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In diesem Heft: Aufarbeitung der Sylter Wagen der Selfkantbahn
Der Triebwagen-Typ IV der DWK




Gilinther Steinhauer

Aufarbeitung der ehemalig
Wagen

Sylter

Bei der Selfkantbahn hefinden sich seit Anfang der siebziger Jahre drei Wagen des HAPAG-
BaderexpreB, der auf der Insel Syit verkehrte, Zwei dieser Wagen sind seif kurzem in Betrieb.
Die Umsténde, unter denen ihre Herrichtung erfolgte, diirften so ungewdhnlich sein, daB
manch ein Museumsbahner von ihrer Beschreibung profitieren mag. Die folgende
Schilderung eines Beteiligten soll auch anschaulich machen, welche Uberlegungen vor dem
Zuschneiden des ersten Bleches und dem Legen der ersten SchweiBnaht bisweilen angestellt
werden milssen, um nicht nur ein betriebsfihiges Eisenbahnfahrzeug, sondern sin Museums-
fahrzeug zu erhalten. Zum Versténdnis dieser Uberlegungen ist die Kenntnis der Fahrzeug-

geschichte niitzlich.

Die Wagen
bei der Sylter Siidbahn

Am 1, Juli 1901 erdfinete die ,Hamburg-Ame-
rikanische Packet-Fahrt-Aktiengesellschaft”,
kurz HAPAG genannt, den Betrieb der meter-
spurigen Syitar Stidbahn, die mit einer Sirek-
kenlénge von 14,5 Kilometern den Ort Wester-
land mit Hornum an der Sidspitze der Insel
Sylt verband. Die Bahn diente der Verteliung
der mit Schiffen der HAPAG in Hérnum an-
kommenden Badegaste auf die Orte des Sad-
teils der Insel. Nach der Erdfinung des Hin-
denburgdammes im Jahre 1927, der Wester-
land einen direkten Normalspuranschlu8 an
die Reichsbahn bescherte, konnte sie diese
Vertellerfunktion weiterhin ausfiben, nur jeizt
eben in umgekehrter Richiung.

Die nach Sylt kommenden Badegéaste waren
zur Zeit der Jahrhunderntwende nicht eben die
armsten Deuischlands. Auf die Bedlirfnisse
dieses Kundenkreises waren auch die Bahn-
anlagen und Fahrzeuge der Stidbahn zuge-
schnitten. Die Wagen waren ausschlieBlich
vierachsig, die Personenwagen cremefarben
lackiert. Zur Erstausstaitung gehdrte eine Se-
rie von finf groBen Personenwagen {Num-
mern 121 bis 125), die von den Stahlbahnwer-
ken Freudenstein + Co. AG, Berlin, gebaut
worden waren. |lhnen geseiite sich am 1. Juli
1902 ein etwas merkwiirdig anmutender
Post-/Gepackwagen mit der Nummer 51 zu,
der ebenfails von Freudenstein stammte und
mit seiner geringen Wagenkastenhdhe (man
kann kaum aufrecht darin stehen}, der fiir ein
Drehgestellfahrzeug geringen Lénge Uber
Puffer von nur 7,1 Metern sowie den amerika-
nisch wirkenden Drehgestellen in auffailiger
Weise aus der Menge derKleinbahnfahrzeuge
hervorstach.

Das urspringliche Aussehen der Personen-
wagen |88t sich nur anhand eher m#éBiger Fo-
tos rekonstruieren. Die Zeichnung (1) drite

den Ursprupgszustand ziemlich genau wie-
dergeben. Offnungsfihig waren die drei klei-
nen Fenster, die (brigen besaBen Sonnen-
schutzrolios. Vermutlich gab es zumindest
zwischen einigen Abteilen halbhohe Trenn-
wande. Wagenibergénge waren vorhanden,
und spéter vorgefundene Indizien lassen ver-
muten, dafBl die Wagen zunichst Klapptiren zu
den Plattformen hatten.

Ansonsten gibt es jede Menge Ratsel. Die Her-
stefterfirma Freudenstein existiert seit 1907
nicht mehr, diese Quelle scheidet also aus.
Die einzige bisher veréffentlichte Monogra-
phie zur Sylter Inselbahn (Hans-Jiirgen Sis-
ver: Von der Inselbahn und den Béderschiffen
Sylts, Schleswiger Druck- und Verlagshaus,
Schleswig 1979) Ist bezliglich der Fahrzeugli-
sten bereits bei den bequem nachprifharen
Angaben dermaBen fehlerbehaftet, daB man
auch alle anderen Daten getrost fur Makulatur
haften kann. Als einigermaBen zuveridssige
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2Zweiter Teil
und SchiuBl in DME 1/90

