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Vorwort

lobe Leserinnen, liebe Leser,

vor Ihnen liegt ein neuer Band der Buchreihe
lypenkompasse, Es ist der erste Band der sich
il Wagen beschdftigt, genauer gesagt mit den
‘aisezugwagen, die die Deutsche Reichbahn der
VDR inden Jahren zwischen 1950 und 1993 in
hiren Bestand aufnahm. Dabei spannt sich der
ogen von den ersten Schurzenwagen, die sich
och stark an die Vorkriegs-Schirzenwagen
nlehnen, bis zu den InferCity-, InferRegio- und
‘ngionalBahn-Wagen, die in der letzten Phase
‘i Reichsbahn noch in den Bestand gelangten.
vischen den Schidrzenwagen und den moder-
non Wagen liegen zahlreiche wichtige Typenrei-
non. Dazu gehoren die bekannten nur 18,7 m
angen »Reko«-Wagen, die Modernisierungswa-
on, die 24, 5 m langen Typen B, Y, und Y/B
0. sowie die 26,4 m langen »Langen Halber-
Iadler«.

Ganz typisch fur den Nah- und Regionalverkehr
in der DDR waren die zwei, vier und funfteiligen
Doppelstock-Gliederzuge, die lange Zeit das Bild
der Zuge prdgten.

Alle diese Typen mit ihren Unterbauarten wie
Speise-, Schlaf- und Liegewagen werden kom-
pakt in diesem Buch vorgestellf.

Nicht vergessen werden auch die Sonderwa-
gen der DDR-Regierung, des Ministeriums fur
Verkehrswesen und des Ministeriums der nati-
onalen Verteidigung sowie Profotypen und Ver-
suchswagen, die nie in Serie gingen.
Gepdckwagen, Postwagen und von der DR der
DDR rekonstruierfe Schmalspurwagen runden
den Band ab.

Thomas Estler




Inhalt

NOIWOT oo i R T B S R I T T R 3
£ e 4
Die Entwicklung der Reisezugwagen bei der DR...........cooeeveeeeiiiieeie e ceeeeeee e e e e e e e eennns 6

Sitzwagen (einstockig)

S G UNTZOINMIEICPEIEY s cm oo oo oo ososoio st 7
Reko-Wagen (zwei- und dreidChSig) c...oooeevivieiicee e 11
RERG BRI L DBETRID o nr i i s i e S R B S 14
IO IR S PR OO onaasmismmim s smneiss s oA R 17
She R LRI i R R R R TG 20
SOGHIRORT TR Y i e e s o D o o R S s s e 23
PETRINVETRIT, TOE 'Y s oo 0 o sl o s T SR s s A 26
SIAAIBOXPIOSS-WOGBN .. oo evvuarrmnrsoras sossmsmnn bmnsmerseresssonsnmees enssos fess st sssessnnsansssanssbrssms s ssansasss 29
PIODEAIOETE TV £ usiommimnsommis o i i e s s e e e e S 32
CTOB T INTAEETT OIS TITIN 5550000000000 05 S b B B st 34
Abteilwagen Typ »Lange Halberstadtera ............ooooiiiiiiiii e 36
ETRIAnEIRN i s s G T N e s 40
AOTSIWOGEE BETTUNEL PTTE 5uipiersnmoms s aomimss s omsssss s i s s sy s st 42
InferRegio-Wagen Gattung Bimz, BIMAZ ..o, 44
INTEFCity-\WOGEN GANLING BOMNZ v wnme ss wwmenmnssonaansnysssissa s s oo o s o s s 46
RegiardiBanfi-Wagen Galttmg ABY. BY comuemsessmsmonmmns oommssmmvsnsioisiss i s s s 48

Sitzwagen (doppelstockig)

pappaisiogi-Eligderzig GOMUING DB T3t s s s 50
Doppelstock-Gliederzug Gattung DB 7 ...........oovviiiiiiiii 53
Doppelstock-Gliederzug Gattung DGB 12............oooiiiiiiiiiiii L 55
Pappelstockwogen Gatung DBMLL. DBITHY :..xuwsisinsuissssimssmesi s s syssssing ammmensrss arisesan 58
Doppelstock-Steuerwagen Gattung DABGDUZE .............oooiiiiiiiiee e 62
Speisewagen

Speisewagen Gaftung WRG (GOMQ) ....ooooiviiiiiiiic e 64
Speisewagen Gattung WRM (GOMIZ) ........cooivvviiiiiiieeeee e, 66
OISO I NI WNIRER 00000000 000 i e TSR A 68
Speisewagen Gattung WRM (BAUIZEN) .........ovvvveiiiiiiiiii e, 70

310 ot T RETa N [TTETSELIE: 11 SRR —— N ———— F i




llege- und Schlafwagen

Hiogewagen Typ Bund Typ Y/B 70 Gattung Be ..., 74
BU ol 1o et g gia U2 5 O — 76
chiliivagen Batung WD CUMMBAUDY .o smmisnm s s s sy s s paassiey 78
chlofwagen Gattung WLA (BAUIZEN) ... 80
chlatwagen Gattung WLAB (GOMHZ) ..., 82
ichighwagen Proiotyp Galtung WLAB (BUUZBINY .. uumamsumssnsmusssnms ssssmmmmmsss s s s 85
sonderwagen
T Lo T — 86
LOUTBX-WIGBIN ..ottt e ettt e e e e e e e e 94
Doppelsioek-Maseninerwegen Ganing DBR ... amssmmsmansmemssrnmssmemmasmssps 96
(epdckwagen
€T la Lo T L] o o Ry — 98
opackwagen Gaftung Dge (BAUZEN) ... 100
sopackwagen far Gliederzdge Gattung DD . ..oovvvvveiivii 102
Modernisisrings-Gapackwagen GatUNG DAISY: «vwsesruavsissmusmssms s s auems st 104
Reke-Capichteh OaiHRt DT . comimmnimmsmiss s i s A s TS 106
Aulolransportwagen Gatung DDM ..o 108
Postwagen
Protoiip-Pasissgen Qaiimg POst 24; LBOIIZBNY .cowmssmmmomnmssamsmm oo 110
POSKyAEED GOlIUNE POBY 18 usummnensaemmmnimmmmmssmes o s s A A s e 112
Hoko-Postwagen Gattung POSE T2..... ..o 114
NGTEET SRS - PSR- Crng POSIED ... smpsmmmssosasmmossmmmmsosmns 116
POSMEIET 'GUTUMNE PUBY 2 s ususuoenn o i e s s e S e 118
Posiwagen Salliing Post 2B (8% DBPY.. oo insmns ettt 120
el el LT (1 ———— O —————— 122

SH



Die Entwicklung der Reisezugwagen bei der DR

Nach dem Zweiten Weltkrieg lag das Hauptau-
genmerk der Deutschen Reichsbahn der DDR
(DR) auf der Beseitigung von Kriegsschaden
und auf der Einrichtung eines planmaBigen
Eisenbahnverkehrs auf inren Strecken.

