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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
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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