Quelen kénnen somit nur noch die Listen von
Holtge (StraBenbahn auf der Insel Sylt einge-
stellt, in: Der Stadiverkehr, Heft 3/1971) und
Wolff (Deutsche Klein- und Privatbahnen, Teil
1, Verlag Zeunert, Gifhorn 1972) gelten. Leider
f&Bt sich eine Reihe von Fotos auch mit diesen
Listen nicht in Einklang bringen. Hierfir sind
zwei Ursachen denkbar: entweder sind die Li-
sten unvolistdndig, d. h. es gab bei der Siid-
bahn Personenwagen, die hier nicht aufge-
fuhrt sind, oder aber es haben mindestens
zwei der Wagen 121 bis 125 Umbauzustinde
durchlaufen, die bisher nicht dokumentiert
sind. Da die Wagen 121, 123 und 125 bereits
in der ersten Héifte der finfziger Jahre ver-
schrottet wurden, ist diese Frage mbglicher-
weise nie mehr zu kléren,

Beschrinken wir uns im folgenden auf das
Schicksal der Wagen 122, 124 und 51. Als ge-
sichert kdnnen folgende Angaben geiten:

Die beiden heutigen Wagen 122 und 124 der Selfkantbahn um 1964 im Bahnhof Westerland der SVG.

Foto: Q. iskov
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— Die beiden Personenwagen erhielien eine
andere Fensterteilung, dies erfoigte beim
Wagen 122 spétestens im Jahre 1950 (Blei-
stiftnotizen auf der Innenseite der Wand-
verkleidung). Die Lage der bestehenden
Fensterholme wurde hierbei nicht ver-
dndert, jedoch wurden zusétzliche ein-
gebaut, die dle Anzahi der Fenster auf 12
(Wagen 122) bzw. 13 {124) pro Seile
erhdhten. Diesen Zustand gibt Zeichnung
{2} wieder, die den 122 zelgt. An der Stelle
des fehlenden Fensters entstand eine
Trennwand mi#  Durchgang. Welchem
Zweck das dadurch erzeugte kleine Abteil
dienen solite, ist unbekannt, die ebenfalls
bei dieser Gelegenheit eingebaute Decken-
verkleidung 4Bt jedoch vermuten, daB ein
,hesseres® Abteil entstehen sollte. Der
Wagen 124 hat diese Trennwand nicht.

— Zum Zeitpunkt des Fensterumbaus wurden
auch die Oberlichiaufsétze entfernt.

- Mindestens der Wagen 122 veriligte auch
nach dem Umbau noch Ober eine Dampf-
heizung.

— Die Schiebeiliren zu den Plattformen sind
ebenfalls anldBlich eines Umbaus ~ nicht
notwendig dem gleichen - entstanden. Da
die Plattformen in der Tat recht kiein sind
und die urspriinglichen Klappttren vermut-
lich nach auBen aufgingen, ist dieser Um-
bau verstandlich.

— Die Seitenwénde aller Sylter Freudenstein-
Wagen waren gerade, die des 124 sind
jedoch heute in der unteren Hélfte gewoibt,
wie dies bei manchen Personenwagen
iiblich war. Warum dieser aufwendige Um-
bau erfolgte, ist vollig rétselhaft.

- Der Post-/Gepackwagen 51 ist bis zum
Jahre 1956 nichi nennenswert verdndent
worden.

Fabrikschild des Wagens 122, 21. Januar 1889,

Einsatz als StraBenbahnwagen

1957 wurde die Sylter Inselbahn, die zu die-
sem Zeitpunkt auBer aus der Stidbahnstrecke
noch aus der Nordbahn Westeriand - List be-
stand, als einzige deutsche Kleinbahn zur
StraBenbahn umkonzessioniert. Dies hatte
zwar betriebliche Erleichterungen zur Folge,
was auch der Grund flr diese Umwidmung
war, hétle jedoch nach den Vorschriften der
nunmehr maBgeblichen Bau- und Beiriebs-
ordnung fur Strafenbahnen (BOStirab) um-
fangreiche Umbauten an den Fahrzeugen er-
fordert, denen sich die Inselbahn in den mei-
sten Fallen durch reihenweise beantragie
(und erteiite) Ausnahmegenehmigungen ent-
ziehen konnte. Bei den Wagen 122 und 124
wie auch den melsten anderen der Inselbahn
betrafen diese:

- die Fahrzeugumgrenzung,
- den Wegfall der Bahnréumer,

~ den Wegfsil der zweiten, unabhéngigen Be-
triebshremse,

- die Zulassung erméBigter Betriebsbrems-
verzbgerungswerie,

- den Wegfall der Bremsleuchten und der
Fahrtrichtungsanzeiger

— und schiieBlich - als wichtigste - den Ver-
zicht auf die Faorderung nach einem Ganz-
stahlaufbau.

