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Auf andere Metallfadenlampen, wie die Helionglühlampe (Kohlenfaden mit einem Mantel

von Siliziummetall) und die Zirkonlampe, kann hier nicht eingegangen werden.

3. Nernstlampe.

Eine besondere Stellung unter den Glühlampen nimmt die Nernstlampe ein, da ihr Glüh-
körper aus Metalloxyden besteht und — ebenfalls im Gegensatz zu Kohlenfaden- und Metallfaden-

lampen — ın freier Luft glüht. Die Form des Nernstglühkörpers ist
die eines Stäbchens aus Magnesia mit Zer- und Thoroxyd. Da die
Oxyde dieser Erdmetalle bei niedriger Temperatur außerordentlich
hohen elektrischen Widerstand haben und erst in erhitztem Zustande
den Strom leiten, ist es nötig, das Glühstäbchen der Nernstlampe
vorzuwärmen: Der Strom bringt (Fig. 493) eine Heizspirale 1-2 zum
Glühen und erhitzt dadurch das im Innern sitzende Glühstäbchen3.
Hierdurch wird der Widerstand des Glühkörpers geringer, so daß er
selbst den Strom leitet und nun in Weißglut gerät. Jetzt wird die
parallel zum Glühstäbchen geschaltete Heizspirale 1—2 stromlos,
und zwar dadurch, daß der Hauptstrom, weil er das Glühstäbchen 3

passieren kann, auch die Windungen des kleinen Elektromagnets 4
durchfließt, so daß der Anker 5 angezogen und der Heizstromkreis

geöffnet wird. Die Nernstlampe ist vor allem eine Hochspannungslampe für 220 Volt, wird aber
auch für 110 Volt gebaut; ihr Stromverbrauch ist 1,5 Watt pro Hefnerkerze. Unter der Kon-
kurrenz der Metallfadenlampe verschwindet die Nernstlampe allmählich aus dem Verkehr.

 

Fig. 493. Nernstlampe.

B. Elektrische Bahnen.
Eine besondere Form der elektrischen Kraftübertragung bildet die Ausnutzung der elek-

trischen Energie zum Transport von Fahrzeugen. Dies gilt wenigstens für die gebräuchlichsten
Systeme elektrischer Bahnen. Ohne Fernübertragung arbeiten nur solche Bahnen,die ihre Strom-
quelle mit sich führen, also Akkumulatorenwagen und benzolelektrische Triebwagen.

Die Möglichkeit, elektrische Energie den Fahrzeugen von weither zuzuführen,bietet große Vor-
teile gegenüber der Verwendung anderer Energieformen, bei denen es fast ausnahmslos nötig ist, daß
das bewegte Fahrzeug die ganze Energiequelle mit sich führt. Das gilt vor allem für die Dampf-
eisenbahnen, bei denen der Heizstoff und das Wasser sowie der Dampfkessel außer der eigentlichen
Dampfmaschine mittransportiert werden müssen. Wo dies nicht nötig ist, wie z. B. bei der feuerlosen
Lokomotive (vgl. Abteilung ‚„Eisenbahn“), beschränkt sich die Verwendung auf sehr kurze Strecken.

Zum Betriebe einer elektrischen Eisenbahn genügt es, an einem oder einigen Punkten der
zu betreibenden Strecke ortfeste Kraftquellen zu schaffen (Dampfmaschinen, Wasserturbinen usw.)
und durch sie elektrische Generatoren treiben zu lassen. Die gewonnene elektrische Energie führt
man durch Leitungen den Triebwagen der Bahn zu; die Wagen enthalten Elektromotoren, die die
zugeführte elektrische Energie wieder in mechanische umwandeln und auf die Räder übertragen.
Die Schwierigkeiten liegen dabei darin, den in Bewegung begriffenen Wagen den Strom sicher zu-
zuführen, also darin, daß die Stromleitung wegen der wechselnden Entfernung zwischen Strom-
quelle und Fahrzeug eine fortwährend wechselnde Länge haben muß.

W. v. Siemens, der Erfinder der elektrischen Bahnen, benutzte zuerst (1879) zur Strom-
zuführung die Schienen, und zwar zur Zuführung eine isolierte Mittelschiene, auf der eine Kon-
taktvorrichtung des Wagens schleifte, während die Stromrückführung durch die Räder und Außen-
schienen erfolgte. Dieses System ist aber wenig betriebssicher, da schon bei feuchter Witterung
ein Stromübergang zwischen Mittel- und Außenschienen unvermeidlich ist, auch jeder quer auf das
Gleis fallende Leiter Kurzschluß hervorruft. Zudem verbietet die Anordnung jede Verwendung
höherer Spannungen wegen der Lebensgefahr bei etwaiger Berührung der Schienen.


