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Giinter Konig

Offene Giiterwagen (Ow) der
Westdeutschen Eisenbahn-Gesellschaft
fiir 10 t Ladegewicht

In Heft 3/90 der DME (S. 24 und 25) wurde iiber die Geschichte der Wagen DEV-G  mitte. Den Wagen der Hirtsfeldbahn wurde spi-
130 und H 131 berichtet. Die Angaben und die aufgezeigten Unklarheiten veranlaBten ter die Saugluftbremse ausgebaut. Die ungebrem-
mich, dic Geschichte des Wagens T 131 und seiner baugleichen Artgenossen einmal sten Wagen der AND waren mit Luftleitungen

griindlicker zu verfolgen. Obwohl ich anf ciniges Datenmaterial zuriickgreifen konn-

versehen.

te, bleiben- viele Liicken. Daher sind Erginzungen zu diesem Thema stets willkom-
men. Bedanken machte ich mich bei Herrn Menges (Lahr), Ranger (Stuttgart) und
Quill (Frankfurt a. M.) fiir die freundliche Unterstiitzung meiner Forschungen.

Technische Beschreibung

1) Rahmen: Die Wagen haben einen komplett .

genieteten Stahlprofil-Rahmen. Verwendet. wur
den U-200 (200 x 75 x 10 mm) fiir die Langtrid-
ger (Gutehoffnungshiitte Nr. 20), U-300 (300 x
100 x 10 mm) fiir die Stirntriger (GHII Nr. 30)
sowie U-100 (100 x 50 x 7 mm) fiir die- restli-
chen Streben (GHH Nr 10). Die fiir Langholz-
transport geeigneten Wagen hatten in der Rah-
menmitte eine zusitzliche Verstirkung aus L-
Profilen.

2.) Fahrgestell: Alle offenen Wagen wurden mit
Scheibenridern geliefert. Die Speichenrdder der

Hartsfeldbahnwagen diirften auf spitere Achs-

wechsel zuriickzufiihren sein. Die Achslager ent-
sprechen der Bauart Jiger, Elberfeld. Die 10-lagi-
gen Tragledern besaBen eine gestreckte Ling
von 1000 mm. :

3) Bremsen: Die Wagen der Albtaibahn, zum
Teil der Brohltalbahn, der Buskirchener Kreis-
bahn und der Geilenkirchener Kreisbahn verfiig-
ten nur iber eine Handbremse, die iiber eine
Spindel von einem Bremsersitz aus betétigt wur-
de. Das Handbremsgewicht wurde mit 14 t ange-
geben,

Die restlichen Wagen der Brohltalbahn und die
der Hirtsfeldbahn verfiigten iiber eine Saugiuft-
bremse Bauart Hardy und eine Spindethand-
bremse. Der Bremszylinder sad in der Wagen-

Das Fabrikfoto aus der Slg von Gerd Wolff eines der hier vorgestellten Wagens zeigt folgende Anschriften:

LADEGEW 10000 kg CUB.INH. 15,5 cbm . BODENFL. 137 gm
TRAGK 10500 kg LANGE [} LADEFL, 59 m RADST 3,2 m
WESTDEUTSCHE EISENBAHN GESELLSCHAFT
. : MBRB
No 432

(CGEW) D. W, 4450 kg LADE(GEW, 10000 kz TRAG(E D000 kg M(BR)B. No@®32 UNT4 IX. (72
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4 Zug- und Stofivorrichtungen: Sie entsprachen
! den Lenzschen Normalien. Der Pufferteller des
gefederten Puffers hatte die MaBe 235 x 370 mm
bei cinemn Radius von 500 mm. Nach 1906 er-
hielten die Wagen der Hirtsfeldbahn zusiitzlich
noch zwei 43 mm grofie Lécher in den Puffertel-
ler zur Aufnahme der Rollbockdeichsel. Unter
dem Puffer iagen die Schrauben- und Sicher-
heitskupplung. Eine durchgehende Zugstange
war nicht vorhanden. Die Wagen der Wermels-
kirchen — Burger Eisenbahn besaflen eine zu-
sitzliche Haken- und Kettenkupplung, da hier
die Lenzsche Normalkupplung erst 1900 mit der
Elektrifizierung eingefiihrt wurde. Die Haken-
bzw. Kettenkupplung war ungefedert bei einern
Deichselabstand von 600 mm.