Der Minister fiir Wirtschaft und Verkehr des
Landes Schleswig-Holstein als zustdndige
Technische Aufsichtshehérde stellte sich auf
den richtigen Standpunki, daB diese Bestim-
mungen der BOStrab flr StraBenbahnen, die
im StraBenraum verkehren und somit einer
gréBeren Geféhrdung ausgesetzt sind,
gedacht waren; diese Verhdltnisse lagen bei
der Sylter Inselbahn aber nicht vor,

Nach einigen Adaptionsarbeiten gingen die
drei Wagen am 15. November 1956 (51, nun-
mehr A 1 genannt), 16. Januar 1857 (122} und
1. Judt 1958 (124) als StraBenbahnfahrzeug
neu in Betrieb. Der Wagen 51 war nun Hilfsge-
ratewagen. Die urspringliche Trennwand zwi-
schen Gepéck- und Postabteil wurde entfernt
und durch eine anders gelegene ersetzt, fer-
ner erhielt er eine Druckluftleitung, die im Mai
1960 um eine Druckluftbremse ergénzt wurde,
sowie einen fest eingebauten Stromerzeuger.
Ansonsten wurde sein AuBeres nicht verén-
dett: selbst die Briefschlitze blieben erhalten.
Auch die beiden anderen Wagen erhielten
zusétzlich zur Saugluftbremse eine Drucklufi-
bremse in der auf Sylt seit 1956 tblichen Au-
tobauart und eine Zweischeiben-Sicherheits-
verglasung. Die Betriebsbiicher weisen flr die
beiden Personenwagen eine behelfsméaBige
Ofenheizung aus. In der Tat war es bei denWa-
gen der insetbahn nach Aufgabe des Dampf-
betriebes dblich, im Winter eine Sitzbank zu
entfernen und an ihrer Stelle einen Kohleofen
zy installieren, dessen Rohr einfach durch ein
zu diesem Zweck mit Holz oder Biech stait
Glas ausgefllites Fenster gefGhrt wurde. Trotz
der Notiz ist zu vermuten, daB dieser Winter-
umbau bel unseren Wagen nicht ausgefihrt
wurde. Anfang der sechziger Jahre wurde die
urspriingiich auf Syit ausschlieBlich verwen-
dete Sauglufibremse ausgebaut, da mittler-
weile alle Triebfahrzeuge Uiber eine Druckiuft-
Bremseinrichtung verfiigten. SchiieBlich wur-
den 1961 die AbschiuBketien der Plattformen
durch selbstgebaute Tliren aus Vierkantrohr
ersetzt. :

Die Laufleistungen der drei Wagen sind — ein
seltener Fall fir Kleinbahnfahrzeuge - in den
Betriebsblichern festgehalten. Sie betragen
zwischen 1256 und 1968 160.000 Kilometer
beim 122, 142.000 Kilomeier beim 124 und
nur 3.500 Kilometer beim A 1 (= 51), was
durch seinen Einsatz als Hiifsgerdiewagen
leicht zu erkléren ist.

Die ersten Jahre auf der
Selfkantbahn

Im Jahre 1970 wurde die Syiter Inselbahn ab-
schnittsweise stillgelegt, der letzie offizielle
Zug verkehrte am 29. Dezember 1970. Die im
Aufbau  befindliche Museumseisenbahn
~Selfkantbahn”, deren Trégerverein interes-
sengemeinschaft Historischer Schienanver-
kehre. V. (IHS) im Herbst 1970 den Betrieb mit
ersten eigenen Fahrzeugen auf den Gleisen
der Geilenkirchener Kreisbahnen {GKB} auf-
genommen hatte, sah sich zu dieser Zeit na-
tiriich nach meterspurigen Fahrzeugen um.
Der einzige Betrieb, bei dem infolge der gera-
de erfolgten oder bevorstehenden Siillegung
geeignete Fahrzeuge in nennenswertem Um-
fang frei wurden, war — neben der Mittelbadi-
schen*Eisenbahngesellschaft — die Sylter In-
selbahn, bei der im Semmer 1971 sechs und
im Sommer 1972 weitere flinf Fahrzeuge ge-
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kauft wurden. Lelder wurden damals, wie heu-
te selbstkritisch anzumerken ist, nicht die in-
teressantesten und historisch wettvollsten
Fahrzeuge beschafit, sondern selche, bei de-
nen man - leider z. T. zu Unrecht - einen ge-
ringen Aufwand zur Inbetriebnahme erwarte-
te. Unter ihnen hefanden sich auch die beiden
Wagen 122 und 124, die - neben anderen - im
Juli 1971 in Geilenkirchen eintrafen.

