die Leitung mit Prefluft von etwa 5 Atmosphéren gefiillt, eine
Bremsung wird hier durch Herauslassen von Luft aus der Leitung bewirkt.

Auf Neben- und Kleinbahnen wird noch vielfach die Heberleinbremse angewendet, da ihre
Bauart und Unterhaltung einfacher als die der genannten Bremsen ist. Bei ihr wird die lebendige
Kraft des Zuges selbst zur Bremsbetétigung herangezogen. Fig. 1080 zeigt ein schematisches

. Bild der Heberleinbremse, aus der die
Wirkungsweise der Bremseinrichtung

TR M_WWG klar ersichtlich ist. Von der Loko-

~ motive wird ein Seil iiber simtliche
Bremswagen des Zuges geleitet. Ist
das Seil strafigezogen, so wird an
jedem Wagen eine an einem beson-
deren Gestell gelagerte Friktionsrolle
in der Schwebe gehalten. Beim Nach-
lassen des Seiles néhert sich die Rolle
einer auf der Wagenachse befestigten

Fig. 1080. Heberleinbremse (1 Gallsche Kette, 2 Drehpunkt des Friktionskastens, BremSSChelbe ’ die SlCh dadurch mit-

3 Kettenwelle, 4 Leitrolle, 5 Friktionsrollenwelle, 6 Zahnrad, 7 Friktionskasten, 8 Zahn- 2 o
rad, 9 Angriffspunkt des Zugseils, 10 Bremsgestinge). dreht. Kin auf der Aehse der Frik

tionsrolle befestigtes kleines Zahnrad
macht die Bewegung mit und dreht gleichzeitig ein gréBeres herum. Hierdurch wickelt sich auf
die Achse des groBen Zahnrades eine Gallsche Gelenkkette auf, die am anderen Ende mit dem
Bremsgestinge verbunden ist und so die Bremsklotze anzieht. Beim Straffziehen des Seiles hebt
sich dann die Friktionswelle von der Bremsscheibe wieder ab, wihrend eine starke Feder die Klotze
j ’ abzieht und gleichzeitig die Gelenk-
kette von der Achse abwickelt. Fiir
gewohnlich wird die Bremsung von
dem Lokomotivfithrer oder, auf ein
Signal von ihm, vom Zugbegleitper-
sonal im Packwagen des Zuges ein-
geleitet, indem durch ein Windwerk
das Seil nachgelassen wird. AuBer-
dem kénnen die Reisenden bei Ge-

fahr die Bremse selbst betdtigen.
Eine Zusammenstellung der Ein-
: zelteile der selbsttéatigen Hardybremse

Fig. 1081. Hardy-Luftsaugebremse (1 Hilfsvakuumbehilter, 2 schnellwirkendes

Bremsventil, 3 Blindkuppelung, 4 Kuppelungsschlauch, 5 Hahnstellung fiir einfache, Zelgt Flg 1081. Jeder Wa’gen beSItZt

' 6 Hahnstellung fiir automatische Bremsung, 7 Umstelltafel mit Zeiger, 8 Umschalthahn 1 1 1 e
9 Kugelventil [Auslosventil], 10 Unterkammer, 11 Oberkammer, 12 Gummischliuche [mii,i einen mit dem BremSthnder el

R, 1 Dol 17,18 rsoagtine 13 Vokwmmiin, 3 Aonprebosmeny, [ cnen. Valuumbehslter; ein auf

iy : 4 " der Lokomotive befindlicher Luft-
sauger stellt in diesem Behilter eine Luftleere von etwa 50—55 ¢cm Quecksilberséiule her. Der
Bremszylinder enthélt einen durch mitrollende Gummiringe abgedichteten Bremskolben, der den
Zylinder in eine Oberkammer und eine Unterkammer trennt. Das an jedem Wagen ebenfalls
angebrachte Schnellbremsventil wird fiir gewdhnlich nicht betitigt, es funktioniert nur bei Not-
bremsungen. Wihrend der Fahrt besteht in allen Teilen der Bremse ein gleichhohes Vakuum.
Der Kolben sinkt durch sein Eigengewicht in den Bremszylinder herab, die Bremsen sind
dabei gelost. Hs steht jetzt die Unterkammer durch einen Umschalthahn mit der Hauptleitung,
und gleichzeitig Oberkammer, Unterkammer und Vakuumbehilter durch ein Kugelventil in Ver-
bindung. Bei Betriebsbremsungen kann der Fiihrer durch ein auf dem Fiihrerstand angebrachtes
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Ventil Luft in die Hauptleitung einlassen; da die Unterkammer mit der Hauptleitung verbunden
ist, wird der Druck hier etwas erhoht gegeniiber dem in der Oberkammer. Der Bremskolben
geht demzufolge nach oben und zieht die Bremsen an. Gleichzeitig wird das erwihnte
Kugelventil auf seinen Sitz gepret, wodurch beide Kammern voneinander abgetrennt werden.
Je nach der Menge der einstromenden Luft kann der Fiihrer eine stirkere oder schwiichere
Bremswirkung erzielen.

