Gerd Schrammen, Wolfram Baumer

Personenwagen Nr. 9

Der Wagen 9 der Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen ~ Asendorf ist seit kurzem als
Modell zu haben. ErfahrungsgemiB 16st das wieder Anfragen von Modeliibahnern aus, die vom
DEV wissen mdchten, wie der Wagen in diesem und jenem Zeitraum ausgesehen hat. Um dem
zuvorzukommen cder die Beantwortung durch einen Hinweis zu vereinfachen, sei diesem
Wagen noch einmal ein Artikel gewidmet (s. a. DME 4/78, S. 20, und DME 3/85, S. 23).

Am 4, Februar 1893 wurde die 15,9 km lange
Privatbahn Rhein-Ettenheimminster auf 60
Jahre konzessioniert und schon am 22. De-
zember dessetben Jahres erdfinet. Der Name
der Bahn ist nicht sicher. In einem 1894 er-
schienen Artikel in der »Zeitschrift fiir das ge-
sammte Local- & Strassenbahn-Wesen« wird
sie Localbahn Rhein-Ettenheimmdnster ge-
nannt. Als eine relativ alte ,Kleinbahn" — in die-
ser Zeit befanden sich die meisten Schmal-
spurbahnen noch in Planung oder Bau -
schenide man ihr damals reichliche Aufmerk-
samkeil. Es heifl, sie sei mit Belriebsmitteln
ausgerirstet, die den neuesten Forischriiten
der Technik entsprachen, und wurde in den
damaligen Fachjournalen und -bachern ein-
gehend beschrieben.

Die Nebenbahn bestand betrieblich aus zwei
Streckendsten, der Bahn von Orschweier
nach Ettenheimmiinster und von Orschweier
zum Rhein, wo Fahrverbindung nach Rheinau
im ElsaB und damit zur StraBburger Straen-
bahn bestand. Nach 1918 wurde der Rhein-
libergang bedeutungsios — das EisaB gehorte
nun wieder mal zu Frankreich — und der Strek-
kenast stiligelegt. 1923 und 1926 wurde der
verbliebene Teil Orschweier — Ettenheimmin-
ster umgespuri. Als Konsequenz daraus hief3
die Bahn nun in der Fachliteratur »Nebenbahn
Orschweier-Ettenheimmiinster«. Die schon
33 Jahre alten Schmalspurfahrzeuge konnten
nicht mehr verwendet werden, sie waren je-
doch léngst nicht abgeschrieben, denn bei
Waggons wurde von einer Nutzungsdauer von
80 Jahren ausgegangen. Da die Betriebsmittel
auffallend sclide gebaut waren, lieBen sich
leicht Kaufer finden.
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oben: Der Wagen Nr. 4 ist identisch oder baugleich mit dem heutigen DEV Nr. 9. Das Foto zeigt recht gut den
Schiitzpuffer mit THangetkeppliung, die Speichenrader und die Bremsanordnung. Diese Dinge hat der DEV
inzwischen wieder rekonstruiert. Die gedriickten Blechtiiren, die Oberwagenlaternenhalter, die Profil-
leisten und Gardinen soll der Wagen DEV Nr. 9 noch zur(ickerhalten. Werkfoto aus »Zeitschrift fir das
gesammte Local- und Strassenbahn-Wesen«, 1894,

unten: Zeichnung des Wagens DEV Nr. 9 im angestrebten End-Ursprungszustand. Einzige nennenswerie
Anderung betrifft den Wagenilbergang. Geénderte Zeichnung nach Vorlage von Friedrich Claus.
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a) Wagon.