Zu dieser Zeit filhrte die GKB noch Schienen-
gtterverkehr durch. Die Anlage des Schmal-
spurbahnhofs in Geilenkirchen erlaubte die
Abstellung von sechs neuen Fahrzeugen oh-
ne das Erfordernis standigen Umrangierens
nicht, weshaib sofert nach ihrer Ankunft fiinf
von innen auf ein seit ngerer Zeit nicht mehr
benutzies Freiladegleis in der Nahe des be-
nachbarten Bahnhofs Bauchem gebracht
wurden; lediglich der heute dem DEVY geho-
rende T 23 (= DEV T 43} verblieb in Geilenkir-
chen. Belm Rangieren kippte eine Schiene
dieses Gleises infolge des schlechien
Schwellenzustandes um, ein Drehgesteli des
124 entgleiste und der Wagen Uberpufferte
mit dem folgenden, was wiederum ein seitli-
ches Ausknicken eines Rahmenendes um
mehr als 100 Mitlimeter zur Folge haite — ein
fiberaus deutlicher Hinweis auf seinen Zu-
stand!

Das erwadhnte Gleis in Bauchem bhefand sich
unmitielbar neben einer Wohnsiedlung der
britischen Streitkrafte. Innerhaib weniger Ta-
ge waren ein GroBteiider Fensterscheiben der
Wagen eingewarfen und die Bleche massiv
zerkraizt: die heute zu Vandalismuszwecken
bevorzugt singesetzien Farbsprihdosen, mit
deren Verwendung ohne Zweifel eine Erleich-
terung der schweren korperlichen Arbeit des
Beschadigens von Eisenbahnfahrzeugen ver-
bunden ist, hatien zur damaligen Zeit noch
keine nennenswerte Verbreitung gefunden.
Als die bel Bauchem abgestellten Fahrzeuge
nach wenigen Wochen nach Geilenkirchen
zurlickgeholt wurden, war — mit einer Ausnah-
me — an eine kurzfristige Inbetriebnahme nicht
mehr zu denken.

Im Herbst 1972 muBte die Teilstrecke Geilen-
kirchen — Gillrath aufgegeben werden, dig
Fahrzeuge der IHS traten in zwei langen, trost-
losen ,Flichtlingsztgen® den Weg zum End-~
bahnhof Schierwaldenrath der verbliebenen
Strecke an, der zum neuen Betriebsmittel-
punkt ausgebaut werden soilte. Unter ihnen
befanden sich auch die bereits damals halb
zerfallenan Wagen 122 und 124, denen sich
am 15. Januar 1973 der Wagen 51 zugesellte.
Er war zuvor infolge Platzmangels bei der Self-
kantbahn zusammen mit einigen anderen
Fahrzeugen fUr einige Monate auf dem Be-
triebshof Speldorf der Mulheimer StraBen-
bahn abgestelit gewesen,

Die Selfkantbahn brauchte nahezu zehn Jah-
re, um die erdriickenden Schwierigkeiten der
Anfangsjahre zu {lberwinden, Zwar wurden
Fahrzeuge aufgearbeitet und hauptunter-
sucht, die die Betriebsdurchflhrung ermég-
lichten: es wurden die Arbeiisméglichkeiten
und damit die Qualitdt der Herrichtung ein-
schneidend verbessert, an eine Aufarbeitung
der mit weitem Abstand schiechtesten Wagen
122 und 124 wie auch des 51 warjedoch nicht
zu denken, 1975 wollte ein in Bonn tatiges
Mitglied den Wagen 122 auf dem Hof seiner
Werkstatt aufarbeiten und verlegte zu diesem
Zweck auch bereits ein Meterspurglels vor
Ort, doch zerschiug sich auch dieses Vorha-
ben.

Konzeption der Aufarbeitung
des Wagens 122

Hier kam nun im Jahre 1986 der Zufall zur Hil-
fe. Ein Mitarbeiter der Selfkantbahn, von Beruf
Fernsehjournalist, hatte im Berufsbildungs-
zentrum Euskirchen (BZE), einer groBen
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{iberbetrieblichen Ausbildungsstétte mit breit
gestreutem Ausbildungsspektrum, zu fun. Die
spontan und eher scherzhaft gemeinte Frage
an den Leiter dieser Einrichiung, ob er nicht
Lust habe, einmal einen Eisenbahnwagen re-
staurieren zu lassen, fand ein unerwartetes
Echo. Die Kontakte wurden enger, Bespre-
chungen und Besichiigungen folgten, und
schlieBlich stand fest: Das BZE dbernimmt im
Rahmen eines Forderprogrammes des Bun-
desministers fiir Biidung und Wissenschaft
(Fsrderung der Ausbildung von benachteilig-
ten Jugendiichen) die kosteniose Aufarbei-
tung des Selfkantbahn-Wagens 1 22; lediglich
Material- und Transportkesten sind von der
Selfkantbahn zu tragen. Was dieses ,ledig-
§ic:hi_‘]‘ dann tetzilich bedeutete, dazu spéter
mehr.