LaBt man dagegen plotzlich eine groBe Menge Luft in die Leitung eintreten, wie es bei
Notbremsungen entweder vom Fiithrer oder auch von einem Reisenden geschehen kann, so tritt
das erwihnte schnellwirkende Bremsventil in Tétigkeit, das die Bremswirkung insofern noch
verstirkt, als es in die Unterkammer jedes Bremszylinders Auflenluft unmittelbar eintreten 1afBt.
Zur Erzielung einer Notbremsung sind in den Wagen- i
abteilen Handgriffe angebracht. Durch Ziehen an diesen 5 I
zerstort man die Luftleere in den Unterkammern,
wodurch die schnellwirkenden Bremsventile in der
bereits geschilderten Weise in Tatigkeit gesetzt werden i
und eine kriftige Bremswirkung erzielt wird. [

1

Ein Losen der Bremsen findet dadurch statt, —
daB der Fiihrer mittels seines Luftsaugers die Luft aus l Es 5

der Hauptleitung und den Unterkammern heraus-
saugt und dadurch den anfinglichen Zustand wieder
herstellt. Um bei einem von der Lokomotive ab- €
gekuppelten Fahrzeug die gegebenenfalls angezogenen
Bremsen 16sen zu kénnen, ist an dem Kugelventil ein
Hahnzug angebracht. Durch Ziehen an diesem wird
das Ventil von seinem Sitz abgehoben, wodurch sich
der Druck oberhalb und unterhalb des Kolbens aus-
gleicht und die Bremsen ohne Mitwirkung des Fiihrers
gelost werden.

Der in Fig. 1081 mit dargestellte Umschalthahn
(8) ermoglicht drei Stellungen: bei der ersten ist die
Bremseinrichtung von der Hauptleitung abgesperrt, ' ; _
so daB die Bremse ausgeschaltet ist; bei der zweiten et D 0('1161):,3;{&?;&1;:
ist auBer der Betriebsbremsung noch die oben be- 2 Dampfzylinder, 8 Luftzylinder, 4 Lufipumpenreglor, 5 Dampt-

absperrventil, 6 Doppelluftdruckmesser, 7 Fiihrer-Bremsventil,
schriebene Notbremsung mogllch, in der dritten 8 Ausblassfinung, 9 Bremsventil-Luftbehilter, 10 Tropfbecher

Stellung ist die Notbremseinrichtung abgestellt. 51;1 Eirspgiﬁhi?ﬁe?:ip?ﬁigzzg?g},114L %ﬁgﬁ&?ﬁ;ﬁﬁ
Bei Zugtrennungen 16st sich die Verbindung der i
Schlauchkuppelungen der Wagen, wodurch eine groBe Menge Luft in die Leitungen einstrdmt
und eine kriftige Schnellbremsung beider Zugteile eintritt.

Die Luftdruckbremse von Westinghouse ist in ihrer Bauart vielteiliger als die Luftsauge-
bremse. Zur Erzeugung der fiir die Bremswirkung nétigen Druckluft ist auf der Lokomotive
eine durch Dampf betriebene Luftpumpe angebracht, die, wie Fig. 1082 zeigt, den an geeigneter
Stelle angeordneten Hauptluftbehilter von etwa 300—400 1 Inhalt mit Druckluft von 6,5 Atmo-
sphiren anfiillt. Fig. 1082 stellt die Anordnung der Einzelteile der Westinghousebremse auf der
Lokomotive dar. Dem Fiihrer bequem zur Hand liegt das Fiihrerbremsventil, das fiinf ver-
schiedene Hauptstellungen zuldBt.