Die Wagen sind in der Waggonfabrik von van der %ypen & Charlicr in Ciln-
Dentz gehaut and in einfacker aber solider Ausfihiung gehalten worden. Mit Riieksichb
durant, Jdass Lei den oinfachen Werkstaitseinrichtungen einer kleinen Localbahn Reparnturen
der Betrichemittel schwierig auszufihren sind, sind alle Dimensionen dor Unbergeslelle,
Achsen, Zugvorrichtungen ele. reichlich kriifliy hemossen worden,
unf griwste Leichtigheit der Wagon, als auf angemessenc Festighoit dor Construction gelegh
worden, um das Vorkommen von Reparaturen méglichst zu vermeiden, wnd sollie in dieser
[ichtuwy hel der Anlage von Klelubahnen die wewerdings nu Tage gefvetoue Tendenz,
waglichst leichte Detriebsmittel 2t erwerben, wm ein panr Hundort Kilegemnm Zuggewicht
w ersparen. nicht so weit getriehen werden, dags (ie kostspielige spiitero Unferhaltung
der Belriehsmittel die bei der Besehaffung dersclben gemachten Kxsparnisse mehr als anf-
wiegt, Wenn die P'rofile der eisernen Untergestelle in kleinsten Dimensionen gohalten werden,
wenn dannwandige Havtgussrider genommen werden, welche nach kaum Jahresfrist unrund
werden und dann verworfen werden milssen, wenn die Pfosten der Wagenkasten zu diinon
gewihlt und Verstrebungen gespart werden, ist es schliesslich keine Kunst, billige und
leichte Wagen herzustellen. Nur darf man sich nicht wundern, wenn die Instandhaltung
derartiger Fahrreuge, welshe fir Pferdebetrich ihre Berechiigung haben mbgen, indessen
den meehapischen Beanspruchungen des Dampfhetriches gegenitber sicht Sland halter
konnen, in kurzer Leit einen erheblichen Theil der bei Kleinbahnen ohnehin oft bescheidenen
Eipnahmen anffrisst, Also bei der Beschaffung von Detricbsmitéeln ist vor allem an den
spliferen Betrieb zu denken!

Fiir die Localbehn Rhein-Ettenheimmiinster sind folgende Wagengattungen beschallb
wordan:

1. 6 Personenwagen, davon 1 Stick mit Salon fir Gesellschaften, 2 Stick mit
einem Raum zweiter und einem Raum dritter Klasse, 3 Stiick nur dritter Klasse,
Figur 4,
2. 2 Post- und Gepickwagen, Figur 7;
3. 2 bedeckte Gaterwagen;
8a. 2 bedeckte Giiterwagen mit Einvichtung fir Personentransport;
5 vierachsige offene Giterwagen, Figur 8;
8 zweiachsige offene Géferwagen;
1 Paar Langholstransporbwagen;
1 Babnmeisterwagen,

Die Wagen haben simmtlich Centralbutfer und in Verbindung mit diesen. eine Zug-
vorrichtung mit der bekannten Dreieckskupplung, se dass dicselbe Feder anf den Duffer
und auf den Zmgapparat wirkt,

Die Wagen sind mit der Koriing'schen Luflsaugelremse ausgeriistet, und zwur
die Personemvagen, Post- und (feplickwagen mit Iremsapparaten in Verbindung mit Spindel-
bremsen, so dass diese Wagen im Nothfall auch mit der Hand gebremsb werden kisnen.
Die gleiche Binvichtung haben die vierachsigen Giterwagen und cin Langholztransport-
wagen, wilrend die bedecklen wnd offenen Giterwagen bis auf 2 mit Spindelbremse aus-
gestattete Wagen nur die Luftleibing zur Bremse erhalten haben.

Die unter 1 und 2 geaznnten Wagen haben an den Pervonstirnwinden Laftklappen,
nm eing Nethbremsung des Yuges von jedem Wagen aus vornehmen zu kiunen,

Die Personenwagen haben, wm mbglichst rubigen Gang und leichtes Durchlaufen der
Curven bei verhilltnissmitssiyg grossem Radstend uu creielen, freie Lenkachsen crlinlten,

Die Bremskiitze sind, um dic Schriigstellung der Achsen in den Carven nieht zu
beeintriehtigen, nach der der Fabrik van der Zypew & Charlier patentirten Auf-
hinguogsart an den Tragfedern derart befestigh, dass sie der Bewegung der Aehse folgen
kounen. Zur Anstellumg von Vergleichen beziiglich des vuhigen Ganges beim Bremsen
sind an einzelnen Wagen die Dremsen so eingerichiet worden, dass nur cine Achse von
beiden Seiten durch 4 Bremsklitae gebremst wivd, willwend bei der Mehwzall jede nar mit
2 von aussen wirkemlen Brewsklotzen versehien ist. Es hat sich ergehen, dass die letutere
Anovdnang in Folge der Aufhitngung der Bremsklétze allen Anforderungen enispricht und
wegen des stossfreien Anhaltens beim Bremsen vorzuzichen ist.

