24 Die Museums-Eisenbahn 1/1993 Fahrzeuggeschichte
Giinter Konig

Die Waggonfabrik Ludwigshafen a. Rh.
und ihre Giiterwagenlieferungen an die
Siiddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft

Bei der Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen — Asendorf befinden sich heute ein  Die Waggonfabrik Ludwigshafen
offener Giiterwagen und zwei Drehschemelwagen aus der Produktien der Waggonfa-
brik Ludwigshafen a. Rh.. AnlaB genug, die Geschichte dieser kleinen Waggonfabrik
und der von ihr an die SEG gelieferten Giiterwagen niiher zu beleuchten. Vieles blieb 1.cr erinnern. Entsprechend schwietig gestal
dabei wie so oft im Dunkeln. Es ist daher wiinschenswert, daB Eisenbahnfreunde, die tcy sich daher auch Recherchen zu diesem The-
iiber zusitzliches Material verfiigen, dies zur Verfiigung stellen wiirden. ma, Gegriindet wurde die Waggonfabrik im

Sommer 1867. Dabei soll ein bereits vorhande-
nes Anwesen mit Wohnhaus, EisengieBerei und
Stigemiihle der Herren Hackmann und Inquet
ijbernommen worden sein, das jedoch nicht sehr
alt gewesen sein kann. Eigentiimer der Fabrik
war eine Gesellschaft, deren Kapitalgeber bis
jetzt jedoch noch nicht ermittelt werden konn-
ten. Im Zusammenhang mit der Einfiihrung der
Pferdebahn Mannheim — Ludwigshafen wird je:
doch davon gesprochen, daB die Wagen bei der
Waggonfabrik von Adolph Jacquet in Ludwigsha-
fen gebaut worden selen. Der Betrieb mul an-
finglich gut floriert haben, denn fiir das Jahr
1871 wird die Belegschaft mit rund 400 Arbei-
tern angegeben. In einer Ubersicht fiir 1875 wird
berichtet, a3 die Fabrik im Jahr 700 bis 800
Giiterwagen pro Jahr liefern koune, Im Ver-
gleich dazu konnten Herbrand in Kiln auch ner
800 bis 1000 Wagen und Fuchs in Heidelberg
500 bis 600 Wagen liefern, Sie wird im allgemei-
nen Vergleich im oberen Mittelfeld der Lieferan-
ten angesiedelt.

Im heutigen Ludwigshafen findet man keinetlei
Spuren mehr, die an die Waggonfabrik Tudwigs-

1878 bereits wurde eine Betriebskrankenkasse

Legende eingerichtet. Doch beteits Mitte der 1880er Jahre
; g:;r::;lsc i © Drehscheibe gir}g das Ges_chéif_t. merklich_ zurlick, denn die Ar-

c ? &2 Gleiswaage beiterzahl wird fiir 1886 mit nur noch 200 ange-
3Wagenremise O Kamin geben, 1896 war dann endgiiltig Schiuf, Bekannt
4Werkstdtten ist, dafi die Betriebskrankenkasse zum 30. 10.
SKesselhaus

1896 wegen Auflosung des Betriehs geschlossen
wurde. Letzter Figentiimer war der Fabrikant
Karl Adler aus Ludwigshafen. Die Abwicklung
des Liguidationsverfahrens zog sich aber noch
bis mindestens 1904 hin, Das Anwesen wurde
danach noch linpere Jahre weiter gemutzt, Die
nordliche und die mittlere Wagenremisen wur-
den in 1899 teilweise abgebrochen. 1902 wurden
die Reste der nirdlichen Wagenremise und 1904
die der mittleren Wagenremise vollstindig abge-
brochen. Die siidliche Halle wurde in den Jah-
ren 1902 und 1904 teilweise abgebrochen. Auch
die grofie Fabrikationshalle wurde auf mehreren
Abschnitten abgebrochen, Der siidliche Teil wur-
de 1900 und 1919 teilabgebrochen, wihrend der
nordfiche Teil der Halle erst im Mai und Au-
gust 1939 entfernt wurde. Das Wohnhaus im siid-
lichen Teil des Werksgelindes fiel 1912 der Spitz-
hacke zum Opfer, wihrend das chemalige Direk-
torenhaus im Okiober 1940 als letztes Gebiude
der Waggonfabrik von der Bildfliche ver-
schwand,

160 Meter

Waggonfabrik Ludwigshafen am Rhein

Oben: Lageplan der Waggonfabrik Ludwigshafen a, Rh.
um 1880, Zeichnung: Giinter Koinig

Unten: Ansicht vort Wohnhaus fiir die Angesteliten und
dent Werkfithrer sowic der Fabrikationshalle von der
Oggersheimer LandstraBe aus, um 1880,

Stadtarchiv Ludwigshafen a. Rh., 01923
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Die Waggonfabrik lag in unmittelbarer Nihe des
alten Ludwigshafener Hauptbahnhofs anf dem
Gelinde des heutigen Danziger Platzes und des
anschlieBenden Wohnareals. Die Gebiiude wur-
den wihrend der gesamten Betriebszeit nach An-
gaben der koniglichen Messungsbehtrde nur un-
wesentlich verindert. Dagegen sprechen jedoch
zwei Fotos aus dem Stadtarchiv von Ludwigsha-
fen. Das eine zeigt das Direktorenhaus um 1880.
Dabei muB es sich um das im nérdlichen Ein-
gangsbereich gelegene Wohnhaus gehandelt ha-
ben. Die spiter dort angebaute EisengieBerei
fehlt noch. In der groflen Fabrikationshalle an
der Oggersheimer LandstraBe soll 1880 auch
noch die EisengieBerei und die Holzverarbei-
tung mit untergebracht gewesen sein, die zum
Schlul seperate Gebaude besalen.

Im letzten Betriebsjahr bestanden die Baulichkei-
ten aus zwei Wohngebauden, einem Wohnhaus
mit Biiro, einem Kesselhaus, drei rund 90 x 22,5
m groBen Wagenremisen, einern 147 x 17 m gro-
Ren Fabrikgebiude mit Werkstiitten, einer Schrei-
nerei, einer GieBerei und einem Schrauben- und
Bisenmagazin sowie einem 18 x 13,3 m groflen
Bretterschuppen und einem 34,9 x 10,8 m gro-
Bem Bretterschuppen mit Spritzenhaus.

