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bwohl Giiterwagen 1.1 und 1.2 zu-

sammen einen Umfang von 400
Seiten haben, zeichnete sich fiir Paul
Scheller und mich schon wiahrend der
Vorbereitung der Biicher ab, dass wir
langst nicht alle Themen vollstindig
abhandeln konnten: Zu umfangreich
sind die Informationen, die uns inzwi-
schen zur Verfiigung stehen.

Insbesondere die Betrachtung aus-
landischer Gliterwagen, die zum einen
die Entwicklung in Deutschland beein-
flussten und zum anderen auch hiufig
auf dem Streckennetz in Deutschland
anzutreffen waren, mussten wir fast
vollstindig ausblenden. Sie sollen hier
nun ausfithrlich vorgestellt werden: so-
wohl die gedeckten Wagen im EUROP-
Park als auch die UIC-Standardwagen
und ihre Entwicklung.

Auf der anderen Seite verblieben vie-
le Wagen deutscher Bauart nach bei-
den Weltkriegen im europédischen Aus-
land: Auch sie wollen wir hier vorstel-
len, ebenso wie z.B. die Postwagen in
Giiterwagenbauart oder Privatwagen
fiir Tetraethylblei bei der DR.

SchlieBlich haben wir fiir einige wei-
tere Themen erst nach Abschluss des

Manuskripts von
Guterwagen 1.1

N o c h m e h r noch zusitzliche

Bilder erhalten.
So konnen wir

| |
Informationen
Broschiire u.a.
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das Foto einer
aus einem dreiachsigen preufBischen
Gepidckwagen und einem Gl Dresden
gebildeten Leig-Einheit prisentieren
oder die beiden unterschiedlichen TP-
Wagen einer Leig-Einheit der DR.

Im Modellbau haben wir diesmal den
Schwerpunkt anders gelegt: Hatten wir
in der Vergangenheit iiberwiegend Ver-
besserungen und Umbauten von HO-
Modellen gezeigt, so sollen hier alle

Spurweiten von Z bis I beriicksichtigt
werden. Der Schwerpunkt liegt dabei
aber nicht auf Umbauten - schlieBlich
gibt es in allen Spurweiten gelunge-
ne Nachbildungen gedeckter Wagen —,
sondern auf der Patinierung: Unter-
schiedliche Maf3stibe erfordern unter-
schiedliche Herangehensweisen.

Die Hauptlast lag bei den Texten auf
Paul Scheller: alle Recherchen und Aus-
arbeitungen zu auslidndischen Wagen
in irgendeiner Form — herzlichen Dank
dafiir. Dank auch an Bildautoren und
Archivare, die z.T. kurzfristig Bildmate-
rial beisteuerten. Stellvertretend seien
Joachim Biigel fiir die Eisenbahnstif-
tung und Dr. Manfred Meyer genannt,
der das Archiv seines Vaters Giinter
Meyer weiterfithrt. Auch bei Torsten
Nitz mochten wir uns bedanken: Er hat
das Bildmaterial fiir die Tetraethylblei-
wagen der DR zusammengetragen.

Dank auch den Modellbauern: Jens-
Enno Born, Marc Heckmann, Pit Kar-
ges, Elvis Miiller, Wolfgang Popp,
Holger Spéing, Michiel Stolp und Ralf
Winkler: Jeder von ihnen présentiert
hier seine eigene Handschrift beim
Altern und Patinieren auf héchstem
Niveau. Weiterhin mochte ich mich bei
Gerhard Fleddermann fiir das Lektorat
und bei Fabian Ziegler fiir die Druck-
vorbereitung bedanken.

SchlieBlich moéchte ich mich — auch
im Namen von Paul Scheller — bei un-
seren Frauen Silke und Nadia fiir ihre
Geduld mit unserem Hobby und den
daraus resultierenden schier unendli-
chen Stunden am Computer bedanken.

Hamburg, im Aygust 2019
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Anderungen an und Umbauten von Giiterwagen

Im Wandel der Zeit

Bei Wagenbauarten, die in grofsen Stiickzahlen oder iiber einen
langen Zeitraum gebaut wurden, gab es zahlreiche Anderungen
bereits wdhrend der Bauzeit. Hinzu kamen nachtrdagliche Modifi-
kationen und Umbauten, entweder dem technischen Fortschritt
geschuldet oder aber um Konstruktionsmdngel zu beheben. Am
Beispiel der gedeckten Wagen der Verbandsbauart, den hdufigs-
ten G-Wagen iiberhaupt, wollen wir diese Anderungen aufzeigen.

Die Konstruktion der Verbandsbau-
artwagen ging auf den 1909 ge-
griindeten Deutschen Staatsbahnwa-
genverband zuriick, dessen Ziel es war,
den Wagenpark zu vereinheitlichen.
Verkehrlich gelang dies auch, im Detail
waren die Wagen jedoch keineswegs
einheitlich.

Bedeckte Wagen

Erste Zeichnungen fiir die bedeckten
Giiterwagen mit 15 t Ladegewicht ent-
standen ab 1910; die erste Auflage des
Blattes A2 datiert vom Januar 1911. In
ihr waren, ebenso wie in allen nachfol-

Den Gm Miinchen 31199 mit vier Lade- und Liiftungséffnungen auf Neun Jahre spater am 29.11.1923 lieferte Linke-Hofmann-Lauchham-
jeder Seite lieferte MAN am 16.11.1914 an die K.Bay.Sts.B. — noch mit  mer den Gn Cassel 75415 mit Hiilsenpuffern, Kunze-Knorr-Giiterzug-
Stangenpuffern und ohne Druckluftbremse. Werkfoto MAN, Slg. SC bremse und Zettelkésten. Werkfoto LHL, Slg. Ralf Winkler
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Das Foto links zeigt die seit dem 15.12.1934
in Wuppertal-Steinbeck beheimatete 86 202
am 20. April 1935 mit einem kurzen Nahgii-
terzug Wuppertal-Vohwinkel - Briigge (Westf.)
auf der Wupperbriicke hinter Beyenburg. Hin-
ter dem Giiterzug-Gepackwagen liefen meh-
rere Verbandsbauart-G-Wagen.

Der G10 133 705, aufgenommen nach der
Aufarbeitung am 12.2.52, zeigte die letzte
Form der Verbandsbauart-G-Wagen mit
Handbremse: gekiirztes Bremserhaus (um
Dichtigkeitsprobleme der Dachanschliisse zu
vermeiden) mit einfachem Stirnfenster und
eingeschweiBte Endfeldverstarkungen am
Wagenkasten. Fotos Carl Bellingrodt, Slg. SC

genden Ausgaben der Zeichnung, die
bedeckten (spiter gedeckten) Wagen in
unterschiedlichen Ausfithrungen dar-
gestellt: als ungebremste Wagen oder
mit Handbremse sowie mit zwei oder
vier Lade- und Liftungs6ffnungen auf
jeder Wagenseite.

Die zweite Ausgabe vom Januar 1913
unterschied sich nur marginal von der
Erstausgabe: Der Pufferstand war an-
stelle von 1050 mm mit min. 1050 mm
angegeben. Im Juli 1915 erschien dann
die dritte, anfangs bis auf die Griffstan-
gen an den Stirnwédnden unverdnder-
ter Ausgabe.

Allerdings diente diese Zeichnung als
Grundlage fiir nachtréigliche Anderun-
gen, die darin eingetragen wurden; sie
hie3 dann spéter auch ,Musterzeich-
nung fiir Giiterwagen der Deutschen
Reichsbahn®.

Der G Miinchen 96 876 war bereits mit H-Profilen als Stirnwand-
sdulen gebaut worden, besaB aber noch keine Druckluftbremse. Die
durchgestrichene Anschrift DR PL ldsst darauf schlieBen, dass der Wa-
gen als Reparationslieferung nach dem Ersten Weltkrieg zur PKP kam
oder ein polnischer Nachbau war. Bei Kriegsende stand er 1945 im
Saarland und hatte daher spatestens am 6.2.55 im AW Saarbriicken-
Burbach die Anschrift SAAR erhalten. Foto P.E. Clausen, Slg. DMJK

g R b

cobcs b, 4 o s 7

Die Anderungen waren zum einen
der nicht datierte Vermerk ,,Sitzbank-,
Riickenlehnen- u. Stapelleisten nur bei
Wagen mit Handbremse u. K.K.Brem-
se“, was darauf schlielen ldsst, dass er
erstnach 1923 angebracht wurde. Eine
weitere Anderung war der Vermerk
,FuBtritte nach WAN 1514“. Wohl am
bedeutsamsten war die Anderung der
Stirnwandsédulen in der Ausgabe vom
April 1927. Wéahrend die Ecksdulen nur
geringfiigig verstidrkt worden waren,
waren als Stirnwandsdulen nun keine
liegenden U117,5x10x65x 10 mehr
vorgesehen, sondern H76x81x10x 8,
die trotz geringeren Gewichts einen ho-
heren Widerstand gegen Verbiegen in
Wagenlidngsrichtung hatten.

Nicht mehr in die Ubersicht eingetra-
gen wurde hingegen die Anderung der
stirnseitigen Bremserhausfenster.

Modifikationen bei der DRG

Uberhaupt war der zu geringe Wider-
stand gegen Verformungen bei Auflauf-
stoBen ein Hauptschwachpunkt der
gedeckten Verbandsbauartwagen. Das
galt sowohl fiir die GKassel und Miin-
chen, wie die Wagen bei der DRG hie-
Ben, als auch fiir die Verschlagwagen
und die Gl Dresden. Bereits 1935 stellte
die DRG daher Zeichnungen fiir einge-
schweifite Endfeldversteifungen auf.
Zwar wurden auch einige wenige Wa-
gen nach diesen Zeichnungen umge-
baut, nach Kriegsausbruch hatte man
hierfiir aber kein Material mehr und
die Verstarkungen unterblieben.

Weit frither waren jedoch zwei we-
sentliche Anderungen erfolgt. Zum ei-
nen erhielten fast alle gedeckten Wagen
bei der Einfithrung der durchgehenden

Der G 10 115 940, aufgenommen im Februar 1959, hatte zusatzlich
zu den Doppelt-T-Profilen als Stirnwandséaulen nachtraglich einge-
schweiBte Endfeldverstarkungen aus U-Profilen erhalten. AuBerdem
war er mit einer Kunze-Knorr-Druckluftbremse ausgestattet und
hatte Tiirstopper neuerer Bauart bekommen. So oder mit gedrehten
Stirnwandsdulen aus U-Profilen prasentierten sich die G 10 bis zum
Schluss. Foto Reinhardt Todt, Slg. Eisenbahnstiftung

MIBA-Report Gedeckte Wagen
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Druckluftbremse fiir Giiterziige Kunze-
Knorr-Giiterzugbremsen, soweit sie
nicht bereits mit Westinghouse- oder
Knorr-Bremsen geliefert worden wa-
ren. Zum anderen wurden die Wagen
ab 1924 in der Regel mit Hiilsenpuffern
geliefert — dltere Wagen erhielten diese
moglichst bald nachtréglich.

Anderungen nach 1945

Nach 1945 bestand die Hauptaufgabe
fiir alle Bahnverwaltungen darin, aus
den Triimmern wieder einen betriebs-

8

fahig Wagenpark zu schaffen. Am ein-
fachsten war dies bei Wagen mit gerin-
gen Schiden, die sich durch einfache
Ausbesserungen wie z.B. Ersatz von
Brettern beheben lief3en.

Bei Wagenbauarten, die in grofen
Stiickzahlen vorhanden und voraus-
sichtlich fiir lange Zeit unverzichtbar
blieben, war es sinnvoll, iiber die blof3e
Ausbesserung hinaus zu investieren.
Sowohl die DB als auch die DR griffen
dabei die Idee der Aussteifung durch
Endfelddiagonalen wieder auf und
drehten beim Wiederaufbau der Wagen

gleichzeitig die Stirnwandsédulen &lte-
rer Wagen um 90°, sodass deren griof3e-
res Widerstandsmoment nun in Wa-
genlédngsrichtung lag. Das ging jedoch
nur bei Wagen ohne Handbremse bhzw.
am Nichthandbremsende. Am Hand-
bremsende hétten gedrehte Stirnwand-
sdulen vor den Tiiren gelegen.
AuBerdem ging man die Dichtigkeits-
probleme an, die der Dachanschluss an
das iiberkragende Bremserhaus mit
sich brachte: Den das Dach iiberragen-
den Teil des Bremserhauses baute man
zuriick und verldngerte die Stirnwand-

MIBA-Report Gedeckte Wagen
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Die 3. Ausgabe des Blattes A2 vom Juli 1915
blieb die letzte Neuauflage; alle anschlieBen-
den Anderungen nahm man in dieser Zeich-
nung vor. Links die letzte Ausgabe mit den
Anderungen vom April 1927: am markantes-
ten sicherlich die Anderung der Stirnwand-
saulen von U- auf Doppel-T-Profil.

sdulen des Wagenkastens iiber das
Dach hinaus, sodass das Bremserhaus
mit einem Blechkurbelkasten in einer
neuen Riickwand das Dach nicht mehr
iiberragte und die Dachdecke nun ge-
rade durchgezogen werden konnte.

Vereinzelt baute die DB schon jetzt
Bremserhéuser ersatzlos ab: Zu erken-
nen waren solche Wagen an den den
Wagenkasten iiberragenden Kopfstii-
cken und den weit auen angeordneten
Stirnwandséaulen.

Bei allen Wagenbauarten — nicht nur
bei den hier vorgestellten Verbands-
bauartwagen G 10, Vh 14 und Gl 11 -
verzichtete die DB ab 1950 auch auf die
Signalstiitzen an einem Wagenende.
Zusammen mit den Signalstiitzen wur-
den an dieser Stirnseite die nicht mehr
bendtigten Tritte und Griffe sowie der
in Fahrtrichtung links angebrachte
Ecktritt und die Griffstange dariiber
demontiert.

Die DR verstirkte die Wagen in zwei
unterschiedlichen Ausfithrungen: ent-
weder wie von der DRG vorgesehen mit
eingeschweil3ten U-Profilen oder mit

Unten links: Den G 04-24-35 hatte das RAW
Magdeburg am 17.5.61 mit eingeschweiBten
L-Profilen anstelle von U-Profilen ausgesteift.
Foto RAW Magdeburg, Slg. SC

Der (Ghw) Gh 05-56-55, aufgenommen im
August 1965 in Basel Badischer Bahnhof,
hatte hingegen Endfeldverstarkungen aus
U-Profilen und eine das Kopfstiick {iberra-
gende Handbremsbiihne. Foto Joachim Claus,
Slg. Eisenbahnstiftung
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L-Profilen in derselben Position. Darii-
ber hinaus baute man in der DDR bei
vielen Wagen ab Anfang der 60er-Jahre
die Bremserhduser ab und versah die
Wagen mit einer die Puffer iiberragen-
den Handbremsbiihne, wobei man
dann bisweilen auch an diesem Wage-
nende die Stirnwandsdulen drehte.
Neben den markanten Anderungen,
die an fast allen Wagen vorgenommen

Der auch ohne Dach als G 10 bezeichnete Spanewagen 137 001, auf-
genommen im September 1967 in einem Giiterzug bei der Durchfahrt

durch Raitersaich. Foto Richard Krauss, Slg. SC

wurden, gab es noch eine Reihe weite-
rer Modifikationen. Den Versuchen mit
neuen Wandbekleidungen und zur Ver-
einfachung der Unterhaltung ist in Gii-
terwagen 1.2 breiter Raum gewidmet,
sie sollen hier nicht weiter vorgestellt
werden.

Ab 1955 wurden die bei der DB als
G 10 bezeichneten Wagen in groflem
Umfang zerlegt und die dabei gewon-

Im Oktober 1966 stellte 94 1617 in Heilbronn
Siid einen Zug zur Entladung bereit, in dem
allein acht fiir den Granulattransport umge-
baute Gg 10 eingestellt waren. Foto Prof.
Frank Wolfgang, Slg. Hans-Joachim Knupfer

Der Gg 10 112 389, aufgenommen im Mai
1966 in Heilbronn Siid, gehérte zu den Wa-
gen, die das AW Schwetzingen fiir den Gra-
nulattransport umgebaut hatte. Foto: Georg
Kellermann, Slg. Hans Ulrich Diener

nen Teile zum Neuaufbau von Gms 54
verwendet. Nach Abschluss aller Um-
bauprogramme fand man fiir einige
Wagen spezielle Verwendungszwecke.
So wurden z.B. 1963 im AW Schwetzin-
gen mindestens zehn ungebremste Wa-
gen fiir den Transport von Granulaten
zur Lebensmittelerzeugung umgebaut:
Die Tiren wurden verschlossen, im
Wageninneren wurden drei von oben
iiber einen Dachaufsatz befiillbare und
nach unten iiber Rutschen entleerbare
Ladetrichter eingebaut. Beheimatet
waren diese als Gg 10 bezeichneten
Wagen in Heilbronn.

Weitere Wagen richtete die DB eben-
so wie einige Om 12 fiir den Transport
von Holzspdnen her. Dazu wurde bei
den G 10 nur das Dach entfernt und der
Wagenkasten mit einem Querriegel
iiber der Tirdffnung ausgesteift.

Verschlagwagen

Die Konstruktion der Verschlagwagen
der Verbandsbauart dhnelte der der ge-
deckten Wagen, nur waren die Wagen
deutlich kiirzer. Zudem war der Anteil
der Wagen mit Druckluftbremse bereits
zu Staatsbahnzeiten deutlich hoher als
bei den gedeckten Wagen.

Der ungebremste Gh 10 121 862, aufgenommen im Marz 1961 in
Unna, ist vermutlich schon vor dem Vimms 63-Umbauprogramm aus

einem Vh 14 entstanden. Foto Reinhardt Todt, Slg. Eisenbahnstiftung
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Den fiir die K.Sachs.Sts.E.B. gebauten Ver-
schlagwagen Vemgz 7087 hatte die Waggon-
bau Gorlitz am 16.9.13 fertiggestellt. Das
Foto zeigt den Wagen kurz vor der Abliefe-
rung auf dem Gelande der Waggonfabrik.

Er war fiir den Gansetransport mit drei
Zwischenboden konzipiert. Die spater ent-
fernten Leistenrahmen zum Aufnageln von
Planen sind deutlich zu erkennen.

Foto Waggonbau Gorlitz, Slg. Ralf Winkler

Im Ubrigen glichen die Anderungen
sowohl wiahrend der Beschaffungszeit
als auch danach denen an den gedeck-
ten Wagen; einzig die anfangs montier-
ten Nagelleisten zum Befestigen von
Planen entfielen spéter.

AuBlerdem versteiften die ausfithren-
den AW die Endfelder sehr uneinheit-
lich: Augenscheinlich hatte man unter-
schiedliche Auffassungen, wo die waa-
gerechte Aussteifung am wenigsten
storte: entweder auf FuBbodenhdhe
des Zwischenbodens oder in etwa mit-
tig zu den oberen Liiftungsklappen
oder halt irgendwo dazwischen. Und
bei der DR gab es dann wieder zusétz-
lich die Ausfiithrung mit L-Profilen.

Nachdem die DB 1960/61 unter Ver-
wendung alter Profile und Bauteile 650
Vimmbhs 63 neu aufgebaut hatte, gab es
fiir die wenigen noch verbliebenen al-
ten Verschlagwagen keine Verwendung
mehr und sie wurden verschrottet.

Mindestens ein Verschlagwagen
iiberdauerte, umgebaut in einen ge-
deckten Wagen und als Gh10 121 862
bezeichnet, noch langer. Er war auch
im Umzeichnungsplan von 1964 noch
als Gklm 191 111 9 821 zu finden.

MIBA-Report Gedeckte Wagen

Zum Vergleich der am 28.11.51 im AW
Limburg aufgearbeitete Vh 14 330 260,
aufgenommen beim BZA Minden. Die Liste
der Abweichungen gegeniiber dem ganz
oben gezeigten Wagen ist lang: Bremserhaus
iber dem Dach zuriickgebaut und mit Kur-
belkasten versehen, Endfeldverstarkungen
angeschweiBt, im Bereich der Versteifungen
Liiftungsschlitze verschlossen und Klappen
abgebaut sowie Schauldcher und Klappen
aus den Tiiren ausgebaut. Weitere Anderun-
gen stammten aus der Zeit vor dem Zweiten
Weltkrieg: Abbau der Leistenrahmen und
Anbau von Hiilsenpuffern und einer Kunze-
Knorr-Giiterzugbremse. Foto Fritz Willke

Auch Verschlagwagen erhielten bei der DR
Aussteifungen aus L-Profilen. Der im August
1964 in Colditz fotografierte Vh 23-01-50
hatte obendrein neue Achshalterbleche. Foto
Giinter Meyer, Slg. Dr. Manfred Meyer

11
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GroBraumige Giiterwagen

Eine Sonderrolle unter den gedeckten
Bauarten nahmen die grordumigen
Wagen ein. Zum einen erhielten sie,
wie die von der K.P.E.V. entwickelte
Vorldauferbauart, 300 mm hohe Lang-
tréger (iiblich waren 235 mm), zum an-
deren stand bei ihnen das Bremser-
haus auf dem Untergestell.

Das hatte zur Folge, dass das Brem-
serhaus im Laufe der Beschaffung die-
selben Entwicklungsschritte durch-
machte wie z.B. bei offenen Wagen. Da
die erste Auflage jedoch erst 1914 auf-
gestellt wurde, entfiel der erste Schritt
mit mittigem Bremserhaus.

MIBA-Report Gedeckte Wagen
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Das Bremserhaus zeichnete man von
vornherein auBlermittig nach rechts
versetzt ein. Es ldsst sich allerdings
nicht belegen, dass iiberhaupt Wagen
in dieser Form gebaut wurden. Fiir den
Einbau der Kunze-Knorr-Giiterzug-
bremse wurde es spétestens bei den ab
1922 gebauten Wagen gespiegelt und
nach links versetzt. Auch im Detail
wurden die Bremserhduser mehrfach
iiberarbeitet: Man vergréBerte die
Kurbelkdsten, modifizierte die Form
der Fenster und loste die stirnseits an-
fangs verglasten Fensterschieber durch
Pressblechschieber ab.

Mindestens bis 1922 besallen auch
die groBrdumigen Gl Dresden als Stirn-

MIBA-Report Gedeckte Wagen

Im April 1927 ver-
wendete die Deut-
sche Reichsbahn fiir
die Zeichnung der
Gl Dresden der Ver-
bandsbauart immer
noch die 1. Ausgabe
des Blattes A9 von
1914 als Grundlage.
Viele inzwischen
vorgenommene
Anderungen sind

in dieser Zeichnung
nicht wiedergege-
ben: nach links ver-
setztes gedndertes
Bremserhaus, Einbau
von Hiilsenpuffern
und von einer
Kunze-Knorr-
Druckluftbremse.

Unten links: Der GIn
Dresden 4969 wurde
am 9.1.23 mit Druck-
luftbremse und Stan-
genpuffern abgelie-
fert und hatte eine
mit Deckleisten gesi-
cherte Dachdecke
aus Triolin. Werkfoto,
Slg. sC

Unten: Der Gl 11

191 735, aufgenom-
men 1951 in Tett-
nang, besaB geniete-
te hohe Diagonalen
in den Endfeldern,
was darauf schlieBen
lasst, dass er bereits
von der DRG ver-
starkt worden war.
Foto Fritz Willke

wandsdulen liegende U-Profile. Ob
iberhaupt wihrend der Fertigung eine
Umstellung auf Doppel-T-Profile erfolg-
te, erscheint zweifelhaft, denn anders
als in dem Blatt A2 sind in dem fiir die
Gl-Wagen giiltigen Blatt A9 selbst in
der Ausgabe von 1927 noch liegende
U-Profile gezeichnet und es fehlt ein
Vermerk mit dem Hinweis auf die Ver-
wendung anderer Profile

Hingegen sind die Umstellung auf
Hiilsenpuffer (1923/24) und der Ein-
bau von Kunze-Knorr-Giiterzughrem-
sen (ab 1922) durch zahlreiche Fotos
belegt. Ebenfalls durch Fotos belegt ist,
dass viele Gl Dresden in diesem Zeit-
raum anstelle der iiblichen Gewebe-
dachdecken eine Dacheindeckung aus
Triolin, einem frithen Kunststoff auf
Nitrocellulosebasis, erhalten haben, er-
kennbar an der zusétzlichen Sicherung
der Dachdecke durch Deckleisten.

Die mangelhafte Steifigkeit der Gl
Dresden gegen Lidngsverformungen
veranlasste die DRG zur Aussteifung
einzelner Wagen. Anders als bei den
G Kassel und Miinchen gab es bei den
Gl Dresden auch keine Zwénge durch
Ladeklappen in den Endfeldern, sodass
man iiber die ganze Wandhohe rei-
chende Diagonalen in den Endfeldern
einbauen konnte, anfangs noch mit
Nietverbindungen. Gleichzeitig wurden
die Stirnwandséulen gedreht.

Unendliche Variantenvielfalt

Wie bei den kiirzeren G-Wagen begann
die Aussteifung der Gl Dresden in gro-
Bem Umfang erst nach 1945. Dabei gab
es sowohl in West- als auch in Ost-
deutschland keine einheitlichen Aus-
fithrungen.

Die Gl 11 der DB erhielten anfangs
hohe Endfelddiagonalen, nun aber ein-




Der im 1957 im AW Schwetzingen aufgear-
beitete Glh 11 191 744, aufgenommen im
Rbf Untertiirkheim, hatte hohe Endfelddiago-
nalen und lange Blatttragfedern — vermutlich
stammte er aus einer Leig-Einheit. Foto Fritz
Willke

Der GI 11 191 597, aufgenommen 1957 in
Edewecht, hatte stehende Stirnwandsaulen,
Endfeldverstarkungen in der tiblichen Form
und obendrein ein Blechdach bekommen.
Foto Dr. Rudo von Cosel

geschweil3t. Daneben gab es auch ver-
einzelt Wagen mit Diagonalen iiber
mehrere Wandfelder oder mit vier Aus-
steifungen auf jeder Wagenseite. Letzt-
endlich setzten sich aber auch bei den
Gl 11 die halbhohen Diagonalen in den
Endfeldern dhnlich denen der G 10
durch; ausschlaggebend hierfiir diirfte
die Verwendung gleicher Bauteile bei
mehreren Bauarten und damit ein ver-
ringerter Aufwand in der Ersatzteilvor-
haltung gewesen sein.

Bei der DR waren Wagen mit hohen
Diagonalen in den Endfeldern ver-
gleichsweise selten — Wagen mit genie-
teten Aussteifungen hatten diese ver-
mutlich bereits in den 30er-Jahren

erhalten. Wagen mit halbhohen Diago-
nalen bildeten die Ausnahme.

Die DR wahlte fiir die Aussteifung
vieler Wagen einen anderen Weg: Um

ein Wanken der Stirnwédnde bei Auf-
laufst6Ben zu verhindern, wurden die-
se an der oberen Ecke durch eine Dia-
gonalstrebe, die nach unten zur néchs-
ten Kastensdule fiithrte, abgestiitzt.
Ergdnzt wurden diese Aussteifungen
bei vielen Gl Dresden durch gegenldu-
fige Diagonalen neben den Tiren.
Wiéhrend die DR bei den Gl-Wagen
bis zum Schluss die Gewebedachde-
cken beibehielt, versah die DB bei der
Aufarbeitung Anfang der 50er-Jahre
eine Reihe von Wagen mit Stahlblech-
dédchern. Noch grofler wurde die Viel-
falt bei den Gl 11 der DB ab Mitte der
50er-Jahre durch den Einbau neuer

Bei der Ausriistung mit neuen Lade- und Liif-
tungsklappen gab es diverse Anordnungs-
maglichkeiten. Der Gl 11 192 465, aufge-
nommen im Mai 1958 in Lérrach, hatte im
mittleren Bereich links eine Ladeklappe und
rechts und links Liiftungséffnungen erhalten;
dies war eine der haufigeren Varianten.
AuBerdem hatte der ungebremste Wagen
neue Laufwerke mit Austauschbauart-Achs-
haltern bekommen.

Der Gl 11 190 553 besaB Ladeklappen iiber
niedrigen Aussteifungen in den Endfeldern
und ebenfalls Austauschbauart-Achshalter.
Rechts hatte der im August 1965 in Wiesloch
fotografierte Wagen, bei dem das Bremser-
haus abgebaut worden war, eine Liiftungs-
6ffnung. Fotos J. Claus, Slg. Eisenbahnstiftung
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Den Gl 12-02-62 versah die DR auf jeder Seite mit vier hohen Diago-
nalaussteifungen. AuBerdem hatte die DR ihn als Einzelwagen fiir den
Stiickgut-Schnellverkehr hergerichtet und in Halle beheimatet. Foto
ZBDR, Slg. SC

Oben links: Der Hbk-11 GI 191 040, aufgenommen im Marz 1962 in
Altenbeken, hatte nachtraglich halbhohe Endfeldverstarkungen er-
halten und die Bremserhaustiiren waren bereits ausgebaut. Foto
Reinhardt Todt, Slg. Eisenbahnstiftung

Auch die iiber drei Felder reichenden Diagonalen des Gl Dresden
4375 waren ungewdhnlich. Das Foto entstand 1950 oder 1951 in Tett-

Lade- und Liiftungsklappen aus Leicht-
metall; bei den G 10 verzichtete man
darauf, da sie ohnehin fiir die Umbau-
programme zu Gms 54 vorgesehen wa-
ren. Hingegen war bei den Gl 11 an-
fangs ein Neuaufbau nicht geplant, so-
dass man sie auf diese Weise an die
verkehrlichen Bediirfnisse anpasste.
Warum man dabei grundsétzlich von
der urspriinglichen Anordnung abwich
und obendrein unterschiedlichste Plat-
zierungen fiir die zwei, drei oder vier
Klappen auf jeder Wagenseite wéhlte,
erschlieBt sich riickblickend jedoch
nicht. Der Einbau der Lade- und Lif-
tungsklappen erfolgte im Zuge der Voll-
aufarbeitung bei einer G 5. Gleichzeitig
erhielten bei dieser Aufarbeitung etli-
che Gl 11 Achshalterbleche der Aus-
tauschbauart, die eine hohere Lings-
steifigkeit hatten als die dlteren Ver-
bandsbhauart-Laufwerke.

Die Bilder auf diesen Seiten geben
nur einen kleinen Ausschnitt des brei-
ten Spektrums wieder. Viele weitere
Varianten nebst den dazugehoérenden
1:87-Zeichnungen sind in Giiterwagen
1.1 zu finden.

Der Gl 11 191 688, aufgenommen im April
1965 im Rbf Untertiirkheim, besaB bis zum
Schluss eine Gewebedachdecke, hatte aber
auf jeder Wagenseite je eine neue Lade- und
Liiftungsklappe bekommen. Foto Fritz Willke

MIBA-Report Gedeckte Wagen

nang. Foto Fritz Willke

Der Gl 12-03-77 der DR, aufgenommen im Februar 1964 in Zwickau, entspricht technisch zwar
grundsatzlich dem oben gezeigten 12-02-62, bei diesem Wagen waren die Diagonalprofile
aber unten direkt mit den Kastensaulen verschweif3t. AuBerdem hatte er damals bereits Rol-
lenlagerradséatze. Foto Giinter Meyer, Slg. Dr. Manfred Meyer
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G-Wagen der Verbandsbauart in 1:160 von Fleischmann

Vom Alter gezeichnet

Die Form des Verbandsbauart-G-Wagens von Fleischmann
stammt aus dem Jahr 1991. Fiir das Alter des Modells ist die
Gravur schon recht fein ausgefiihrt und die grundsdtzlichen
Proportionen sind vollig im Rahmen. Die Abweichungen in Ldnge,
Breite und Wagenkastenhdhe sind minimal.

Auch wenn es inzwischen jiingere Nachbildungen des Vorbilds
gibt, bildet das Modell immer noch eine sehr gute Ausgangsbasis,
insbesondere wenn es iiberzeugend gealtert wird. Wie das geht,
stellt Elvis Miiller auf den folgenden Seiten vor.

Nach einigen kleinen
Verbesserungen und
einer farblichen
Nachbehandlung
macht der gedeckte
Verbandsbauartwa-
gen von Fleischmann
auch heute noch
eine gute Figur —
und das, obwohl die
Konstruktion inzwi-
schen annahernd 30
Jahre alt ist.

Wie bei den meisten Fahrzeugen
aus dem Hause Fleischmann ist
das Untergestell etwas zu hoch ausge-
fallen, was sich auch in der Gesamtho-
he niederschlédgt. Das Vorbild wurde ab
1910 gebaut und die Wagen hatten eine
entsprechend bewegte Geschichte mit
zahlreichen Umbauten hinter sich, als
sie die Epoche III erreichten.

Der Hersteller hat sich einen Lei-
tungswagen mit Endfeldverstarkungen
und Blechdach ausgesucht und die ty-
pischen Elemente an den richtigen
Stellen nachgebildet. Dem Spiel mit der
Bahn wird der Wagen dariiber hinaus
mit beweglichen Schiebetiiren gerecht.
Letztere tragen dadurch jedoch sehr
auf, und die dafiir nétigen Schienen ha-

Zur Darstellung des Bitumendachs werden die Sicken abgeschliffen. Die Tiiren selbst sollen noch etwas filigraner werden und an Dicke
Den vorstehenden Fahrzeugboden fiir die offenen Tiiren entfernt ein verlieren. Dafiir wurde Schleifpapier auf ein Stiick Sperrholz aufge-
watenfreier Seitenschneider ebenso wie die nicht mehr benétigten klebt. AnschlieBend werden darauf die Tiiren auf etwa die Halfte
Teile innen an den Tiiren. ihrer Dicke abgeschliffen.
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ben mit dem Vorbild nichts mehr ge-
mein.

Also wird der Wagen zunéchst soweit
zerlegt, wie es notig ist. Abweichend
von den Standardwagen des Sorti-
ments ist der Wagenkasten bei diesem
Modell nicht mit vier Rasthaken auf
dem Untergestell eingeklipst. Vielmehr
ist das Untergestell &hnlich wie bei den
Dieselloks mit seitlichen Nasen im Wa-
genkasten eingerastet. Fiir uns ist das
ein Vorteil, da man hier nicht Gefahr
ldauft, die Rastnasen abzubrechen.

Die Kulisse darf im Untergestell blei-
ben, sie wird durch das Gewicht festge-
halten und lauft hierdurch wenig Ge-
fahr, ihre Feder zu verlieren.

Ein watenfreier Seitenschneider hilft
dabei, den vorstehenden Teil des Fahr-
zeugbodens abzuldngen, der den Tiiren
als Laufschiene dient. Auch bei den Tii-
ren wird auf der Innenseite alles glatt
abgeschnitten. Um einen Wagen mit
Bitumendach darzustellen, schleift ein

feines Schmirgelpapier die Sicken der
Blechdachimitation ab.

Die Tiiren sind jedoch immer noch zu
dick. Damit sie spéter filigraner wirken,
muss etwa die Hélfte des Materials ab-
geschliffen werden. Dies gelingt auf ei-
nem Schleifklotz, der aus einem Stiick
Sperrholz mit aufgeklebtem Schleifpa-
pier gebastelt wurde. Den nun sichtba-
ren Ausschnitt im Wagenkasten fiillen
kleine Stiicke aus 0,25x0,5 mm star-
kem Polystyrol, mit Kunststoffkleber an
den entsprechenden Stellen befestigt.

Vor den Lackierarbeiten wird das
Modell mit Feuerzeugbenzin entfettet.
Vor allem an den Stellen, an denen der
Wagen gerne angefasst wird, entsteht
ein Film, der die Haftung der Farben
vermindert. Danach sollte der Wagen
mit bloBen Handen nicht mehr ange-
fasst werden. Ein passend geschnitte-
ner Klotz aus Polystyrol dient daher als
praktischer Halter, auf den der Wagen-
kasten leicht aufgesteckt wird.

ALtern IN 1:160 [

Viele Giiterwagen dieser Zeit hatten
ein Dach aus in Bitumen getrdanktem
Stoff, das iiber die Dachkonstruktion
gespannt war. Der Ruf3 der Dampfloks
lagerte sich deutlich auf allen Ddchern
ab, die zwischen einem mittleren Grau
bis Schwarz in allen Schattierungen
anzutreffen waren. Schwarze, etwas
hellgraue und ein wenig braune Acryl-
farbe von Vallejo wird mit einem Bors-
tenpinsel auf das Dach getupft. Dabei
darf die Farbe schon etwas anziehen,
damit der Pinsel eine leichte Struktur
erzeugt und die Farbe matt abtrocknet.

Der Zustand des Wagens soll etwas
verbraucht wirken und Ausbesserungs-
stellen aufweisen. Dafiir werden einzel-
ne Felder und Tiiren mit fliissiger Mas-
kierung abgedeckt. Die Originalfarbe
des Wagenkastens bleibt so erhalten
und wirkt, als hitte man den Wagen
hier jingst teilweise neu gestrichen.
Wenngleich das im Vorbild durchaus
vorkam, sollte man diesen Trick nicht

Um den sichtbaren Ausschnitt im Aufbau zu kaschieren, werden pas-
sende Fiillstiicke aus Polystyrol geschnitten und mit Kunststoffkleber
an den entsprechenden Stellen befestigt. Auch die Tiiren fixiert der

Kleber in der Offnung
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Fiir den Anstrich des Dachs wird schwarze Acrylfarbe mit etwas Hell-
grau aufgehellt und mit brauner Farbe abgetdnt. Die Farbe wird mit
einem Borstenpinsel trocken getupft, sodass sich eine leichte Struk-

tur zur Nachbildung der Gewebedachdecke bildet.

Einige Flachen sollen den
originalen Farbton behalten
und erhalten eine Schicht
Abdecklack, damit sie wir-
ken, als hatte man diese
Bereiche neu gestrichen.

Die Bretter erhalten einen
Anstrich in einem etwas auf-
gehellten Giiterwagenbraun.
Es geniigt, nur die Bretter
einzuféarben, und man sollte
mit nur wenig Farbe am
Pinsel arbeiten, damit iiber-
schiissige Farbe nicht in die
Bretterfugen lauft.
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bei jedem Modell ausschlieBlich auf die
Anschriften anwenden, sondern den
ganzen Wagen einbeziehen.

Im néchsten Schritt erhalten die frei
liegenden Bretter eine Behandlung mit
diinn aufgetragener etwas hellerer T6-
nung als das urspriingliche Giiterwa-
genbraun. Die Model Air Farben sind
fiir den direkten Gebrauch in der Pisto-
le relativ diinnfliissig und leicht lasie-
rend; es sollte moglichst wenig Farbe
in die Bretterfugen laufen. In einem
zweiten Durchgang wird vorsichtig
beige Farbe auf die Bretter graniert:
dazu den Pinsel auf einem Stiick Kii-
chenrolle solange abstreifen, bis kaum
noch Farbe im Pinsel ist, und dann mit
wenig Druck tiber die Flachen wischen.

Nach und nach werden die Maskie-
rungen entfernt. Eine Pinzette hilft da-
bei, die gummiartigen Masken zu grei-
fen und am Stiick abzuziehen. Zwar
bleibt das Material lange flexibel und
stark dehnbar, aber nach einigen Wo-

chen wird es doch hart und ist dann
nur schwer wieder zu entfernen.

Mit der Zeit legt sich Schicht um
Schicht Patina auf das Fahrzeug. Bei-
spielsweise sind die auflen liegenden
Profile zumeist deutlich dunkler als der
Rest des Wagens. Um das zu imitieren,
werden die Profile mit diinner dunkler
Farbe bestrichen und diirfen dann ein
paar Minuten abliiften.

Jetzt muss die iberschiissige Farbe
wieder entfernt werden: dafiir mit ei-
nem Borstenpinsel ohne Farbe iiber die
Profile streichen und die Farbe wieder
abziehen. Im Laufwerksbereich setzen
sich Dreck und Staub als dunkle brau-
ne Schicht ab. Dazu wird das Unterge-
stell mit der Airbrush-Spritzpistole in
einem dunklen Braungrau lackiert.

Miissen die Achsen fiir die Riickmel-
dung nicht blank bleiben, konnen sie
im Rahmen verbleiben und werden mit
dem Luftstrom aus der Pistole in Dre-
hung versetzt, bevor der Airbrush ein

wenig Farbe auf Rader und Achswellen
spriiht.

An dem zusammengesetzten Wagen
gilt es noch einige Details herauszuar-
beiten. Die Frachtzettel im Zettelkasten
werden mit ein wenig weiller Farbe
angedeutet. Griffe und Riegel setzt
schwarzgraue Farbe vom Kasten ab.
Bestimmte Bereiche im Laufwerk wie
z.B. die Federpakete zeigen meist stér-
kere Rostspuren, die mit Pinsel und
brauner Farbe abgesetzt werden.

Als letzten Arbeitsschritt der Alte-
rung sorgen Farbpigmente fiir eine
leichte Mattierung. Vor allem im Lauf-
werksbereich und an den Pufferbohlen
vermitteln Pulverfarben den Eindruck
eines Wagens im strengen Betriebs-
alltag und mildern Ubergéinge der Pin-
selarbeiten. Auf den vorhergehenden
Farbschichten haften die Pigmente
ohne weiteren Uberzug mit Klarlack.
Damit kann der Wagen schon seine
Runden auf der Anlage drehen.

Durch Ubergranieren in einem beigen Farbton werden die Bretter
zusatzlich ein wenig verwittert: dafiir den Pinsel auf einem Stiick
Kiichenrolle abstreifen, bis kaum noch Farbe im Pinsel verblieben ist.

Die auBenliegenden Profile sind zumeist deutlich dunkler als der Rest
des Wagens. Dazu wird diinne dunkle Acrylfarbe auf die Profile aufge-
tragen. Kurz abliiften lassen, dann zieht der Borstenpinsel die Farbe
teilweise wieder ab.

Mit einer spitzen Pinzette werden die Maskierungen wieder abgezo-
gen. Zwar bleibt das Material lange flexibel, aber nach einigen Wo-
chen wird es hart und ist dann nur schwer wieder zu entfernen.

Das Untergestell wird in einem dunklen Braungrau lackiert. Spielen
die Achsen fiir die Riickmeldung keine Rolle, kdnnen sie im Rahmen
verbleiben und werden mit dem Luftstrom in Drehung versetzt, bevor
der Airbrush ein wenig Farbe aufspriiht.

18
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One more thing

Auch in der kleinen Spur bieten einige
Zubehorhersteller eine breite Palette
von Zuriistteilen an, auf die man zu-
riickgreifen kann, um den Wagen noch
mehr dem Vorbild anzundhern. Der
Schwesterwagen auf dem letzten Bild
hat zuséatzlich feine Signalhalter und
Rangierertritte von RST-Eisenbahnmo-
dellbau sowie Kupplergriffe von FKS-
Modellbau erhalten.

Die als Neusilberbleche gelieferten
Teile werden mit einem Briiniermittel
dunkel gefdarbt. Sekundenkleber-Gel
fixiert sie nach dem Ldsen aus dem
Trdger in Bohrungen am Wagenkasten
und auf der Pufferbohle. Wenn die Zu-
riistung nach dem Patinieren erfolgt,
miissen die Stellen entsprechend nach-
gearbeitet werden. Das ist am gealter-
ten Wagen aber weniger ein Problem,
als wenn man den Neuzustand nachbil-
den wollte. Im Zweifel ist das auch der
bessere Weg, um die filigranen und
empfindlichen Teile zu schiitzen.

Zusitzlich hat dieser Wagen auch
1,3 mm dicke Finescale-Radscheiben
bekommen, die man derzeit nur als
Auftragsarbeit erhdlt oder selbst her-
stellen muss. Zum Betrieb braucht es
dann allerdings auch Weichen mit
0,5 mm Rillenweite oder Herzstiicklen-
kern, da das Radsatzinnenmalf} grof3er
ist. Die Fahrzeuge entgleisen nicht nur,
weil die Achsen in die Herzstiickliicke
fallen, sondern auch weil sie der Rad-
lenker nicht mehr fithren kann.

Spétestens jetzt muss man also fest-
legen, wo der Wagen spéter eingesetzt
werden soll und wie weit man im Hob-
by gehen will. Fiir den Betrieb im FRE-
MO wire auch noch eine Magnetfeld-
kupplung - auch als EMMA bekannt —
iiblich. Auch einige andere angespritzte
Teile konnten noch ersetzt werden, al-
lerdings treten immer mehr Unzuldng-
lichkeiten des Rohmaterials in den Vor-
dergrund. Da der Reiz des Maf3stabs
auch in den grofziigigen Gleisanlagen
und vorbildgetreu langen Ziigen liegt,
gilt es hier die personliche Balance zu
finden. Elvis Miiller

Dieser Wagen wurde mit weiteren Details
wie feinen Rangiertritten, Signalhaltern und
Finescale-Radscheiben ausgestattet. Und das
Ende der Maéglichkeiten ist noch lange nicht
erreicht. Mit jedem angesetzten Teil steigt
aber auch die Gefahr, dass diese Teile im
rauen Fahrbetrieb unter die Rader kommen.
Alle Fotos Elvis Miiller
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Zum Abschluss der
Lackierarbeiten wer-
den noch einige De-
tails erganzt: Etwas
weiBe Farbe imitiert
den Zettel im Kas-
ten, die Griffe und
Riegel werden dun-
kel abgesetzt und
die Federpakete mit
rotbrauner Farbe
noch etwas ange-
rostet.

Eine Behandlung mit
Pulverfarben sorgt
fiir eine vorbildge-
rechte Patina mit
rostbraunen Ténen,
die vor allem im
Laufwerks- und Puf-
ferbereich Brems-
staub und RuBabla-
gerungen simulieren.

Die briinierten Teile
lassen sich mit ein
wenig Sekunden-
kleber-Gel in den
vorsichtig erstellten
Bohrungen fixieren.
Eine feine Pinzette
und eine Kopflupe
leisten dabei gute
Dienste.




Gl-Wagen der Verbandsbauart in 1:32 von Marklin

Das neue Patinieren:

Tupfen und Schmieren

Der Maf3stab von Spur I ist fiinfmal grofier als Spur N. Daher
sind die Modelle viel detaillierter, erfordern aber auch bei der
Alterung andere Herangehensweisen, um diese Details iiberzeu-
gend herauszuarbeiten. Michiel Stolp prdsentiert auf seiner
Homepage www.becasse-weathering.blogspot.com zahlreiche
Beispiele gekonnter Alterungen in grofien Spurweiten. Extra fiir
diesen MIBA-Report hat er einen Gl 11 modifiziert und gealtert.

Nicht jeder hat eine Spritzpistole,
und selbst wenn Sie eine haben,
bedarf der Umgang damit einer gewis-
sen Routine. Aber man braucht nicht
unbedingt eine Airbrush zum Verwit-
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tern. In diesem Beitrag mochte ich Th-
nen zeigen, dass Sie kein teures Gerit
bendétigen, um eine gute Patinierung zu
erzielen. Pinsel, Farben, Verdiinner
und Geduld sind die einfachen Zutaten.

Gezeigt wird eine solche Patinierung
an einem leicht gesuperten Gl Dresden
von Miérklin. Aber schon aus der
Schachtel vermag das Modell mit einer
vollstdndig nachgebildeten Bremsan-
lage, feinen durchbrochenen Kasten-
stlitzen und mafstabsgetreuen Tiirver-
schliissen zu tiberzeugen.

Fiir ein noch realistischeres Erschei-
nungsbild habe ich den Wagen mit
Finescale-Radsédtzen von Nolte, Schrau-
benkupplungen von MF Pur, feinen Zet-
telkédsten von Dingler und Puffertellern
von Spurl Werkstatt ausgestattet. Um
das glatte recht langweilige Dach etwas
aufzupeppen, wurde es mit diinnen Po-
lystyrolstreifen versehen, um ein Blech-
dach nachzuahmen.

Hochwertige Eisenbahnmodelle zu
verwittern ist mein Beruf. Jeden Tag
erhalten bei mir Lokomotiven und Wa-
gen in Spur I und O eine dem Vorbild
entsprechende Patina — fiir mich der
schonste Job, den es gibt. Dadurch
konnte ich in der Zwischenzeit umfang-
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reiche Erfahrungen sammeln, sowohl
mit unterschiedlichen Farben als auch
mit verschiedenen Arbeitsweisen.

Eine héufig gestellte Frage ist, ob ich
alle Alterungen mit der Spritzpistole

Links: Das Ergebnis
der Arbeit ist ein
rundum iiberzeugen-
des Modell des GI 11
von Marklin.

Rechts: Die Radsatze
erhalten einen
Farbauftrag in
unterschiedlichen
Brauntdnen: zuerst
deckend in einem
dunkleren Braun, da-
nach lasierend in
hellerem Braun.

ALTERN IN 1:32

Auch die Achshalter,
Blatttragfedern und
Bremsklotze werden
ahnlich behandelt.
Hingegen ist der
Farbauftrag am
Untergestell etwas
dezenter, da sich hier
weniger Bremsstaub
ablagert. Die
Anschriften werden
nach jedem Alte-
rungsschritt mit ei-
nem Wattestdabchen
und bei Bedarf et-
was Alkohol wieder

freigelegt.

vornehme: Das ist nicht der Fall. Fiir
die Basis ist die Verwendung einer Air-
brush praktisch, aber der Grof3teil der
Alterungen wird mit einem Pinsel auf-
gebracht. Nachteil bei ausschlieBlicher
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Verwendung einer Spritzpistole ist,
dass man damit eher die hoher gelege-
nen Teile erreicht und meiner Meinung
nach dadurch ein gleichméfBiges und
eher langweiliges Ergebnis bekommt.

Beim Vorbild sammelt sich Schmutz
eher in den Rillen, weil er von den her-
vorstehenden Fldchen leichter wieder
abgewaschen wird. Um das im Modell
wiederzugeben, muss die Farbe mit
leichtem Druck in den Vertiefungen
aufgetragen werden. Die beste Metho-
de ist mit einem normalen Pinsel. Da-
bei braucht man nicht sehr genau zu
arbeiten, da der Uberschuss mit einem
Baumwolltuch und etwas Losungsmit-
tel wieder entfernt wird.

Dies ist im Grunde der Weg zur Pati-
na. Aber leider ist es nicht so einfach.

Die fiir die Alterung benétigten Materialien:
Acrylfarben z.B. von Revell, Isopropylalkohol,
Washes, verschiedene Pinsel, fusselfreie
Tiicher und Schaumstoff zum Tupfen.
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Manchmal miissen Teile vollstindig mit
Farbe bedeckt werden. Die Rdder sind
ein gutes Beispiel.

Am besten nimmt man Acrylfarben.
Diese Farben enthalten keine ungesun-
den Losungsmittel, trocknen schnell
und haften gut auf den meisten Kunst-
stoffen. Meine Lieblingsfarbe ist Revell
Aquacolor, weil sie relativ dick ist und
man sie mit einem Pinsel direkt aus
dem Farbtopfchen aufnehmen kann.
Trocknet die Farbe leicht ein, arbeitet
es sich damit bei manchen Techniken
sogar noch besser.

Vor Beginn der Alterung sollte man
den Wagen rundum entfetten, am bes-
ten mit Alkohol (Isopropanol). Alkohol
benutzt man auch als Verdiinner. Farbe
kann man damit ausgezeichnet entfer-
nen, ohne die Lackschicht oder die An-
schriften zu beschéddigen.

Am besten lassen sich erfahrungsge-
mif die Arbeiten mit groben runden
Schweinehaarpinseln ausfiihren, wie
sie z.B. oft im Baumarkt in Sets ange-
boten werden. Weil die Pinsel keine
Spitze haben, sind sie ideal beim Tam-
ponieren der Farbe.

Radsidtze und Laufwerke bearbeitet
man mit einer Mischung aus Leder-
braun und Braun. Nehmen Sie zuerst
einen etwas dunkleren Braunton und
tragen Sie diesen moglichst deckend
auf die Riader auf. Nach dem Trocknen
folgt ein zweiter, etwas hellerer Braun-
ton, jetzt weniger deckend. Sie erhalten
bei dieser Arbeitsweise eine ziemlich
dicke stumpfmatte und kornige Farb-
schicht — wie ein Gemisch aus Brems-
staub und aufgewirbeltem Schmutz
beim Vorbild.

Anschlieend bekommt das Unterge-
stell eine schwarzbraune Schicht. Im

Am Dach werden Schadstellen z.B. an den Falzen der Blechplatten mit

fast trockener brauner Farbe aufgebracht.

Auf den Wagenkas-
ten wird die Farbe
flachendeckend auf-
getragen und im
noch feuchten Zu-
stand wieder abge-
wischt, sodass sie
nur in Fugen und
neben Vorspriingen
haften bleibt.

Ein Zwischenergeb-
nis, das sich sehen
lassen kann: Lauf-
werke, Untergestell,
Wagenkasten und
Dach sind wie im
Text beschrieben
patiniert — und jetzt
kann das Feintuning
folgen ...

Bereich der Anschriften wische ich die
Farbe danach mit einem Wattestédb-
chen und ggf. etwas Alkohol wieder ab,
damit die Schrift wieder freigelegt
wird. Die Alterung des Untergestells ist
der schwierigste Teil des Patinierens,
da alle Ecken und Lécher erreicht wer-
den miissen, um einen iiberzeugenden
Eindruck zu erhalten.

Der Wagenkasten erfordert eine an-
dere Patiniertechnik: Hier trage ich mit
dem Pinsel mit leicht verdiinnter Farbe
eine schwarze Schicht auf. Mit dem fol-
genden Schritt braucht man nicht zu
warten, bis die Farbe getrocknet ist,

sondern man kann die noch feuchte
Farbe gleich wieder abwischen, sodass
sie nur in den tiefen Bereichen wie z.B.
Bretterfugen zuriickbleibt.

Sie konnen die Menge der verblei-
benden Farbe variieren, indem Sie lédn-
ger mit dem Tuch sauber machen oder
etwas Verdiinner auftragen. Diese Me-
thode hat einen spektakuldren Effekt:
Alle Einzelheiten wie Nieten tauchen
plotzlich auf und machen den Wagen
viel plastischer.

Das Dach hat eine gleiche Behand-
lung mit demselben Effekt erhalten. Ab
diesem Punkt konnen Sie Thre Verwit-

Im nachsten Schritt folgt das Washing des Daches mit Braun- und

Schwarztonen von Vallejo.
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Ein Farbauftrag mit fast trockenem Revell-Ziegelrot und Revell-Rost
verleiht den Brettern des Wagenkastens den letzten Schliff ...

terung eigentlich beenden. Fiir viele
Modelleisenbahner ist eine leichte Ver-
witterung oft mehr als ausreichend.
Optional konnen Sie das Ergebnis mit
einer Schicht Mattlack aus einer Spray-
dose fixieren.

Ich gehe jedoch gern noch ein paar
Schritte weiter: Um die Wirkung alter
Bretter zu erzielen, erhalten sie einen
matten Anstrich mit Revell-Ziegelrot —
der Farbton entspricht RAL 8012 —, das
je nach Geschmack mit mehr oder we-
niger Revell-Rost aufgehellt wird, so-
dass der Eindruck eines ausgebliche-
nen Anstrichs entsteht.

Die Farbe muss auf den Brettern im-
mer unverdiinnt in Faserrichtung auf-
getragen werden. Ich bevorzuge diese
dicke Farbe und behandle das Modell
mit einem ziemlich trockenen Pinsel.
Der Plastikglanz verschwindet auf die-
se Weise sehr schnell und das Modell
bekommt ein natiirliches Aussehen.

Die Déacher von Giiter- und Personen-
wagenmodellen sind oft glatt und eben
und wirken damit langweilig. Und ge-
nau das ist es, was der Betrachter als
Erstes sieht. Schauen Sie sich hierzu
das Vorbild an. Kunststoffddcher korro-
dieren nicht, aber es gibt z.B. Repara-
turstellen. Metallddcher bieten bereits
viel mehr Méglichkeiten, und Nieten
und Nédhte machen die Arbeit noch ein-
facher. Und bei Gewebedachdecken gilt
es, die Oberflachenstruktur herauszu-
arbeiten.

Es ist daher wichtig, diesem Teil der
Patinierung viel Aufmerksamkeit zu
schenken. Insbesondere in den grof3en
Spurweiten 0 und I sind die Flachen
entsprechend grof3. Um das glatte un-

Nach Abschluss der Arbeit prasentiert sich
der Gl 11 mit einem Blechdach, zu 6ffnenden
Zettelkasten und Originalkupplungen und

an das DB-Vorbild angepassten Signalstiitzen
und Tritten und ist vorbildgerecht ver-
schmutzt. Alle Modellfotos Michiel Stolp
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natiirliche Erscheinungsbild so weit
wie moglich zu brechen, ist es ratsam,
hier die Plastizitdt von dicken Farben
zu nutzen.

Zuerst bekommt das gesamte Dach
eine aluminiumfarbene oder hellgraue
Farbschicht, die mdglichst gleichmaBig
mit einem Schwamm oder einem gro-
Ben Pinsel aufgetragen wird. Wenn
wiahrend des Trocknens weiter tampo-
niert wird, entsteht auch hier eine raue
und matte Oberfliche. Nachdem der
Anstrich getrocknet ist, konnen Sché-
den mit brauner Farbe aufgetragen
werden. Verwenden Sie dazu einen
kleinen Pinsel, wischen Sie die Farbe
so weit wie moglich vom Pinsel ab und
tragen Sie die fast trockenen Farbreste
auf das Dach auf.

Jetzt kann ein ,Washing“ aufgetra-
gen werden. Ein Washing ist nichts
anderes als hochpigmentierte diinne
Farbe. Vallejo hat diese Washings als
Fertigprodukt auf Acrylbasis. Sie wer-
den mit Wasser verdiinnt, auf die Ober-

... und zum Schluss werden PufferstoBel und Achslager noch ,gefet-
tet” und Spuren von Kreideanschriften angebracht.

seite aufgetragen und mit der Richtung
des Regens nach unten ausgedehnt.

Nun sind wir fast fertig. Sie kénnen
noch metallfarbene Teile mit silberner
Farbe oder mit Pigmentpulver hervor-
heben. Das Pulver wird mit einem tro-
ckenen Pinsel auf die bereits lackierten
Teile aufgetragen. Die Haftung ist opti-
mal und die Wirkung erstaunlich.

Kleinigkeiten wie Kreideanschriften,
glinzendes Fett um die Achslager und
leichte Beschiddigungen an den Metall-
teilen runden die Alterung ab. Mit ei-
nem Wagen in Spur [ ist man einen Tag
beschiftigt. Fiir mich war es eine Her-
ausforderung, ein Modell einmal kom-
plett ohne Spritzpistole zu patinieren,
aber es hat Spall gemacht und ich bin
mit dem Ergebnis zufrieden.

Es ist jetzt an Thnen, Thr Gliick an Th-
ren Modellen zu versuchen — diese Bro-
schiire bietet viele Anregungen dazu.
Ich wiinsche Thnen viel Erfolg!