Die Bremsklotzgehinge sind an besonderen Stitzon. welehe aufl cinem @her der Trag-
feder angebrachton Fedarblatt ruhen, anfpehiogt und bleiben daher, da die Traghedern sicl
mit den Achsbitchsen nnd den Achsen bewegen, in besthmmtein Abstand von den Ridern.
Hierdurch bleibt einerseits die Beweglichkeit der Lenkachsen erhalten, andererseits werden
die beim Bremsen entsiehenden Stdsse durch die Uebertragung auf die Federn gemildert.

Die Dampfheizung der Personenwagen erfolgh dweh Rippenheizkirper,
welche sich unter einigen Binken der Wagen befinden und an die Dampfleitung unge-
schlossen sind, die von der Locomotive ans gespeist wird, Dis Anlage der Leitung ist
nach dem lsi vussischen Bahnen mit Brioly eingefithrion Systom des Ober-Maschinenmeisters
der Wiga-Dinaburger Kisepbabm, Herrn E. Lehmann, kewirkt worden.

Die Vorziige dieses Systoms besteben in einer ausserordentiich feinen Legulirbarkeif
des Damplquantums, welckes von der durchgehenden unter den Wagenkasten entlang lanfen-
den Hauptleitung in die Einzelleitung jedes Wagens abgegeben wird,

ferner in der geschickten Ableitung des Cundenssbionswassers, wolches sich in den Heiz-
apparaten der einzelnen Wagen ansammelt und am tiefsten Punkte der Kaweigleitung jedes
Wagens abfliessen kann, ohne dass es die Hauptleitung belastet und eine verhbltnissmissig
grosse Oceffnung des Ablanfsinizens der Schiauchverbindungen und des Schlusshahnes er-
larderlich macht,

ferner in der vollen Nufubarmachung des in die Heizapparate der Wagen gelangenden
Damples, da bei richtiger Einstellung des Dampfhalnes miur Condensationswasser abfiiesst,
jeder Damptvertust also vermieden wird,

ferner in der Erleichterung der Moglichkeit, die Heizwirkung durel Binschalten meuer
Heizkorper unbeschadet der vorhandencn Einrichimng versthrken zu kinnen, wenn sich nach
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gemachlon Frfalivongeu der Eifect der Ietzteren als unzureichend crweisen sollte,

ferner in der Sicherhoit, welche gegen das Einfrieven geboten ist,

forner in der Sicherheit, welche in Folge der in den Heizleitungen herrschenden niedrigen
Spaguueg und Temperatur des Damples (wenig wehr als 100 C.) bei eintrefendem Delect
der Leitang gogen Verbriihen der Passagiere durch ansstrimendap Dampf geboten wird,
codlicl: In der Gleichmissiglheit, mit welcher sich anch die am Selluss des Zuges hefind-
lichen Wagen, vorzusgeselzl geniigende Grisse dor Hauptdompfleitung, in Folge der Regubir-
fahigkeit des Dampfeinlasshabng erwivmon lassen.

Die Einrichiung der Heizung bei sinem Personeawagen IL w. TTT. Klasse ist in Figur 5
und Ao dargestelit. Es ist o die durchgelende Hauptieitung von 34 mm Durchmesser, von

Figur 5.

welcher dnech den Regulivhabn d verschliesshar die Zweiglettungen b mit 40 mm Dureh-
messer i das Wageninnere zn den Rippenheizkirpern fiibver ned dwreh diese hindurch
den Dampf leiten. Die Anzabl und die Grosse der Rippenhelzkorper sind nabiirlich ven

Figar &4
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der Grisse des Wagenkastens ubhitngig und durch Erfalrong zu bestimmen,
schnitt eines Rippenheizkorpers ist in Figur 4 dargestellt,

Der Quer-

Die Zweigleitungen miinden am andern Ende dos Wagens in ein anfrecht stehendes
Rohr £, dessen unferes Ende das Condensationswasser ableitet, welches aus don mit Ceiili
nach dem tiefsten Punkte hin angelegton Zweigleituugen abfiesst und dessen cberes Ende
fiber der YWagendecke in's Frele fihri.