Im Bereich Reisezugwagen waren nach dem
Krieg zahlreiche Wagen ausldndischer Ver-
waltungen bei der DR verblieben, welche die
sowjetische Besatzungsmacht und spdter die
DDR nicht zurlickgaben, sondern in den Park
der DR einreihten. Diese Wagen erhéhten noch
einmal die Vielzahl der Bauarten an deutschen
Landerbahn- und Vorkriegswagen, die in der
DDR verblieben waren. Um diesen Umstand
zu andern und den Komfort der Reiseziige auf
einen aktuellen Stand zu bringen, begann die
DR 1950 mit der Beschaffung neuer Reisezug-
wagen. Der VEB Bautzen lieferte mehrere Bau-
arfen, welche sich an die Schiirzenwagen der
Vorkriegszeit anlehnfen. Weil es Anfang der
1950er-Jahre vordringlich darum ging, den
Nah- und Vororiverkehr effizienter zu gestal-
fen, bestellte die DR zunéchst die Ausfiihrung
flr dieses Einsatzgebiet, die Schnellzugwagen
wurden erst einmal zurlickgestellt.
Gleichzeitig setzte die DR im Arbeiterverkehr
auf Doppelstockwagen und lieB bei dem VEB
Waggonbau Gorlitz zwei und vierteilige Wa-
genzlge entwickeln, die sich an den alten
Doppelstockwagen der LBE orientierten. Diese
Wagen bewdhrten sich so gut, dass sie bis
weit in die 1970er-Jahre mit zahlreichen An-
derungen — auch fir den Fernverkehr — weiter-
beschafft wurden. Bei den letzten Fahrzeugen
ging man allerdings vom Prinzip des Glieder-
zugs ab und baute Einzelwagen.

Trotz der Neubeschaffungen konnte die DR
aber nicht auf die alten Reisezugwagen ver-
zichten und stellte umfangreiche Rekonstruk-
fions- und Modernisierungsprogramme auf
die Beine, in denen die meisten der alten
Fahrzeuge komplett umgebaut und der Zeit
angepasst wurden.

Anfang der 1960er-Jahre legten UIC und OsshD
einheifliche Richtlinien fir Reisezugwagen

L)

fest, um den Ubergang der Wagen zwischen
den Bahnverwaltungen zu vereinfachen. Es
entstanden mehrere Typen, an die sich die
Bahnen halten sollten. Darunter ist auch
der 24,5 m lange Typ B, fir den sich die
DR und andere osteuropdische Bahnen ent-
schieden. Im Jahr 1962 gingen die neuen
Wagen in Serie und die DR beschaffte sie in
mehreren Ausflihrungen, darunfer auch Spei-
se- und Schlafwagen. Der Typ B war nur be-
dingt infernational einsatzféhig, deshalb ging
man bei der DR spdter zu den Typen Y und
Y/B 70 Uber.

Einer der Grinde flir die Beschaffung der nur
24,5 m langen Wagen waren kurze Schiebe-
blhnen in einigen Ausbesserungswerken der
DR. Nachdem man diese verlingert hatte, be-
gann die DR in den 1980er-Jahren, 26,4 m
lange Reisezugwagen in ihren Park aufzuneh-
men. Man entschied sich fir den Typ Z der UIC
und ferfigte zundchst einmal Probewagen, aus
denen spdater die bekannten »langen Halber-
stadter« hervorgingen.

Zunachst wurden »normale« Reisezugwagen
mit GroBraumen oder Abteilen mit Seitengang
gebauf. Nach der Wiedervereinigung beider
deutscher Staaten und der Ubernahme der
DB-Produkte InterCity, InferRegio und Regio-
nalBahn erfullten die Wagen aber nicht mehr
die Anforderungen und ein GroBteil von ihnen
wurde in IR-Wagen und moderne RB-Wagen
umgebaut. Dies geschah auch mit den Dop-
pelstockeinzelwagen.

Am 1. Januar 1994 ging die DR zusam-
men mit der DB in der Deutschen Bahn AG
auf und der Wagenpark wurde von der DB
AG Ubernommen. Kurz darauf begann die
Ausmusterung der Reko-Wagen, der Doppel-
stockgliederziige und der 24,5 m langen Wa-
gen. Heufe sind nur noch wenige einstockige
RB-Wagen und Doppelstockwagen bei der DB
anzutreffen. Lange Halberstddter wurden von
Privatbahnen gekauft und sind heute noch in
modernisierter Form im Einsatz.




churzenwagen

lochdem die Deutsche Reichsbahn der DDR

Schnellzugwagen

VI7) bis in die 1950er-Jahre vordringlich be- ' Lénge iiber Puffer 23,500 mm
mihl war, ihre alten und feilweise durch den Breite 2 890 mm
‘ ;|ent:A{erzitkrlegdbes_cgadlg_Ten Ife:f|§r?gugw0gen Héhe 4026 mm
lzuarbeiten und wieder einsatzfahig zu ma-

hen, zeigte sich bald, dass diese MaBnahme ErbrzaplendGeldng AR
nichl ausreichte, um einen modemen Wagen-  Achsstand 21.680 mm
nark aufzubauen. Deshalb begann sie im Jahre Drehgestelibauart Gorlifz V
953 mit der Entwicklung neuer Reisezugwa- Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
on. Federfihrend dabei war das Reichsbahn- Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
\isbesserungswerk (Raw) Bautfzen. Anzahl der Pliitze

unachst war es wichtig, Wogen fur den Vorort- ABge 1./2. Klasse 24/40
und Berufsverkehr zu entwickeln, die aber auch
1 Eil- und Schnellziigen eingesetzt werden BiE e Nse i
Lonnten. Bei der GuBeren Form lehnte man sich - Heizung Nuhz, Eihz
noch stark an die Schirzenwagen an, welche  Bremse Hikss, H
e Reichsbahn ab 1939 in groBeren Stlickzah- Masse 43.000 kg
ion bauen lieB. Sie entsprachen den damals erstes Baujahr 1956
neuesten Grunds_o’rzen, die (nju'ch in den 1950er- gebaute Stiickzahl

'uhren noch weitgehend Gultigkeit hatten. Dem

\ . ) ABge 2

I Insatzgebiet entsprechend wdhlte man aber
nicht einen Grundriss mit Abfeilen und einem B9€ £

ollengang, sondern mit zwei GroBrdumen und
Miltelgang. Einstiegsrdume an den Wagenen-
den und in der Mifte erlaubten einen schnellen

Fahrgastwechsel. 1954 waren die Wagen seri-
enreif und ab 1955 begann die Produktion, die
insgesamt 200 Wagen umfasste.




