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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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