Michiel Stolp/Becasse Weathering
(Ubersetzung Paul Hartman)
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Private Tetraethylbleiwagen bei der DR

Gift in Fassern

Dass volkseigene Betriebe Privatwagen einstellen, mutet
zundchst absonderlich an. Aber angesichts des Wagenmangels in
der DDR und der Unsicherheiten bei der Wagengestellung durch
die DR wollten viele Betriebe iiber eigene Wagen verfiigen, um
Transporte einigermafien zuverldssig durchfiihren zu konnen.

In der Friihzeit der DDR gab es neben
ererbten &dlteren Spezialwagen wie
den Fischtransportwagen der weiter
bestehenden ,Gesellschaft fiir Karpfen-
handel m.b.H.” eine ganze Reihe aus
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der Aufarbeitung von Schadwagen her-
vorgegangener oder sonst wie improvi-
sierter privater G-Wagen. Als sich die
Wagensituation bei der DR etwas ent-
spannt hatte, verschwanden die meis-

Gleich vier gedeckte Wagen fiir den Trans-
port von Tetraethylblei, einen ehemaligen

Gl Dresden und drei G Kassel/ Miinchen,
hatte 52 8171, die von der Brandenburgi-
schen Stadtebahn kommend auf die Haupt-
strecke nach Berlin rollte, am Haken. Davor
war einer der wenigen Kesselwagen fiir die-
ses Ladegut eingestellt. Foto Jens-Peter Fried

ten dieser Wagen wieder. Ubrig blieben
private G-Wagen vor allem im Werks-
verkehr der Chemieindustrie, darunter
zum Teil schwer zu identifizierende
LSplittergattungen®.

Einige G-Wagen behielt auch die NVA
fiir ihre Nachschubtransporte. Wichti-
ge Betriebe wie z.B. Leuna oder die
Filmfabrik Wolfen erhielten sogar neue
Gbs [1500] als Privatwagen. In diesem
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Von der Beladung des Gms 58-10-16 [P] in Premnitz-Ddberitz existiert eine ganze Bildserie. Die Fotos zeigen, wie die Fasser aus dem Lager
(links) und anschlieBend iiber eine mobile schrage Rampe in die Wagen (Mitte und rechts) gerollt wurden. Fotos VEB Premnitz, Slg. U. Benkow
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Beitrag geht es aber um eine besonders
auffillige Variante privater Giiterwa-
gen: die G-Wagen zum Transport von
Tetraethylblei.

Tetraethylblei TEB (engl.: tetraethyl
lead/TEL) erhoht die Klopffestigkeit
und damit die Leistungsfdhigkeit von
Ottomotoren. Insbesondere die im Auf-
bau befindliche deutsche Luftwaffe be-
notigte in den 30er-Jahren dringend
TEL als Zusatz fiir Flugbenzin. 1935
erwarb daher die [.G. Farben in den

USA die Lizenz zum Bau von TEL-An-
lagen und errichtete in Doberitz-Gapel
ein Werk fiir die Produktion von jahr-
lich 1.200 t TEL. Im Mai 1945 besetzte
die Rote Armee das fast unbeschédigte
Werk, Ende 1945 wurde es demontiert.

Doch auch die DDR brauchte TEL
bzw. TEB. 1959 wurde die demontierte
TEB-Anlage in Premnitz-Doberitz re-
konstruiert. 1960 ging sie als Teil des
VEB Chemiefaserwerk ,Friedrich En-
gels“ wieder in Betrieb. TEB ist hoch-

Einige ehemalige
Privatwagen exis-
tierten sogar noch
Anfang des 21. Jahr-
hunderts, rosteten
allerdings auf
Anschlussgleisen
vor sich hin. Dazu
gehorte auch der
Gbs [1500] 155 9905
[P] der Filmfabrik
Wolfen. Foto Matthi-
as Palmer
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giftig, hochaggressiv und zudem feuer-
gefdhrlich und darf keinesfalls mit der
Haut in Berithrung kommen. Im Wes-
ten wurde TEB daher meist in Spezial-
kesselwagen transportiert.

Da die DR keine solchen Kesselwa-
gen besall, musste das Tetraethylblei
in Fassern in einfachen G-Wagen trans-
portiert werden. Nur die Stirnwédnde
der dafiir eingesetzten Wagen waren
verstidrkt, um das Risiko des Durch-
schlagens von Fassern bei Rangiersto-
Ben zu verringern. Die vollen Fésser
wogen 400 kg und wurden quer zur
Fahrtrichtung in ein bis drei Lagen in
die Wagen gepackt. Die Mehrwegfédsser
waren mit abwaschbarer Farbe weil3
gestrichen, damit man sofort sehen
konnte, ob Ladung ausgetreten war.
Die Fasser wurden nach der Riickkehr
im Werk restentleert, abgewaschen
und neu lackiert.

Anfangs liefen die Tetraethylbleiwa-
gen zwar mit deutlichen Warnhinwei-
sen, aber ohne auffillige Kennzeich-
nung meist als Vorsichtswagen an der
Spitze von Giiterziigen. Ende der 60er-
Jahre erhielten sie signalgelbe Tiiren,
Warnschilder fiir Gifte und feuerge-
fahrliche Stoffe und Tafeln mit Warn-

Im Sommer 1986 standen in Brandenburg
mehrere Tetraethylbleiwagen zur Beladung
bereit: Einer war der recht abgewirtschaftet
aussehende GIms 114 5539 [P]; u.a. war die
Dachdecke stark beschadigt.

Er war ein angeblich 1942 gebauter (vgl.
Aufstellung auf S.28) Gms Bremen, den die
DR an das VEB Chemiefaserwerk ,Friedrich
Engels” als Ersatz fiir einen schadhaften
Wagen abgegeben hatte: augenscheinlich
schon bevor die inzwischen als Glmrs [1364]
bezeichneten Wagen modernisiert wurden
(s. Giiterwagen 1.2, S. 148).
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Neben dem links unten gezeigten Wagen stand ein ehemaliger Gl Dresden der Verbands-
bauart, fiir das Chemiewerk Premnitz als Gkl 114 5509 [P] eingestellt. Da er nicht grenziiber-

schreitend eingesetzt werden durfte, waren bei ihm die Warnhinwei-
se weiterhin nur auf Deutsch angebracht. Fotos Jens-Peter Fried

hinweisen in Deutsch und Russisch.
Am Ende ihrer Einsatzzeit kam noch
die internationale Klassifizierung fiir
Gefahrgut dazu.

Eine ,Betriebliche Mitteilung“ von
1972 fasste alle Regeln fiir die Behand-
lung der TEB-Wagen zusammen, von
der Beladung iiber das Verhalten bei
Leckagen bis hin zur Laufiiberwa-
chung. Offenbar ging die gréfite Gefahr
von der Riicksendung nicht vollstdndig
entleerter Fisser aus. Wurden Lecka-
gen festgestellt, mussten die Wagen
mindestens 50 m von Gebduden ent-
fernt abgestellt werden und durften
nicht mit bloBen Hidnden berithrt wer-
den. Danach sollte sich der Entgif-
tungstrupp des Werks um den Schaden
kiimmern. Es kam wohl auch vor, dass
leere Fésser in freizligigen G-Wagen
zurilickgeschickt wurden. Auch diese
Wagen mussten anschlieend in Débe-
ritz entgiftet werden.

Die ,Betriebliche Mitteilung“ regelte
zwar akribisch den Schadensfall, aber
offenbar nahm man es bei der Vorbeu-
gung weniger genau. Wahrend die Be-
schiftigten bei der Herstellung von
Tetraethylblei spezielle Schutzanziige
trugen, zeigen Bilder von der Verla-
dung von TEB-Féssern, dass Arbeiter
in weiller Arbeitskleidung und mit
Handschuhen, aber ohne besonderen
Gesichts- und Kopfschutz die schweren
Fésser im Werkshof mit Hilfe von ein-
fachsten Rampen — spéiter auch Forder-
béndern - in die Wagen rollen.

Die G-Wagen zum Transport von Te-
traethylblei waren an den VEB Chemie-
faserwerk , Friedrich Engels“ vermietet
und erhielten Privatwagennummern ab
58-10-01 [P]. Uberwiegend waren es
G-Wagen der Verbandsbauart, darun-
ter auch einige Umbauwagen mit Ton-
nendach und entsprechend gréflerem
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Foto VEB Premnitz,
Slg. Uwe Benkow
und Ralf Uhlmann,
Slg. Torsten Nitz

Laderaum. Die Wagen 58-10-08 [P] bis
58-10-13 [P] waren groBrdaumige Wa-
gen, auerdem gab es einige Gm 11 -
ex Bremen — unter den TEB-Wagen.

Bei der Umzeichnung auf UIC-Num-
mern erhielten die TEB-Wagen Num-
mern ab 010 0501 [P], wobei man die
letzten beiden Ziffern der bisherigen
P-Wagennummer beibehielt. Jedoch
waren die Wagen beim Transport der
Fésser bald verschlissen oder infolge
von Leckagen unbrauchbar und muss-
ten laufend durch andere Wagen aus
dem DR-Bestand ersetzt werden. Als
Ersatz dienten zunédchst wieder dltere
G 04/05, in den 70er-Jahren kamen
aber auch Teilmod- und Mod-Wagen in
den TEB-Wagenpark.

Ersatzwagen erhielten z.T. Nummern
ausgemusterter Wagen, z.T. wurden

Um 1960 waren TEB-
Wagen nicht beson-
ders gekennzeichnet.
Die Anschriften ent-
sprachen dem Stan-
dard fiir Privatwagen,
erganzt um einen
Warnhinweis zum Um-
gang mit Tetraethyl-
blei. Das galt auch fiir
den GIr 58-10-10 [P].
Als Stelltag war
JLeipzig Kiihlverkehr,
10. Nov. 61" ange-
schrieben. Foto Slg. SC

neue fortlaufende Wagennummern ver-
geben. Ende 1980 reichte die Liste bis
010 0551 [P], aber mit Liicken. Der tat-
sidchliche Einsatzbestand lag zwischen
1974 und 1981 bei 29 bis 34 Wagen.
Sie wurden im Werksteil Quedlinburg
des Raw ,Einheit” Leipzig als ,,Giftwa-
gen“ Gklm mit Leitzahl 58.2 und GSNR
[1130] unterhalten.

AuBler den Wagen 010 0500 [P] ff.
nennt das GSNR-Verzeichnis von 1977
noch weitere Wagen mit derselben
Leitzahl und GSNR in der Nummernrei-
he ab 020 0000 [P]. Tatsdchlich enthalt
die Aufstellung der TEB-Wagen 1980
neun Wagen unterschiedlicher Bauart
und Herkunft mit Nummern zwischen
020 1000 [P] und 020 1016 [P]. Der Glh
020 1000 [P] war ein entkernter ehe-
maliger DRB-Kiithlwagen, der zuvor als
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58-01-10 [P] gelaufen war. Sechs weite-
re Wagen hatten zuvor ebenfalls ande-
rer Einsteller und Nummern zwischen
58-01-12 [P] und 58-01-59 [P]. Warum
sie im Bestand getrennt ausgewiesen
und als Spezialwagen klassifiziert wur-
den, ist unklar. Die letzten beiden Wa-
gen dieser Gruppe — 020 1015 [P] und
020 1016 [P] - waren Mod-Wagen, die
angeblich spéter in 114 5552 [P] und
114 5553 [P] umgezeichnet wurden.

Beirleblldle Mlllellunuon
Reidisbahndirektion

(BM Ebd Berlin)

Berlin, 13, Febeuar 1974

Ministercat der Doutschun Demakra;
Ministerinm fir Vi ‘erkehrswesen
und Verkehrsdienstes der Deatschen Reichsbaha

Behandiung der Wagen
fiir den Tmnsport von

Berlin

tischen’ Republik

Auszug aus den
Betrieblichen
Mitteilungen
der Rbd Berlin
fiir die Behand-
lung der Wagen
fiir den Trans-
port von Tetra-
athylblei — da-
mals noch mit
»a" geschrieben.
Slg. Paul Scheller

Bexlin, den 23, Mai 1972
BV-T-I-gf2197/72
svear

Die Angaben zu den jeweiligen Spen-
derwagen differieren jedoch.

1981 dndert sich der Einsteller der
TEB-Wagen. Nach Quedlinburger Un-
terlagen sollten 29 Wagen fiir Tetra-
ethylblei am 14.04.1981 als VE-Wagen
ans VEB Chemiefaserwerk ,Friedrich
Engels® in Premnitz abgegeben wer-
den. Die Rbd Magdeburg registrierte
aber nur den Zugang von 28 Wagen mit
Einstelldatum 22.04.1981 und zeich-

nete sie in 114 5501 [P]-:-114 5553 [P]
um. Auch bei dieser Umzeichnung wur-
den die letzten beiden Ziffern der vor-
herigen Nummern iibernommen. Die
GSNR sollte [1145] sein, blieb aber bei
vielen Wagen [1130].

Die TEB-Wagen waren wegen ihrer
besonderen Verwendung eigentlich
nicht fiir den RIV-Verkehr zugelassen.
Warum die Mehrheit der Wagen trotz-
dem die Austausch-Kennzahl 21, ab
1981 dann 23 erhielt, ist unklar. Nur
vier Wagen waren mit 20 bzw. 44 auf
den Binnenverkehr beschrdankt. 1990
hatten dann aber alle die Kennzahl 43
und ein Vereinbarungsraster fiir die
anderen Ostblockbahnen und die JZ.

AuBler den 28 TEB-Wagen gab es
beim VEB Chemiefaserwerk , Friedrich
Engels“ in Premnitz auch noch drei
Glr/Gbkl der Baujahre 1929/30, einge-
stellt seit 1962 mit den UIC-Nummern
010 0068 [P]-010 0070 [P], also Num-
mern auBerhalb der Nummernreihe
der TEB-Wagen.

Kesselwagen fiir Tetraethylblei er-
hielt Premnitz erst 1966. Die drei Wa-
gen hatten das seinerzeit im Raw Jena
verwendete Standarduntergestell. 1970
folgten drei weitere Wagen auf wieder-
verwendeten Untergestellen von 1941.
Diese sechs Kesselwagen waren vor
allem im Verkehr nach Ungarn einge-
setzt. Insgesamt spielten die Kesselwa-

In der Privatwagenliste der Rbd Magdeburg von 1981 waren 36 i g

Wagen des VEB Chemiewerk ,Friedrich Engels” Premnitz aufgelistet,
darunter sechs Kesselwagen. Der iibrige Park setzte sich aus drei Glr
der Austauschbauart und 27 G-Wagen zusammen, darunter mindes-

tens 22 Wagen der Baujahre 1911- 1928, also iiberwiegend ehemali-

ge Verbandsbauartwagen. Slg. Paul Scheller

Der 1971 in Brandenburg fotografierte Z 000 2000 [P] mit einem Ein-
heitsuntergestell des Raw Jena war einer der wenigen Kesselwagen
zum Transport von ,Tetradthylblei”. Foto VEB Premnitz, Slg. U. Benkow
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Hingegen erhielten
die Wagen Ende der
60er-Jahre zusatzlich
mehrsprachige
Warnhinweise, gelb
lackierte Tiiren und
Warnschilder fiir
Gifte und feuerge-
fahrliche Stoffe, wie
der Gklm [1145]

114 5523 [P], ein
G-Wagen der Ver-
bandsbauart mit
nach unten versetz-
ter Handbremse, auf-
genommen im Juli
1970 in Falkenberg.
Foto Willi F. Rosumek

gen aber nur eine untergeordnete Rolle
im TEB-Verkehr der DR.

AuBer TEB stellte Premnitz weitere
Additive her wie Dibromethan und Di-
chlorethan, die TEB zugesetzt wurden,
um Ablagerungen von Blei und Bleioxid
im Motor zu vermeiden. Dadurch wur-
de das Blei zwar aus dem Motor ausge-
tragen, gelangte aber direkt in die Um-
welt. Dieses Gemisch wurde als Tetra-
ethylbleifluid oder mit dem Marken-
namen ,Novoktan“ bezeichnet.

Wie andere Betriebe, die ganz auf
den nach der Wende wegbrechenden
Markt im ehemaligen Ostblock ausge-
richtet waren, hatte auch das Chemie-
faserwerk in Premnitz Probleme mit
der Neuausrichtung. 1990 wurde das
TEB-Werk privatisiert und firmierte zu-
nidchst als ,Méarkische Faser AG“, be-
vor es nach seinem Produkt benannt
und zur ,Novoktan GmbH Mineral6l-
Additive Doberitz“ wurde. Der neue
Firmenname wurde dann auch zur

Der 1992 noch bei der DR eingestellte und in Premnitz beheimatete
ungebremste (!) Altbaukesselwagen Zckk 711 7918 [P] war eine
Zwischenl6sung, bevor die Novoktan Gmbh den Transport von Tetra-
ethylblei auf Container umstellte. Foto Peter Driesch

Einstelleranschrift an den verbliebenen
TEB-Wagen, darunter sogar noch neu
eingestellte Kesselwagen.

Im Oktober 1990 besal} die Mérki-
sche Faser AG noch sieben Mod-Wagen
114 5547 [P1-114 5553 [P] und hatte
zusétzlich vier Gs[1200] erworben und
als 120 1000 [P] ff. eingestellt. Um auch
Kunden in Westeuropa beliefern zu
konnen, beantragte die Firma die Zu-
lassung dieser Wagen fiir den RIV-Ver-
kehr und eine entsprechende Ande-
rung der Austauschkennzahl von 43 in

S AT . L

b
'
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-

23. Die Zulassung erfolgte aber nur fiir
die Gs. Der Transport von Novoktan
verlagerte sich in der Folge auf ISO-
Container, die mit bahneigenen Contai-
nertragwagen befordert wurden.
Weltweit wurde in den meisten Lan-
dern nach und nach verbleites Benzin
aus dem Verkehr gezogen. In Doberitz
wurde die Produktion am 31. Mérz
2002 eingestellt. Die G-Wagen mit den
signalgelben Tiiren waren zu diesem
Zeitpunkt bereits von den Schienen
verschwunden. Paul Scheller

Zwei der letzten
TEB-Wagen: der
Gkim [1130]

114 5547 [P] (oben)
und der GL [1130]
114 5549 [P] der No-
voktan Gmbh im Mai
1992 in Dresden-
Friedrichstadt. Foto
Hans Ulrich Diener
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Brawa-Tetraethylbleiwagen und -GGhms (15.02) in 1:87

Verschiedene Vorbilder,
ahnliche Arbeitsweisen

Zwar erfordern verschiedene Maf3stdbe andere Herangehens-
weisen bei der Alterung, nicht jedoch unterschiedliche Vorbilder.
Ob Wagen Holz- oder Stahlwdnde haben: Schmutz setzt sich
beim Vorbild iiberall ab, auch wenn er nicht iiberall gleich gut
haften bleibt. Wie man dies in HO bei zwei so unterschiedlichen
Wagen wie bei einem G-Wagen mit Holzwdnden, hier zum Trans-
port von Tetraethylblei, und einem GGhms mit gesickten Stahl-
wanden mithilfe von Airbrush, Pinseln, Schwiammchen etc. am
besten wiedergibt, zeigt Wolfgang Popp auf den folgenden Seiten.

iir alle Arbeiten werden zuerst die

Wagen demontiert. Bei Brawa-Mo-
dellen ist das bisher ein heikles Thema,
da deren Kunststoffteile zwar immer
duberst filigran sind, aber dafiir auch
ebenso bruchgefihrdet.

Nicht so bei dem Drehgestellwagen:
Er ist zwar ebenfalls filigran, aber sein
Kunststoff ist deutlich elastischer; bei
der Demontage ist nichts abgebrochen.
Hingegen miissen bei dem gebraucht in
der Bucht gekauften schon alteren Ver-
bandsbauartwagen einige abgebroche-
nen Teile erneuert werden.

Beginnen wir mit dem Drehgestell-
wagen: Uber dem Arbeitsplatz hingt
ein Tablettbild des Vorbilds. Das Dach

ist dort heller als im Modell. Also klebe
ich die Seiten- und Stirnwédnde des Wa-
genkastens ab, um das Dach mit der
Airbrush zu behandeln.

Zuerst spritze ich mit zwei verschie-
denen Grauténen das Dach. Bei der
Ansicht der Fotos féllt mir allerdings
auf, dass der Laufsteg dort eine blauli-
chere Farbung hat. Ein blau eingeférb-
tes Grau bringt noch nicht die erhoffte
Wirkung. Ich versuche es dann noch
einmal mit einem sehr diinnen fast tro-
cken aufgepinselten Hellblau. Wer nicht
wagt, der nicht gewinnt ...

Das Blau wird mit diinn aufgetrage-
ner grauer Olfarbe wieder etwas zu-
riickgenommen. Das weitere Vorgehen

Der gealterte GGhms (15.02) und der
Tetraethylbleiwagen von Brawa: Letzte-
rer ist selbstverstandlich unmittelbar
hinter der Lok eingestellt.

geht wie im Flug: Verschiedene Olfar-
ben in Schwarz, Grau, Rostbraun und
gebrannter Umbra werden mit Pinsel
und Schminkschwdmmchen getupft,
mit Terpentinersatz verdiinnt aufgewa-
schen und auch trocken aufgebiirstet.
Da alles den gleichen Verdiinner hat,
ist es im Grunde ein Arbeiten Nass in
Nass. Dabei achte ich bereits darauf,
senkrechte Farbverldufe an den Schré-
gen zu erzeugen, denn letztendlich sind
die Verldufe beim Vorbild vorwiegend
von oben nach unten.

Danach werden die Klebestreifen
vom Wagenkasten wieder entfernt und
die Wande bearbeitet. Entlang der Stre-
ben sprithe ich Schwarzbraun. Auch

Fiir die vorbildgerechte Alterung sollte man sich an einem Vorbild-
foto orientieren. Auf dem Bild links hangt es digital iiber dem penibel
aufgerdumten und peinlichst sauber gehaltenen Arbeitsplatz ... :-)

Das Bild unten zeigt den zum Lackieren des Daches abgeklebten
Wagenkasten und die hierfiir verwendeten Farben.
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Tiiren und Liftungsgitter bekommen
einen diinnen schwarzbraunen Farb-
auftrag, und weil noch etwas Farbe {ib-
rig ist, neble ich Rader und Drehgestel-
le auch noch mit diesem Gemisch ein.
Im néchsten Schritt werden vorsich-
tig mit einem etwas helleren Braun die
Felder ausgespriiht und anschliefend
wird mit einem breiten nicht zu wei-
chen Flachpinsel im Drybrush-Verfah-
ren Erdbraun auf die Wande aufgetra-
gen. Einige Stellen helle ich noch mit
Wasserfarben in Orange auf.
Zwischendurch hole ich immer wie-
der mit einer nicht zu spiritusnassen
Microbrush die Beschriftungen wieder
hervor. Das ist besser, als es am Schluss

Nach mehreren Arbeitsgangen sieht das
Dach wie auf dem Bild unten aus. Zuerst wird
es hellgrau lackiert, dann bekommt der Lauf-
steg einen blaugrauen Anstrich und schlieB-
lich wird der mittlere Bereich mit Schwarz,
Grau, Rost und gebrannter Umbra gealtert.

MIBA-Report Gedeckte Wagen
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zu erledigen, denn so sind die Rdnder
weniger auffallig und entsprechen eher
den auch beim Vorbild vorhandenen
Reinigungsrdndern.

Das Ergebnis der ersten Farbauftra-
ge stellt mich noch nicht so ganz zufrie-
den, denn vor mir steht nun ein matter

-
ALTERN IN 1:37 [

Wagen, der auSerdem im Zugverband
relativ dunkel wirkt. Ein Vergleich mit
Vorbildfotos sagt mir aber, dass ich mit
dem Farbton richtig liege. Allerdings
haben viele GGhms (15.02) auf Vorbild-
fotos einen leichten Glanz: Schliefllich
waren ihre Wagenkésten aus Stahl.

Die Alterung des Wa-
genkastens beginnt
mit einem schwarz-
braunen Farbauftrag
mit der Airbrush ent-
lang der Streben und
auf den Tiiren und
Liftungsgittern. Mit
den Farbresten wer-
den Réader und Dreh-
gestelle lackiert.

Eine Viertelstunde

spater kommt eine
erdbraune Drybrush
zum Einsatz.
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Meine erste Idee ist, ihn seidenmatt
zu spritzen, aber dann hétten alle Teile
denselben Glanzgrad. Das ist nicht
mein Bestreben, die Farben sollen ja
sleben“. Dann ist mir aber die Idee ge-
kommen, mit einem nicht zu weichen
Pinsel die matte Farbe zu ,biirsten®.
Die Idee ist gut. Ich habe meinen Glanz.
Trotzdem wirkt der Wagen bei einer
Probeaufstellung zwischen anderen
Giiterwagen immer noch dunkel und
trist, obwohl er bei Arbeitsbeleuchtung
genau die richtige Farbe hat.

An dieser Stelle ein kleiner Einschub:
Ich gehe die Alterung von Wagen stets
als Prozess mit offenem Ausgang an,
schlieBlich gibt es fiir Verschmutzun-
gen keine Vorschriften. Die ersten Ar-
beitsschritte brechen den Plastikglanz
der Modelle und bringen eine dezente
gleichmifBige Verschmutzung. Danach
wird immer wieder partiell abgedun-
kelt und aufgehellt, mattiert oder Glanz
eingebracht. Ein Falsch oder Richtig
gibt es bei diesen Arbeiten nicht und
sollte einmal ein Zwischenergebnis
ganz und gar nicht gefallen, wird's halt
mit dem néchsten Farbauftrag wieder
gedndert.

Zur Losung des oben beschriebenen
~Problems* fiille ich ein helleres Braun
stark verdiinnt in die Airbrush und
helle damit ganz vorsichtig die Wand-
felder zwischen den Kastensdulen auf

Fertig? ... noch lan-
ge nicht: der GGmhs
nach einem diinnen
Auftrag matter hell-
brauner Farbe auf
dem Wagenkasten.

Und auch das Dach
bekommt im mittle-
ren Bereich einen
braunen Farbauftrag.
Von dem einstmals
hellblauen Farbton
im Laufstegbereich
ist inzwischen nichts
mehr zu sehen.

—und nach diesem Arbeitsgang bin ich
endlich mit dem Aussehen des Wagen-
kastens zufrieden.

Und weil ich schon einmal dabei bin,
neble ich mit diesem Braun dann auch
gleich noch den Dachscheitel ein. Da-
nach erhélt das ganze Dach wieder ein
schwarzbraunes Washing. Mit einem
breiten Flachpinsel nehme ich in senk-
rechten Bahnen die Fliissigkeit wieder
ab. Dadurch stellt sich auch gleich der
Effekt herabgelaufener Regenspuren
ein. In diesem Zusammenhang ein
Tipp: Terpentinersatz erzeugt beim Ab-

Nach zahlreichen
Durchgéngen mit
verschiedenen
Farben und unter-
schiedlichen Verfah-
ren prasentiert sich
der GGmhs (15.02)
inzwischen von bei-
den Seiten dezent
gealtert.

Die gewahlte
Arbeitsweise fiihrt
nicht nur zu feinen
Farbabstufungen,
sondern auch die
wie beim Vorbild
unterschiedlichen
Glanzgrade verhel-
fen der Alterung zu
der gewiinschten
Lebendigkeit.

trocknen unschone Rander. Um dies zu
vermeiden, werden Feuchtigkeitsreste
stets mit Luft aus der Airbrush restlos
trocken geblasen.

Und gleich noch ein Tipp: Terpentin-
ersatz oder auch Testbenzin kann un-
terschiedlich zusammengesetzt sein.
Zwar beeintrdchtigt das das Verhalten
als Losungs- und Verdiinnungsmittel
nicht, kann aber bei bestimmten Far-
ben dazu fiihren, dass diese geringfii-
gig dunkler auftrocknen als erwartet
(s.0.). Hier hilft dann der bereits er-
wiahnte weitere Farbauftrag.

Pannen kdnnen passieren: Beim Drehgestell-
wagen traf es einen Tiirtritt, der durch ein
geatztes Messingteil ersetzt wurde.

Die Materialien fiir das letzte Feintuning:
Acrylfarben, Kalk und Zigarettenpapier.
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Zuriick zum GGhms: Beim Altern
bleibt es bisweilen nicht aus, dass trotz
aller Vorsicht ein Bauteil abbricht:
Beim GGhms hat es einen Tritt unter
der Tiir getroffen — plotzlich liegt er auf
dem Tisch. Gliicklicherweise habe ich
noch passende Tritte von HOfine. Ich
I6te in die gedtzten Locher 0,3-mm-
Dréhte schrig ein: schrig, da mir waa-
gerechte Bohrungen so nah am Rand
des Wagenkastens suspekt sind.

Weiter geht es mit den Drehgestellen:
Der erste Lackauftrag ist noch etwas
diinn, daher spriihe ich noch einmal
Schwarzbraun nach. Es folgt Trocken-
malerei mit verschiedenen helleren
Brauntonen. Und da ich schon mal da-
bei bin, beziehe ich auch den Pufferbe-
reich und den Unterboden in die Tro-
ckenmalerei mit ein. Danach ist ein
weiteres Washing mit Schwarzbraun in
Ol an der Reihe ... und anschlieBend
folgt die ganze Prozedur noch einmal.

Rostspuren an den
Tiirlaufschienen und
Ablagerungen von
Kalkstaub neben und
unter den Tiiren
geben der Alterung
den letzten Schliff.

Fiir die Nachbildung
abgerissener Zettel-
reste eignet sich
Zigarettenpapier,
das mit etwas
Sekundenkleber
aufgeklebt und
nach dem Antrock-
nen wieder abge-
rissen wird.

Damit bei den weiteren Arbeiten der
Wagenkasten nicht wieder versehent-
lich auf einem hervorstehenden Tritt
landet und dieser erneut abbricht, soll-
te man danach die Drehgestelle wieder
einklipsen.

Nun ist es an der Zeit, sich mit den
abgenommenen Anbauteilen aus POM
zu beschiftigen. Zuerst werden sie mit
einem Glasfaserradierer angeraut, da-
mit sie iiberhaupt Farbe annehmen.
Dann folgen diverse Farbauftrdge d4hn-
lich wie beim Wagenkasten. Und da
diese Bauteile eine extreme Neigung
zum Verschwinden auf Nimmerwieder-
sehen haben, befestige ich sie danach
umgehend wieder am Wagen.

Nachdem alle Teile zusammengebaut
sind, kann das Feintuning folgen, aber
bitte mit Fingerspitzengefiihl: An den
Kanten der Laufschienen und deren
Abdeckung werden Roststellen ange-
bracht. Da in den Wagen bisweilen

Nach Abschluss aller
Arbeiten prasentiert
sich der Drehgestell-
wagen wie sein
Vorbild: mit Spuren
von Staub und Rost
dezent verschmutzt,
aber eben nicht
verdreckt, und mit
Resten aufgeklebter
und wieder abgeris-
sener Zettel.
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auch Kalksédcke transportiert wurden,
bringe ich im Eingangsbereich mit der
Airbrush und mit Pinseltupfen weil3e
Farbe auf. Um deren Wirkung wieder
etwas abzuschwichen, wird anschlie-
Bend sehr vorsichtig hellgraue Farbe
dartiiber ,luftgepinselt®.

An dieser Stelle macht es auch Sinn,
dem Modell etwas Leben mit Pulverfar-
ben einzuhauchen. Dazu geniigt es,
hier und da ein wenig von der ge-
wiinschten Farbe einzureiben. Wer
mag, kann auch an der unteren Kante
Staubfarbe platzieren. Diese Pulverfar-
ben diirfen keinesfalls mit Mattlack
iiberspriiht werden, denn dann wére
die Wirkung perdu. Das ist auch nicht
notig, denn auf diesem Untergrund ist
die Haftung perfekt.

Sowohl die Gleitbacken der Achsla-
ger als auch die beweglichen Teile der
Tiiren oder deren Stofdampfern muss-
ten beim Vorbild geschmiert werden.
Im Modell wird dieser Effekt mit
schwarzer Olfarbe erzeugt. Wichtig ist,
mit einem weiteren, nicht farbgetrank-
ten Pinsel nachzuarbeiten, damit keine
harten Rédnder zu sehen sind. Weiter-
hin ist es sinnvoll, mit einem mit Ver-
diinnung angefeuchteten Pinsel iiber-
schiissige Farbe dort abzutragen, wo
sie eigentlich nicht sein sollte.

Wenn nach einer solchen Behand-
lung der Effekt kaum zu erkennen ist,
hat man alles richtig gemacht. Falls es
zu wenig ist, kann man den Vorgang
wiederholen. Dezent geht bei der Pati-
nierung vor plakativ, weniger ist oft
mehr. Durch viele feine Schichten er-
hélt man den Effekt, nicht durch weni-
ge kriftige.

Eigentlich war der Wagen schon lan-
ge fertig. Mir ist das Grau der Dach-
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Da die gelben Tiiren andere Herausforderungen stellen als braune
Bretterwande, dient ein uralter Fleischmann-Wagen (links im Bild) fiir
erste Farbversuche.

schrigen aber noch etwas zu leblos.
Ein Vergleich mit den Vorbildfotos hat
mich auf die Idee gebracht, noch ein
paar Regenspuren aufzubringen. Hier
erinnere ich mich an die vor langer Zeit
gekauften AK- und MIG-Produkte. Sie
sind alle von Mig Jimenez entwickelt
und problemlos kombinierbar.

Aufgrund der extrem rauen Oberfli-
che dieser matten Acrylfarben macht es
Sinn, mit etwas Feuchtigkeit von White
Spirit vorzuarbeiten. Dann trage ich
Streifen von MIG Dark Wash auf, die
ich wiederum mit einem mit White Spi-
rit angefeuchteten Flachpinsel in senk-
rechten Ziigen abwasche. Die Flichen
puste ich anschlieBend mit der Air-
brush restlos trocken, damit keine un-
schonen Rédnder entstehen. Ein dhnli-
ches Washing erhélt tibrigens auch der
Dachlaufsteg, hier jedoch ohne Streifen
Zu erzeugen.

Am Schluss noch ein paar Feinarbei-
ten: Mit weier Acrylfarbe fithre ich
erneut ein Drybrushing durch. Weille
Pulverfarbe vervollkommnet dann das
Ergebnis. Ein paar kleine Stiicke Ziga-

Nach den Vorarbeiten wird der Wagenkasten unter Aussparen der zu-
vor abgeklebten Tiiren rotbraun lasiert, sodass die Unterschiede zwi-
schen den Farbtonen nur noch sehr gering sind.

Mit diinnen lasierenden Farbauftrdgen in verschiedenen Gelb- und
Brauntonen werden einzelne Bretter hervorgehoben, um Ausbesse-

rungen am Wagenkasten anzudeuten.

rettenpapier klebe ich mit Sekunden-
kleber an und reifle sie nach dem
Antrocknen wieder ab. Diese Zettelres-
te findet man auf Giiterwagen haufig.
Ein paar Anschriften mit einem weilen
Stift und schon (!) ist der Wagen fertig
fiir die finale Fotosession.

Wagen fiir Tetraethylblei

Wie eingangs geschrieben sind die Ar-
beitsweisen bei beiden hier vorgestell-
ten Wagen grundsétzlich dhnlich und
auch die verwendeten Materialien und
Werkzeuge gleichen sich. Aber beim
Tetraethylbleiwagen sind auch einige
andere Arbeitsschritte erforderlich.

So konnten bei Wagen mit Bretter-
winden einzelne Bretter ausgebessert
sein, Gleitlager waren deutlich stiarker
verolt als Rollenlager und auch das La-
degut konnte zu anderen Verschmut-
zungen fiihren. Auflerdem sollte man
bei Wagen mit Bretterwédnden darauf
achten, dass durch die Alterung die bei
vielen Modellen zu breiten Bretterfu-
gen nicht noch weiter betont werden.
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Tatsdchlich weif3 auch ich manchmal
nicht, wie ich ein Projekt angehen soll.
Bei dem Tetraethylbleiwagen sind das
~Problem® dessen gelbe Tiiren. Deren
Behandlung wollte ich nicht am finalen
Objekt ausprobieren. Zum Gliick liegt
aus seligen Urzeiten noch ein gelber
Fleischmann G 10 herum, an dem ich
ein wenig iben kann. Dabei zeigt sich
dann schon bald, welche Farben gut
aussehen und welche nicht.

Danach geht es ans Werk. Die Vor-
bildfotos zeigen recht saubere Wagen,
um nicht zu sagen: nahezu frisch von
der Ausbesserung. Vielleicht liegt es da-
ran, dass die Wagen im Gebrauch kaum
fotografiert wurden - bei insgesamt
nur etwa 30 existierenden Wagen auch
nicht weiter verwunderlich.

Wie haucht man also solch einem
Wagen Leben ein, ohne ihn herunterge-
kommen wirken zu lassen? Man kann
davon ausgehen, dass im Laufe der
Jahre einzelne beschidigte Bretter ei-
nes Wagens getauscht wurden, aber
sicher nicht alle gleichzeitig. Das ist
mein Ansatz. So farbe ich zuerst einzel-

Die Holztritte erhalten einen erdbraunen Uberzug zur Nachbildung ei-
ner abgewetzten und verschmutzten Oberflache. Auch die Rader und
das Dach bekommen etwas von diesem Farbton ab.

MIBA-Report Gedeckte Wagen



Rost und Schmutz an den Tiirfiihrungen und Laufrollen werden mit ei-
nem spitzen Pinsel mit brauner Acrylfarbe aufgebracht und das Dach
und die Achslager erhalten mit Braun und Schwarz den letzten Schliff.

ne Bretter mit Kunstharzfarbe lasie-
rend ein (Drybrushing). Dabei verwen-
de ich Farben, die nahe dem Grundton
liegen, also Gelbtone bei Gelb und
Brauntone bei Braun. Bei Gelb mische
ich auch weile Farbe ein, da Gelb bei
Sonneneinstrahlung schnell ausbleicht.

Danach iiberspriihe ich den Wagen-
kasten mit rotbrauner Gunze-Farbe
lasierend. Somit sind die Farbunter-
schiede wieder etwas zuriickgenom-
men. Natiirlich decke ich bei diesem
Arbeitsschritt die gelben Tiiren ab. Das
Untergestell bekommt von dem Farb-
auftrag auch etwas ab.

Die Anschriftenflaichen reinige ich
vorsichtig wieder mit einer spiritusbe-
feuchteten Microbrush. Hier sollte der
Spiritus moglichst keine Hofe bilden.
Sollte es doch zu feucht sein, puste ich
sofort, damit die iiberschiissige Feuch-
tigkeit schneller verdunstet.

Im néchsten Arbeitsschritt folgt ein
Washing mit MIG Wood Aging Solution,
das ich aber noch verdiinnt habe. Dazu
eignet sich am besten White Spirit (z.B.
von AK).

Entlang der Profile ziehe ich einen
Hauch von schwarzer Olfarbe, diesmal
mit Terpentinersatz verdiinnt. Fillt der
Farbauftrag dennoch zu dick aus, ziehe
ich erneut mit Terpentinersatz ohne
Farbe dariiber, bis die Intensitédt passt.
Danach wird auch hier wieder mit der
Airbrush getrocknet, damit sich keine
Hofe bilden konnen.

Der nur geringfiigig verschmutzte Tetra-
ethylbleiwagen von Brawa: Insbesondere die
braun lackierten Griffstangen und signalstiit-
zen an den Wagenecken, das stumpfmatte
Dach, die Andeutung von Olspuren an den
Gleitlagern und an den Laufradern der Tiiren
sowie die schmutzighraune Oberflache der
Tritte — auch beim Vorbild waren verbogene
Rangierertritte keine Seltenheit - lassen ihn
realistisch erscheinen. Alle Modellfotos Wolf-

gang Popp
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in der Regel mehr.

Die Holzbretter der Tritte unter den
Tiiren und der Rangierertritte bekom-
men einen Uberzug mit Erdbraun. Da-
nach kommt noch einmal Wood Aging
Solution und Olfarbe zum Einsatz. Und
da die Farbe gerade in der Airbrush ist,
kommt das Erdbraun auch aufs Dach
und die Réder.

Sowohl das Dach als auch Unterge-
stell und Rdader bekommen anschlie-
Bend ein Washing mit schwarzer Olfar-
be, etwas angemischt mit gebrannter
Umbra. Beim Dach ist der Farbauftrag
in der Mitte etwas akzentuiert, was sich
am besten mit einem Schwdmmchen
erledigen lasst, wenn die Farbe fast tro-
cken ist. Uber das fast fertige Dach zie-
he ich mit der Airbrush zum Schluss
der Bearbeitung noch einen anthrazit-
farbenen ,Streifen®.

Die Metallteile der Tiiren und auch
andere Metallteile erhalten mit Braun-
tonen (Acryl) leichte Rostspuren. Dabei
kommt ein spitzer Pinsel zum Einsatz.
Ebenso vorsichtig nehme ich dann mit

Grafit und Gunmetal erzeugen die metallische Note an den eisernen
Beschladgen. Insbesondere hier ist aber Vorsicht geboten: Weniger ist

Olfarben in Schwarz und gebrannter
Umbra an diesen Stellen die Feinarbei-
ten in Angriff — mit eben diesem Pinsel
und einem Schwammchen.

Und auch die Achslager werden noch
einmal mit schwarzer Olfarbe behan-
delt, um ausgetretenes Ol anzudeuten.
Metallteile wirken tiberzeugend, wenn
sie tatsdchlich metallisch aussehen.
Hier kann man direkt mit einem Blei-
stift arbeiten: zerriebene Bleistiftmine
mit dem Finger leicht iber die Teile
streichen oder mit Humbrol Gunmetal
drybrushen. Ich verwende alle Metho-
den und habe auch alle hier ange-
wandt. Das sieht besonders auf Rost
sehr iberzeugend aus. Wichtig ist wie
stets, nicht zu {ibertreiben.

Vielleicht sollte ich abschlieBend er-
wahnen, dass ich mir die fummelige
Arbeit beim Aus- und wieder Einbau
der Radsétze besser erspart hétte. Die
Arbeiten lassen sich auch bei einge-
bauten Radsédtzen ausfithren, wenn
auch nicht so gut. Wolfgang Popp
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Wagen deutscher
Bauart entstanden
weder zwangslaufig
in Deutschland, noch
kamen sie stets als
.Beutewagen” oder
Reparationsleistung T
in andere europai-
sche Lander. Den

F N°30513 lieferte
Arlofs Mekaniska
Verkstad & Waggon-
fabrik in Schweden =
1913 nach Verbands-
bauartzeichnungen

an die BDZ. Werkfo-

to, Slg. Paul Scheller

| i T & i
b A ” I
{ = - = || ISR

Deutsche Bauarten im Ausland

Uber Europa verstreut

Wenn deutsche Eisenbahnfreunde Giiterwagen deutscher
Bauart bei fremden Bahnverwaltungen sehen, dann fallt hiufig
der Begriff ,Beutewagen . Doch das ist in den meisten Fillen
irrefiihrend. Es gab durchaus verschiedene Wege, wie deutsche
Wagen in den Besitz von Nachbarbahnen gekommen sind — von
ganz requldren Exportlieferungen bis zu ,Kriegsiiberbleibseln”.
Deshalb soll hier der ,,Gang der Geschichte” nachvollzogen und

mit Beispielen belegt werden.

S chon seit jeher wurden Giiterwagen
ins ,Ausland” geliefert: im 19. Jahr-
hundert z.B. von Preuf3en nach Bayern
oder Sachsen oder umgekehrt — den
Auftrag erhielt die Waggonbaufirma,
die technisch in der Lage war, die be-
notigten Wagen zu fertigen, und sie zu
einem giinstigen Preis liefern konnte.

Der in den 50er-Jahren in Stuttgart Hgbf fotografierten Fozr 50373
der BDZ entsprach den Gr Kassel der Austauschbauart, hatte aber ein
Blechdach, als Obstwagen zusatzlich Liiftungsschieber, die fiir BDZ-
Wagen typische Tiirverstarkung und bereits eine Hik-G-Bremse.

Dies war auch im 20. Jahrhundert
nicht anders, nur reichten Geschéftshe-
ziehungen inzwischen iiber ganz Euro-
pa, sodass auch ausldndische Bahnver-
waltungen ihre Lokomotiven und Wa-
gen in Deutschland bauen lieBen oder
Wagen im Ausland nach deutschen
Zeichnungen gebaut wurden.

Wagenexporte

Der geldufigste Fall, wie Giliterwagen
deutscher Bauart in den Besitz anderer
Bahnen kamen, war der Einkauf. Die
Niederlande verfiigten zwar iiber eige-
ne Waggonfabriken, aber trotzdem be-
zogen die Vorlduferbahnen der NS ei-
nen grofen Teil ihres Wagenparks aus
Deutschland. Die so angesammelten
Flachdach-G-Wagen deutscher Bauart
wurden ab 1930 in einer Gattung CHD
zusammengefasst.

Bulgarien, ohne eine eigene Waggon-
bauindustrie, orientierte sich bei sei-
nen Beschaffungen durchgidngig an
deutschen Bauarten, zuerst an den
preuBlischen Normalien, ab Anfang des
20. Jahrhunderts dann an den Ver-
bandsbauarten und in den 30er-Jahren
am Austauschbau. Geliefert wurden die
Wagen aber nicht unbedingt von deut-
schen Waggonfabriken. Wagen der Ver-
bandsbauart konnten auch osterreichi-
sche, tschechische, belgische oder
schwedische Firmen fertigen.

Ab 1940 durfte die formal unabhingige BMB-CMD des Protektorats
Bohmen und Mahren nur noch Giiterwagen deutscher Bauart be-
schaffen: Der von Ringhoffer gebaute Zrs 1-35543 entsprach den fiir
die DRB gefertigten Grs Oppeln. Werkfoto Ringhoffer, Slg. H. Heless
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Der von der SNCF noch in den EUROP-Park
eingestellte Kf? 7296832 mit abgebautem
Bremserhaus, aufgenommen 1953 in Déne-
mark; die Westinghouse-Bremse, die Endfeld-
verstarkungen und die Aussteifungsbleche
neben den Tiiren weisen ihn als Waffenstill-
standswagen aus — in den 30er-Jahren bei
der EST entsprechend umgebaut. Foto P. E.
Clausen, Slg. DMJK

Der Gklm (Kdn) 111 9713, aufgenommen im
Juli 1969 in Stuttgart Hgbf, kam als Folge
von Gebietsabtretungen zur PKP. Hier erhielt
der nach dem preuBischen Musterblatt 11d 8
gebaute Wagen Endfeldaussteifungen und
erlebte sogar noch die Umzeichnung auf eine
UiC-konforme Nummer.

So weit nur zwei Beispiele. Exportlie-
ferungen hatten noch wihrend des
Zweiten Weltkriegs Vorrang vor den
Bestellungen der Reichsbahn. Prak-
tisch unverdnderte ,,Oppeln“ wurden
meist im Tausch gegen kriegswichtige
Rohstoffe an diverse ,befreundete”
Lander geliefert, von Portugal iiber die
Slowakei bis zur Tiirkei.

Beutewagen

Die Haager Landkriegsordnung von
1907 definiert im Artikel 53 das Beute-
recht auf Eisenbahnmaterial, wonach
salle Mittel, die zu Lande, zu Wasser
und in der Luft zur Weitergabe von
Nachrichten und zur Beférderung von
Personen oder Sachen dienen, ... selbst
wenn sie Privatpersonen gehoren, mit
Beschlag belegt werden (kénnen). Beim
Friedensschlusse miissen sie aber zu-
riickgegeben und die Entschiddigungen
geregelt werden“. Unter Berufung auf
diesen Artikel nahm z.B. die deutsche
Militdr-Generaldirektion der Eisenbah-
nen in Briissel einen Grofteil der belgi-
schen Gliterwagen in Besitz. Nicht ge-
deckt war damit aber der Abtransport
dieser Wagen ins Baltikum und zur
Bagdadbahn.

| WAGEN IN EUROPA
i ._

20 —
51 PKP
M 87136

+GklmKdn)

Der im Méarz 1958 in Flens-
burg fotografierte 4417002
war als Waffenstillstandswa-
gen nach dem Ersten Welt-
krieg zur SNCB gekommen.
Bei der SNCB erhielt er
Lade- und Liiftungsklappen,
Zug- und StoBeinrichtungen
belgischer Bauart und eine
Westinghouse-Bremse.
AuBerdem wurde die Hand-
bremse nach unten verlegt
und der Wagen ausgesteift.
Foto P. E. Clausen, Slg. DMJK

Seine Wagennum-
mer 297706 deutet
hingegen darauf hin,
dass die SNCB den
1953 noch unver-
starkten Wagen —
mit neuer Wand-
bekleidung aus an-
gefasten Brettern —
erst nach dem
Zweiten Weltkrieg
ibernommen hatte.
Fotos (3) Fritz Willke
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Waffenstillstandswagen

Als die deutsche Oberste Heeresleitung
im November 1918 die Alliierten um
einen Waffenstillstand ersuchte, war
deren Bedingung die sofortige Entwaff-
nung der deutschen Truppen. Dazu ge-
horte auch die Wegnahme der Trans-
portmittel, weil man das Heranflihren
neuer Truppen von anderen Kriegs-
schauplédtzen befiirchtete. Die Abgabe
von 150.000 Wagen war allerdings vol-
lig iiberzogen. Die Abwicklung dauerte
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Die SNCB modifizierte ihre Waffenstillstands-
wagen alle in dhnlicher Form. Ublich waren
der Einbau von Lade- und Liiftungsklappen
belgischer Bauart in den Endfeldern, der Er-
satz der erh6ht angeordneten Bremserhauser
durch Biihnen iiber den Puffern (s.S. 37) und
der Einbau von Endfeldverstarkungen. AuBer-
dem wurden die Puffer deutscher Bauart
gegen belgische Puffer getauscht und haufig
anstelle von Scheibenradsatzen Speichenrad-
séatze eingebaut. Das Bild rechts zeigt den so
umgebauten 3318041 Type 2021 im Februar
1961 in Neheim-Hiisten. Foto Reinhard Todt,
Slg. Eisenbahnstiftung

viel linger als geplant, die Registrie-
rung und Abstellung der Wagen wurde
zu einem wachsenden Problem.

Erst im Nachhinein stellte man {iber-
haupt Uberlegungen zur Verwendung
der Wagen und deren Verteilung an.
Die damals noch privaten franzosi-
schen Bahngesellschaften machten nun
ihre eigenen Verluste geltend. Einen
Grofteil der — je nach Quelle - 118.250
bis 136.700 abgelieferten Giiterwagen
sollten deshalb die besonders betroffe-
nen Bahnen EST und NORD erhalten.
61.253 Gliterwagen wurden an die bel-
gische Staatsbahn abgetreten, da deren
Wagenpark die hochsten Verluste auf-
zuweisen hatte.

Die neuen Eigentiimer mussten sich
aber erst einmal Unterlagen zur Identi-
fizierung der iibernommenen Wagen
beschaffen. Schadhafte und sehr alte
Wagen wurden sofort ausgemustert.
Trotzdem blieb ein Sammelsurium von
Linderbahnwagen iibrig. Von der Exis-
tenz mancher dieser Bauarten wissen
wir sogar nur aus der belgischen Doku-
mentation der Waffenstillstandswagen.
1924 gab es bei der ,Etat belge* zu-
sammen mit den Wagen aus anderen
Quellen (siehe unten) 22.234 gedeckte
Giiterwagen deutscher Bauart, die auf-
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Eine Raritat un-
ter den Waffen-
stillstandswagen
war der 1040246
der SNCB, aufge-
nommen Ende
der 50er-Jahre in
Stuttgart Hgbf:
ein ehemals
sachsischer G,
mit zahlreichen
Verstarkungen
und neuen Scha-
kenlaufwerken.

steigend nach ihrem Ladegewicht im
Nummernbereich 250000-300000
eingeordnet waren. In den folgenden
Jahren fand eine Typenbereinigung
statt, bei der letztlich bei SNCF und
SNCB nur die G-Wagen der Verbands-
bauart und die besonders begehrten
grofrdumigen Wagen iibrig blieben.

Friedensvertrag und
Gebietsabtretungen

Mit den im Versailler Vertrag festgeleg-
ten Gebietsabtretungen musste auch
ein anteiliger Fahrzeugpark der Eisen-
bahnen abgetreten werden. Insgesamt

Zwei weitere

an die BDZ gelie-
ferte Wagen aus
deutscher Ferti-
gung: Das Bild
oben zeigt den
F2t 44311 im De-
zember 1966 in
Stuttgart Hgbf.
Er entsprach den
Gr Kassel der
Austauschbau-
art, besaB3 aber
ein Blechdach,

S0812
- Fol

verstarkte Brem-
serhaussaulen
und Tiiren sowie
eine Kunze-
Knorr-GP-Brem-
se. Der Fof2 (dar-
unter) war in An-
lehnung an die
Grs Oppeln ge-
baut worden,
aber mit zusatz-
lich Liiftungs-
schiebern im Bo-
denbereich zum
Obsttransport.
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gelangten so 52.844 deutsche Giiterwa-
gen nach Polen, Litauen, Belgien und in
die Tschechoslowakei. Ein Sonderfall
war ElsaB-Lothringen: Frankreich ver-
langte die Herstellung eines ,friedens-
méafBigen” Wagenparks der ehemaligen
Reichseisenbahnen, weshalb die nun
franzosische Staatsbahn Alsace-Lorrai-
ne Anfang der 20er-Jahre noch neue
G-Wagen der Verbandsbauart erhielt.

Reparationen

Die Ablieferungen nach dem Waffen-
stillstandsvertrag waren keine Scha-
densersatzleistungen. Uber Reparatio-
nen wurde erst im Rahmen des Frie-
densvertrags verhandelt. Dort wurde
aber deren endgiiltige Hohe nicht fest-
gelegt, sodass die ehemaligen Kriegs-
gegner scheinbar unbegrenzten Zugriff
auf deutsche Leistungen erhielten. Erst
in spdteren Verhandlungen — Stichwort
,Dawes- und Young-Plan®“ — wurden die
Forderungen an die deutsche Wirt-
schaftsleistung angepasst.

Reparationen standen nach dem Ver-
sailler Vertrag nicht nur den Sieger-
méchten zu, sondern auch anderen von
der deutschen Kriegsfiihrung betroffe-
nen Liandern und sie konnten auch an
die neu- oder wiedererstandenen Staa-
ten in Osteuropa abgetreten werden.
Davon profitierten insbesondere Jugo-
slawien als Nachfolgestaat von Serbien,
aber auch Polen und die Tschechoslo-
wakei. Geliefert wurden tiberwiegend
Wagen der Verbandsbauart oder Ab-
wandlungen davon.

Fiir die Abwicklung und Verteilung
dieser Reparationsauftrige war der
»Reichskommissar fiir Aufbauarbeiten®

Den nach Verbandsbauart-
zeichnungen mit einer Druck-
luftbremse gebauten GF 60418
lieferte Gastell als Reparati-
onsleistung nach dem Ersten
Weltkrieg an die CES. Offen-
sichtlich hatte man aus dem
Krieg nichts gelernt: An der
Seitenwand prangte auf
Bosnisch in lateinischen und
kyrillischen Buchstaben groB
die Aufschrift: ,Soldaten 40,
Pferde 6". Und falls es dann
doch schief ging, beschaffte
man die Wagen fiir den Riick-
transport gleich mit ...

zustdndig. Die Auftrige belasteten
zwar den deutschen Staat und seine
Steuerzahler, waren aber fiir die Wag-
gonfabriken ein gutes Geschift. Zu-
sammen mit dem Nachholbedarf der
Reichsbahn und den durch die Inflation
in Deutschland begiinstigten Exporten
gaben dies Anfang der 20er-Jahre den
Mitarbeitern von rund 70 Waggonfab-
riken Arbeit.

Ebenfalls aus einer
Reparationslieferung
von Gastell an die
CES: der Gks 69220,
ein sogenannter
»Krankentransport-
wagen” mit Einrich-
tungen zur Personen-
befdérderung; viele
seiner Bauteile ent-
sprachen deutschen
%  Pwg. Werkfotos (2)

/ Gastell, Slg. SC

Beutewagen und Pfeilwagen
nach dem Zweiten Weltkrieg

Am Ende des Zweiten Weltkriegs kapi-
tulierte Deutschland bedingungslos. Es
gab keine Waffenstillstandsablieferun-
gen, aber ein noch groBeres Chaos.
Jegliches Eisenbahnmaterial, das sich
zum Zeitpunkt des Waffenstillstands
auf dem Gebiet eines Staates oder im

Zwei Beispiele fiir in Osterreich verbliebene G-Wagen, noch mit alten Nummern und durchgestrichener alter Bauartbezeichnung ,Opp” bzw.
.Mii” in Stuttgart Hgbf fotografiert: links der am 24.6.52 ausgebesserten Gs 22 310 der BB Osterreich, rechts der am 17.8.55 untersuchte

G 41556 der OBB mit den bei Verbandsbauartwagen iiblichen langen Diagonalaussteifungen in Wagenmitte. Beide Wagen hatten Winde aus
Hartfaserplatten mit innerer Holzauskleidung und Blechdéacher und durften nicht fiir Viehtransporte verwendet werden. Fotos (5) Fritz Willke
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Mit der bei der OBB iiblichen Form der Verstirkungen, Blechdach und
ohne Bremserhaus 1963 aufgenommen bei stromenden Regen in
Stuttgart Hgbf: der als Versuchswagen mit 20-t-Radsétzen ausgestat-
tete Gm 165 719.

Ab Anfang der 60er-Jahre erhielten viele Verbandsbauart-G-Wagen
bei der OBB dann Tonnendécher mit Stirnwandsegmenten aus Blech:
Der Gkim-u 113 2 102 im August 1976 im Bf Reutte in Tirol durfte nur
noch national eingesetzt werden. Foto Philipp Schreiber.

Beim dem im Juli
1971 in Gmunden
Hbf fotografierten
Gkim-u 113 3 002
der OBB kamen so
ziemlich alle denk-
baren Umbauten zu-
sammen: Endfeldver-
starkungen (in alter
Form), Abdichtung
der Wande durch
Blechplatten und
Aufbau eines Ton-
nendaches, hier mit
durchlaufenden
Stirnwandsaulen.

Machtbereich einer Besatzungsmacht
befand, stand diesem bzw. dieser zu.
Die russische Besatzungsmacht nutzte
ihr Beuterecht extensiv aus, aber auch
die westlichen Alliierten markierten die
von ihnen beanspruchten Wagen mit
LAllied Forces®.