1. Fiillstellung: Hauptluftbehilter und Leitung stehen unmittelbar in Verbindung, so daf
letztere mit Druckluft gefiillt wird.

2. Fahrstellung: Hauptluftbehilter und Hauptleitung stehen nur durch den sogenannten
Leitungsdruckregler (11) in Verbindung, der den Druck in der Leitung auf der gewiinschten Héhe
hilt, falls er sich durch Undichtigkeiten vermindert.

12
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3. Abschlufstellung: alle Verbindungen sind abgesperrt.

4. Betriebsbremsstellung: unter Abschlufl des Hauptluftbehilters kann Druckluft aus der
Leitung ins Freie entweichen.

5. Notbremsstellung: Wirkung wie unter 4, nur entweicht mehr Luft aus der Leitung.

Am Fiihrerbremsventil ist aulerdem noch ein Ausgleichventil angebracht, das bei Betriebs-
bremsungen eine gleichméfBigere Druckverminderung in der Hauptleitung zwecks Erzielung einer
sanfteren Bremswirkung ermoglicht. Zu diesem Ausgleichventil gehort ferner noch ein kleiner
Bremsventilluftbehélter. Ein Doppelluftdruckmesser gestattet die Ablesung des Drucks in der
Leitung und in dem Hauptluftbehilter; ersterer soll etwa 5 Atmosphiren, letzterer 6,5 Atmo-
sphéren betragen.

Da infolge kleiner Undichtigkeiten der Druck in der Leitung sinken konnte, wodurch dann
ungewiinschte Bremsungen des Zuges eintreten wiirden, ist der erwéhnte Leitungsdruckregler ein-

s gebaut, der den Druck in der Hauptleitung bei Stel-
I@L“ lung 2 des Fiihrerbremsventils auf obengenannter Hohe
|® hilt. Um dem Fiihrer die Arbeit zu ersparen, nach

jeder Bremsung den Hauptluftbehélter durch Anstellen
der Luftpumpe wieder mit dem vorgeschriebenen Druck
zu fiillen, hat man selbsttétige Luftpumpenregler er-
dacht, die die Luftpumpe von selbst in Gang setzen,
sobald der Druck im Hauptluftbehélter unter 6,5 At-
mosphéren sinkt.

Der in Fig. 1082 noch sichtbare Tropfbecher
dient zur Abscheidung von Ol, Wasser u. dergl. aus der
Druckluft, damit die Hauptleitung von diesen Ver-
unreinigungen freigehalten wird. An den Tropfbecher
schlieBt sich die eiserne Hauptleitung an, die zu allen
mit Bremsen versehenen Fahrzeugen fiihrt (s. Fig. 1083).
Gummischléduche mit leicht l6sbaren Kuppelungsképfen
zu den Enden vermitteln die Verbindung zwischen den
einzelnen Wagen.

17

Fig. 1083. Anordnung der Einzelteile der Westing- Durch einen Staubfinger gelangt nun die Druck-
housebremse an den Fahrzeugen (1 Schaffnerhahn, . 3 y .
2 Hahnstellung geschlossen, 3 Hahnstellung offen, 4 Hauptluft- luft in das SOgenannte P unktwnsvenml (Flg * 1084)>

leitung, 5 Hilfsluftbehilter, 6 Auslosventil, 7 Drahtzug fiir das 2 : : :
Auslosventil, 8 Hahnstellung auf Leitung, 9 Hahnstellung auf das Sl der smnre]chst ausgeda’Chten Telle der

gewdbnliche Bremse, 10 Hahnstelling aut Schuellbremse, Wegtinghousebremse bildet. Es besteht aus einem guB-
11 Funktionsventil, 12 Staubfinger, 13 Kuppelungshahn, "
14 Kuppelungshahn geschlossen, 15 Kuppelungshahn offen, elsernen Gehéduse, das auBler dem AnschluB an die
S s e el b Hauptleitung noch Verbindungen mit einem Hilfsluft-
behélter und dem Bremszylinder zeigt. In dem Gehiiuse sind eingebaut: der Ventilkolben 5,
der Schieber 6 mit dem Abstufungsventil 7, die Graduierstange 21 mit Spiralfeder 22 und
Fiithrung 4, der Nebenkolben 13, das Mittelventil 18 mit Dichtungsscheibe 15, das Riickschlag-
ventil 19 mit unterer Spiralfeder 20 und Zusatzfeder 24, ein Dreiweghahn 26 und ein vor dem
AnschluB der Hauptleitung angebrachtes Drahtsieb 25.