5) Wagenkasten: Die Bordwinde bestanden aus
40 mm starken Holzbrettern, der Wagenboden
aus solchen mit 50 mm Stirke. Die T-Profile des
Wagenkastens hatten die Abmessungen 80 x 80 x
8 mm, die L-Profile der Eckrungen 100 x 100 x
8 mm. Bei den Wagen, die fiir Saugluftbetrieb
eingerichtet waren, bestanden die Rungen der
Tiiren aus U-Profilen. Die Tiiren selbst waren
komplett aus Holz. Bei aflen hand- und unge
bremsten Wagen waren die Bordwinde abnehm-
bar. Bei den iibrigen Wagen waren die Bordwiin-
de fest. Im Laufe der Jahre entstanden durch Um-
bauten auch Zwitter Einige Wagen konnten als
Drehschemelwagen eingesetzt werden. Der Dreh-
scheme! war abnehmbar, Das Ladegewicht war
mit 10.000 kg, die Tragfihigkeit mit 10.500 kg
und die Ladefliche mit 13,7 qm angegeben.

Die Brohltalbahn besal3 Wagen mit Handbremse und
solche mit zusitzlicher Saugluftbremse.

Oben: Wagen BEG Ow 227 entspricht der Zeichnung
S. 9, Bf, Brohl, 18. Januar 1973, Foto: Paul Konig

Unten: Wagen BEG Ow 243 gehort zu der in der Zeich-
nung unten dargesteliten Ausfiihrung, Allerdings sind
auch seine Seitenwinde herausnehmbar. Als Bremsge-

wichte sind angeschrieben: leer 3,5 t, beladen 6,9 ¢,

H.Br. 94 t. Bef dern Wagen rechts im Bild 1Bt sich auch

die sichtbare Stirnwand herausnehunen, 1956,
Foto: Slg Gerd Wolff
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Brehltalbahn

Im Bestand der Brohltalbahn (BEG) waren alle
Wagentypen der hier beschrichenen Bauvart ver-
treten. Leider ist aufgrund der schlechten Daten-
lage eine genaue Zuordnung der Wagen zu den
Unterbanarten z. Z. nicht miglich. Bekannt ist
lediglich, daff Wagen mit niedrigen Bordwinden
die Nummern 210 und 215 trugen, Wagen aus-
schlieBlich mit Handbremsen 227 und 233, Wa-
gen mit Hand- und Saugluftbremsen 241 und
243, Wagen mit Moglichkeit zum Aufsetzen von
Drehschemeln 212, 223, 250 und 251.

Soweit erkennbar geht die Serie von 210 — 251,
die 1900 von Herbrand gebaut wurde. Zwi-
schen 1902 und 1908 miissen die vermutlich
ebenfails baugleichen Wagen 281 — 292 von ei-
ner anderen Bahn hinzugekommen sein, Diese,
1899 von Herbrand gebauten Wagen konnten von
der Bergheimer Kreishahn stammen. Die Wa-
gen 215 und 227 waren 1977 die letzten Wagen
dieser Serie, die noch bei der BEG vorhanden
waren. Sie wurden kurz danach verschrottet, Der
Wagen 235 wurde um 1973 an die Kerkerbach-
bahn verkauft und sollte dort in einem Denk-
malzug Aufstellung finden. Bei cinem Brand im
Jahre 1981 wurde der Wagen jedoch zerstort.