In Frankreich gab es noch Jahre spé-
ter eine klare Unterscheidung zwischen
den wihrend des Krieges als ,,prises de
guerre” in franzosischen Besitz gelang-
ten Wagen und anderen vorgefundenen
Wagen deutscher Herkunft. Die ,Beute-
wagen“ gehorten nicht der SNCF, son-
dern dem ,Service des Domaines®. Sie
wurden von der SNCF benutzt, trugen
aber bis 1956 eine siebenstellige Wa-
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Nicht nur G-Wagen der Verbandsbauart blie-
ben in Osterreich, sondern auch zahlreiche
Gl, die bereits die BB Osterreich mit Blech-
dachern versah und in unterschiedlicher
Form aussteifte: oben links der Gl 212 536
mit gegenlaufigen Diagonalen 1955 in Stutt-
gart Hgbf, rechts daneben der Gl 212 010
mit Bremserhaus und den gebrauchlichsten
Aussteifungen 1963 im Rbf Untertiirkheim.

Bei der NS anderte sich das Aussehen der
1945 in den Niederlanden verbliebenen
Wagen gravierend. Der 1950 in Tettnang
fotografierte ungebremste CHO 14463 hatte
inzwischen kurze gegenlaufige Diagonalaus-
steifungen und kleine quadratische Liiftungs-
6ffnungen bekommen.

MIBA-Report Gedeckte Wagen



JDZ-JAM
& G 174700

Auch viele Gr Kassel der Austauschbauart blieben bei Kriegsende im
Ausland. Zu ihnen gehdrte der 1954 in Stuttgart Hgbf aufgenommene
Gv 174700 der JDZ, wie viele von der DRB stammende G-Wagen mit
einem Blechdach und Gittern vor der Ladeklappe versehen.

Der Kdt 132 658 der PKP, der Ende der 50er-Jahre in Stuttgart Hgbf
stand, war ebenfalls ein Wagen der Austauschbau. Was auf den ersten
Blick wie ein Blechdach aussieht, entpuppt sich bei genauer Betrach-
tung — wie bei vielen PKP-Wagen — als eine Gewebedachdecke mit

aufgeleimten Spannleisten.

gennummer, deren jeweils letzte Zif-
fern die DRB-Wagennummer wieder-
gaben. 1956 erhielten sie neue Num-
mern aus dem von der SNCF nicht
genutzten Nummernbereich 600 000 ff.
1962 wurden immer noch 607 Grs Op-
peln, 48 Gl Dresden (darunter auch Glt
aus Wehrmachtsbestand), 18 Gms Bre-
men und 10 G Kassel als Beutewagen
ausgewiesen. Erst danach wurden sie
der SNCF iibereignet.

Im Mérz 1946 veranlasste die ECITO
(European Central Inland Transport
Organisation) eine Wagenzidhlung in
Westeuropa und der Tschechoslowakei.
Unter den etwa 422.100 in den drei
westlichen Besatzungszonen gezéihlten
Wagen gab es fast 204.900 Fremdwa-
gen, deren urspriingliche Eigentiimer
zum Teil nicht mehr existierten. Ande-
rerseits befanden sich aber auch iiber

Der Gl 213 529 der OBB stand im September 1965 in Stuttgart Hgbf.
AuBer der Ausstattung mit einem Blechdach war er gegeniiber dem

Ablieferungszustand unverandert.

Mp

& 132658

94.000 DRB-Wagen allein im westli-
chen Ausland.

Ein bescheidener Giiterverkehr mit
dem gerade verfiigharen Wagenpark
kam zunéchst nur innerhalb der Gren-
zen der Linder und Besatzungszonen
in Gang. Um auch internationale Ver-
kehre abwickeln zu kénnen, sollte
Anfang 1948 der RIV wieder in Kraft
treten. Wegen der zahlreichen Fremd-
wagen musste dafiir eine Regelung ge-
funden werden, die die Riickkehr der
Wagen zur Ausgangsbahn sicherstellte.
Alle Wagen, die sich am 1. April 1948
auf dem Netz einer Eisenbahnverwal-
tung befanden, wurden zu deren vor-
laufigem Besitz erklart und entspre-
chen ,bepfeilt”, d.h., hinter der Eigen-
tumsangabe wurde in Klammern nach
einem Pfeil die benutzende Eisenbahn-
verwaltung angeschrieben.

Zur gleichen Zeit begann die C.I.R.I.
(Commission Internationale du Recen-
sement et de 1'Identification) mit der
einheitlichen Erfassung und Identifizie-
rung des europdischen Wagenparks,
um verlédssliche Grundlagen fiir einen
geregelten Wagentausch zu schaffen.
Dieser fand dann auch statt, war aller-
dings iiberlagert von den politischen
Problemen der Nachkriegszeit.

Wagentausch und
Kriegsiiberbleibsel

Osterreich: Der Wagenpark der BBO
war in dem der DRB aufgegangen, in-
sofern hatte Osterreich nichts zu tau-
schen. Im Mérz 1947 erlaubte der Alli-
ierte Rat Osterreich daher die Bildung
eines provisorischen Wagenparks. In
diesen durften 25.000 mit DR beschrif-

Der Kuw 23331, ein genieteter Glt mit Stirntiiren, war wie bei der
CFL iiblich mit eingeschweiBten halbhohen Endfelddiagonalen und

Knotenblechen unten an den Tiirsdulen verstarkt. Fotos (8) Fritz Willke
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Zwei Beispiele fiir im Ausland verbliebene lange Oppeln: unten links der Kdsth 195632 der PKP mit Blechdach und der Verbandsbauart dhneln-
den Fenstern im Bremserhaus, rechts daneben der in den EUROP-Park eingestellte Kr 7447810 der SNCF mit Gewebedachdecke und verschlos-
senem Fenster in der Bremserhaustiir sowie ebenfalls mit Puffern und Achslagern deutscher Bauart, beide in Stuttgart Hgbf aufgenommen.

Der im Sommer
1959 in Stuttgart
Hgbf fotografierte
Gv 180183 der JDZ
hatte auBer den fiir
die JDZ typischen
Gittern vor den
Ladeluken auch Ein-
satzgitter zum Obst-
transport in den Tiir-
o6ffnungen erhalten.

Noch gravierender
waren die Umbauten
bei dem Gv/vino
501104 der JDZ. lhn
hatte die JDZ zu ei-
nem Weintransport-
wagen umgebaut:
mit Einfiillklappen
auf dem Dach und
einem Laufsteg, um
diese erreichen zu
konnen.

tete Giiterwagen aufgenommen wer-
den, sofern sie nicht von fremden Bah-
nen stammten. In diesem zunéchst mit
Osterreich und dann mit B B Osterreich
gekennzeichneten Wagenpark iitberwo-
gen die G-Wagen der Verbandsbauart

mit 3.435 Exemplaren, gefolgt von
1.344 Gm(rh)s Oppeln, 366 Gmhs Bre-
men und 276 Gl(trs) Dresden sowie
vier GGths Bromberg. Ab 1949 wurden
dem nun endgiiltigen Wagenpark zu-
riickkehrende ehemalige BBO-Wagen

Wahrend die

Oppeln der CFL in
den 60er-Jahren

fast ausnahmslos
verstarkt wurden
(vgl. S.51), war der
am 3.2.54 untersuch-
te und kurz darauf in
Stuttgart Hgbf foto-
grafierte FFf 26207
bis auf die neu ein-
gebauten angefas-
ten Bretter noch
unveréndert (vgl.
Foto S.37 unten).

hinzugefiigt. Umgekehrt wurden aber
auch zunéchst iibernommene DRB-
Wagen an die DB abgegeben.

Die Ex-DRB-Giiterwagen behielten
neben der neuen Eigentiimeranschrift
ihre urspriinglichen Wagennummern.
Erst 1955 erfolgte die Umzeichnung
nach dem neuen Nummernplan der
OBB. Gleichzeitig begann die Moderni-
sierung eines Teils der tibernommenen
Wagen, wobei die G-Wagen der Ver-
bandsbauart ein geschweif3tes Kasten-
gerippe mit Diagonalstreben und neue
Blechdécher erhielten.

Weitere G-Wagen ,deutscher Bauart®
entstanden bei der OBB durch Nach-
und Umbauten. 1948 wurden zusétz-
lich zu den iibernommenen Gmhs
Bremen 200 leicht gedinderte Gms mit
Sprengwerk in Dienst gestellt, auf die
1950/51 parallel zu den DB-Nachbau-
ten 1.320 Wagen in verstdrkter Ausfiih-
rung folgten. Gleichzeitig lie die OBB
29 Mci-43 in Gld umbauen. Weitere G-
Wagen wurden aus nicht benotigten
Behelfskiihlwagen der Bauart Rastatt
hergerichtet. Zu Gl zuriickgebaut wur-
den damit 14 Leig-Einheiten Glldhs ge-
bildet. Aus derselben Quelle stammten
auch die 16 ,neuen” Fiahrbootwagen,
nachdem die OBB 1948 20 DRB-Fihr-
bootwagen im Tausch gegen ehemalige
BBO-Wagen zuriickgegeben hatte.
Frankreich: Die SNCF besal} den zweit-
groften Park deutscher Giiterwagen.
Neben einbehaltenen Beutewagen gab
es noch mehrere Tausend weitere ehe-
malige DRB-Wagen im Bestand der
SNCEF. DB und SNCF hatten zwar einen
Wagentausch vereinbart, aber davon
wurde eine ,tranche des 14000“ ausge-
nommen und der SNCF als Entschadi-
gung fiir ihre Kriegsverluste zugestan-
den, d.h., die SNCF durfte 14.000 DRB-
Wagen — vorwiegend neuere Bauarten
— ohne Gegenleistung behalten.

1951 konnte die SNCF daher 10.000
G-Wagen deutscher Bauart in den EU-
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ROP-Park einbringen und noch 1962 -
nach der Ausmusterung aller dlteren
Wagen — waren 1.266 G-Wagen aus der
stranche des 14000“ bei der SNCF vor-
handen: 1.051 Oppeln, 282 Dresden,
97 Kassel, 59 Bremen und 3 Bromberg.
Unklar ist, warum etliche s-fahige DRB-
Wagen nur als ,,L“ (,PV* = petite vites-
se) und nicht als ,K“ (,PV étoilé”) ein-
geordnet wurden. Groraumige Wagen
wurden zunéchst ebenfalls als ,K* oder
,L“ gefiihrt, dann aber den Spezialwa-
gen zugeordnet. Wagen ohne Stirn-
wandtiiren wurden zu ,,HK(f)“, Wagen
mit Stirnwandtiiren erhielten die ei-
gentlich nicht vorgesehene Gattungsbe-
zeichnung ,1J“. Einer davon bekam ei-
nen verstiarkten FuBboden und wurde
zum Elefantentransportwagen.

Bei der Umzeichnung auf UIC-Num-
mern waren die ehemaligen Oppeln
und Dresden nahezu vollzdhlig vorhan-
den. Umgezeichnet wurden 1.576 Gklm
1.53 (Oppeln), insgesamt 328 Gbls 7.52,
Hbcs 2.52 und Hbes 3.52 (Dresden) und
drei Hacs9.59 (Bromberg).
Norwegen: Die deutschen Besatzer
hatten in Norwegen zwischen 1.900
und 2.000 Giiterwagen hinterlassen,

Ab 1954 vermietet die NS die meisten der iibernommenen Oppeln an ,Frico” (Friesche Co-
operatieve Zuivel Export Vereeniging) in Leeuwarden. Das Foto zeigt den 552 367 [P] nach
dem Neuanstrich in WeiB im Méarz 1957. Foto E. Luigjes, Slg. Hans Nahon

die nun dem norwegischen Staat zufie-
len. Nach Ausmusterung der Schadwa-
gen sollte die NSB noch 1.700 Wagen
tibernehmen. Tatsédchlich umgezeich-
net wurden nur 1.430 Wagen. Die 875
G-Wagen boten einen Querschnitt
durch den DRB-Giiterwagenpark der
40er-Jahre. Die Hélfte davon waren
Wagen der Verbandsbauart, gefolgt von
115 Gl Dresden verschiedener Bauar-
ten, darunter auch ein Ex-PKP-Glu. Des
Weiteren waren 94 Ghs Oppeln, 35 Gr
Kassel und 19 Gmhs Bremen vorhan-
den. Unter den 149 G-Wagen Hannover

bzw. Stettin gab es aufler Landerbahn-
wagen auch 17 ehemalige BBO-Wagen
und drei Wagen franzosischer Bauart.

Unter der Rubrik ,Diverse” waren
zwei Fahrbootwagen, ein umgebauter
Mci und mehrere G-Wagen polnischer,
litauischer und ,unbekannter® Her-
kunft eingeordnet. Alle ibernommenen
G-Wagen waren auch bei der NSB ,G*
und hatten ab 1951 nach Bauarten sor-
tiert Nummern im Nummernbereich
33000 bis 34299. Ein Teil der Flach-
dachwagen erhielt in den 50er-Jahren
neue Wagenkisten, 62 Ex-Oppeln mit

Die beiden Bilder oben veranschaulichen den Wandel der in Belgien
verbliebenen Grs Oppeln in einem Zeitraum von zehn Jahren: links
der 279031 im Jahr 1958 in Ottbergen, mit Gewebedachdecke in
Langsrichtung verlegt, den urspriinglichen Lade- und Liiftungsklap-
pen, Puffern deutscher Bauart und 15-t-Speichenradsatzen. Der im
Mai 1968 spéter fotografierte Gkim 112 2 449 Type 2021A 2 (rechts)
hatte hingegen eine in Bahnen quer verlegte Dachdecke erhalten,
zudem Klappen belgischer Bauart, Endfeldverstarkungen, einge-
schweiBte Aussteifungsbleche unten neben den Tiiren sowie Puffer
belgischer Bauart. Fotos Reinhardt Todlt, Slg. Eisenbahnstiftung

Der im Sommer 1960 in Stuttgart Hgbf fotografiert Zr 1.35467

der CSD wurde bereits mit einem Blechdach an die BMB-CMD gelie-
fert. Vermutlich erst bei einer Reparatur hatte man das Fenster in
der Bremserhaustiir verschlossen — eine MaBnahme, die auch andere
Bahnen bei schadhaften Fenstern vornahmen, um den Unterhaltungs-

aufwand zu verringern. Fotos (6) Fritz Willke

MIBA-Report Gedeckte Wagen




Der Hbcs-vw 213 2 202 der OBB, aufgenom-
men im September 1970 in Stuttgart Hgbf,
war erst wenige Wochen zuvor untersucht
worden und hatte dabei augenscheinlich Rol-
lenlagerradsétze erhalten.

elektrischen Heizleitungen waren als
Expressgutwagen in Personenziigen
eingesetzt, ein Gl wurde zum Trans-
portwagen fiir lebende Fische umge-
baut und aus einem weiteren Mci ent-
stand ein Pferdetransportwagen.

Niederlande: Unter den nach 1945 im
Bereich der NS vorhandenen deut-
schen Wagen waren iiber 1.000 ge-
deckte Giliterwagen. In Erwartung von
Wiedergutmachungsleistungen begann
die NS Ende 1945 damit, die Wagen mit
NS-Anschriften zu versehen, um sie in-
ternational einsetzen zu kénnen. Ab
1948 wurden diese bereits umgezeich-
neten Wagen jedoch nach Deutschland

abgegeben. Ubrig blieben 841 gedeckte
Wagen als Pfeilwagen, die 1950 end-
gliltig ins Eigentum der NS iibergingen.
Davon sollten 500 Wagen zu NS-Wagen
werden, wihrend die iibrigen fiir einen
Austausch gegen in Polen vermutete
NS-Wagen vorgehalten wurden.

Tatsdchlich gelangten 536 deutsche
G-Wagen in den Wagenpark der NS. Sie
erhielten die Gattungsbezeichnung
CHO (O von Oorlog = Krieg) und Num-
mern ab 14000. Darunter waren 462
Flachdachwagen, die neben den be-
reits vorhandenen Wagen deutscher

Der 1965 in Stuttgart Hgbf fotografierte Kdst 195418 der PKP, ein
ehemaliger Glhs Dresden, besaB Gleitlagerradsatze ohne Schmierge-
faBe und eine Gewebedachdecke, bei der man zwar die StoBe gestri-
chen, auf das Aufleimen von Spannleisten aber verzichtet hatte.

Der Hbcs 212 4 101 der SNCF, ein ehemaliger Gltrs Dresden, war bis
in die 70er-Jahre im Einsatz. Das Foto aus Stuttgart Hgbf zeigt ihn mit
Gleitlagerradsatzen, Puffern und Kupplungen franzésischer Bauform.

Fotos von in Norwegen verbliebenen ehemals deutschen Giiterwa-
gen, aufgenommen in Deutschland sind rar: oben der G 33 953, ein
geschweiBter Glt Dresden mit zweifliigeligen Stirntiiren.

Bis auf 20-t-Radsatze mit Gleitlagern und Kupplungen franzésischer
Bauform war der Beutewagen 1) 600151 der SNCF mit vierfliigeligen
Stirntiiren, aufgenommen im April 1965 im Gbf Bad Cannstatt, tech-
nisch unverandert. Selbst die deutschen Puffer besaB er noch.
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Wahrend andere Bahnverwaltungen Flachdachwagen mit einem Tonnendach versahen, erhielt
dieser ehemalige Gms Bremen bei der NS ein Flachdach; das Foto zeigt den als 14749 einge-
reihten Wagen Anfang der 50er-Jahre in Stuttgart Hgbf.

Bauart kaum auffielen: 18 Gr Kassel,
39 Ghs Oppeln, 10 Gmhs Bremen und
7 Gl(hs) Dresden, davon ein Wagen mit
Stirnwandtiiren. Beginnend 1954 wur-
den die Oppeln und Bremen fast voll-
stindig an ,Frico“ (Friesche Codpera-
tieve Zuivel Export Vereeniging) ver-
mietet, die drei langen Oppeln an die
Brauerei ,de Amstel” verkauft. 1966
schieden die letzten Wagen aus.

Belgien: Wie viele deutsche G-Wagen
Belgien nach 1945 insgesamt erhielt,

ist nicht bekannt. Sie wurden als Type
2021 bezeichnet und erst spater durch
Zusitze Al bis A4 nach Bauarten un-
terschieden. Eingeordnet waren sie in
den Nummernbereich, der urspriing-
lich mit Waffenstillstandswagen belegt
war, inzwischen aber grofe Liicken
aufwies. Nach der Umzeichnung von
1956 fanden sich die neu hinzugekom-
menen G-Wagen zusammen mit noch
vorhandenen Waffenstillstandswagen
im Nummernbereich 3.315.000 ff. (mit

Druckluftbremse) bzw. 4.415.000 ff.
(Leitungswagen). 1960 gab es insge-
samt 5.482 G-Wagen deutscher Bauart.
Alle groffraumigen G-Wagen mit und
ohne Stirnwandtiiren erhielten Num-
mern zwischen 280 000 und 280 499.
Bei ihrer Umzeichnung 1956 wurde
ebenfalls nach Wagen mit Druckluft-
bremse — 1.040.000 ff. — und Leitungs-
wagen — 1.030.000 ff. — unterschieden.
1960 existierten noch 185 Wagen.
Unter den Wagen deutscher Bauart
gab es auch Wagen, die die DRB so
nicht beschafft hatte: aus Mci-43 umge-
baute groBraumige G-Wagen und aus
KPwgs-44 umgebaute Bremen mit ei-
ner nach links 6ffnenden Tiir. Ein Son-
derfall waren auch die drei DRB-Fahr-
bootwagen, die den belgischen Fahr-
bootwagen Type 5030 zugeschlagen
wurden und die Nummern 209490 ff.,
ab 1956 1.055.000 - 002, erhielten.
Luxemburg: Die neu gegriindete CFL
bemiihte sich zwar um die Zuriickho-
lung von Wagen der ehemaligen Prinz-
Heinrich-Bahn, hétte aber ohne DRB-
Wagen nicht in Betrieb gehen konnen.
Zuséatzlich zu den vor Ort vorgefunde-

Zwei typische aus Deutschland stammende
Belgier mit dem belgischen Standard ent-
sprechenden Lade- und Liiftungsluken, einge-
schweiBten Endfeldverstarkungen und gro-
Ben Dachiiberstanden: links der 1040106, ein
ehemaliger Glts Dresden mit {iberbreiten
Stirnwandtiiren; rechts der 4416926, ein zu
einem G-Wagen umgebauter ehemaliger
KPwgs-44. Fotos (8) Fritz Willke

Der SNCB-Fahrbootwagen 1052000 war ei-
ner von drei Gbh Saarbriicken, die nach 1945
in Belgien verblieben und Liiftungsgitter der
SNCB-Bauart erhielten. Das Foto zeigt den
von der Société Belgo-Anglaise des Ferry-
Boats (SBAFB) bewirtschafteten Wagen 1959
oder 1960 im Mainzer Zollhafen. Foto Philipp
Schreiber
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Original-Bremen waren bei der OBB aufgrund
vieler Nachbauten eher in der Minderheit.
Einer dieser Wagen war der Mitte der 70er-
Jahre aufgenommene Glms 135 4 819. Foto
Philipp Schreiber

nen Wagen traten auch SNCF und
SNCB weitere deutsche Wagen unter-
schiedlicher Bauarten an die CFL ab.
Langerfristig im Einsatz waren rund
100 Oppeln und 36 Bremen, zu denen
noch sieben aus KPwgs-44 umgebaute
Wagen hinzukamen. Diese Wagen wur-
den ab 1953 in den EUROP-Park einge-
bracht.

Osteuropa und Kriegsiiberbleibsel:
Die Situation bei den osteuropéischen
Bahnen war ungleich schwieriger. Den
Wagenpark von PKP, CSD und JDZ hat-
te sich die Reichsbahn ganz oder teil-
weise einverleibt. Dabei hatten die Gii-
terwagen auch ihre Eigentumskenn-
zeichnung verloren, was ihre Riickgabe
erschwerte. Dass Polen in dieser Situa-
tion von der DB die schlichte Riickgabe
aller ehemals polnischen Giiterwagen
forderte, war aus polnischer Sicht
durchaus nachvollziehbar. Und auch
die JZ konnte angesichts ihrer Verluste
auf die DRB-Giiterwagen nicht verzich-

ten. Daher nahmen von den osteuropa-
ischen Staaten nur MAV und CSD in
eingeschranktem Umfang an den bila-
teralen Tauschaktionen teil.

Die Quellenlage zu den osteuropéi-
schen Eisenbahnen ist zudem sehr
diirftig. Die ehemaligen DRB-Giiterwa-
gen lassen sich zum Teil in Wagenkata-
logen von PKP und CSD nachweisen
und auch bildlich belegen, aber es lie-
gen weder Umzeichnungspldne noch
Stiickzahlen vor. Auch bei der PKP wur-
den Mci-43 in GlI/Kdst umgebaut und
aus Bromberg entstanden Fischtrans-
portwagen und Maschinenwagen fiir
Kiihlziige. Bei der JZ finden sich inter-
essante Beispiele zur Verwendung als

Weintransportwagen. Aber insgesamt
ist man bei JZ, MAV, CFR und BDZ auf
Einzelnachweise und die Interpretation
von Fotos angewiesen.

Bei allen Bahnen, die deutsche Gi-
terwagen ibernommen hatten, fand im
Zuge der reguldren Unterhaltung der
Wagen eine Anpassung an nationale
Normen statt, sichtbar zunéchst an ge-
dnderten Lade- und Liiftungsoffnungen
und an Tauschteilen wie Puffern und
Radsédtzen. Mangels Ersatzteilen wur-
den hédufig die Druckluftbremsen abge-
baut. Auffillig ist auch, dass die meis-
ten neuen Eigentiimer auler der SNCF
die Wagenkésten mit zusétzlichen Ver-
strebungen ausgesteift hatten.

. G 187008

Jrow
s
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Ehemalige Bremen verblieben nach 1945
auch in Jugoslawien. Die Bilder zeigen links
den Gkgvd 187889 der JZ mit neuen Lade-
und Liiftungs6ffnungen im Friihjahr 1959 in
Stuttgart Hgbf. Hingegen besaB der im Som-
mer 1954 fotografierte Gvg 184074 der JDZ
(oben) noch die urspriinglichen Offnungen.
Bei beiden Wagen fallen die verzogenen Ab-
deckungen der Tiirlaufschienen auf.

Oben links: Der Gkim (Kdt) 114 3013 der PKP
stand im Juli 1969 in Stuttgart Hgbf. Sein
Ursprung ist ungewiss. Zwar sieht er auf den
ersten Blick wie ein ehemaliger Bremen aus,
aber die Tiir mit senkrechter Aussteifung und
die fehlenden Stirnwanddiagonalen lassen
eine ,Aneignung” eines DB- oder OBB-Nach-
bauwagens wahrscheinlich erscheinen.
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Auch in Osterreich
und Polen wurden
Mci zu Giiterwagen
umgebaut: rechts
der Gl 216 516 der
OBB, unten der von
der PKP mit einer
Gewebedachdecke
mit Spannleisten
versehene Kdst
0143911, beide in
Stuttgart Hgbf.

Um den nétigsten Bedarf decken zu konnen,
bauten die Waggonfabriken nach 1945 die
Wagen der Kriegsbauart weiter. Die beiden
Bilder unten zeigen links den Gmhs 171 796
mit Friedmann-Achslagern in Tettnang,
einen 1950 gebauten Nachbau-Bremen der
BB Osterreich. Sie unterschieden sich von
den bis 1945 gebauten Wagen u.a. durch die
andere Form der Schiebetiiren und entspra-
chen damit den Neubauten fiir die Bi-Zone.

Rechts daneben der Faf 48845 der BDZ, auf-
genommen in Stuttgart Hgbf: Er stammte aus
einer Lieferung des VEB Waggonbau Gotha
von 1951 an Bulgarien und entsprach bis auf
die konventionelle Tiir und die Ausfiihrung
des Blechdachs dem Baumusterwagen
Bremen 20002 der DR. Fotos (8) Fritz Willke

Selbst dort, wo ein Wagentausch
stattgefunden hatte, gab es meist einen
Uberhang an nicht getauschten DRB-
Wagen. Auch die SNCF fiihrte in ihrem
Wagenverzeichnis von 1962 noch eini-
ge Oppeln als Pfeilwagen an. Als
schlichte , Kriegsiiberbleibsel” fanden
sich deutsche Giiterwagen iiberall dort,
wo es deutsche Truppen zu versorgen
gegolten hatte, vom Nordkap bis nach
Nordafrika, im Baltikum, in Griechen-
land, in Spanien, wohin noch kurz vor
Kriegsende deutsche Giiterwagen ver-
schoben worden waren, bis hin zu den
Weiten Russlands, wo man heute noch
einige ehemalige DRB-Wagen in Mu-
seen finden kann. Paul Scheller

Unten: Der bei der PKP eingestellte SSirbh
530001 [P], aufgenommen 1962/63 im Bahn-
hofsteil Cuxhaven-Fisch, war ein aus einem
GGths Bromberg umgebauter Fischtransport-
wagen. Die Bromberg waren hierzu préadesti-
niert: schnelllauffahig, mit Heizleitungen aus-
gestattet, als Exoten kaum wirtschaftlich als
G-Wagen einsetzbar. Sie waren auch fiir die
Aufnahme hoher Lasten ausgelegt; dennoch
wurden ihre Untergestelle noch verstarkt.
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G-Wagen im EUROP-Park

Freizugig verwendbar

Giiterwagen, die beladen ins Ausland fuhren, mussten schnellst-
méglich wieder zu ihrer Heimatbahn zuriickgefiihrt werden. Da
nur selten geeignete Ladung in der Gegenrichtung abzufahren
war, fiihrte dies zu zahllosen Leerfahrten. Dies dnderte sich mit
der Einfiihrung des EUROP-Parks 1951. Die beteiligten Bahnver-
waltungen durften EUROP-Wagen wie eigene Wagen behandeln
und freiziigig einsetzen, was bisweilen dazu fiihrte, dass EUROP-
Wagen jahrelang ihr Heimatland nicht wiedersahen.

Nachdem die Saarkohle diesseits
und Lothringens Eisenerz jenseits
der Grenze jahrelang eine ,Erbfeind-
schaft® zwischen Deutschland und
Frankreich befeuert hatten, brachte die
Bildung der ,Europdischen Gemein-
schaft fiir Kohle und Stahl® (EGKS)
endlich eine friedliche — und zollfreie
— Nutzung der Rohstoffe beiderseits der
Grenze auf den Weg. Die im April 1951
als erste supranationale européische
Einrichtung gegriindete ,Montanuni-
on® fithrte unmittelbar zur Idee der
Schaffung eines gemeinsamen Parks
offener Giiterwagen insbesondere fiir
den vom Ruhrgebiet ausgehenden Koh-
lenverkehr. Einen Monat spidter am

Etwa ein Drittel der gedeckten Wagen im EUROP-Park der SNCF Der im Méarz 1965 in Stuttgart Hgbf fotografierte bereits komplett
waren deutschen Ursprungs. Das galt auch fiir den Anfang der 50er- neu in ,rouge wagon” lackierte K 325358 war ein ,Standard B” aus
Jahre in Stuttgart Hgbf aufgenommenen K 7440484, einen 1945 in der Fertigung von Magor Car Export Co (USA). Besonders aufféllig
Frankreich verbliebenen ehemaligen Gms Bremen. war sein gepresstes Spitzdach , Typ Murphy”.
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Wahrend in vielen Giiterziigen kein einziger
EUROP-Wagen eingestellt war, liefen in den
morgens aus den Niederlanden kommenden
internationalen Giiterziigen stets zahlreiche
Gs und Gbs der unterschiedlichen EUROP-
Bahnen. Dies galt inshesondere fiir die

TEEM 41411, 41441 und 41445, aber auch
fiir den links gezeigten Dg 44445 Bentheim—
Osnabriick, der am 6. April 1974 von 042 166
gezogen wurde. Foto SC

Der Kf 286507, aufgenommen 1953 im Main-
zer Zollhafen, war ein urspriinglich 1931 an
die PLM gelieferter Einheitswagen der Bau-
art OCEM 1929 (s. auch Philipp Schreibers
Foto-Notizen). Foto Philipp Schreiber

1. Mai 1951 folgte als zweiter Schritt
zur europdischen Einigung das ,Ab-
kommen iiber den Austausch und die
gemeinsame Benutzung von Eisen-
bahngiiterwagen®.

Der Wagenpark von 1951

Obwohl dieses Abkommen zunédchst
nur eine bilaterale Vereinbarung zwi-
schen SNCF und DB war, wurde der
gemeinsame Wagenpark — in Vorweg-
nahme der kiinftigen Entwicklung -
durch die Anschrift EUROP gekenn-
zeichnet. Er bestand aus 100.000 Wa-
gen, je 50.000 von DB und SNCF. Die
SNCF stellte 30.000 G-Wagen und
20.000 0-Wagen, die DB 10.000 G-Wa-
gen und im Hinblick auf den Kohlen-
verkehr 40.000 O-Wagen.

Die G-Wagen im EUROP-Wagenpark
der DB waren zunédchst Gmhs 35 und
Gms 39 aus Neubau ab 1949, wahrend
der G-Wagenbeitrag der SNCF sich zu
einem Drittel aus G-Wagen des Typs
,Unifié*, also aus OCEM-Bauarten der

Wahrend die franzosischen G-Wagen bei Griindung des EUROP-Parks
2.T. schon iiber 20 Jahre alt waren, stellte die DB ausnahmslos nach
1944 gebaute Wagen in den gemeinsamen Park ein, darunter auch
den Gms 39 247 543, aufgenommen 1952 in Stuttgart Hgbf.

O — |

Baujahre 1929-39 und zu einem wei-
teren Drittel aus den ab 1946 geliefer-
ten ,Standard A, B und C“-Wagen zu-
sammensetzte — ,A“ und ,B“ aus ame-
rikanischer, ,C*“ aus franzésischer
Produktion. Das letzte Drittel waren
ehemals deutsche G-Wagen.

Durch die Einstellung von Wagen
deutscher Bauart in den gemeinsamen
Wagenpark sparte sich die SNCF die
Vorhaltung von Ersatzteilen und dele-
gierte die filligen Fristarbeiten und Re-
paraturen an die DB-Werkstétten. Fiir
die DB stand die Behebung des Wagen-

mangels im Vordergrund. Wegen der
Kriegsverluste war sie nicht in der
Lage, den Spitzenverkehr im Herbst
mit ihrem eigenen Wagenpark zu be-
wailtigen. Durch die Inanspruchnahme
von EUROP-Wagen konnte sie nun auf
die teure Anmietung ausldndischer Wa-
gen weitgehend verzichten.

Die gemeinsame Nutzung von Giiter-
wagen ohne den Zwang zur sofortigen
Riickgabe hatte unmittelbar einleuch-
tende Vorteile. Die fremden Wagen
konnten wie eigene Wagen weiter ver-
wendet werden. Durch die Vermeidung
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Auch wenn GI-Wa-
gen eigentlich nicht
in den EUROP-Park
eingebracht werden
sollten: Fiir die SNCF
war es die einfachs-
te Methode, den Lw
7492416 zur Repara-
tur nach Deutsch-
land zu schicken.

Ebenfalls ein ehemaliger Gmhs Bremen der Kriegsbauart (vgl. linke
Seite) war der nachtraglich verstarkte am 2.12.54 untersuchte
Gmhs 35 230 737. Die Aufkleber ,Tavoni Trasporti Bologna — Roma”
zeugen von einem Laufweg aus Italien. Fotos (5) Fritz Willke
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von Leerfahrten verbesserte sich die
Ausnutzung des Wagenparks. Der Wa-
gensituation entspannte sich auch
ohne neue Beschaffungen.

Kennzeichnung von
EUROP-Wagen

Die EUROP-Wagen wurden mit einem
zusétzlichen Rahmen iiber der Wagen-
nummer kenntlich gemacht. Da bei den
Wagen der SNCF Eigentiimer, Bauart
und Nummer ohnehin eingerahmt wa-
ren, brauchte nur noch ein zusétzlicher
Rahmen dariiber gemalt zu werden.
Zwar gab es eine derartige Kenn-
zeichnung der Giiterwagen in Deutsch-

I [EUROP|
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Bestandsentwicklung der EUROP-G-Wagen von 1953 bis 1973

Datum Gattung 1.3.53 1.1.63 1.1.66 1.7.73 __+ Gbs Summe
CFL KKus / Gs 474 785 788 654 - 654
DB Gms / Gs 10.600 21.100 21.100 28.100 11.135 39.235
DSB Hd/ Gs 200 2.075 3.174 3.059 - 3.059
FS F/Gs 5.000 6.275 6.293 6.300 - 6.300
NS CH/ Gs 1.500 2.150 2.150 1.250 1.276 2.526
0BB Gms / Gs 1.500 3.265 3.250 3.250 3.900 7.150
SAAR G, Gms 600 - - - - -
SBB K3, K4 / Gs 2.000 4.244 4.303 4440 1.545 5.985
SNCB -/Gs 8.500 7.200 7.200 7.080 970 8.050
SNCF K, Lw/Gs 30.000 30.500 40.500 36.063 - 36.063

land bislang nicht, da aber die Giiter-
wagen der DB ohnehin zur Umzeich-
nung anstanden, tibernahm die DB
diese Kennzeichnung und setzte bei
den EUROP-Giiterwagen die Wagen-
nummer ebenfalls in einen Rahmen.
Grundsétzlich iitbernahmen auch die
ab 1953 neu hinzugekommen Bahnen
(s.u.) dieses Kennzeichnungssystem,
wobei es jedoch sowohl in den Abmes-
sungen als auch in der Schriftart unter-
schiedlich zu der Ausfithrung der An-
schriften der jeweiligen Bahnverwal-
tungen passend ausgefiihrt wurde.

Viele gedeckte Wagen, die die SNCB anfangs in den EUROP-Park einbrachte, konnte man mit
gutem Gewissen als ,alte M6hren” bezeichnen. Dies galt jedoch nicht fiir den erst 1946 in
Kanada gebauten 450029 mit einem Spitzdach , Typ Murphy”, aufgenommen im Dezember
1954, vermutlich in Charlottenlund (DK). Foto P.E. Clausen, Slg. DMJK
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Auch Exoten lande-
ten im EUROP-Park:
Der Kf 7440912 war
ein von der DRG als
Versuchswagen ge-
bauter genieteter
Ghs Kassel in den
Abmessungen der
spateren Gs Oppeln,
der 1945 in Frank-
reich blieb.

Die Erweiterung des
EUROP-Wagenparks

Die Vorteile des EUROP-Wagenparks
bewogen auch andere Eisenbahnen,
sich an der Schaffung einer ,, westeuro-
péischen Giiterwagengemeinschaft® zu
beteiligen. Im Januar 1953 traten da-
her DSB, NS, SNCB, CFL, SBB, OBB, FS
und die zu diesem Zeitpunkt noch selb-
stindigen SAAR-Bahnen dem EUROP-
Abkommen bei.

Je mehr Bahnen beteiligt waren, des-
to gréBer waren natiirlich die Vorteile
eines gemeinsamen Wagenparks und
umso leichter war es maglich, ein un-
terschiedliches Gefille in den internati-
onalen Wagenbewegungen auszuglei-
chen. Gleichzeitig wurde allerdings
auch die Uberwachung der Wagenum-
laufe durch ein gemeinsames zentrales
Wagenbiiro viel aufwandiger.

Vorgaben der DB fiir Aushesserungen
von EUROP-Wagen (Juli 1954)

Farbe RAL-N&herungswert
CFL  bisher griin RAL 6005

neu grau RAL 7016
DB braun RAL 8012
DSB  braun RAL 8018
FS braun RAL 8012
NS grau RAL 7020
OBB  braun RAL 8016
SAAR braun RAL 8012
SBB  grau RAL 7011
SNCB griin RAL 6002
SNCF  braun RAL 8012
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Im April 1967 standen gleich zwei belgische EUROP-Wagen hintereinander in Stuttgart Hgbf:
links, noch mit alter Nummer, der 4427162; er entsprach dem ab 1947 in belgischen Werken

gebauten Typ 2211. Dahinter stand der bereits umgezeichnete Glms 135 6 873 Type 2231A0,
ein ehemals in Kanada gebauter Wagen (vgl. Foto links unten) mit neuem Wagenkasten.

Je nach ihrem Verkehrsaufkommen
und Art der zu transportierenden Giiter
waren die Kontingente der einzelnen

Bahnen unterschiedlich grof3 und auch
unterschiedlich zusammengesetzt. Bei
den G-Wagen blieb der Anteil von SNCF

und DB mit 30.000 bzw. 10.000 Wagen
nahezu unveridndert.

Nach diesen beiden Bahnen stellte
die vergleichsweise kleine SNCB mit
8.500 Wagen den grofSten Anteil ge-
deckter Wagen. Auch im EUROP-Park
der SNCB waren 1.700 &ltere Wagen
meist deutscher Bauart einschlief3lich
G-Wagen der Verbandsbauart. 1.800
Wagen gehorten zu dem 1946 aus Ka-
nada importierten Typ 2231, wihrend
die mit fast gleichen Abmessungen,
aber Tonnendach ab 1947 in heimi-
schen Werken gebauten G-Wagen des
Typs 2211 mit 5.000 Wagen den Haupt-
anteil stellten.

Ebenfalls viele deutsche Wagen, vor
allem ehemalige Ghs Oppeln, fanden
sich unter den 474 gedeckten Wagen,
die die CFL in den gemeinsamen Wa-
genpark einbrachte. Uber die Hélfte
der luxemburgischen Wagen waren je-
doch Neubauten, die den ,Standard C*

Zwar ist das Foto des 296 702 der SNCB, ein ehemaliger deutscher
Verbandsbauartwagen, eher ,suboptimal”, dennoch soll es hier ge-
zeigt werden, ist er doch der einzig bislang bekannte farbige Bildbe-
leg fiir einen griinen belgischen Wagen mit gelben EUROP-Anschrif-
ten in der alten geschwungenen Form, aufgenommen im Marz 1958
vermutlich in Bramming (DK). Foto P.E. Clausen, Slg. DMJK

Bei den EUROP-Wagen der CFL iiberwogen anfangs in Luxemburg
verbliebene Wagen deutschen Ursprungs, wie die beiden hier abge-
bildeten. Das Foto unten zeigt den KKus 25557, einen von der CFL mit
eingeschweiBten Knotenblechen und Profilen verstarkten ehemaligen
Ghs Oppeln, aufgenommen im Juli 1956 in Stuttgart Hgbf.

Auch der im Marz 1964 in Stuttgart Hgbf stehende belgische EUROP-
Wagen 4429188 entsprach dem aus Kanada importierten Typ 2231.

In dhnlicher Form verstarkte die CFL den im August 1964 fotografier-
ten KKus 26164, ein ehemaliger Gmhs Bremen. Fotos (5) Fritz Willke
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Der Gs 120 1 553 gehorte zu den 250 KKus, die die CFL 1959 nach
dem franzosischem , Standard C” beschafft hatte. Das Foto zeigt den
am 9.3.72 untersuchten und frisch lackierten Wagen im Mai 1972 im
Rbf Untertiirkheim — immer noch mit Speichenradsatzen.

der SNCF entsprachen: 250 im Jahr
1950 an die CFL gelieferte KKus.

Auch die 600 Wagen der SAAR-Ei-
senbahnen waren deutscher Bauart,
darunter auch genietete Bauarten und
Austauschbauartwagen Gr 20 (s. Gii-
terwagen 1.1). Erst bei den Neube-
schaffungen ab 1954 orientierten sich
die SAAR-Eisenbahnen an dem franzo-
sischen Standard.

NS und OBB steuerten jeweils 1.500
Wagen bei. Bei der NS waren es dltere
CHE und CHR bis zuriick zum Baujahr
1912 - bei Wagen mit Druckluftbremse
jeweils um ,W* fiir Westinghouse- oder
,K* flir Knorr-Bremse erginzt: CHEW,
CHRW und CHRK. Hinzu kamen zum
einen die 500 von Vagoénka Tatra Stu-
dénka 1948 gelieferten X-CHG 20251-
20750; sie waren baugleich mit den
Gm 39 der DB. Zum anderen stellte die
NS auch die 1953/54 gerade in Abliefe-
rung befindlichen ,Groentewagens®
der Serie S-CHR(P) mit gegenldufigen
Doppeltiiren in den EUROP-Park ein
und ersetzte damit sukzessive einen
Teil der dlteren Wagen.

Die 1.500 Wagen der OBB waren
durchweg G-Wagen deutscher Bauart,

Die Mehrzahl der gedeckten EUROP-Wagen der SAAR-Eisenbahnen
waren geschweiBte Wagen deutscher Bauart. Einer davon war der
im Oktober 1955 im AW Saarbriicken-Burbach untersuchte Gmrs 30
22 042, aufgenommen 1955/56 in Stuttgart Hgbf.

Die NS brachte zahl-
reiche alte Wagen in
den EUROP-Park ein.
Das Foto zeigt den
X-CHRW 24520 mit
Westinghouse-Perso-
nenzugbremse im
Juni 1961 in Wald-
hofen. Foto Reinhard
Todlt, Slg. Eisenbahn-

stiftung

Ebenfalls schon
recht betagt: der
ungebremste CHE
19195 der NS, auf-
genommen im April
1956 an der Lade-
straBe in Odense
(DK). Foto P.E. Clau-

ndmlich zu einem Drittel ehemalige
Ghs Oppeln und zu zwei Dritteln ehe-
malige Gmhs Bremen bzw. deren Nach-
bauten von 1948 und 1949/51. Diese

sen, Slg. DMJK

Nachbauten unterschieden sich von
den Bremen der Kriegsbauart in eini-
gen Details. Die ersten 200 im Jahr
1948 gebauten Gmds 151500 ff. ohne

Der erst kurz zuvor neu lackierte Gs-v 128 1 557 war ein ,,Groente-
wagen”. Das Foto zeigt ihn im Marz 1969 im Rbf Untertiirkheim.

Der X-CHG 20295, aufgenommen 1956 in Stuttgart Hgbf, entsprach
bis auf die zusatzlichen Endfeldaussteifungen und die Rollenlagerrad-
satze den deutschen Gm 39.
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Zwei Drittel der OBB-G-Wagen im EUROP-Park
waren Bremen und deren Nachbauten; links zwei
solcher Nachbauten: der Gms 170 156 mit in den
Wagenkasten integriertem Bremserhaus im Sep-
tember 1965 im Gbf Bad Cannstatt und darunter
der Gmds 151 543 mit Sprengwerk und Blech-
segment in der Stirnwand, 1965 in Stuttgart
Hgbf — mit Aufklebern fiir Hoechst-Diingemittel
und Hakle-Toilettenpapier.

Hingegen war der Glms 135 4 848, aufgenom-
men im April 1971 im Rbf Untertiirkheim, ein
umgebauter Bremen der Kriegsbauart.

Anfangs stellte die
FS auch Wagen mit
Holzaufbau in den
EUROP-Park ein.
1963, als das Foto
des F 1020 869 in
Stuttgart Hgbf
entstand, waren sie
jedoch bereits durch
UIC-St-Wagen abge-
l6st worden.

Handbremse besaflen ein mit einem
Sprengwerk verstirktes Untergestell
und hatten Stirnwédnde mit Blechseg-
menten im Dachbereich. Sie waren

Hingegen waren selbst 1966 noch iiber 3.000 Wagen der Serie F mit
Ganzstahlaufbau im EUROP-Park. Das Foto unten zeigt den in den
30er-Jahren gebauten F 1115 886 mit Bremserhaus im Jahr 1953 in

Stuttgart Hgbf. Foto Philipp Schreiber

auch 1966 noch nahezu vollzdhlig im
EUROP-Park, ebenso wie die anfangs
itber 1.300 Gm(dh)s 170 000 ff. der
Baujahre 1949-1951. 200 dieser Wa-

gen hatten ein Bremserhaus. Zu dessen
Unterbringung war das Untergestell
verlingert worden und das Wagenkas-
tendach iiberragte das Bremserhaus.

Die FS brachte nur 5.000 gedeckte
Wagen in den gemeinsamen Park ein.
Aus der 1937-1946 gebauten Serie F
mit Ganzstahlaufbau kamen 3.700 Wa-
gen, davon 2.100 Wagen mit und 1.600
Wagen ohne Handbremse, darunter
auch Wagen der vereinfachten ,Kriegs-
bauart® mit nur zwei statt vier unteren
Liiftungsschiebern pro Seite. Die restli-
chen 1.300 Wagen waren éltere Wagen
mit holzernem Wagenkasten der Serie
G Tipo 1932.

Der F 1138 992, aufgenommen im Oktober 1963 im Rbf Untertiirk-
heim, entsprach hingegen der vereinfachten , Kriegsbauart”. Auch er
hatte die fiir die FS typischen aus zwei Paketen bestehenden Blatt-

tragfedern. Fotos (10) Fritz Willke
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Die SBB-CFF war anfangs mit 2.000
1940-1950 gebauten K3 im EUROP-
Park vertreten, dem Klassiker unter
den Wagen der SBB schlechthin. Hinge-
gen brachte die DSB 1953 zuerst nur
200 gedeckte Giiterwagen in den EU-
ROP-Park ein, durchweg neuere Wagen
der 1942 in Anlehnung an die Ghs Op-
peln der DRB entwickelten und bis
1950 gebauten Gattung HD.

Bereits in der zweiten Hélfte der
50er-Jahre sollte die Zahl der in den
EUROP-Park eingestellten Wagen nicht
nur deutlich wachsen, sondern sich
auch die Zusammensetzung des Parks
gravierend verdndern.

Wie aus dem Ei gepellt: der K3 42073 der SBB. Als Untersuchungsdatum ist der 30.11.50 an-
geschrieben, aber offensichtlich wurde der Wagen kurz vor der Einstellung in den EUROP-Park
neu lackiert. Auch wenn Schwarz-WeiB-Fotos fiir die Farbbestimmung nicht geeignet sind, so
ist doch eindeutig zu erkennen, dass Kopfstiicke und Puffer denselben vermutlich hellgrauen

Farbton hatten wie der Wagenkasten.

Im August 1965 stand der K3 42957 der SBB im Rbf Untertiirkheim.
Bis 1966 war der Bestand auf 998 K3 gesunken, gleichzeitig hatte die
SBB iiber 3.300 neue UIC-St K4 in den EUROP-Park eingebracht.

Die Vereinheitlichung des
EUROP-Wagenparks

Der Erfolg der gemeinsamen Nutzung
stellte sich umgehend ein, sodass der
EUROP-Wagenpark in den folgenden
Jahren fortlaufend vergrofert werden
musste. Die Kehrseite war allerdings,
dass der EUROP-Wagenpark aus einer

uniiberschaubaren Vielzahl nationaler
Bauarten bestand. Ein solcher bunt zu-
sammen gewiirfelter Wagenpark muss-
te natiirlich die Werkstatten zur Ver-
zweiflung bringen. Allein die Beschaf-
fung und Vorhaltung der bendtigten
Ersatzteile war eine schier unlésbare
Aufgabe. Selbst die Farbe wurde zum
Problem und fiihrte 1954 zu Beschwer-
den tber die Verwendung ,falscher

Die franzésischen
»Standard A, B, und
C" stellten anfangs
mit 10.000 Wagen
das groBte Kontin-
gent bei den gedeck-
ten Bauarten. Es war
daher naheliegend,
dass sie die Entwick-
lung des UIC-Stand-
dardtyps fiir den
gedeckten Wagen
maBgeblich beein-
flussten. Das Foto
zeigt den Kv 299190
im Dezember 1963
in Stuttgart Hgbf.

Der Hp 38 762 der DSB, aufgenommen in den 50er-Jahren in Stuttgart
Hgbf: Bei den alten DSB-Wagen stand auch nach dem Anbringen der
EUROP-Anschriften die Wagennummer auBerhalb des Rahmens

Farben“ bei der Ausbesserung ausldn-
discher Giiterwagen in den Werkstat-
ten der DB (s.S.50). Und fiir die Kun-
den war die Vereinheitlichung der ver-
kehrlichen Merkmale ebenso wichtig
wie fiir die Werkstédtten die Verwen-
dung einheitlicher Tauschteile.

Aber auch den Kunden war kaum zu-
zumuten, dass ihnen bei der Bestellung
eines Wagens vom Verbandsbauartwa-
gen oder einem Schweizer K3 mit nur
21 m? Ladeflache iiber einem ehemali-
gen Ghs Oppeln ohne Ladeklappen der
CFL bis hin zu einem modernen fran-
zosischen Wagen mit acht Lade- und
Liftungsschiebern de facto alles auf
den Hof gestellt werden konnte.

Insofern war die vom Internationalen
Eisenbahnverband UIC bereits 1948
beschlossene Vereinheitlichung der
Giiterwagen nun dringend notwendig.
Es wurden Einheitstypen fiir die Haupt-
gattungen der Giiterwagen festgelegt.
Bei den G-Wagen sollte es zwei Typen
geben, einen kurzen mit 9,00 m LiP
und 4,85 m Achsstand und einen lan-
gen mit einer LiP von 10,58 m und
5,70 m Achsstand. Man einigte sich
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Auch wenn die
Standardwagen
sich verkehrlich
glichen, waren
langst nicht alle
nach UIC-Zeichnun-
gen gebaut. Auch
nationale Besonder-
heiten flossen in die
Konstruktion ein,
insbesondere Wand-
bekleidung und
Bremsausriistung
differierten stark.
Die Bilderreihe
rechts zeigt diese
Vielfalt; oben der
Gmhs 53 251 760
mit Plattenwanden
im August 1965 in
Basel. Foto Joachim
Claus, Slg. Eisenbahn-
stiftung

Wagen der SAAR-
Bahnen, zweiter von
oben der Gmhs 54
24 065, und der DSB,
rechts der G 40024,
hatten hingegen
Wande mit Bretter-
bekleidung und Zoll-
verschliisse an den
Liiftungsschiebern.
Und die OBB verzich-
tete weder auf Plat-
tenwande noch auf
gesickte Tiiren und
Beisserleisten zu
deren Arretierung,
wie bei dem Gmms
180611 (rechts), auf-
genommen im Marz
1964 im Rbf Unter-
tirkheim.

aber umgehend auf den alleinigen Bau
des ldngeren Typs 2.

Die DB orderte mit den Gmhs 53 im
Fahrzeugprogramm 1952/53 erstmals
Einheitswagen nach den noch vorlaufi-
gen UIC-ORE-Entwiirfen. Ab 1957 folg-
ten die UIC-St-Wagen Gmmbhs 56. Diese
wurden zusammen mit einer wachsen-
den Zahl aus Umbau entstandener Ein-
heitswagen in den EUROP-Wagenpark
eingebracht. Da sich der Anteil der DB
aber bis zum Januar 1966 auf 21.100
G-Wagen erhohte und damit mehr als
verdoppelte, reichten selbst diese Neu-
bauten nicht aus. Die DB musste Ende
der 50er-Jahre sogar auf Gms 30 zu-
riickgreifen, um den EUROP-Wagen-
park aufzufiillen.

Trotz umfangreicher Neubeschaffun-
gen und Umbauten dlterer Wagen stell-
ten die Vorkriegs- und frithen Nach-
kriegswagen am 1.1.1966 mit 5.500
Wagen immer noch ein Viertel des Be-
stands an EUROP-Wagen der DB.

Ab 1954 ersetzten allgemein neue
UIC-Standardwagen immer rascher die
dlteren Bauarten. Zunéchst verschwan-
den nicht s-fahige G-Wagen der Vor-
kriegsbauarten. Nach der DB brachte
auch die DSB ihre ab 1954 beschafften
3.175 UIC-Standardwagen fast kom-
plett in den EUROP-Park ein. 1956 folg-
te die NS mit der Anschaffung von
1.860 Standardwagen, wovon 1.250
S-CHO EUROP-Wagen wurden. Dane-
ben verblieben aber noch 895 ,,Groen-
tewagens“ S-CHR im EUROP-Park.

Die SBB hatte zwar von 1956 bis
1966 insgesamt 3.800 Serienwagen
der UIC-Bauart als Typ K4 beschafft
und sie fast vollstindig in den EUROP-
Park eingebracht, hielt aber auch im-
mer noch 725 K3 der Baujahre ab
1940 als EUROP-Wagen vor. 1958 be-
schaffte die CFL 160 UIC-Standardwa-

Der Gs 121 1 045 der SNCF, aufgenommen im Mai 1967 im Rbf Unter-  Auch der im Mai 1964 in Stuttgart Hgbf fotografierte F 1161 759 der
tiirkheim, war nach UIC-Zeichnungen gebaut — mit franzosischen Puf-  FS entsprach den UIC-Zeichnungen, hatte aber geschlossene Federbo-
fern und offenen Siegener Federbdcken. cke und besaB noch Seil6sen. Fotos (9) Fritz Willke
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G-Wagen im EUROP-Park 1.1.1966
Gattung Anzahl
CFL Gs (Standard) 248
Kwt (dt. Bauarten) 130
Gs (UIC St) 160
Gs (UIC St isoliert) 250
DB Gmh(s) 35 3.400
Gm(s) 39 600
Gm(s) 30 1.500
Gmms 40 / Gs 210 4.300
Gmms 44 / Gs 211 1.100
Gmhs 53 / Grs 204 3.500
Gmmbhs 56 / Grs 212 2.400
Gmm(h)s 60/ G(r)s 213  4.300
DSB  Gs (UIC St) 3.174
FS F 3.036
Gs (UIC St) 3.257
NS S-CHO / Gs (UIC St) 1.255
S-CHR / Gs-v (UIC St) 895
O0BB  Gm(d)s / Glms 1.900
Gmms / Gs (St) 1.050
SBB K3 /Gms 998
K4 / Gs (UIC St) 3.305
SNCB  Glms Type 2211 5.400
GIm(s) Type 2231 1.800
SNCF K/ Gs (Standard) 28.750
K, Kf, Kv / Gs (UIC St) 10.300
K, Kf, Kv / Gs (St) 1.500

gen aus Osterreich und 1965 weitere
250 Einheitswagen aus franzosischer
Fertigung, belie§ aber auch ihre Vor-
UIC-Wagen im EUROP-Wagenpark.
Anfang der 70er-Jahre stellte die
SNCF mit tiber 36.000 Gs — darunter
noch rund 5.000 modernisierte ,Stan-
dard“-Wagen — die Mehrzahl der ge-
deckten EUROP-Wagen. Thre von 1957
bis 1962 gebauten 13.250 UIC-ORE-
Standardwagen hatte die SNCF nahezu
vollstindig in den EUROP-Park einge-

Der SNCB 4422268 Type 2211, aufgenommen im Oktober 1963 in
Stuttgart Hgbf, war zwar nach deutschem System ein Gms, trug aber
wie alle belgischen Giiterwagen bis zur Einfiihrung der einheitlichen
UIC-Gattungskennzeichnungen keine Gattungsbezeichnung.

X 7
’
‘
’
;

Ll

In Gebirgsluft halten
die Giiterwagen be-
kanntlich langer:
Sowohl die OBB als
auch die SBB lieBen
ihre Altbauwagen
2.T. sehr lange im
EUROP-Park. Selbst
1994 wurde noch ein
Nachbau-Bremen der
0BB als EUROP-Wa-
gen gefiihrt.

Die Fotos auf dieser
Seite sind hingegen
alter: oben der Glms
1350498 der OBB,
aufgenommen 1976
in Ingelheim. Foto
Philipp Schreiber

Auch der im Oktober
1971 in Sakskaebing
(DK) aufgenommene
Gms 137 1 007 der
SBB gehorte damals
noch zum EUROP-
Park. Foto Per Topp
Nielsen

bracht. Die hdufigsten EUROP-Wagen
der SNCF waren dagegen die iiber
18.000 Einheitswagen, die bei gleichen
Abmessungen konstruktiv von den
UIC-Standardwagen Typ 2 abwichen.

Die OBB beschaffte hingegen nur
1.400 Gmms als UIC-Einheitswagen in
Ganzstahlausfiihrung. Deshalb stellten
die dlteren DRB-Wagen — ex Gmhs Bre-
men - und ihre Nachbauten mit 1.900
Wagen immer noch den Hauptanteil
des EUROP-Wagenparks der OBB. Die

SNCB hatte als einzige Bahnverwaltung
iiberhaupt keine UIC-Standardwagen
beschafft und begniigte sich damit, bei
ihren Nachkriegswagen die Aufbauten
zu erneuern. Die letzten Glms 2231A0
der SNCB wurden sogar erst 1994 aus
dem Bestand genommen.

Bei der Einfiihrung der UIC-Numme-
rierung ab 1968 erhielten die EUROP-
Wagen die Kennzahl 01 fiir das Aus-
tauschverfahren. Zusétzlich ordneten
einige Bahnverwaltungen ihre EUROP-

Anders der GIms 135 0 218 Type 2211A0, aufgenommen im Juni
1969 im Rbf Untertiirkheim. Bei der Umzeichnung bekamen auch die
belgischen Giiterwagen endlich eine Gattungsbezeichnung und die
Wagennummer wurde nun untergliedert.
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Die DSB beschaffte UIC-St-Wagen sowohl mit als auch ohne Zoll-
verschliisse an den Liiftungsschiebern: Zu Letzteren gehoérte der
Gs 1203666, aufgenommen im Juni 1973 im Rbf Untertiirkheim.