Nahverkehrswagen

Ldnge iiber Puffer 23.200 mm
Breite 2.906 mm
Hohe 3931 mm
Drehzapfenabstand 15.700 mm
Achsstand 18.700 mm
Drehgestellbauart Gorlitz Il leicht
Achsstand im Drehgestell 3.000 mm
Hochstgeschwindigkeit 90 km/h
Anzahl der Sitzplatze 12

Heizung Dhz, Elhz
Bremse Hik-GP
erstes Baujahr 1965
gebaute Stiickzahl 200

Aus diesen Nahverkehrswagen leitete der VEB
Waggonbau Baufzen kurze Zeit spdter Wagen
fur den Fernverkehr ab. In ihrer Konstruktion
lehnten sie sich an die Nahverkehrswagen an,
der Innenraum wurde jedoch wie bei den al-
ten Schurzen-Schnellzugwagen mit einzelnen
Abteilen und Seitengang eingerichtet. Als Neu-
erungen flossen unter anderem achshalterlose
Drehgestelle der Bauart Gorlitz V sowie eine
Druckbellffungsanlage ein. Auch die Schiebe-
tiren an den Nahverkehrswagen waren eine

Neuerung. Der VEB Waggonbau Bautzen fertig-
te 1956 zundachst zwei Prototypen 1./2.-Klasse
und zwei reine 2.-Klasse-Wagen. Die Probewa-
gen wurden zwar von der Reichsbahn der DDR
Ubernommen und im Fernverkehr eingesetzt,
auf Grund fehlender finanzieller Mittel wurde
aber keine weiteren Wagen dieses Typs mehr
bestellt. Zundchst hatten die Wagen Faltenbdlge
zur Sicherung der Stirntibergange. Die wurden
spdfer durch Gummiwdilste ersefzt.

Bereits 1957 sefzte die DR ihre ersten Wende-
zUge ein. Weil aber bis dahin keine speziellen
Steuerwagen fir diese Zlige gebaut worden
waren, staftete man Sitzwagen dlterer Bauart
auf einer Seite mit einem Fuhrerstand aus und
erganzte die elekirische Ausstattung um die
notigen Wendezugeinrichfungen wie z.B. die
Steuerleitung. Diese Losung war aber nur ein
Provisorium und als die DR Ende der 1960er-
Jahre beschloss, im GroBraum Leipzig ein S-
Bahn-Netz mit wendezuggesteuerfen \Wagen-
zugen einzurichten, wurde eine groBere Anzahl
Steuerwagen natig. Allerdings entschied man
sich wieder nicht flr einen Neubau, sondern
griff auf die oben bereits vorgestellten Nahver-
kehrs-Schirzenwagen zurick. Mit den Wagen
sollte sowohl Elloks der Baureihen E 11/E 42
(ab 1970: BR 211/242) und Dieselloks der




Houreihen V100 (ab 1970: BR 110) und

80 (ab 1970: BR 118) direkt gesteuert wer-
on konnen. Der Betrieb mit Dampfloks sollte
urch eine indirekte Steuerung im sogenannten
Holehlsbetrieb moglich sein.

Bei inrer Ablieferung bekamen die ersten Nahver-
kehrswagen noch einen zweifarbigen \Wagen-
kasten. Wahrend die Brustungen im tblichen
Dunkelgrin waren, waren die Fensterbereiche in
einem hellgrinen Farbfon gestrichen. Schirzen



Steuerwagen

Lénge iiber Puffer 23.200 mm
Breite 2.920 mm
Héhe 3.932 mm
Drehzapfenabstand 15.700 mm
Achsstand 18.700 mm
Drehgestellbauart Gorlifz Il leicht
Achsstand im Drehgestell 3.000 mm
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
Anzahl der Pldtze 68

Heizung Dhz, Elhz
Bremse Hik-GP
Masse 40.000 kg
erstes Baujahr 1969
gebaute Stiickzahl

und die Langtrdger waren schwarz, das Dach
silbergrau. Den zweifarbeigen Kasten gab man
aber schon bald wieder auf und lackierte ihn in
einem einheitlichen Griin. So wurde auch die vier

Schnellzugwagen an die DR abgeliefert. Auch die
zweifarbigen Wagen wurden spater einheitlich
grin lackiert.

Flr die Wagen der Leipziger S-Bahn sah man
abermals einen zweifarbigen Kasten vor. Hier
sollten die Stadffarben blau und gelb verwendet
werden. Die DR entschied sich flir blaue Briistun-
gen und gelbe Fensterbdnder. Uber den Fenstern
war noch einmal ein blauer Streifen und unter den
Fenstern eine breite aluminiumfarbige Zierlinie.
Diesen Anstrich bekamen sowohl Mittel- als auch
Steuerwagen. Steuerwagen, die nicht im S-Bahn-
Netz eingesefzt werden sollten, waren grin.

Alle der hier vorgestellten Wagen wurden noch
bei der Deutschen Reichsbahn der DDR ausge-
mustert, so dass keiner mehr von der Deutschen
Bahn AG Ubernommen wurde. Nur der Wagen
50 50 29-14 139-5 blieb erhalten. Er wurde
betriebsfahig aufgearbeitet und wird heute vom
Eisenbahnmuseum des Vereins Sdchsischer Ei-
senbahnfreunde in Schwarzenberg im Erzgebirge
fur die Nachwelt erhalten.




Reko-Wagen (zwei- und dreiachsig)

‘war brachte die Aufarbeitung alter Wagen und
i Beschaffung neuer Fahrzeuge eine Entspan-
nung der Situation im Bereich der Reisezug-
vagen, die Neubauten reichten aber nicht aus,
i die Altfahrzeuge abzulésen und die aufge-
arbeilefen altfen Wagen — besonders die Ldn-
derbohnwagen — entsprachen nicht mehr den
\nsprichen der Zeit. Deshalb rief die Deutsche
“olchsbahn der DRR in der zweiten Hdlffe der
1 9H0er-Jahre ein groB angelegtes Rekonstruk-
nonsprogramm ins Leben. Zum einen sollten
dabel alte Wagen auf neuen fechnischen Stand
jubracht werden, zum anderen sollten konstruk-
ve und fechnische Unterschiede beseitigt wer-
don, um so den Arbeitsaufwand bei Revisionen
1 verringern und die Anzahl unterschiedlicher
L 1salzteile zu reduzieren. So solltfen Ressourcen
und Arbeitszeit eingespart werden.

11 das Programm wurden nahezu alle Ldnder-
buhn- und Vorkriegsbauarten aufgenommen,
Jio nach dem Krieg bei der DR verblieben wa-
ron Darunter waren auch zahlreiche Bauarten
auslandischer Bahnen. Bei der Rekonstruktion
ollten die grundsatzlichen Konstruktionsmerk-
male der Wagen erhalten bleiben. So wurden
aus o zwei- oder dreiachsigen Wagen wieder
wol- oder dreiachsige Fahrzeuge. Vierachser
‘rden zu Vierachsern umgebaut.

unachst sollfen die Umbauten in den Reichs-

bahnausbesserungswerken  Halberstadt  und
Berlin-Schoneweide ausgefihrt erden, spdter
wurde jedoch nur Halberstadt beauftragt. Insge-
samt sollten etwa 3.000 umgebaut werden, dar-
unter ca. 2300 reine Sitzwagen, aber auch etwa
300 Wagen mit Traglastenabteil, 280 Gepdck-
wagen und etwa 159 Postwagen. Auf gemischt-
klassige oder gar 1.-Klasse-Wagen verzichtete
die DR, weil die Wagen ja nur im Berufs- und
Nahverkehr eingesetfzt werden sollten.