Soweit bekannt foigen die Eigengewichte: 210
5020 kg, 215 u 219 5040 kg, 223 4410 kg, 225
5340 kg, 226 4950 kg, 227 5230 kg, 230 5230 kg,
234 4400 kg, 235 4480 kg, 236 4440 kg, 238
4950 kg, 241 4410 kg, 243 4890 kg, 245 4890 kg,
250 u 251 4930 kg, 284 4750 kg, 290 5240 kg,
292 4600 kg, Aufgrund der Gewichie auf die
Bremsarten zu schlieBen, erscheint nicht verldh-
lich genug, Moglicherweise gab es noch weitere
Wagen dieser Bauart, doch 148t sich dies anhand
der vorhandenen Unterlagen nicht belegen,

Ober: Niederbordwagen BEG 210 am 26, Februar 1971
in Brokl, Foto: Quill

Unten: Niederbordwagen BEG 215 weist als
Bremsgewichte aus beladen 6,2 t und Handbremse 12,3 ¢,
Foto: Slg Gerd Wolff
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Bergheimer Kreisbahn

Zu dieser Bahn liegen mir keine niheren Anga-
ben vor. Vermutlich stammen die Wagen 321 —
343 und 370 — 396 der Euskirchener Kreisbahn
sowie die Wagen 281 — 292 der Brohltalbahn aus
den Bestiinden der frilhzeitig umgespurten Berg-
heimer Kreisbahn. Sicher ist dies jedoch nicht.
Mbiglicherweise gingen auch Wagen an die Wer-
melskirchen — Burger Eisenbahn.

Engelskirchen - Marienheider FEisen-
bkahn

Die Datenlage zur Engelskirchen — Marlenhei-
der Eisenbahn (EME) ist duBerst sparsam. Aus
den wenigen noch vorhandenen Unterlagen kann
man schiieBen, dal3 lediglich der Wagen 252
(Herbrand 1899) der hier beschriebenen Bauart
angehorte. Offenbar erhielt die EME zwischen
1897 (Eroffnung) und 1907 eine Serie von 15 ge-
brauchten O-Wagen mit den Nummern 220 bis
234. 13 dieser Wagen sind vom Baujahr 1896, was
anf die Bergheimer Kreisbahn als Ursprungs-
bahn deutet. Leider gibt es zu diesen Wagen kei-
ne technischen Daten auler dem Achsstand. Die-
ser betrug beim Wagen 232 3200 mm, 1950 war
der Wagen nicht mehr im Bestand der EME.
Vo Juni 1936 bis zum 31, 3. 1941 war der von
der Buskirchener Kreisbahn angemietete Dreh-
schemelwagen 422 bei der EME.

Euskirchener Kreishahn

Die bei der Euskirchener Kreisbahn (EKB) ein-
gesetzten Wagen dieser Bauart sind mit Sicher-
heit erst nach 1906 gebraucht gekommen. Die
Vermutung legt nahe, daB die Wagen vorn Netz
der Berpheimer Kreisbahn stammiten. Infrage
kommen .die Wagen 321 — 332 (Both & Till-
mann 1897), 331 — 343 (Herbrand 1899), 370 —
396 (Both & Tillmann 1898) sowie der zum
Drehschemelwagen umgeriistete Wagen 422
(Both & Tillmann 1898). Letzterer war von Juni
1936 bis zum 31. 3. 1941 an die Engelskirchen —
Marfenheider Eisenbahn vermietet. Leider lie-
gen zu keinem der hier genannten Wagen ir-
gendwelche Einzeldaten vor. Das fiir den Wagen
422 genannte Wagengewicht von 3300 kg scheint
falsch zu sein und sich nur auf den H 421 (Beo-
chelt 1898) zu beziehen. - Er war im Gegensatz
zum 422 ungebremst und kann unserer Serie
nicht zugeschrieben werden. Zum 1. 8. 1937 wer-
den von der Bremisch-Hanngverschen Klein-
bahn die baugleichen Wagen 53 — 56 angemie-
tet (s. a. bei Albtalbahn). Die Wagen bekommen
spiiter das Eigentumsmerkmal EKB angeschrie-
ben. Ob sie angekauft wurden, ist nicht belegt.
Ebensowenig ist bekannt, ob sie in Buskirchen
verschrottet wurden.