Wagen in eigene Nummernreihen ein.
Bei der NS zum Beispiel waren ,,nor-
male“ Gs als 1202 ... nummeriert, die
EUROP-Gs dagegen als 127 2 ... und bei
den ,Groentewagens“ wurden die
y,normalen” Gs-v als 1211 ... gefiihrt,
die EUROP-Gs-v dagegen als 1281 ...

Einheitliche Kennzeichnung

Ein stetes Argernis im européischen
Giiterverkehr waren die sehr unter-
schiedlichen nationalen Bezeichnun-
gen der Giiterwagen und die verschie-
denen nationalen Nummernsysteme.
Konnte man einem Wagenmeister viel-
leicht noch zumuten, die Bezeichnun-
gen zu verstehen, war es den Kunden
bisweilen schlicht unmoéglich. Hinzu
kam, dass fiir Versender relevante tech-
nische Daten moglicherweise unter-
schiedlich oder gar nicht angeschrie-
ben waren - viele Bahnen verzichteten
z.B. auf die Angabe der Ladeldnge.

1964 fiihrte der UIC daher verein-
heitlichte Wagenbezeichnungen und
Nummernsysteme ein, die bis 1968
auch an den Wagen angeschrieben sein
mussten. Aus F (Italien), K (Frankreich
und Schweiz) wurden nun in allen Lin-
dern G-Wagen und auch die Nebengat-
tungszeichen wurden vereinheitlicht.

Hinzu kam ein einheitliches Num-
mernsystem, sodass allein {iber seine
Nummer die wesentlichen verkehrli-
chen und betrieblichen Eigenschaften
eines Wagens definiert waren. Diese
Nummern setzten sich aus dem Aus-
tauschcode im internationalen Verkehr
— bei EUROP-Wagen 01 -, zwei Ziffern
fiir die Bahnverwaltung und einer sie-
benstelligen Wagennummer zusam-
men, gefolgt von einer Selbstkontroll-
ziffer, iiber die gepriift werden konnte,
ob eine Wagennummer manuell richtig
in den Computer eingegeben worden
war. Mit den ersten vier Ziffern der ei-
gentlichen Wagennummer wurden die
technischen Eigenschaften von Wagen
kodifiziert.
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Der EUROP-Park im Jahr 1973

Bis zum Juli 1973 war der EUROP-Wa-
genpark auf 315.894 Wagen ange-
wachsen. Den groften Anteil daran
hatte die DB mit 127.780 Wagen, ge-
folgt von der SNCF mit 101.672 Wagen.
Die wenigsten Wagen stellte die CFL,
ndmlich 2.319. Dazwischen lagen die
FS mit 25.861, die SNCB mit 22.941,
die OBB mit 13.343, die SBB mit
11.544, die NS mit 5.849 und die DSB
mit 4.585 Wagen. Auffillig war die un-
terschiedliche Zusammensetzung der
jeweiligen Kontingente. Bei der DB be-
trug das Verhiltnis von offenen zu ge-
schlossenen EUROP-Wagen etwa 3:2,
bei der SNCF lag es umgekehrt bei 3:4.

Die Standardisierung des Wagen-
parks hatte groe Fortschritte gemacht.
Nachdem die DB die letzten Gms im
EUROP-Park durch Gs 216 ersetzt hat-
te, entsprachen 1973 alle gedeckten
EUROP-Wagen der DB den UIC-Vorga-
ben. Auch DSB, NS und FS hatten bis
dahin alle dlteren Wagen aus dem EU-
ROP-Park ersetzt. Bei der CFL hatte die
Ausmusterung der Ex-DRB-Wagen al-
lerdings dazu gefiihrt, dass ihr Bestand
an EUROP-Wagen schrumpfte.

Am selben Ort, jedoch knapp drei Jahre zuvor im Juli 1970: der
Gs 127 0 013 der NS, mit Zollverschliissen an den Klappenschiebern
und dem markanten Umstellschild der Westinghouse-Bremse.

Da sich die Idee der gemeinsamen
Nutzung eines Wagenparks bewédhrt
hatte, wuchs bei den beteiligten Bahn-
verwaltungen der Wunsch, auch ande-
re Wagenbauarten als nur Gs und E in
den EUROP-Wagenpark aufzunehmen.
1972 wurden daher fiinf neue Bauar-
ten in den Gemeinschaftspark einge-
bracht: K(b)s, Rs, Ed(s), T(s) und Gbs.

Die Entwicklung war bei den Bahnen
unterschiedlich verlaufen. Wahrend die
DB an den billiger zu bauenden Zwei-
achsern festhielt, hatte die SNCF An-
fang der 70er-Jahre beschlossen, mog-
lichst nur noch Drehgestellwagen zu
beschaffen. Die SNCF hatte daher eine
groBe Zahl von Gas und Gabs im Be-
stand, aber keine Gbs, wihrend die DB
nur Gbs besaB. FS und OBB hatten sich
nicht festgelegt und beschafften sowohl
Gbs als auch Gabs, die meisten Bahnen
folgten aber eher dem Beispiel der DB.
Daher entschied die Mehrheit der be-
teiligten Bahnen, die Gbs und nicht die
Ga(b)s in den gemeinsamen Wagen-
park aufzunehmen.

Klar war auch, dass nur die auf Be-
treiben von NS und OBB standardisier-
ten Gbs des neuen UIC-ORE Typ1
EUROP-Wagen werden sollten. Es war

Den Kunden war es
egal, ob sie einen
UIC-St-Wagen zum
Beladen gestellt be-
kamen oder einen
nicht nach diesen
Zeichnungen gebau-
ten Wagen mit den-
selben verkehrlichen
Eigenschaften. Letz-
teres traf auf den Gs
123 1 829 der SNCF
zu, aufgenommen
im Oktober 1968 auf
Rollbécken auf der
Strecke Mockmiihl-
Dérzbach. Fotos (8)
Fritz Willke
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dann auch die NS, die alle ihre Gbs mit
Ausnahme einiger weniger vermieteter
Wagen als EUROP-Wagen einstellte,
insgesamt 1.276. Gleiches galt auch fiir
die 1.545 Gbs der SBB. Die OBB, die bei
den Gs unterreprisentiert geblieben
war, brachte als Ausgleich 3.900 ihrer
5.450 vereinheitlichten Gbs in den
EUROP-Park ein.

Die DB stellte mit 11.135 die meisten
grofraumigen G-Wagen, weit mehr als
alle anderen Bahnverwaltungen zu-
sammen. Das DB-Kontingent bestand
aus 9.650 Gbs 254, 1.425 Gbs 252 und
allen 60 Gbs 257. Und auch die SNCB
war diesmal dabei, zwar nur mit 970
Wagen, aber dafiir mit den ganz neuen
von 1971 bis 1973 gebauten Gbs Type
2216A1 bis 2216A4. SNCF, CFL, DSB
und zundéchst auch die FS blieben bei
den Gbs aullen vor.

Damit war eine Schieflage im EU-
ROP-Wagenpark entstanden. Bahnver-
waltungen, die selbst gar keine Gbs
beschafft hatten, konnten die Gbs der
anderen Bahnen wie eigene Wagen be-
nutzen. Die Idee des EUROP-Wagen-
parks griindete sich jedoch auf die Zu-
sage, dass alle beteiligten Bahnverwal-
tungen einen angemessenen Beitrag
zum gemeinsamen Wagenpark leiste-
ten. Wenn dies nicht mehr fiir alle
Wagengattungen galt und wenn es nun
moglich war, den gemeinsamen Wa-
genpark bei klammen Haushaltslagen
als Ersatz fiir notige eigene Wagen-
beschaffungen zu nutzen, dann war
damit seine Zukunft in Frage gestellt.

Um diese Schieflage, die es auch bei
anderen Bauarten gab, zumindest op-
tisch etwas zu kaschieren, kam es 1985
zu einigen Tauschgeschéften. Die SNCF
iitbernahm 100 Gbs von der SBB und

Die NS brachte

fast alle Gbs in den
EUROP-Park ein. Die
Fotos zeigen den
Gbs 150 1 124 mit
Einheits-Vorbau-
handbremsbiihne
und PVC-Tiiren im
November 1975 in
Stuttgart Hgbf
(oben) und darunter
den Gbs 150 1 450
im Juli 1972 im Rbf
Untertiirkheim.

Ebenfalls im Rbf
Untertiirkheim ent-
stand das Foto des
Gbs 151 3 273 der
OBB bereits kurz
nach dessen Fertig-
stellung im August
1966 — damals wa-
ren Gbs noch nicht
im EUROP-Park.

Hingegen entstand
das Foto des Gbs
150 0 053 der SBB
erst 1990 im Rbf
Hamburg Unterelbe
Seehafen. Trotz der
starken Verschmut-
zungen sind die fiir
Schweizer Wagen
typischen Alumini-
umtiiren deutlich zu
erkennen. Foto Peter
Driesch

Die SNCB brachte 970 zwischen 1971 und 1973 gebaute Gbs in den Die 9.650 Gbs 254 der DB stellten 1973 iiber die Halfte des Gbs-
EUROP-Park ein. Das Foto zeigt den Gbs 150 1 635 Type 2216A3 im Bestands im EUROP-Park: auf dem Foto der Gbs 254 150 0 403 im
August 1973 im Rbf Untertiirkheim. Fotos (4) Fritz Willke August 1997 im Hamburger Hafen im Rbf Hohe Schaar. Fotos SC
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EUROP-Wagen der DB AG ab 1994

Bauart 31.12.94 31.12.95 31.12.96 31.12.97 31.12.98 31.12.99
Gs 210 1.158 671 458 87 20 2
Gs 211 226 116 44 17 4 =
Gs 212 348 137 42 13 2 =
Gs 213 4.857 3.792 3.042 1.098 425 109
Gs 216 1.867 5.691 4.521 2.140 1.074 244
Gbs 252 408 265 114 61 5 2
Gbs 254 3.866 2.77 2.128 965 176 49
Gbs 257 34 23 9 4 1 =
Gbs 258 [1500] / [1553] 2.737 2.557 2.579 2.412 2.450 1.673
Gbs 261 [1517] 73 60 4 3 3 1
Gbs 262 [1543] 255 263 269 267 268 266
Gbs 263 [1550] | [1556] 680 720 736 726 726 723
Gbs 264 [1554] / [1557] 398 408 417 406 408 402
Gbs 265 [1555] 460 466 472 470 470 =

23.367 17.940 14.835 8.669 6.032 3.71

Erst spater stellte
auch die FS Gbs in
den EUROP-Park ein.
Im Sommer 1990
stand der Gbs

150 0 507, ein Wa-
gen mit PVC-Tiiren,
im Gbf Hamburg-
Harburg. Foto Peter
Driesch

Den erst 1988
gebauten und am
2.11.94 im Werk
Leipzig untersuchten

Gbs 265 [1555]

155 5 034 brachte
die DB AG 1994 in
den EUROP-Park ein.
Im September 1995
stand er im Rbf
Hamburg-Eidelstedt
—in der Gleisgruppe,
die man dort zum
Abstellen nicht be-
notigter Wagen nutz-
te. Foto SC

stellte sie als Gbs 76.6 mit den Num-
mern 01 87 SNCF 150 0 000 ff. ein. Die
DSB ihrerseits erwarb 100 Gbs von der
NS und gab ihnen die Nummern 01 86
DSB 150 0 000 ff.

Der Niedergang des EUROP

Eine erhebliche Verdnderung des EU-
ROP-Parks ergab sich aus dem Zusam-
menschluss von DB und DR zur DB AG.
Bereits am 26.9. 1993 war der EUROP-
Pool auf das Netz der DR ausgedehnt
worden. Mit der Griindung der DB AG
wurden ab 1.1.1994 die Giiterwagen
der DR umgezeichnet — analog zu 1951
vorrangig die flir den EUROP-Park be-
stimmten Wagen. Zu diesem Zeitpunkt
bestand der EUROP-Park nur noch aus
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rund 200.000 Wagen, wovon die DB AG
etwa 90.000 stellte. Mehr als ein Drittel
der EUROP-Wagen der DB waren um-
gezeichnete DR-Wagen, darunter Wa-
gen, die einstmals zum 1990 aufgelds-
ten OPW-Wagenpark gehort hatten.
EUROP-Wagen wurden nun auch alle
Arten von Gbs der DR, die jiingsten da-
runter waren erst sechs Jahre alt.

Bei ndherer Betrachtung erweist sich
der iiberproportional hohe Anteil der
ehemaligen DR-Wagen allerdings als
Mogelpackung der DB AG: Der EUROP-
Park wurde durch die nicht mehr zu
vermarktenden und zur baldigen Aus-
musterung anstehenden Gbs vortiber-
gehend aufgebldht, ohne dass sich da-
raus ein Nutzen einstellte. Allerdings
war der EUROP-Wagenpark zu diesem

Zeitpunkt auch insgesamt schon stark
iberaltert.

Ende der 90er-Jahre zeigten sich
deutliche Auflésungserscheinungen:
Der EUROP-Wagenpark verringerte
sich 1998/99 innerhalb eines Jahres
von 140.582 auf 113.360 Wagen. Die
langst von der Entwicklung tiberholten
Gs der Standardbauart waren iiber-
proportional vertreten und auf3er den
Hbbillns waren keine der neu entwi-
ckelten und inzwischen europaweit in
grof3en Stiickzahlen beschafften Nach-
folgebauarten im EUROP-Park vorhan-
den. Es war daher nur logisch, dass die
Giiterverkehrsstrome zunehmend an
diesem Gemeinschaftspark der europé-
ischen Eisenbahnen vorbeiflossen und
die Wagen nur noch schwer zu ver-
markten waren.

Der EUROP-Wagenpark war als Ge-
meinschaftsunternehmen der ansons-
ten unabhingig voneinander agieren-
den Staatsbahnen eine grofartige or-
ganisatorische Leistung. Aber mit den
EU-Vorgaben zur Trennung von Netz
und Betrieb und zum freien Netzzu-
gang fiir miteinander konkurrierende
Schienenverkehrsunternehmen vollzog
man Anfang der 90er-Jahre einen
grundlegenden Systemwechsel.

Die Kiindigung des EUROP-Abkom-
mens war nur die logische Folge dieser
Entwicklung. Zum Jahresende 2002
beschlossen die Mitgliedsbahnen die
Auflosung des EUROP-Wagenparks.
Nach genau 50 Jahre war diese einsti-
ge europaische Errungenschaft Ge-
schichte. Man hatte aber keine Eile, die
EUROP-Anschriften zu 16schen und so
dauerte es noch ein paar Jahre, bis die
letzten EUROP-Wagen verschwunden
waren. Und dass die Gestaltung des
Personennahverkehrs auf der Schiene
sich als Folge der gesetzlichen Vorga-
ben wieder zu den einstigen Linder-
bahnen zuriickentwickelt, sei auch nur
am Rande erwdhnt ...  Paul Scheller

G-Wagen im EUROP-Park 1998 / 1999

Gs Gbs

CFL 46/ 46 -/ -
DB 174/ 4 375/ -
DSB 39/ 39 7/ 7
FS 460/ 3 102/ 9
NS 26/ 26 5/ 5
0BB -/ - 102/ 7
SBB 4/ 4 608 / 608
SNCB -/ - 126/ 126
SNCF 879 /879 100/ 100
1.628 / 999 1.425/ 862
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Gm(rh)s 30 von Brawa in 1:45

EUROP DB und SAAR

Spur-0-Modelle sind mit ihrem Ma/f3stab 1:45 bereits so detail-
liert, dass viele Alterungsmethoden aus der Spur-I-Welt auch
hier angewendet werden konnen (s.S.20). Da aber bekanntlich
viele Wege nach Rom fiihren, stellt Ralf Winkler anhand zweier
Brawa-Oppeln eine etwas andere Herangehensweise vor.

er Gr(h)s Oppeln wurde in grofBer

Anzahl gebaut und von den meis-
ten der an der EUROP-Vereinbarung
beteiligten Bahnen in den gemeinsa-
men Wagenpark eingestellt. Was lag
also néher, als zwei Wagen fiir ein Um-
bau- bzw. Umbeschriftungsprojekt zu

LiF 9.1m

nehmen, zumal Brawa vor einigen Jah-
ren ein erschwingliches Spur-0-Modell
auf den Markt gebracht hat. Bei genau-
erem Hinsehen stellt man fest, dass die
Basis fiir diese Modelle ein Wagen mit
einer Heizleitung und daher zwei
Bremsschlduchen auf jeder Seite ist.

Ein verschmutztes
Laufwerk im Detail:
Gut sind die Rost-
spuren zu erkennen.
Das Foto zeigt je-
doch auch, dass am
Tritt noch Nacharbei-
ten erforderlich sind,
sowie die Schwach-
stelle vieler Brawa-
Oppeln: die hangen-
den Bremsklotze. Sie
fallen zwar im Anla-
genbetrieb nicht auf,
auf Detailfotos aber
umso mehr.

60

Fiir die Nachbildung zweier Gm(r)s
ohne Heizleitung, die ich mir vorge-
nommen hatte, sind daher am Unterge-
stell ein paar kleine Anderungen vorzu-
nehmen. Hierfiir empfiehlt es sich, Wa-
genkasten und Rahmen zu trennen. Vor
dem Losen der Schrauben sollte man
zuerst die Wagenkastenstiitzen entfer-
nen: Nachdem man sie so verdreht hat,
dass die Nasen nicht mehr in Rahmen
fassen, lassen sie sich einfach heraus-
nehmen. Danach konnen die Schrau-
ben gelost und beide Teile voneinander
getrennt werden. Dreht man die Wa-
genkastenstiitzen nicht, lauft man Ge-
fahr, dass sich die eine oder andere in
einem hohen Bogen vom Arbeitsplatz
entfernt.

An den Pufferbohlen muss je ein neu-
er Aufnahmepunkt fiir die Brems-
schlduche, 6,1 mm aus der Wagenmitte
versetzt, geschaffen werden. Dazu habe
ich je ein Loch mit einem Durchmesser
von 1 mm von unten in die Pufferbohle
gebohrt. Wichtig ist, dass die Locher
auch an den richtigen Stellen gebohrt
werden: Wagen ohne Heizleitung hat-
ten auf der dem Bremszylinder gegen-
iiberliegenden Seite eine gerade durch-
gehende Luftleitung.

In diese Locher werden dann die
Original-Bremsschlduche von Brawa
gesteckt. Dazu braucht man einen ge-
wissen Druck, da deren Zapfen quadra-
tisch sind. Alternativ kann man auch
Messingfeingussteile verwenden. Aller-
dings schrinken die herangeriickten
Bremsschlduche den Schwenkbereich
der Kurzkupplung soweit ein, dass sich

MIBA-Report Gedeckte Wagen



die Wagen danach nur noch mit Origi-
nalkupplungen einsetzen lassen.

Als Ndchstes mussten die Langtrager
neue Anschriften erhalten: Nach dem
Abbau der Heizleitung waren es ja kei-
ne Gm(r)hs mehr. Ich wollte je einen in
den EUROP-Park eingestellten Gms 30
der SAAR-Bahnen und der DB nachbil-
den. Dazu habe ich am Langtriger alle
nicht mehr benotigten Beschriftungen
mit I[sopropanol, einem Bastelmesser,
einem Wattestdbchen und Schmirgel-
leinen mit 3200er-Kérnung entfernt.

Die aufgedruckten Anschriften wer-
den zuerst mit Isopropanol behandelt,
das man mit einem Wattestdbchen auf-
tragt und einwirken lasst. Nach einem
zweiten Isopropanolauftrag kann man
versuchen die Beschriftung mit dem
Wattestdbchen zu entfernen, danach
greift man dann abwechselnd zu Bas-
telmesser und Schmirgelleinen. Ist das
Isopropanol verdunstet, wird die bear-
beitete Stelle erneut benetzt.

Méglicherweise 16st sich bei diesem
Arbeitsschritt der schwarze Lack vom
Metalluntergestell. Das ist aber nicht
schlimm und kann spéter mit schwar-
zer Farbe, mit Spritzpistole oder Pinsel
aufgetragen, repariert werden. Da der
Wagen ja ohnehin noch gealtert wer-
den soll, sind kleine Unregelméfigkei-
ten im Lack eher erwiinscht. Obendrein
werden an diesen Stellen spdter auch
die neuen Beschriftungen angebracht.

Vor dem Aufbringen der Decals wer-
den die Stellen noch einmal gereinigt
und mit einem Haftgrund versehen.
Nach dem Platzieren der Decals wer-
den sie mit einem Weichmacher be-
netzt, damit sie sich besser an den Un-
tergrund anschmiegen. Nach einer
Ruhezeit von mindestens zwolf Stun-
den werden die neuen Anschriften mit
Klarlack versiegelt.

Blick auf die Stirnseite des Untergestells: Auf der Pufferbohle und
dem Bremsgestange dominieren Ablagerungen von Flugrost, wéh-
rend auf den Pufferteller eingetrocknete, in der Mitte aber frische

Pufferschmiere die Alterung bestimmt.

ALTERN IN 1:45

Zwei Brawa-Oppeln als EUROP-Wagen: Wie auf dem Foto eingangs links im Bild der starker
gealterte Gms 30 der DB mit ungleichmaBig verschmutzten Wanden und einem nur mit Farbe
strukturierten Dach, rechts der im Vergleich dazu saubere, aber doch patinierte SAAR-Wagen.

Altern des Untergestells

Sind alle Vorarbeiten erledigt, geht es
an das Altern. Hierfiir benutze ich ver-
schiedene Werkzeuge, fliissige Farben
und Pulverfarben bzw. Pigmente.

Zur Vorbehandlung werden alle Teile
mit einem Gemisch aus je 50 % Isopro-
panol und Wasser iiberstrichen und
nach kurzer Zeit dann mit einem Pa-
pierhandtuch trocken getupft. Dadurch
wird der Lack an der Oberflache leicht
angelost und aufgeraut, sodass auf ihr
die Farbpigmente besser halten.

Danach kommen die Farbpulver an
die Reihe. Diese trage ich mit zwei un-
terschiedlichen Werkzeugen auf: zuerst
mit einem weichen breiten ,,Pastellpin-
sel schriag“, der eher wie ein Make-up-
Pinsel aussieht und die Farben grof3fla-
chig auftragt. AnschlieBend benutze ich

einen Pinsel mit einer Spitze aus einem
weichen Gummi (Art-Modelleur), mit
dem das Pulver genau platziert werden
kann. Die Gummipinsel gibt es in ver-
schiedenen Formen; fiir solche Arbei-
ten am besten geeignet sind spitz zu-
laufende kegelformige Ausfiihrungen.
Die Pigmente stammen von Vallejo
und MIG: ,,schwarze Schmiere®, ,heller
Rost“ ,,mitteldunkler Rost® und ,Cargo
Dust“. Angefangen wird mit ,schwar-
zer Schmiere® im Laufwerksbereich.
Anschlieend wird ,,Cargo Dust” unter-
schiedlich stark auf dem gesamten
Untergestell verteilt. Zum Auftragen
benutze ich hierbei den Pastellpinsel.
AnschlieBend werden die Bremsklot-
ze und deren Umgebung mittels Gum-
mipinsel mit ,mitteldunkler Rost* und
sheller Rost® bearbeitet. Man sollte da-
bei darauf achten, das angerostete Tei-

Auf den Trittbrettern lagern sich beim Vorbild nach kurzer Zeit un-
terschiedliche Verschmutzungen ab. Nach langerer Zeit wird dann
der Lack der Trittbretter beim Betreten durch diesen Schmutz abge-
schmirgelt, sodass das blanke Holz sichtbar wird.
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le eher dunklen Rost haben, Flugrost
hingegen heller ausfillt.

Bevor im ndchsten Schritt ,normale®
Farben (Acryl bzw. Kunstharz) zum
Einsatz kommen, werden die Pulver-
farben fixiert. Dabei wird deren Wir-
kung stark abgeschwicht: Was vorher
wie ein Zuviel aussah, stellt sich nun
als richtig heraus. Sollte die Alterung
nun aber zu schwach wirken, kénnen
die Stellen, an denen eine Nacharbeit
erforderlich erscheint, mit Pulver- oder
Acrylfarben verstarkt werden.

Zum Schluss werden die Pufferteller
verschmutzt. Dazu verwende ich eine
Olfarbe ,,Schmiere*, die zum schnelle-
ren Antrocknen mit etwas Terpentin-
ersatz verdiinnt wird. Bisweilen stelle
ich noch ein anderes Modell daneben
und lasse die Modelle mit den Puffern
aneinanderstoBen, um die Olfarbe auch
auf das ndchste Modell zu tibertragen
und die Farbe richtig tiber die Puffer zu
verteilen. Zwar miissten eigentlich die
PufferstoBel dhnlich behandelt werden,
aber hier wiirde die Farbe deren Funk-
tionstiichtigkeit beeintrachtigen.

Als Nichstes kommen die Radsétze
an die Reihe, da ihre Radscheiben we-
nig vorbildgerecht silbrig glinzen. Sie
werden mit einem in Isopropanol ge-
tauchten Tuch gereinigt und nach dem
Trocknen mit einem wasserfesten Fa-
serschreiber schwarz angemalt; ausge-
nommen bleiben nur die Laufflichen
und die Spurkrédnze.

Nachdem die Farbe getrocknet ist,
benutze ich als Basis fiir die Verschmut-
zungen wieder ,,schwarze Schmiere®
um das Rad zu mattieren; danach wird
etwas ,Cargo Dust® iiber das Rad ver-
teilt. AbschlieBend kann man noch mit
dem Art-Modelleur etwas ,heller Rost*
auf das Rad aufbringen. Um die Alte-
rung grifffest zu machen, wird der Rad-
satz abschlieBend mit einem Mattlack
oder Pigment-Fixierer iiberzogen. Wer
will, kann die Laufflichen noch mit ei-
nem Schienenreinigungsgummi put-
zen; erforderlich ist es nicht.

Alterung des Wagenkastens

Auch am Wagenkasten werden zuerst
die nicht benotigten Beschriftungen
entfernt: Dazu werden die Stellen mit
Isopropanol benetzt. Nach kurzer Ein-
wirkzeit folgt ein zweiter Auftrag und
anschliefend kann man versuchen mit
einem Bastelmesser mit flacher Schnei-
de die Schrift ,abzuhobeln®. Wichtig
bei dieser Arbeit ist, das Messer immer
nur flach iiber das Modell zu fiihren,

62

Zum Vergleich: links
ein noch unbehan-
delter metallisch
glanzender Radsatz,
rechts nach dem
JAnstrich” mit
einem wasserfesten
Edding und dem Auf-
tragen der ersten
Farbpigmente.

Der Wandausschnitt
macht deutlich, wo
die Schwierigkeit
liegt: Die Verschmut-
zungen sollen sich
zwar einerseits
verstarkt in und ne-
ben den Profilen ab-
lagern, andererseits
aber die im Modell
zu breiten Bretterfu-
gen nicht noch wei-
ter betonen.

um keinen Kunststoff abzutragen.
Nachdem die Beschriftung entfernt und
alles wieder getrocknet ist, versdubert
man den Bereich mit 3200er-Schmir-
gelleinen.

Nun wird noch einmal der gesamte
Wagenkasten mit einer Isopropanol-
Wasser-Mischung, in die ein Tropfen
Odol kommt, abgewaschen, sodass wir
eine fettfreie Oberfliche zum Aufbrin-
gen der Anschriften erhalten. An den
leichter zugdnglichen Flichen des Wa-
genkastens bevorzuge ich fiir grofBfla-
chige Anschriften Abreibebeschriftun-
gen, da sich die Trédgerfolie von Decals
bei groBeren Flichen nur schwer ka-
schieren ldsst. Sind die Anschriften auf-
gebracht, werden sie mit einem diin-
nen Klarlackauftrag versiegelt und da-
mit vor Abrieb geschiitzt.

Und nun beginnt die Alterung. Dabei
kommt zuerst dieselbe Mischung, die
bereits zum Abwaschen benutzt wurde,
auch bei der Verschmutzung wieder
zum Einsatz: Mit einem weichen Pinsel
wird etwas schwarze Kiinstlertusche
aufgenommen und mit der Isopropa-
nol-Wasser-Mischung stark verdiinnt,
bevor sie dann auf den Wagenkasten
aufgebracht wird. Dabei wird mit dem
Pinsel von oben nach unten gestrichen
und die Tusche groBflachig verteilt.

Sollten einige Flachen zu dunkel er-
scheinen, wird mit einem harten Bors-
tenpinsel, wieder von oben nach unten,
Farbe weggenommen. An den unteren

Réndern und an vorstehenden Kanten
kann nachgearbeitet werden, um die
hier hiufig zu findende Ansammlung
von Schmutz anzudeuten.

Wenn man den Wagen nicht ganz so
schmutzig haben will, benutzt man ein
~Washing“: Entweder mischt man es
aus verschiedenen Grau- und Braunto-
nen sowie viel Verdiinner (bzw. Wasser
bei Acrylfarben) selbst an oder man
verwendet fertige Mischungen, z.B. von
Vallejo. Beim SAAR-Wagen habe ich
,European Dust” benutzt und dann die
Profile mit ,hellgrau® nachgedunkelt.

Nachdem die Washings aufgetrock-
net waren, habe ich den Kontrast zwi-
schen den Farbflachen mit einem Pig-
ment ,Dark Earth“ gebrochen und alles
danach mit einem Mattlack versiegelt.
Zum Abschluss erhalten die Stellen, an
denen beim Vorbild Ol und Schmiere
austreten, solche Spuren mit seiden-
glinzender schwarzer Olfarbe, mit ei-
nem feinen Pinsel aufgetragen.

Noch eine Anmerkung zu den ge-
wéhlten Farben: Je nach Ladegut und
Umwelteinfliissen kénnen die Ver-
schmutzungen an Wagen sehr unter-
schiedlich ausfallen (s.S.58 ff.) und
selbst Rost ist nicht gleich Rost. Dieser
entsteht auf Oberflichen und Stahl, die
nicht gegen Oxidation geschiitzt sind,
z.B. durch Beschéddigungen der Lackie-
rung durch aufgewirbelte Teile. Solche
Roststellen kénnen iiberall auftreten
und folgen keinem Muster.
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Die Draufsicht auf das Dach verdeutlicht, dass sich allein durch die
verwendeten Pinsel und deren Fiihrung die Struktur einer Gewebe-

dachdecke wiedergeben lasst.

Anders Flugrost: Dieser wird vom
Gleisbett durch den Sog fahrender
Ziige aufgewirbelt und setzt sich wie
ein Schleier auf den Wagen ab. Da er
mit Schmutz vermengt ist, ist er grauer
als Oberfldchenrost.

Wagendacher altern

Es klingt einfach, doch dem Altern von
Wagendéchern sollte man besonderes
Augenmerk widmen, denn der normale
Blickwinkel zeigt uns zuerst das Wa-
gendach, bevor das Auge zum Wagen-
kasten weiterwandert. Nach einigen
Versuchen mit unterschiedlichen Ar-
beitsweisen benutze ich mittlerweile
eine Kombination aus in mehreren
Schritten aufgetragenen Acrylfarben/
Washings, Pulverfarben und Pastell-
kreiden.

Im ersten Schritt wird das Dach mit
einem Schleifschwamm mit 1800er-
Kornung aufgeraut. AnschlieBend wird

Die rechte Seite im Detail: Auch hier sind die Verschmutzungen ver-
starkt im Bereich der Profile und der Ladeklappe. AuBerdem glanzt

die Feder im Tiirpuffer als Andeutung des Schmierdls.

auch das Dach mit der schon ver-
schmutzten Mischung aus Isopropanol
und Wasser behandelt. Diese wird zu-
vor aufgeriihrt, damit sich die Farbpig-
mente gleichméBig darin verteilen.
Das Gemisch wird in Dachmitte auf-
getragen und zu beiden Seiten herab-
gestrichen. Fiir ein fast neues Dach
reichen diese schwachen Schmutzspu-
ren schon aus. Wer es schmutziger ha-
ben mochte, greift nun zum Washing.
Auch hier fangt man wieder in der
Dachmitte an und arbeitet nach beiden
Seiten: zuerst mit einem dunklen Grau
und, nachdem dieses getrocknet ist, mit
Hellgrau. Die dunkle Farbe wird mit
einem Pinsel bis etwa zu einem Drittel
der Dachrundung heruntergezogen.
Anschlieend wird mit Hellgrau in dem
noch feuchten Dunkelgrau angesetzt
und die Farbe bis zur Dachunterkante
gezogen. Unterschiedliche Pinsel, z.B.
mit sigezahnartigen Kanten, sind hier-
bei sehr hilfreich, da durch deren Ein-

satz verschiedene Effekte entstehen,
die den Eindruck einer strukturierten
Dachdecke fordern.

Nachdem das Washing getrocknet ist,
kann man noch einige Stellen mit Pul-
verfarben oder Pastellkreiden in ver-
schiedenen Grautonen nacharbeiten,
um zu starke Kontraste zu brechen.
Zum Abschluss wird auch das Dach mit
Klarlack versiegelt.

Was noch zu tun ist

Die abgebildeten Wagen haben noch
nicht die endgiiltigen Kupplungen. De-
ren Montage und die Vorstellung weite-
rer Oppeln-Varianten, z.B. mit ,echten
Gewebedachdecken oder der Nachbil-
dung einer elektrischen Heizleitung,
soll einer spéiteren Verdffentlichung
vorbehalten bleiben. Und auch die Ra-
der sollen noch gegen schmalere mit
niedrigeren Spurkrénzen ausgetauscht
werden. Ralf Winkler

Zum Abschluss noch
einmal die beiden
fertigen Wagen im
Sonnenlicht: Das
Foto verdeutlicht,
dass Alterungen,

die unter der Lupe
betrachtet auch nach
stundenlanger Arbeit
an der einen oder
anderen Stelle mog-
licherweise immer
noch nicht so ganz
befriedigen, den-
noch einen gelunge-
nen Gesamteindruck
hinterlassen — und
nur das ist entschei-
dend. Alle Fotos Ralf
Winkler
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Auch wenn man das Foto moglicherweise
als ,,Suchbild” bezeichnen mag und die
Lichtverhéltnisse besser sein kdnnten, zeigt
der von der Ehranger 050 467 in Richtung
Wasserbillig gezogene Giiterzug das ganze
Farbspektrum gedeckter Wagen. Das Bild
entstand am 14. April 1973 an der Mosel in
Trier-Pallien, links im Bild die 1786 im spat-
barocken Stil erbaute katholische Kirche

St. Simon und Juda.

Der Zug bestand aus 19 G-Wagen unter-
schiedlicher Nationalitdten und Bauarten, die
sich auf einem anschlieBend fotografierten
Schwarz-WeiB-Bild z.T. eindeutig identifizie-
ren lassen: An der Spitze war ein UIC-St-Wa-
gen der DB mit PVC-Dachdecke eingestellt,
ein Gs 210, 211 oder 213. Auch die nachsten
Wagen waren DB-Wagen: ein GIms 200 (ex
Oppeln) mit Lade- und Liiftungsklappen aus
Leichtmetall, ein weiterer UIC-St-Wagen,
jedoch mit einteiligem Obergurt und Steck-
dach, gefolgt von einem Gls 203. An fiinfter
Stelle lief ein Gs der SNCF, dahinter ein Glms
(Bremen) — seine Farbe und die Anordnung
der Anschriften deuten auf einen EUROP-
Wagen der OBB hin. Auch danach geht es
bunt gemischt weiter: an siebter Stelle

ein Gbs 245 oder 253, dann ein Glms des
SNCB-Typs 2211, ein Gbs 254, ein Gklm 207
und ein franzdsischer Standard A — erkenn-
bar an dem flacheren Dach. Nach einem
UIC-St-Wagen folgen ein weiterer Standard
A, zwei Wagen in UIC-Abmessungen, noch ein
GkIm 207 und ein Gbs 245/253. Die letzten
beiden Wagen sind ein nicht zu identifizie-
render Flachdachwagen und ein weiter Wa-
gen in UIC-Abmessungen. Foto Peter Driesch

Vorbildfotos als Vorlage fur Alterungen

Rost, Staub und Ol

.INach Vorbild lackieren und altern” lautet der Untertitel dieses
MIBA-Reports. Nur: Wie soll das funktionieren, wenn die geeig-
neten Vorbildfotos fehlen? Um an dieser Stelle fiir Abhilfe zu
sorgen, sollen nachfolgend eine Reihe von Farbbildern mit unter-
schiedlicher Alterung und Verschmutzung gezeigt werden.

er seine Fahrzeugmodelle dem
Vorbild entsprechend patinieren
will, sollte dabei nicht nur die richtigen
Farbtone treffen, sondern dariiber hin-
aus auch versuchen die unterschiedli-
chen Glanzgrade wiederzugeben.
Verschiedene Glanzgrade entstehen
beim Vorbild aber nicht nur durch Alte-
rungen, sondern bereits die Bauteile
fabrikneuer Giiterwagen sind mit un-
terschiedlichen Farben lackiert. Das
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bekannteste Beispiel ist sicherlich die
stumpfmatte Tafelfarbe der Kreidean-
schriftenfelder — auf manchen Schwarz-
Weil-Bildern heben sich diese matten
Flachen nicht von dem seidengldnzen-
den Lack des Wagenkastens ab.

Bei gedeckten Wagen entstehen dar-
iiber hinaus unterschiedliche Glanz-
grade durch den uneinheitlichen Auf-
bau der Anstriche: Anstriche auf Holz
erfordern andere Grundierungen als

Lackierungen von Stahlflichen. Und
schlielich wurden Bauteile wie z.B.
kunstharzverleimte Sperrholzplatten
oftmals nicht von vornherein lackiert,
sondern die Farbpigmente wurden mit
dem Kunstharzleim eingebracht. Bei
neuen Giiterwagen war daher ein deut-
licher Farbunterschied zwischen sei-
denglinzendem Kastengerippe und
matten Schichtholzplatten nicht unge-
wohnlich.

Unterschiedlich glatte Oberfldchen
fiihren aber auch dazu, dass Schmutz
besser anhaften oder gar eindringen
kann bzw. durch Regen wieder abge-
waschen wird. Der Klassiker fiir eine
raue Oberfliche im Giiterwagenbau
war sicherlich die bei alten Wagen ein-
gebaute Gewebedachdecke, bei der es
fast bedeutungslos war, ob und in wel-
cher Farbe sie gestrichen wurde — in
den verbliebenen Poren setzte sich der
Schmutz unweigerlich ab.

Ahnliches gilt auch fiir Bauteile aus
Aluminium. Hier verzichtet man auf ei-
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ALTERN IN 1:1

nen Anstrich, da Aluminium beim Kon-
takt mit Sauerstoff eine diinne Oxid-
schicht bildet, die das darunterliegende
Metall schiitzt. Allerdings ist die Ober-
flaiche dieser Aluminiumoxidschicht
nicht so glatt wie eine lackierte Fldche,
sodass sich auch hier Schmutz leichter
festsetzen kann. In Zusammenwirken
mit der Verfarbung durch die Oxidation
werden die anfangs silbern glinzenden

Zumindest im vorde-
ren Zugteil bestand
der am 4. Mai 1976
von der Ottberger
044 195 durch Bad
Driburg gezogene
Ng 63247 Alten-
beken-Ottbergen
ausnahmslos aus
UIC-Gs, die hier
allerdings farblich
ein recht homogenes
Bild boten. Foto
Klaus Meschede
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Décher und Liiftungsschiebern binnen
kurzer Zeit stumpf braungrau.

Auch lackierte Flachen verdndern im
Laufe der Zeit die Oberflachen — selbst
ohne Einwirkungen von Schmutz aus
der Luft; sie bleichen in Abhédngigkeit
von der Farbe mehr oder weniger stark
aus und sogar hochglidnzende Flichen
verlieren im Laufe von Jahren einen
Teil des urspriinglichen Glanzes.

Ein weiterer Faktor, der die Ablage-
rung von Schmutz beeinflusst, ist die
Grobstruktur eines Wagens. Wahrend
sich an glatten Flaichen in Wagenldngs-
richtung wihrend der Fahrt nur wenig
staubférmiger Schmutz ablagert, bil-
den sich vor und hinter allen vorsprin-
genden Teilen wihrend der Fahrt Luft-
verwirbelungen, die dazu fiihren, dass
Wagen hier stiarker verschmutzen.




Noch stirker ist dieser Effekt an den
Wagenenden. Die Luftverwirbelungen
zwischen den Wagen konnen so stark
sein, dass sie den Fahrwiderstand ei-
nes Zuges deutlich erhéhen, und aus
diesen starken Verwirbelungen resul-
tieren entsprechend stdrkere Schmutz-
ablagerungen.

Dennoch sollte man sich nicht in die
Irre fithren lassen: Auf Farbfotos aus
den 60er-Jahren ist der Grundfarbton
im Bereich dieser Ablagerungen, wenn
iiberhaupt, nur eine Nuance dunkler.
Hier spielt sicherlich eine Rolle, dass an
den Schmutzablagerungen aufgewir-
belter Rost und Bremsstaub einen nicht
unerheblichen Anteil hatten — und die-
se hatten einen dhnlichen Braunton
wie der Wagenkasten.

Anders sah dies bei Wagen mit Plat-
tenwidnden aus, bei denen die Wiande
héufig heller als die Profile waren. Eine
Ursache hierfiir waren ausgebliche-
ne Platten, die, sofern sie nicht iiberla-
ckiert waren, deutlich heller wurden
als das ,,Giiterwagenbraun“ RAL 8012.

Zwei Giterwagenlaufwerke, aufgenommen im Februar 1967 in Stuttgart Hgbf. Links das des
neuen Gbs 252 151 1 701: nur an dem Radsatz sind Rostspuren zu finden; Achshalter, Feder-
pakete und Federaufhangung sowie Bremsklétze waren in seidenmattem Schwarz lackiert.
Am Wagenkasten sind deutlich die Farbunterschiede zwischen lackiertem Kastengerippe und
impragnierten Platten zu erkennen und sogar die dauerelastische schwarze Fugenmasse am
Bodenrahmenwinkel ist sichtbar. Rechts der schon &ltere Gbrss-v 245 174 5 001, zum Trans-
port von Turnierpferden in Miinchen-Daglfing beheimatet: Fiir den Einsatz bis 120 km/h besa3
er eine ss-Bremse mit automatischer Lastabbremsung. An den Doppelschaken sind deutliche
Rostspuren zu sehen und die Grauguss-Bremsklotze haben keinen Farbauftrag mehr.

Lackierung und Ausbesserungen

Bei der Vollaufarbeitung in AW wurden
die Wagen bei Anstricherneuerungen
spritzlackiert. Dabei kam es bei den
Giiterwagen auf einen deckenden
Farbauftrag an, nicht auf trennscharfe

Farbkanten. Daher war es auch nicht
ungewohnlich, dass beim Spritzlackie-
ren die Dachdecke an der Kante insbe-
sondere iiber den Kastensdulen einen
braunen Farbnebel abbekam.

Nicht alles konnte mit einer Spritz-
pistole lackiert werden. Einzelne AW

Auch bei der Nachbildung neuer bzw. neu lackierter Wagen sind viele

Details zu beachten. Das Foto, aufgenommen im August 1964 in
Stuttgart Hgbf, zeigt links den aufgearbeiteten Gltrs 23 195 531,
rechts den neuen Hbcs 300 195 735. Der Gltrs 23 hatte bei der Auf-
arbeitung einen Neuanstrich bekommen; nicht ungewéhnlich war,
dass dabei das Dach an der Kante auch Farbe abbekommen hatte.
Eine Besonderheit im AW Schwetzingen war damals, dass die Maler
Griffe und Signalstiitzen immer noch schwarz lackierten.

Am Hbcs 300 sind deutlich der matte Anstrich des Feldes fiir Kreide-
anschriften zu erkennen, das noch gldnzende Aluminium sowie der
Farbton einer frisch verlegten PVC-Dachdecke.
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Nicht nur Schmutzspuren sind auf dem Foto des Hacs 346 272 0 006
(unten), aufgenommen im Oktober 1972 in Stuttgart Hgbf, zu sehen,
sondern auch viel Aushesserungen und Rostspuren. Letztere finden
sich z.B. am Untergestell neben der Ecksaule, am Bodenrahmenwinkel
und an den Diagonalstreben. Bemerkenswert sind auch die vielen
Farbausbesserungen, sowohl an den Brettern als auch an den Metall-
teilen; die letzten an den senkrechten Saulen und den Griffen glanz-
ten sogar noch, wahrend der Langtrager bereits stumpfmatt war.
Auch Olspuren sind zu finden, an den Griffen der Stirnwandtiir und
unter dem SchmiergefaB bereits eingetrocknet, an den Achslagern
zusitzlich mit Bremsstaubabrieb iiberzogen. Hingegen glénzte das Ol
an den Puffern noch. Abgerundet wird das Bild durch Kreideanschrif-
ten und durch diverse Gefahrgutaufkleber.
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Der ungebremste G 31 155 024 stand im
Oktober 1963 kurz nach seiner Aufarbeitung
im Rbf Untertiirkheim. Seine Gewebedachde-
cke hatte einen aluminiumfarbenen Anstrich
erhalten, der Wagenkasten war einschlieBlich
Ladeklappen, Zettelkasten und Tiirlaufschie-
nen braun lackiert — und dass der Farbnebel
im Bereich der Kastensaulen bis auf die
Dachdecke reichte, storte keinen.

Der Gbls 244 156 3 494, aufgenommen im
August 1970 im Rbf Untertiirkheim, hatte
nicht nur optisch seine beste Zeit schon hin-
ter sich: Auf der Tiir stand links ,Darf den
Bereich der DB nicht verlassen”, rechts ,Hei-
matwagen/ Heimatbahnhof Stg-Bad Cann-
statt/Wagen nur zur Beférderung von leeren
Kleinbehaltern und Paletten geeignet”.

setzten die Tiirlaufschienen andersfar-
big ab: oben in Weilaluminium, unten
in Schwarz. Im AW Schwetzingen malte
man dariiber hinaus selbst Mitte der
60er-Jahre die Griffe und Signalstiitzen
noch mit einem Pinsel schwarz an.

Auch groBflachige Farbausbesserun-
gen nahm man in der Regel mit einer
Spritzpistole vor - selbstverstdndlich in
dem vorgeschriebenen RAL 8012 un-
abhingig davon, welchen Farbton der
Wagenkasten inzwischen angenom-
men hatte.

Viel haufiger griff man bei Farbaus-
besserungen aber zum Pinsel: War eine
Wand beschédigt oder ein Kastenprofil
stark angerostet, wurden die Bretter
getauscht oder der Rost abgeschliffen
und die neu eingebauten Teile erhielten

einen reguldren Anstrichaufbau aus
Grund- und Deckanstrich.

Bei Plattenwidnden wére es viel zu
aufwendig gewesen, fiir jede Schadstel-

le die kompletten Platten auszuwech-
seln. In der Schadstelle entfernte man
die losen Holzfasern und fiillte das
Loch mit einem Kunstharzspachtel auf.

Der Gls 25 191 119,
aufgenommen im Juli
1964 in Stuttgart Hgbf,
war erst kurz zuvor
komplett neu lackiert
worden. Dabei hatten
die Gewebedachdecke
und die oberen Tiirlauf-
schienen einen alumini-
umfarbenen Anstrich
erhalten, die unteren
Tirlaufschienen waren
hingegen schwarz
lackiert. Ungewdhnlich
waren die Lade- und
Liftungsklappen: Deren
Farbton lasst auf altere
unbehandelte Teile
schlieBen. Ebenfalls
unbehandelt bzw. nur
getrankt waren die
Tritte unter den Tiiren.
Fotos (7) Fritz Willke
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Im April 1964 war der im Rbf Untertiirkheim
fotografierte G 10 115 158 bereits als Pen-
delwagen des AW Bad Cannstatt eingesetzt —
vermutlich wegen seiner besonderen Lade-
und Liiftungsklappen. Der am 13.4.63 im AW
Schwetzingen untersuchte Wagen présentier-
te sich auch ein Jahr danach sehr sauber.

Die einzigen Verschmutzungen waren die
Spuren abgewischter Kreideanschriften und
von Flugrost an den Laufwerken.

Beim Hkms [2220] 222 2380, aufgenommen
auf einem Rollwagen im September 1990 im
Bahnhof Ilfeld, stand theoretisch die nachste
Revision unmittelbar bevor: Stelltag war der
12.9.90. Allerdings wird diese wohl nicht
mehr durchgefiihrt worden sein, denn nach
der Wiedervereinigung war absehbar, dass es
fiir den Wagen keine Verwendung mehr gab.
Neben den schmalen Brettern und der nicht
mebhr straff gespannten Gewebedachdecke
fallt insbesondere der vergleichsweise
homogen wirkende Anstrich auf. Foto Rolf
Michael Haugg

Nach dem Aushérten und Verschleifen
folgte wieder ein Lackauftrag.

Und da Plattenwénde hédufig solche
Reparaturen iiber sich ergehen lassen
mussten, entwickelten sie sich im Laufe
der Jahre zu wahren Flickenteppichen,
wobei Beschiddigungen im unteren
Bereich iiberwogen: Hier fuhr leichter
einmal eine Staplergabel in die Wand.
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Beim Betrachten der Fotos aus den dass man sich zum Schluss nicht ein-
letzten Einsatzjahren kann dann oben- mal mehr die Mithe gemacht hat, einen
drein leicht der Eindruck entstehen, Eimer mit rotbrauner Farbe, die eine

Zwar hat Fritz Willke dieses Bild im Mai 1975 im Rbf Untertiirkheim Vermutlich wiirde sich keiner trauen ein Modell so zu patinieren: der
aufgenommen, um die unterschiedlichen Handbremsbiihnen des Gbs 245 152 5 661, aufgenommen im Januar 1974 im Rbf Untertiirk-
Gs 212 125 2 667 (links) und des Gs 213 123 8 629 (rechts) gegen- heim. Seine Platten waren - bis auf die in den Tiiren — unbehandelt,
liberzustellen, es zeigt aber auch sehr gut die unterschiedlichen Far- das Kastengerippe war in RAL 8012 lackiert, die Leichtmetallschieber

ben der Aushesserungen.

nur von einer Schmutzschicht geschiitzt. Fotos (3) Fritz Willke
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gewisse Ahnlichkeit mit RAL 8012 hat-
te, zu holen, sondern aus verschiede-
nen Resten irgendeine Farbe zusam-
mengepanscht hat —auch wenn Farben
bekanntermaf3en altern: so stark tibli-
cherweise nicht.

Ein ebenso hiufiger Anlass fiir parti-
elle Neuanstriche waren Anderungen
und Ergédnzungen der Anschriften. Hier
geniigte es meistens, die Fliache zu rei-
nigen und einen Decklack zum Abde-
cken alter Anschriften oder als Unter-
grund fiir neue Beschriftungen aufzu-
bringen. Und Anlédsse hierfiir gab es
mehr als genug:

— Die Umzeichnung aller Giiterwagen
bis 1968: Dazu mussten die alten An-
schriftenfelder und Einstelleranga-
ben geldscht und an deren Stelle
neue UIC-konforme Wagenummern,
Austauschcodes und Einstellerkiirzel
angebracht werden

- Anderungen von technischen Daten,
inshesondere der Lastgrenzen

— Tilgen z.B. der Bremskennzeichnung
an den Wagenecken oder der RIV-
Zeichen, Entfall der Gitter auf den
Feldern fiir Kreideanschriften

— Versetzen der anfangs auf den Tiiren
aufgebrachten DB-Zeichen auf die
linken Seitenwandfelder ...

MIBA-Report Gedeckte Wagen

Rost und Staub

Wiéhrend es im bisherigen Text um die
Lackierung und damit um mehr oder
weniger gewollte Farbgebungen ging,
sollen nun auch die ungewollten Farb-
verdnderungen vorgestellt werden.
Beginnen wir mit Rost: Eisen korro-
diert, wenn es mit Sauerstoff in Beriih-

Drei Fotos von Giiterwagen mit Plattenwén-
den im Zustand der spaten 80er- und frithen
90er-Jahre: links der Gos 245 140 0 337,
aufgenommen im Oktober 1987 im Rbf Ham-
burg-Rothenburgsort am Zugschluss eines
gerade eingefahrenen Giiterzugs. Es fallt auf,
dass das Aluminiumdach an den Nahtstellen
ausgebessert war. Die Wandplatten waren in-
zwischen im oberen Bereich, die Tiirplatten
auf ganzer Hohe ausgeblichen und augen-
scheinlich noch nicht nachlackiert, wahrend
die untere Halfte der Wandplatten mehrfach
ausgebessert worden war.

Auch der im Oktober 1990 im AW Darmstadt-
Kranichstein stehende Gs 212 125 2 745 war
mehrfach ausgebessert. Zusatzlich zu groB-
flachigen Ausbesserungen trug er an der Tir
und an der rechten Wand zahlreiche Farbtup-
fen, deren Sinn sich nicht erschlieBt. Anders
bei der neuen noch glanzenden Lackierung
am Bodenrahmenwinkel: Hier hatte man die
inzwischen wohl versprédete dauerelastische
Dichtung mit Farbe ,abgedichtet”. Fotos SC

Unten: Auch der Gbs-uv 254 152 9 998, auf-
genommen im Januar 1993 in Bremen, zeigte
dhnliche Farbausbesserungen; hinzu kamen
noch Farbflicken auf dem Dach und , groB3-
ziigig” lackierte Bremsumsteller. Foto Harald
Westermann

rung kommt, und diese Korrosion setzt
sich anders als bei Aluminium in die
Tiefe des Materials fort und fithrt hier
letztendlich zur Zerstérung der anfangs
festen Metallstruktur.

Um das Abrosten zu verhindern, kon-
nen dem Stahl entweder andere Stoffe
wie z.B. Chrom oder Nickel beigefiigt
werden oder die Oberfliche muss vor
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der Beriihrung mit Sauerstoff geschiitzt
werden. Dies kann z.B. durch Verzin-
ken geschehen — eine seit den 60er-
Jahren u.a. bei Gitterrosten iibliche
Praxis — oder durch einen geschlosse-
nen Farbauftrag.

Der Schutz ist natiirlich nur so lange
wirksam, wie der Farbauftrag unbe-
schédigt bleibt. Sowie Wasser unter die
Farbschicht dringt, beginnt hier das
Metall zu oxidieren, wobei die Rost-
bildung bei Eisen zu einer deutlichen
Volumenvergréferung fithrt. In der
Folge entstehen erste Rostblasen und
irgendwann platzt dann die Farbe ab
und darunter wird die raue verrostete
Oberflache sichtbar.

Viel schneller rosten natirlich unge-
schiitzte Bauteile. Das ist zwischen den
Federblattern und bei Graugussbrems-
klotzen sogar gewollt, denn durch den
Rost wird ihre Oberflichenrauigkeit
erhoht, was sowohl die Feder- als auch
die Bremswirkung verbessert. Solche
Baugruppen werden daher, wenn iiber-
haupt, nur oberflachlich lackiert. Auch
die Laufflichen der Radsitze rosten,
nur wird hier der Rost schon beim Fah-
ren wieder abgerieben, das Schmirgeln
der Bremsklotzen beim Bremsen sorgt
dann fiir stets polierte Oberflichen.

Der am 18.12.74 frisch lackierte Hfs 312 214 0 176 war zum Zeitpunkt der Aufnahme erst
wenige Tage wieder im Einsatz. Die Verschmutzung durch Flugrost im Laufwerksbereich und
der Rost auf den Doppelschaken waren jedoch alter. Deutlich ist zu erkennen, dass man den
Anstrich des Untergestells nur im Bereich der Anschriften erneuert hatte. Das Bild zeigt auch
die Spuren von Schmierél an den PufferstoBeln und den Gleitbacken der Achshalterbleche.

Der Abrieb legt sich als ,,Bremsstaub®
nieder, im Gleisbereich ebenso wie auf
den Wagen selbst: zuerst auf den Lauf-
werken, dann auf dem gesamten Un-
tergestell und letztendlich in abgemin-
dertem Maf auch auf dem Wagenkas-
ten und dem Dach.

Dieser Flugrost ist natiirlich nicht der
einzige Staub, der sich auf den Wagen
niederschldgt. Hinzu kommen andere
Verschmutzungen aus dem Eisenbahn-
betrieb wie Ablagerungen von Ruf3 und
Dieselabgasen und schlieB3lich in gerin-

et S LT Al DY L s, Tt s R
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Links: Bremsumsteller eines Gos 245: Die He-
bel sind nachlackiert, da sie deutlich erkenn-
bar sein miissen, der Rest ist ziemlich ver-
schmutzt. Dasselbe gilt auch fiir die Schiirze
unter der Tiir und bei genauer Betrachtung
sind rechts am Tiirrahmen Lackabplatzungen
als Folge von Rost zu sehen. Foto SC

Rechts: Nur selten waren auf Tiiren so viele
2.T. wieder abgerissene Aufkleber zu finden
wie auf der Tiir des Glr 22 192 197, aufge-
nommen im Januar 1967.

gem Male auch Staub, der 6rtlich und
zeitlich begrenzt in der Luft ist: von
RuB3 aus Fabrikschornsteinen bis hin
zu Bliitenstaub.

Anders als Bremsstaub, der aufge-
wirbelt wird und sich vorwiegend im
unteren Bereich von Wagen nieder-
schldgt, kommen alle anderen Ver-
schmutzungen von oben und lagern
sich iberwiegend auf den Déchern ab,
werden dort aber auch von Regen z.T.
wieder abgewaschen und laufen dann
in Streifen herab.

Der Gkim 191 112 4 691, aufgenommen im
Juli 1977 in Stuttgart Hgbf, war der ehemali-
ge Versuchsumbau des G 10 131 353. Gezeigt
wird er hier wegen der vielen z.T. nur halb-
herzig weggewischten Kreideanschriften

MIBA-Report Gedeckte Wagen



Nicht oder nur wenig abgewaschen
wird Ruf3, in dem ein hoher Anteil nicht
verbrannten Teers enthalten ist — und
anders, als uns manche Modellbahn-
hersteller gern glauben machen wollen,
befindet sich dieser Ruf} insbesondere
bei Wagen mit flachem Dach nicht nur
in der Mitte, sondern auf dem ganzen
Dach. Nur bei stark gewolbten Ddchern
wird er an den geneigten Seitenflichen
u.U. wieder abgewaschen.

Bei gedeckten Giiterwagen kam mog-
licherweise noch Staub von der Ladung
hinzu, der sich insbesondere bei loser
Verladung ablagerte. Solcher Staub
war verstiarkt unter den Lade- und Lif-
tungsluken zu finden, aber auch unter
den Tiiren. Relativ selten waren Spuren
von Getreidestaub: Sie wurden spétes-
tens vom nédchsten Regenschauer wie-
der abgewaschen.
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In dem Zug, mit
dem die 50 1528
Ende Marz 1967
den Rbf Soest in
Richtung Pader-
born verlieB,
liefen an der
Spitze zwei
G-Wagen aus
dem RGW mit
deutlichen Ver-
schmutzungen
durch Kalk nicht
nur unter den
Liiftungsschie-
bern. Foto Klaus
Gerke
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Noch moderat war die Verschmut-
zung mit herabgewaschenem Kalk-
staub beim Gbs 150 1194 der BDZ,
aufgenommen im September 1970.
Der meiste Kalk war in den Liiftungs-
lamellen zu finden und auf den
Brettern darunter. Die Kalkspuren
am Wagenoberrahmen lassen auf
Undichtigkeiten in diesem Bereich
schlieBen.