In dem erwihnten Hilfsluftbehélter wird die zur jedesmaligen Bremsung erforderliche Luft
aufgespeichert. Zur Bremseinrichtung gehort ferner der Bremszylinder mit Kolben, an dessen
Stange das Bremsgestéinge befestigt ist. Kin mit Handgriff versehenes Ausloseventil gestattet,
einen gebremsten Wagen zu entbremsen, indem man die PreBluft aus dem Hilfsluftbehilter
entweichen lassen kann.

In allen Abteilen des Wagens befinden sich an der Decke, dem Reisenden zuginglich,
Griffe; durch Ziehen an diesen kann der Reisende ein Notbremsventil o0ffnen, wodurch aus der
Hauptleitung, wie bei einer Notbremsung durch den Fiihrer, Druckluft entstromt und die Bremsen
kriftig angezogen werden.
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Die Wirkungsweise der automatischen Luftdruckbremse ist nun folgende: Nachdem der
Fiihrer den Hauptluftbehélter auf der Lokomotive mit PreBluft von vorschriftsméfBiger Spannung
gefiillt hat, bringt er das Fiihrerbremsventil in Fiillstellung. Die Prefluft gelangt dadurch aus
dem Hauptluftbehilter in die Hauptleitung und die daran angeschlossenen Funktionsventile. In
diesen geht sie durch den Dreiweghahn 26 und den Kanal 1, die Offnungen 2—2 vor den Haupt-
kolben 5, den sie in die gezeichnete Stellung nach links driickt. Durch Nuten 3 und 8 gelangt sie
dann iiber den Schieber 6 hinweg in den Hilfsluftbehédlter. Der Schieber 6 hat hierbei eine der-
artige Stellung, dafl die Hohlung 9 in ihm den zum Bremszylinder fiihrenden Kanal 10 mit dem
ins Freie fithrenden Kanal 11 verbindet, so daf} das Innere des Bremszylinders mit der Aulenluft in
Verbindung steht, die Bremsen also gelst sind.

Bei einer gewohnlichen Betriebsbrem-
sung vollzieht sich dann folgenderVorgang. Der
Fiihrer stellt sein Bremsventil auf Betriebs-
bremsstellung, bis sich der Druck in der
Hauptluftleitung, wie er an dem Luftdruck-
zeiger ablesen kann, um etwa % Atmosphire
ermifBigt hat. Da dann in den einzelnen
Hilfsluftbehiltern ein Uberdruck gegeniiber
dem Druck in der Leitung vorhanden ist,
wird sich der Kolben 5 nach rechts bewegen,
wo der geringere Druck der Hauptleittung
herrscht. Er schlieft dann zunichst die
Nut 3 und hebt das Abstufungsventil 7 von
seinem Sitz ab, so da Druckluft durch die
kleine Offnung 12 in den Kanal 14 gelangt.
Geht nun der Hauptkolben weiter, so nimm$
schlieBlich die Nase 16 den Schieber mit, bis
der Kanal 14 iiber dem zum Bremszylinder
fithrenden Kanal 10 steht. Es gelangt dann
die Druckluft aus dem Hilfsluftbehélter durch
19, 14, 10, 33 in den Bremszylinder, dessen  §i10ek, Scbrellvirkondos Funksicnssentil von Hentinghons
Verbindung mit der AuBenluft durch die kolben, 6 Schieber, 7 Abstufungsventil, 8 Nut, 9 Schieberhohlung, 10 Kanal

s i i zum Bremszylinder, 11 Kanal ins Freie, 12 Offnung im Schieber 6, 13 Neben-
Schleberbewegung unterbrochen 1st. Die kolben, 14 Kanal im Schieber 6, 15 Dichtungsscheibe, 16 Nase an der