Letztmals erhilt die EKB Wagen dieser Bauart
von der Geilenkirchener Kreisbahn, Zum 22. 1.
1954 werden von dort die Wagen 201, 203, 206,
207, 213 und 216 gekauft, Sie behalfen in Euskir
chen ihre alten Nummera (s. a. bei Geilenkirche-
ner Krb))

Wagen 371 der Euskirchener Kreisbahn ist mit der
ortstypischent Fracht beladen - mit Riiben.
Foto: Slg Gerd Wolff

Geilenkirchener Kreisbahn

Im Bestand der Geilenkirchener Kreisbahn
(GKB) waren insgesamt 17 Wagen der hier be-
schriebenen Bauart. Wahrend die Wagen 201 —
216 (Herbrand 1899) normale O-Wagen waren,
konnte beirn Wagen 219 noch zusitzlich ein
Drehschemel aufgesetzt werden. Dieser Wagen
war 1898 bei Both & Tillmann gebaut worden.
Die Wagen 202, 204, 205, 209, 210, 214, 215 und
219 sind vor 1949 aus dem Bestand der GKB aus-
geschieden. Diesen Wagen folgte am. 8. 5. 1952
der Wagen 211 und am 13. 5. 1953 der Wagen
208. Letzterer Wagen erhielt am- 20, 3. 1947 sei-
ne letzte HU und war ab 1950 untersuchungs-
pflichtig abgestellt, Die restlichen Wagen wur-
den am 22. 11. 1954 an die Euskirchener Kreis-
bahn zu einermn Stiickpreis von 1435 DM ver-
kauft. Dort behielten die Wagen ihre Betriebs-
nummern, Die Wagen 201 — 206 und 219 hatten
keine Bremse, die iibrigen besaBen Spindelhand-
bremse.

Die Wagengewichte werden angegeben mit:

201 3850 kg, 202 4170 kg, 203 4160 kg,

204 u 205 4170 kg, 206 3940 kg, 207 4550 kg,
208 — 212 4630 kg, 213 4400 kg,

214 w 215 4630 kg, 216 4350 kg u 219 4290 kg.
Die nach 1947 noch vorhandenen Wagen erhiel-
ten zu den nachfolgenden Daten bei der GKB
ihre letzten Untersuchungen:

201 5.7.1950 und 5.7.1953, 203 28.12.1951,

206 3.4.1952, 207 23.8.1950, 208 20.3.1947,

211 1.12.1947, 213 1.12.1950, 216 3.11.1950.

Wermelskirchen - Burger Eisenbahn

Offenbar gab es bei der Wermelskirchen — Bur-
ger EBisenbahn (WBE) nach 1900 auch minde-
stens 4 Wagen dieser Bauart. Vermutlich kamen
die Wagen von der Bergheimer Kreisbahn. Da
bei der WBE erst im Jahre 1900 das Lenzsche
Kupplungssystem eingefiihrt wurde, erhielten die
Wagen zusitzlich noch eine Haken- und Ketten-
kupplung.

Nach der Einstellung der WBE zum L 3, 1921
wurden die Wagen abgestellt und vermutlich
1922 an die Waldbahn Ruhpolding — Reit im
Winkl verkauft. Ein fiinfter Wagen, der iiber den
gleichen Rahmen verfiigte, hatte einen anderen
Kastenaufbau it jeweils nur einer T-Schiene
zwischen dem. Wagenende und der Tiirrunge.
Alie hier gemachten Angaben sind Vermutun-
gen.

Albtalbahn

Nach derzeitigemn Kenntnisstand kommen bei
der Albtalbahn die Wagen 237 — 252 und die
1909 von der Hirtsfeldbahn iibernommenen Wa-
gen 224 — 2277 fiir die hier beschriebenen Wa-
genserie in Frage. Die Wagen 237 — 252 wurden
1898 oder 1897 [MEG, Kehl] von Both & Till-
mann gebaut. Die Beschaffungskesten lagen fiir
einen gebremsften Wagen bei 2350 Mark und fiir
einen ungebremsten Wagen bei 1975 Mark, 1919
wurden die Wagen 238 und 239 in die Drehsche-
meiwagen 433 und 434 umgebaut. Eventuell hat-
ten diese Wagen von Anfang an die Moglichkeit
zum Aufsetzen eines Direhschemels.