Die Gleisanlage war sehr einfach gehalten. So
gab es iiberhaupt keine Weichen im Werlsge-
linde. Die Verteilung erfolgte tiber eine 9,46 m
im Durchmesser messende Drehscheibe. Eine
weitere Drehscheibe hatte einen Durchmesser
von 2,12 m. Zwischen bzw. neben den Wagenre-
misen waren insgesamt vier Schiebebiithnen vor-

Obem: Das Direkdorenhaus der Waggonfabrik
Ludwigshafen a. Rh. angebl. um 1880 aufgenommen,
Vermutlich ist das Foto jedoch ilter, da die Gief3erei noch
nicht angebaut ist. Vor demn Haus steht Direktor Jagni.
Stadtarchiv Ludwigshafen, 01924

Mitte: Pferdebahn-Wagen N 1 der Mannheimer
Trambahn, vielleicht das einzige Foto eines Wagens auf
dem Gelinde der Waggonfabrik Lodwigshafen,

Archiv Mannheimer Verkehrs- Aktiengesellschaft

BC 101 der Warstein - Lippstidier Eisenbahn,
Zeichnung M 1: 87
Slg: Historischer Schienenverkehr Wesel e, V.
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Westfiilischen Verkehrsgesellschaft (WVG)
VOlker Wen te zam Preis von 6.500 Mark geliefert, Ein bau-

gleicher Wagen war bei der Firma Killing &
Pac kwagen de S Schn in Hagen um 500 Mark teurer, was viel-
leicht ein Grund fiir den Import aus der baye-

Eines der wenigen heute noch erhaltenen Fahr-  Vereins 'Historischer Schienenverkehr Wesel e, risehen Pfalz nach Preufien sein kinnte.

zeuge der Waggonfabrik Ludwigshafen und Vs (TISW). Er hat die Waggonfabrik 1883 ver- .
zugleich eines der iltesten Fahrzeuge, das auf  lassen und wurde an die Warstein — Lippstéid- Der Wagen wurde als Personenwagen mit der

der DB zugelassen ist, ist der Wagen 11 des ter Eisenbahn, einer Vorgingerin der heutigen Betriebsnummer BC 101 in Betrieb genom-
men und gehérte zur Erstausstattung der

Bahn., Weitere Fahrzeuge wurden spiter im
Zuge der Streckenawsweitung Richtung Miin-
ster 1898 beschafft. Br besaB} je 16 Plitze in
der zweiten und in der dritten Klasse. Im Mili-
tirverkehr standen Offizieren 8§ und Mann-
schaften 16 Plitzen zur Verfiigung.

Nach knapp 30 Jahren wurde der Wagen als
Personenwagen ausgemustert und am 1. 9, 1912
ais Packwagen 236 mit dem heute noch erhal-
tenen Aufbau umgebaut wieder dem Betriebs-
dienst iibergeben. Nun wies er ein kieines
ofengeheiztes Zugfijhrerabteil mit 2 Plitzen
auf, das mit einem Schreibpult und einem Sor-
tierregal fiir den beiriebsinternen Briefdienst
ausgestattet war.

Bis Ende der 50er Jahre begleitete er Personen-
zlige, danach fand er bis zum 1. 1. 1967 als Gii-
terzugpackwagen Verwendung. Bezeichnet
wurde er zwischenzeitlich als Pw 404 bzw.
3404, Bis zum Kauf durch den HSW im Friih-
jahr 1980 war er als Gerdtewagen der Telegra-
fenmeisterei als G 7037 im Einsatz.

Beim HSW dient er heute wieder der vormali-
gen Bestimmung und wird im Museumszug:
betrieb zur Fahrrad-, Gepiick- und Kinderwa-
genbeftrderung genutzt,

Zeichnung: Kiaus Kaitna, M 1: §7
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handen, Bei ihrer SchiieBung war die Waggonfa-
brik durch Wohn- bzw. Industriebebauung voilig
eingeschlossen. Ausdehnungsmiglichkeiten gab
es an diesem Standort keine mehr.

Der Kuriostiit halber sei noch erwihnt, daf} die
Wagponfabrik 1890 fiir den Friindnerhausbau-
fond und fiir die Realschule jeweils 400 Mark
und £893 fiir den Bau der Stddtischen Kranken-
angtalten 500 Mark spendete.

Die Wagenlieferungen

werden im nachfolgenden Teii aufzezeigt, sind jedoch nur sehr likc
kenhaft bekannt,

1873 50 Stitck offene Giiterwagen, normalspurig fiir die Witrttem-
bergische Staatsbahn Litera O 5561 bis 5550.

1878: Wagen fiir die Mannheim — Ludwigshafener Trambahn (Pfer
debahu), insgesamt waren wohl 39 Wagen in offener und geschlos-
sener Bauweise beschafft worden. Ob alle von der Waggonfabrik
Ludwigshafen geliefert wurden, ist nicht bekannt. Mehrere Wagen
an die Kiilner Pferdebahn Hardt.

1883: Yermustlich 5 Personenwagen regefspurig fiir die Westfilische
Landeseisenbahn (WLE). Die Wagen wurden 1911/12 zu Gepiickwa-
gen umgebaut {0, a. Nr. 3404 (7). Einer dieser Wagen steht heute bei
der Vereinipung ,Historischer Schienenverkehr Wesel” im Einsatz.

1886 Yerrnutlich 5 Personeawagen meterspurig fiir die StraBburger
StraBenbahn-Geseflschaft (Nz Bb 1 und 2, BC3ii7) 3 und 4 upd C
5; Angaben zu Nummer und Gattung nicht sicher).

1890: Pfilzische Eisenbahnen Ow 3435 — 3437, 3439, meterspurig
fiir Lokalbahn Dannstadt — Eudwigshafen — Grof3karlbach.

1893: 8EG Hw 792, 793 sowie OOw 741, 742, 750 — 759, meterspu-
rig fiir MWHME, Hafenhahn Worms (letzter Besitzer) ohne Nurn-
mer, Flachwagen normalspurig, eh. Omk nach Musterblatt 11d 3.