1956 begann die Deutsche Reichsbahn der
DDR mit der Planung und den Vorarbeiten zum
Rekoprogramm und bereits ein Jahr spdter,
1957, wurde der erste Probewagen, ein Drei-
achser vorgestellt. Ihm folgte 1958 eine erste,
zehn Wagen umfassende Nullserie ebenfalls
dreiachsiger Sitzwagen 2. Klasse. 1959 begann
der serienmdBige Umbau. Die Probewagen un-
terschieden sich noch durch abgerundete Da-
chenden und zwei groBe Schiebetlren auf jeder
Seite an den Wagenenden. Bei den Serienwagen
verzichtete man auf die Einstiegstar am linken
Wagenende und baute in den frei gewordenen
Raum eine Toilefte ein.

Beim Umbau wurden die zwei- oder drei-
achsigen Untergestfelle samt Laufwerken mit
Gleitlager-Radsdtzen von den Spenderwagen
ubernommen. Auch die Radsatzstdnde bleiben
unverandert. Die unferschiedlichen Ldngen der




Untergestelle wurden durch Anbauten an den
Stirnseiten ausgeglichen, so dass bei allen Wa-
gen ein gleichlanger Kasten aufgesefzt werden
konnte. Bei der Aufarbeitung wurden stark ver-
schlissene Baufeile durch neue ersetzt. Es wurde
aber darauf geachtef, dass maoglichst viele der
Originalteile wiederverwendet wurden. Auch die
Bremsen der Wagen blieben meist unverdndert
und wurden nur aufgearbeitet. Deshalb haben
die Reko-Wagen unterschiedliche Bauarten ein-
l6siger Bremsen.

Die Seitenwdnde, das Dach und die Stirnwdnde
des Kastens wurden getrennt voneinander gefer-
tigt und erst spater zusammenmontiert und mit
dem Untergestell verbunden. Damit die Wagen
auch in Waschanlagen gereinigt werden konn-
ten, waren die Seifenwdnde vollkommen eben
ausgefuhrt. Deshalb war auch das Dach an den
Wagenenden nicht nach unten gezogen. Damit
sich die Reisenden auch wahrend der Fahrt im
Zug verteilen konnfen, bekamen die Wagen
Stirubergdnge mit Gummiwdlsten. Die Seiten-
fenster waren eine Neukonstruktion der Reichs-
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bahn. Ihr unterer Teil war fest mit der Seitenwand
verbunden, nur das obere Viertel konnte nach
innen geklappt werden. Eine breite Schiebetir
je Langsseite reichte bei den kurzen Wagen flr
einen schnellen Fahrgastwechsel aus. Der In-
nenraum war als GroBraum ausgefihrt, in dem
in reinen Sitzwagen 48 Personen einen Sitzplatz
fanden. In den Wagen mit Traglastenabteil konn-
ten nur 32 Fahrgaste sitzen.

Bei ihrer Ablieferung hatten die Wagen einen
dunkelgrinen Kasten und ein schwarzes Un-
tergestell bzw. Laufwerk und Untergestell. Das
Dach bekam eine graue Farbgebung. Zundchst
besaBen die Wagen als Zierelement unter den
Fenstern und zwischen Wagenkasten und
Langstrager helle Absetzstreifen. Auf diese wurde
jedoch spdter verzichtet. Dabei wurden auch die
auBeren Langtfrager, auf denen die technischen
Anschriften stehen, grin lackiert.

So wie die neuen Reko-Wagen auf den Gleisen
der Deutschen Reichsbahn erschienen, ver-
drangten sie die alten Wagen aus dem Nah- und
Bezirksverkehr. Es zeigte sich jedoch schnell,




lass die Wagen einen besseren Sitzkomfort bo-
v, aber die Laufeigenschaften blieben wegen
lor alten Unfergestelle weiterhin recht beschei-
0. AuBerdem drohnte es in den Innenrdumen
L einer bestimmten Geschwindigkeit so stark,
luss sich die Fahrgaste nur noch schwer unter-
iallen konnten.

Die zwei- und dreiachsigen Reko-Wagen wurden
e flr den internationalen Verkehr zugelassen
ind mit der Ablieferung der vierachsigen Reko-
Vagen ab 1964 wurden die ersten Wagen bald
nur noch bei Bedarf eingesefzt bzw. ganz aus
lom Verkehr gezogen. Spater wurden sie durch
e Neubauwagen der Bauart Bmhe verdrdangt.
b den 1990er-Jahren wurden sie dann in gro-
tem Stil ausgemustert und verschrottet. Deshalb
kam von den Sitzwagen keiner mehr zur 1994
(jegrundeten Deutschen Bahn AG.

Allerdings blieben einige Wagen als bei meh-
ioren Eisenbahnmuseen erhalten und auch die
Deutsche Bahn nahm zwei Wagen, welche die
‘eichsbahn bereits als Traditionswagen ein-
qereiht hatte, in ihren Bestand auf. Der beiden
Wagen 50 50 24-15 215-7 (357-661) und 50
H0 23-11 025-5 (352-227) sind heute beim
lraditionszug Berlin e.V.

Ldnge lber Puffer
Breite

Héhe

Achsstand
Héchstgeschwindigkeit
Anzahl der Abteile
Ba(a)g

Ba(a)gtr

Anzahl der Pldtze
Ba(a)g

Ba(a)gtr

Heizung

Bremse
Eigenmasse
erstes Umbaujahr
umgebaute Stiickzahl
Baag

Baagtr

Bag

Bagtr

Messwagen
Schaltwagen

13.120 mm
3.043 mm
4.080 mm
7.500 mm
90 km/h

48

32

Dhz, Elhz
verschieden
18.000 kg
1957

1.694
284
2.221
212
4

1

130




Reko-Wagen (vierachsig)

Nachdem die Rekonstruktion der zwei- und drei-
achsigen Wagen angelaufen war, wendete sich
die Reichsbahn den vierachsigen Reisezugwa-
gen der Landerbahn- und Einheitsbauarten zu.
Auch sie entsprachen Anfang der 1960er-Jahre
nicht mehr den Anforderungen an moderne
Reisezugwagen. Deshalb wurde in Zusammen-
arbeit zwischen dem Raw Halberstadt und der
Versuchs- und Entwicklungsanstalf flr die Wa-
genwirtschaft (VES W) in Delitzsch ein Rekonst-
ruktionsprogramm entwickelt, das aus den alten
Wagen moderne Fahrzeuge fur den Einsatz im
Inland werden lassen sollte. Wegen der kurzen
Schiebebtuhne im Raw Halberstadt musste die
Ldnge der neuen Fahrzeuge auf 18,7 m be-
grenzt werden.