Bei frisch lackierten Wagen, rechts
der Gltr 23 195 543 im August 1964
in Stuttgart Hgbf, hatten einzelne
Baugruppen bisweilen einen anderen
Farbton; hier waren z.B. die Puffer-
teller gefettet. Fotos (5) Fritz Willke

Nicht so Kalkstaub: In Westeuropa
wurden groB3e Anteile des zu transpor-
tierenden Kalks bereits in den 60er-
Jahren in Schwenkdach-Selbstentlade-
wagen verladen. Solche Wagen gab es
im RGW in nennenswerten Stiickzah-
len aber erst ab Anfang der 70er-Jahre
und die ersten Wagen waren dem
Transport von Getreide vorbehalten. Es
blieben fiir den Transport von Kalk nur
Klappdeckelwagen — auch solche, die
man aus offenen Wagen hergerichtet
hatte — und gedeckte Wagen fiir den
Transport von Kalk in Sécken. Die Ver-
ladung war eine staubige Angelegen-
heit, und da sich Kalkstaub anders als
Getreidestaub leicht in Wasser 16st,
fiihrte hier der nachste Regen dazu,
dass der Staub zu einer ,,weilen Sup-
pe“ wurde, die unter den Lade- und
Liiftungsoffnungen herablief und die

Winde grau verfarbte. Viele G-Wagen
aus dem RGW trugen mehr als nur eine
dezente weille Patina.

Ahnlich hellgraue Verfirbungen, je-
doch kleinflachiger, gab es beim Abwa-
schen nicht mehr bendétigter Kreide-
anschriften. Diese Kreideanschriften
wurden nicht nur in dem dafiir vorge-
sehenen Feld angebracht — dort fanden
sich in der Regel nur Anschriften, wann
und wo der Wagen zur Be- oder Entla-
dung bereitzustellen war.

Ebenso hidufig waren Kreideanschrif-
ten an oder neben den Tiiren zu finden:
Ublich waren Angaben zum Zielbahn-
hof oder Empfanger, bisweilen wurden
hier aber auch Rechenaufgaben gelost,
wenn kein Papier zur Hand war ...

Viele Versender klebten auch Plakate
mit Firmenwerbung oder zumindest
einen Aufkleber mit Ladegutangaben,

Al



Auf Rollbocken der
Wiirtt. Nebenbahnen
AG am Lagerhaus

von Neresheim: der
Gls 205 134 5 366.
Der Wagen war 1970
noch sehr sauber, nur
in den Feldern unter
den Liiftungsschiebern
gab es leichte Ver-
schmutzungen. An der
oberen Tiirlaufschiene
waren die Schmier-
stellen mit Datumsan-
gabe gekennzeichnet,
an der Tiir ein Aufkle-
ber ,Kalkstickstoff”.
Foto Dieter Junker,
Slg. Eisenbahnstiftung

z.B. Kali, Kalkstickstoff etc., auf Tiiren
und Wénde: In Giiterwagen 1.1 und 1.2
sind eine Reihe von Beispielen zu fin-
den. Nachdem der Wagen beim Emp-
fanger entladen worden war, wurden
sie meistens wieder abgerissen — hdufig
nicht ganz riickstandslos.

Schmierdle und -fette

Beginnen wir mit einer Binsenweisheit:
Bewegliche Bauteile lassen sich am
besten bewegen, wenn durch Schmier-
stoffe die Reibung in deren wie auch
immer gearteten Lagern herabgesetzt

Die ,dezente Alterung” des
Gmrs 30 225 575 mit Platten-
wanden und Aluminiumdach,
aufgenommen im Januar 1966
im Rbf Untertiirkheim, straft
alles bisher Geschriebenen
Liigen: Wagenkasten und
Untergestell prasentieren sich
in einem fast einheitlichen
Graubraun. Dennoch gibt es
einige andersartige Details,
wie z.B. die leicht glanzenden
PufferstoBel, die Kalkspuren
tiber der Tiir, unter der Lade-
luke und auf dem Trittbrett
sowie die Kreideanschriften
unten an der Tiir.
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Der 1970 in Lippstadt foto-
grafierte GIms 200 145 0 504
trug interessante Kreidean-
schriften: die Stauanweisung
fiir den Stiickgutverkehr —
links Erwitte, rechts Anréchte
und in der Mitte Langholz.
Foto Dieter Junker, Slg. Eisen-
bahnstiftung

Der Gs 216 124 2 123, aufge-
nommen 1970 im Rbf Unter-
tiirkheim, zeigte, wie Puffer-
teller bereits binnen kurzer
Zeit aussehen, wenn sie nicht
gefettet werden. Fotos (2) Fritz
Willke

wird. Bei Wagen sind bewegliche Teile
vor allen Dingen die Radsétze in ihren
Lagern, die Achslager in den Gleitba-
cken, Zug- und StoBeinrichtungen und
die beweglichen Teile der Bremsanlage.
Bei gedeckten Wagen kamen noch die
Laufrollen, Tiirverschliisse und Stof3-
puffer der Schiebetiiren hinzu und ggf.
die Scharniere von Stirnwandtiiren.

Je nach Anforderungen wurde mit
unterschiedlichen Stoffen geschmiert:
bei kleineren Lagern wie z.B. in Tiir-
scharnieren oder den Laufrollen von
Tiren und allen anderen Schmierstel-
len mit ,Dauerschmierol®.

Von Pufferstofeln oder Gleitbacken
der Achslager wiirden diinnfliissige Ole
abtropfen, sodass an diesen Stellen von
vornherein dickfliissigere Schmierstof-
fe eingesetzt werden mussten. An den
meisten Stellen wurde deswegen soge-
nannte ,,Kupplungsschmiere“ verwen-
det, an Federbundzapfen, Federbolzen
und zugénglichen Teilen des Bremsge-
stinges eine ,,Graphitschmiere®.

MIBA-Report Gedeckte Wagen



Bevor die Lok des
Ng 16859 das Ran-
giergeschaft erledi-
gen konnte, musste
erst der P 4130
Horb-Freuden-
stadt—Hausach, am
15. Mai 1971 von
038 650 gezogen,
den Bahnhof Alpirs-
bach verlassen ha-
ben. Im Hintergrund
stand ein weiterer
Gklm 191, vorn der
GIs205 1340912 -
mit einem Aufkleber
auf der Tiir und zahl-
reichen Kreidean-
schriften rechts da-
neben. Fotos (2) Peter
Béuchle
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An dem im Oktober
1987 im Gbf Ham-
burg-Altona aufge-
nommenen Gs 210
120 7 868 ist auBer
den iiblichen Aus-
besserungen auch
gut das Schmierfett
auf den Puffertellern
zu erkennen: auf
dem gewdlbten Tel-
ler in der Mitte, auf
dem ebenen ganzfla-
chig. Foto SC

Bahnhof Alpirsbach
am 15. Mai 1971:
Links erledigte

050 443, die an dem
Tag den Ng 16859
beférderte, das
Rangiergeschaft.
Deutlich ist der Un-
terschied zwischen
der Gewebedachde-
cke des Gklm 191
112 7 413 vorn und
der teilweise erneu-
erten PVC-Dachde-
cke des Gls 205

132 4 335 dahinter
zu erkennen.

Das Problem an diesen Schmierstel-
len ist, dass sich an dem klebrigen
Schmierfilm Staub und Flugrost beson-
ders leicht festsetzen, sodass hier re-
gelméBig nachgefettet werden muss,
um die schmierende Wirkung aufrecht-
zuerhalten. Insbesondere die Puffersto-
Bel sollten daher stets einen leichten
Olglanz haben, da sich andernfalls der
Schmierfilm schnell in eine Schmirgel-
paste verwandelt.

Blieben noch die Pufferteller: Thre
Oberflichen sind die mechanisch am
hochsten belasteten Flichen bei einem
Giiterwagen, da sie im Zugverband ste-
tig aneinanderreiben und -stof3en und
dabei jeglicher Farbauftrag in kurzer
Zeit abgerieben wird. Damit die Puffer-
teller dennoch vor Korrosion geschiitzt
werden, erhalten auch sie regelmafig
einen Auftrag aus Kupplungsschmiere,
heute vielfach aus einer Grafitpaste.

Soweit zur Theorie — die Praxis zei-
gen die Bilder auf diesen Seiten. ,Nach
Vorbild lackieren und altern® bedeutet
nicht, sich ein bestimmtes Vorbild her-
auszusuchen und dann sklavisch genau
jedes Detail der Alterung nachzubilden
— schlieBlich sind Fotos nur Moment-
aufnahmen -, sondern einen Wagen
vorbildgerecht so zu gestalten, wie er
ausgesehen haben konnte. SC
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TT-GUterwagen von Hadl Manufaktur

Was Patina ausmacht

Ein Modell mag noch so gut detailliert sein, der unvermeidliche
Plastikglanz kann sehr schnell jegliche Illusion zunichtemachen.
Pit Karges zeigt auf den folgenden Seiten, wie dies behoben
werden kann, und seine Herangehensweise ldsst sich auf andere

BaugrdfSen tibertragen.

ei den hier gezeigten Gliterwagen-

modellen von Hadl Manufaktur in
der kleinen BaugrofBe TT, also im Maf3-
stab 1:120, kann man davon absehen,
beim Verwittern auf die kleineren De-
tails speziell einzugehen. Hier zihlt der
Gesamteindruck, allerdings sollten die
Wagen auch bei genauerer Betrach-
tung gefallen.

Die Wagen sind mit Bretterwédnden
versehen, was sie prddestiniert, mit
Pinsel und Lasierfarben (Washes) be-
handelt zu werden. Die Wagen sind in
der Epoche 3 angesiedelt und sollen

auch dementsprechend patiniert wer-
den. Der Verschmutzungsgrad soll Wa-
gen entsprechen, welche erst seit eini-
gen Jahren im Dienst sind und das
auch noch eine ldngere Zeit sein wer-
den. Es ist also zu vermeiden, dass die
Wagen verrottet daherkommen.

Bevor man mit den Lackierarbeiten
beginnt, ist es unbedingt ratsam, alle
mitgelieferten Zuriistteile an den Wa-
gen anzubringen und zu befestigen.
Diese sind mit einem Tropfen Sekun-
denkleber zu sichern, damit sie dauer-
haft fest an den Wagen verankert blei-

ben. Auch sonstige angesetzte Teile wie
Puffer usw. sind zu kontrollieren und
gegebenenfalls mit etwas Kleber zu
sichern. Die Radsdtze werden entfernt,
sodass man die Rader einfach und
schnell lackieren kann

Bevor mit dem Verwittern begonnen
wird, werden die Wagen mit einer
Schicht klarem Glanzlack versehen,
dies idealerweise mit Hilfe einer Spritz-
pistole, da man mit einem Pinsel zu viel
Lack auftragen wiirde. Der Glanzlack
optimiert den Verlauf der spater aufge-
tragenen Lasierfarbe. Bevor allerdings
mit dem Auftragen der Lasierfarben
begonnen werden kann, muss unbe-
dingt sichergestellt sein, dass der Klar-
lack durchgetrocknet ist. Dies, um zu
vermeiden, dass durch das Auftragen
der stark verdiinnten Farbe die Klar-
lackschicht wieder angelost wird, was
unbedingt zu vermeiden ist.

Die Wagen werden mit Acrylfarben
bearbeitet, welche relativ schnell trock-
nen und ein ziligiges Arbeiten erlauben.
Man kann auch mit Losungsmittelfar-
ben arbeiten. Welche Methode einem

Die Zuriistteile werden vor der farbli-
chen Behandlung der Wagen ange-
bracht und mit Sekundenkleber gesi-
chert. Auch alle anderen Ansteckteile
werden auf ihren Halt hin gepriift
und gegebenenfalls mit etwas Kleber
fixiert.

Die Wagen sind sehr gut detailliert,
sehen aber ohne eine Verwitterung
durch den Plastikglanz spielzeughaft
aus. Durch die farbliche Behandlung
wird das Erscheinungsbild der Wagen
stark verbessert und riickt dem Vor-
bild bedeutend naher.

MIBA-Report Gedeckte Wagen



Links: Der Hkms
(ehemals Gs Nord-
hausen) und der
modernisierte

Gms Bremen von
Hadl Manufaktur
vermogen nach der
Patinierung zu iiber-
zeugen: Jeglicher
Plastikglanz ist
verschwunden.

Um das links gezeigte Ergebnis zu erreichen, erhalten die Wagen als Erstes eine Grundlackie-
rung mit klarem Glanzlack. Dieser bewirkt, dass die spater aufgetragenen Lasuren besser in
den Vertiefungen verlaufen werden. Spater wird der Wagen dann wieder matt lackiert.

besser liegt oder mit welchen Farben
man schlussendlich lieber arbeiten
mochte, bleibt jedem selbst iberlassen.
Die Washes trdgt man mit einem
Pinsel auf. Die stark verdiinnte Farbe
lauft in die Rillen der Bretterfugen.
Hierdurch wirkt der Wagen sofort plas-
tischer und die Bretter sowie alle ande-
ren Details an den Wagen kommen
besser zur Geltung. Die lasierende Far-
be ldsst man kurze Zeit antrocknen,
bevor man ans Entfernen der iiber-
schiissigen Farbe herangeht.

Nach kurzer Trockenzeit wird die tiberschiis-
sige Farbe mithilfe eines Wattestabchens
entfernt, das man mit etwas Verdiinner
anfeuchtet. In den Vertiefungen bleibt die
Farbe zuriick, die Details werden besser
hervorgehoben.
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Um diese iiberschiissige Farbe wie-
der zu entfernen, wird ein Wattestéib-
chen benutzt, welches man leicht mit
Verdiinner der jeweiligen Farbe an-
feuchtet. In unserem Fall wird hierfiir
Isopropanol benutzt. Mit ihm streicht
man sanft iiber die Oberfliche des Wa-
genkastens, sodass die Farbe in den
Fugen verbleibt. Dies kann man so oft
wiederholen, bis das gewiinschte Re-
sultat erreicht ist.

Ebenfalls mit einem Pinsel werden
Flugrostablagerungen an den Blatt-

ALTERN IN 1:120

tragfedern und den Achslagern nach-
gebildet. Hierfiir eignen sich feine Pin-
sel der Groen 0, 00 oder sogar noch
feiner. Die Flugrostspuren kann man
ruhig etwas heftiger auftragen, da beim
spéiteren Filtern mit der Spritzpistole
der Effekt des Flugrostes noch einfach
reguliert werden kann.

Das Untergestell der Wagen wird mit
der Spritzpistole bearbeitet. Als Farbe
wird eine dunkelbraune ,Schmutzfar-
be® benutzt, welche in stark verdiinnter
Form aufgespritzt wird. Jetzt werden
auch die Flugrostspuren vorsichtig mit
der Spritzpistole etwas gefiltert, was
bewirkt, dass die harten Farbkontraste
verschwinden und der Flugrost einem
nicht mehr sofort ins Auge sticht, was
wesentlich zum realistischen Aussehen
der Wagen beitragt.

Mit verdiinnter Farbe hat man beim
Lackieren eine grof3ere Kontrolle, als
wenn man mit unverdiinnter Farbe ar-
beitet. Da die verdiinnte Farbe nur la-
sierend wirkt, vermeidet man, dass das
Untergestell zu stark eingefdarbt wird.
Mit der lasierenden Farbe kann man
den Deckungsgrad steuern, indem man
mehrere Farbauftriage aufspritzt, bis
das Resultat einem zusagt. Es ist dabei

Links und rechts:
Der Wagenkasten
wird mit einer stark
verdiinnten schwar-
zen Lasurfarbe auf
wasserloslicher
Acrylbasis einge-
farbt. Hierzu wird
ein Pinsel benutzt,
um die Farbe in jede
Vertiefung zu vertei-
len. Die Lasurfarbe
verteilt sich schnell
in alle Fugen und
Ritzen.

Mit stark verdiinnter
Farbe wird Flugrost
auf die Federpakete
sowie die Achslager
aufgetragen. Hierfiir
eignet sich ein feiner
Pinsel der GroBe 0,
00 oder sogar noch
feiner. Uberschiissi-
ger ,Rost” wird spa-
ter beim Filtern mit
der Spritzpistole
korrigiert.
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Obere Reihe: Nach-
dem der Wagenkas-
ten mit etwas Krepp
abgedeckt ist, um
ungewollte Farbun-
gen des Wagenkas-
tens zu vermeiden,
wird das Dach mit

einem flachen wei-

chen Pinsel eingestrichen. Es ist darauf zu achten, dass die Pinsel-
striche dabei in Querrichtung ausgefiihrt werden, um so Streifen von
herunterlaufendem Wasser zu simulieren. Der Streichvorgang wird
so oft wiederholt, bis das Resultat zufriedenstellend ist. Die Streifen
sollen dabei nicht allzu heftig ausfallen, da sie sonst zu dominant
wirken. Als Farbton wird hier stark verdiinnte ,Dreckbriihe”, eine
Mischung aus Schwarz und Braun, verwendet.

Nachdem die Farbe angetrocknet ist, wird mit grauer Farbe und einer
Spritzpistole das Dach wieder etwas gefiltert, um die Kontraste der
Streifen zu mindern. Dabei soll auch die graue Farbe stark verdiinnt
aufgetragen werden, damit sie nur lasierend wirkt, um den Effekt der
Wasserablaufspuren nicht wieder zu verdecken.

zu beachten, dass die Beschriftungen
am Untergestell sichtbar bleiben. Gege-
benenfalls sind die Beschriftungen bei
zu starker Abdeckung wieder zu sdu-
bern. Auch hierfiir kann man ein Wat-
testibchen benutzen, das mit etwas
Verdiinner angefeuchtet wurde.

Man sollte bei Verwitterungsarbeiten
generell mit stark verdiinnten Farben
arbeiten; so behélt man stets die Kont-
rolle und vermeidet einen zu starken
Farbauftrag.

Wihrend man die Wagenkésten nun
etwas trocknen ldsst, kann man sich an
das Einfarben der Rader machen. Es

Nachdem die Achsen
wieder eingesetzt
sind und die Flug-
rostspuren mit dem
Pinsel aufgetragen
wurden, sieht das
Untergestell noch
nicht besonders
realistisch aus.

wiére viel zu umstidndlich, die Rider mit
der Spritzpistole zu lackieren, da man
die Laufflichen abkleben miisste.
Schneller und vor allem viel einfacher
kann man die Rader mit ,Micro Bru-
shes” einfarben. Diese sind in drei ver-
schiedenen Grof3en erhéltlich und eig-
nen sich hervorragend fiir punktuelle
und feine Lackierarbeiten. Die Réder
werden mit einer dunkelbraunen Rost-
farbe lackiert. Vor dem Farben sollten
die zu lackierenden Flichen mit etwas
Alkohol (Isopropanol) entfettet werden,
um der Farbe einen besseren Halt zu
geben. Da die Rdder briiniert sind, ge-

Die bunten Farben sowie
die harten Farbkontraste
wirken storend und miis-
sen durch Filtern gemin-
dert werden. Mit einer
stark verdiinnten braun-
schwarzen ,Dreckbriihe”
gelingt dies relativ ein-
fach mit einer Spritz-
pistole. Man dezimiert
die Kontraste bis zu dem
gewiinschten Punkt, so-
dass die Verwitterungen
echt wirken.

niigt ein Einfarben der Au3enseiten der
Réder. Mit etwas Farbe an der Spitze
des Mikro-Brush-Pinsels gelingt der
Farbauftrag préizise und schnell. Auch
hierfiir wird Acrylfarbe benutzt, welche
rasch trocknet. Nachdem die Farbe tro-
cken ist, konnen die Achsen wieder ein-
gesetzt werden.

Jetzt kommen die Wagendicher an
die Reihe. Diese werden teilweise mit
dem Pinsel, aber auch mit der Spritz-
pistole eingefarbt. Die Dacher weisen
oft Spuren von herablaufendem Regen-
wasser auf. Dieses hinterlisst mehr
oder weniger erkennbare Streifen, wel-
che entstehen, wenn das Regenwasser
den Dreck von den Diachern abspiilt. Es
gilt hier den recht starken Glanz der
Dachfarbe zu brechen und die mono-
ton wirkende glatte Fldche realistischer
erscheinen zu lassen. Auch hierbei soll-
te nicht iibertrieben werden, ein Blick
auf Vorbildfotos kann als Ideengeber
dienen.

Uberhaupt sollte man sich beim Ver-
wittern von Rollmaterial immer wieder
Bilder des Vorbilds anschauen. Der Ver-
witterungsgrad sollte auch der Epoche
angepasst sein.

Bevor wir beginnen, das Dach zu
streichen, ist es ratsam, den Wagenkas-
ten mit etwas Krepp abzukleben, um
ihn vor ungewollter Einfirbung zu
schiitzen. Mit wiederum stark verdiinn-
ter dunkler Farbe wird nun mit einem
weichen breiten Pinsel Farbe aufgetra-
gen. Dabei sollte man immer in Rich-
tung des ablaufenden Regenwassers
streichen, um realistische Ablaufspu-
ren zu erhalten. Diese Streifen sollen
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auch nicht zu dominant wirken; nur
dezente leichte Spuren geniigen voll-
kommen. Anschlieend wird das Dach
mit der Spritzpistole leicht gefiltert.
Hierfiir benutzt man einen Grauton
dhnlich der Farbe des Daches. Auch
hier gilt, nur sehr dezent vorzugehen,
bis man den gewiinschten Effekt erzielt
hat: Die zuvor aufgebrachten Ablauf-
spuren sollen ja weiterhin sichtbar
bleiben.

Die Wagen sehen jetzt schon sehr viel
realistischer aus, doch kénnen sie noch
weiter verfeinert werden. Man kann
einige Bretter des Wagenkastens her-
vorheben, indem man mit der Original-
farbe (RAL 8012) einzelne Bretter neu
streicht und so Ausbesserungsstellen
imitiert. Hierfiir eignen sich die schon
bei den Rddern benutzten Micro Bru-
shes hervorragend, da man mit ihnen
sehr gezielt Farbe auftragen kann. Als
Farbe wird hier Acrylfarbe von Oesling
verwendet. Der Hersteller bietet fast
alle Farben der RAL-Farbpalette an.

Mit derselben Farbe werden die Wa-
gen nun graniert. Hierzu wird ein fla-
cher Pinsel benutzt, welchen man an
einem Lappen soweit abstreicht, bis
fast keine Farbe mehr im Pinsel haftet.
AnschlieBend streicht man mit dem
fast trockenen Pinsel iber erhabene
Details des Wagens, sodass diese bes-
ser zum Vorschein treten. Auch hier ist
weniger oft mehr, um den Effekt nicht
zu forcieren.

Zum Schluss wird der Wagen mit
mattem Klarlack tiberzogen, um einer-
seits ein schon mattes Erscheinungs-
bild zu erhalten und um andererseits
die Wagen zu schiitzen. Hierfiir wird
wieder eine Spritzpistole verwendet,
welche einen gleichmafBigen Auftrag
des Klarlacks garantiert.

Ganz fertig sind die Wagen jedoch
trotzdem noch nicht. Die Pufferteller
miissen jetzt noch in der Mitte mit ei-
nem Fettflecken versehen werden, wie
er beim Vorbild an fast jedem Puffer zu
erkennen ist. Dies ist zwar nur ein klei-
nes Detail, wirkt aber erstaunlich gut,
auch wenn es sich bei den Modellen um
Wagen eines doch eher kleinen MafB3-
stabs handelt. Fiir diese Fettflecken
wird schwarze seidenmatte Farbe be-
nutzt, welche den Effekt von glinzen-
dem Fett gut wiedergibt, glinzende
Farbe wiirde zu stark herausstechen.

Nachdem auch diese letzten Farbtup-
fer durchgetrocknet sind, steht dem
Einsatz der beiden DR-Wagen auf un-
serer Modellbahnanlage nichts mehr
entgegen. Pit Karges
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Mit einem Micro-
Brush-Pinsel werden
einzelne Bretter

der Wagenwand im
Originalfarbton
(RAL 8012) gestri-
chen. So kann man
Ausbesserungen am
Wagen darstellen.
Auch diese werden
noch beim finalen
Lackiervorgang eine
leichte Staubschicht
erhalten.

Nach dem Aufbrin-
gen der letzen Lack-
schicht werden dann
noch die Pufferteller
mit , Fettflecken”
versehen. Fiir diese
benutzt man seiden-
matte schwarze
Farbe, welche den
gewissen Glanz der
Fettriickstande gut
wiedergibt: ein zwar
kleines, aber auffalli-
ges Detail.

Zum Schluss werden die
Wagen noch einmal hauch-
diinn mit ,, Schmutzfarbe”
eingenebelt. Hierdurch
erhalten sie ein durchgehend
mattes Erscheinungsbild.
Sollte man keinen weiteren
+Dreck” mehr aufspriihen
wollen, kann man stattdes-
sen auch matten Klarlack
verwenden.

Die beiden Wagen nach ihrer farblichen Verwitterungskur: Sie sehen nun viel realistischer aus
und haben ihren Plastikglanz verloren, der leider jedem Modell, und mag es noch so reich
detailliert sein, ein spielzeughaftes Aussehen verleiht. Auch stechen die Details nun besser
hervor und verschwinden nicht mehr in einem monotonen Braun. Alle Modellfotos Pit Karges




UIC-Standardwagen / Einheitswagen

Verkehrlich gleich

Nach dem Zweiten Weltkrieg begann die Vereinheitlichung von
Giiterwagen nicht nur auf nationaler Ebene, sondern auch inter-
national. Die Vorteile waren sowohl Vereinfachungen im interna-
tionalen Einsatz als auch Erleichterungen bei Reparaturen im
Ausland. Die UIC entwickelte standardisierte Bauteile und
Wagentypen, die viele europdische Bahnverwaltungen bei der
Beschaffung ihrer Wagen zugrunde legten. Allerdings ging der
Festlegung hdufig ein langwieriger Abstimmungsprozess voraus.

Das Foto oben kdnnte auch das Kapitel iiber
den EUROP-Park einleiten: Nebeneinander
standen im Oktober 1996 im Rbf Hamburg
Siid (v.l.n.r.) ein Gs der FS, ein Gs 216, ein Gs
der SNCF sowie weitere Wagen der DB, SNCF,
DB, DSB und DB. Foto Benno Wiesmiiller

er Internationale Eisenbahnver-
band UIC hatte 1948 beschlossen,
erste Schritte zu einer Vereinheitli-
chung der européischen Gliterwagen
einzuleiten. Das 1949 gegriindete For-
schungs- und Versuchsamt ORE der
UIC sollte zunédchst die Vereinheitli-
chung aller Austauschteile in Angriff
nehmen. In einem zweiten Schritt soll-
ten einheitliche Bauarten von Giiterwa-
gen flir internationale Verwendung ent-
wickelt werden. Der letzte Schritt sollte
der standardisierte Giiterwagen sein.
Dieses langfristig angelegte Projekt
wurde durch die Schaffung des EUROP-
Wagenparks beschleunigt. Unter Bezug
auf den gemeinsamen Wagenpark wur-
den nun Einheitstypen festgelegt. Bei
den G-Wagen sollte es zwei Bauarten
geben, eine kurze mit einer Linge {iber
Puffer von 9,00 m und einem Achs-
stand von 4,85 m und eine lange mit
einer LiP von 10,58 m und einem
Achsstand von 5,70 m. Wiahrend die
kurze Bauart bedeutungslos blieb, wur-

Die Gmhs 53 waren zwar der erste gedeckte
UIC-Einheitstyp der DB, anfangs aber noch
nicht als solche bezeichnet. Das Foto zeigt
den Gmhs 53 250 753 aus den ersten Liefer-
serie mit Bretterwanden im Mai 1957 in
Stuttgart Hgbf.
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Ab etwa 1965 wurden die Gmhs 53 mit RIV
St, spater dann mit UIC St gekennzeichnet:
rechts der Gkks 204 120 2 669, ein Wagen
der spateren Lieferserien mit Plattenwanden,
im Oktober 1983 im Gbf Hamburg-Harburg.
Foto SC

den die damals fiir ,lang“ gehaltenen
G-Wagen des UIC/ORE-Typs 2 tatsdch-
lich zu den européischen Standardwa-
gen, als die sie gedacht waren.

Die Zeichnungen des ORE wurden
mehrfach tiberarbeitet. Die Breite der
Tir6ffnung wurde alsbald von 1,80m
auf 2,00 m vergroBert. Hingegen entfie-
len nach 1957 die anfangs vorgeschrie-
benen Zollverschliisse an den Liiftungs-
offnungen. Wagen, die nach den Zeich-

Die fiir die Eisenbah-
nen des Saarlandes
gebauten Gmhs 54
entsprachen dem
UIC-Standard. Die
DB reihte sie 1957
als Gmhs 55 ein, da
die Bauartnummer
54 bereits belegt
war. Der Gmhs 55
254 922, aufgenom-
men 1959 in Stutt-
gart Hgbf, besa3
noch franzoésische
Signalstiitzen.

waceN IN EurorA [

T
bkt 55

nungen des ORE gebaut waren, wurden
mit ,RIV St UIC* gekennzeichnet, wéih-
rend Wagen, die nur den technischen
Merkmalen des UIC-Merkblatts ent-
sprachen, als ,Einheitswagen® be-
zeichnet und mit ,RIV St* gekennzeich-
net waren. Nach 1977 wurde aus ,.RIV
St UIC* ,UIC St* und anstelle von ,RIV
St* wurde nun ,,UIC* angeschrieben.
Die DB war die erste Bahnverwal-
tung, die UIC-Standardwagen nach den

vorldufigen ORE-Entwiirfen beschaffte.
Die 3.526 Gmhs 53 hatten deshalb
noch die schmaleren Tiir6ffnungen. Zu-
néchst mit Bretterwidnden und Hik-GP-
Bremsen gebaut, erhielten spétere Lie-
ferungen KE-GP-Bremsen und zuletzt
Plattenwinde. 1957 folgte die Nachfol-
gebauart Gmm(e)hs 56 mit nun 2,00 m
breiten Tiiren, hoheren Lastgrenzen
und Plattenwédnden. Anders als die
Gmhs 53 galten die 2.662 Gmm(e)hs 56

Die Gmmhs 56 besaBen
ein hoheres Ladegewicht
als die Gmhs 53 und eine
von 1,80 m auf 2,00 m
vergroBerte lichte Tir-
weite. AuBerdem wurden
sie auch mit Handbrem-
se und mit elektrischen
Heizleitungen gebaut.
Rechts der im Mai 1958
abgelieferte Gmmhs 56
290 102 kurz darauf im
Rbf Untertiirkheim. Da
er nach den UIC-Zeich-
nungen gebaut worden
war, trug er die Kenn-
zeichnung RIV St UIC.
Fotos (3) Fritz Willke
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als ,echte” UIC-Standardwagen und
waren deshalb auch mit RIV St UIC
beschriftet.

1955 beschafften die SAAR-Eisen-
bahnen 170 Gmhs 54 als Vorlaufer der
UIC-Standardwagen der SNCF. Wie die
ab 1957 gebauten Wagen der SNCF
hatten die SAAR-Wagen Westinghouse-
GP-Bremsen, lange Trittbretter und
halbhohe Signalstiitzen, im Unter-
schied zu diesen aber noch Zollver-
schliisse. Sie waren RIV St UIC und
wurden von der DB in Gmhs55 mit
neuen sechsstelligen Nummern umge-
zeichnet.

Alle darauffolgenden DB-Wagen gal-
ten nicht als Neubauten, sondern als
~Umbauten“ — eigentlich Neubauten
unter teilweiser Verwendung alter Bau-
teile. Als Erstes entstanden 1959 aus
zerlegten Gmhs 35 1.141 Gmms 44.
Aus zerlegten genieteten Wagen, vor-
wiegend G 10, baute die DB ab 1960
tber 8.000 Gmm(eh)s 60 in verschiede-
nen Bauformen. Ab 1961 wurden die

Die von der DB ab 1960 unter Verwendung alter Teile gebauten
G-Wagen entsprachen den UIC-Vorgaben und trugen daher die
Anschrift RIV St. Das galt sowohl fiir den im Oktober 1973 im Rbf
Untertiirkheim fotografierten Gs 211 123 1 029 als auch trotz der
abweichenden Liiftungsschieber fiir den Gmmehs 60 160 292, auf-
genommen im Dezember 1963 in Stuttgart Hgbf.

Der Gs 210

120 8 514, aufge-
nommen im Septem-
ber 1988 im Gbf
Hamburg-Altona.

Die zuvor (um-)ge-
bauten Gmms 60,
40 und 44 waren als
RIV St oder RIV St
UIC eingestuft.
Hingegen waren
alle Gs 216 nach

UIC-Zeichnung ge-
baut und daher als
RIV St UIC deklariert.
Links der Gs 216
124 2 552 im Okto-
ber 1987 in Gliick-
stadt: Da das RIV-
Zeichen inzwischen
entfallen war, laute-
te die Kennzeich-
nung nun nur noch
UIC St. Fotos SC

Die ersten nach UIC-Zeichnungen gebauten Standardwagen der SNCF besaBen Bretterwande, noch verbliebenen geschweilliten G-
offene Siegener Federbocke und der deutschen Bauform dhnelnde Rollenlager: Das Foto zeigt Wagen in dhnlicher Weise zu 4.750
den diesem Typ entsprechenden K 335750 im Jahr 1958 im Rbf Untertiirkheim. Gmms 40 umgebaut (alle wesentlichen

Details zu den einzelnen DB-Bauarten
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—
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siehe Giiterwagen 1.2).

Nachdem das Altmaterial anndhernd
aufgebraucht war, lie§ die DB ab 1965
zusétzlich 1.650 Gmms60/Gs 213 neu
bauen. Die letzten als Gmms 60 vorge-
sehenen Umbau-/Neubauwagen wur-
den bereits fiir den Einbau der automa-
tischen Kupplung vorbereitet und als
erste Gs216 ausgeliefert. Wegen der
Verwendung alter Bauteile waren alle
Umbauwagen zunichst keine ,Stan-
dardwagen®, sondern ,,Einheitswagen*
und deshalb mit RIV St gekennzeich-
net. Nur die letzten mit neuen Unterge-
stellen gebauten Gmms 40/ Gs 210,
Gmms60/Gs 213 und die Gs216 waren
Standardwagen RIV St UIC bzw. ab
1977 UIC St.
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Ebenfalls nach UIC-Zeichnungen gebaut war der 1963 in Stuttgart
Hgbf fotografierte Kv (v = Feststellbremse) 296352. Er besaB aber
Plattenwande, geschlossene Federbécke und Isotherm-Gleitachslager.
Hingegen entsprach der 1960 aufgenommene Kf (f = Spindelbremse)
338 487 der alteren Bauform noch mit herkdmmlichen Gleitachs-
lagern. Foto Reinhard Todt, Slg. Eisenbahnstiftung

Zwei weitere ,alte” SNCF-Wagen, aufgenommen im Rbf Untertiirk- 2 A
heim: der Gs 4.01 121 3 299, im April 1968 ebenfalls noch mit Gleit- ;i

lagern, sowie der Gs 4.01 120 2 744 im Oktober 1975 mit Feststell-
bremse, geschlossenen Federbdocken und SNCF-Rollenlagern.

. iy .
e

SNCF

Die SNCF hatte bereits 1951 einen
Musterwagen fiir die Standardisierung
der G-Wagen entwickelt. Die Beschaf-
fung der Serienwagen begann erst
1957, wobei die SNCF eindeutig zwi-
schen ,Couverts standard UIC/ORE

type 2 und ,Couverts unifiés UIC type
2“ unterschied. Nach UIC-Zeichnungen
gebaut waren die als Code Gs 4.01 bzw.
ab 1980 Gs 40.1 eingereihten Wagen,
hingegen wurden Wagen mit denselben
Abmessungen, aber abweichender
Bauweise als Code Gs 4.02 bzw. Gs 40.2
klassifiziert.

Bis 1962 wurde 13.250 Standardwa-
gen geliefert, die alle Westinghouse-GP-
Bremsen und keine Zollverschliisse
mehr hatten. 800 Kv aus der letzten
Lieferung - Wagennummern 296 200-
296 999 - erhielten Plattenwinde aus
Permaplex, alle anderen Standardwa-
gen hatten Bretterwédnde und wurden

1963 entwickelte die SNCF dann zwei neue Bauarten, die nicht mehr nach UIC-Zeichnungen gebaut waren und als , Einheitswagen” bezeichnet
wurden. Diese Gs 4.02 bekamen Plattenwande, z.T. mit Blechsegmenten, und Hutprofile als Kastensaulen. Das Foto unten zeigt beide Varian-
ten im April 1976 in Stuttgart Hgbf: links der Gs 4.01 1225 188, rechts der Gs 4.02 121 4 714. Fotos (7) Fritz Willke
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Eine weitere Besonderheit der beiden 1963 gebauten G-Wagen der SNCF mit Plattenwanden und Hutprofilen als Kastensaulen war die Befes-
tigung dieser Saulen. Dazu hatten ihre Untergestelle keine Wagenkastenstiitzen, sondern besaBen durchlaufende aus Blech gekantete Winkel,
an die die Stiitzen angeschweiBt waren. Die Bilder der beiden in den EUROP-Park eingestellten Wagen entstanden im Rbf Untertiirkheim: links
der fiir einen SNCF-Wagen sehr dunkle Kv 287895 im Méarz 1964 sowie eine Ecke des K 298 574 noch in der alten graubraunen SNCF-Lackie-

rung; rechts der am 25.11.74 untersuchte Gs 4.02 121 4 847 im Oktober 1975.

mit Nummern ab 335 010 eingeordnet.
Zu den frithen Lieferungen gehorten
auch 750 Kf mit Handbremsbiihne; die
spater gelieferten Kv erhielten nur bo-
denbedienbare Handbremsen.

Unter den UIC-Standardwagen gab
es sogar noch Wagen mit Speichenrad-
sidtzen und offenbar misstraute man
bei der SNCF anfangs den neuen Rol-
lenlagern, denn nach den Wagen der

Der zweite RIV-Standardtyp der SNCF wurde
gleichfalls ab 1963 gebaut, jedoch in héhe-
ren Stiickzahlen. Die Kastensaulen bestanden
wieder aus Hutprofilen, waren aber konven-
tionell mit dem Untergestell verbunden.
AuBerdem verjiingten sich die Stirnsaulen
nach oben. Die Wagen hatten Feststellbrem-
sen und an einer Stirnseite einen Ubergang;
damit Seile trotz der dort angeordneten
Tritte ungehindert gefiihrt werden konnten,
waren die Seilhaken an kleinen Konsolen
montiert (anfangs an beiden Enden).

Die Fotos aus Stuttgart Hgbf zeigen rechts
den am 5.7.63 abgelieferten Kv 288165 und
unten den am 21.1.65 fertiggestellten Kv
295 485 im Marz 1965.

Rechts unten die Stirnseite ohne Tritte

des Gs 4.02 122 9 781 im Marz 1994 im Gbf
Hamburg-Altona. Foto SC

Erstlieferung wurden nochmals Wagen
mit Gleitachslagern beschafft und eine
von De Dietrich gebaute Serie erhielt
Isothermos-Achslager.

1961 erhielten je 50 Kv mit Bretter-
und Plattenwénden eine automatische
Lastabbremsung. Sie waren fiir den
Einsatz im 120km/h schnellen ,Pro-
vence Express bestimmt, der Paris mit
Obst und Gemiise aus Siidfrankreich

versorgte. 1965 wurden die Standard-
wagen in Gs 1200000-:-1213999
umgezeichnet, die Express-Wagen in
Gss 170 0 000-170 0 099.

1959 beteiligte sich die SNCF an der
UIC-Ausschreibung eines ,Giiterwa-
gens der Zukunft® mit einem von De
Dietrich gelieferten Musterwagen. Er
hatte ein aus Blechelementen zusam-
mengesetztes Leichtbau-Untergestell
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Auch die FS beschaffte anfangs gedeckte Wagen mit Bretterwéanden nach den UIC-Zeichnungen

und stellte sie in den EUROP-Park ein. Das Foto oben zeigt den kurz zuvor untersuchten und
neu lackierten F 1164759 im Juni 1964 in Stuttgart Hgbf.

ohne Kastenstiitzen. Die Puffer waren
direkt auf StoBverzehrelemente mon-
tiert. Der Aufbau hatte Plattenwédnde
und Hutprofile als Kastensédulen, ent-
sprach aber ansonsten dem der Stan-
dardwagen. Wegen des abweichenden
Untergestells war der Wagen nur noch
L unifié”.

Nach diesem Musterwagen lieferte
De Dietrich 1961 eine erste Serie von

250 Kv 286 701-286 950 mit Bretter-
winden, denen bis 1963 weitere 1.100
LZukunftswagen® mit Permaplex-Plat-
tenwénden folgten. 1965 wurden sie zu
Gs 121 4 000-121 5 349. Bei den Wa-
gen der ersten Serie wurden nachtrig-
lich die Bretterwidnde durch Platten-
wéinde ersetzt.

Nach der Ablieferung dieser Wagen
in Sonderbauart entstand eine weitere
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Variante der ,Einheitswagen®. Sie be-
sallen wieder ein klassisches Unterge-
stell, dafiir war das Kastengerippe nun
eine SchweiSkonstruktion aus Hutpro-
filen und gesickten Blechsegmenten. In
dieser Ausfithrung wurden von 1963
bis 1968 insgesamt 28.000 Wagen ge-
liefert, anfangs noch als Kv mit Num-
mern ab 288 000, dann aber direkt mit
UIC-Nummern 121 6 000-123 3 999.
712 Wagen waren im Binnenverkehr
fiir 120 km/h zugelassen. Sie wurden
1980 in Friichtewagen G 69.6 umge-
baut und in Ghs 169 0 000 ff. umge-
zeichnet.

SNCB

Bemerkenswert ist, dass die SNCB an-
fangs zwar den drittgrof8ten Teil der
gedeckten Wagen im EUROP-Park stell-
te, aber keine Gs entsprechend dem
UIC-Standard beschaffte. Erst als spé-
ter auch die langen Gbs standardisiert
wurden, lie8 die SNCB entsprechende
Wagen bauen.

Die Wagen mit Plattenwanden hatten zwar
die Abmessungen der Standardwagen, ent-
standen aber nicht nach UIC-Zeichnungen,
sodass die FS sie nur als RIV St einstufte:
links der Ggrs 130 5 071 im Oktober 1974,
unten der Gs 127 0 559 mit stirnseitigem
Ubergang und Feststellbremse im Marz 1980,
beide im Rbf Untertiirkheim aufgenommen.

Die UIC-St-Wagen gab es neben der einfa-
chen Ausfithrung sowohl mit Heizleitung als
auch mit stirnseitigem Ubergang und Fest-
stellbremse: unten links der so ausgestattete
Gs 127 0 022 der FS im Juli 1966 in Stuttgart
Hgbf. Fotos (8) Fritz Willke

83



FS

Die FS hatte in den 50er-Jahren zahl-
reiche dltere G-Wagen im Bestand, de-
ren Untergestelle zum Teil noch von
den Vorgdngerbahnen stammten. Um
diese Wagen zu ersetzen, beschaffte die
FS von 1957 bis 1967 iiber 10.000 UIC-
Standard-G-Wagen. Alle Wagen hatten
urspriinglich Bretterwénde, keine Zoll-
verschliisse und teils Westinghouse-,
teils Breda-GP-Bremsen. 200 Gs aus
der letzten Lieferung erhielten eine
automatische Lastabbremsung. Rund
7.100 Wagen wurden noch als Gattung
F mit FS-Nummern zwischen 1160100
und 1189169 in Dienst gestellt. Im UIC-
Nummernplan erhielten die Gs die
Nummern 120 0 000-120 7 822.
1.070 Wagen besallen von Anfang an
Dampf- und elektrischen Heizleitungen
und wurden bis auf einen bis 1968
UIC-konform zu Gqrs 130 5 000 ff. um-
gezeichnet. 903 im Jahr 1966 gebaute
Wagen mit bodenbedienbaren Hand-
bremsen wurden zu Gs 127 0 000 ff.
Bereits wahrend der Lieferzeit er-
folgten erste Umbauten. 1959 lief die
FS zunéchst 100 Wagen als FI fiir den

Die NS beschaffte ebenfalls den UIC-Zeich-
nungen entsprechende Wagen, z.T. noch mit
Zollverschliissen an den Liiftungsschiebern.
Der im September 1964 im Rbf Untertiirk-
heim fotografierte S-CHO 6859 besaB solche
Zollverschliisse ebenso wie der neu lackierte
Gs 120 1 823 im April 1965 in Stuttgart Hgbf
(unten rechts).

Hingegen hatte der im Mérz 1977 im Rbf
Untertiirkheim aufgenommene Gs 127 2 155
einfache Liiftungsschieber sowie Seilhaken
und in den Stirnwanden Blechsegmente.

Der Hehs 216 1 169 der FS, aufgenommen im April 1971 in Stuttgart Hgbf, hatte fiir den Obst-
und Gemiisetransport zwar zusatzliche Liiftungsklappen, entsprach sonst aber den Standard-

wagen und trug daher auch die Anschrift RIV St.

Eilgutverkehr herrichten. Sie erhielten
Leitungen fiir Dampf- und elektrische
Heizung, eine elektrische Beleuchtung,
Stirnwandtiiren und Faltenbilge als
Ubergangseinrichtungen. Den ersten
100 Heqrs-vy folgten 249 Hcers-uvy,

33 Gs mit Handbremsbiihne baute
die FS 1967 versuchsweise in Tehs um.
Die Wagen erhielten zweischalige Hub-
schwenkdédcher und zusitzliche Liif-

tungséffnungen in Seiten- und Stirn-
wéanden. Als Mehrzweckwagen sollten
sie sowohl fiir kranbare Stiickgiiter wie
fiir Obst und Gemiise geeignet sein. Be-
reits 1974 wurden die Schwenkdacher
durch feste Ddcher ersetzt, wodurch
aus den Tehs einfache Ghs wurden.
Die klassischen FS-Giiterwagen der
Gattung F fiir ,Derrati Alimentari“ hat-
ten zusétzliche Liiftungséffnungen, die
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Gmms

180 642

bei den Gs der UIC-Bauart zunédchst
fehlten. Ab 1970 wurden daher 500 Gs
mit zusétzlichen Liiftungséffnungen
und Zwischenboden fiir die bessere
Ausnutzung des Laderaums in Hehs
umgebaut. Die 450 als ,, Tipo Transfesa“
bezeichneten Wagen erhielten klappba-
re Zwischenbodden, die man den Friich-
tetransportwagen der Transfesa abge-
schaut hatte, die iibrigen 50 als ,, Tipo
FS“ bezeichneten Wagen eine abwei-
chende von der FS selbst entwickelte

Ein weiterer OBB-Wagen mit integriertem Bremserhaus: der Gmms
180 129 im Jahr 1957 in Stuttgart Hgbf. Fiir die OBB ungewdhnlich
waren die Aluminiumtiiren und Liiftungsschieber aus Leichtmetall,
hingegen waren Blechwénde bei allen OBB-Neubauwagen iiblich.

Bauform der Zwischenboden mit Mit-
telgang. Diese Hehs waren nur noch
,Carri unificati“ und wurden mit Num-
mern ab 2161000 eingereiht. 1980
baute man bei den noch vorhandenen
Wagen die Zwischenbdden wieder aus
und ordnete sie zusammen mit den aus
Tehs entstandenen Ghs in die Num-
mernreihe 160 0 000 ff. ein.

Als in den 70er-Jahren die zuerst ge-
lieferten Gs zur Revision anstanden,
wurden die Bretterwidnde durch Plat-

Die von der OBB beschafften Wagen mit inte-
griertem Bremserhaus waren UIC-Einheitswa-
gen, hier der Gs 120 0 820 im Oktober 1975
im Rbf Untertiirkheim.

Darunter: Der Gmms 180 642, aufgenommen
1956 in Stuttgart Hgbf, war ein typischer
Vertreter der UIC-Einheitswagen der OBB: z.T.
gesickte Blechwande und Tiiren und lackierte
Liiftungsschieber, in dieser Lieferserie noch
mit Zollverschliissen.

tenwéande ersetzt, nachdem diese sich
bei den ab 1969 gelieferten Gbhs be-
wahrt hatten.

NS

Die niederlindische Waggonfabrik
Werkspoor lieferte 1955 den Prototyp
eines neuen G-Wagens, der die Wagen-
nummer 5700 und die Bauartbezeich-
nung S-CHRO erhielt, wobei ,0“ fiir
ORE stand und den Wagen als UIC-
Standardwagen kennzeichnete. Auf
diesen Prototyp folgten 1956/57 insge-
samt 1.860 Serienwagen. Davon wur-
den 360 Wagen mit den Wagennum-
mern 5701-6060 von der Waggonfab-
rik Rastatt geliefert. Die folgenden
1.500 Wagen bis Nummer 7560 lieferte
wieder Werkspoor. Die Serienwagen
mit der NS-Bauartbezeichnung S-CHO
hatten Bretterwdnde und Westing-
house-GP-Bremsen.

1959 wurden nochmals 500 Wagen
bei Werkspoor nachbestellt und ab
7600 eingeordnet. Sie unterschieden
sich in einigen Punkten von den Wagen
der ersten Serie: Sie hatten z.B. Oerli-
kon-Bremsen, Blechsegmente in den
Stirnwédnden und Seilhaken statt der

Bei spateren Lieferungen verzichtete die OBB auf die Zollverschliisse
an den Schiebern. Die Beisserleisten zum Festlegen der gedffneten
Tiiren behielt man hingegen bei. Das Foto zeigt den Gmms 180 902
1957 in Stuttgart Hgbf. Fotos (7) Fritz Willke
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Die von der SBB beschafften gedeckten
Wagen in UIC-Abmessungen wiesen zwei Be-
sonderheiten auf. Diese K4 hatten zum einen
selbsttragende Blechdécher mit Stirnwand-
segmenten aus Blech, zum anderen Schie-
betiiren aus Leichtmetall: rechts der K4
47128 aus einer frithen Lieferserie mit Seil-
o6sen 1956 in Stuttgart Hgbf, darunter der
Gs 120 1 433 mit Seilhaken im Marz 1994 im
Gbf Hamburg-Altona. Fotos Fritz Willke, SC

Seilosen. Die Zollverschliisse an den
Liftungsschiebern waren entfallen. Mit
Einfiihrung der UIC-Nummerierung
wurden die Wagen zu Gs 120 0 000 ff.,
in den EUROP-Park eingestellte Wagen
zu Gs 127 0 000 ff.

0OBB

Die OBB beschaffte insgesamt 1.400
Gmms als UIC-Einheitswagen. Im Ge-
gensatz zu den meisten anderen Bah-
nen hatten die Standardwagen der OBB
glatte Seitenwédnde aus Stahlblech, die
innen mit Holz verkleidet waren, und
mit Sicken ausgesteifte Tiiren und
Stirnwédnde. Die ersten Wagen hatten

=
=
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Fiir die CFL lohnte
sich die Entwicklung
eigener Wagen-
typen nicht und

man griff daher

auf Konstruktionen
aus den Nachbar-
landern zuriick. Der
Gs 120 1 200, aufge-
nommen 1983 im

Bf Hamburg-Unter-
elbe, wurde von den
osterreichischen
RAX-Werken nach
UIC-Zeichnungen mit
Seilhaken und Achs-
lagern deutscher
Bauart geliefert.
Foto Peter Driesch

Hingegen war der
im April 1974 im
Rbf Untertiirkheim
aufgenommene

Gs 120 0 283
baugleich mit den
Mitte der 60er-Jahre
gebauten Einheits-
wagen Gs 4.02 der
SNCF, bei der CFL
jedoch falsch als RIV
St UIC bezeichnet!

noch Zollverschliissen; einige Gmms
erhielten versuchsweise Aluminiumtii-
ren nach Schweizer Vorbild. Alle Wagen
wurden von 1956 bis 1958 vom Werk
Graz der SGP AG geliefert.

Bei den 300 Gmms mit Handbremse
war das Wagendach iiber das Bremser-
haus verldngert. Diese Wagen erhielten
die Nummern 180 000-180 299, wih-
rend 1.100 Wagen ohne Handbremse
mit den Nummern 180500-180999,
181500-181999 und 182500-182599
eingeordnet wurden. Bei der OBB hat-
ten Wagen mit Handbremse grundsétz-
lich Nummern zwischen ...000-499,
Wagen ohne Handbremse Nummern
zwischen ... 500-999. 1965 wurden
die Gmms zu Gs 1200000-1201 299
und 1201800-1201899.

20 Wagen wurden als Expressgutwa-
gen Gmm(d)hss hergerichtet. Sie hatten
Leitungen fiir Dampf- und elektrische
Heizung und waren bei einer Lastgren-
ze von 19,5 t ss-fahig.

SBB

Die SBB beschaffte von 1956 bis 1966
insgesamt 3.800 Serienwagen der UIC-
Bauart als Typ K4 mit den Nummern
47001-50800. Auffillig waren die an-
fangs silbern glinzenden Schiebetiiren
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und Liftungsschieber aus Aluminium.
Die K 4 hatten selbsttragende Blechdé-
cher, O-GP-Bremsen und keine Zollver-
schliisse. 50 Wagen des Baujahrs 1958
mit elektrischen Heizleitungen wurden
als Eilgutwagen verwendet. Sie wurden
1965 in Ggss 170 4 000-170 4 049
umgezeichnet. Alle anderen K4 wur-
den in Gs 120 0 000 ff. umgezeichnet
und liefen weiterhin als EUROP-Wagen
— mit Ausnahme dreier Wagen, die ei-
nem Kunden fest zugeteilt waren.
1961 beschaffte die SBB versuchs-
weise zehn K4 mit zweischaligen Alu-
miniumklappdédchern. Sie wurden als
Spezialwagen O 71501-71510 einge-
ordnet und 1965 in Tes 575 0 000-009
umgezeichnet. Nach gleichem Muster
entstanden 1964/65 100 weitere Tes
mit Plattenwidnden und nur zwei Lif-
tungsoffnungen pro Seite.

CFL

Die CFL hatte Anfang der 50er-Jahre
250 gedeckte Giiterwagen der SNCF-
Nachkrieghauart beschafft und beno-
tigte zunédchst keine neuen UIC-Wagen.
1958 lieferten dann die Rax-Werke in
Osterreich 160 KKs 28 201-28 360 mit
Bretterwdnden und Oerlikon-GP-Brem-
sen. Sie wurden als UIC-Standardwa-
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gen umgehend in den EUROP-Park ein-
gestellt. 1965 erhielten sie die UIC-
Nummern Gs 1201101-1201 260.
Den Rax-Wagen folgten 1965 dann
250 ,Wagons couverts unifiés UIC type
2“ aus franzosischen Werken, die bis
auf die KE-GP-Bremse vollstindig den
zur selben Zeit fiir die SNCF gebauten
Einheitswagen mit bodenbedienbaren
Handbremsen entsprachen. 1965 wur-
den sie zu Gs 120 0 101-1200350.

Der G5 43002 der
NSB, aufgenommen
1956 in Stuttgart
Hgbf, steht fiir die
G-Wagen der SJ

und der NSB, die als
UIC- Standardwagen
bezeichnet wurden,
obwohl sie diesen
mit ihren auBenlie-
genden Bodenrah-
menwinkeln, zusatz-
lichen Kastensaulen
und schmalen Lade-
und Liftungs6ffnun-
gen kaum &hnelten.
Nur die Handbrems-
biihne entsprach der
Einheitsbauart.
Fotos (5) Fritz Willke

Die DSB beschaffte gedeckte Wagen nach
den UIC-Zeichnungen in der Ausfiihrung mit
Bretterwanden, die ersten davon mit Zollver-
schliissen. Eine Besonderheit waren die auf
halber Hoéhe angebrachten Handbremsstege:
fiir die Kurbel musste das Stirnwandsegment
in diesem Bereich ausgespart werden.

Die Fotos zeigen den G 40297 (links) vermut-
lich 1957 in Stuttgart Hgbf sowie die

Gs 1230005 ohne Handbremse (unten links)
im Juni 1965 und 1202968 (unten rechts) im
Marz 1977 im Rbf Untertiirkheim.

DSB

Die DSB beschaffte bereits 1954 die
ersten UIC-Standardwagen. Bis 1957
lieferte Scandia 875 Wagen, die die
DSB als G mit den Nummern 40001 -
40875 einstellte. Sie hatten Bretter-
winde, Zollverschliisse, Hik-GP-Brem-
sen sowie an einer Stirnwand halbhoch
angebrachte Handbremsstege. Fiir die
Bremskurbel gab es eine Aussparung
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im Stirnwandsegment. Wie die Gmhs 53
der DB hatten auch die ersten G der
DSB nur 1,80 m breite Tiiren. Zwischen
1959 und 1964 kamen weitere 2.000
G-Wagen hinzu, nun mit 2,00 m breiten
Tiiren, KE-GP-Bremsen und ohne Zoll-
verschliisse, jedoch weiterhin mit halb-
hohen Handbremsstegen.

1965 erhielten die Wagen der Erstlie-
ferung die UIC-Nummern 1201000 -
1201874, die ab 1959 gebauten Wagen
die Nummern 1202000 - 1203999.
Gleichzeitig wurden 300 weitere Stan-
dardwagen bestellt, die noch die Num-
mern GS 43000-43299 erhalten soll-
ten, aber gleich als Gs 1230000 ff.
ausgeliefert wurden. Sie blieben die
einzigen Standardwagen der DSB ohne
Handbremse.

v

)z

Bei der JZ findet man erstmals den fiir
die osteuropéischen Bahnen typischen
wechselseitigen Austausch von Wagen-
lieferungen. Die JZ importierte UIC-
Standardwagen von Pafawag aus Po-
len, wiahrend die jugoslawische Wag-
gonindustrie dhnliche Wagen expor-
tierte, zum Beispiel die 200 Gmms 14.2
mit Bretterwédnden, glattem Dach und
leichtem Sprengwerk, die PURO Da-

Der vermutlich 1963
in Stuttgart Hgbf
aufgenommene Giov
178760 der JZ ent-
sprach ebenfalls den
UIC-Vorgaben. Wie
bei vielen Ostblock-
G-Wagen war das
Dach durch kleine
Sicken (hier die Pafa-
wag-Form) versteift.