Kolbenstange, 17 Offnung iiber dem Nebenkolben 13, 18 Mittelventil,
Bremsen werden also angezogen. Ist nun der 19 Riickschlagventil, 20 Spiralfeder, 21 Graduierstange, 22 Spiralfeder,
Dincl im: Hilsluithehalies’ ebwaa unter don B0 Sabn 5 fosite, % 80h 5 bt 1 e
in der Hauptleitung gesunken, so goht der whwmugwimube, 1 Luiwnpsicing o2 gbinlle Bonsilung
Kolben eine Kleinigkeit nach links und schlie3t
damit das Abstufungsventil wieder, ohne den Schieber zu bewegen; die Bremsung hélt demnach an.
Wird statt der geringen Druckverminderung von % Atmosphire der Druck in der Haupt-
leitung um etwa 1—2 Atmosphiiren erniedrigt, was der Fiihrer durch Stellen des Bremsventils
in die Notbremsstellung, oder ein Reisender durch Ziehen des Notbremsgriffes bewirken kann,
so ereignet sich folgendes: Der Kolben 5 geht infolge des eintretenden grofen Druckunterschiedes
vor und hinter dem Kolben sofort in seine #uBlerste Endlage nach rechts, indem er sich an die
federnde Graduierstange 21 anlegt; der von ihm mitgenommene Schieber kommt dabei in
eine solche Lage, daB die im Hilfsluftbehilter enthaltene Luft durch die Offnung 17 iiber den
Nebenkolben 13 gelangen kann. Dieser wird dadurch heruntergedriickt und hebt gleich-
zeitig das Mittelventil 18 von seinem Sitz ab. Die Druckluft in der Hauptleitung kann nun das
Ventil 19 heben und durch 18 unmittelbar in den Bremszylinder stromen. Infolge der groBen
Durchgangsquerschnitte erfolgt ein sofortiges, kriftiges Anziehen sémtlicher Bremsen des ganzen

Zuges. Gleichzeitig strémt aber auch Luft aus dem Hilfsluftbehilter durch die im Kolben 13
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befindliche kleine Offnung 23 in den Bremszylinder ein; ist dann der Druck im Hilfsluftbehilter, der
den Kolben 138 herunterdriickt, gleich dem in der Bremsleitung geworden, so hebt sich der Kolben 13
wieder, und das Ventil 18 schlieBt sich infolge des Druckes der beiden Federn 20 und 24.

Das Losen der Bremsen geschieht in der Weise, daf} der Fiithrer durch Stellen seines Brems-
ventils in Fiillstellung den Druck in der Leitung wieder erhtht. Die Prefluft gelangt von der
Hauptleitung durch Kanal 1 und Offnungen 2 zum Hauptkolben, schiebt diesen in seine linke End-
lage, wie gezeichnet, zuriick; Kanal 17 wird durch 9 mit der freien Luft (Kanal 11) in Verbindung
gesetzt, und gleichzeitig der Bremszylinder durch 10 und 11 ebenfalls mit der freien Luft ver-
bunden, die Bremsen lésen sich infolgedessen. Die PreBluft gelangt weiter aus dem Raum vor dem
Kolben durch die Nuten 3 und 8 iiber den Schieber in den Hilfsluftbehilter, so dafl nun eine neue
Bremsung vor sich gehen kann.

Der in dem Funktionsventil angebrachte Dreiweghahn gestattet drei verschiedene
Stellungen. In der gezeichneten Lage 29 lassen sich die eben beschriebenen Betriebs- und Not-
bremsungen vornehmen. Dreht man den Hahngriff um 45° (Lage 31), so ist das Funktions-
ventil abgesperrt, die Bremse des Wagens also auler Tatigkeit gesetzt: der Wagen dient nur als
sogenannter Leitungswagen im Falle der Beschédigung der Bremse. Stellt man den Hebel wage-
recht (Lage 32), so wird der Druckluft aus der Leitung der Weg zum Ventil 19 versperrt; es
kann in diesem Fall keine Schnellbremswirkung erzielt, dagegen eine gewohnliche Betriebs-
bremsung ohne weiteres vorgenommen werden.

AuBer der Westinghouse-Druckluftbremse sind noch einige andere Druckluftbremsen ein-
gefithrt, die sich aber nur in einigen unwesentlichen Punkten von dieser unterscheiden.