Der Dampfantivss muss, um eine mbglichst okonomisele Ausnutzang zu erzicler. so
regulivt werden, dass an dem Condonsatiouswasserablanf mir Wasser, dagegen kein Dampl
abftiessb wnd duss sich wur an dem oberen linde dos Rohres ein lviehies Dampiwdlichen
bemerkbar macht, Es ist dies ecin Beweis dafir, dass fasd simmblicher 5 die fweig-
Leitungen gelangte Dampf zu Wasser condensirt ist und seine W
Heizkorpor abgegeben hat.

Der Ueberdrack in den Zweigloitungon ist in Folge der Eintichtnng des Regulirhahns,
bei wolechem die Durchstromungssffoung vou 10 gmum bis in max . O qmm verdndert werden
kenn, und dor Dumpl gendthigd wird, dureh diesen kleinen Querschnith gleich in die Rihren
von 40 mm Durehmesser Gberzutreten, sehr gering, und semit irgend welche Gefalr dureh
Undichtwerden der Leitung ganz ausgeschlossen.

irme an die Rohren und

Figur 6.

Die bisher im verflossenen Winter mit dieser Heiznng gemaochien Eefahringen sind
dorchaus zufriedenstollend, se dass die Einfithrong des Bystems Lehmann anch fir eivige
andere Babnlinien in Aussicbb penowmen ish.

Faksimile aus der »Zeitschrift fir das gesammte Local- und Strassenbahn-Wesen«, 1894
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m Winkl Nr. 9 am 31. Oktober 1931 im Bahnhaf Ruhpolding-Waldbahnhof.
Man erkennt die gednderte Zugvorrichiung und Bremsaniage. Foto: Ernst Schémer

Mit niedrigem Schlitzpuffer und Hardy-Saugluftbremse ausgerustet, steht der heutige DEVNr. 9 als St & H
Csm 20 201 Att P im Juli 1952 in Attersee-Landungsplatz. Zum Aufnahmezeitpunki der Fotografie war der
Wagen noch als ,Privatwagen” bei der Atterseebahn eingestellt, daher das »P«. Er besitzt noch die
Oberwagenlaternenhalter hat jedoch die Blechiliren eingebdBt. Foto: Mag. pharm. Aifred Luft

S N . N ':; G I
Mittlerweile zum Bsm 26 203 umgenummert und rot/beige gestrichen, wartet der heutige DEV Nr. 3 am 10.
September 1861 in Vorchdorf-Eggenberg auf seinen nachsten Einsaiz.  Foto: Mag. pharm, Alfred Luft
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Fiinf Personenwagen und eine Lok gingen
1927 an die am 1. Januar 1924 ertffnete
Staatliche Waldbahn Ruhpolding — Reit im
Winkl. Die Wagen erhiclten dort die Nummern
5 bis 9, der letzte davon ist der heutige 9 der
Museums-Eisenbahn. An den Wagen muBten
hier mehrere Umbauten vorgenommen wer-
den. Dabei wurde die Kértingsche Lufisauge-
bremse gegen die bei der Waldbahn verwen-
dete Druckluftbremse ausgetauscht, die An-
derungen betrafen Bremszylinder, Steuerven-
{il, Hilfsluftbehalter, Kupplungsschl&uche und
Absperrhdhne. Wahrend die StoBvorrichtung
mit ihrem Schiitzpuffer erhalten blieb, entfiel
der Ausgleichsbalancier mit Haken und Kette
und wurde durch eine unter dem Puffer be-
findliche Zentralkupplung ersetzt. Pazu wurde
vor die Pufferbohie eine Platte genietet und
mit schragen Streben im Fahrzeugrahmen ab-
gest{izt.