1894: SEG Ci 1105 — 1312, pormalspurip fiir Kaiserstuhlbaha {da-
von ein Wagen in teilmodernisierter Form als Bi 44 bei der Kander-
tal-Museurnsbahn nock vorhanden) sowie SEG CPost 1132 — 1134
und SEG Omk 1603 ~ 1606, SEG BPw 191 — 194, Hw 794, 795,
GOw 801 — 806 uad Ow 83% — 840 meterspurig fiisr MWHME,

[895: SEG Ci 104, 105 (belde Nummern nack der Rekonstruktion
der Wagen), normalspurig fiir Reinheim — Reicheolsheimer Eisen-
bahn. SEG Ow 841 - 852, meterspurig fir MWHME.,

£899: Aachener Straflenbahn, meterspurig, Anhinger 241 — 244;
Vermutlich ist das Baujshr 1899 das Lieferjahr nach Aachen, Wo die
Wagen herkamen und welches Baujahr sie tatsiichlich haben, blieb
bislang nnbekanpi, Nuch den bekannten Abmessungen konnte es
sich aber um ehemalige 'ferdebahnwagen handeln.

Zeichnungen Giinter Konig, M 1 : 10
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Die Drehschemelwagen 792 — 794

L ! : ) ' _ . Do - _ Im Frishjahr 1893 bestellte die Stiddeutsche Ei-

, o S - L senbabn-Gesellschaft (SEG) fiir die Mannheim
— Weinheim — Heidelberg — Mannheimer Eisen-
bahn (MWHME) bei der Waggonfabrik im da-
mals bayerischen Ludwigshafen vier Drehsche
melwagen mit aushebbaren Drehschemeln und
abnehmbaren Bordwinden. Noch im selben Ge-
schiftsjahr der SEG, das vom 1. 4. 1893 bis zum
31. 3. 1894 ging, wurden die Wagen geliefert und
mit den Betriebsnummern 792 — 795 versehen.
Nach den Betriebsmitteflisten der SEG gelten als
Baujzhre: 1893 fiir die Wagen 792 und 793 und
1894 fiir die Nummern 794 und 793, Die vier
Wagen erginzten die beiden Drehschemelwa-
gen 711 und 712 von Schmieder & Mayer aus der
Erstausstattung der Mannheim — Weinheimer
Eisenbahn. Der Stiickpreis pro Wagen betrug
1.667,50 Mark.

Obwohl 1898 bei Herbrand noch ein weiteres
Paar Drehschemelwagen (Nummer 826 und
827) beschafft wurde, scheint kein sonderlich
groBer Bedarf an diesen Wagen bestanden zu ha-
ben, denn bereits im selben Jahr wurden die Wa-
gen 711 und 712 an die Nebenbahn Zell — Todt-
nau abgegeben, Im Geschiftsjahr vom 1. 4. 1907
bis zum 31. 3. 1908 folgen diesen Wagen auch die
beiden Ludwigshafener Wagen 792 und 793. In
der Baurechnung fiir Manntheim wurden die Wa-
gen im Nachtrag XVI zusammen mit 3.248,08
Mark abgeschrieben. Was aus den vier Todtnauer
Drehschemelwagen wurde, konnte bislang nicht
ermittelt werden. In den Fortschreibungen der
Baurechnung der Nebenbahn Zell — Todinau von
1920 — 1934 sind sie nicht als Abgang erwihnt.
Bei der Ubernahme der Nebenbahn Zell — Todt-
nau durch die Mittelbadische Eisenbahn-Gesell-
schaft (MEG) im Jahre 1953 wurden die Wagen
jedenfalls nichi mehr erwihnt.

Die in Mannheim verbliebenen Drehschemelwa-
gen, kamen 1911 in das Eigentum der Oberrhei-
nischen Eisenbahn (OEG). Die Betriebsnum-
mern wurden dabei nicht verindert. Erst 1958
wurden die Ludwigshafener Wagen im Arbeits-
wagenpark mit den Nummern 709” und 7107
neu numeriers. Die letzten Hauptuntersuchun-
gen beider Wagen fanden am 3. 9. 1964 und am
3. 9. 1969 statt. Die Wagen kamen danach nur
noch sporadisch beim Schienentransport zum
Rinsatz und wurden nach Fristablauf abgestellt.

Nachdem sie an ihrem letzten Standort im Hei-
delberger Giiterbahnhof wegen Bavarbeiten im
Wege waren, kamen sie 1983 ins Vorfeld des
Rhein-Neckar-Eisenbahnmuseurmns nach Viern-
heim. Nach dessen Aufitsung bewarb sich der
DEV um diese Wagen, da in dessen Bestand kei-
ne kompletten Drehschernelwagen vorhanden
warer. Am 23. 11, 1989 wurden die Wagen in
Viernheim verladen und kamen mit einem
l Bahntransport am 27. 11. 1989 in Bruchhausen-

e oo 5 ’“‘1 . Vilsen an, wo sie abgeladen und nach Heiligen-
220 berg gebracht wurden. Im November 1991 wur-

. : de mit der Aufarbeitung des Wagens 709 begon-

Fot7 —<pon 073 —e 900 o — sa0 pe— a7 —bsar ] nen. Die Fertigstellung erfolgte am 9. Juni 1992,
=3 = Siddeutsche Eisenbahn Gesellschatt AnschlieBend wurde der Wagen 710 der Werk-

795 stiitte in Bruchhausen-Vilsen zugefithrt. Br be-
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Oben: OFG 709 (keute DEV 109}, Heidelberg
Giiterbalinhof OEG, 20. 1. 1977, Foto: Bernhard Konig

H 3 2 : Mitte: OEG 710 (heute DEV 110), Heidciberg
s - Giiterbshnhof OFG, 1962, Foio: Rudolf Kirchner ¢~

svo s A g0 00 ~"Thsio] ' Unten: SEG 792 - 795, Wagsf LU 1893,
Zelchnung Giinter Konig, M 1: 87
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findet sich zur Zeit in Aufarbeitung. Die neuen
DEV-Nummern lauten 109 und 110.