Ein unter solchen Umsténden abgewickeites
Projek! dieser GroBenordnung hatte es bisher
- nach unserer Kenntnis - bei einer bundes-
deutschen Museumseisenbahn noch nicht
gegeben, denn es stand nach eingehender
Besichtigung fest: der Wagen muBte unter
Verwendung der Drehgestelle, des Daches
und einiger Beschiagteile neu gebaut werden.
Samtliche Rahmentrager waren so stark ab-
gezehrt, daB eine Herrichtung nicht mehr in-
frage kam. Die Verwendung irgendwelcher
Holzteile des Aufbaus (wie erwahnt, mit Aus-
nahme des Daches) stand vollig auBer Diskus-
sion, die Beblechung hatte sich entweder
weitgehend in Rostverwandelt oder war abge-
fatlen, und die teilweise noch vorhandenen
Sitze, von denen zundchst angenommen wor-
den war, daB zumindest Telle von ihnen zu ret-
ten waren, erwiesen sich bei ersten Demonta-
geversuchen als ebenso marode wie der Rest
des Wagens.

Folgende Vorgehensweise wurde festgelegh

— Der Aufbau wird in Schierwaldenrath vom
Rahmen abgehoben, der Rahmen geht als
Muster zur Neuanfertigung einer SchweiB-
konstruktion an eine Stahlbaufirma. Die
Anfertigung des Rahmens {berstieg die
Méglichkeiten des BZE, und so fanden wir
in der Gangelter Stahlbaufirma Trepels
einen verstandnisvollen und leistungs-
fahigen Partner, der zudem dankenswerter-
weise mehr als die Halfte der Aufirags-
summe als Spende zur Verflgung stellte.

— Per neue Rahmen wird wieder auf die Dreh-
gestelle gesetzt, die Konstruktion unter den
Aufbau gefahren und dieser provisorisch
befestigt. Rahmen und Aufbau gehen dann
nach Euskirchen, wo ber diesem Wagen-
torso ein Zelt errichtet wird, in dem die
Montagearbeiten stattfinden.

— Wahrend der Abwesenheili des Wagen-
kastens arbeiten die Mitarbeiter der Self-
kantbahn die Drehgestelie auf und bereiten
die Bremsanlage sowie weitere Teile, die in
Euskirchen aus Grinden des einfacheren
Transportes noch nicht montiert werden
sollen, zur Montage vor.

— Nach der Rlckkehr des neuen Wagen-
kastens wird dieser direkt auf die Dreh-
gestelle gesetzt und in Schierwaldenrath
kompleitiert.

Damit war der Ablauf im groben festgelegt,
nicht jedoch die Frage nach dem Aussehen
beantwortet, die in diesem konkreten Fall von
groBer Bedeutung war,

Der Aufbau des Wagens ist, wie oben be-
schrieben, vor 1950 umgebaut worden. Nun
baut eine Kleinbahn einen Personenwagen si-
cherlich nicht um, weil er dann besser aus-
sieht, das Innere mehr Licht erhélt oder die
Tochier des Betriebsleiters Gefallen an einem
anderen Aussehen gefunden hat, sondern
well technische oder betriebiiche Griinde es
erzwingen. !m vorliegenden Fall dUrfte der
Grund fur die drastische Verkleinerung der

Fenster bei gleichzeitiger VergroBerung ihrer
Anzahl im hohen Unterhaltungsaufwand der
groBen Fanster mit Scheiben von nahezu 1,5
Metern Lange gelegen haben. Der Entfail des
sicher ebenso unterhaltungsaufwendigen
Oberlichtes, fir den es viele Parailelen bel an-
deren Kleinbahnen gibt, hatte zweifelios den-
selben Grund, Die Selfkantbahner muSten
dies bei ihren Uberlegungen beriicksichtigen,
und so wurde beschlossen, auf die Wieder-
herstellung des Ursprungszustandes zugun-
sten einer einfacheren Unterhaltung zu ver-
zichten. Damit war natUriich die Frage noch
nicht beaniwortet, wie er stattdessen ausse-
nen sollte. Am einfachsten wire es sicherlich
gewesen, den Zustand zu wahlen, in dem er
nach 1950 auf Sylt gefahren war. Aber: hierbei
oder zu anderen Zeitpunkten war die innen-
verkleidung geéndert oder vereinfacht wor-
den. Da das Aussehen der urspringlichen
Verkleidung aus Fragmenten weitgehend be-
kannt war und natOrlich rekonstruiert werden
solite, ware ein Bastard entstanden, ein Wa-
gen, den es in dieser Form nicht gegeben hat-
te, ganz abgesehen davon, dafl dann jeder am
Fenster sitzende Fahrgast einen Fensterholm
vor der Nase gehabt hatte. Fiir einen Bastard
entschieden wir uns dann doch, jedoch flr ei-
nen anderen.