Die Waldbahn unterschied keine Wagenklas-
sen und zumindest ein Teil der Wagen war mit
Langsbanken ausger(istet. Leider 188t sich
heute nicht mehr festellen, ob der Wagen 2
damals Langsbénke besaB. Wenn ja, dann
hatte man sie bei der Waldbahn eingebaut,
denn geliefert wurde er mit ,normalen” Sitz-
banken. Am 31. Oktober 1931 wurde die
Waldbahn stillgelegt, jedoch zunéchst nicht
abgebaut. Auch die Betriebsmittel wurden
erst nach Jahren verduBert,

Im Oktober 1940 erwarb den heutigen Wagen
9 das in Osterreich tétige Eisenbahn-Be-
triebsunternehmen Stern & Hafferl, nannte ihn
P. 3 und vermietete ihn an die eigene
Lokalbahn Vécklamarkt — Attersee. Dazu muB-
ten wieder Bremse und Zug- und StoBvorrich-
tungen umgebaut werden: Nun erhielt er tief-
liegende Schiitzpuffer, die anstelle der Zug-
haken in den Platten unter der Pufferbohie
montiert wurden. Die Bremsaniage wurde wie-
der auf Saugluft umgebaut, diesmal auf das in
Osterreich  gebrauchliche Hardy-System.
Spétestens zu diesem Zeitpunkt wurden die
Bremshebel direkt am Fahrzeugrahmen auf-
gehéangt und die komplizierte Authdngung an
den Tragfedern teilweise entfernt. Die bei der
Waldbahn noch vorhandene Gasbeleuchtung
wurde auf elektrisches Licht umgeristet. Au-
Berdem wurden die Blechiiiren an den Plait-
formen durch einfache Absperrketten ersetzt.
Falls der Wagen hei der Waldbahn mit Langs-
banken versehen worden war, wurden sie nun
gegen die {blichen Sitzbdnke mit der Sitz-
anordnung 2 + 2 getauscht. Bei Stern & Hafferi
erhielt der Wagen zusatzlich Gepackgitter
aus Aluminium Ober jeder Sitzbank, wie sie
auch unser Wagen 21 mitbrachte, und einen
Satz neuer Fensterrahmen, die daran zu er-
kennen sind, daB die unteren Leisten breiter
als die anderen sind.

Nach zwei Umnumerierungen bescherte der
nichste Eigentlimerwechsel dem Wagen le-
diglich wieder eine neue Nummer: Stern &
Hafferl verkaufte ihn am 31. Dezember 1955
an die von ihr betriebene Atterseebahn, auf
welcher der Wagen bereits im Einsalz war.
Sein AuBeres wandelte sich in jenen Jahren
durch einen rot/beigen Anstrich recht mar-
kant. 1961 wurde er zur L.okalbahn Gmunden-
Vorchdorf umgesetzt und dort noch einige
Jahre aufgefahren.

Ein DEV-Mitgiied entdeckte bei einer Uirlaubs-
reise nach Osterreich auf dem Betriebsgelén-
de der Firma Stern & Haffer] in Gmunden-
Vorchdorf den Wagen, der anhand der Litera-
tur rasch identifiziert wurde. Aufgrund seiner
Geschichte und insbesondere seines Later-
nendaches galt er schon bald als besonders
interessantes Stuck fir die Museums-Eisen- -
bahn. Das Interesse der Eisenbahnfreunde
stiefll auf das Verstandnis der Profis und noch
1968 schenkte Herr Stern das gute Stlickdem
DEV. Es hatte mit seinen 77 Jahren die kalku-
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lierte Pensionsgrenze fast erreicht und wirkte
auch nicht mehr sehr frisch. Im August 1970
trat er eine Reise in das inzwischen leider ge-
schlossene DEV-,AW Spandau” an, um sei-
nen Wagenkasten verjlingen zu lassen. Das
Balkenwerk wurde gefiickt, und dort bekam er
auch eine rustikale Innenverkleidung aus Nut-
und Federbrettern, eine damals sinnvolle 1.0-
sung, wurde doch damit die Tischlerarbeit
vereinfacht. Heute bedauern wir diesen Um-
bau, denn nun k&énnen wir uns noch schlech-
ter ein Bild von seinem Ursprungszustand ma-
chen. Besser wére es gewesen, wenn die alte
innenvertifelung nur repariert worden ware.