Zwei RIV-St-Wagen
der CFR, links der
G 161481 im
Jahr 1965 in Stutt-
gart Hgbf: Gleitlager,
Bremserhaus, Liif-
tungsschieber und
Dachwélbung waren

MAY

10771
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Bemerkenswert ist,
dass die MAV sich
beim Bau gedeckter
Wagen weitgehend an
den UIC-Zeichnungen
orientierte. Zwar hat-
ten alle Wagen ein ab-
weichendes Schieber-
gestange und die
Schiebetiiren besaBBen
auf der linken Seite
eine Blechabdeckung
fiir einen Gitter-
einsatz, aber das
Untergestell und der
Wagenkasten entspra-
chen dem Standard.
Die beiden Bilder
zeigen oben den
Ggs/Gye 147 4262
mit Bretterwanden
und Bremserhaus im
April 1969 im Rbf
Untertiirkheim, darun-
ter den Gye 107711
mit Plattenwanden
1965 im Gbf Bad
Canstatt. Auf der Tiir
stand , Viehtransport
nicht zugelassen”.

noch weit vom UIC-
Standard entfernt.
Hingegen war der
im Oktober 1977 im
Rbf Untertiirkheim
aufgenommene
Ggs 148 6452 mit
Plattenwanden und
zur Mitte versetzten
Seilhaken sogar
nach den UIC-Zeich-
nungen gebaut.

kovi¢ in Ni§ 1966 fiir die DR fertigte.
Wagen gleicher Bauart, aber mit Liif-
tungsschiebern aus Aluminium erhielt
auch die JZ und ordnete sie als Gs ein,
wiahrend die Giov von Pafawag nach
1965 zu Ggs wurden.

CFR

Die CFR hatte bereits 1958 begonnen
G-Wagen nach UIC-Vorgaben zu be-
schaffen. Die ersten von Astra Arad
gelieferten GvSP™! hatten aber noch
ein relativ flaches Dach: Sie waren nur
3,866 m hoch statt 3,989 bis 4,010 m
wie UIC-Standardwagen. Auch wegen
des massiven Trapezsprengwerks und
der ,russischen Gleitachslager konn-
ten sie keine Standardwagen sein. Cha-
rakteristisch war das bei Handbrems-
wagen an den Wagenkasten angebaute
Bremserhaus. Etwa 4.000 Wagen wur-
den mit Nummern zwischen 158000
und 162000 in Dienst gestellt und 1965
in Ggs mit UIC-Nummern ab 147 4000
umgezeichnet. Gleiche Wagen lieferte
Astra auch an PKP und MAV.

Ab 1961 produzierte Astra dann UIC-
Standardwagen. Sie hatten ein hoheres
Dach mit Langssicken und kein Spreng-

MIBA-Report Gedeckte Wagen



Der MAV Gye 101887 mit Bretterwénden und in Lingsrichtung gesicktem Dach stand im
August 1964 in Stuttgart Hgbf. Neben der teilweise gedffneten Schiebetiir ist das aus der Tiir
herausgezogene Beliiftungsgitter fiir den Obst- und Gemiisetransport zu erkennen.

Bei der polnischen
Bauart Bauart,

hier der Ggs/Gze
149 4099 im April
1969 im Rbf Unter-
tiirkheim, war das
Dach quer gesickt
und das Gestdnge
der Liiftungsschieber
entsprach den west-

werk mehr. Die CFR erhielt davon iiber
3.000 Wagen, die 1965 zu Ggs mit
Nummern ab 148 2000 wurden. Etliche

Gv im Nummernbereich 1484000 -:-
1484999 entsprachen der Exportaus-
fithrung fiir die MAV und hatten wie
diese Tirtaschen fiir Liftungsgitter.
Spiter gelieferte Wagen erhielten Plat-
tenwédnde anstelle der Bretterwédnde
und Nummern ab 148 5000, in der letz-
ten Ausfiihrung auch Rastleisten zum
Festlegen der gedffneten Tiiren.

Alle Astra-Lieferungen waren fiir
Getreidetransporte geeignet. Die UIC-
Standardwagen mit Handbremse hat-
ten die bekannten ,Blechbiichsen® als
Bremserhéuser.

MAV

Obwohl Ungarn iiber eine eigene Wag-
gonindustrie verfiigte, beschaffte die
MAV zahlreiche Giiterwagen aus ande-
ren RGW-Lédndern, darunter G-Wagen
der UIC-Bauart in mindestens flinf ver-
schiedenen Ausfithrungen. Die &ltesten
Wagen waren die 1958 von Astra gelie-
ferten Gye mit flacherem Dach. Es folg-
ten UIC-Standardwagen aus rumaéni-
scher und Einheitswagen aus polni-
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europaischen Wagen.

scher und einheimischer Produktion.
Zur Unterscheidung gentigt ein Blick
auf die Déacher: Die von Pafawag ge-
bauten Gze hatten quer gesickte Da-
cher, die von Astra gelieferten Gye
lings gesickte. Die letzten von Astra
gelieferten Wagen erhielten erstmals
Plattenwénde anstelle der Bretterwén-
de. Die von MWG in Gyor gebauten Wa-
gen hieBen ebenfalls Gye und hatten
bei Ablieferung glatte Dacher und alu-
miniumfarbene Liiftungsschieber.

Die Wagen aus ruménischer Produk-
tion wurden mit Nummern ab 101 000,

102000, 105000, 106 000 und 107 000
eingeordnet und 1965 in Ggs 147 0000
— 147 4999 umgezeichnet, die Wagen
aus polnischer Produktion belegten die
Nummerngruppen 103000, 104 000
und 108000 und wurden 1965 zu Ggs
1493000-1494999. Die in Ungarn ge-
fertigten Ggs belegten den Nummern-
bereich 148 3000-148 8999.

Alle diese Wagen waren fiir Getreide-
transporte mit Vorsetzwénden in den
Tiroffnungen geeignet. Zusétzlich hat-
ten alle neueren Ggs — egal, ob aus pol-
nischer ruménischer oder ungarischer
Produktion - Taschen in den Schiebetii-
ren, die durch Blechsegmente abge-
deckt waren. Darin befanden sich Git-
tereinsédtze, die beim Transport von
Obst und Gemiise herausgezogen wer-
den konnten und fiir eine zusatzliche
Beliiftung sorgten. Die Tiiren wurden
bei solchen Transporten in leicht geoft-
netem Zustand arretiert.

PKP

Die PKP hatte ab 1950 mehrere Tau-
send G-Wagen des Typs 1K beschafft,
die mit ihrer LiP von 10,58 m zu den
Vorbildern des UIC-Standardwagens
gehorten. 1955 lieferte Zastal eine ers-
te Serie von 300 Kddet des Typs 14K
mit Plattenwdnden und Wagennum-
mern ab 160 300. Sie entsprachen be-
reits weitgehend den UIC-Vorgaben.
1957 tibernahm Pafawag die weitere
Produktion von UIC-Einheitswagen des
Typs 23K und fertigte bis 1961 insge-
samt 12.773 Kddet ohne Handbremse
und 2.988 Kddeth mit Bremserhaus fiir
die PKP. Die Kddet(h) hatten Bretter-
winde, quer gesickte Blechddcher und
iiberwiegend Westinghouse-GP-Brem-
se. Sie waren fiir den Getreidetransport
eingerichtet und wurden deshalb 1965
als Ggs mit den Nummern 147 0000 —
1487999 eingeordnet. Als Eilgutwagen

Inzwischen als
gedeckter Wagen

in Sonderbauart
eingestuft: der MAV
Hs 200 0390 mit
Handbremsbiihne
im Oktober 1977 im
Rbf Untertiirkheim.
«Viehtransport nicht
zugelassen” stand
nur noch in Unga-
risch auf den Tiiren.
Fotos (8) Fritz Willke




verwendete Kddet(h) mit Heizleitungen
und O-GP-A-Bremsen wurden zu Gqrss
170 5000 ff.

Baugleiche Wagen wurden in mehre-
re Linder exportiert, unter anderem
nach Ungarn und Jugoslawien. Umge-
kehrt wurden in der gleichen Zeit auch
1.900 Kddet(h) aus Ruménien impor-
tiert und in die gleichen Nummernrei-
hen einsortiert wie die Wagen aus hei-
mischer Produktion. Zu den Sonderlin-
gen im PKP-Wagenpark gehorten auch
100 von Konstal urspriinglich fiir den
Irak gebaute Standardwagen mit ge-
sickten Blechwénden. Sie wurden 1968
von der PKP {ibernommen, blieben die
einzigen nicht fiir Getreidetransport
eingerichteten Gs der PKP und erhiel-
ten deshalb auch Nummern im Num-
mernbereich ab 120 0000.

Als Sonderausfiihrung der Standard-
wagen lieferte Pafawag 1960/61 eine
Serie von 501 Obstwagen So(h), die zu-
sdtzliche Liftungsoffnungen in Seiten-
und Stirnwénden, vier Flettnerrotoren
auf dem Dach und einen weilen An-
strich erhielten. Gebaut wurden drei
verschiedene Ausfiihrungen: Wagen
mit Dampftheizleitung wurden 1965 zu
Hhrs 2105000 ff., Wagen mit zusétzli-
cher elektrischer Heizleitung zu Hhqrs

2108000 ff. und Wagen mit O-GP-A-
Bremse zu Hhqrss 2107000 ff. Da sich
die Wagen bewéhrt hatten, lieferte Zas-
tal 1967/68 nochmals 170 Hhqrss mit
bodenbedienbaren Handbremsen.

UIC-Standardwagen oder nicht?

Die europdischen Bahnverwaltungen
interpretierten den Begriff ,,UIC-Stan-

dardwagen® durchaus unterschiedlich.
Im eigentlichen Sinne waren damit nur
Wagen gemeint, die nach UIC-ORE-
Zeichnungen gebaut waren und daher
auch in allen Bauteilen mit diesen
Vorgaben iibereinstimmten. In diesem
Sinne unterschied die SNCF ebenso
wie auch die FS sehr klar zwischen
~Standard UIC/ORE“-Wagen, die als
RIV St UIC gekennzeichnet waren und

Die ab den 50er-Jahren gebauten Kddet(h)
der PKP entsprachen weitgehend den UIC-
Zeichnungen mit Bretterwénden. Besondere
Merkmale waren die quer gesickten Déacher
und die Blechbremserhauser auf den Vorbau-
Handbremsbiihnen.

Alle vier Bilder entstanden in Stuttgart Hgbf
und zeigen oben den Kddet 167 794 (ohne
Handbremse) im Oktober 1963 neben einem
Verbandsbauartwagen der OBB, links und
links unten die Kddeth 173 193 und 175 977
im Jahr 1960 bzw. im April 1965 und rechts
unten den Ggs (Kddeth) 148 3416 im
Oktober 1970.
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,Unifiés UIC“-Wagen, die zwar den
Vereinheitlichungsbestimmungen ent-
sprachen, sich aber in Konstruktions-
merkmalen unterschieden und deshalb
als ,Einheitswagen® nur mit RIV St
gekennzeichnet waren.

Im deutschen Sprachgebrauch wur-
den hingegen héufig auch die RIV St-
Einheitswagen als ,Standardwagen®
bezeichnet, auch wenn sie nicht voll-
stindig den UIC-ORE-Zeichnungen ent-
sprachen. Unklar war auch die jewei-
lige Einordnung von Varianten, zum
Beispiel die Klassifizierung der fiir
Getreidetransport eingerichteten Ggs
der RGW-Bahnen oder die der mit
zusdtzlichen Liiftern versehenen Ghs.
Bei der MAV wurden die von Pafawag
gelieferten Ggs als Einheitswagen mit
RIV St gekennzeichnet, wiahrend die
von Astra in Ruménien gebauten, weit-
gehend baugleichen Ggs mit RIV St UIC
beschriftet waren. Identische Wagen
waren bei der CFR selbst iberwiegend
nur als einfache RIV-Wagen unterwegs.
Andererseits hatte die CFR die dlteren,
nur sehr bedingt den UIC-Vorgaben
entsprechenden Ggs als RIV St gekenn-
zeichnet.

Unstrittig ist dagegen, dass die von
der SJ beschafften Ge 45215-46214
zwar in den Hauptabmessungen mit
den UIC-Wagen iibereinstimmten, aber
in allen wesentlichen Details von der
Konstruktion des Untergestells iiber
das Wagenkastengerippe bis zum Achs-
stand von 6,50 m nicht den Vereinheit-
lichungsmerkmalen entsprachen. Was
die NSB dennoch nicht daran hinderte,
ihre weitgehend baugleichen Wagen als
RIV St zu kennzeichnen.

Der CFR Ggs 148 1174, aufgenommen im April 1969 in Stuttgart
Hgbf, war ebenso wie die PKP-Bauart fiir den Getreidetransport
geeignet und unterschied sich nur in Details der Ausfiihrung - Plat-
tenwénde, langsgesicktes Dach — von den PKP-Wagen. Die CFR stufte

sie aber nicht als RIV St ein.

i«

Im September 1971 stand der Obst- und Gemiisewagen Hhqrs(So) 210 8035 der PKP im Rbf
Untertiirkheim. Abmessungen, grundsétzliche Konstruktion und die Bauteile entsprachen dem
UIC-Standardtyp, deshalb hatte die PKP ihn wie ihre Ggs als Einheitswagen eingestuft. Die
zusatzlichen Liiftungs6ffnungen tiber dem Wagenboden und in den Stirnwéanden sowie die
Flettner-Rotoren waren Zutaten fiir den speziellen Einsatzzweck.

GroBraumige Wagen

Bei den groBraumigen Wagen hatte es
nie eine vergleichbar strikte Standardi-
sierung gegeben wie bei den Wagen des
Typs UIC-ORE 2. Den Anstof3 zur Stan-
dardisierung der langen Wagen gaben
NS und OBB. Der vergleichsweise klei-
ne Laderaum der kiirzeren UIC-Stan-
dardwagen liel nur selten die Ausnut-
zung der hohen Lastgrenze von bis zu
26t zu. Um auch fiir leichte Ladegiiter
einen standardisierten Wagen mit ei-
nem den Lastgrenzen angemessenen
Laderaum vorhalten zu konnen, setz-
ten sich diese beiden Bahnen dafiir ein,
auch die grofraumigen Wagen nach
UIC-Vorgaben zu vereinheitlichen.

Da die Standardisierung aber auf
sich warten lieB, begann die OBB 1956

auf eigene Faust mit der Beschaffung
von Glm(s) mit 14,74 m LiP und 8,50m
Radstand. Wie die RIV-St-Gmms der
OBB hatten sie glatte innen mit Holz
ausgekleidete Seitenwédnde aus Stahl-
blech. Die Schiebetiiren waren aus Alu-
minium. Der Erstlieferung von 200
Glm(s) und 50 Glmts mit Stirnwandtii-
ren folgten von 1959 bis 1961 weitere
900 Wagen in denselben Abmessungen.
Fiir den Einsatz in Personenziigen er-
hielten einige Heizleitungen und wur-
den als Glmmdh(s)s eingereiht.

1960 wurde dann endlich der 14 m
lange groBrdumige G-Wagen mit 33 m?
Ladeflache als neuer UIC-ORE-Typ 1
ins UIC-Merkblatt 571-1 aufgenom-
men. Daraufhin hielt sich die OBB bei
ihren weiteren Beschaffungen an die
technischen Merkmale der UIC-Stan-

Der im Juni 1968 in Stuttgart Hgbf fotografierte SJ Gs 120 1 877 sah
nicht wie ein RIV-St-Wagen aus und war auch nicht als solcher einge-
stuft. Weitgehend baugleiche Wagen deklarierten die NSB hingegen
als Einheitswagen. Ahnliche erhéht angeordnete Handbremsbiihnen
gab es bei den Standardwagen der DSB. Fotos (7) Fritz Willke
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dardbauart. Beschafft wurden aller-
dings zunédchst Sonderausfithrungen:
1961/62 eine Serie von 500 Wagen mit
Schiebedach — Glvmm(dh)s — und 1963
100 Glmmts mit Stirnwandtiiren. Von
1965 bis 1970 folgten dann 5.450 Gbs.
Alle diese Wagen erhielten nun gesickte
Seitenwédnde. Die Gbs und Hbcs wur-
den als UIC-Einheitswagen eingestuft
und mit RIV St gekennzeichnet.

Nachdem die technischen Merkmale
der groBraumigen UIC-Standardwagen
feststanden, beschaffte die NS von
1960 bis 1963 insgesamt 1.295 grof3-
rdumige Wagen als Hbs 30000 ff., dazu
30 Hbcs mit Stirnwandtiiren. Sie hatten
einen Aulenrahmen und {iberwiegend
eine konventionelle Holzverschalung.
Nur die letzten 50 Wagen erhielten eine
Wandverkleidung aus Multiplex-Plat-
ten. Im Gegensatz zu den OBB-Wagen
galten die NS-Gbs als UIC-Standardwa-
gen und waren deshalb mit RIV St UIC
beschriftet.

Die meisten 14 m langen Gbs ent-
sprachen zwar den technischen Vorga-
ben des UIC-Merkblatts, waren aber
nicht nach den Zeichnungen des ORE

Stellvertretend fiir die RIV-St-Gbs der DB der
Hbs 61-GlImms 187 834 im August 1962 ver-
mutlich in Giitersloh und der Gbs 64-Glmms
295 026 im Juli 1964 in Kassel-Bettenhausen.
Fotos Reinhard Todt, Slg. Eisenbahnstiftung

Links der Gbs GImms 150 7177, ein Vertreter
der einzigen DR-Bauart, die zumindest zeit-
weise als Standardwagen bezeichnet war, im
August 1970 in Biichen. Foto Joachim Claus,
Slg. Eisenbahnstiftung

Zwei spatere Gbs der NS, 1962 an nahezu
derselben Stelle in Stuttgart Hgbf fotogra-
fiert: links der Hbs 32252 mit Bretterwanden
und und bis an das Dach reichenden Stirn-
wandsaulen, rechts der Hbs 30477 mit Plat-
tenwanden und Vorbau-Handbremsbiihne.

MIBA-Report Gedeckte Wagen



gebaut und daher keine UIC-Standard-
wagen, sondern wie die OBB-Wagen
als RIV St eingeordnete Einheitswagen.
Das galt auch fiir die ab 1963 gebauten
1.550 Gbs der SBB, einschlieBlich der
zehn Wagen mit einem Wagenkasten
aus Aluminium. Die ersten Wagen der
SBB waren noch als J4 in Dienst ge-
stellt und dann zunéchst in Hbs umge-
zeichnet worden. Einheitswagen waren
ebenfalls die 1969 bestellten 2.600
Gbh(q)s der FS mit zusétzlichen Liif-
tungsoéffnungen oder die 2.720 Gbs
der SNCB mit einem Radstand von
8,50m, ab 1970 in acht Tranchen als
Typ 2216A1 bis 2216A8 geliefert.

RIV St war auch der einzige Gbs der
SNCF, der 1963 als einer der ,,Gliterwa-
gen der Zukunft“ beschafft worden war,
bevor sich die SNCF auf die Entwick-
lung und Beschaffung von Drehge-
stellwagen konzentrierte.

Dasselbe galt auch fiir alle langen
DB-Bauarten Glmm(eh)s 61/Gbs 254,

Ganz oben der NS Gbs 150 0 301 mit
Bretterwanden, Handbremsbiihne und kurzen
Stirnwandsaulen im Januar 1970 im Rbf
Untertiirkheim, darunter der erst kurz zuvor
abgelieferte Ghs 151 0 822 der OBB, aufge-
nommen im Mai 1965 in Stuttgart Hgbf, mit
den typischen Baumerkmalen der OBB-Gbs:
gesickte Blechwande, Leichtmetalltiiren und
Blechbremserhaus.

Die OBB beschaffte schon vor den Gbs

eine Variante mit Schiebedach: rechts der
Tbs 571 1 967 im Juli 1969 in Stuttgart Hgbf.
Auch andere Bahnverwaltungen definierten
Wagen in der Lange der Gbs als RIV St: die
Transfesa ihre Spurwechsel-Gbs, unten der im
neuen Tafesa-Werk in Spanien gebaute 1973
013 7 858 [P] im Méarz 1975 im Rbf Unter-
tiirkheim, und die FS auch Obst- und Gemii-
sewagen wie den im Mai 1969 in Stuttgart
Hgbf fotografierten Gbhgs 168 0 033. Fotos
(7) Fritz Willke

1 lehuedighed
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Gltmm(eh)s62/Hbcs 300, Gbs 256 und
Gbs 257. Nur ein Teil der zuletzt gebau-
ten Gbs 254 und die von vornherein
fiir den Einbau der AK vorbereiteten
Gbs 252 waren mit RIV St UIC gekenn-
zeichnet. Die haufig auch in Deutsch-
land anzutreffenden spurwechselfdhi-
gen Gbs der Transfesa waren hingegen
nur einfache RIV-Wagen.

Die jugoslawischen Waggonfabriken
lieferten Gbs an die JZ, aber auch in
verschiedenen Varianten an diverse
andere Eisenbahnen. Bei den RGW-
Bahnen zeigte sich wieder die bekann-
te Durchmischung des Wagenparks:
1968 erhielt die PKP zum Beispiel 500
urspriinglich von SGP Graz an die OBB
gelieferte, inzwischen aber iiberzédhlig
gewordene Gbs. Diese tsterreichischen
Wagen mit Stahlaufbau waren die Vor-
bilder der ab 1972 in verschiedenen
polnischen Werken gebauten Gbs und
Gbgs. Von diesen Wagen gingen iiber
5.000 an die PKP, bei der sie als UIC-
Standardwagen galten. Gleichzeitig im-
portierte die PKP aber auch 500 Gbss
aus Indien, die in Einzelteilen geliefert
und in Ostrow montiert wurden.

Die CSD hatte vier verschiedene Bau-
arten von Gb(g)s im Bestand. Die ers-
ten 1.195 Wagen waren 1966 von Boris

PN Ea

Die MAV beschaffte Gh(g)s (Gyeh) von verschiedenen Herstellern, u.a. von Kraljewo, Poprad
und Ceska Lipa. Der von Poprad gebaute Gbgs 157 2117 présentierte sich im November 1973

im Gbf Bad Cannstatt noch makellos.

Kidri¢ Maribor als Gbss geliefert, aber
bereits bei der ersten Revision in Gbs
zuriickgestuft worden — vermutlich weil
die Bremse fiir die Abbremsung aus
120 km/h zu schwach bemessen war.

1970 folgten 1.250 Ganzstahl-Gbgs
von Konstal aus Polen und 2.400 Gbgs
mit Plattenwédnden von UV Arad aus
Ruménien. Gleichzeitig begann auch
Poprad mit dem Bau von 5.000 ,.einhei-
mischen® Gbgs. Alle diese Gbgs hatten
fir den Getreidetransport im Dach
zwei Einfillloffnungen und Laufstege
auf dem Dach.

Die bulgarische Waggonfabrik in
Burgas lieferte ab 1966 mehrere Tau-
send Gbs mit den von den Ggs her be-
kannten Tiirtaschen fiir Liiftungsgitter
an die BDZ. Die Wagen hatten zuerst
Bretterwédnde, bei spéteren Lieferun-
gen dann Plattenwédnde und waren als
UIC-Standardwagen gekennzeichnet.
Die gleiche Wagenbauart aus Burgas
fand sich auch bei der MAV oder als
Typ Z3 bei der griechischen CEH-XEK.

Gleiches galt fiir die ab 1973 bei
MEVA in Ruménien gebauten Gb(g)s,
die ebenfalls Tiirtaschen, aber ansons-

Bei den RIV-St-Gbs der SBB reichte die Palette vom

~echten” Standardwagen bis hin zu Wagen mit Alumini-
umaufbau. Die Bilder zeigen oben links den Aluminum-
Gbs 150 1 343 im Mai 1969 in Stuttgart Hgbf, daneben
den Hbs 210 9 958 im Mai 1967 im Rbf Untertiirkheim
und links den J4 24199 im April 1965 in Stuttgart Hgbf.

e nm fy -

o

Rechte Seite oben: Der RIV-St-Gbs 157 0549 der PKP,
aufgenommen 1978 im Rbf Untertiirkheim, besaB fiir
den Getreidetransport Dachluken und Entlastungsklap-
pen in den Tiiren. Auch die Gbs der BDZ wurden nach
UIC-Zeichnungen gebaut: oben rechts der 150 0462 im
Oktober 1967 in Stuttgart Hgbf, unten links der bauglei-
che Gbrs 154 3 133 der CEH im Dezember 1966, dane-
ben der BDZ-Gbs 150 0462 mit Handbremse im Oktober
1967 im Rbf Untertiirkheim.
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Die UIC-Gbs der SNCB besaBen Leichtmetalltiiren und darunter zwei
Einzeltritte: oben der 150 2 999, ein Wagen des Typs 2216A8 mit Fest-
stellbremse, im Juni 1997 im AKN-Rbf Hamburg-Tiefstack. Foto SC

ten gesickte Blechwédnde hatten. Knapp
4.000 davon beschaffte die CFR und
bezeichnete sie anfangs als RIV St UIC.
Griechenland erhielt aufler den Gbs
aus Bulgarien und Ruménien 1979
auch Gbgs von Zastal aus Polen sowie
weitere Gbgs von MEVA und 99 Gbgs
vom VEB Waggonbau Dessau, alle ohne
Einfiill6ffnungen im Dach. Die Wagen
aus Dessau waren baugleich mit den
600 Gbs, die Dessau gleichzeitig nach
Syrien lieferte.

Wihrend die Waggonfabriken der
DDR fiir den Export arbeiteten und

Dessau 1988/89 sogar eine Kooperati-
on mit Eleusis Shipyards S.A. in Grie-
chenland zum Lizenzbau von Gbgss
einging, musste die DR auf ihre eigenen
Ausbesserungswerke oder Lieferungen
aus dem Ausland zuriickgreifen. Die DR
hatte daher unbestritten die vielfdltigs-
te Ansammlung von Gbs in ihrem Be-
stand. Neben den in verschiedenen
Varianten im RAW Leipzig und in Go-
tha ab 1968 gefertigten Gb(q)(s)s be-
schaffte sie weitere Gbs aus nicht we-
niger als fiinf Landern: von UV Arad in
Rumaénien, Kraljevo in Jugoslawien,

Der im Marz 1977 im Rbf Untertiirkheim fotografierte Gbs 150 2 377
war ein Wagen des SNCB-Typs 2216A7. Anders als der Typ 2216A8
hatte er keine Feststellbremse. Fotos (9) Fritz Willke.

WU Siegen in Westdeutschland, Ferro-
vial in Algerien und mehreren Waggon-
fabriken in Spanien. Davon waren nur
die aus Kraljevo stammenden Glmms
mit der Leitzahl (14.06)/Gbs [1507] als
RIV St deklariert.

Wie die Gbs waren auch die Fahr-
bootwagen Hbfs, die von SNCF, SNCB,
FS, CD, JZ, SJ und BR beschafft wur-
den, 14 m lang. Sie waren aber eigent-
lich keine Variante der Gbs, sondern
eine eigenstindige Bauart, die als Typ
3 ins UIC-Merkblatt 571-1 aufgenom-
men worden war. Paul Scheller
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Glmms 61/Gbs 254 von Exact-train

Spiel nicht mit den Schmuddelkindern

Das Lied von Franz Josef Degenhardt brachte 1965 den Standes-
diinkel zum Ausdruck, der sich in der spiefSigen Nachkriegszeit
entwickelt hatte. Wahrend seinerzeit die Kinder aus ,besserem™
Hause aufgefordert wurden, nicht mit den Arbeiterkindern zu
spielen, riimpfen heute Modellbahnsammler bei einem bewusst
verschmutzten oder neuzeitlich ,,gealterten” Modell die Nase.
Dabei sind gerade diese dem Vorbild nachempfundenen kolorier-
ten Modelle das beriihmte ,,Salz in der Suppe” des Modellbaus.

Vor der farbli-
chen Gestaltung
sollten kleine
Unzulanglichkei-
ten wie z.B. ein
schief angesetz-
ter Griff an der
Stirnwand korri-
giert werden.
AuBerdem kann
man die Puffer-
bohlen mit vor-
bildgerechteren
Rangierertritten
und Federpuf-
fern ausriisten.

96

er Glmms 61/Gbs 252 von Exact-

train ist in unterschiedlichen Aus-
fithrungen seit 2018 erhiéltlich. Er ba-
siert auf derselben Untergestellkon-
struktion wie alle Gbs von Exact-train.
Dies hat zwar kleine Kompromisse bei
der Anordnung der Untergestelltrager
und der Bremsanlage zur Folge, da
man diese aber im Anlageneinsatz oh-
nehin kaum sieht, konnen solche Ab-
weichungen getrost ignoriert werden.

Links: Vor dem Verfeinern wird das Modell zerlegt. Bemerkens-
wert ist, dass das Untergestell aus Metallguss besteht.
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Links und rechts: Bereits kraftig verschmutzt
prasentiert sich der in den 60er-Jahren noch
relativ neue GImms 61 von Exact-train dem
Betrachter. Solche Verschmutzungen waren
anders als deutlich sichtbare Farbausbesse-
rungen bereits nach wenigen Einsatzjahren
nichts AuBergewoéhnliches. Insbesondere
Feinheiten wie die gefetteten Pufferteller
und die dlverschmierten Lagergehduse
geben dem Modell den letzten Schliff.

Die wesentlichen Abmessungen ent-
sprechen dem Vorbild bzw. weichen
maximal im 1/10-mm-Bereich davon
ab. Am Untergestell sind die Achs-
bremsgestinge sogar mit Bremsfang-
schlingen nachgebildet. Dariiber, dass
nicht alle Bremsklotze genau auf der
Ebene der Radlaufflichen liegen, ldsst
sich hinwegsehen. Die Bremsumstell-
hebel und die Loseziige der Bremse
sind sogar farblich abgesetzt.

Alle Griffe sind aus Draht nachgebil-
det, jedoch leider nicht immer sauber
montiert; Korrekturen sind aber schnell
durchgefiihrt. Bedauerlicherweise sind
die Federpuffer und die Rangierertritte
wenig vorbildgerecht. Diese Teile sollte
man abbauen und z.B. durch Weinert-
Bauteile ersetzen.

Zunichst zerlegt man das Modell.
Nachdem die Radsétze herausgenom-
men und die Achshalter abgeschraubt
sind, kann das Untergestell aus dem
Wagenkasten gehoben werden. Dazu
spreizt man den Wagenkasten im Be-
reich der Tiiren. Die Kurzkupplungski-
nematik wird ebenfalls ausgebaut und
zum Wiedereinbau zur Seite gelegt.

Will man Originalkupplungen ein-
bauen, muss der Wagenboden hinter
den Kupplungen herausgetrennt wer-
den. Damit die Achshalterbleche diin-
ner wirken, kann man an den Seiten
mit einer Nadelfeile riickseitig etwas
Material schrdg abfeilen.

Danach wendet man sich dem Wa-
genkasten, an dem auch die Pufferboh-
len angespritzt sind, zu. Nach dem Ab-
bau der Federpuffer und Rangierertrit-
te fallen die angespritzten Sockelplatten
einem Zylinderfraser zum Opfer. Die
Locher fiir die neuen Puffer werden auf
2,2 mm aufgebohrt. Die neuen Feder-
puffer und Sockelplatten (Weinert
86171 +8596) werden mit Sekunden-
kleber fixiert. Die nur gedtzten Ran-
gierertritte kann man durch solche aus
Messingguss (Weinert 8690) ersetzen.

Zum Einbau einer Originalkupplung
ist der angegossene Kupplungshaken
abzutrennen, ein Loch fiir die Kupp-
lung zu bohren und dieses dann mit
einer Feile quadratisch aufzuweiten.
Dort wird dann die Originalkupplung
(Weinert-Bausatz 8632) eingebaut.
Zwischen dem Kupplungsflansch und

Vor dem Farbauftrag sind die Anbauteile mit Haftgrund zu lackieren. Die Pufferbohle wird
schwarz lackiert, das Ventil am Bremsschlauch mit einem Pinsel silbern abgesetzt.
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der Stirnwandrunge findet der Brems-
schlauch (Weinert 8293) seinen Platz.
Dariiber hinaus kann man noch den
angespritzten Zettelkasten vorsichtig
abschaben und durch einen Zettelkas-
ten der Firma Weinert (92542) erset-
zen. Damit sind die Verfeinerungen
abgeschlossen und die farbliche Gestal-
tung kann beginnen.

Zunidchst werden alle angebauten
Teile lackiert. Dafiir klebt man die Puf-
ferbohle ab und grundiert die Messing-
teile mit einem Haftgrund (z.B. Wei-
nert 2698). Danach folgt ein Farbauf-
trag in Schwarz RAL 9005 (Weinert
2646). Gerichtete Griffstangen werden
in RAL 8012 Rotbraun lackiert (Wei-
nert 2643). Neue Zettelkdsten werden
entweder auch in Rotbraun lackiert
oder ebenso wie die Ventile an den
Bremsschlduchen in Weilaluminium
(Revell 90); die Bremsabsperrhdhne
werden mit dem Pinsel in Rot (Revell
36) abgesetzt. Danach konnen die All-
tagsspuren aufgebracht werden.

Im ersten Arbeitsschritt farbt man
die Lifterklappen mit einem Pinsel in
NATO-Oliv (Revell 46) ein. Danach fol-

Die beim Vorbild im Laufe der Zeit dunkel
anlaufenden Liifterklappen werden am
Modell zuerst mit einem Pinsel in NATO-Oliv
oder einem ahnlichen Farbton lackiert.
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Zur Darstellung von Fett an Pufferhiilsen und
Achshalterblechen tragt man seidenmattes
Schwarz mit einem kurzhaarigen Pinsel auf.

Mit verschiedenen Rot- und Braun-Ténen werden die Ausbesserungsstellen auf den Seiten-
wanden aufgetragen. Da sie beim Vorbild zumeist mit einem Pinsel aufgebracht wurden,

geschieht dies hier ebenfalls mit einem Pinsel.

Auf den gesamten Wagenkasten tragt man als Nachstes stark ver-

diinnte schwarze Acrylfarbe auf.

gen einige Ausbesserungsflicken in
verschiedenen Rot-Braun-Tonen. Bei
einem relativ neuen Wagen kann man
auf diese Flicken auch verzichten. Um
nicht zu groe Farbabweichungen zu
erhalten, ist es sinnvoll, die verschiede-
nen Farbtone immer mit Ziegelrot (37)
von Revell zu mischen. Die Flicken
kann man wie beim Vorbild mit dem
Pinsel auftragen.

Wahrend die Flicken trocknen, erhal-
ten die Pufferhiilsen und die Achshal-
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AnschlieBend wird mit einem leichten Spriihnebel aus Rost und

Umbra der schwarze Farbauftrag wieder abgemindert.

terbleche einige Tupfer seidenmattes
Schwarz (Revell 302). Dies soll das Fett
an diesen Stellen darstellen. Mit Klebe-
band wird das aluminiumfarbene Dach
rundherum abgeklebt und mit feinem
Schmirgelpapier leicht angeraut. Da
die Wagen mit oben abgeschrigten
Stirnwandrungen meistens Dachde-
cken aus PVC besallen, wird hier Maus-
grau RAL 7005 (Weinert 2631) oder ein
noch hellerer Grauton mit der Spritz-
pistole aufgetragen.

Die serienmaBigen
Radsatze kann man
durch filigrane Rad-
satze von Weinert
ersetzen. Unabhan-
gig davon sollten die
Radsatze aber in
mehreren Arbeits-
schritten rostfarben
lackiert werden.

Nach einer Nacht Trocknungszeit
tragt man auf den Wagenkasten ver-
diinntes Schwarz auf. Damit die Aus-
besserungsflicken nicht angelost wer-
den und die Beschriftung nicht besché-
digt wird, verwendet man fiir diesen
Schritt Acrylfarbe. Wenn die Farbe mit
Wasser und einem Tropfen Netzmittel
verdiinnt wird, fliet sie in jede Vertie-
fung. Sobald die Farbe angetrocknet
ist, werden die Beschriftungen mit ei-
nem feuchten Wattestdbchen gereinigt.

Im nédchsten Arbeitsschritt erhélt das
Dach mit einer Spritzpistole in der Mit-
te einen unregelmdfBig schwarzen
Streifen. Dieser soll den abgesetzten
Ruf3 aus den Abgasen von Dampf- oder
Diesellokomotiven imitieren. Wenn die
Farbe vollstdndig getrocknet ist, folgen
Rost und Umbra, die mit einem feinen
lasierenden Spriihnebel lackiert wer-
den. Auch danach sind die Anschriften
wieder zu reinigen.

Wihrend die Farben auf dem Wagen-
kasten trocknen, kénnen die Radsétze,
die Achshalterbleche und das Unterge-
stell bearbeitet werden. Als Radsét-
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Seidenmattes Schwarz auf den Achshalterblechen lassen diese besonders realistisch wirken.
Mit einem feinen Tuschestift aufgetragene Kreideanschriften und Farbtupfer als Restanhaf-
tungen von Klebezetteln geben dem Wagen den letzten Schliff.

Das Dach erhélt in der Mitte einen schwarzen Farbauftrag, der die RuBablagerungen nach-
stellt. Feiner Spriihnebel mit Rost und Umbra rundet das Bild ab.

ze bieten sich die Fine-Radsédtze von
Weinert (97060 / & 11,5 mm / 23 mm)
an. Sie werden grundiert und dann
schwarz lackiert. Danach ist es ratsam,
die Laufflichen mit einen Wattestédb-
chen und etwas Verdiinnung wieder
freizulegen. Ist die Farbe getrocknet,
folgt ein rostfarbener Farbauftrag (Mo-
del Master Leder). Auch danach sind
die Laufflichen wieder zu reinigen.

Das Untergestell und die Achshalter
mit den Bremsen werden mit aufge-
hellten Rostténen verschmutzt. Dabei
sind an den Achshaltern vornehmlich
die Bremsen und die Enden der Blatt-
federpakete zu lackieren. Ein feiner
Farbnebel mit Umbra RAL 7022 (Wei-
nert 2636) mindert die Leuchtkraft des
Rostes. Wenn die Farbe durchgetrock-
net ist, werden das Untergestell und die
Achshalter abschlieSend mit Staubgrau
(Revell 77) graniert.

Die Anschriften wurden wéhrend des Farb-
auftrages immer wieder vorsichtig gereinigt,
damit Sie auch am fertigen Modell noch gut
lesbar sind.
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Um die Farben auf dem Wagenkasten
etwas zu dampfen, wird dieser nun
mit Ziegelrot (Revell 37) unter Zuhilfe-
nahme eines Katzenzungenpinsels
graniert. Einzelne Akzente konnen mit
den Farben Braun (Revell 85) und Rost

(Revell 83) gesetzt werden. Von Hand
aufgetragene Kreideanschriften kann
man mit einem feinen Tuschestift und
weiler Tusche herstellen. Dabei hat der
dinnstmogliche Tuschestift eine Spitze
von 0,25 mm. Fiir den 0,18-mm-Stift
sind die weilen Pigmente leider so
dick, dass er sofort verstopft. Mit ruhi-
ger Hand lassen sich die Anschriften
leicht auftragen.

Die Riickstinde eines aufgeklebten
und dann abgerissenen Zettels lassen
sich mit einem Tupfer mattem Weil3
(Revell 5), der sofort wieder mit einem
Wattestdbchen abgewischt wird, nach-
bilden. Hier empfiehlt es sich jedoch,
erst ein paar Proben zu machen, bevor
es ans Modell geht.

Wenn der Wagen wieder zusammen-
gebaut ist, folgt der letzte Arbeitsschritt:
Die Pufferteller erhalten mittig einen
Tupfer seidenmattes Schwarz und et-
was mit dem Pinsel aufgetragenes
Gralfit. Das Grafit bekommt man in der
Eisenwarenabteilung des Baumarktes.

Damit sind die Arbeiten abgeschlos-
sen. Sicherlich klingen die einzelnen
Arbeitsschritte recht einfach, jedoch
sind sie sehr zeitintensiv. So dauert die
farbliche Gestaltung mindestens ge-
nauso lang wie die Zeit, die man zum
Zuriisten des Wagens aufwendet. Zu-
dem sollte man die Arbeiten in Ruhe
und nicht ,mal eben® nebenbei ausfiih-
ren, da das Modell sonst schnell ver-
dorben ist. Nun kann der Wagen auf die
Reise gehen. Und wer weder Alterung
noch Verwitterung oder Weathering —
wie auch immer man es heute nennt —
durchfiihren mochte, kann es wie
Franz Josef Degenhardt halten ...

Marc Heckmann
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Eine der ersten Leig-
Einheiten iiberhaupt
war gebildet aus
dem dreiachsigen
Gepackwagen
93616 Halle und
dem Ghl Dresden
7666, der fiir den
Einsatz in der Leig-
Einheit eine Heizlei-
tung, Fenster in den
Seitenwanden und
eine Gasbeleuchtung
erhalten hatte. , Zug-
lok” fiir die 1929 in
Halle aufgenomme-
nen Werbefotos der
DRG war die im Bw
Halle 1 beheimatete
93 760. Foto RBD
Halle, Slg. Dr. Brian
Rampp

T

\Von der Leig-Einheit zum Expressgutverkehr m den Giiterverkehr zu beschleu-
nigen, fiihrte die DRG in der zwei-

n ten Hélfte der 20er-Jahre des vorigen
Ku rz I e I c ht u n d Sc h n e I I Jahrhunderts sogenannte ,leichte Gii-
I terziige“ (Leig) fiir die schnelle Beforde-

rung von Stiickgut ein.
In diese Leig wurde die Ladung di-
Auch wenn den Leig-Einheiten viel Aufmerksamkeit gewidmet rekt eingeladen und die Frachtpapiere

wurde, hatten sie fiir den Giiterverkehr weniger Bedeutung als wurden wahrend der Fahrt ausgestellt.
AuBlerdem wurden die Stiickgiiter un-

bislang angenommen — sie wurden halt nur von der Deutschen terwegs nach Zielbahnhofen sortiert,
Reichsbahn Gesellschaft als Neuerung gepriesen. um sie dort wieder schnell entladen zu
Durch die Verlagerung des Giiterverkehrs von der Schiene auf konnen. Fir die Unterwegshalie waren

. . . . Lo oftmals nur Zeiten zwischen 10 und 20
die Straf3e verloren Leig-Einheiten bereits in den 50er-Jahren an  y\p. o0 eingeplant, sodass vor Ort Eile
Bedeutung, blieben aber vereinzelt sogar bis 1990 im Einsatz. geboten war.

Die aus den Gllh
Dresden 11105 und
11106 gebildete
Leig-Einheit, aufge-
nommen im EAW
Osnabriick, wies
mehrere Besonder-
heiten auf: Sie war
bereits weich abge-
federt und hatte im
Zugfiihrerabteil hohe
Fenster erhalten.
AuBerdem hatte das
Bremserhaus einen
Vorbau iiber dem
Kurbelkasten be-
kommen. Hingegen
fehlten diagonale
Wagenkasten-
aussteifungen.
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Deufsche  Aeichsbahn
Dresden 7 666 Ghl

Selbstverstdndlich verkehrten diese
Leig nur auf solchen Strecken, auf de-
nen zwar ein reger, aber nicht sehr um-
fangreicher Warenaustausch zwischen
benachbarten Orten stattfand. Auf lan-
gen Strecken oder bei grofen Trans-
portvolumen waren Einzelwagenver-
kehre iiberlegen.

Um einen ausreichenden Laderaum
zur Verfiigung zu haben und gleichzei-
tig einen Arbeitsplatz fiir Zugfithrer
und Lademeister stellen zu konnen, be-
gann die RBD Koln 1928 Giiterzugge-
packwagen nach Musterblatt I1a 13a
(Pwg pr 14) mit einem Gl Dresden der
Verbandsbauart fest zu kuppeln und

mit einem durch einen Faltenbalg ge-
schiitzten Ubergang zu versehen.

Da die Ladefliche des Pwg sehr ge-
ring war, suchte man schon bald nach
Alternativen: In der RBD Halle wurde
ein dreiachsiger Personenzuggepick-
wagen mit einem Gl Dresden gekup-
pelt, andernorts baute man in Gl ein
Zugfiihrerabteil und einen Abort ein.

Leig-Einheiten

Bevor 1932 das Reichsbahnzentralamt
die Leig-Einheiten standardisierte, gab
es bereits 288 Einheiten, die noch ein
sehr uneinheitliches Bild boten:

Die am 7.11.51 im
EAW Osnabriick un-
tersuchte Einheit aus
den GIl 12 198 233
und 198 232 ent-
sprach hingegen
schon eher der iibli-
chen Form. Auffallig
waren bei beiden
Wagen aber die lan-
gen Diagonalausstei-
fungen in Wagenmit-
te; zudem war ein
Wagen ungebremst.
Fotos Rudolf Klit-
scher, Slg. SC
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Belegt sind 42 Einheiten, die aus ei-
nem oder zwei Gl Dresden und einem
Glterzuggepackwagen, tiberwiegend
Pwg pr 14, bestanden. Eine Einheit war
mit einem Pwgi Wii 21 gebildet, eine
weitere mit einem Pw Sa 17.

AuBerdem gab es acht aus einem Gl
und einem dreiachsigen Gepdckwagen
preuBischer Bauart gekuppelte Einhei-
ten. Neben der oben abgebildeten Ein-
heit aus dem Pw3 Pr 11 93616 Halle
und dem Ghl Dresden 7 666 lassen sich
die Gepdckwagen 93 718-93 724, alle
ehemals der RBD Essen gehorend, be-
legen. Die Identifikation der Bauart las-
sen allerdings erst die Nummern nach




Ahnlich wie die Giiterzuggepéckwagen boten auch die in Leig-Einheiten als Gllvwh 08 eingesetzten ehemaligen Pwg ein sehr uneinheitliches
Bild: links der vermutlich erst nach 1945 als Ersatz hergerichtete Pwg 132093 Kar in Friedrichshafen, rechts der Gllvwh 08 198 218 im Marz
1963 in Wuppertal-Oberbarmen — er hatte sogar einen Batteriekasten bekommen. Fotos Fritz Willke und Reinhard Todlt, Slg. Eisenbahnstiftung

dem Nummernplan von 1935 zu - in-
zwischen waren die Einheiten auf ver-
schiedene Direktionen verteilt.

Die drei édltesten Wagen 109 545 Es-
sen, 109 771 Minster und 109 895
Ko6ln waren Pw3 Pr 99a, der 109 999
Ko6ln und der 110 309 Essen Pw3 Pr 02.
Die beiden jlingsten 111 194 Essen und
111 677 Essen waren Pw3 Pr 11 bzw.
Pw3 Pr 11a.

Die Mehrzahl der Leig-Einheiten war
jedoch aus zwei Gl Dresden gebildet,
wofiir sowohl Wagen der Verbands- als
auch der Austauschbauart verwendet
wurden. Dabei iiberwogen die Ver-
bandsbauartwagen bei weitem: 1936
waren 521 Wagen der Baujahre 1920-
1924 in Leig-Einheiten eingesetzt (ein-
schlieBlich ehemaligen Pwg), hingegen
nur 36 zwischen 1928 und 1934 gefer-
tigte Wagen, darunter auch 20 als Gll
gebaute Dresden.

Auch wenn die Kombination von
Verbands- und Austauschbauartwagen
irritieren mag: Austauschbauartwagen
wurden jeweils als Ersatz fiir den ur-
spriinglichen Pwg beigestellt, wenn in

einem Umlauf mehr Laderaum beno-
tigt wurde. Und dies erklidrt dann auch,
dass sich bei gemischten Einheiten das
Zugfiihrerabteil stets im Austauschbau-
artwagen befand.

Nach 1945

Nach Kriegsende wurde das Durchein-
ander noch gréfer. Zwar befanden sich
viele Leig-Einheiten im Bereich ihrer
Heimatdirektion, waren aber nur sel-
ten einsatzfahig; oft musste ein Wagen
der Einheit als Totalverlust abgeschrie-

ben werden. Die Ausbesserungswerke
behalfen sich damit, bei der Aufarbei-
tung irgendeinen anderen Gl zum Leig-
Wagen herzurichten — dieser Weg war
einfacher, als in der gesamten Bizone
nach einem moglicherweise geeigneten
und noch reparierbaren zweiten Teil
einer Einheit zu suchen und diese dann
auch noch zu tiberfiihren.

Auf diese Weise wurden auch Gl mit
langem Achsstand oder geschweil3te
Wagen zu Gll hergerichtet und ab 1951
entsprechend ihrer Ursprungsbauart
in Gll 25 oder Gll 38 umgezeichnet.
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Die aus den Glirhs Dresden 11670 (links) und
Gllhs Dresden 11669 (rechts) gebildete Leig-
Einheit war auBergewdhnlich: Beide Wagen
besaBen ein Bremserhaus und dem Verbands-
bauartwagen hatte man die s-Fahigkeit
»angedichtet”. Das Foto zeigt sie 1949 in
Ravensburg. 1951 wurden die Wagen in
Glirhs 38 198 250 und Gllh 12 198 249
umgezeichnet: Unabhangig von der Bauart
trugen die Wagen einer Einheit fortlaufende
Nummern. Foto Fritz Willke

Eine aus zwei Gehl Dresden der Verbands-
bauart gebildete Leig-Einheit, aufgenommen
im Jahr 1931 wéhrend eines Unterwegshalts
im Bahnhof Petersdorf (Rsgb), heute Piecho-
wice, auf der Strecke Hirschberg—Polaun im
Riesengebirge. Zuglok war eine E 50%, ehe-
mals preuBische EP 236- 246. Foto RVM, Slg.
Eisenbahnstiftung
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Selbst einen Gll 46 gab es, was darauf
schlieBen lasst, dass man auch Glt zu
solchen Umbauten heranzog.

In der sowjetisch besetzten Zone
waren die Probleme noch grofer; ver-
mutlich lieBen sich die betriebsfahigen
Leig-Einheiten 1945 an einer Hand ab-
zdhlen. Daher versuchte man in Ost-
deutschland auch gar nicht erst teilwei-
se zerstorte Einheiten wieder zu ver-
vollstindigen — zumindest sind keine
Belege dafiir bekannt. Vielmehr richte-
te man Einzelwagen filir den Stiickgut-
Schnellverkehr her. Auerdem wurden
fiir groBere Transportmengen Drehge-
stellwagen — ehemalige TP-Wagen oder
GGths Bromberg — zu neuen Leig-Ein-
heiten gekuppelt. Es gab sogar mindes-
tens eine Leig-Einheit, die aus zwei
Gl Dresden gekuppelt wurde, allerdings
nicht kurz, sondern normal und mit
langem Ubergang.

Die (Ghhllsw) Gllhhs 205 9613 und 205 9614
der DR wurden erst nach 1945 zu einer
Leig-Einheit gekuppelt, zu erkennen an dem
groBen Abstand zwischen den Wagen. Behei-
matet war sie in Karl-Marx-Stadt Siid, aufge-
nommen im Oktober 1966 im Gbf Karl-Marx-
Stadt-Hilbersdorf.

Die (Ghllsw) Gllhs 205 9601 und 205 9602,
aufgenommen ebenfalls 1966 in Karl-Marx-
Stadt-Hilbersdorf, sind méglicherweise auch
nachtraglich durch Umbau entstanden. Dafiir
sprechen die Bremserbiihnen an beiden Ein-
heitsenden und die geschweiBte Bauweise.

1962 stand die aus zwei TP-Wagen gebildete
am 13. Februar 1962 im RAW Eberswalde zu-
letzt untersuchte Leig-Einheit aus dem GGllh
20-50-43 (mit einer Ladetiir und Zugfiihrer-

abteil) und GGIlh 20-50-44 (mit zwei Ladetii-
ren) in Chemnitz Siid. Fotos (4) Giinter Meyer

Den Ghh 20-01-39
richtete die DR erst
nach 1945 u. a. mit
einer Dampfheizung
fiir den Stiickgut-
Schnellverkehr her.
Da durch den Einbau
des Zugfiihrerabteils
die Ladeflache auf
weniger als 26 m?
schrumpfte, verlor er
das ,1" in der Gat-
tungshezeichnung.
Foto ZBDR, Slg. SC
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1952 nach einer
Untersuchung im
AW Osnabriick: die
aus den Glimghs 37
218218 und 218 219
gebildete Leig-
Einheit 1317. Foto
Bustorff, Slg. SC

Mitte der 50er-Jahre
trug auch die aus
den Glimhs 52
218329und 218328 | )
gebildete Leig-Ein- : e R
heit 2923 noch den i U R e P i 3
Schriftzug Stiickgut ' @ ﬁ e b= B @ ﬁ
Schnellverkehr. An- _ s

ders als bei alteren

Bauarten hatte man y f > “ ﬂ
- L |
aber wegen der ab- o o= i ﬂm_m | '

weichenden Anord-
nung der Kastensau-
len die Schrift nicht
auf Wand- und Tiir-
flachen aufgeteilt.

Neubauten der DB Die SWDE hatte bei der Waggonfabrik SWDE gab die Wagen daher im Tausch

Rastatt 250 fiir den Getreidetransport an die Bizone ab, die sie noch im selben
Bereits 1948 entstanden die ersten 120  konzipierte Glmghs Leipzig beschafft, Jahr zu Leig-Einheiten herrichten lie§3.
Leig-Einheiten de facto als Neubauten: fiir die es aber keinen Bedarf gab. Die  Acht weitere Einheiten wurden in den

b Zwar hatte die aus den Wagen 218 224 und
! 218 225 gebildete Glimhs 37-Leig-Einheit
2929 ebenfalls noch Getreideauslaufrut-
schen, aber das ,g" hatte man 1960 aus der
Gattungsbezeichnung getilgt. Beheimatet
war die Einheit in Bietigheim Hgbf, aufge-
nommen im Oktober 1963 in Stuttgart Hgbf.

Im Winter 1963/64 standen zwei Leig-
Einheiten in Stuttgart Hgbf vermutlich zur
Fahrt nach Hamburg bereit. Links die im
AW Schwetzingen am 6.11.63 untersuchte
Einheit 2939 aus den Glimehs 52 218 374
und 218 375, dahinter die Heilbronner
Einheit 2905 aus Glimehs 37 218 029 und
218 028. Fotos (3) Fritz Willke
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Folgejahren aus umgebauten Mci ge-
kuppelt und erhielten z.T. DB-Vorbau-
Handbremsbiihnen.

Da die DB Anfang der 50er-Jahre im
Stiickgut-Schnellverkehr noch eine Zu-
kunft sah, erhielt LHB 1953 den Auf-
trag zum Bau weiterer 50 Leig-Einhei-
ten auf Basis der gerade neu entwickel-
ten Glmhs 50. Geliefert wurden nur 49
Einheiten, davon 15 als Gllmhs 52, die
Mehrzahl mit elektrischer Heizleitung
als Gllmehs 52.

Fiir zwei Wagen wurde der Auftrag
gewandelt. Geliefert wurde eine drei-
achsige Einheit als Versuchstrager fiir
Einachslaufwerke. Es blieb aber nicht

bei dem Laufwerksversuch. Nachtrag-
lich erhielt die Einheit an einem Ende
einen breiten mit Gummiwiilsten ge-

Nach erneuter Umzeichnung hieBen die
Leig-Einheiten mit elektrischer Heizleitung
Hkks-uvz 332: hier im Vordergrund der
Wagen 217 7 039, dahinter der 2177038 im
April 1961 in Tibingen Hbf in einem Express-
gutzug. Foto Stefan Motz

Auch die aus den Hkks-uvz 332 2177027
und 2177028 gebildete Leig-Einheit stand
zur Beladung mit Expressgut bereit, jedoch
im Marz 1983 in Heilbronn Hbf. Foto Reinhard
Todt, Slg. Eisenbahnstiftung

schiitzten Ubergang und ein Glmhs 50
wurde einseitig entsprechend ausge-
riistet. Spéter folgten noch zwei weitere
Wagen mit beidseitigen Ubergéngen,
sodass insgesamt ein fiinfteiliger Leig-
Zug gebildet werden konnte. Zwar exis-
tierte der Versuchszug noch bis 1969,
aber in der Regel stand er auf irgendei-
nem Bahnhof herum, spétestens seit
1967 in Neheim-Hiisten — den Uber-
gang an der dreiachsigen Einheit hatte
man inzwischen wieder ausgebaut.

Ab 1980 erneuerte die DB bei vie-
len, aber nicht bei allen inzwischen als
Hrs 332 bzw. Hrs-vz 332 bezeichneten
Einheiten die Wagenkésten: Die Kas-
tensdulen wurden gedreht, die Bretter-
winde durch Plattenwénde ersetzt und
die Wagen erhielten in Gummidichtun-
gen eingesetzte Fenster, im Zugfiihrer-
abteil auch an der Stirnseite.

Die beiden Mittel-
wagen Glimehs50
218 400 und
Glimhs50 218 401,
aufgenommen 1968
im Bahnhof Neheim-
Hiisten, besaBen auf
beiden Seiten Uber-
gange mit vierfliige-
ligen Falttiiren.

Foto Klaus Gerke

Schon Mitte der 50er-
Jahre stand der Leig-
Zug in der Regel herum.
Das Foto zeigt links den
Einzelwagen Glmehs 50
201203 mit einseitigem
Ubergang, daneben die
dreiachsige noch als
Glimhs52 149 beschrif-
tete Einheit. Gut sind
das Einachslaufwerk
und der nachtréglich
angebaute breite
Ubergang zu erkennen.
Foto Fritz Willke
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Die DR bezeichnete die Expressgutziige als Gex. Das Foto oben zeigt einen solchen Gex auf der Fahrt von Wittenberge nach Ludwigslust, gezogen von
vorderen Zugteil liefen Gepack- und Postwagen, incl. zweier Containertragwagen mit Postcontainern. Den Zugschluss bildeten Expressgutwagen der DR.
geschwindigkeit fiir den Einsatz in diesen Gex, die bis zu 100 km/h schnell fahren durften, nicht geeignet.

Vom Leig zum Expressgut

Sowohl in Westdeutschland als auch in
der DDR gab man spétestens in den
70er-Jahren das System der schnellen
Stiickgutbeforderung weitgehend auf.
Das bedeutet aber nicht, dass es fiir die
Leig-Einheiten nun keine Verwendung
mehr gab. Abgelost wurde der Stiick-
gut-Schnellverkehr durch die Express-
gut-Beforderung.