im Betriebshuch des Wagens war eine grofle
Original-Blaupause des Herstellers Freuden-
stein aus dem November 1900 vorhanden, auf
der mit der Schrift des in den flnfziger und
sechziger Jahren fUr die Sylter inselbahn tati-
gen Betriebsleiters Haas vermerkt war: ~Wa-
gen Nr. 122 und 124", Auf dieser - sehr detail-
lierten — Zeichnung ist ein Wagen zu sehen,
der in Drehgestellen, Rahmen, Trittbrettern,
Sprengwerk, Oberlichtaufbau, Sitzen und
GrundriB véllig mit dem genannten Wagen
Ubereinstimmt, jedoch Abweichungen hin-
sichtlich Plattformabschllssen, Dachstlitzen,
Gepickraufen, Abteiltrennwanden sowie An-
zahl der Beleuchtungskorper und schlieBlich
— als markanteste Abweichung — der Fenster-
teilung aufweist (Zeichnung 3}, Mit Bleistift
war der Verlauf einer Dampfheizung einge-
zeichnet. Da der Hersteller Freudenstein
wahrschelnlich nur die bekannten fiinf Perso-
nenwagen nach Sylt geliefert hatte, nahmen
wir nafirlich zunachst an, daB diese Zeich-
nung den Ursprungszustand wiedergab, eine
Annahme, die sich als mit Sicherheit falsch er-
wies.

Wie kommt nun diese Zeichnung in das Be-
triebsbuch ? Zwei Falle sind denkbar: entwe-
der hat es einen soichen Wagen bet irgend-
einer Bahn, die allerdings nicht die Syiter
Sudbahn sein kann {und auch nicht die Nord-
bahn, die hatte zunachst nur Zweiachser), ge-
geben, und diese Bahn hat die Zeichnung aus
irgendeinem Grund nach Syit abgegeben,
oder aber ¢s handelte sich um eine Angebots-
zeichnung, von der dann bei der Ausflihrung
abgewichen wurde. In Unkenntnis dieser Tat-
sache hat dann Betriebsleiter Haas, der dlese
Tatigkeit nur nebenbei austibte (er war haupt-
beruflich Betricbsleiter der Stadiwerke Flens-
burg - Verkehrsbetriebe), die Zeichnung
falsch beurteilt. Da auf der Zelichnung keine
Bahngesellschaft vermerkt ist und wir zudem
trotz intensiven Suchens in der einschligigen
Literatur keine weiteren meterspurigen Freu-
denstein-Wagen gefunden haben, neigen wir
der zwelten Hypothese zu.
Folgendes stand nun fest oder wurde
beschiossen:

— DerUrsprungszustand des Wagens ist nicht
in alien Details mit hinreichender Genauig-
keit festzustelien.

— Der letzie Betriebszustand sollte nicht
rekonstruiert werden.

— Die betrleblichen und technischen Belange

der Selfkantbahn milssen ausreichend be-
riicksichtigt werden. Dies betrifft besonders

|
!
1&



200 s 36 Hteity,

& 972

Ao, Jom 1y
&

. . ¥
Vieraclige Jevmmenmageie.

u-\lﬂs.:“"j-"l'- baysaan

v

das Erfordernis von Ubergéngen und siner
Ofenheizung, Zug- und StoBvorrichtungen,
Bremsausristung und Beleuchtung.

— Details der vorhandenen Freudenstein-
Zelchnung, die ja immerhin einen weit-
gehend verwandien Wagen zeig! (mag es
ihn nun gegeben haben oder nichi), sollten
soweit wie Irgend mdglich Obernommen
werden. Das betraf auch die Fensterteilung.