Als Wagengewichte wurden fiir die Wagen 792
und 793 3430 kg und fiir die Wagen 794 ynd 795
3460 kg angegeben. Am Wagen 709 (ex 794} war
jedoch ein Gewicht von 3790 kg und am Wa-
gen 710 {ex 795) eines von 3690 kg angeschrie-
ben, Das Ladegewicht betrug 5000 kg, die Trag:
fihigkeit 5250 kg. Die Ladefliche betrdgt 9,93
g, der Rauminhalt 7,94 cbm.

Die Bremsausriistung bestand von Anfang an aus
einer Luftleitung fir die Korting-Saughuftbrem-
se, die 1931 durch eine Luftleitung fiir die da-
mals eingefiihrte Druckluftbremse ersetzt wuir-
de. Nach dem Betriebsmittelverzeichnis von 1907
sollen die Wagen iiber Hand- und Korting-Saug-
luftbremse verfiigt haben. Diese Angaben er-
scheinen jedoch fraglich, zumal keinerlei Brems-
aufhiingungselemente vorhanden sind. Bemer-
kenswert ist in diesem Zusammenhang, dafl bei
allen Schmalspurbahnen der SEG von Anfang an
alle Fahrzeuge auBer den Rollbtcken iiber Va-
kuumbremsen, bzw. Luftleitungen verfiigten.

Bemerkenswert ist anch die Ausfithrung der
Langtriger als Doppel-T-Tréger 160 x 75 x 7
ram. Diese Bavart entspricht zwar den Muster-
blittern der KPEV von 1879, war jedoch bei
Schmalspurbahnen auBer bei Schmalspurfahr-
zeugen der SEG bis 1895 nur selien anzutreffen.
Die Stirntriger sind in U-Form 220 x 80 x 9
mm. Dasselbe gilt auch fiir die Quertriger mit
den Federaufhingungen, die ein U-Profil von
145 x 60 x 5 mm aufweisen, Auch die Friger fiir
den Drehschemelhalter sind in U-Form 180 x 70
X 6 mm.

Der Wagen verfiigt iiber vier Blattfedern mit ei-
ner gestreckten Linge von 1000 mm. Die Feder
ist 8lagig, die Federbliitter haben einen Quer-
schnitt von 75 x 10 mm,

Die Zug- und StoBvorrichtung bestand aus einer
Mittelpuffertrichterkupplung  mit  Kuppeleisen
und durchgehender Zugstange nach sichsi-
schem Vorbild. Der fluBeiserne Pufferteller hatte
die groBten MaBe mit 400 mm in der Breite und
350 mum in der Hohe. Beim langen Puffer hatte
der Pufferteller eine rechteckige Form mit einer
gro8en Offnung, wihrend beim lurzen Puffer
der Pufferteller oval und die Offnung kieiner
war, Die genaunen Mafle der Puffer kinnen den
beiden Pufferzeichnungen entnommen werden.

1931 erhielten die Wagen bei der OEG Scharfen-
bergkupplungen, deren Linge 400 mm iiber
Rahmen betriigt und die 475 mm iiber SO ange-
bracht sind. Die Schaku wurde in einem eigenen
Tragrahmen unter dem Wagen beweglich ange-
bracht. Am Stirntriger wurde cine Blattfeder an
Hingestangen befestigt, die den Kupplungskopf
in seiner horizontalen Lage hielt. Mit i Kupp-
lungskopf war auch die Luftleitung integriert.
Der lange Puffer der Trichterkupplung wurde auf
die Lange des kurzen Puffers gebracht und mit
einem halbrunden Pufferteller versehen. Beim
kurzen Pufferteller wurden die unteren Run-
dungen entfernt,

Die Bordwiinde waren abnehmbar und hatten
eine Wandstiirke von 30 mm, Wann die Bord-
winde entfernt wurden, konnte bislang nicht ge-
klirt werden. Das OEG-Betriebsmittelverzeich-
nis von 1939/40 ff gibt jedoch an, dal} als Zube-
hir 14 lose Rungen pro Wagen vorhanden seien,

OFG 808 (baugleich mit DEV 148) am 8, 12, 1963 in
Heidelberg Giiterbahnhof OEG, Foto: Helmmut Roth

Die FuBbodenstirke betrug 60 mm. Der Dreh-
schemel besteht aus U-Profilen 230 x 90 x 10
mm.

Die vierachsigen offeren Giiterwagen
741, 742, 750 — 759 und 801 — 806

Die Erstausstatiung der offenen Giiterwagen der
MWHME bestand aus kleinen 5200 mm lan-
gen 5-t-Wagen. In den Jahren 1893 und 1894 (801
— 806) wurden nun bei der Waggonfabrik Lud-
wigshafen insgesamt 18 vierachsige offene Giiter-
wagen mit 10 t Ladegewicht fiir die MWHME
beschafft, Dazu kemen noch 8 vierachsige Wa-
gen von der Waggonfabrik Herbrand mit den
Nummern 743 — 749, die aber bis auf den Wa-
gen 749 sofort zur Nebenbahn Zell — Todtnau
weitergingen. Die von Herbrand gelieferten Wa-
gen sollen vom Baujahr 1892 sein. Es ist heute
nicht mehr auszumachen, wer bei wem abge-
kupfert hat, denn alle Fahrzeuge weisen den
gleichen Rahmen und die gleichen Drehgestelle
auf. Ledigiich die Bordwinde unterscheiden sich
in den Hihen teitweise.

Erhalten blieb ein Zeichnungssaiz der Waggonfa-
brik Ludwigshafen, der neben einer Gesamtan-
sicht im MaBstab 1 : 10 ohne Nummer vorn Mai
1893 noch folgende Zeichnungen vmfaBt: Num-
mer W93 2649 vom 14, 6. 1893 (beinhaltet im
Malstab 1 : 1 den Drehzapfen und das Drehla-
ger, sowie Teile der Drehvorrichtung); Zeich-
nung W93 2653 vom 19. 6. 1893 (beinhaltet Rah-
menteile und Profilbefestigungen im Mafstab 1 :
1); Zeichnung W93 2668 vom 5. 7, 1893 (beinhal-
tet Profile, Winkel, Tiirgriffe und Kastenbefesti-
gungen) und die Zeichnung W93 2672 vom 11. 7.
1893 mit Teilen des Drehgestells. Die letzte
Zeichmung mit der Nummer W93 2713 stammmt
vom 30. 1L 1893 und stellt Kastenteile, wie U-
Profile, Trittschienen sowie Deckenringe dar.