Anders als die Ladungen des Stiick-
gut-Schnellverkehrs wurde Expressgut
in der Gepackabfertigung aufgegeben,
auf groBen Bahnhéfen iiber Nacht ge-
laden und am frithen Morgen in reinen
Expressgutziigen in Richtung Zielbahn- 01 2118 mit dem Gex 2678 am 2. November 1976 abends in Dresden Hbf: Auch er war aus
hof gefahren. Gleichzeitig dienten Ex-  Post- und Expressgutwagen gebildet. Foto Horst Schrédter, Slg. SC

S4dhsisthe Zeitung

Uber 1 Millien Leser

Ungewdhnlich war
der P 1541 gebildet,
mit dem die Kemp-
tener 38 3849 am

8. Juni 1962 aus dem
Bahnhof Harbatsho-
fen ausfuhr. Vermut-
lich wegen hohen
Gepackaufkommens
auf dieser Strecke
lief anstelle eines
zweiachsigen
Gepackwagens an
der Spitze eine
Glimh 52-Einheit.
Die Reisezugwagen
waren ein ABi 28/29
—noch ohne 1.-Klas-
se-Streifen — und
zwei B3i bay 99a.
Foto Helmut Roth,
Slg. Eisenbahn-
stiftung
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Warum die DB 1975
noch eine neue Leig-
Einheit aus einem
Pwghs 054 und
einem Gls 205 bilde-
te, gibt Ratsel auf.
Das Foto zeigt

die beiden als
Hks-vz333 2150000
und 2150001
bezeichneten Wagen
im Januar 1986 im
Bahnhof Briigge
(Westf). Foto Rolf
Kostner

010501 am Abend des 9. Mai 1978 bei Streesow. Im
Leig-Einheiten waren wegen ihrer geringen Hochst-

pressgutziige haufig auch der Beforde-
rung von Post zwischen groflen Knoten.
Anders also als Leig, die als Gliterziige
zur schnellen Bedienung in der Flache
konzipiert waren, waren Expressgut-
zlige ausnahmslos aus s-fahigen Wagen
gebildet, sodass sie gro3ere Distanzen
mit 100 km/h Hochstgeschwindigkeit
tiberbriicken konnten.

Nur auf Nebenstrecken ging es wei-
terhin geméchlich zu und hier d4hnelten
die Expressgutziige den fritheren Leig.
In den 80er-Jahren verkehrte solche
aus ein oder zwei Einheiten gebildeten
meist von einer 211 oder 212 beférder-
ten Ziige u.a. noch auf den Strecken
Offenburg-Dietzenbach und zwischen
Ko6ln und Olpe mit Anschlussverkehren  Am 31. August 1983 zog 211 232 den Ne Gummersbach—Briigge—Hagen; das Foto entstand
zwischen Dieringhausen, Briigge und bei Kierspe. Gebildet war er aus einer Hkks-uvz 332-Einheit und der aus den beiden oben ge-
Gummersbach. zeigten Hks-vz 333. Foto Peter Schiffer, Slg. Eisenbahnstiftung.

Der Expressqutzug,
mit dem die 110 423
am 10. Mai 1985 in
Kirchentellinsfurt
einfuhr, zeigt ein
typisches Zugbild:
Leig-Einheit, Post-
wagen und zwei
Gepéackwagen; auch
MDy waren in sol-
chen Ziigen in den
80er-Jahren noch
héufig zu finden.
Foto Stefan Motz
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Postwagen in Glterwagenbauart

Fruher ging's schneller

Die meisten verbinden mit dem Begriff Bahnpostwagen solche
Bauarten, in denen Briefe und bisweilen auch Pakete wdhrend
der Fahrt vorsortiert wurden. Insbesondere fiir die Paketbeforde-
rung zwischen Paketzentren kamen aber in der Regel gedeckte
Wagen, meist von der DRG, spdter von der DB oder DR angemie-
tet, zum Einsatz. Daneben beschafften die Deutsche Bundespost
und die Deutsche Post in der DDR aber auch eigene Wagen fiir
den Pakettransport, oft Weiterentwicklungen gedeckter Wagen,
bisweilen aber auch gebrauchte Fahrzeuge.

chon zur Linderbahnzeit musste

die Reichspost fiir den Spitzenbe-
darf inshesondere zur Weihnachtszeit
Giiterwagen fiir den Paketverkehr an-
mieten. Ab 1908 beschaffte die Post
eigene Paketbahnpostwagen in Giiter-
wagenbauart. In diesen auch Bahn-
postpackwagen oder Packereiwagen
genannten Wagen wurden die Pakete
nicht mehr bearbeitet, sondern nur
noch befordert. Fiir den Postschaffner,
der das Ein- und Ausladen zu besorgen
hatte, war ein kleiner Aufenthaltsraum
vorgesehen. Das dnderte sich auch bei
der Deutschen Bundespost (DBP) nicht
grundlegend. Auch sie beschaffte an-
fangs noch Péackereiwagen und bendo-
tigte fiir den Saisonverkehr s-fahige
Giiterwagen der Bundesbahn.
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Pakete wurden, wenn sie nicht unterwegs
sortiert werden mussten, in der Regel in
gedeckten Wagen zwischen den Paketzentren
beférdert.

Das Foto links zeigt den von 051 290 gezo-
genen Postzug Dg 44460 (Berlin-Grunewald -
Helmstedt—) Braunschweig—Lehrte am 22.
Dezember 1973 zwischen Véhrum und Hame-
lerwald, sicherlich voll mit Weihnachtspake-
ten. Im Hintergrund arbeitete sich 052 298
mit dem Erzzug Gdg 69713 Lehrte—Peine die
Steigung herauf. Foto SC

Rechts Paketverladung in Mainz Hbf Anfang
der 60er-Jahre: vorn ein K3 der SBB, dahinter
ein Gmms 60 und ein Gmmhs 56 der DB. Foto
Philipp Schreiber

1965 unternahm die Deutsche Bun-
despost Versuche mit drei adaptierten
Rungenwagen als Tragwagen fiir neue
Paketrollbehélter. Der Transport auf of-
fenen Wagen war allerdings keine gute
Idee und so beauftragte die DBP eben-
falls 1965 die Waggonfabrik Rathgeber
mit der Entwicklung eines geschlosse-
nen Transportbahnpostwagens auf der
Grundlage des Glmms/Gbs 252. Der
Post 2-1/13 sollte beladen fiir 120 km/h
geeignet sein und erhielt deshalb eine
KE-GP-A-Bremse. Auf Liiftungsschie-
ber konnte man im Postverkehr ver-
zichten. Im Innenraum gab es bei-
derseits der Ladetiiren schwenkbare
Rohrschutzwéidnde zum Anlegen von
Paketstapeln. Die Wagen waren also
zundchst nicht fiir den Behélterverkehr
bestimmt. Erst nachtrdglich wurden sie
fiir den Transport von 24 Paketrollbe-
héltern eingerichtet.

1966/67 wurden 100 Post 2ss-t/13
mit den Nummern 65800- 65899 (er-
gédnzt mit der Heimatdirektion) in
Dienst gestellt. 1969 wurden sie zu

Auf Basis der Konstruktion der Gbs 252 be-
schaffte die Deutsche Bundespost 1966/67
100 Post 2s-t/13 fiir die Paketbefdrderung.

Die beiden Farbbilder des gerade zum

Post 2ss 00-11737 umgezeichneten ehemali-
gen Post 2s-t/13 65887 (ganz links), aufge-
nommen im Mai 1970 im Rbf Untertiirkheim,
und des Post 2s-t13 65879 Ffm (rechts) im
Januar 1967, ebenfalls in Untertiirkheim,
zeigen deutlich den Farbunterschied zwi-
schen Stahlgerippe und Wandplatten. Fotos
Fritz Willke

Links der Post 2ss 00-11261 im Marz 1982 in
Hamburg Hbf. Foto Benno Wiesmiiller
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Post 2ss-t/13 mit den Wagennummern
50 80 00-11 650-749 umgezeichnet.
Lieferfirmen waren DIW Berlin Span-
dau (40 Wagen), WMD Donauworth
und die Waggonfabrik Rastatt (je 30
Wagen). Die Ausmusterung erfolgte ab
1995, als die DBP den Paketverkehr
von der Schiene auf die Straf3e verlegte.

Zwischen 1973 und 1976 wurde der
Paketbeforderungsdienst der Deut-
schen Bundespost rationalisiert und
von der bisherigen Einzelstiickverla-
dung auf ein Behéiltertransportsystem

\ I
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mit Paketrollbehdltern umgestellt. Fiir
den Schienentransport der Behilter
benétigte die DBP nun Transportbahn-
postwagen, die im Post-Giiterzugnetz
zwischen den Paketumschlagstellen
mit 120 km/h verkehren sollten. Sie
mietete dazu Hbigss und Habigss bei
TWA an, gab aber 1976 auch noch bei
der Waggon Union GmbH in Netphen
75 Post 2ss-t/15 in Auftrag. Mit ihrem
Ganzstahlaufbau und einer LiP von
15,94 m dhnelten die Wagen den zur
selben Zeit gelieferten Hohlglaswagen.

1981 kaufte die
Deutsche Bundes-
post von der DB
zehn gebrauchte
Gos 245. Zu ihnen
gehorte auch der
spatere Post 2s-t/11
00-01996, aufge-
nommen im Marz
2001 in Viechtach.
Foto Dr. Wolfgang
Baierl




Die 4,40 m breiten und 2,20 m hohen
Tiiren waren wie die Mitteltiiren von
Schiebewandwagen ausgefiihrt. Zurr-
osen im FuBboden und am Obergurt
dienten der Ladungssicherung.

Die Post 2ss-t/15 mit den postinter-
nen Nummern 76 801-76 875 konnten
28 Paketrollbehélter aufnehmen, hat-
ten eine lastabhédngige KE-GP-A-Brem-
se und erhielten die UIC-Nummern
50 80 00-03 601 ff. Als die DBP 1997
die Postbeforderung auf der Schiene
einstellte, wurden die Wagen ausge-
mustert. Einer war schon 1992 verun-
fallt, vier waren nicht auffindbar, die
iibrigen 70 Wagen wurden an On-Rail
verkaulft.

Fiir unbegleitete Bedarfs-Transport-
bahnposten von Westberlin nach Ost-
berlin und in die DDR im Weihnachts-
verkehr erwarb die Deutsche Bundes-
post 1981 von der DB zehn gebrauchte
Gos 245, wies sie der OPD Hannover zu
und stationierte sie beim Postamt 77 in
Berlin. Die technisch unverdnderten
Wagen wurden in Post 2s-t/11 umge-
zeichnet und mit einem RIC-Raster fiir
D, A, CH und DR versehen, obwohl sie
als zweiachsige Wagen gar keine RIC-
Anschriften haben durften. Zwei Wa-
gen mit elektrischen und Dampfheiz-
leitungen wurden zu 51 80 00-11900/
901, die acht Wagen ohne Heizleitun-
gen wurden als 51 80 00-01990-997

Bevor die Deutsche Bundespost von der TWA Schiebewandwagen anmietete, lieB sie von der
WU Siegen eine Serie von 75 Post 2ss-t/15 mit iiberbreiten Tiiren bauen. Einer dieser Wagen
war der 00-03 663, aufgenommen im Juli 1977 im Posthof Stuttgart. Foto Fritz Willke

eingestellt. Nach der Wiedervereini-
gung waren die Wagen iiberfliissig und
wurden zwischen 1990 und 1992 aus-
gemustert.

1960 — und damit wesentlich frither
als die Deutsche Bundespost — hatte die
Deutsche Post in der DDR damit begon-
nen, die mithsame und zeitraubende
Einzelverladung von Paketen, Zei-
tungsbunden und Briefbeuteln durch
mechanisierte stationdre Bearbeitung
und einen Transport in Postgutrollbe-
héltern abzulosen. Da es aber im Rah-
men des RGW nicht mdéglich war, fiir
den Rollbehédlterverkehr geeignete
neue Postwagen zu beschaffen, musste
der vorhandene Wagenpark fiir den

Rollbehélterverkehr umgebaut werden.
Durch den Ausbau der Inneneinrich-
tung litt jedoch die Stabilitdt der Wa-
genkédsten, weshalb von 1962 bis 1964
158 dreiachsige Bahnpostwagen re-
konstruiert wurden. Diese gingen mit
neuen einheitlichen Aufbauten und fiir
den Rollbehélterverkehr eingerichtet
als Post 3-¢cl/12,8 PT Reko 61 wieder in
Betrieb.

Da durch Ausmusterungen iiberalter-
ter und beschédigter Wagen der Wa-
genpark der Deutschen Post (DP) stdn-
dig schrumpfte, musste die DP zunéchst
flir saisonale Mehrverkehre auf Gbs
der DR zuriickgreifen, die als ,bahnei-
gene Behelfspostwagen® gekennzeich-
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44 157 mit einem Postzug
im Mai 1957 in GieBen —
auch hier wieder der typi-
sche Mix von vierachsigen
Bahnpostwagen und s-fahi-
gen G-Wagen. Foto Kurt
Eckert, Slg. Eisenbahnstiftung

Rechte Seite: der vom Raw
Leipzig gebaute Gbkkgss /
Post aa 176 0990 im
November 1990 kurz nach
der Fertigstellung. Foto
Rudolf Werner

Ganz rechts: Viele Postwa-
gen der Deutschen Post wur-
den noch von der Deutschen
Bundespost iibernommen,
blieben aber weiterhin bei
der DR eingestellt. Dazu
gehorte auch der Post 2s-t13
00-10423, aufgenommen im
August 1992 in Erfurt. Foto
Bernd Schréder
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Der inzwischen griin lackierte Gbqss-z[1742] 174 2205, aufgenom-
men im Juli 1991 in Leipzig Hbf, im Einsatz als ,bahneigener Behelfs-
postwagen”. Foto Joachim Claus, Slg. Eisenbahnstiftung

net waren. Als der Wagenpark auch fiir
die Regelumlaufe nicht mehr ausreich-
te, Uiberlie die DR der Deutschen Post
eine wachsende Zahl solcher ,bahnei-
gener Behelfspostwagen® zur stindi-
gen Benutzung.

Den Anfang machten im Jahr 1979
zwolf Gbkkqss-z [1760]. 1990 waren es
dann schon 206 Gbqss-z [1742] bzw.
Gbkkgss-z [1760] und 106 Gbs [1500].
30 Prozent der fiir 120 km/h geeigne-
ten in Gotha gebauten Gb(kk)gss-z wa-
ren also als Postwagen im Einsatz. Sie
wurden mit Sperrketten zur Sicherung
der Rollbehélter ausgeristet, erhielten
Wagenumlaufschilder und die Auf-
schrift ,Bahneigener Behelfspostwa-

gen“ auf einem weiflen Feld mit blau-
em Diagonalstrich.

Nur 1984/85 war der Bedarf an Be-
helfspostwagen kurzzeitig riicklaufig,
als ndmlich die DP 140 neue posteigene
Paketbahnpostwagen in Dienst stellte;
diese Post aa-cl/12,8-83 waren tech-
nisch Gbqrss-z mit Leitungen fiir elek-
trische und Dampfheizung, Hauptluft-
behilterleitung, KE-GP-A-Bremse und
einer bodenbedienbaren Feststell-
bremse. Innen waren sie mit Ramm-
leisten und Hubschranken fiir die si-
chere Verladung der Rollbehélter ver-
sehen.

Gebaut wurden sie von der ruméni-
sche Waggonfabrik MEVA in Drobeta-

Ebenfalls im Februar 1991 in Erfurt Hbf: Der aus einem Gbs[1500] hergerichtete und an die
DP abgegebene Post aa 00-29 421. Foto Bernd Schréder
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Der Post aa 09-10 007 gehorte zu den 140 Wagen, die MEVA 1984/85
fiir die Deutsche Post baute. Das Foto zeigt ihn im Februar 1991 in
Erfurt Hbf. Foto Bernd Schréder

Turnu Severin (die noch keine Gbs an
die DR geliefert hatte). Sie erhielten die
Nummern 50 50 00-10 000-139 (spé-
ter: 505009-10000 ff.), wurden 1990
noch von der DBP ibernommen, als
Post 2ss-1/12 bezeichnet und 1995 aus-
gemustert und verkauft.

Da die von der Deutschen Post be-
schafften Containertragwagen im Post-
verkehr nicht sinnvoll einzusetzen wa-
ren, gab man sie 1988 an die DR ab. Im
Tausch erhielt die DP dafiir 88 zwi-
schen 1972 und 1974 im Raw Leipzig
gebaute Gbs[1500]. Die fiir 100 km/h
geeigneten Post aa-cl/12,8-72 erhielten
anfangs die Reisezug-Wagennummern
50 50 00-29400-487. Bei Ubernahme
durch die DBP wurden die Nummern in
50 50 00-10 400 ff. gedndert und die
Wagen in Post 2 s-t/13 umgezeichnet.
Sie schieden bereits 1994 aus.

1989 plante die DP die Beschaffung
einer grofleren Serie von Paketpostwa-
gen als Ersatz fiir die nicht ss-fahigen
bahneigenen Behelfspostwagen und
Post aa-cl/12,8-72. Das Raw Leipzig
baute 1990 einen Prototyp, der als
Gbkkgss / Post aa-c¢/12,8-91 bezeichnet
und mit der Nummer 23 50 176 0990
eingestellt wurde. Die DBP stellte den
Prototyp noch als Post 2ss-t/13 mit der
Nummer 50 80 00-03 716 bei der DB
ein, ein Weiterbau unterblieb jedoch.
1996 landete der letzte deutsche Neu-
bau-Bahnpostwagen bei einer Muse-
umsbahn. Paul Scheller
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Erst kurz zuvor aus-
geliefert, aber eben
nicht mehr frisch
aus der Schachtel:
der Tcefs 845 von
Modellbahn Union
mit dem fiir solche
Wagen typischen
unterschiedlichen
Glanzgrad zwischen
Kastengerippe und
Plattenwanden. Alle
Modellfotos Jens
Enno Born

Unterschiedlicher Glanzgrad von Kastensaulen und Plattenwdanden

Braun ist nicht gleich Braun

Auf Bildern von DBP-Postwagen differiert das Griin des lackier-
ten Kastengerippes sehr stark von den undefinierbaren Griin-
tonen der nur kunstharzverleimten Wandplatten. Solche Unter-
schiede gab es auch bei den Winden neuer G-Wagen. Jens Enno
Born zeigt, wie das auch im Kleinen dargestellt werden kann.

Der Begriff ,Alterung” ist im Zu-
sammenhang mit der farblichen
Uberarbeitung des Tcefs 845 von Mo-
dellbahn Union eigentlich unpassend,
ebenso der aus dem Englischen ent-
lehnte Begriff ,Weathering“. Denn von
Wetter und Verwitterung hat der Fahr-
bootwagen noch nicht viel gesehen.

Bei dem im Juni 1965 im Rbf Kornwestheim von der Schattenseite
fotografierten Tcefs 845 572 9 085 wird der Unterschied zwischen
dem Glanz von Kastengerippe und Stirntiiren und matten Platten-

wanden besonders deutlich. Foto Fritz Willke

Die Idee ist, ein Modell zu schaffen,
das den Zustand wenige Wochen nach
der Indienststellung des Waggons zeigt.
In diesem Fall ist also nicht mit starken
Verschmutzungen, Rost und Abnutzun-
gen zu rechnen. Vielmehr sind die ver-
schiedenen Glanzgrade zwischen frisch
lackierten Metallteilen und den beim

Original verwendeten kunstharzver-
leimten Sperrholzplatten herauszuar-
beiten.

Dem Kunstharz wurden Farbpig-
mente beigegeben, sodass ndherungs-
weise der gewiinschte Farbton erreicht
wurde. Mit Farbe als Anstrich kamen
die Platten oftmals nicht vor der ersten
Ausbesserung in Kontakt. Es soll also
nur eine dezente Patinierung durchge-
fihrt werden. Dazu wird der Wagen
zunéchst zerlegt, was durch vorsichtige
Spreizen der Seitenwédnde problemlos
moglich ist. Vorsicht mit den Geldndern
der Bithnen an den Stirnseiten, damit
diese keinen Schaden nehmen!

Am einfachsten ist die Bearbeitung des Untergestells: Es wird lasie-
rend mit Revell Aqua-Color Teerschwarz gestrichen, wobei die Farbe
sehr stark mit Scheibenfrostschutz verdiinnt wird, um wirklich nur

einen Hauch von Staub darzustellen.
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Um das Dach zu bearbeiten, wird der Wagenkasten vollsténdig abge-
klebt. Danach wird das Dach mit Mattlack aus der Spraydose lackiert.
AnschlieBend erfolgt ein dezentes Washing mit sehr stark verdiinnter

braunschwarzer Farbe.

Untergestell und Radsatze

Entgegen meiner iiblichen Methode,
zunidchst stets Mattlack zu sprithen,
wird das Untergestell fiir die Nach-
bildung eines neuen Wagens direkt
lasierend mit Revell Aqua-Color Teer-
schwarz gestrichen — sehr stark mit
Scheibenfrostschutz (Ethanol und Gly-
kol) verdiinnt, um nur geringe Spuren
von Staub darzustellen. Die Bremsklot-
ze werden sehr dezent mit etwas Oran-
ge und Braun (Revell Aqua) akzentu-
iert. Da man den Boden durch die weit
offnenden Tiiren gut sehen kann, be-
kommen die Bodenbretter einen lasie-
renden Anstrich mit beiger Farbe.

Bevor die Radsétze mit Lack aus der
Spraydose (Sparvar RAL 1019 Grau-
beige, matt) grundiert werden, sollte
man die Radreifen an der Seite mit fei-
nem Schmirgelpapier anschleifen, da
Farben hier nur sehr schlecht haften.
Nach der Grundierung wird mit der
orangen und braunen Farbe, die schon
bei den Bremsklotzen benutzt wurde,
und Pigmenten in Braun (die ich ein-
fach von Pastellkreiden auf Schmirgel-
papier abreibe) etwas ,Leben® aufge-
pinselt. Ein Wash in ,Dunkel® beendet
die Arbeiten an den Radsétzen. Die
Laufflichen befreie ich zum Schluss
mit einem Zahnstocher wieder von der
aufgetragenen Farbe.
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Nachdem das Dach fertig lackiert ist, werden das Dach und die beim
Vorbild aus Stahl bestehenden und in RAL 8012 lackierten Stirnwén-
de und -tiiren abgeklebt. Danach erhalten die Seitenwénde ebenfalls

einen Uberzug aus Mattlack.

Wagenkasten

Zunéichst wird der Wagenkasten sorg-
faltig abgeklebt, sodass nur noch das
Dach freiliegt. Dieses erhilt als Erstes
eine Mattlackschicht mit dem bewihr-
ten Tamiya TS80 aus der Spraydose.
Anschlieend folgt ein Wash mit sehr
stark verdiinnter braunschwarzer Far-
be. Durch den dezenten Auftrag errei-
che ich, dass das Dach nun nicht mehr
absolut neu erscheint.

Im néchsten Schritt arbeite ich die
unterschiedlichen Glanzgrade der Sei-
tenwdnde heraus. Nach dem Ausbau
der Schiebetiiren werden die Stirnwén-
de abgeklebt. Danach erhilt auch der
Wagenkasten einen Uberzug mit dem
Tamiya Mattlack. Dann werden mit
ruhiger Hand und einem guten feinen
Pinsel die Kastenprofile mit Glanzlack
ausgelegt. Ich verwende auch hier den
Lack von Revell Aqua Color, den ich
wieder mit Scheibenfrostschutz etwas
verdiinne. Hier lohnt sich sorgfiltiges
und ruhiges Arbeiten. Auch die Schie-

Rechts: Sicherlich die
nervenaufreibendste
Arbeit ist das Ausle-
gen der Kastensau-
len mit Glanzlack.
Dabei empfiehlt es
sich, sollte man doch
einmal verkrampfen,
eine kleine Pause zur
Entspannung einzu-
legen.

Links: Da beim Vor-
bild als Erstes die
Radsatze verschmut-
zen, erhalten sie
auch im Modell

eine schmutzigbrau-
ne Patina.

betiiren werden zundchst mit Mattlack
lackiert und anschlieBend die Metall-
rahmen mit Glanzlack.

Nach ausreichender Trocknungszeit
(am besten iiber Nacht) widme ich
mich den Stirnseiten, die beim Vorbild
komplett aus Stahl bestehen. Auch hier
ist zundchst wieder sorgfiltiges Ab-
kleben angesagt: dieses Mal so, dass
nur noch die Stirnwénde freiliegen. Mit
dem Airbrush werden sie anschlieBend
glinzend lackiert. Hier kommt erneut
der Revell Glanzlack zum Einsatz.

Soll der Wagen beim Vorbild bereits
einen Monat alt sein, kann man nach
dem Zusammenbau des Waggons noch
iiber alles ein sehr stark verdiinntes
Wash in einem beigen Ton aufbringen.
Damit ist die ,, Alterung®, die eigentlich
keine ist, abgeschlossen.

Ahnlich kann man auch mit Postwa-
gen verfahren, allerdings werden hier
die Wandflachen nach dem Abkleben
nicht nur mit einem Mattlack tiberzo-
gen, sondern in einem abweichenden
Griinton lackiert. Jens Enno Born
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GUterwagen fur Reisezlige ®

Heizleitungen u.A.

Die Befiorderung von Giiterwagen in Reiseziigen war lange Zeit ;
alltdgliches Geschdft. Mit Einfiihrung der durchgehenden Druck- :
luftbremse fiir Reiseziige erhielten die hierfiir vorgesehenen
Giiterwagen aufSer den Heizleitungen auch Luftleitungen bzw.
Luftdruckbremsen.

Auferdem gab es Giiterwagen, die speziell fiir diesen Einsatz-
zweck gebaut worden waren: Da anfangs unmittelbar hinter
Lokomotiven keine mit Reisenden besetzten Wagen laufen durf-
ten, behalf man sich, wo kein Gepdck- oder Postwagen an der
Zugspitze lief, mit Schutzwagen in Giiterwagenbauart — zuerst
zweiachsige Wagen, ab 1897 dreiachsige.

Und schlieflich gab es verderbliche Lebensmittel wie z.B. Milch
und Luxusgiiter wie Turnierpferde, denen man die Beforderung
in langsamen Gliterziigen nicht zumuten konnte.

Der im Winter 1971/72 noch von 01" gezogenen N 2564 Hamburg-Altona— Kiel bestand aus
zwei Wagenparks: vorn eine 4yg-Garnitur, dahinter eine Gruppe 3yg-Wagen. Da durch die 3yg
die Hochstgeschwindigkeit des Zuges ohnehin auf 100 km/h beschrankt war, gab man dem
Zug an der Spitze regelméaBig zwei fiir Kiel bestimmten Eilgutwagen mit. Am 20. April 1972
zog 012 082 den Zug, an dessen Spitze zwei Grs-v 212 eingestellt waren.

Unten rechts: Auch dem N 3828 Lauda—Heidelberg, vor dem planméaBig bis Osterburken eine Damit Giiterwagen in Reiseziige ein-
64 als Leervorspann fuhr, wurden regelmaBig Giiterwagen mitgegeben. Das Foto zeigt den gestellt werden konnen, miissen

am 25. Juli 1972 von 064 419 und 023 061 gezogenen Zug mit einem Grs an der Spitze bei sie mehrere Voraussetzungen erfiillen.
der Abfahrt in Lauda. Fotos SC Dies beginnt damit, dass sie lauftech-
Am 27. Mai 1967 zog E 44 097 einen Personenzug nach Aschaffenburg aus Gemiinden. An der  nisch fiir die Beférderung mit der plan-
Zugspitze liefen ein MD4ie und ein Grs-v. Ein Foto, das den Zug schrag von vorn zeigt, ist in mafBigen Geschwindigkeit des Reise-
«Richard Krauss — der Berufs-Fotograf” abgedruckt. Foto Richard Krauss zugs geeignet sein sollten, da andern-

falls die Hochstgeschwindigkeit des
Zuges reduziert werden miisste und
der Fahrplan nicht mehr eingehalten
werden konnte.

Dartiber hinaus muss sichergestellt
sein, dass hinter dem Giiterwagen lau-
fende Reisezugwagen beheizt werden
konnen: Je nach Bauart der Heizung
muss der Giiterwagen mit einer Dampf-
und/oder elektrischen Heizleitung aus-
gerlistet sein.

Betrieblich noch wichtiger ist die
Bauart der Bremse. Bevor fiir Gliterzii-
ge die durchgehende Druckluftbremse
eingefiihrt wurde, mussten Giiterwa-
gen speziell fiir den Einsatz in Reisezii-
gen zumindest mit einer Druckluftlei-
tung, besser mit einer Druckluftbremse
ausgeriistet werden. Als die Bremsen
dann in den 30er-Jahren weiterentwi-
ckelt wurden, musste die Kompatibili-
tédt zwischen den Reisezugbremsen und
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den Gliterwagenbremsen sichergestellt
sein. Dies galt nicht nur fiir die Brems-
kraft, sondern auch fiir die Ansprech-
zeit: Bremsen in Reiseziigen missen
schneller reagieren als in Giiterziigen.

1900-1920, Staatsbahnen

Anfang des 20. Jahrhunderts wurden
Reiseziige zwar schon mit durchgehen-
den Druckluftbremsen gebremst, fiir
Giiterzlige war eine solche Entwicklung
aber noch nicht absehbar.

Nur Wagen, die fiir die Beforderung
in Reiseziigen vorgesehen waren, er-
hielten daher Luftleitungen, sofern sie
mit einer Handbremse ausgeriistet wa-
ren, hdufig dariiber hinaus auch Druck-
luftbremsen. Eine spezielle Bremsbau-
art fiir Gliterwagen oder einen Brems-
artwechsel zwischen Personen- und
Giiterzug gab es damals natiirlich noch
nicht, sodass auch die Gliterwagen mit
Personenzugbremsen ausgeriistet wur-
den, anfangs mit Westinghouse-Steuer-
ventil, spater mit Knorr-Ventil — nicht
zu verwechseln mit Kunze-Knorr.

Bei der Ausriistung mit Druckluft-
bremsen beschridnkte man sich auf

MIBA-Report Gedeckte Wagen

Wagenbauarten, die wegen verderbli-
cher Giiter schnell beférdert werden
mussten und daher in Reiseziige einge-
stellt werden sollten. Da es damals
noch keine Kithlwagen gab, waren dies
Wagen zum Transport von Lebensmit-
teln (z.B. Milch) und lebenden Tieren,

BesoNDERE WAGEN [N

also ausnahmslos gedeckte Bauarten.
Neben Milchwagen und Verschlagwa-
gen wurden auch gedeckte Bauarten
héufig in Reiseziige eingestellt — zum
Transport von GroBvieh oder fiir eilige
Stiickgiiter. Daneben gab es aber noch
einen anderen Verwendungszweck.
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Schutzwagen

Im 19. Jahrhundert durften in Reisezii-
gen, die schneller als 45 km/h fuhren,
unmittelbar hinter der Lok keine mit
Reisenden besetzten Wagen laufen,
sehr wohl aber ,Schutzwagen®, die mit
Eisenbahn- oder Postbeamten oder Be-
gleitern von Viehtransporten besetzt
waren. Aulerdem wurden ggf. zuséitz-
lich gedeckte Giiterwagen als Gepéack-
und Postbeiwagen sowie fiir die Befor-
derung von Leichen, Pferden, Zucht-
vieh, Fischen oder Milch eingestellt.
Nach 1897 durften Schnellziige nur
noch aus drei- und vierachsigen Reise-
zugwagen gebildet werden. Fiir Ziige,
die nicht schneller als 65 km/h fuhren,
reichten als Schutzwagen aber weiter-
hin mit Luft- und Heizleitung ausge-
stattete G-Wagen. Um sie kenntlich zu
machen, erhielten Wagen mit Luftlei-
tung das Gattungszeichen Gn, spiter N.
Sechs Jahre spéter durften in schnel-
ler fahrenden Ziigen nur noch dreiach-
sige Wagen eingestellt werden, was
dazu fiihrte, dass die preuBiische
Staatsbahn Gnl mit Lenkachsen, Druck-

Auch hier ist das Foto, das den Zug schrag von vorn zeigt in ,Richard Krauss — der Berufs-
Fotograf” abgedruckt: 50 3036 am 30. September 1967 mit einem Personenzug bei Niirnberg-
Maogeldorf. Viel interessanter ist in diesem Kontext aber der Blick auf den Zugschluss, den der
dort eingestellte GIms 207 — ohne Heizleitungen - bildete. Foto Richard Krauss

luftbremsen und Heizleitungen als
Schutzwagen beschaffte. Trotz weicher
Abfederung liefen sie bereits bei
100 km/h - der bis 1905 zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit — sehr unruhig.

Ein Grund war die geringe Achslast
der meist leer verkehrenden Schutzwa-
gen von nur etwa 4,5 t. Um die Laufei-
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genschaften zu verbessern, legte man
fir Gliterwagen in Schnellziigen ein
Eigengewicht von mindestens 16 t fest,
was durch die Beschwerung mit rund
3 t Ballast erreicht wurde, Aus den Gnl
wurden Gwnl, spater als ,Nw f. Sz“ be-
zeichnet.

Ab 1907 wurden dann Wagen nach
der zweiten Auflage des Musterblatts
[I¢13 mit einem um 1,00m auf 7,00m
vergroferten Achsstand und Ballastge-
wichten zwischen den Lingstrigern
gebaut (s. Zeichnung auf der néchsten
Doppelseite). Als Schutzwagen wurden
sie bis Ende der 20er-Jahre eingesetzt.

20er-Jahre, durchgehende
Druckluftbremse fiir Giiterziige

Bei der Einfiihrung der durchgehenden
Druckluftbremse fiir Giiterziige betrug
die Hochstgeschwindigkeit der meisten
Glterwagen lauftechnisch nur 65 km/h,
bisweilen sogar noch weniger. Wurden
solche Gliterwagen in einen Reisezug
eingestellt, durfte dieser auch nicht
schneller fahren.

Bei dieser relativ geringen Geschwin-
digkeit waren die langsam ansprechen-

Der nach Verbandsbauartzeichnungen gebau-
te am 1.10.21 abgelieferte Nm Augsburg
90518 der K.Bay.Sts.B. hatte fiir den Einsatz
in Reiseziigen eine Druckluftleitung erhalten,
besaB aber wie die meisten Wagen ohne
Handbremse auch keine Druckluftbremse.
Werkfoto MAN, Slg. SC

Der Vemnz Oldenburg 16563 entstand nach
preuBischen Zeichnungen. Fiir den Einsatz in
Reiseziigen besal er eine Westinghouse-
Druckluftbremse und eine Heizleitung. Werk-
foto, Slg. SC
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Den 1908 gebauten in Miinchen Ost beheimateten Gh 03 102 234 hatte das AW Freimann am
11.1.54 untersucht. Er durfte nur fiir den Stiickgutverkehr auf den Strecken der ED Miinchen
eingesetzt werden. Der Wagen besaB fiir den Einsatz in Reiseziigen eine Westinghouse-Perso-
nenzugbremse und Dampfheizleitung. Foto Fritz Willke

den Giiterzugbremsen auch in Reise-
ziigen vollig ausreichend, zumal ohne-
hin damals ein buntes Durcheinander
zwischen unterschiedlichen ein- und
mehrlosigen Bremsen bestand.

Fiir Giterwagen, die in Reiseziige
eingestellt werden sollten, reichten da-
her neben der Ausstattung mit der nun

ohnehin vorhandenen Druckluftbrem-
se der Einbau einer Dampfheizleitung
aus. Da noch sehr viele gedeckte Wagen
mit Heizleitung existierten und durch
die Rezession das Verkehrsaufkommen
zuriickging, beschrénkten sich die Be-
schaffungen im Wesentlichen auf wei-
tere Milchwagen.

30er-Jahre, DRG-Neubauten

In den 30er-Jahren versuchte die DRG
den Verkehr zu beschleunigen und hob
dazu auch die Geschwindigkeiten der
Zige an. Neue Giiterwagen wurden fiir
80 km/h ausgelegt, Reisezugwagen je
nach Einsatzzweck fiir 100, 120 oder
140 km/h. Da auch weiterhin der Be-
darf bestand, bestimmte Frachten und
die dafiir erforderlichen Giiterwagen in
Reiseziigen zu befordern, wurden neue
gedeckte Wagen fiir eine Geschwindig-
keit von 90 km/h konstruiert (1956 auf
100 km/h heraufgesetzt) und erhielten

Bremsen mit einem GP-Wechsel.
Dieser Bremsartwechsel war erfor-
derlich, damit die Bremsen fiir das in
Reiseziigen erforderliche schnellere
Ansprechen umgestellt werden konn-
ten. In Giiterziigen musste die Bedie-
nung des Fithrerbremsventils bis zum
letzten Wagen durchschlagen, bevor
die Bremswirkung im vorderen Zugteil
einsetzen durfte. Noch wichtiger war,
dass die Bremsen im vorderen Zugteil
nicht vorzeitig 16sten, solange sie im
weiter auf S. 120

Im Mai 1960 kam
die Milch tatsachlich
noch per Bahn in
die bayerische
Landeshauptstadt:
Das Foto zeigt den
Gh20 152 225
sowie einen braun
gestrichenen Wagen
nach der Entladung
in Miinchen Ost.

Der Gh20 152 225
stammte aus der
Lieferserie von 1925
mit Westinghouse-
Personenzugbremse
und war erst nach-
traglich mit Achshal-
tern der Austausch-
bauart ausgestattet
worden. Foto
Reinhard Todt, Slg.
Eisenbahnstiftung
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hinteren Zugteil noch angelegt waren,
weil dies unweigerlich zu einer Zug-
trennung gefiihrt hétte.

1934 begann die DRG dann mit der
Serienbeschaffung gedeckter Bauarten
— Glhs Dresden, Grhs Oppeln —, die lauf-
und bremstechnisch fiir den Einsatz in
Reiseziligen geeignet waren und Dampf-

heizleitungen, ab 1936 z.T. auch elekt-
rische Heizleitungen erhielten.

Nach 1945 kamen die Wagen sowohl
zur DR als auch zur DB, bei der die lan-
gen Grhs Oppeln zu G(r)hs 31 wurden,
die kiirzeren mit 20-t-Radsédtzen zu
Gm(reh)s 30. Die Glhs Dresden mit
7,70 m Achsstand erhielten die Bauart-

Die langen Oppeln, bei der DRG urspriinglich
als Glhs Dresden eingereiht, waren die erste
neue Wagenbauart mit langem Achsstand,
GP-Wechsel an der Bremsanlage und Dampf-
heizleitungen. Das Foto zeigt den am
28.10.53 im AW Oldenburg aufgearbeiteten
Grhs 31 155 048 in Stuttgart Hgbf wenige
Tage nach dem AW-Aufenthalt.

Die letzte Untersuchung des in Stuttgart
Hgbf fotografierten Gmehs 30 223 847
datierte vom 4.11.60. Wie viele ehemalige
Oppeln hatte er Dampf- und elektrische Heiz-
leitungen und war damit fiir den Einsatz in
allen Reiseziigen bis 100 km/h geeignet.

bezeichnung Glhs 25, die iibrigen Bau-
arten belegten in Abhédngigkeit von der
Konstruktion sechs verschiedene Bau-
artnummern (s. Giiterwagen 1.2).
AuBer diesen gedeckten Giiterwagen
gab es auch noch einige Sonderbauar-
ten, die ebenfalls schnelllauffahig und
mit Heizleitungen ausgestattet waren.
Neben den fiinf Luxuspferdewagen
GGvwehs Dresden, die fiir 120 km/h
geeignet waren und damit auch in
Schnellziigen laufen konnten, waren
dies aber Wagen, die nicht fiir den Ein-
satz in Reiseziligen konzipiert waren:
Leig-Einheiten und GGths Bromberg.

Nach 1945, Brit-US-Zone

Nach Kriegsende waren in allen Teilen
Deutschlands viele Wagen nicht be-
triebsfdhig. Wagen mit Heizleitung bil-

Drutsche
Prichsbabn

Oresdin

Bei der Veroffentli-
chung in der Erstaus-
gabe von Giiterwa-
gen 1 wussten wir
nicht, wann und

wo das Bild des

Glh Dresden 79 644
entstanden ist. In-
zwischen haben wir
es herausgefunden:
Es ist das alteste er-
haltene Negativ von
Fritz Willke, aufge-
nommen kurz nach
der Ablieferung des
Wagens (am 22.6.34)
in Hildesheim.
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deten da keine Ausnahme, sodass an-
fangs auch Verbandsbauartwagen mit
Heizleitungen in Reiseziigen liefen — bei
dem desolaten Zustand des Schienen-

netzes spielte die niedrige Hochstge-

schwindigkeit ohnehin keine Rolle.
Um einen geregelten Einsatz von Gii-

terwagen in Reiseziigen zu ermdogli-

Auch viele geschweiBte Dresden erhielten
Heizleitungen. Das Foto zeigt den am 5.6.52
im AW Harburg untersuchten Glmrhs 38
200 047 in Stuttgart Hgbf.

Die ersten Neubauten, die mit Dampfheizlei-
tungen ausgestattet wurden, waren die
Gmhs 35: links der am 8.8.55 im AW Harburg
untersuchte Gmhs 35 243 777, ebenfalls in
Stuttgart Hgbf fotografiert.

chen, erhielten viele der insgesamt
5.700 in den Jahren 1949/50 gebauten
Bremen Dampfheizleitungen und wur-
den dementsprechend als Gmhs ein-
gereiht. Die 250 lingeren Wagen er-
hielten als Glmghs Leipzig sogar aus-
nahmslos Heizleitungen.

50er- und 60er-Jahre, DB

Diese Entwicklung setzte sich auch bei
den 1953 anlaufenden Serienbeschaf-
fungen von UIC-St-Wagen fort: Die
3.526 Gmhs 53 erhielten ausnahmslos
Dampfheizleitungen.

Auch alle 11.794 lingeren bis 1958
gebauten Glmhs 50 besalen Dampf-
heizleitungen, 1.968 als Glmehs 50 be-
zeichnete Wagen zusétzlich elektrische
Heizleitungen (darunter zehn fir
120 km/h geeignete Glmehss). Riickbli-
ckend nicht nachvollziehbar ist, warum

Auch wenn das unten gezeigte Foto das Titelbild des ersten Giiterwagenbuches war, soll es hier noch einmal gezeigt werden — gescannt vom
Negativ und neu bearbeitet: der GGvwehs 44 185 002, inzwischen ohne Bremserhaustiiren, untersucht im Reisezugwagen-AW Opladen am
6.4.62 und aufgenommen im Rbf Untertiirkheim im Sommer 1962. Fotos (6) Fritz Willke
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Gambi56

DB-Wagen mit Heizleitung (Stand 1964)

Gattung__ Anzahl Gattung__ Anzahl

Gmhs 53 3.526

Gmhs 55 79

Gmmhs 56 2.440 Gmmehs 56 222

Gmmhs 60 1.220 Gmmehs 60 3.735

Glmhs 50 10.099 GIlmehs 50 1.958
Glmehss 50 10

Glmmhs 57 715 Glmmehs 57 399
Glmmehss 57 200
Glmmehs 61 940
Gltmmehs 62 100

GGths 43 " 26 GGtehs 43" 2
GGvwehs 44 2

Gbmhs 51" 250
Gltmehks 55" 10

Gllh 08" 2

Gllh 12" 61 Glleh 12" 10

Gllh 24+38 " 2+2

Gllmhs 37" 194 Glimehs 37 " 18

Gllmhs 50 " 2 Glimehs 50 " 1

Gllmhs 52 " 30 Gllmehs52" 68

Vimmhs 63 268

" In der Regel nicht in Reiseziigen eingesetzt.

Die ersten Neubauten, die mit Dampfheizleitungen ausgestattet wurden, waren die Gmhs 35 und Gmhs 53: ganz oben der am 8.8.55 im AW
Harburg untersuchte Gmhs 35 243 777, darunter der am 17.6.56 fertiggestellte Gmhs 53 251 558, beide in Stuttgart Hgbf fotografiert.

Sonderbauarten wie z.B. Fahrbootwa-
gen oder Schiebedachwagen ebenfalls
Heizleitungen erhielten - sie wurden
nie in Reiseziigen eingesetzt.

Die GIm(e)hs 50 waren anfangs alle fiir den
Einsatz in Reiseziigen geeignet. Der in ,,Mii-
Daglfing” beheimatete in Stuttgart Hgbf fo-
tografierte GlImehss 50 204 763 hatte sogar
Doppelbremsklotzsohlen und automatische
Lastabbremsung, sodass er 120 km/h laufen
durfte. Er war am 5.10.63 im AW Schwetzin-
gen untersucht und falsch als Gimmehss be-
schriftet worden.

Unten links der ebenfalls in Stuttgart Hgbf
aufgenommene im April 1963 fertiggestellte
Gmmehs 60 159 342, rechts daneben der
Vimmhs 63 332 407 im Sommer 1961 im Rbf
Untertiirkheim.

Anders verhielt es sich mit den 2.662
ab 1957 gebauten GImm(e)hs 56, eben-
falls ausnahmslos mit Dampfheizlei-
tung, 222 Wagen zusatzlich mit elektri-

scher Heizleitung: Sie waren bis in die
70er-Jahre héufig in Reiseziigen anzu-
treffen. Gleiches galt fiir die mit Heizlei-
tungen ausgeriisteten Gmm(e)hs 60.

nE 1
L
A !—_ :
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Ebenfalls in Stuttgart Hgbf entstand das Foto
des Hbqrss-57 Glmehss 216 470 mit Doppel-
bremsklotzsohlen und automatischer Lastab-
bremsung. Fotos (6) Fritz Willke

Bei den GImms 61 verzichtete die DB auf die
automatische Lastabbremsung, lieB aber
dennoch ab Mitte der 80er-Jahre befristet in
Reiseziigen eine Hochstgeschwindigkeit von
120 km/h zu: Das Foto rechts zeigt den
Gbs-uv 254 152 9 729 in einem Post- und
Expressgutzug im September 1988 im Gbf
Hamburg-Altona. Foto SC

Allerdings war beim Bau der Wagen
(1960-1966) der Bedarf weitgehend
gedeckt, sodass nur noch etwa die Half-
te der Wagen Heizleitungen erhielten
- gleichzeitig wurden bei allen Gmhs 35
die Heizleitungen ausgebaut.

Obwohl alle diese Wagen in Reisezii-
gen eingesetzt werden konnten, wur-
den sie iiberwiegend in Giiterziigen
genutzt. Viele Wagen nur mit Dampf-
heizleitung waren in den EUROP-Park
eingestellt und konnten damit von allen
diesem Ubereinkommen beigetretenen
Bahnen freiziigig disponiert werden.

Anders bei der Nachfolgebauart der
Glmhs 50, den GImm(e)hs 57: Uber die
Halfte der Wagen erhielt zusétzlich zur
Damptheizleitung auch eine elektrische
Heizleitung, 200 Wagen waren fiir den
Einsatz als Expressgutwagen in Reise-
ziigen vorgesehen und erhielten eine
KE-GP-A-Bremse mit Doppelbrems-

klotzen und automatischer Lastab-
bremsung, sodass sie als GImmehss fiir
eine Geschwindigkeit von 120 km/h
geeignet waren.

Ebenfalls als Expressgutwagen in
Reiseziigen waren 940 Glmmehs 61

konzipiert. Bei ihnen verzichtete die DB
auf die automatische Lastabbremsung,
lieS aber ab Mitte der 80er-Jahre mit
jahrlichen Bremsuntersuchungen beim
Einsatz in Reisezligen eine Geschwin-
digkeit von 120 km/h zu.

Keine Regel ohne Ausnahme: Im Juli 1968 beférderte die 211 047 bei Tinnum den P 2732 Niebiill- Westerland. Vor den vier planmaBigen Rei-
sezugwagen liefen gleich acht Giiterwagen, die nur z.T. mit Heizleitungen ausgeriistet waren. Hinter einem Gbrs-v 254 lief ein alterer Tucher-
Siechen-Bierwagen, danach folgten sechs G(b)s. Allerdings wird die fehlende Heizung im Sommer auch keiner vermisst haben. Foto Klaus Gerke
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Am 23. Juli 1977 beschleunigte 95 0023 den P 18005 Saalfeld—Sonneberg kurz hinter Saalfeld an der Bohlenwand. Gebildet war der Zug aus
fiinf Bghwe und einem Glmrs [1364] fiir Gepéack und Expressgut. Foto SC

60er- und 70er-Jahre, DR

Auch die DR musste beim Einsatz von
Giiterwagen anfangs auf dltere Bauar-
ten zuriickgreifen: dreiachsige ehema-
lige Gepadckbeiwagen, Verbandsbauart-
wagen, Grhs Oppeln und insbesondere
Gmhs Bremen.

Nachdem die bei der DR als Grhs 07
bezeichneten Oppeln fiir den Mann-
schaftstransport hergerichtet und zu

Nach der Modernisierung: der Gmhs (Ghms) 134 6335 im Mai 1968
im Bahnhof Plesivec. Foto Joachim Claus, Slg. Eisenbahnstiftung

Mrhs 07 umgezeichnet worden waren,
blieben fiir den Einsatz in Reiseziigen
de facto nur noch die ehemaligen Bre-
men bzw. Gmhs 11, die 1967/68 mo-
dernisiert wurden und z.T. bis in die
zweite Hélfte der 70er-Jahre als Ge-
pédck- und Expressgutwagen in Reise-
ziigen eingesetzt wurden.

Die ersten Neubauten speziell fiir den
Einsatz in Reiseziigen beschaffte die
DR erst ab 1969. Bis 1971 wurden 696

Gehlmmss (14.051) gebaut, ab 1977 als
Gbqrss [1742] bezeichnet. Ausgestattet
waren die fiir 120 km/h geeigneten Wa-
gen mit Handbremsbiihnen, KE-GP-A-
Bremsen, Dampf- und elektrischen
Heizleitungen.

Zwar wurden die ersten Wagen an-
fangs international eingesetzt, nach-
dem aber geniigend Gehlmmss zur
Verfligung standen, wurden viele be-
heimatet und nun im Expressgutver-

Zum Vergleich der am 8.5.63 im RAW Magdeburg zuletzt untersuchte
Gmhs 11-03-13 im Originalzustand, aufgenommen in Stuttgart Hgbf.
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DR-Wagen mit Heizleitung (Stand 1968)
Gattung ab 1966 Bemerkung
Gh 03-50 Gh 1177 ehem. Gepackbeiwg.
Gh 05-50 Gklmr 1149  Verbandsbauart
Glrhs 12-60  GbkIr 1188
Gllh 20-01  Hkr-v2095" Leig-Einheiten
Mhrs 07-50  Hkr-t 2058 " Mannschaftswg.
Gmhs 11-01  Glmrs 1364

(ab 1967) Glmrs 1364 modernisiert
GGts 15-20  Hacgr-v 2529 "
GGrhs 15-30 Gagmrs-v 1970 "
GGrhts 15-35 Hacgrs-v 2720 "

(ab 1969) Gbqrss [1742]

(ab 1983) Gbqss-z [1743]

" In der Regel nicht in Reiseziigen eingesetzt.

kehr in Reiseziigen verwendet und mit
einem entsprechenden Signet gekenn-
zeichnet.

Erginzt wurde der Expressgutwa-
gen-Bestand 1983 durch 120 von der
WU Berlin gebaute Gbgss-z [1743] mit
denselben betrieblichen und verkehrli-
chen Eigenschaften, sodass nun die DR
auch die letzten inzwischen rund 40
Jahre alten Glmrs [1364] aus dem
Expressgutverkehr abziehen konnte.
Etwa zur gleichen Zeit endete auch der
planméBige Einsatz der Gbqss-z [1742]
und [1743] in Reiseziigen. Von nun an
verkehrten sie bis zur Griindung der
DBAG meistens in reinen Post- und
Expressgutziigen. SC

Der Blick auf die
Handbremsbiihne
des erst kurz zuvor
fertiggestellten
Gehlmmss 174 2261,
aufgenommen im
Oktober 1970 in
Stuttgart Hgbf. Fotos
(2) Fritz Willke

Der Ghqss-z [1743]
174 3030 stand im
August 1993 in ei-
nem Expressgutzug
in Pasewalk. Foto
Harald Westermann

Auch gut zwei Jahre spater fiihrten viele Personenziige auf der Strecke Saalfeld—Sonneberg einen Expressgutwagen mit — nun auch mit
Expressgutzeichen: Am 16. September 1979 war es ein Gbgss-z [1742], der an der Spitze des von 95 0015 gezogenen P 18007 lief. Es folgten

ein Pwgs-41 und vier Bghwe. Entstanden ist das Foto hinter Oberloquitz. Foto SC
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Glmmehs 57 in 1:220 von Marklin

Der Neue, der schon alt aussieht

Die Spur Z hat zwar nicht ihre eigenen Gesetze, aber das Pati-
nieren von Giiterwagen unterscheidet sich in mancher Hinsicht
vom Vorgehen in grifferen Mafstiben. Reduziert man das Maogli-
che auf das Wesentliche, ldsst sich auch in 1:220 viel erreichen,
wie Holger Spding auf den folgenden Seiten zeigt.

Auch in der Spurweite Z ist das Su-
pern und Altern von Modellen sa-
lonfahig geworden. Wer seine Modelle
moglichst realistisch erscheinen lassen
will, der kommt um eigene Nacharbei-
ten nicht herum. Das Zuriisten von Mo-
dellen findet aber dort seine Grenzen,
wo das Ergebnis nicht mehr sichtbar

Zur Einstimmung: der GImhs 50 von Marklin sowie die zu montieren-

den Atzteile in OriginalgréBe abgebildet.

wird. So ldsst sich das Erfordernis der
Wiedergabe von Bremsgestingen in
1:220 durchaus infrage stellen.

Bei Alterungsarbeiten und sonstigen
Patinierungen sieht das hingegen an-
ders aus. Sogar der einzige in Deutsch-
land aktive GroBserienhersteller Mar-
klin ist auf diesen Zug aufgesprungen

und hat wiederholt bereits werkseitig
gealterte Lokomotiven und Giiterwa-
gen in das Programm aufgenommen.

Eine vorbildgerechte Patinierung
sieht aber etwas anders aus als ein
Farbnebel in einem schmutzigen Farb-
ton: Die Vorlage fiir alles, was sich um-
setzen ldsst, ist — wie nicht anders zu
erwarten — das grof3e Vorbild.

Die verwendeten Farben und Hilfs-
mittel entsprechen den in gréfBeren
Spurweiten verwendeten: Acryllacke,
Farben, Lasuren/Washings und Pig-
mente. Was zwangsldaufig abweicht und
auch abweichen muss, ist jedoch die

Teile der Anschriften werden fiir eine selbst gewéhlte Betriebsnum-

mer getilgt und auBerdem noch einige Atzteile montiert.

_ Ulisburg/Moers, Al
Tek 02841/503492,

Tampond
entferner
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Arbeitsweise bei einer Alterung. Dies
hat zu allererst mit den Details der zu
patinierenden Modelle zu tun, die in
1:220 nun mal sehr klein ausfallen.

Erhalten sie zu dicke oder zu viele
Farbauftrige, nehmen wir ihnen die
Konturen und Strukturen. Sie wirken
rund statt scharfkantig. Schon aus die-
sem Grund lohnt sich der konsequente
Einsatz der Airbrush-Technik, garan-
tiert sie doch einen deutlich diinneren
Farbauftrag als jeder Pinsel.

Dann kénnen wir auch im Mafstab
1:220 bei Bedarf und in begrenztem
Umfang korrigierende Arbeitsschritte
wie das Filtern durchfiihren, mit denen
Effekte in Teilen wieder zuriickge-
nommen oder abgemildert werden.
Doch ,,weniger ist mehr“: Der wichtigs-
te Grundsatz fiir eine gelungene Pati-
nierung in der Spurweite Z lautet des-
halb: ,So viel (Farb-)Einsatz wie notig,
so wenig wie moglich.*

Um diesem Prinzip entsprechen zu
kénnen, miissen wir uns zuerst klar da-
riiber werden, was denn genau umge-
setzt werden soll und muss: Hier hilft
nicht nur ein Studium von Vorbildfotos.
Vielmehr geht es auch darum, festzu-
stellen, welche Betriebs- und Verwitte-
rungsspuren tiberhaupt wahrnehmbar
sind: Was nicht sichtbar ist, brauchen
wir auch nicht im Modell umzusetzen.

Schauen wir auf ein Spur-Z-Modell,
dann entspricht unser Blick, umgerech-
net auf den Mafstab 1:1, schlieBlich
einem Betrachterabstand von zehn Me-
tern oder mehr. Nicht alles, was auf der
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Die serienmaBigen
Kupplungshaken aus
POM werden gegen
solche aus PS von
von Freudenreich
getauscht, die, la-
ckiert und mit einem
Metallstreifen aus
Heftklammern verse-
hen, elektromagne-
tisch entkuppelt
werden kénnen.

Rechts oben: Mit schwarzer Grundierung,
einem feinen Pinsel und sehr ruhiger Hand
erhalten die Atzteile den ersten Anstrich.

Links: Die zu grob ausgefallenen UIC-Eck-
tritte werden mit einem Skalpell vom Unter-
gestell getrennt und ebenfalls durch Atzteile
ersetzt.

Rechts: Mit einem feinen Pinsel und weiBer
Farbe werden die Bremsumsteller ausgelegt.

Oberfliche eines Giiterwagens anhaf-
tet, ist aus dieser Entfernung zu sehen.
Deshalb treten wir auch im Kleinen
einen Schritt zuriick! Es gilt, nur die
wesentlichen Spuren von Betrieb und
Verwitterung zu erkennen und in ge-
eigneter Weise wiederzugeben. Den
Rest besorgt die Fantasie des Betrach-
ters, wir arbeiten also mit Illusionen.
Als praktisches Demonstrationsob-
jekt fiir unsere Erlduterungen haben
wir einen Glmmehs 57 ausgewahlt: Das
in seinen Grundmafen stimmige Mar-
klin-Basismodell ist seit der Einfiih-
rung der Spur Z im Jahre 1972 dabei.
Mirklin hat es jedoch vor wenigen Jah-
ren iiberarbeitet, sodass es vorbildge-
rechter ist. Trotzdem trdgt das Modell
Merkmale, die in dieser Form nicht
zusammenpassen: Vier UIC-Tritte ge-
hérten an die ersten GImhs 50 mit Seil-

SY APP SURFAC

ALtern IN 1:220 [

osen, seine Bleche an den dulersten
Kastenstreben verweisen hingegen auf
nicht dargestellte UIC-Seilhaken.

Um eine klare Zuordnung zur ge-
wiahlten Bauart zu erreichen, sind zu-
nichst einige Nacharbeiten sinnvoll.
Wir entfernen als Erstes die vier ange-
spritzten UIC-Tritte an den Enden und
ersetzen sie durch zwei feine Atzteile
aus dem Zpur®-Programm von KoMi-
Miniaturen. Ergdnzen mochten wir
auch die fehlenden vier Seilhaken aus
demselben Sortiment. Und auch die
aufgedruckten Zettelkdsten gewinnen
bei einem Ersatz durch Atzteile des Su-
perungsspezialisten enorm.

Die serienméfigen Kupplungshaken
haben wir bei dieser Gelegenheit gegen
formgleiche Teile von FR Freudenreich
Feinwerktechnik getauscht. Hier macht
nur der verwendete Werkstoff den Un-

Mit Nassschiebebil-
dern werden die
neuen Betriebsnum-
mern aufgebracht;
die Lupe auf dem
Foto dient nicht nur
zur Dekoration, son-
dern wird spatestens
bei diesen Arbeiten
erforderlich: Die
ausgeschnittenen
Decals haben eine
GroBe von etwa
2,5%x2,5 mm.




terschied: Statt POM bestehen sie hier
aus PS (Polystyrol), das sich kleben und
auch lackieren ldsst.

