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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