Die Beschaffungskosten fiir die Wagen 741, 742,
749 — 759 und 801 — 806 wurden mit 62.018,55
Mark angegeben. Im Jahre 1907 wurden dic Wa-
gen 741 und 805 (24, 12, 1907} zur Nebenbahn
Zell — Todtnau abgeben, nachdem bereits 1898
der Herbrandwagen 749 nach dort abgegeben
worden war. Zum 17. 2. 1908 folgten die Wagen
803, 804 und 806. Die in Mannheim verbliebe-
nen Fahrzeuge gingen 1911 in das Eigentum der
OEG unter Beibehaliung jhrer Nummern iiber.
Um 1942 wurden die Wagen 753, 801 und 802 in
gedeckte Gisterwagen fiir den Transport von

Kriegsgefangenen zur Traktorenfabrik Lanz in
Mannheim nmgebant.

Der Wagen 753 wurde nach dem Krieg wieder in
einen OOw zuriickgebaut. Die beiden anderen
Wagen wurden in Flachwagen umgebaut. Der
Umban des Wagens 802 erfolgte allerdings erst
1958, Zum 17, 7. 1967 wurde der Wagen 759, der
ab 1958 die Nummer 811 trug, in den Flachwa-
gen 695 umgebaut.

1958 wurde wie bereits erwihnt eine Umnume-
rierung durchgefiibrt, Dabei wurden die Wagen
742 und 750 — 759 in 801" — 806" und 807 —
811 umbenannt. Der Wagen 752 (neu 8047} wur-
de aber bereits im Juni 1959 in einen Flachwa-
gen mit der Nummer 699 umgebaut, Die Wagen
801 und 802 (1. Numerierung) erhielien die Ar-
beitswagennummern 705 und 706, Fir die als
OOw verbliebenen Wagen bestand Anfang der
siebziger Jahre kaum noch Bedarf,

Daher wurde 1970 der Wagen 801" an den DEV
abgegeben, der ihn 1971 im Tausch an die Insel-
bahn Juist weiter gab. Dorthin folgten 1971 noch
die Wagen 806", 807 und 810, 1971 wurden die
Wagen 8027, 803", 805” und 808 an dic Insel-
bahn Spiekeroog verkauff, die dort die Num-
mern 44, 46, 45 und 47 erhielten, Auf Spieke-
roog wurden bis auf eine Stirnwand beim Wa-
gen 45 simtliche Bordwinde entfernt, Nach de-
ren Einstellung gingen die Wagen 1981 an die DB
nach Wangerooge. Der ehemalige OOw 801 (neu
7057} wurde 1984 an das StraBenbahnmuseum
Stuttgar: fiir die geplante Museumseisenbahn
Neckarsteinach — Schonau verkauft. Der OOw
802 (neu 706™) kam am 29, 12, 1987 zur Muse-
umseisenbahn Amstetten — Oppingen auf der
Schwibischen Alb,

In Mannheim verblieb lediglich der OOw 809
ex 757). Zum 27. 5. 1964 erhielt er zum letzten
Mal bei der OEG eine HU, Er war meistens in
Edingen abgestellt. 1984 kam der Wagen in das
Vorfeld des Rhein-Neckar-Eisenbahnmuseums
nach Viernheim. Nach dessen Aufldsung wurde
er am 23. 11. 1989 an den DEV verkaufi und in
Viernheim verladen. Am 27. 11. 1989 traf er zu-
sammen mit den Hw 709 und 710 in Bruchhau-
sen-Vilsen ein. Er wurde danach nach Heiligen-
berg gebracht, wo er heute noch abgestelit vor-
handen ist. Seine neue Nummer lautet 148.

Bei der OEG sind heute nur noch die beiden
Flachwagen 695 und 699, die um 1990 die neuen
Nummern 370 und 371 erhielten.
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‘ ? Drehgastell fir 0Ow 741,742, 750-759 , 801 ~ 806 der SEG

i 1 i a.Rh, Ha W 93 2649 vom 14.6.1693

und W93 2672 vora IL7.1693

{ber die hei der Nebenbahn Zell — Todtnau ver-
biiebenen Wagen liegen nur fiir die Wagen 803,
der 1968 ansgemustert wurde, 305 ausgemu-
stert 1930 (2, wird in der Fortschreibung der Bau-
rechnung nicht abgeschrisben) uad 806 ausge-
mustert nach 1963 nihere Angaben vor. Was aus
den restlichen Wagen wurde, ist nicht bekannt,
doch diirften sie bereits vor 1925 ausgeschieden
sein. Moglicherweise wurde 1930 der Wagen 804
oder 805 in den Schneepflug 501 umgebaut. Die
Umbaulkosten wurden mit 785,32 Mark bezif-
fort. Dieser Wagen wurde 1968 nach der Strek:
kenstillegung ebenfalls verschrottet. Einer djeser
Wagen wurde zu einem unbekannten Zeitpunkt
in den Sprengwagen Nr 18 umgebaut. Dabei
wurden Holzteile entfernt und ein Tank aufge-
setzt. Zum Verbleib dieses Wagens ist nichts be-
kannt,

Als Wagengewichte wurde folgendes angegeben:
741 6500 kg, 742 7450 kg (mach Umbau in GGw
8150 kg, nach Riickbau in OOw war der Wagen
mit 7700 kg beschriftet), 750 7180 kg (am Wa-
gen angeschrieben mit 7550 kg), 751 6500 kg
(am Wagen angeschrieben mit 7110 kg), 752 6310
kg (als Flachwagen 699 6160 kg), 753 7710 kg
fals GGw 8240 kg), 754 7680 kg, 755 7340 kg
(amm Wagen angeschricben mit 7400 kg), 756
7160 kg (am Wagen angeschrieben mit 7730 kg),
757 7560 kg (am Wagen angeschrieben mit 7860
kg), 758 7500 kg, 759 6850 kg (am Wagen ange-
schrieben mit 6670 kg, als Flachwagen 6670 kg),
801 7850 kg (nach Umbau in Flachwagen 6610
kg), 802 7180 kg {nach Umbau 6110 kg), 803
6270 kg, 804 6800 kg, 805 6310 kg und 806 6370
kg. Das Ladegewicht lag bei 10000 kg, die Trag-
fihigkeit bei 10500 kg. Die Ladefliche betrug
18,9 gm, der Rauminhalt 15,12 cbm.