1963 und 1964 entstand jeweils ein Probewa-
gen, nach deren Begufachfung 1965 eine ers-
te, zehn Wagen umfassende Nullserie gebaut
wurde. Danach begann die Serienproduktion
und bis 1977 wurden tber 3.000 dieser vier-
achsigen Rekowagen gebaut. Weil gegen Ende
des Programms immer noch Bedarf an neuen
Wagen bestand, es aber keine alten Spenderwa-
gen mehr gab, wurden die letzten Reko-Wagen
komplett aus neuen Teilen gefertigt. Anders als
bei den Zwei- und Dreiachsern gab es bei den
Vierachsern auBer reinen Sitzwagen auch Halb-
gepdckwagen. Auf gemischtklassige oder gar
reine 1.-Klasse-Wagen wurde verzichtet.

Ende der 1960er-/Anfang der 1970er-Jahre hat-
fen die Reko-Wagen die Altbau-Sitzwagen aus

den Nahverkehrs- und Eilzigen der DR weit-
gehend verdrangt. Nun zeigfe sich aber, dass
fir die alten Gepdckwagen kein ausreichender
Ersatz vorhanden war. Deshalb enfwickelte die
Reichsbahn auf Basis der 18,7 m langen Reko-
\Wagen einen Halbgepdckwagen. Fur den vorge-
sehenen Einsatz der Fahrzeuge im Nahverkehr
reichfen Halbgepdckwagen aus, denn man ging
davon aus, dass Reisende nur kurze Strecken in
den Zugen zurucklegten und entsprechend nur
wenig Gepdck dabei hatten. Im August 1969
entstand im Raw Halberstadt ein erster Muster-
wagen, dem kurz darauf ein zweiter folgte. Die
Serienproduktion im Raw Halberstadt begann
1972/73 mit einer 100 Wagen umfassenden
Serie. Kurze Zeit spdter wurde das zweite Bau-
los mit ebenfalls 100 Wagen geliefert. Wie die
letzten Sitzwagen wurden die Halbgepdckwagen
nur aus neuen Bauteilen geferfigt.

Mitte der 1980er-Jahre bildefe die DR die meis-
fen ihrer Schnellzige aus im Raw Halberstadt
gebauten neuen, 26,4 m langen Reisezug-
wagen der Bauarfen Am, ABm und Bm. Wie
schon vorher verzichtete man auch wieder auch
Gepdckwagen. Allerdings gab es Halbgepdck-
wagen mit  behindertengerechter Einrichtung.
Weil die bis 1988 gebaufen 81 Wagen aber
Uberwiegend im hochwertigen nationalen und
infernationalen Verkehr eingesefzt wurden, gab
es im Nah- und Regionalverkehr weiterhin kei-
ne Wagen mit behindertengerechter Einrichtung.
Um dies zu beenden, beschaffte die DR in den



lahren 1987/88 insgesamf 73 Reisezugwagen
nil behindertengerechter Einrichtung. Es waren
iber keine Neubauten, sondern sie entstanden
s 2.-Klasse-Rekowagen.

Die meisten Rekowagen erhielten Neubaudreh-
jeslelle der Bauart Gorlitz V. Es gab aber auch
Nagen mit Schwanenhals-Drehgestellen oder
nreuBische Regeldrehgestellen. Die Fenstfer be-
alden ein rahmenloses Unterteil, das fest mit
derm Wagenkasten verbunden war. Der obe-
o Teil der Fenster konnfe nach innen geklappt
verden. Im Gegensatz zu den Zwei- und Drei-
ichsern wurden die Vierachser mit Drehfalittren
In den Wagenenden ausgestattet. Die Gepdck-
uume der Halbgeptckwagen konnten durch
/lerfligelige Falttiren be- und entladen werden.
m Fahrgastraum standen Sifzbdnke in offenen
/I5-a-vis-Abteilen. Uber den Sitzen gab es Quer-
\epdckablagen.

Die behindertengerechfen Wagen bekamen ei-
nen breifen Seifengang, ein groBes geschlosse-
s Abteil far zwei Rollstuhlfahrer, ein normales
Abfeil fir acht Reisende sowie eine groBe, mit
l<ollstihlen befahrbare Toilette. An den Gepdck-
raum schloss sich ein Dienstabteil an.

Die hier vorgestellten Wagen konnten mit Dampf
beheizt werden, einige von ihnen wiesen zusatz-
Iich eine elekirische Heizung auf. Die Vierachser
bekamen zundehst den gleichen Anstrich wie die
wei- und Dreiachser mit dunkelgrinem Kasten,
/lerlinien, grauem Dach und schwarzem Lauf-
/ork. Spdter entfielen die Zierlinien, es wurde
n helleres Grin gewahlt und die Dachfarbe in

Bghw

Léinge iiber Puffer 18.700 mm

Breite 2.900 mm

Hohe 3.990 mm
Drehzapfenabstand 12.200 mm

Achsstand 14.350*/14.700** mm
Drehgestellbauart %@ﬁi@‘%”mhe Bauarl/

Achsstand im Drehgestell

2.150*/2.500** mm

Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
Anzahl der Platze 64
Heizung Dhz, Elhz
Bremse KE-GP
Eigenmasse 30.000 kg
erstes Baujahr 1963
gebaute Stiickzahl 3.031

* amerikanische Bauart

** Gorlitz V

Braun gedndert. Weil die Halbgepdckwagen oft
mit den 26,4 m langen Wagen in Schnellzligen
liefen, wurden einige von ihnen mit zweifarbi-
gem, grun/beigefarbenem Kasten eingesetzt. In
dieser Lackierung liefen auch die behindertenge-
rechfen Wagen.

Die Wagen waren zundchst nur fur den Einsafz
in der DDR vorgesehen, liefen spdter aber auch
im Ausland. Nach der Wiedervereinigung beider
deutscher Bahnen kam noch eine groBe Anzahl
Bghw-Wagen zur Deutschen Bahn AG. Sie wur-
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den als Bghw 522 eingereiht, aber zligig ausge-
mustert. Einige gelangten danach zu Privat- und
Museumsbahnen und werden dort weiterhin ein-
gesetzt. Auch die DB hatte Reko-Wagen in ihrem
Museumsbestand, der Zug ist aber inzwischen
aufgelost,

Die Halbgepdckwagen wurden nach Ubernahme
durch die DB ab 1994 als BDghws 534 gefiihrt,
jedoch ebenfalls bald ausgemustert. Der 50 80
82-15 062-6 wurde ganz grin lackiert und als
Museumswagen eingesetzt. Der 50 80 82-15

024-6 kam zu den Eisenbahnfreunden Kraich-
gau. Der 50 80 82-15 094-9 wurde von der DB
in den Museumsbestand (ibernommen.