1931 gingen 2 handgebremste Wagen fiir je 700
Mark an die Pforzheimer Kleinbahn und erhiel-
ten dort die Nummern 505 (4,6 t Eigengewicht)
und 507 (4,8 t Eigengewichf). Nach der Betriebs-
einstellung der Kleinbahn Pforzheim — Hters-
bach wurden beide Wagen 1968/69 verschrottet,
1931 verkaufte die Deutsche Eisenbahn-Betriebs-
Gesellschaft (DEBG) als Eigentiimerin der Alb-
talbahn 8 Wagen dieser Bauart an die Mittelbadi-
sche Eisenbahn-Gesellschaft (MEG), Dort wur-
den sie in Niederbordwagen umgebaut und er-
hielten die Betriebsnummern 313 — 320. Vier
Wagen der MEG waren mit Bremsen ausgerii-
stet. Die letzten 4 Wagen wurden 1937 an die Bre-
misch-Hanngversche Kleinbahn verkauft und er-
hielten im Nummernplan der Kleinbahn Bre-
men — Tarmstedt die Nummern 53 — 56, Zum 1.
8. 1937 wurden die Wagen an die Fuskirchener
Kreisbahn vermietet, Man kann davon ausge-
hen, dal} die Wagen nie bel Bremen — Tarmstedt
eingesetzt wurden. Die Wagen 55 und 56 hatten
Handbremsen, die beiden anderen waren unge-
bremst. Als Eigengewichte wurden angegeben:
53 4100 kg, 54 4190 kg, 55 4590 kg, 56 4400 kg.

1909 laufte die Albtalbahn 4 offene Giiterwagen
von der Hirtsfeldbahn, die der Bauart mit Har-
dybremse entsprachen. Die Beschaffungskosten
lagen bei 7203,48 Mark zzgl, 14,30 Mark Verla-
dekosten und 150 Mark Versandkosten fiir die
Strecke Aalen — Eitlingen. Die Wagen erhielten
die Nummern 224" — 227”; als Baujahr wird
1899, als Lieferer Both & Tillmann angegeben.
Weitere Angaben liegen zu diesen Wagen bislang
nicht vor,
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Hirtsfeldhabn

Zur Zeit gibt der Bestand an Ow- und Hw-Wa-
gen der Hartsfeldbahn (AND) groBe Ritsel auf.
Seidels Angaben [Briicke zum Hértsfeld] erge-
ben z. T. keinen Sinn, zumal wenn man die be-
kannten Statistiken hinznzieht. Der Anfangsbe-
stand an Giiterwagen soll 20 Stiick betragen ha-
ben. Zihit man die zur Brffnung vorhandenen
Wagen G 101 — 105, O 364 — 371, H 301 — 30§,
H 321 und H 322 zusammen, kommt man je-
doch auf 23 Wagen. AuBerdem stellt sich die Fra-
ge, wieso man mit der Nummer 364 begann,
wenn erst 1907 die Wagen 361 — 363 zur AND
kamen, Die vier 1909 an die Albtalbahn abgege-
benen Wagen fehien hier vollig. AuBerdem wa-
ren die in besagtem Buch als Klappdeckelwagen
bezeichneten Wagen 372 — 376 wohl reine Qw-
Wagen. Dariiberhinaus war 1906 auch noch ein
ungebremster Ow mit der Nummer 377 vorhan-
den.

Mbglicherweise wurde die heute bekannte Num-
merierung zum 1, 10. 1910 von den Wiirtternber-
gischen Nebenbahnen (WN) eingefiihrt.