Dic Bremsausriistung bestand urspringlich bei
den Wagen 801 — 806 aus einer Handspindel
bremse und einer Korting-Saugluftbremse, die
jedoch nur auf ein Drehgestell wirkte. Die rest-
lichen Wagen hatten nur Luftleitung. Die in
Mannheim verbliebenen Bremswagen erhielten
Anfang der dreiffiger Jahre mit dem Einbau der
Schaku Druckluftbrernsen. Nach 1960 stattete die
OFEG einige der ungebremsten Wagen noch mit
Korting-Druckinftbremsen avs, die wohl aus aus-
gemusterten Perscnenwagen stammien. Dabei
wurden beide Drehgestelle gebremst. Als Hand-
bremse wurde eine Handradfeststellbremse ge-
wihlt. Belannt sind die Wagen 801 — 803 und
805 — 809. Beim Wagen 811 war nach seiner letz-
ten HU am 2. 8. 1962 noch keine Bremse vor-
handen. Nach seinem Umbau in einen Flachwar
gen im Jahre 1967 erhicli auch er eine Druck-
Wft- und eine Handradfeststellbremse. Auch die
beiden Wagen 301 und 802 erhielten solche
Handradfeststellbremsen, blieben jedoch auch
weiterhin nur auf ein Drehgestell gebremst. Die
in Todtnau verbiiebenen Wagen behielten bis
zum Schluf die Korting-Saugluftbremse.

Die Scitenteile der Drehgestelle waren aus 16
mum starken Bisenplatten mit Offnungen gefer-
tigt worden. Den Abschluf nach oben bildeten
100 x 65 mm starke L-Profile. Die inneren U-
Triiger der Drehgestelle waren 105 x 60 mm
stark. Jedes Drehgestell verfiigt iiber vier Blattfe-
dern, die bei gestreckter Linge 750 mm lang

Oben: Zeichnung Giinter Konig, M 1: 87

Mitte: Drehgestell der Bauart der Waggoniabrik
Ludwigshafen a. Rh. fiir die meterspurigen Falirzeuge an_
dic SEG, hier an OFG 809 (beute DEV 18), 1978
Foto: Rudolf Kirchner

Unten: Zeichnung Giinter Konig, M 1: 45
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sind. Die Feder hat 5 Blitter mit cinem Quer-
schnitt von 75 x 10 mm.,

Beim Wagen 742 wurden zu einem bislang nicht
bekannten Zeitpunkt die Drehgestelle veriindert.
Dabei entfielen die jeweils an den AuBenwangen
liegenden Riider zur Stiitzung des Wagenkastens
und deren Laufschiene am Wagenrahmen. Da-
fiir wurden auf der Oberseite des Drehgestells
Eisenteile aufgeschweiBt, die ein Kippen des Wa-
genkastens verhindern sollten. Ob die urspriing
lichen Rollen ins Drehgestellinnere verlegt wur-
den, ist nicht bekannt.

Bei den Wagen 807 und 810 wurden vermutlich
nach dem Kriege die Drehgestelle getauscht.
Beim Wagen 807 kamen Drehgestelle der Bauart
Rastatt zum Einban. Diese Drehgestelle nach der
Rastatt-Zeichnung 6 vom 17, 5. 1905 sind eine
Weiterentwiclklung der bei dieser Serie verwende-
ten Drehgestelle, Vermutlich stammiten sie von
den Wagen C4 182 (neu 118™) oder 184 {(neu
120™), die beide 1962 ausgemustert wurden, Die
Seitenteile dieses Drehgestells waren ebenfalls 16
mm stark. Im oberen Teil bildete ein L-Profil
100 x 65 x 11 mm den Abschluf}. Die nun auBen-
liegenden Blattfedern waren 6lagig, bei einer ge-
streckten Linge von 900 mm. Auch die Achsla-
ger, geschlossene Achsbiichsen nach amerika-
nischerm Vorbild, lagen auflerhalb des Rahmens,

Die beimn Wagen 810 eingebauten Drehgestelle
waren von Herbrand im Jahre 1889/1890 bei
einigen Personenwagen verwendet worden. We-
gen ihrer schlechten Laufeigenschaften wurden
sie jedoch nach und nach ansgebaut. Pas Dreh-
gestell hatte mur einen Achsstand von 1000 mm,
Insgesamt war pro Seite nur eine 11lagige Blattfe-
der vorhanden.

Die Langtriger des Wagens bestehen aus U-Pro-
filen 220 x 75 mm. Sémtliche inneren Lang-
und Quertriiger waren ebenfalls in U-Form 105
x 55 mm.

Die Zug- und Stollvorrichtung entsprach wieder
denen der Drehschemelwagen 792 — 795, jedoch
mit der Ausnahme, dal} jeder Puffer einzeln ab-
gefedert und keine durchgehende Zugstange vor-
handen war. Die bei der OEG verblicbenen Wa-
gen erhielten wie folgt Schakus: 1928 die Wagen
754 — 757 und 1929 die Wagen 742, 750 — 753,
758, 759, 801 und 302.