Die behinderfengerechten Wagen wurden von
der DB als BDwsb 270 gefiihrt. Die letzten von
ihnen schieden 2001 aus dem Bestand aus.
Ein GroBfeil dieser Wagen wurde aber nicht
verschroffef, sondern mit einem groBen Mehr-
zweckraum ausgestattet und dann von der DB
als RegionalBahn-Wagen der Bauart Bbd 499
gefahrt.

BDghws

Lénge iiber Puffer 18.700 mm
Breite 2.900 mm
Hohe 3.930 mm
Drehzapfenabstand 12.200 mm
Achsstand 14.700 mm
Drehgestellbauart Gorlitz V
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hdchstgeschwindigkeit 120 km/h
Anzahl der Sitzplitze 32+2
Ladefldche 10,3 m2
Heizung Dhz, Elhz
Bremse KE-GP
Eigenmasse 29.000 kg
erstes Baujahr 1969
gebaute Stiickzahl 202
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BDwsb

Ldnge iiber Puffer 18.700 mm
Breite 2.900 mm
Hdhe 3.930 mm
Drehzapfenabstand 12.200 mm
Achsstand 14.700 mm
Drehgestellbauart Gorlitz Vv
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
Anzahl der Sitzplitze 14
Ladefldche 10,2 m2
Heizung Lhzde
Bremse KE-GP
Eigenmasse 28.000 kg
erstes Umbaujahr 1987
gebaute Stiickzahl 73



Viodernisierungswagen

Nochdem sich die DR in den 1950er-Jahren
(er Rekonstruktion von zwei- und dreiachsigen
Allbauwagen zugewendet hatte, konnfe mit die-
sem Programm zundchst einmal der Bestand
an \Wagen fur den Nah- und Bezirksverkehr in
ausreichendem MaB erneuert werden. Deshalb
wendete sie ich nun den Wagen fir den Fern-
‘oiseverkehr zu. Auch hier hatte sie zahlreiche
' anderbahn-, Einheitsbauarten und Wagen aus-
\andischer Bahnen im Bestand, die einerseits
nicht mehr den Anspriichen gentigten und die
anderseits so unterschiedlich waren, dass sie
cinen hohen Unferhaltungsaufwand erforderten.
Auch hier sann die Reichsbahn auf Abhilfe.

Weil bei der Erarbeitung des Umbauprogramms
sundchst nur auf geschweiBte Schnellzug- und
Lilzugwagen der Jahre 1935 bis etwa 1940
surickgegriffen werden sollfe, nahm man von
einem groBen Reko-Programm Abstand und
nahm lediglich ein Modernisierungs-Programm
n Angriff. Dies bedeutete, die noch gut erhalte-

nen Laufwerke und Rahmen der Spenderwagen
sollfen unverdndert Gbernommen ynd mit einem
neuen Wagenkasten bestickt werden. Weil die
Rahmen der Spenderwagen alle nahezu gleich
lang waren, sah man von einer Verldngerung
ab, deshalb haben nicht alle Mod-Wagen die
gleiche Lange und gleiche Drehzapfenabstdnde.
Spater erweiferte man das Programm auf genie-
lete Schnellzug- und Eilzugwagen, dazu kamen
noch einige Wagen auslandischer Bahnen.

1960 lieferte das Raw Delitzsch einen ersten
Musterwagen der 2. Klasse. Im gleichen Jahr
wurden zundchst 20 Gepdackwagen ausgeliefert,
danach begann man mit den Sitzwagen. 1961
begann das Werk Delitzsch mit der Lieferung
gemischtklassiger Wagen der Bauart ABge und
reiner 2.-Klasse-Wagen der Bauart Bge. Denn
anders als bei den Reko-Wagen war es notig,
in Fernzlgen auch moderne Silzpldtze in der 1.
Klasse anbieten zu konnen. Ab 1962 folgten
dann reine 1.-Klasse Wagen der Bauart Age und
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erste Buffetwagen der Bauart Bgre. Die Buffet-
wagen gingen aber erst ab 1964 in Serie. Ins-
gesamt gab es nur 17 dieser Wagen mit einem
Buffetbereich und einem kleinem Stehbereich
mit zwei Tischen. Ab Mitte der 1960er-Jahre
standen keine Spenderwagen mehr zur Ver-
fidgung und die Mod-Wagen wurden komplett
aus neuen Teilen gebaut. Diese Wagen wurden
nun nach einheitlichen MaBen gefertigt. 1970
verlieBen die letzten Wagen dieses Typs die Fa-
brikhallen.

Wie schon erwdhnt, blieben Laufwerk und Un-
tergestell unverdndert. Deshalb liefen die meis-
ten Mod-Wagen auf Drehgestellen alter Gorlitzer
Bauarten. Auch die Bremse blieb unverdndert.
Zundchst betrug die Hochstgeschwindigkeit
140 km/h. Als die Wagen spdater nur noch im
nationalen Verkehr eingesetzt wurden, konnte
sie auf 120 km/h gesenkt und damit die Un-
tersuchungsintervalle verldngert werden. Die
Masse der Wagen schwankt zwischen 34 und
40 Tonnen. Die Langendifferenzen der Wagen
wurden durch unterschiedliche lange VorrGume
ausgeglichen. So konnte man einheitlich lange
Abteile einbauen, was den Produklionsaufwand
erheblich verringerfe. Als Einstiegstiren an

mi18

den Wagenenden wurden einfache Drehtiiren
verwendet. Die Seitenfenster sind einheitlich
1.200 mm breit. Ihr unterer Teil ist fest mit dem

Wagenkasten verbunden. Das obere Viertel
kann mit einer Kurbel bewegt werden. In den
geschlossenen Abfeilen der 2. Klasse sind
durchgehende Sitzbanke installiert, die je vier
Reisenden einen Platz bieten. Sitzfldichen und
Rickenlehnen sind mit Kunstleder (iberzogen
und als durchgehende Bank ausgefiihrt. In die
Abteile der 1. Klasse wurden je sechs stoffge-
polsterte Einzelsitze eingebaut. Die Mod-Wagen
haben eine Niederdruck-Dampfheizung, die bei
den meisten Wagen um eine elekirische Hei-
zung erganzt ist.

Die Wagen wurden mit chromoxidgriinem Kas-
ten geliefert, der einen weiBen Zierstreifen unter-
halb des Fensterbereichs aufwies. Untergestell
und Laufwerke waren schwarz, die Ddcher grau.
Ab den 1980er-Jahren wurden die Wagen in
das grin-/beigefarbene Schema mit braunem
Dach Ubernommen.