Damit hatten wir uns daflr entschieden, einen
Wagen zu erstellen, den es in der Form, in der
er heute auf der Selfkantbahn f&hnt, nicht ge-
geben hat. Das war natlrlich fiir eine Mu-
seumseisenbahn, die thren selbstformulierten
Anspruch, die Eisenbahn der Vergangenheit
zeigen zu wollen, ernst nimmt, Keine leichte
Entscheidung. Sie ist auch bis heute nichi
unumstritten. Es ist jedoch bei der Selfkant-
bahn 50, dal keineswegs die Philosophie vor-
herrscht, man musse Fahrzeuge anlaBlich von
Grunditberholungen in den Ablieferungszu-
stand versetzen, wo immer dies technisch, fi-
nanziell und zeitlich méglich ist. Infolge der
geringen Anzahl von Personenwagen (acht
Stlck, davon derzeit sieben betriebsfihig),
die eine Auswahi flir bestimmte Betriebszwek-
ke im allgemeinen nicht eriaubt, missen alle
Wagen universell einsetzbar sein, dies betrifft
insbesondere die Kuppeibarkeit und die
Ubergénge. Leider miissen - wegen des chro-
nischen Personalmangels und der Unterbrin-
gung im Freien — auch alle Wagen die Grund-
farderung nach Pflegeleichtigkeit und dauer-
hafter Witterungsbesténdigkeit erflllen, und
dieser Forderung muBten im vorliegenden Fall
die groBen Fenster und der Cberlichtaufbau
weichen. Daf aus verwandten Granden auch
die komplizierte Bremsanlage gedndert und
bei gieicher Wirksamkeit stark vereinfacht
wurde, dirfie als minder wichtig geiten, eben-
so die Umgestaltung der Plattformbihnen
nach dem Vorbild anderer, bei der Seifkant-
bahn vorhandener Wagen. Immerhin ; von Ein-
zelheiten abgesehen, hatte es den Wagen in
seiner grundlegenden Ausgestaltung geben
kdnnen. In allen Konstruktionsdetails haben
wir uns bemiihi, das jeweilige Vorbiid so ge-
nau wie moglich zu rekonstruieren, ob es nun
als Rudiment noch erkennbar {z. B. Kassetie-

Eigentiich nur noch Schrott, was da von dem Wagen 122 so steht. Bf. Schierwaldenrath, 9, August 1986.

A

Stahlbaufirma gebracht werden kann.

= R

Rahm'en [snd Wagenkasten des Wagens 122 sind vuneiﬂan&er getrennf, damsf ‘der .Rahrﬁer: zZu elnér

Foto: Rolf Mannicken

Fato: Rolf Mennicken
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rung der Stirnwénde innen, Sitze) oder aber
der Zeichnung zu entnehmen war (z. B. Fen-
sterbereiche, Wandverkleidung).

Aufarbeitung des Wagens 122

Kehren wir zurlick zur etgentfichen Aufarbei-
tung. Im Herbst 1986 und im darauffoigenden
Winter wurden die beschriebenen Vorberei-
tungsarbeiten durchgefihr, und am 2. Mérz
1087 ging die Wagenkastenruine auf dem
neuen, gesandsirahlien und grundierten Rah-
men nach Euskirchen. Das Anheben des Wa-
genkastens ohne Rahmen war fibrigens kei-
neswegs so schwierig wie befirchtet; 16 Bau-
spindeln, auf denen der Kasten dann auch for
einige Monate stehenhleiben konnte, leiste-
ten diese Arbeit ohne Probleme.

Nachdem — bereits am folgenden Tag - ein 15
Meter langes Zelt (iber dem Wagen errichtet
wurde, konnien die insgesamt etwa 70 Auszu-
bildenden und Ausbiider an die Arbeit gehen.
Aus einem gut aufgeschnitienen, abgelager-
ten Eichenbaum entstanden innerhalb weni-
ger Wochen komplett neue Wagenwénde in
siner Fachwerkkonstruktion. Diese wurden in
mehreren Einzelteilen in der Werkstatt vorge-
fertigt und aus Platz- und Gewichtsgrinden
erst Im Zelt zusammengefiigt. Nachdem das
Dach etwas angehoben worden war, konnten
die Wande — ohne Hebezeugs! — eingesetzt
werden. Parallel dazu lief die Herstellung der
Telle fir die Innenverkleidung und die Sitze.
Insgesamt 200 Meter Breiter fiir die Innenver-
kleidung wurden in sechs Arbeitsgangen ge-
hobelt und profiliert. Einige hundert ieisten
wurden aus Esche geschnitten und 26 Beine
fir die Sitzbénke von Hand gedrechselt. Be-
sonders aufwendig war die Hersteliung der
geschwelften Seitenteile der Banke : sie muf-
ten in vielen Arbeitsgéngen mittels extra ange-
fertigter Schablonen gefrast werden.

Doch auch die Metallarbeiter hatten genug zu
tun. lhnen oblag die Anfertigung alter mégli-
chen Winkel, Bleche und Leisten, die Z. T.erst
sum Schiuf zu montieren waren, z. T. aber
atich zu bestimmten Zeiten den Schreinern
zur Verfugung stehen muBten, um deren Ar-
beit nicht zu behindern. Diese Zusammenar-
beit zwischen Auszubildenden verschiedener
Sparten, zu denen selbstverstandlich auch
die Maler gehorien, war fir das BZE etwas
Neues und machte das Projekt auch padago-
gisch interessant. Die elnzige Arbeit, die das
BZE nicht in den eigenen Werkstéatten austh-
ren konnte, war die Hersteliung speziell profi-
lierter Abdeckleisten fiir die Beblechung, die
auch im Handel nicht erhéltlich waren undvon
denen immerhin etwa 90 Meter gebraucht
wurden. Far thre Herstellung erstellte eine nie-
derlandische Maschinenfabrik eine eigene
Vorrichtung und nahm eine kleine Serienpro-
duktion auf. DaB — natrlich nach dem Anpas-
sen und Bohren ~ fast alle Eisenteile noch ver-
zinkt wurden, versteht sich fast von seibst.