Der Wagenkasten war aus Holz mit eisernen 820
mm langen U- und L-Profilen, Die L-Profile
hatten die Abmessungen 100 x 100 x 10 mm, die
U-Tiirrungen 75 x 40 x 9 mm und die re-
stlichen Rungen U 57 x 35 mm. Die Wandstar-
ken betrugen 33 mm an den Seitenwinden und
40 mm an den Stirnwinden. Sdmiliche
Bordwinde waren fest vernietet und somit nicht
abnehmbar. In den Tiirrungen und an der nicht
gebremsten Stirnwandseite waren Ringe znm Be-
festigen von Wagendecken angebracht, Der FuB3-
boden bestand aus 50 mm starken Bohlen. Die
Tiiren waren urspriinglich komplett aus Holz. 2200 5
Die OEG baute jedoch fiir alle Wagen eiserne i 100

345
Tiirrahmen mit holzernen Fiillungen, 7" r—;:‘“’“ﬁ 1 S 1000 mm
e 85
5

i

Drehgestelt fiir ¢4 167~ 306,244 und 245 der SEG

L W0065-11

Waoggonlabrik Rastatt ; 2eichaung KO 6 yom 1751905,
By 355

Oben: Wagen OEG 810 mit Herbrand-Tansch-Drehge-
stellen am 16, & 1961 in Seckenheim, Foto: Helmut Riith

2. und 3. Reihe: Wagen OFEG 807 mif Drehgestellen der
Waggonfabrik Rastatt. Am Rahmen ist dem Maler ein
Zahlendreher passiert, Heidelberg, 1969,
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Die offenen Giiterwagen 831 — 852

Die letzten meterspurigen Wagenlieferungen an
die SEG waren die offenen Giterwagen 831 —
852 fiir die MWHME. Nach Angaben der OEG
waren die Wagen 831 — 840, 844 und 848 1894,
die restlichen Wagen 1895 geliefert worden, Das
Betriebsmittelverzeichnis der SEG von 1907 gibt
fiir alle Wagen als Baujahr 1894 an. Bei den nach
Karlsruhe abgegebenen Wagen wird jedoch als
Banjahr 1895 vermerkt. Nach dem Nachtrag It
der Baurechnung wurden im Geschéftsjahr vom
1. 4. 1893 bis zum 31, 3. 1894 die Wagen 831 —
840 und nach dem Nachtrag IV vom 1. 4, 1894
zum 31. 3. 1896 die Wagen 841 — 852 beschafft,
Die noch vorhandene Fabrikzeichnung ohne
Nummer der Waggonfabrik Ludwigshafen a. Rh.
vom Mai 1895 zeigt einen Bremswagen, der in
der zweiten Lieferung auch tatsichlich vorkam.
Beim letzten noch vorhandenen Wagen, dem
ehemaligen Ow 850, lautete das Baujahr nach Fa-
brikschild 1895.

Fiir die Wagen 831 — 840 werden als Beschaf-
fungskosten 15.525,00 Mark, fiir die restlichen
Wagen 19.200,00 Mark angegeben. Im Ge-
schiftsiahr vom 1. 4. 1907 bis zum 31. 3. 1908
wurden dic Wagen 846 und 847 an die Karlsru-
her Lokalbahn abgegeben und mit 3.200,00
Mark in der Mannheimer Baurechnung abge-

schrieben. Die in Mannheim verbliecbenen Wa-
gen gingen 1911 in das Eigentum der OEG iiber

Zum 1. 1 1915 schieden die beiden Karlsruher
Wagen ebenfalls aus dem Bestand der SEG aus
und kamen in Besitz der Stadt Karlsruhe, Zu-
nichst behielten alle Wagen bei ihren neuen Ei-
gentiimern die alten Betriebsnummern. Zu ei-
nem noch nicht bekannten Zeitpunkt erhielten
die Karisruher Wagen die Nummern 302, 303
und bzw. oder 304, Die Unstimmigkeit riihrt da-
her, da3 das Stiidtische Bahnamt fiir alle Wagen
als Erbaver die Waggonfabrik Ludwigshafen an-
gibt, ebwohl noch ein Wagen aus der Herbrand-
Lieferung 738 und 740 ven 1890 darunter gewe-
sen sein muB. Der zweite Herbrand-Wagen er-
hielt iibrigens die Nummer 301 und wurde 1938
an die Firma Julier fiir 200 RM verkauft. Mit
BeschluB vom 22. 1. 1931 wurden die drei Wagen
302 — 304 verkauft. An wen, ist bislang nicht be-
kannt. Der Restprels wurde mit 1350 RM pro
Wagen angegeber,

Die Mannheimer Wagen erreichten eine lingere
Betriebszeit und schieden wie folgt aus: 831 und
832 zum 1. 4. 1957, 833 zum 3. 2. 1953, 834 bis
836 zum 8. 4. 1954, 837 zum 1, 4. 1957, 838 zum
11, 12. 1953, 839 zwischen 11. 1965 und 1972, 840
zum 6. 2. 1953, 841 zum 9. 7. 1958, 842 zum &. 4.
1954, 843 zum 11, 12. 1953, 844 zum 4. 9. 1957,
845 zum 5. 12. 1950, 848 zum 3. 2. 1953, 849
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zum 5. 9. 1957, 851 und 852 zum 8. 4, 1954, Der
Wagen 850 wurde vermutlich um 1958 in den
Platiformwagen 702 umgebaut. Nach den Listen
der Direktion soflte er allerdings die Nummer
698 erhalten. In diesem Zustand war er lange
Jahre bei der HW Kifertal im Einsatz, Seine letz-
te HU fand am 2. 1. 1969 statt, doch war der Wa-
gen im Hallenbereich von Kifertal auch tber
den Fristablauf noch im Einsatz. Um 1984 wur-
de er im Vorfeld der Wagenhalle Vierheim abge-
stellt und 1989 an die Mirkische Museumseisen-
bahn in Herscheid verkauft.

Die Wagengewichte werden fiir die Wagen 831
bis 852 wie folgt angegeben: 831 3850 kg (am
Wagen mit 3980 kg angeschrieben), 832 3950 kg,
833 3170 kg, 834 3720 kg, 835 3640 kg (am Wa-
gen mit 3760 kg angeschrieben), 836 4000 kg
(am Wagen mit 3990 kg angeschricben), 337
3530 kg, 838 3600 kg, 839 3720 kg, 840 4160 kg
(am Wagen angeschriehen mit 3760 kg), 841
4220 kg, 842 4450 kg, 843 4260 kg, 844 4400
kg (am Wagen angeschrieben mit 4140 kg), 845
4150 kg, 846 und 847 3160 kg, 848 3960 kg, 849
3650 kg (am Wagen angeschrieben mit 3590 kg),
850 4300 kg (als Wagen 702 3110 kg), 851 3810
kg und 852 3500 kg. Das Ladegewicht betrug
5000 kg, die Tragfihigkeit 5250 kg. Die Ladefid-
che betriigt 10,75 gm, der Rauminhalt 6,45 ebm.