Die Mod-Wagen wurden bevorzugt in nationa-
len und internationalen Fernzligen eingesetzt
und kamen dabei auch in die Bundesrepublik.
Haufig waren sie in den Transifziigen Berlin —



Hamburg zu sehen. Mit der Beschaffung der
24,5 m langen Schnellzugwagen wanderten
die Mod-Wagen in den nationalen Eilzugs-
dienst ab. Zwischen 1970 und 1974 liefen
neun Mod-Wagen und eine Diesellok der Bau-
reihe 118 mit automatischen Mittelpufferkupp-
'ungen. Die Seitenpuffer blieben dabei erhalten.
Diese Kupplung konnfe sich aber nicht durch-
sefzen und es wurden keine weiteren Wagen
mehr umgebaut.

Am Ende ihrer Einsafzzeit wurden zahlreiche
gemischtklassige und 1.-Klasse-Wagen in die
7. Klasse herabgestuft. Dabei wurden nur die
Klassenziffern gedndert, selbst der 1.-Klasse-
Kennstreifen blieb erhalten. Alle Mod-Wagen
waren bis 1994 ausgemustert. Es wurde kein
\Wagen mehr von der DB tbernommen. Auch
sind nur wenige Fahrzeuge museal erhalten.
50 gehort der ABge mit der Nummer 50 50
38-16 051-0 zum Verkehrsmuseum Dresden.
tr hat eine zweifarbig grine Lackierung. Der
Buffetwagen Nummer 50 50 85-15 522-2 ist
'm Besitz des Heiligenstddter Eisenbahnvereins
e.V. (HEV).

Ldnge iiber Puffer
Breite

Hohe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestellbauart
Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Anzahl der Pldtze

Ag

ABg 1./2. Klasse

Bg

BRg

Heizung

Bremse

Eigenmasse

erstes Baujahr
gebaute Stiickzahl

21.250 mm
2.800 mm
3.980 mm
14.250 mm

17.250*/16.750** mm

Gorlitz 11I*/Gorlitz V**
3.000%/2.500** mm

120 km/h

42

24/32

72

32

Dhz, Elhz
KE-GP
39.000 kg
1960
Ag(e) 95
ABg(e) 87
Bg(e) 257
Bgre 23

190



Abteilwagen Typ B

Anfang der 1960er-Jahre begann die Verein-
heitlichung der Reisezugwagen bei den Eisen-
bahnen in Europa. Man strebte dhnliche Ab-
messungen und Ausstattungen der Fahrzeuge
an. Mit dem Infernationalen Eisenbahnverband
UIC und der Organisation flr die Zusammen-
arbeit der Eisenbahnen OSShD waren zwei
Organisationen daran maBgeblich beteiligt.
Wdahrend die UIC in dieser Zeit Uberwiegend
westliche Ldnder in Europa als Mitglieder hat-
te, waren die Ldnder Osteuropas und Asiens im
OSShD zusammengefasst.

Die UIC legte 1961 zwei Grundtypen fiir Reise-
zugwagen fest. Zum einen gibt es den Typ X. Flr
Wagen dieses Typs liegt eine Ldnge von 26, 4 m
zu Grunde. Bei ihnen werden die Wagenen-
den schmaler, damit sie innerhalb des Licht-
raumprofils bleiben. Zum anderen gibt es den
Typ Y. Seine Grundldnge betrdgt nur 24,5 m.
Auch bei diesen Wagen sind die Wagenenden
schmaler. Die Deutsche Reichsbahn entschied
sich fur die kurzen Wagen und entwickelte
einen Fahrzeugtyp, der sich zwar an die UIC-
Vorgaben anlehnfe, aber unter anderem noch
keine sich verjlingenden Wagenenden aufwies.
AuBerdem mussten die Wagen auf die russi-
sche Breitspur Ubergehen konnen. Die OSShD
bezeichnetfe diese Wagenbauart als Typ B.

Die DR vergab den Bau dieser Wagen an den
VEB Waggonbau Bautzen, der ab 1962 insge-
samt 18 Wagen der 1. Klasse (Bauart Adge),

32 gemischtklassige Wagen (Bauart AB4ge)
und 69 Wagen der 2. Klasse (Bauart B4ge)
lieferfe. Zu diesen Sitzwagen kamen noch 32
Liegewagen der Bauart Bc4le, die gesondert
auf den Seiten 74/75 vorgestellt werden. Da-
nach wurde die Konstruktion weiter an die
Vorgaben der UIC angepasst und bekam sich
verjungende Enden. Diese Wagen werden als
Typ Y bezeichnet.

Die Wagen vom Typ B laufen auf zweiachsigen
Drehgestellen vom Typ Gorlitz V. Sie sind fiir eine
Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h zugelas-
sen. Die automatische Druckluftbremse der Bau-
art KE-GPR hat Bremsdruck- und Gleitschutz-
regler. Reisende konnen Uber Drehfalttiiren an
den Wagenenden die Fahrzeuge befrefen und
verlassen. Bei den Seitenfenstern entschied man
sich fur Ubersetzfenster, deren oberer Teil ma-
nuell senkrecht verschoben werden kann. Alle
drei Bauarten besitzen geschlossene Abteile, die
uber einen Seitengang mif den beiden Einstiegs-
raumen und den beiden Toiletten verbunden
sind. In den Abteilen der 1. Klasse sind stoff-
bezogene Einzelsitze montiert. Hier finden sechs
Reisende in jedem Abfeil einen Sitzplatz. In den
Abteilen der 2. Klasse sind durchgehende, mit
Kunstleder bezogene Sitzbanke installiert. Hier
stehen in jedem Abteil acht Pldtze zur Verfiigung.
Die Wagen haben eine automatisch gesteuerte
Niederdruck-Dampfumlaufheizung, welche (iber
die durchgehende Hauptdampfleitung unter dem

W 20




Nagenboden aus der Lokomotive versorgt wird.
ur den Einsatz hinter Elloks besitzen die Wagen
usatzlich eine elekirische Heizung mit aufoma-
ischem Spannungswahlschalter. Die Heizung
vird Uber Thermostate mit Konfaktthermometern
\berwacht und geregelt.

)as Laufwerk, das Untergestell und die Ldngs-
rager sind schwarz lackiert. Der Wagenkasten
bekam einen dunkelgrunen Anstrich. Fur das
)ach verwendete man die vorgeschriebene
qraue Farbe. Auf Zierlinien wurden bei diesen

—

Wagen verzichtet. Spater wurden die Langstra-
ger ebenfalls grin gestrichen. 1981 flhrte die
DR ein neues Anstrichschema ein. Nun wurden
die Wagenkasten zweifarbig lackiert. Langstra-
ger und Brustung bekamen einen chromoxid-
granen Anstrich, die Fensterbander wurden el-
fenbeinfarben. Fur die Ddcher verwendete man
Rehbraun.