Parallel zu den Arbeiten in Euskirchen arbeite-
ten die Mitarbeiter der Selfkantbahn die Dreh-
gestelle auf. Ihnen hatte die Korrosion in der
Sylter Salziuft merkwiirdigerweise weit weni-
ger zugesetzt als dem Fahrzeugrahmen, wes-
fhalb sich die Aufarbeitung von den sonst bei
Fahrzeuguntersuciungen dblichen Arbeiten
kaum unterschied.

Am 12. November 1887 wurde der Wagenka-
sten in die Lackierhalle der Kreisbahn Geilen-
kirchen gebracht, um dort unter bhesten Be-

dingungen seinen Anstrich (der nattirtich ge--

spritzt wurde) zu erhalten; die Lackierung im
nicht heizbaren Zelt in Euskirchen kam eben-
sowenig infrage wie In Schierwaldenrath. Am
17. November stand er wieder auf seinen
Drehgesiellen, und nun waren noch ganze 9
Tage Zeit, umihn zu komplettieren. Es mufiten
noch montiert werden : die Zug- und StoBvor-
richtungen samt zugehorigen Abstitzungen,
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Das Gefahrt 122 (alter Aufbau aut
Abtranspart nach Euskirchen, 7. Marz 1987.

Holizbearbeitung am Wagen 122 im BZE Euskirchen.
Foto: Klaus Promper

= EEEER N e Rt
Fertiger Wagen 122. Spéter erhielt er noch die ,

Ubergangsblache, Plattformboden, Aufstiegs-
tritte, seitliche Drehgestellgleitstlicke, der
komplette Druckiuftteil der Bremsaniage, die
Sprengwerke, Funkenschuizblache, Verka-
belung in Schutzrohr, Deckenleuchten, Ofen
mit Schutzkorh, Schornsteinaufsatz und etli-

neuem Rahmen} steht in échiemaldenrath mit |

Nichtraucher“-Schilder, November 1987.

HS—Aktwn fertig zu-m
Foto: Roif Mennicken
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Probieme gab es mit der original gebilebenen
Decke: Wochen nach Entférbung des Daches
muBten mehrfach ausgetiretene Salzkrusten ent-
fernt werden, bevor mit der Lackierung begonnen
werden konnte. Foto: Klaus Promper

Foto: Kiaus Fromper

che Kleinigkeiten mehr. Am 28. November be-
farderte der Wagen die ersten Fahrgéste in
den Nikotauszigen und ist seither ohne nen-
nenswerte Probieme standig im Einsatz; bis
zum Ende des Jahres 1988 hat er bereits
2 600 Kilometer zurlickgelegt.
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Auch eine Keftensaige kann ein Werkzeug zur Rekonstrukiion von  Zu den
Eisenbahnwagen sein. Um neue Rahmen ¥ir die Binke fertigen zu kénnen,
muBten Schablonen angefertigt werden. Eine ailte Bank wird zersagt, um

ain Muster zu erhalten. Foto: BZE Euskirchen, Prinz

aufwendigsten Arbeiten gehdrie das Anfertigen der Sitzbénke.
Foto: BZE Euskirchen, Prinz

T

Die Wagenwénde bestehen aus mehreren, in der Werkstatt vorgefertigten

Fachwerkieilen, die vor Ort zusammengeseizt werden.
Foto: BZE Euskirchen, Prinz

Wenn alle mit anfassen, lassen sich viele Dinge auch ohne groBen maschinelien
Aufwand leicht ertedigen. Foto: Klaus Prémper

o

ibt den fertigen Wagenkasten an die IHS,

Aus Zeit- und Temperaturgrinden wurde die Lackierung des Wagens 122 in
Foto; Kiaus Promper  einer Bus-Spritzkabine durchgefthrt, 14, November 1987,

Fote: Selbstausléser

Der Leiter des BZE, Herr Bergk, berg
12. November 1987,

Der fertige, aber noch unlackierte Wagen 122 wird aus 'Euskirc?‘len abtrans-
portiert, 12. November 1987.

Die in der IHS-Werkstatte Schierwaldenrath aufgearbeite
Foto: Roif Mennicken

ten Drehgesteile des
Wagens 122 waren schon vorzeitig fertiggesiellf, 16, August 1987

Foto: Wolfram Baumer
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