AnschlieBend gelangte der Wagen 9 zur Mu-
seums-Eisenbahn, wo Fahrwerk und Bremse
hauptuntersucht und die Zug- und StoBvor-
richtungen geandert wurden: Der tiefe
Schlitzpuffer entfiel, auf die vor die Pufferboh-
e geschraubte Platte wurde nochmals eine
Platte gesetzt und daran die Zug- und StoB-
vorrichtung mit auBenliegendem Balancier
montiert. Das war zZwar gin einfacher Umbau,
das Aussehen des Wagens gewann dadurch
aber nicht. Die abgefahrenen Speichenrad-
satze waren bei einem miBlungenen Abdreh-
Versuch einer Berliner Nichi-Eisenbahn-
Fachfirma zu AusschuB verarbeitet worden
und wurden nun gegen Scheibenradséize ei-
nes verschrotteten HSA-Wagens getauscht,
was zur Verfremdung beitrug. Am meisten
wurde das AuBere aber durch den braunen
Anstrich entstellt, der dem damals verwende-
ten KPEV-Konzept fir dritte Kiasse enisprach,
das sich bei der Museums-Eisenbahn aber
nicht durchseizte. SchlieBlich wurden Wa-
genilbergange angebracht und anstelle der
Absperrketten aus Sicherheitsgriinden wie-
der Bithnentiiren eingebaut, diesmal aber als
Flacheisenrahmenkonstruktion.

Am 6. April, zur Saison 1972 wurde der Wagen
fertiggestellt und vier Sommer lang einge-
setzt. Im Rahmen der HU 1975 erhielt er sei-
nen griinen Anstrich zuriick. 1977 wurden die
Bremse und die Zug- und StoBvorrichtungen
tiberholt. 1978 bekam der Wagen abermals ei-
nen neuen AuBenanstrich. Dabei wurden lei-
der die profilierten Abdeckleisten an den Au-
Benwanden gegen Flacheisen getauscht, Das
Flacheisen unterhalb der Fenster dient als
.Bruchbinde®, daftir muBte auch jedes zweite
Fenster festgesetzt werden. Die nachste HU
am 11. April 1980 und die Reparaturen 1981
am Dach brachten keine Anderungen des Er-
scheinungsbildes.

Bei der 1985 anstehenden HU bekam der 9
neue Fensterrahmen und neue Anstriche in-
nen und auBen. Die Zug- und StoBvorrichtun-
gen waren ausgeschlagen, wie es bei jeder
HU festgesteallt wird. Sie wurden diesmal aber
nicht mehr ausgebesserl. inzwischen hatte
namiich ein Aktiver eine alte Zeichnung der
Zug- und StoBvorrichtung aus dem HSA-Ar-
chiv rekonstruiert und dadurch der Werkstatt
zugénglich gemacht. So kam die idee auf,
dem Wagen @ als erstem Fahrzeug vollig neue
Zug- und StoBvorrichtungen nach dieser
Zeichnung anzubauen. Gesagt, getan und
wiéhrend des Baues konnte am Wagen das ge-
samte von der Waldbahn, Stern & Hafferl und
der Museums-Eisenbahn nachtréglich mon-
tierte Flickwerk entfernt werden. Das ist dem
Wagen optisch sehr gut bekommen. Aus Zeit-
griinden konnte 1285 nur auf einer Seite der
Umbau vorgenommen werden, Die andere
Seite folgte 1986. Im selben Jahr erhielt der
Wagen auch wieder Speichenréder.