Die Wagen 361 — 363 sollen 1907 von Both &
Tillmann gebaut worden sein. Entweder handelt
es sich bel diesen Wagen um Nachbauten, oder
das ,Baujahr” ist das Jahr der Indienststellung
bei der AND. Die Ow 372 — 376 wurden 1904
von Both & Tillmann gebaut. Fiir den Wagen
377 Hegen keinerlei Angaben vor, wihrend die
vier Wagen, die 1909 zur Albtalbahn kamen, an-
geblich 1899 von Both & Tillmann gebaut wur-
den. Die Drehschemelwagen, fiir die es verm. ur-
spriinglich Bordwinde pepeben hat, sind 1899
von Herbrand (Wagen 301, 303 — 308, 321 und
322) und 1901 von Both und Tillmann (Wagen
302) gebaut worden.

Der zur Betriebseinstellung noch vorhandenen H
301 ist jedoch von einer Bauwart, deren Erbauer
eher die Diisseldorfer Waggonfabrik sein miiBte
als der genannte Hersteller Herbrand. Er hat
zwar dieselben Abmessungen, verfiigt jedoch
iiber ein Sprengwerk statt der bekannten L-
Schiene zur Wagenverstirkung.

Wagen 368 der Hirtsfeldbahn besitzt ebenfalls heraus-
nehmbare Seften- und Stirnwinde, Foto: Kurt Seidel

Der Wagen 374 editt im Juni 1906 bei einem
Unfall in Neresheim vermutlich einen Totalscha-
den. Br wurde in stark verdindeter Form und mit
Bremserbithne neu aufgebaut. Die Wagen 372,
375 und 376 wurden um 1921 in Drehschemel-
wagen umgebaut, wihrend der Drehschemelwa-
gen 322 1917 zum Rungenwagen wurde, Erstaun-
lich ist in diesern Zusammenhang, daB dieser
Wagen liber keinerlei Rahmenverstirkung ver-
fiigte. Es stelit sich daher die Frape, ob die Wa-
gen 321 und 322 wirklich urspriinglich Dreh-
schemelwagen waren. Logischer scheint, daB
Wagen 321 erst um 1921 in einen Drehschemel-
wagen umgebaut wurde und daB es sich zuvor
um gewdhnliche Ow gehandelt hat,

1958 werden dic Wagen 303 — 308, 321, 361 —
364, 367, 370 sowie 372 — 376 ausgemustert und
verschrottet. Bei der Betriebseinstellung sind
noch vorhanden: Wagen 301, 302, 322, 366, 368,
369 und 371. Sie wurden bis 1973 verschrottet.
Das Verschrottungsdatum der restlichen Wagen
ist nicht bekannt.

Bei den vier Ow-Wagen 366, 368, 369 und 371
hatte man in den letzten Jahren noch Bodenkiap-
pen zur Streckenbeschotterung eingebaut. Dafiir
wurde die vorhandene Hardy-Saugluftbremse
ausgebaut, Die Wagen hatten zum SchluB nur
noch Handbremsen., Beim Hw 302 saB der
Bremszylinder auf der falschen Wagenseite; er
wurde ev. erst spiter eingebaut. Die Wagen 302,
304, 306, 308, 321, 322, 362, 365 — 368 sowie
370 — 376 besaBen Bremsen und alle anderen
Wagen eine durchgehende Luftleitung.

Die Wagengewichte werden angegeben mit: 301
4200 kg, 302 4450 kg, 303 4180 kg, 304 4610 kg,
305 4210 kg, 306 4620 kg, 307 4200 kg, 308
4620 kg, 321 und 322 4120 kg, 361 3900 kg, 362
4480 kg, 363 4160 kg, 364 3800 kg, 365 4730 kg,
366 4600 kg, 367 4780 kg, 368 4530 kg, 369 3870
kg, 370 4780 kg, 371 4560 kg, 372 4250 kg, 373
4150 kg, 374 und 375 4200 kg, 376 4500 kg.
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Abginge an konzernfremde Bahnen