Die Bremsausriistung bestand bei den Wagen 841
bis 846 aus einer Hand- und einer Korting-Saug-
juftbremse, Die restlichen Wagen waren unge-
bremst und hatten Luftleitung. Mit Einfiihrung
von Druckluftbremsen ab 1929 wurde auf die au-
tomatische Bremse verzichtet und lediglich die
Spindelbremse beibehalten, In den Jahren 1929
erhielten die Wagen 833 — 836, 840, 842, 848
und 851 Druckiuftleitungen. 1930 folgten diec Wa-
gen 832, 837 bis 839, 843 und 850, Die rest-
lichen Wagen wurden 1931 umgeriistet.

Die Wagen verfiigten iiber Lenkachsen der Bau-
art A 4. Auch diese Wagen erhiclten Langtriger
als Doppel-T-Triger 170 x 75 x 7 mm, Die Stirn-
triger waren in U-Form 220 x 80 x 9 mm. Das-
selbe gilt auch flir die Quertriger mit den Feder-
aufhiingungen die ein U-Profil von 145 x 60 x 5
mm aufwiesen, Die inneren Langtriiger waren
als U-Profil mit 65 x 50 mm Stirke ausgefijhrt.

Die Wagen verfligten iiber vier Blattfedern mit
einer gestreckten Linge von 1000 mm. Die Fe-
der war 8lagig. Die Federblitter haifen einen
Querschnitt von 75 x 10 man.

Die Zug- und StoBvorrichtung entsprach denen
der Drehschemelwagen. Die Scharfenbergkupp-
Iungen wurden gleichzeitig mit dem Umbau auf
Druckluftbremsen angebracht. Die dort gemach-
ten Jahresangaben entsprechen daher auch dem
Einbau der Schaku,

Die 600 mm hohen Bordwiinde waren fest ange-
nietet und hatten eine Wandstirke von 33 mm an
den Lingsseiten und 40 mm an den Stirnfronten.
Die FuBbodenstirke betrug 5¢ mm. Die L-Eck-
profile hatten die Abmessungen 70 x 70 mm, die
restlichen U-Profile waren 75 x 40 mm stark.
Die lichte Tirdffnung betrug 1260 mm. Die T4-
ren waren vollstindig aus Holz. Wie anch bei den
anderen Ow der OEG wurden die holzerner Tiir-
rahmen durch solche aus Eisen ersetzt.

Oben: OEG 839, der hintere Wagen (OEG 864) noch mit
Bremsersitz, Edingen, 17 11, 1965, Foto: Hermann Braun

Unten: Zeichnung Giinter Komig, M 1: 8,’})
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Die normalspurigen offenen Giiterwa-
gen 1603 — 1606

1894 lieferte die Waggonfabrik auch 4 offene Gii-
terwagen an die Kaiserstuhlbahn der SEG mit
den Nummern 1603 — 1606, Die Wagen waren
zuerst nur im Binnenverkehr eingesefzt, wurden
aber um 1908 in den Wagenpark der GroBher-
zoglich Badischen Staatsbahn eingesteilt. Dabei
erhielt der Wagen 1603 die Nummer 40501, die 3
iibrigen Wagen die Nummern 40700 — 40702,
Ob die Umnumerierung in der richtigen Reihen-
folge durchgefithrt wurde, ist nicht bekannt. An
den Wagen war an den Seltenwinden nur die
Nummer und der Zusatz »Baden< angeschrieben,
An den Stirnwinden trugen die Wagen in klei-
ner Schrift zusitzlich die Bezeichnung ,Sidd.
Fisenb.-Ges.” {(vgl. hierzu das Foto des Gm
22507 in Giiterwagen-Archiv 1 Seite 56 unten),
Nach Ubernahme der Linder-

Obwohl es Zeichnungen zu den Wagen gibt, ist
deren Aussehen nicht ganz eindeutig, Das Ver-
zeichnis iiber die in den Staatsbahnwagenpark
eingesteliten Privatbahn-Gliterwagen zeigt unter
den Nummern 31 und 34 jeweils einen Wagen,
der dem PreuBischen Musterblatt ITb2 ent-
spricht. Danach hitten dic Wagen einen Achs-
stand von 4000 mm. Dies zeigen auch die ent-
sprechenden Zeichnungen. Aber sowoh! die SEG
als auch die Beschriftung der Zeichnungen ge-
ben jeweils einen Achsstand von 4700 mm an.
Daher werden die Zeichnungen in threm Origi-
nal abgedruckt,

Die Wagengewichte wurden von der SEG fiir
den Wagen 1603 mit 7560 kg, fiir den 1604 mit
6557 kg, fiir 1605 mit 6530 kg und fiir die Num-
mer 1606 mit 6510 kg angegeben. Das Wagenver-

zeichnis der Badischen Staatsbahn nannte fiir
den Wagen 40501 ein Gewicht von 7560 kg und
fiir die Wagen 40700 — 40702 ein Einheitsge-
wicht von 6530 kg. Das Ladegewicht lag bei
10000 kg, die Tragfahigkeit bei 10500 kg. Die La-
defliche betrug beim Wagen 40501 16,2 gm, bei
den restlichen Wagen wurden 17,9 qm angege-
ben, Der Rauminhalt wurde mit 14,3 cbm beim
Wagen 40501 und 15,2 cbm bei den tibrigen Wa-
gen angegeben,

Die Bremsausriistung bestand bei der Kaiser-
stuhlbahn beim Wagen 1603 aus einer Spindel-
hand- und einer Heberleinbremse. Die restlichen
Wagen waren Leitungswagen fiir die Seilzug
bremse. Nach {Jbernahme der Wagen in den
Staatsbahnpark wurden die Vorrichtungen der
Heberleinbremse ausgebaut.

bahnen durch die Deutsche
Reichsbahn erhielten die Wa-
gen 1924 folgende Num-
mern: 40501 umgezeichnet in
Karlsruhe 3254; 40700 umge-
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zeichnet in Karlsruhe 20603, :

danach in Erfurt 32810; 40701
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Sammiung Hermann Bravn