Seit Februar 1987 ist er duBerlich wieder so-
weit im Ursprungszustand, wie es uns heute
méglich ist. Wahrend die Plattform-Gittertiiren
sicher spéater einmal gegen solche aus ge-
dritckiem Blech ausgetauscht (eventuell
durch Verwendung von Motorklappen einer.
ausgemusterten Kof I}, die Flachelsen gegen
Profile getauscht und zwei Oberwagenlater-
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Der Wagenkasten war in Berlin aufpoliert worden. Der Korb fiir den DEV-Puffer ist bereits montiert, alsam 22.
August 1971 der Wagen 9 in Bruchhausen-Vilsen aut dem Wagen 132 (ex Nr, 281) abgestelli steht, weli die
Radsitze profilgedreht werden sollten. Foto: Eberhard Kunst

In diesem AuBeren ging der Wagen wieder in Betrieb: Scheibenréder, GiitertQren, Wageniibergdnge und
der bBraune Anstrich sind die wichtigsten Anderungen, Mai 1872, Foto: Eberhard Kunst

Einige .klei.ne f\%dneru'ngen haben ein weit besseres Aussehen iur F.olgé.. 30.. A;Qri! 1§88.
Foto: Wolfram Baumer




nenhalter gebaut und montiert werden, z&hien
der einheitlich griine Anstrich und die Uber-
gangsbihnen zu den Kompromissen, die bei
einem Fahrzeug gemacht werden miissen,
das im Zugverband der Nachwelt prasentiert
wird. Der Wagen Nr. 8 gehért nun zu den at-
traktivsten Personenwagen der Museums-Ei-
senbahn Bruchhausen-Vilsen — Asendorf und
als Modell neuerdings wohl auch vieler Gar-
tenbahnen.

Den Herren Diplk-ing. Hans-Jirgen Hentz-
schel, Eberhard Kunst, Mag. pharm. Alfred
Luft und Ernst Schérer danken wir flr die
Durchsicht des Manuskriptes, die Ergénzun-
gen und die Fotos.

DEV-Ci 9
technische Daten und Lebenslauf
Erbauer van der Zypen & Charlier,
Kdéin-Deutz
Baujahr 1893
Fabriknummer 45763
. BER R ey B PR R R O 7 _ . Gattung Ci
Drei Biegevorrichtungen fiir die Kettenglieder und die Triangel und ein Biegewerkzeuq flr die Traversen LoP 8,0 m
muBten angefertigt werden. Seit 1985 wurden sie schon héufig benutzt, 14. April 1985, APhSE':_taﬂd 3,1m
Foto: Wolfram Baumer  Sifzplatze 28
Stehplétze 10
Gewicht 5,751t
Bremsgewicht 3,7 t
Bremsen Saugluftbremse und Hand-
bremse

1883 geliefert an Nebenhahn Rhein-
Ettenheimmiinster
1927 an Staatliche Waldbahn Ruh-
poiding — Reit im Winkl, Nr. 9
10. 1940 an Stern & Hafferl, Nr. P 3,
Lokalbahn Véckiamarkt —
Attersee i. E,
1943 Nr. 20 201
1953 Nr. 20 203
31.12.1955 an Lokalbahn Vécklamarkt -
Attersee verkauft
Nr. 26 203
1961 an Lokalbahn Gmunden —
Vorchdorf umgesetzt
1968 an DEV als Geschenk
5.1972 HU, Wiederinbetriebnahme
1975 HU
1141980 HU
20.7.1985 HU
seit 2.1987 auBerlich weitgehend im Ur-
e o e : s ey e : sprungszustand im Einsatz
Noch im Voranstrich prisentieren sich die sichtbaren Teile der neuen Zug- und StoBvorrichtung. Den . )
Konstrukteuren ist es damals getungen, die Funktion mit einem harmonischen Erscheinungsbild zu o : L NS ol
kombinieren. 28. Juni 1985. Foto: Wolfram Béumer U S

Das LGB-Modell autgenommen im Bahahof Bruchhausen-Vilsen. 3. Januar 1989. Inneneinrichtund des DEV Nr. 9, 1. Oktober 1978
Foto: Wolfram Baumer Folo: Eberhard Kunst
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