Zuniichst sei hier auf den heutipen Wagen 131
der Museums-Eisenbahn Brachhausen-Vilsen —
Asendorf eingegangen. Der Wagen wurde angeb-
lich 1896 gebaut [Schmalspurig durch Osterreich,
Bahn im Bild Nr 12, Festschrift 75. Jahre Atter-
gaubahn] doch gibt es keine zuverldssigen Anga-
ben iiber den Hersteller. Im Mirz 1991 steflte ich
beim Vermessen des Wagens in Heiligenberg
fest, daf in den Pufferbohlen jeweils 300 mm
auBermittig Durchbriiche mit 35 mm Durch-
messer vorhanden sind. AuBerdern gibt es Ha-
ken zum Einhiingen von Kupplungsketten, Die-
se Dinge scheinen sinnlos zu sein, denn weder
die WEG-Bahnen, dis Waldbahn Ruhpolding —
Reit i. W. noch die Aftergaubahn hatten Ketten-
kuppling. Und doch gab es eine Bahn im WEG-
Konzern, die neben der iiblichen Lenzschen
Kupplung noch eine Kettenkupplung besa8: Die
Wermelskirchen — Burger Eisenbahn. So liegt
die Vermutung nahe, daB} der Wagen nach 1900
zur WBE kam und dort his zur Einstellung am
1. 3.1921 im Einsatz stand.

AnschleBend konnte der Wagen an die Wald-
batn Ruhpolding — Reit i. W. verkauft worden
sein. Nach Wolff wurde die Waldbahn am 1. 1.
1924 eriffonet, Schivrner nennt dieses Datum fijr
die Aufnahme des Personenverkehrs. Laut dem
Bayerischen Gesetz- und Verordnungsblatt Nr 5
vom 18. 2. 1926 wurde die Bahn am 18, 5. 1923
dem Ooffentlichen Verkehr iibergeben. Somit
miiBte die Bahn noch #lter sein. Dafiir spricht
auch, daff die beiden O & K-Dampfloks schon
im April 1922 ausgeliefert wurden; die Er&if-
nung wird wohl bald darauf statt gefunden ha-
ben. Somit liegen Einstellung der WBE und Bau
der Waldbahn noch kein Jahr auseinander. Im-
merhin kamen die beiden Personenwagen Nr 1
und 2 der Waldbahn von der WBE, der Gilterwa-
gen kiinnte dabei mitgekommen sein,

Bei der Waldbahn wurde der Wagen zu einem
Holztransportwagen umgebaut. Dazu bekam er
von den ausgemusterten regelspurigen Drehsche-
melwagen Nr 77545 und 77564 der Bayerischen
Staatsbahn die Drehschemel fest aufgeschweil3t.
Ob der Wagen bereits bei der Waldbahn die Luft-
leitung bekam, ist nicht bekannt. Bereits zum L
11. 1931 wurden bei der Waldbahn Personen-, Ge-

pick- und Expressgutverkehr eingestellt, Aufler-
dem sollte auch der Wagenladungsverkehr zum
31. 12. 1931 eingestellt werden, sofern nicht gro-
Bere Schneefille ein vorzeitiges Ende bereiteten
[Gesetz- und Verordmungsblatt Nr 36 vom 5. 1L
1931]. Fir den forstinternen Verkehr blieb die
Bahn aber wohl noch linger in Betrieb, denn der
bei der Waldbahn mit der Nummer H 8 (H fiir
Holzwagen) bezeichnete Wagen wurde erst im
Oktober 1940 an die Firma Stern & Hafferl in
Gmunden verkauft,