Eine passende Gattungsbezeichnung
und individuelle Betriebsnummer auf
Seitenwédnden und Untergestell lieferte
Andreas Nothaft als Nassschiebebilder
zu. Dessen sehr diinne und sich gut an-
legende Folien eignen sich hervorra-
gend auch fiir den MaBstab 1:220. Be-
vor sie aufgebracht werden konnen,
sind allerdings die werkseitigen Be-
schriftungen zu entfernen. Hier hilft
uns der Tampondruckentferner von
Prehm-Modellbau, der dieses Mal lei-
der auch die Lackgrundlage wegnahm.

Und so sind wir nun bei den Farbar-
beiten angelangt, die Hauptthema die-
ses Berichts sein sollen: Zundchst ist
der Waggon in einen Neuzustand zu
versetzen, d.h., alle bearbeiteten Stel-
len miissen farblich dem Auslieferungs-
zustand angepasst werden. Dies be-
ginnt mit einem schwarzen Grundieren
der angesetzten Atzteile.

Die verwendete Polyurethangrundie-
rung von Badger erweist sich als sehr
robust, zeigt eine gute Haftung auf ent-
fettetem Metall und schimmert auch
bei moglichen spédteren Beschddigun-
gen der Lackoberfliche nicht durch.

Im ersten Alterungs-
schritt wird mit ei-
nem feinen Pinsel
Rosttextur von Valle-
jo entlang der Falze
der Dachhaut aufge-
tragen.

Nach dem Trocknen werden die UIC-
Seilhaken sowie die von ihrer Anschrift
befreiten Stellen rotbraun iiberdeckt.

Die (nur zwei) Bremsumsteller sind
mit Tamiya XF-2 Weifl matt auszule-
gen, bevor deren Hebel mit Revell Aqua
Color 330 Rot abgesetzt werden kon-
nen. Die Zettelkdsten waren bei der
Vorlage hingegen blank, daher haben
wir ihre Oberflache mit feinem Schleif-
papier und an den Rindern zur be-
nachbarten Kastenstrebe mit einem
Schleifstick vorsichtig von der Grundie-
rung befreit: Ubrig bleiben dunkle Ver-
tiefungen, was die dreidimensionale
Wahrnehmbarkeit erhoht.

Zum Abschluss der Vorbereitungen
folgen die Schiebebilder mit neuen Be-
triebsnummern. Sie werden mit Hilfe
von Haftgrund und Weichmacher auf-

Sowohl fiir die Alte-
rung des Unterge-
stells (links) als auch
des Wagenkastens
(darunter) werden
die Baugruppen mit
einer ,dritten Hand"
gehalten.

getragen, damit sie sich blasenfrei an-
legen konnen und mdoglichst wenig
Rand sichtbar werden lassen. Hier hal-
te ich im kleinen Maf3stab die Wahl der
verwendeten Produkte fiir noch ent-
scheidender als bei gréeren Spuren:
Sehr diinne, aber gut zu verarbeitende
Folien bietet Modellbahn-Decals And-
reas Nothaft, als Aufbringhilfsmittel
haben sich meist die Agama-Produkte
Adhesol und Tensol bewahrt. Auf eine
Lackversiegelung der frischen noch
leicht zu beschddigenden Schriften ver-
zichten wir an dieser Stelle noch. Wir
werden das zum Schluss nachholen.
Damit konnen die Alterungsarbeiten,
jeweils getrennt an Fahrwerk und Auf-
bau, beginnen. Fiir den in gewéhlter
Beschriftungsform noch recht jungen
Giiterwagen erscheinen nur tbliche,
aber intensiv auszufiithrende Betriebs-
spuren glaubhaft: Schmutz, Spuren ab-
gelaufenen Wassers sowie Flugrost und
Bremsstaub im Bereich des Fahrwerks.
Ubertrieben wiren hingegen Ausbesse-
rungsflecken oder gar ausblithende
Rostanhaftungen an Blechteilen.
Beginnen wollen wir unsere Arbeiten
am Aufbau im Dachbereich und an den
Liftungsklappen. Da sie die hellsten
Stellen des Waggons darstellen, wirken
hier auch die Verschmutzungen heller
als an anderen Stellen. Eine Grundlage
fiir die weiteren Arbeiten schaffen wir

Die Arbeiten gehen dem Ende entgegen: Ober- und Unterteil nach der
Grobpatina — es folgt anschlieBend ein Sepia-Uberzug.
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Links: Die Radschei-
ben werden mithilfe
einer Schablone ge-
altert.

Rechts/ganz rechts:
Nach dem Auftragen
des Pufferfetts ist

der Wagen fertig fiir

den Einsatz.

an dieser Stelle mit einem feinen Haar-
pinsel. Grund dafiir ist, dass die noch
recht neue Rost-Textur aus der Reihe
Mecha Weathering (69.821) von Vallejo
feine, aber aufgetragen dennoch fiihl-
bare Partikel enthélt, die eine Spritz-
verarbeitung nicht empfehlenswert
erscheinen lassen. Der vergleichsweise
kréftig rostbraune Farbton muss uns
aber nicht erschrecken, denn es wer-
den noch Schritte folgen, die dimpfend
auf ihn einwirken.

Nun folgen die typischen Spuren von
Verschmutzungen an den Stirn- und
Seitenwénden: Dreck setzt sich vorran-
gig an windgeschiitzten Stellen ab. Dies
sind alle Ecken und Innenkanten des
Fahrzeugs. Diese Stellen liegen auch
fast stdndig im Schatten und beein-
trachtigen durch die Verunreinigungen
auch noch die Lichtreflexion. Deshalb
erscheinen sie dunkel, was das wich-
tigste Merkmal darstellt, das im kleinen
MaBstab wiederzugeben ist.

Verwendet wird schwarzer Acryllack
Engine Black 16-01 von Bagder, der
fein und punktgenau nur auf Streben
und Ecken aufzutragen ist. Gelingen
kann das nur mittels Spritzapparat und
moglichst feiner Diise; das Rotbraun
des Untergrunds muss ringsherum
weiter erkennbar bleiben. Eine Diisen-
groBe von 0,2 mm erweist sich fir
dieses Vorhaben als perfekt. Es sollte
zuvor nur sichergestellt sein oder aus-
probiert werden, dass der gewiinschte
Lack auch hierfiir geeignet ist! Ausrei-
chend fein pigmentiert sind auf jeden
Fall die in groBer Farbtonauswahl ver-
fiigharen Vallejo-Produkte, auf die wir
auch noch zuriickgreifen werden.

Am Wagenkasten sind damit schon
fast alle Schritte erledigt, wire da nicht
noch der eingangs geschilderte Rostton
an den Dachspriegeln und Teilen der
Liiftungsschieber. Seine Strahlkraft,
wie auch die des weiBaluminiumfarben
strahlenden Untergrunds soll jetzt ge-
dampft werden. Wir kennen doch alle
den Sepia-Ton hochbetagter Fotoab-
ziige? Ein solcher ldsst auch unsere
Modelle alt aussehen ...
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Vallejo (73200 Sepia Shade) und auch
andere einschldgige Anbieter wie AK
Interactive bieten hierfiir spezielle Wa-
shings an. Die bereits genannten Teile
werden im gewiinschten Grad iiberne-
belt — in unserem Beispiel etwas mehr,
denn dem Dach ist der harte Alltag
schon anzusehen. Zwischendurch wi-
schen wir mit einem in Airbrushreini-
ger getrinkten Wattestdbchen leicht
von der Mitte an die Auenseiten des
Daches. Zusammen mit Nebeln des
schwarzen Lacks bilden sich dadurch
Ablaufspuren von Regenwasser.

Weiter geht es wihrend der Trocken-
zeit mit dem Untergestell. Die Brems-
umsteller erhalten auch einen leichten
Sepia-Nebel, bevor die Farben gewech-
selt werden. Nun strahlen sie nicht
mehr zu intensiv.

Recht einfach lassen sich die Brems-
staubablagerungen an den Achshal-
tern, Lagern und Schaken wiederge-
ben. Als Farbbasis, die leicht auch tiber
den gesamten Rahmen genebelt wird,
dient Vallejo 73004 Basic Brown aus
der Traincolors-Zusammenstellung.
Das noch monotone Aussehen wird
anschlieBend mit Vallejo 73001 Basic
Rust aus derselben Packung aufge-
brochen. Wichtig ist ein sehr diinner
Auftrag, damit die Details sichtbar blei-
ben. Pulverfarben kommen heute nicht
zum Einsatz.

Sobald alle Teile durchgetrocknet
sind, erfolgt das noch provisorische Zu-
sammenstecken von Wagenkasten und
Untergestell, um Farben und Schiebe-
bilder versiegeln und mit einem ein-
heitlichen Glanzgrad versehen zu kon-
nen. Ein extrem matt auftrocknender
Klarlack, der zudem fast keinen Grau-
schleier bildet, ist Ultra Matte Varnish
AK 183 von AK Interactive. Er ldsst
auch die Rdnder der Beschriftungen
aus der Wahrnehmbarkeit des Betrach-
ters verschwinden.

Am Folgetag kann das Modell dann
endglltig wieder zusammengebaut
werden, inklusive der Kupplungsfedern
und -haken sowie der beiden Radsétze.
Wen die Farbe der schwarz vernickel-
ten Radsétze stort, der kann sie iibri-
gens auch altern. Eine gute Wirkung
entfaltet Sepia Shade, das hier nur
mehrfach iibereinander aufgespriiht
werden muss. Damit die Radflichen
nicht gereinigt werden miissen, emp-
fiehlt sich fiir diese Option eine Schab-
lone aus einer Polystyrol-Platte, in die
ein Loch im Durchmesser des Radrei-
fens gebohrt wird.

Und auch gegen die matten Puffertel-
ler ist ein Kraut gewachsen: Mit der
Mikrobiirste tragen wir dort noch je
einen Tupfer Fett auf, dargestellt von
Grease & 0il 73002 aus den Vallejo-
Traincolors. Holger Spding

Der Lohn der Arbeit:
ein verschmutzter
Glmmehs 57 — und
falls jemand meint,
es ginge auch feiner:
Der Wagen ist hier
in etwa 1,6-facher
GroBe abgebildet!
Alle Modellfotos Hol-
ger Spaing / Trainini
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Gmms 60 von Roco verbessert und gealtert

Willy Ades Meisterwerk reloaded

Der Formenbau allein bringt‘s nicht. Wenn ein Giiterwagen in
1:87 schon kaum Gewicht aufs Gleis bringt, soll er wenigstens
so aussehen wie ein richtiger Giiterwagen. Wichtiger als jedes
feinste Detail ist dabei der Gesamteindruck, und wie man mit
ein paar kleinen Verbesserungen und gekonnter Patinierung aus
einem Oldtimer ein iiberzeugendes Modell zaubern kann, zeigt
der Inhaber der ,,Drecksbude” auf den folgenden Seiten.

Das Urmodell des auch heute noch
von Roco angebotenen UIC-Stan-
dardgiiterwagens stammt aus dem
Jahr 1968; konstruiert hatte es seiner-

»Wat, daraus soll ein Modell werden? Nee, dat ward nix ...". Die Aus-
gangsbasis fiir den nachfolgenden Bericht: ein Gmmhs 56 von Rowa/

Trix, frisch aus der Bucht.

zeit Willy Ade fiir Trix. Spdter wurden
die Modelle von Willy Ades Firma Rowa
direkt vermarktet und die Formen lan-
deten schlieBlich bei Roco.

Mittlerweile ist der Waggon mehr-
fach tiberarbeitetet worden. In der
Ursprungsausfithrung waren die Liif-
tungsschieber separate Teile, die sich,
ebenso wie die hauchdiinnen Tiiren,
offnen lieBen. Roco hat die Form geédn-
dert und Lifter und Wagenkasten zu-
sammengefasst. Zu Rowa-Zeiten be-
stand der Aufbau noch aus zwanzig
Teilen, heute sind es noch zwei: der
Wagenkasten selbst und das Dach.

Drei Dinge haben sich in 50 Jahren
jedoch nicht geéindert: die nicht verrie-
gelten Tiiren (Riegel in geoffneter Stel-

Der ubliche Arbeitsbeginn: Der Wagen wird in seine Einzelteile zer-
legt — beim Elch hieBe es, allerdings vor der Montage: ,Priifen Sie

bitte, ob alle Teile vollzahlig sind.”
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Oben links der fertig verfeinerte und pati-
nierte Grs-v 213 131 3 114 und rechts dane-
ben der Gs 210 120 5 095 und — und sollte
jetzt die Assoziation Hamburg Hgbf und
Pfeilerbahn aufkommen: Das ist gewollt.

lung am Wagenkasten angespritzt), die
nur rudimentir nachgebildeten elektri-
schen Heizleitungen an den Stirnseiten
und der den Trix-Express-Radsdtzen
geschuldete viel zu grof3e Abstand der
duleren Langtrager.

Kleine Verbesserungen

Wéhrend Roco-Produkte aus fritherer
Fertigung oftmals nicht als Bastelmate-
rial geeignet sind, da der Kunststoff
inzwischen extrem versprodet ist und
daher kaum mehr bearbeitet werden

Das Material der Rowa-Modelle lasst sich
so gut verarbeiten, dass man sogar die Tritte
unter den Tiiren diinner feilen kann.
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Hauptmanko der alten Modelle von Willy Ade ist der den Trix-Express-Radsatzen geschuldete
viel zu groBe Abstand zwischen den AuBenlangtrégern. Hier bleibt nur der Tausch gegen ein
zeitgemaBes Untergestell — zum Gliick passt das Untergestell des Gmhs 53 von Fleischmann

haargenau unter den Roco-Wagen.

Vorher — nachher: links der Vergleich zwischen einem unbearbeiteten und einem bearbeiteten
Liftungsschieber, rechts zwei fertig bearbeitete Liiftungsschieber im Wagenkasten.

kann, punktet das Réwa-Modell auch
nach einem halben Jahrhundert noch
mit butterweichem Material. Aus zwei
Gmmehs 56 sollen ein Gs 210 und ein
Grs-v 213 fiir die EpocheIV entstehen.

Die Tatsache, dass sich der Kunststoff
gut bearbeiten ldsst, habe ich genutzt
und mit Skalpell, Feile und Schleifpa-
pier zunichst die Aufstiegstritte unter
den Tiren verschlankt. Mit einem Sti-
chel habe ich dann die Tiirriegel und
die Heizungsanschliisse entfernt und
die Griffstangen an den Wagenecken
vorsichtig mit einem watenfreien Sei-

tenschneider abgeknipst, wobei ich die
Halter stehen gelassen habe. Beschrif-
tung entferne ich in der Regel mit
Scheuermilch und/oder feinem Schleif-
papier, damit sie spater nicht durch-
scheint. Die kleinen Griffe an den Tiiren
habe ich belassen und nicht durch frei-
stehende aus Draht ersetzt.

Da es im Handel keine Liiftungsklap-
pen gibt, die als Ersatz fiir die Original-
teile herhalten konnen, miissen diese
verfeinert werden. Die zu groben Beté-
tigungsbiigel unter den Schiebern wer-
den daher zunéchst auf feinem Schleif-

Vom Wagenkasten
werden alle iiber-
flissigen Teile
entfernt. Die sind
insbesondere die
nur rudimentéren
Andeutungen der
elektrischen Kupp-
lungen und die in
offener Stellung
angespritzten Tiir-
riegel. Gleichzeitig
wird auch der aufge-
druckten Beschrif-
tung der Garaus
gemacht - das geht
heute besser.
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papier — zuvor mit doppelseitigem Kle-
beband auf einem Holzleistchen fixiert
— von hinten diinner geschliffen. Mit
einem chirurgischen Skalpell mit 11er-
Klinge werden die Seiten der angedeu-
teten Metallbiigel diinner geschabt und
wieder eine im Durchmesser runde
Form hergestellt. Das untere Ende,
welches beim Vorbild zum Einhaken
des Schiebers in verschiedenen Positi-
onen dient, wird mit dem gleichen
Skalpell vorsichtig in der Dicke redu-
ziert. Zwei der so verschlankten Schie-
ber habe ich anschlieBend bereits mit
Kunststoffkleber eingeklebt, damit sie
nicht schief in den Ausschnitten sitzen,
dann jedoch bemerkt, dass dies besser
erst im Laufe der Patinierung erfolgen
sollte. Die restlichen Schieber bleiben
somit erst einmal aullen vor.

Mit Pinsel und Farbe

Ich bin iberzeugt davon, dass alle wih-
rend des Patinierungsprozesses aufge-
tragenen Schichten — sofern dies nicht
deckend geschieht — zum lebendigen
Gesamtbild beitragen, auch wenn sie
irgendwann nicht mehr das urspriing-
liche Aussehen haben. Ausgehend von
dieser Uberlegung habe ich mich ent-
schlossen die Waggons nicht zuerst in
RAL 8012 ,auf neu“ zu lackieren und
dann zu altern, sondern das Pferd so-
zusagen von hinten aufzuzdumen.
Dazu habe ich die Wagenkésten zu-
nédchst weill grundiert (Elita Grundie-
rung fiir Holz und Kunststoff, 50081).
Im nédchsten Schritt folgte eine ,,Un-
termalung® mit Holzbraun aus dem
Revell-Aqua Color-Programm. Um die
Farbe mit dem Airbrush aufspriithen zu
konnen, kann man sie problemlos mit
Verdiinner von Hobby Color, einem an-
deren alkoholbasierten Verdiinner oder
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mit Isopropanol richtig einstellen. Sol-
che farbigen Grundierungen werden
gern von Kiinstlern in der Malerei ver-
wendet, die ihre Leinwand, bevor sie
das eigentliche Motiv malen, in eine
bestimme farbliche Richtung bringen,
die spiter den Charakter des Bildes
mitbestimmen wird.

Wenn diese Grundierung durchge-
trocknet ist, werden die Wagenkésten
mit Olfarben weiterbehandelt. Ich mi-
sche mir dazu aus Light Rust von Abtei-
lung 502, einem hellen Rot und Mais-
gelb einen orangebraunen Farbton und
aus Ultramarinblau, Krapplack, Haut-

Nach dem Grun-
dieren wird dem Wa-
genkasten mit einem
ersten Anstrich , Le-
ben eingehaucht”:
Unterschiedliche
Olfarben, mit einem
kurzen Weichen Pin-
sel aufgetragen, bil-
den die Grundlage
eines bereits in die
Jahre gekommenen
Anstrichs.

Mit einem Facher
pinsel werden die
Farben egalisiert und
eventuell sichtbare
Pinselstriche besei-

»Lackierung riick-
warts aufgebaut”:
Nach einer weiBen
Grundierung erfolgt
eine holzbraune
Lackierung mit
Farben aus dem
Revell-Aqua Color-
Programm.

ton und etwas Dark Mud von Abteilung
502 einen Lilaton an. Mit einem kurzen
weichen Pinsel werden die Wagen jetzt
mit diesen Farben eingefarbt. Dabei
braucht man nicht sehr sorgfiltig vor-
zugehen. Wichtig ist hierbei nur, dass
nicht zu viel Farbe die Details zu-
schmiert. Mit einem Féacherpinsel wird
das Ergebnis egalisiert und beseitigt
man eventuell sichtbare Pinselstriche.

Im Anschluss versiegele ich mit Ta-
miya TS80 Mattlack. Natiirlich ist die
Olfarbe zu diesem Zeitpunkt noch nicht
ausgehértet. Das kann noch einige Tage
bis Wochen dauern. Allerdings kénnen

Nach einem weiteren Zwischenschritt, der vollstandigen nicht
deckenden Lackierung in RAL 8012, werden mit Revell Aqua Color
Anthrazit die Streben und andere beim Vorbild aus Metall bestehen-
de Bauteile des Wagenkastens herausgearbeitet.

tigt. Ist dies zur Zu-
friedenheit erledigt,
wird diese Basis fiir
die weiteren Alte-
rungen mit mit
Tamya TS80 Mattlack
versiegelt und es
folgt ein Wash mit
mit Alkohol stark
verdiinntem Panzer-
grau von Revell
Aqua Color.
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Die neuen Griffstangen werden
aus schwarzen 0,3 mm dicken
Stecknadeln mithilfe der Biege-
lehre von HOfine gebogen.

Die Liiftungsschieber werden
mit Tamiya XF-10 Braun und an-
schlieBend lasierend mit einem
Olfarbgemisch aus den Farbto-
nen Light Mud und Dark Mud

wir so direkt weiterarbeiten, wenn wir
mit dem Wagenkasten vorsichtig han-
tieren. Im néchsten Schritt erfolgt ein
Wash von mit Alkohol stark verdiinn-

tem Panzergrau von Revell Aqua Color.
Hierbei sollte man dringlichst darauf
achten, keine deutlichen Ubergédnge zu
erzeugen. Ein zweiter Pinsel, mit dem
direkt nach dem Auftragen der Farbe
tupfend verblendet wird, ist hierbei
hilfreich. Ist diese Farbe getrocknet,
wird der gesamte Wagenkasten erst-
mals mit stark verdiinntem RAL 8012,
also der klassischen Giiterwagenfarbe,
iibergenebelt. Ich verwende hierbei
Farbe von Oesling, die ebenfalls mit Al-
kohol verdiinnt wird.

Jetzt werden mit Revell Aqua Color
Anthrazit die Streben und andere beim
Vorbild aus Metall bestehende Elemen-
te des Wagenkastens herausgearbeitet.
Die Farbe wird wieder mit Alkohol ver-
diinnt. Dabei hat sich bewédhrt, zu-
néchst das zu farbende Profil mit Alko-
hol zu benetzen und dann mit einem
sehr feinen Pinsel die Farbe aufzutra-
gen. Hierbei soll kein gleichméBiger
Farbauftrag entstehen, sondern er soll
eher scheckig und abwechslungsreich
ausfallen. Mit einem mit Alkohol ge-
trankten kleinen Flachpinsel werden
umgehend Flecken auf den Feldern
zwischen den Kastenprofilen wieder
abgewischt. Dadurch 16st sich auch die
zuvor aufgetragene Klarlackschicht
etwas an und die darunter befindliche
Olfarbe kommt teilweise wieder zum
Vorschein. Das ist so gewollt und tragt
spéater zu einem differenzierten Farb-
spiel bei!

Die Griffstangen biege ich, einem
Tipp aus einem Internetforum folgend,
aus schwarzen 0,3 mm dicken Steckna-
deln, wobei sich die Biegelehre von

Zwar ist es zum Ausruhen noch zu friih, aber
der Zwischenstand mit dem gealterten und

fertig beschrifteten Wagenkasten motiviert

sich jetzt auch den anderen Baugruppen zu-
zuwenden.
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von Abteilung 502 lackiert.

HOfine hier sehr gut bewéhrt. Die Griff-
stangen sind sehr schnell und prézise
hergestellt. Die Locher im Wagenkasten
bringe ich genau passend zu den ste-
hengelassenen Haltern an.

Die verschlankten Liiftungsschieber
erhalten eine Lackierung mit Tamiya
XF-10 Braun und anschlieend eine
lasierende Lackierung mit Olfarbe, die
ich aus den Farbtonen Light Mud und
Dark Mud von Abteilung 502 anmische.
Da die Tamiya Farbe schon einmal im
Airbrush ist, werden damit auch gleich
einige Ausbesserungsstellen auf dem
Wagenkasten angedeutet — besonders

stark um die Liiftungsschieber herum.
Das Gleiche erfolgt anschlieBend noch
einmal mit einem anderen Braunton.
Gunze Hobby Color Staubbraun.

Nun kommt erneut ein Farbauftrag
mit RAL 8012, diesmal aber deckend.
Mit dem Airbrush werden nach genau-
em Studium von Vorbildfotos verschie-
dene Bereiche ,neu lackiert”. Erstaun-
licherweise findet man auf Fotos oft
nur im unteren Seitenwandbereich
Ausbesserungen — man konnte fast
meinen nur bis zu der Hohe, die der
Lackierer vom Boden aus erreichen
konnte. Nachdem auch noch die Beta-

Nachdem auch der
Wagenkasten einige
Schmutzspuren mit
Tamiya XF-10 Braun
abbekommen hat,
folgen abschlieBend
Ausbesserungsfle-
cken am Wagenkas-
ten in RAL 8012 von
Oesling — wéahrend
der gesamten
Alterung jetzt zum
ersten Mal deckend
angebracht.
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Mit einem feinen Stichel werden die Rippen der Nachbildung eines Aluminiumdaches abgeschabt (links) — die gewéhlten Vorbilder der Gs 210
und Grs-v besaBen glatte PVC-Dacher. Fiir die Nachbildung sauberer Décher reicht anschlieBend das Glatten mit Spachtel und feinem Schmir-
gelpapier. Soll abblatternde Farbe nachgebildet werden, wird mit Worn Effekts von AK Interactive gearbeitet (rechts).

tigungsstangen der Liiftungsschieber
mit einem schwarzen Edding-Stift ein-
gefdrbt sind, wird der Wagen mit einer
Schicht Tamiya Mattlack TS-80 aus der
Spraydose versiegelt. Spater konnen
die Stangen der Liifter noch mit etwas
Braun im Kontrast angepasst werden.

Danach kann ich mich den Déchern
zuwenden. Mit einem feinen Stichel
werden die Rippen der Rowa-Déacher

abgeschabt. Alternativ kann man auch
das Dach eines Fleischmann-Gs modi-
fizieren, indem man die seitlichen Tiir-
laufschienen entfernt. Das Dach des
Gs 210 entstand auf diese Weise.
Feines Schmirgelpapier und Spach-
telmasse sorgen fiir glatte Dacher, die
anschliefend mit Tamiya Lack mit dem
Airbrush lackiert werden. Dazu mische
ich jeweils zwei Teile XF-24 Dark Grey

Der Werdegang der
Untergestelle — auf
dem Foto links sind
die Bauteile zu
sehen: das Unterge-
stell eines Gmhs 53
von Fleischmann,
Federpuffer, Sockel-
platten und Rangier-
tritte von Weinert
mit Tritten von
HoOfine sowie fiir den
Grs-v 213 zusatzlich

E-Kupplungen von
Weinert und fiir den
Gs 210 Sprengwerke
von Hofine.

Das fertig montierte
und grundierte
Untergestell des
Grs-v 213.

Die Untergestelle
des Grs-v 213 (oben)
und des Gs 210
(darunter) nach der
Behandlung mit
Pigmenten und nach
einem schwarzen
Lackiiberzug.

Die Offnungen in
den Kopfstiicken.
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und XF-10 Flat Brown mit einem Teil
XF-51 Khaki Drab.

Den Effekt abbldtternder Farbe beim
Grs-v 213 habe ich mit Worn Effects
von AK Interactive erzielt. Dazu wird
das Dach zunéchst mit einer Acrylfarbe
in einem Mittelgrauton lackiert. Im
Anschluss werden zwei Schichten
Worn Effects und nach dem Trocknen
der angemischte dunkle Dachfarbton
aufgetragen. Wenn dieser getrocknet
ist, kann mit Wasser und einem Pinsel
die obere Farbschicht wieder vorsich-
tig entfernt werden, sodass das typi-
sche Farbspiel entsteht. Zwei Washes
mit stark verdiinnter beiger Olfarbe
holen die Farben wieder visuell zusam-
men und mindern den Kontrast.

Da die alten Rowa-Untergestelle mit
ihren viel zu weit auseinanderliegen-
den Langtrdgern und Achshaltern nicht
mehr zeitgemal sind, spendeten zwei
Gmhs 53/Gs 204 von Fleischmann die
Untergestelle. Hier finden wir schmale
Achshalter und feine Details wie die
Hebel der Bremsumsteller. Praktischer-
weise ist auch die Kurzkupplungskine-
matik gleich mit an Bord. Ich habe die
Normschéchte fiir die Fotos allerdings
zunéchst noch nicht eingebaut.

Die Untergestelle erhalten neue Puf-
fer und Sockelplatten. Leider sind die
Federpuffer von Weinert, insbesondere
in Verbindung mit gegossenen Sockel-
platten, fiir die Wiedergabe von UIC-

i RN,
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Nachdem der Pigmentauftrag mit stark verdiinnten Aqua Color Teer-
schwarz mit der Airbrush fixiert ist, werden mit dem Pinsel vor allem
im Bereich der Achshalter Spuren von Olfarbe trocken aufgetragen.

Puffern etwas zu lang, sodass ich sie
nur beim Gs 210 angebaut habe. In der
Bastelkiste fanden sich passende fest-
stehende Puffer fiir das zweite Modell.

Es bietet sich an, die Kopfstiicke des
Fleischmann-Untergestells so zu modi-
fizieren, dass sie dem Vorbild entspre-
chen. Dazu werden die Aussparungen
fiir die Stirnwandprofile aufgefeilt, und
zwar so weit, dass rechts und links
noch 7 mm und in der Mitte 6 mm ste-
hen bleiben. Wenn man die Fithrung
der Kurzkupplung weiterverwenden
mochte, muss man dabei sehr vorsich-
tig sein. 0,5 mm starke Polystyrolstrei-
fen werden als oberer und unterer Ab-
schluss angeklebt.

Weinert Rangierertritte, denen ich
Gitterroste von HOfine spendiert habe,
Rangierergriffe unter den Puffern, die
ich wieder aus den 0,3-mm-Steckna-
deln biege, angedeutete Bremsdreiecke
zwischen den Bremsklotzen und beim
Gs 210 ein Sprengwerk, das HOfine
eigentlich fiir den Gms 54 vorgese-
hen hat, sowie beim Grs-v 213 die An-
schlussdosen der elektrischen Heizung
(Weinert) komplettieren die Unterge-
stelle. Nach dem Entfetten mit Wasch-
benzin werden die Baugruppen mit
Spraygrundierung aus der Dose grun-
diert und anschlieBfend mit Tamiya
XF-1 Flat Black mattschwarz lackiert.

Die Patinierung des Untergestells er-
folgt mit Farbpigmenten von Pastell-

Geschafft: Der Grs-v 213 von Réwa hat
nicht nur ein neues Untergestell bekommen,
sondern ist auch einigen Details verbessert.
Mindestens ebenso entscheidend fiir den
iberzeugenden Gesamteindruck ist die Pati-
nierung, und kleine Schwachen der Aus-
gangskonstruktion, wie die nicht weit genug
herabreichenden Stirnwandsaulen, lassen
sich bei diesem Geamteindruck leicht ver-
schmerzen. Alle Modellfotos Jens Enno Born
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hinter sich haben.

kreiden, die auf Schmirgelpapier gerie-
ben werden. Die Pigmente werden in
verschiedenen Beige-, Braun-, Grau-
und Orangetonen mit einem weichen
Pinsel direkt auf den schwarzen Matt-
lack aufgetragen. Hierbei kann ruhig
iibertrieben werden.

Im néchsten Schritt verwenden wir
Revell Aqua Color Teerschwarz, wel-
ches mit dem Airbrush, stark verdiinnt,
iiber das Untergestell gespriiht wird
und die Pigmente so bindet. Die weitere
Verschmutzung des Untergestells er-
folgt mit Olfarben in Beige und Braun,
die mit fast trockenem Pinsel vor allem
an den Achshaltern, Federn und Feder-
schaken aufgebracht werden. Ich halte
mich bei diesen Waggons damit jedoch
etwas zurlick. Mit einem sehr feinen
Pinsel versuche ich die Bremsumsteller
in den passenden Farben zu lackieren,
muss aber feststellen, dass das nicht zu
meinen Konigsdisziplinen gehort. Ein
wenig ,Bremsstaub® hilft hier trotzdem
zu vorzeigharen Ergebnissen.

Das Wunschergebnis: Die Stirnwénde sehen nun wirklich aus wie aus
kunstharzverleimten Sperrholzplatten, die ihre beste Zeit schon lange

Es folgt die Beschriftung mit Schie-
bebildern, welche Ralph Steinhagen
gedruckt hatte. Ich verzichte darauf,
zuvor Glanzlack aufzubringen, und ver-
lasse mich auf mehrfach aufgebrachten
Weichmacher von Revell. Mit weil3er
Tusche und einer feinen Ziehfeder tra-
ge ich noch ein paar Kreideanschriften
auf. Final erfolgt ein Mattlackiiberzug
mit dem bewé&dhrten Tamiya TS80 aus
der Spraydose. Nach dem Zusammen-
bau miissen lediglich noch die Heizlei-
tungen des Grs-v 213 in zuvor gebohr-
ten Lochern fixiert werden. Die RP25-
Radsétze der Bauform 88 mit 10,5 mm
Laufkreisdurchmesser stammen von
Luck Feinmechanik.

Nebenbei sei noch erwédhnt: Die bei
den Modellen in nicht eingehakter Stel-
lung fiir gedffnete Tliren angravierten
Tiirverschliisse habe ich abgeschliffen.
Neue Verschliisse aus zwei Drahtstiick-
chen sind schnell angefertigt und in
verriegelter Position auf die geschlosse-
nen Tiiren geklebt. Jens Enno Born
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Zusammensetzung des Wagenparks im Laufe der Zeit

Zu guter Letzt

Auf den vorangegangenen Seiten haben wir Ihnen all die The-
men, die wir in Giiterwagen 1.1 und 1.2 aus Platzgriinden nicht
unterbringen konnten, vorgestellt.

Wie bereits geschrieben, haben wir die beiden Biicher gegeniiber
dem alten Giiterwagen 1 nahezu komplett neu bebildert. Es gab
aber auch dort viele zeigenswerte Bilder, die wir inzwischen viel
besser reproduzieren konnen, u.a. durch Scans vom Negativ.
Auf den folgenden Seiten wollen wir Ihnen daher auch einige
Wagenportrdts aus Giiterwagen 1 zeigen — schlief3lich sind
ldngst nicht alle Leser im Besitz der vergriffenen Erstauflage.

Passend zum Wetter auf dem groBen Foto
oben: der Gms 11-95-67 der DR, aufgenom-
men im Winter 1962 in Stuttgart Hgbf. Foto
Fritz Willke

Oben: Am 6. Marz 1974
brachte 052 268 den
schweren Ng 16511 aus
Niirnberg nach Neukir-
chen (b Sulzbach-Rosen-
berg). Unterstiitzt wurde
sie dabei auf dem letz-
ten Streckenstiick, der
Hartmannshofer Rampe,
von 051 725. An dem Tag
liefen am Zugschluss
sechs G-Wagen. Foto SC

Am 27. Méarz 1981 leiste-
te 212 312 der 216 168
Vorspann vor dem

Dg 53842 Herzberg—Al-
tenbeken; das Foto zeigt
den Zug bei der Ausfahrt
aus dem Reelsener Tun-
nel. An der Zugspitze
waren ein Gls 205 und
mehrere Gbs eingestellt.
Foto Michael Hafenrichter
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owohl bei der Recherche zu und der

Bearbeitung von Giliterwagen 1.1
und 1.2 als auch beim Erstellen dieser
Broschiire sind Paul Scheller und ich
immer wieder ins Griibeln gekommen:
Vieles war widerspriichlich oder selbst
in amtlichen Dokumenten nicht nach-
vollziehbar, wenn nicht gar nachweis-

lich falsch, und Angaben in Unterlagen
widersprachen den Informationen, die
sich aus Fotos ablesen lieSen.

Aber auch die anscheinend so un-
triiglichen Fotos gaben oft ein falsches
Bild wieder. So reprisentieren die Bil-
der vieler Eisenbahnfotografen nicht
etwa einen Querschnitt des Giliterwa-

| cepeckte wAGeN [

genparks, sondern sind durch person-
liche Vorlieben und Erreichbarkeit der
Motive gepragt. Fritz Willke hatte z.B.
ein Faible flir Kithlwagen und die un-
terschiedlichen Bauarten der Glt Dres-
den, was dazu fiihrte, dass er diese mit
all ihren Bauartabweichungen akri-
bisch dokumentierte. Offene Wagen fo-

1958 kamen Giiter-
wagen noch auf den
Hof: Ein von einer
Kaelble-Zugmaschi-
ne gezogener Cule-
meyer mit Zwischen-
briicke holte den
Gmhs 35 232 564,
ein mit neuen Lade-
und Liiftungsklappen
ausgestatteten
Bremen der Kriegs-
bauart, am 29. April
1958 bei der Spedi-
tion Horstmann & Co
in ElImshorn wieder
ab. Foto Walter
Hollnagel, Slg. SC
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tografierte er dagegen in den 50er-Jah-
ren nur wenige, nicht zuletzt weil sie in
Stuttgart Hgbf relativ selten zu sehen
waren. Aber wer will es ihm verden-
ken: Als ich anfing in Hamburg Loko-
motiven zu fotografieren, lag mein
Fokus auf 01'° und 94° — sollte ich wirk-
lich teures Filmmaterial auf eine ordi-
nére 50 verschwenden?

Auf der anderen Seite nahm Fritz
Willke bisweilen denselben Giiterwa-
gen in zeitlichen Abstinden mehrfach
auf und dokumentierte auf diese Weise
die Verwandlung des Wagens durch die
Umnummerung, einen neuen Anstrich
oder sogar durch kleinere Umbauten —
Informationen, die sonst nur in den
Wagenkarten zu finden sind, die aber
in den meisten Fillen nicht erhalten
geblieben sind.

Uberhaupt sind viele Fotos von Gii-
terwagen oder Giiterziigen Zufallstref-
fer. In der Regel war die Zugbildung
von Gliterziigen, auBler bei Ganzziigen,
nicht vorhersehbar und fiel von Tag zu
Tag unterschiedlich aus. Und wurde
das ortliche Baywa-Lagerhaus bedient,
geschah dies zwar meistens mit einem

Der 1963 in Stutt-
gart Hgbf fotogra-
fierte Glmrs 28

200 084 war ein ge-
nieteter GIr Dresden
mit weicher Abfede-
rung, den die DB mit
20-t-Radsatzen aus-
gestattet hatte.

DB
210431
Glimrs 46

Hingegen besaB der geschweif3te Gles Dres-
den 34487, aufgenommen 1948 in Tettnang,
noch 15-t-Radsatze. Bemerkenswert war die
Ausstattung mit elektrischer, nicht aber mit
Dampfheizleitung.

normalen G10 oder einem Gms 54,
aber bisweilen stand dann doch ein in-
zwischen als regulidrer Giliterwagen
eingesetzter Versuchswagen oder ein
sonstiger Exot an der Rampe.

Die haufigsten Bauarten
bei DRG und DB

Unabhéngig von einigen Exoten wurde
das Bild der Giiterziige aber iiber Jahr-
zehnte von nur wenigen Bauarten ge-
pragt. Beschriankt man sich bei der

Den Gltmrs 46 210 431 mit zweifliigeligen
Stirnwandtiiren hatte das AW Harburg am
7.8.61 untersucht und neu lackiert. Das

Foto links oben zeigt ihn kurz darauf im

Rbf Untertiirkheim.

Der Gltmrhs 46 210 242, aufgenommen im
Sommer 1955 in Stuttgart Hgbf, fallt nicht
nur durch seine eingeschweiBten Endfeldver-
starkungen und die vierfliigeligen Stirnwand-
tiiren ins Auge, sondern auch durch die vielen
Kreideanschriften: unter der Wagennummer,
kaum noch lesbar ,Kran”, im Feld daneben
+~Mobelrampe sZellen” und an der Tiir, durch-
gestrichen ,bleibt stehen 59*.
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Zwei Bilder von
Milchwagen, die die
Gruppenverwaltung
Bayern beschafft
hatte. Das Bild
rechts zeigt den
Ghs Hannover

29 197 im Jahr 1953
in Stuttgart Hgbf.

Drei Jahre spéater entstand am selben Ort das
Foto des Geh 20 152 134. Auch wenn auf
den ersten Blick nicht ersichtlich: Es handelte
sich um ein und denselben Wagen - es gibt
namlich noch ein weiteres, in Giiterwagen
1.1 abgedrucktes Foto, das ihn nach der
Untersuchung am 25.8.53 zeigt: in Grau und
als Gh 20 152 134 mit iibergemaltem Feld
fiir die urspriingliche Wagennummer.

Betrachtung auf die gedeckten Wagen,
ergibt sich nachfolgendes Bild: 1934
waren 88 % aller gedeckten Giiter-
wagen Flachdachwagen mit 15 t Lade-
gewicht, davon anndhernd drei viertel
G-Wagen der Verbandsbauart; bei den
Gl stellte sie 57 % der Wagen.

Auch 1953 wurde das Bild der Ziige
von diesen alten Bauarten geprégt: Die
G-Wagen der Verbandsbauart stellten
45 % aller G-Wagen, gefolgt von den
Flachdachwagen der Landerbahnen
mit 17 %. Erst auf dem dritten und vier-

Die Fotos rechts, beide aufgenommen im
Sommer am WLZ-Lagerhaus in Tettnang,
zeigen die zu der Zeit haufigsten G-Wagen-
bauarten, jedoch in eher seltenen Ausfiihrun-
gen: oben der G Karlsruhe 46898 bereits mit
gekiirztem Bremserhaus und Endfeldverstar-
kungen, aber noch mit vier Lade- und
Liftungsoffnungen auf jeder Wagenseite.

Darunter der Grs Oppeln 21799 der Zone Fr.
noch mit 15-t-Radsétzen und Bullaugen in

den Ladeklappen. Fotos (8) Fritz Willke
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ten Platz kamen, fasst man die dhnli-
chen Bremen zusammen, Kriegs- und
Nachkriegsbauarten mit 12% und die
geschweil3ten Bauarten, iberwiegend
Ghs Oppeln, mit 11 %. Das bedeutete
nun aber keineswegs, dass die Ziige
monoton aussahen, denn bei diesen
Bauarten gab es unzédhlige Abweichun-
gen: Wagen mit und ohne Handbremse
oder Bremserhaus, mit verschiedenen
Dacheindeckungen und unterschiedli-
chen Aussteifungen in Wagenldngsrich-
tung sowie unterschiedlichen Ausfiih-
rungen und Anordnungen der Lade-
und Liiftungsklappen ...

Fiinf Jahre spéter begann sich dann
das Bild zu wandeln: Infolge der in gro-
Bem Umfang angelaufenen Umbaupro-
gramme machten die G10 ,nur® noch
28% der G-Wagen aus, wihrend vier
geschweil3te und Nachkriegsbauarten
nun jeweils 10-14 % stellten: Glmhs 50,
Gms 54, Gmhs 35 und Gms 30. In den
Folgejahren nahm der Anteil der G 10




038 631 brachte am
29. Juli 1971 den
abendlichen Ng aus
Boblingen nach
Horb. An der Zug-
spitze lief ein Flach-
wagen, gefolgt von
einem Glms 207 und
zahlreichen Gs un-
terschiedlicher Her-
kunft. Ebenso inter-
essant ist die Szene-
rie beim ortlichen
Kohlenhandler (links
im Bild). Foto SC

stetig ab, widhrend etwa in gleichem
MaBe Gms 54 dazu kamen.

Ende der 50er-Jahre begann dann
die DB die alten Wagen — zuerst genie-
tete Bauarten, spiter auch geschweil3te
Wagen — in groem Umfang zu zerle-
gen und die dabei gewonnenen Teilen
fiir den Neubau von Wagen in UIC-St-
Abmessungen zu verwenden.

So stieg die Zahl der G-Wagen der DB
in UIC-Standard-Abmessungen bis
Jahresende 1967 auf iiber 25.000 an:
28 % aller G-Wagen, wovon die Gmms
60 und die daraus weiterentwickelten
Gmms 216 rund zwei Drittel stellten.

Bis 1974 waren dann bei der DB na-
hezu alle vor dem Zweiten Weltkrieg
gebauten Wagen ausgemustert und
zerlegt worden. In der letzten groBen Da Fritz Willke eine Vorliebe fiir besondere Wagennummern hatte, nahm er auch den am
Umbauaktion hatte die DB bis 1970 23.8.60 in KéIn-Nippes untersuchten Gls-54 Gms 260 000 in Stuttgart Hgbf auf. Bemerkens-
noch iiber 3.600 Gms 35 zu Glms 207  wert sind die vielen Kreideanschriften an allen méglichen Stellen und die ,,Rechenaufgabe”
hergerichtet - Wagen mit altem Unter- auf der Tiir. Unter , Stuttgart” stand ,30+44+70+38+30+30+3+95xHakle”.

Am 28. Oktober
1984 zog 50 3671
den kurzen N 69354
durch Thalheim. Er
bestand nur aus zwei
ehemaligen Gs Nord-
hausen, inzwischen
als Hks-t [2150] be-
zeichnet, und einem
modernen Gabs aus
Ungarn. Foto Volker
Fréhmer
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Bis Mitte der 50er-Jahre pragten die Flach-
dach-G-Wagen der Lander- und Verbandsbau-
art das Bild der Giiterziige, so wie bei diesem
von einer Lok der Baureihe 44 am 11. Okto-
ber 1954 durch Wiirzburg gezogenen Dg aus
Bebra. Foto Bustorff, Slg. SC

Ab Ende der 50er-Jahre zerlegte die DB die

alten G-Wagen und verwendete die dabei
gewonnenen Bauteile und Profile zum
Neuaufbau von G-Wagen in UIC-St-Abmes-
sungen. An dem vom AW Fulda am 14.3.61
fertiggestellten und kurz darauf in Stuttgart
Hgbf fotografierten Gmmehs 60 157 063 ist
dies u.a. an den vielen Bohrungen in den
Diagonalen zu erkennen. Fotos (2) Fritz Willke

Ganz anders sahen R - - i _ : !
die Giiterziige Ende S ity : T o i A 1 ﬂ 0 \
der 80er-Jahre aus: e T Y e diae't LV lll i IH‘ ey

Das Foto zeigt einen e v L i e bW iﬂﬂ (Wil
- N o : (TTTT}

von 95 0010 gezoge- : 4
nen aus Lauscha - : LT T R “iﬂ}«ﬁ"‘mmﬁﬂg
ausfahrenden Ng im o i o4 i ' > L FY ey

August 1978. Gebil-
det war er aus einem
norwegischen oder
schwedischen Gbs
an der Zugspitze
sowie drei vom Raw
Leipzig gebauten
Gbs [1500]. Foto Rolf
Michael Haugg
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gestell, aber mit Plattenwdnden und
breiteren Tiir6ffnungen.

Danach prigten Plattenwinde das
Aussehen der G-Wagen. Uber 85 % des
Bestands von G-Wagen in Regelbauart
verteilten sich im Prinzip auf vier
Typen: 36 % machten UIC-St-Wagen
und Wagen in denselben Abmessungen
aus (Gs 210-213, Gs 216), gefolgt von
19 bzw. 18 % Umbauwagen (Gls 205,
Gls-w 208) und den lingeren Gbs 245
und Gbs 253. Neu hinzugekommen
waren die inzwischen von der UIC
standardisierten Gbs: Die Gbs 254
machten mit tiber 10.500 Wagen 14 %
der G-Wagen aus.

Nicht vernachlédssigt werden darf bei
dieser Betrachtung, dass mit den Schie-
bewandwagen Hbis 297 und Hbis 299
- Ende 1974 rund 9.700 Wagen — eine
ginzlich neue Bauart dazugekommen
war, die denselben Transportzwecken
diente wie gedeckten Wagen, aber mit
Gabelstaplern deutlich einfacher zu
be- und entladen war als Letztere. Das
fithrte auch dazu, dass die Zahlen der
klassischen G-Wagen in den Folgejah-
ren stetig riickldufig waren.

Entwicklung bei der DR

Auch bei der DR besaflen 1960 noch
die meisten G-Wagen ein Flachdach -
46 % waren 15-t-Wagen der Lander-
und Verbandsbauart —, wenn auch ins-
gesamt das Bild der Ziige viel unein-
heitlicher war. Die ehemaligen Grs
Oppeln und die erst nach dem Zweiten

Weltkrieg gebauten Ghs Nordhausen
machten zusammen 14 % der G-Wagen
aus, standen aber nur eingeschriankt
zur Verfiigung, da sie vorrangig als
Mannschaftswagen bei Militdrverkeh-
ren dienten und daher den Ostblock
nicht verlassen durften.

Anders als bei der DB setzte bei der
DR die grundlegende Modernisierung
des Giiterwagenparks auch erst deut-

lich spéter ein. Selbst Ende der 60er-
Jahre iiberwogen die ehemaligen Ver-
bandsbauartwagen, waren aber inzwi-
schen z.T. modernisiert — anfangs
aufwendig als ,Mod-Wagen®, spater in
einer etwas weniger aufwendigen
Form als , Teilmod-Wagen*.

Zwar hatte die DR von 1954 bis 1957
iiber 1.900 gedeckte Drehgestellwagen
— LOWA-Wagen — bauen lassen, in der
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Im Mai 1967 zog

V 60 700 eine Wa-
gengruppe am Rbf
Soest vorbei. Bemer-
kenswert ist der

Gs 204 1321315
ganz vorn: Wahrend
sein linker Liftungs-
schieber aus unla-
ckiertem Leichtme-
tall war, hatten die
anderen drei Schie-
ber einen braunen
Anstrich erhalten —
bei Wagen mit Plat-
tenwanden war dies
ungewdhnlich.
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Gesamtzahl der gedeckten Giiterwagen
schlugen diese jedoch wenig zu Buche.
Diese dnderte sich erst, als zwischen
1964 und 1969 weitere knapp 2.000 in
Ruménien und Jugoslawien gebaute
Gags dazu kamen.

Im selben Zeitraum modernisierte
die DR tiber 4.000 alte Giiterwagen: zu-
erst die Verbandsbauarten, spéter auch
die wenigen Wagen der Kriegsbauart.
Grundlegend dnderte sich das Bild erst
mit dem Neubau von Gbs in den Maf3en
der UIC-St-Wagen. Ab 1968 baute das
Raw Leipzig tiber 17.000 Gbs [1500];
bis Mitte der 70er-Jahre waren bereits
rund 13.500 fertiggestellt, die damit
den grofiten Anteil an den gedeckten
Wagen einnahmen, etwa 30 %.

Den zweiten Platz belegten weiterhin
10.000 Wagen der Verbands- und Aus-

Zwei G-Wagen der DR, aufgenommen im Bf
Soest: Das obere Bild zeigt den G 05-89-43
im Sommer 1962 mit verkiirztem Bremser-
haus und Endfeldverstarkungen, ansonsten
aber noch weitgehend in der Ursprungsaus-
fithrung. Hingegen ist der Gm 103 1526
(unten), aufgenommen im Juli 1967, zwar
ebenfalls aus einem Verbandsbauartwagen
hervorgegangen, hat im Zuge der Teilmoder-
nisierung am 28.4.67 aber Doppelschaken-
laufwerke und einen neuen Wagenkasten mit
Liiftungsschiebern und breiteren Tiiren erhal-
ten. Fotos (4) Klaus Gerke
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Ablaufbetrieb im

Bf Soest im Sommer
1965: In der Wagen-
gruppe, die 50 832
gerade iiber den
Berg driickte, waren
am Ende fiinf unter-
schiedliche Gs zu
sehen, unmittelbar
vor der Lok ein in
den EUROP-Park ein-
gestellter , Standard
C" der SNCF. Auch
die beiden anschlie-
Benden DB-Wagen
waren im EUROP-
Park: ein Gmms 60
und ein Gmhs 35. Es
folgten zwei Wagen
in UIC-Abmessungen,
deren Trittstufen
unter den Tiiren sie
als nicht-deutsche
Wagen ausweisen.
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tauschbauart, inzwischen zusammen-
gefasst als Gklm [1120], die damit rund
ein Filinftel der G-Wagen stellten. Im
Vergleich dazu spielten die Teilmod-
und Mod-Wagen auf der einen und die
Mannschaftswagen auf der anderen
Seite mit jeweils etwa 10% eine unter-
geordnete Rolle.

In den folgenden Jahren bis zur Wie-
dervereinigung wuchs der Bestand der

Gbs stetig und alle anderen Bauarten
wurden in der zweiten Hélfte der 80er-
Jahre fast vollstindig ausgemustert.
Drei Viertel dieser Gbs baute das Raw
Leipzig, weitere kamen u.a. aus Jugos-
lawien, Spanien und Algerien.

Neben diesen ,Allerweltswagen*
existierten aber bei beiden deutschen
Bahnverwaltungen bis in die 80er-Jah-
re auch noch auffillige Exoten. Bei der

213 332 stellte am 1. Oktober 1986 ihren Ng
im Bf Ewersbach zusammen: einen Fc 090,
gefolgt von einem Gbs 254, einem Gbs der
SBB, einem weiteren DB-Gbs 254 und zwei
Gbs [1500] der DR. Foto Michael Hafenrichter

Ein-Wagen-Giiterziige waren in den 80er-
Jahren auf Nebenbahnen nichts AuBerge-
wohnliches — aber auch mit ein Grund, dass
viele dieser Nebenbahnen stillgelegt und
zuriickgebaut wurden: Um 25 t Ladung zu
beférdern, bedurfte es keiner 1100 PS und
der Vorhaltung der Infrastruktur.

Im Dezember 1986 wartete 211 206 mit
dem als Stiickgutwagen eingesetzten Gs 213
123 6 771 im Bf Marquartstein auf die Riick-
fahrt nach Ubersee am Chiemsee. Foto SC

DR waren dies u.a. die auf S. 24 ff. vor-
gestellten G-Wagen zum Transport von
Tetraethylblei mit ihren auffélligen gelb
lackierten Tiren.

Bei der DB waren ab den 50er-Jah-
ren bis Anfang der 60er-Jahre eine Rei-
he von G-Wagen mit Werbelackierun-
gen und -aufschriften versehen. Dies
waren z.T. Privatwagen, liberwiegend
aber langfristig vermietete Wagen. Da-
nach hatten Giiterwagen als Werbetra-
ger vorerst ausgedient.

Bemerkenswert ist vor diesem Hin-
tergrund, dass Anfang der 80er-Jahre
die Firma Kutzner mehrere Gbs blau
lackieren und mit auffalligen Werbean-
schriften versehen lie§ (s. Gliterwagen
1.2, S. 76 u. 116). Und auch die BASF
bzw. TV Kohlenséure versah ihre von
der DB gekauften und fiir den Trans-
port von Trockeneis umgebauten Wa-
gen mit auffialligem weilen Anstrich,
weniger als Werbung, sondern viel-
mehr damit sich das Wageninnere bei
Sonneneinstrahlung weniger aufheizte.

Wagen mit Firmenwerbung, bisweilen auch einhergehend mit einem abweichenden Anstrich des Wagenkastens, waren stets eine Besonderheit.
Das Foto links zeigt den grau lackierten Glhs 25 192 213 mit Miele-Werbung im September 1959 in der Nahe von Fulda; rechts der private
Gbs-uv 254 152 9 685 der TV Kohlensaure 1987 im Gbf Hamburg-Harburg. Fotos Joachim Claus, Slg. Eisenbahnstiftung und Peter Driesch

ffd_ckenfié ] _gf BASF
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Das Ende

Bei Griindung der DBAG gab es einen
Uberbestand an gedeckten Wagen. Zu
den 26.500 Wagen der ehemaligen DB
kamen iiber 12.000 Gbs von der DR,
z.T. erst wenige Jahre alt.

Den grof3ten Anteil an diesen Wagen
hatten mit 43 % die UIC-St-Gs 210-213
und 216, gefolgt von den im Raw Leip-

zig gebauten Gbs 258 und Gbs 264 mit
24 %. Die UIC-St-Gbs der DB — Gbs 252,
Gbs 254 und Gbs 256 — machten zusam-
men noch 18% am Gesamtbestand aus.
Auch in der Einzelbetrachtung fithrten
drei Bauarten aus diesen Gruppen:
Gbs 258 mit 23 %, gefolgt von Gs216
mit 22 % und Gbs 254 mit 16 %.

Sechs Jahre spédter waren die meis-
ten Gs ausgemustert und ihr Anteil auf

Am 28. September 1965
passierte V 100 1141 mit
GmP 8974 auf dem Weg
von Unternbibert-Riig-
land nach Fiirth die Red-
nitzbriicke bei Zirndorf.
Am Zugschluss waren ein
G 10, ein Gmms 60, ein
G-Wagen der SNCF und
zwei offene Wagen einge-
stellt. Foto Richard Krauss

Unten: Im Herbst 1970
hatte eine der beiden auf
der Strecke Moosbhach-
Mudau eingesetzten

252 ihren PmG mit dem
Gls 205 134 0 495 auf
einem Rollwagen zum
Endbahnhof gebracht.
Foto Dieter Junker,

Slg. Eisenbahnstiftung

rund 10 % gesunken. Der Gesamtbe-
stand an G-Wagen belief sich auf nur
noch 3.500 Wagen, 45 % davon vom
Raw Leipzig gebaute Gbs. Der letzte Gs
wurde 2007 ausgemustert. Die jiings-
ten Gbs der DR, die 1988 in Algerien
gebauten Gbs 265, schieden bis auf vier
zu Gerdtewagen umgebauten Exempla-
ren als letzte Bauart gedeckter Wagen
bis 2013 aus. SC
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Fir den Einsatz von Gliterwagen im Verkehr nach GroRRbritannien'wurden Giiterwagen bendtigt, die dem kleineren
britischem Lichtraumprofil entsprachen, und zusatzlich zur bekannten Druckluftbremse Giber das in GroRbritannien
gebrauchliche Saugluftbremssystem verfligten. Als Neukonstruktion stellte die DB'daher.im Jahr 1964 den

Gbtmks 66 (spater Tcefs 845) in Dienst. Die Wagen waren flir durchgangigen Fahrbootverkehr geeignet, und
ersparten somit aufwandiges Umladen an den Fahrhifen: Die Wagen waren 12,5m lang, bei einer Ladebreite von
2,3m. Die Modelle wurden bereits 1964 nach den Standards der spateren Epoche |V beschriftet.

MODELLBAHN UNION: TCEFS 845 DB FAHRBOOTWAGEN

Die Modellbahn Union Modelle der Tcefs 845 Wagen in den Malstaben 1:87 und 1:160
zeichnen sich durch detaillierte Formgestaltung und Bedruckung aus, die seitlichen
Schiebetliren lassen sich 6ffnen. Verschiedene Anschriften sowie verschiedene
Lackierungszustande oder Ausbesserungsspuren basierend auf der Einsatzzeit

werden ebenfalls berticksichtigt.

Alle Modelle verfligen Gber Kurzkupplungskulissen und NEM

Kupplungsaufnahmen sowie Standardkupplungen.

Die LGP liegt in HO bei 14,3 cmund in N bei 7,8 cm je Wagen.

Jede Betriebsnummer erscheint in einer Auflage von
200-400 Exemplaren.

Modellbahn Union - Gutenbergstr. 3a- 59174 Kamen - info@modellbahnunion.com
Spur HO auf www.modellbahnunion.com - Spur N auf www.dm-toys.de