Dieses FEisenbahnbau- und Betriebsunterneh-
men setzte den Wagen auf der Lokalbahn Vick-
lamarkt — Attersee ein, Dort wurde der Wagen
umgebaut: Er erhielt die noch heute vorhandene
Bremserbiihne und die Trichterkupphing. AuBer-
dem wurde das auf 8 Kittze wirkeade Brems-
gestiinge auf das heute nur auf 4 Klotze wirken-
de Gestéinge reduziert. Die Rahmenteile zur Be-
festigung eines Bremszylinders fiir die Hardy-
Saugluftbremse konnten ebenfalls von hier stam-
men, denn die Waldbahn bremste mit Druck-
luft, Es ist aber nicht klar, ob der Wagen tatséch-
lich mit einer Saugluftbremse ausgestattet wur-
de. Die Bremserbiihne besteht aus 120 mm ho-
hen U-Profilen, dessen glatte Seiten nach auBen
schauen. Um die Kupplungshihe zu erreichen,
hat man ifbrigens die Rider um etliches abge-
dreht und somit die Senkung des Wagens er-
reicht. Zundichst erhielt der Wagen die Nummer
H 1 und im Jahre 1943 die Nummer 20.441.
Nach dem Umban wird das Wagengewicht mit
4575 kg angegeben.

Wenn man den Wagen in Heiligenberg besich-
tigen kann, sollte man auf die Improvisation der
St & H-Werkstitten achten. Die Halterung der
Trichterkupplung befindet sich in der urspriing-
lichen Hakenkupplung unterhalb des chemali-
gen Mittelpuffers. Die Luftleitung hat man ein-
fach durch die Locher fiir die Zugstangen der
Haken- und Kettenkupplung verlegt. In diesem
Zustand war der Wagen bis Anfang der 70er Jah-
re im Rinsatz. Die letzte Unfersuchung ist mit 12,
1967 angeschrieben, Knapp 20 Jahre lang wurde
der Wagen im abgestellten Zustand aufgeheben,
bis thn Anfang Juni 1989 der DEV erwarb. Seit-
dem ist der Wagen als DEV-131 in Heiligenberg
abgestellt.

Wie bereits an anderer Stelle erwshnt, gingen
einige Wagen auch an konzernfremde Bahnen.
Die von der Albtalbahn an die Mittelbadische Ei-
senbahn-Gesetlschaft (MEG) verkauften Wagen
wurden dort zu Niederbordwagen umgebaut. Die
neue Gesamthshe der Wagen 313 — 320 wird mit
1600 mm angegeben. Fiir alle Wagen nennt die
MEG ein Gewicht von 3800 kg. An den Wagen
selbst standen zwar die (atsichlichen Gewichte,
doch sind diese nicht iiberliefert. Die Wagen 315,
316, 317 und 319 hatten Handbremsen, der Rest
war ungebremst. Mit Ausnahme des Wagens
320, der 1960 ausgemustert wurde, waren die an-
deren Wagen schon bis 1951 ausgemustert.

Die Waldbahnn Ruhpolding — Reit i. W. erhielt
cinige Wagen von der WBE. Wieviele, ist noch
unklar. Fest steht, daB Stern & Haffer] im Juni
1939 die Waldbahnwagen H 3 und O 1 kauften.
Wihrend der H 3 in den G 20.304 umgebaut
wutde, blieb der O 1 ein offener Giiterwagen und
erhiel: die Nummer 20.401. Der ebenfalls im
Juni 1939 gekaufte O 4 erhielt spiter die Num-
mer 20.402. Er hatte jedoch einen etwas ande-
ren Wagenkasten. Im Oktober 1940 kauften St &
H die beiden Holzwagen H 8§ und I 9, aus denen
dann die Wagen 20.441 und 20.442 wurden. Al-
le Wagen wurden in gleicher Weise umgebaut
und mit Bremsbiihnen versehen,

Mboglicherweise hat auch die Sylter Inselbahn
einige Wagen dieser Serie eingesetzt, Unter den
Wagen 256 — 260 konnte sich mancher der 1909
von der Hirtsfeldbahn iibernommnenen Wagen
der Albtalbahn befunden haben. Die Linge iiber
Puffer wird auf Sylt mit 6970 mm, das Ladege-
wicht mit 10000 kg angegeben. 1949 sind die
1939 {ibernommenen Wagen bereits verschrof-
tet, Weitere Ubernahmen durch andere Bahnen
sind bisher nicht bekannt geworden.
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Offene Giiterwagen der Westdeutschen Eisenbahn-Gesellschaft
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