Die Wagen kamen gleich nach ihrer Indien-
stellung in den hochwertigen infernafionalen
Fernverkehr — unter anderem auch in den Tran-




sitverkehr nach Berlin — und verdrdngten dort
nach und nach die Modernisierungswagen.
Ab 1980 wurden die Wagen flr den weiteren
Einsatz aufgearbeitet. Dabei wurde unter an-
derem das zweiteilige Vorraumfenster auf der
Gangseite gegen ein einteiliges ausgetauscht.
In den folgenden Jahren gelangten die Wagen
in immer rangniedrigere Dienste. So wurden
sie zundchst nur noch national und spdter in
Eil- und Anfang der 1990er-Jahre gar in Nah-
verkehrszligen abgefahren. In dieser Zeit be-
gann auch die verstarke Ausmusterung. Einige
Wagen kamen 1994 noch zur Deutsche Bahn
AG und wurden unter den Bauarten A 504.1,
AB 508.1 und B 517 in den Bestand Uber-
nommen. Bis zum Jahr 2000 waren sie aber
alle aus dem Dienst ausgeschieden.

Einer der wenigen Wagen vom Typ B, wel-
cher der Nachwelt erhalten blieb, ist der Bme
mit der Nummer 50 50 20-40 062, der vom
Verein Eisenbahnmuseum Bayerischer Bahn-
hof e.V. (EMBB) in Leipzig befreut wird. Der
AB 508 mit der Nummer 51 80 39-40 026-3
kam Uber das DB-Museum zum Sdchsisches
Eisenbahnmuseum in Chemnitz-Hilbersdorf,
ist aber heute dort nicht mehr im Bestand.
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Ldnge iiber Puffer
Breite

Héhe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestellbauart
Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Anzahl der Plitze
Adge

AB4ge 1./2. Klasse
B4ge

Heizung

Bremse

Eigenmasse

erstes Baujahr
gebaute Stiickzahl
Adge

AB4ge

B4ge

24.500 mm
2.860 mm
4.230 mm
17.200 mm
19.700 mm
Gorlitz V
2.500 mm
140 km/h

54

24/40

80

Dhz, ElHz
KE-GPR
38.500 kg
1962

18
32
69




\bteilwagen Typ Y

Weil die Wagen vom Typ B im Bereich der UIC
nicht freizligig eingesetzt werden konnten, die
Grundkonstruktion aber gelungen war, entschied
ich die DR, weiter zu beschaffende Wagen an
die UIC-Vorgaben des Merkblatts 567 anzupas-
en. Deshalb lieB sie aus den Wagen des Typs
13 den Typ Y entwickeln. Die Fahrzeuge hatten
nun die geforderten leicht eingezogenen Wage-
nenden. Der Wagenkasten konnte deshalb um
Knapp 2 cm breiter ausgefuhrt werden als bei
den B-Wagen. Die UIC sah auch eine Einbau-
noglichkeit fir eine automatische Mittelpuffer-
«upplung vor, deshalb musste das Untergestell
m Bereich der Kopfsticke und Kupplungstrager
\berarbeitet werden. Die Lange von 24,5 m so-
wie die Aufteilung und Einrichtung der Innenrdu-
e Ubernahm man nahezu unverdndert von den
Vorgangern.

Vie die B-Wagen wurden auch die Y-Wagen in
drel Ausfuhrungen beschaffte. So Gbernahm die
DR vom VEB Waggonbau in Bautzen 22 Wa-
gen der 1. Klasse als Ame, 66 gemischtklassige
Wagen als ABme und — in drei Bauserien — ins-
gesamt 142 Wagen der 2. Klasse als Bme in
‘hren Bestand. Dazu kamen noch mehrere Ver-
suchswagen. Zum einen fertigte der VEB Wag-
gonbau Bautzen 1965 einen 2.-Klasse-Wagen,
der mit Blechen aus nichtrostendem Stahl
verkleidet war, analog den DB-»Silberlingenc,
Der Wagen bekam die Betriebsnummer 51 50
'0-45 070, hatte einen silberfarbenen Wagen-
kasten und zwei hellblaue Ldngsstreifen auf der
rustung. Er kam als B 518.1 mit der Nummer
51 80 20-40 070 zu Deutschen Bahn AG und
wurde nach seiner Ausmusterung vom Verkehrs-
museum Dresden Ubernommen.

1967 baute der VEB Waggonbau Bautzen ei-
nen 1.-Klasse-Wagen mit Klimaanlage. Er hat-
le auch neue, vom VEB Waggonbau Bautzen
entwickelte Drehgestelle, welche der DB-Bauart
»MUnchen-Kassel« dhnelten. Nach Testfahrten
seigte die DR kein Interesse an diesem Wagen
und er kam er zum Institut fur Schienenfahrzeu-
(e in Berlin, wo er zum Messwagen umgebaut
wurde. Bei seiner Ablieferung war der Wagen
blau und hatte breiten weiBen Streifen auf der

Ldnge iiber Puffer 24.500 mm
Breite 2.882 mm
Hohe 4.230 mm
Drehzapfenabstand 17.200 mm
Achsstand 19.700 mm
Drehgestellbauart Gorlitz V
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Anzahl der Plitze

Ame 54

ABme 1./2. Klasse 24/40

Bme 80

Heizung Nuhz/Elhz
Bremse KE-GPR
Eigenmasse

Ame 38.000 kg
ABme 37.500 kg
Bme 39.000 kg
erstes Baujahr

Ame 1969
ABme 1969
Prototyp Bme 1965

1. Serie Bme 1966

2. Serie Bme 1969
gebaute Stiickzahl

Ame 22

ABme 66

Prototyp Bme 1

1. Serie Bme 85

2. Serie Bme 57

Bristung. Bei der DR bekam er zundchst die
Nummer 61 50 19-80 001, beim Institut fur
Schienenfahrzeuge in Berlin wurde er in 61 50
09-40 002 umgezeichnet.

1969 folgte ein weiterer Einzelgdnger. Aus der
laufenden Produkfion wurde der 2.-Klasse-Wa-
gen mit der Nummer 51 50 20-40 209 heraus-
genommen und erhielf eine zentrale Energiever-
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sorgungsanlage Uber die Zugsammelschiene.
Auch er gelangte noch zur DB AG.

Alle hier vorgestellten Wagen laufen auf Dreh-
gestellen der Bauart GOrlitz V. mit Monobloc-
Rddern. Sie haben eine selbsttdtige Druckluft-
bremse der Bauart KE-GPR mit Einheitswirkung.
Der vollstandig geschweiBte Wagenkasten in
Leichtbauweise besteht aus abgekanteten Stahl-
profilen. Die Drehfalftiren an den Wagenenden
entsprechend dem UIC-Merkblaft 560. In den
1.-Klasse-Wagen finden 54 Reisende in neun
geschlossenen Abteilen einen Sifzplafz auf stoff-
bezogenen Einzelsitzen. Die gemischtklassigen

W24

Wagen bieten in vier 1.-Klasse-Abteilen 24 PIdt-
ze und in funf Abteilen der 2. Klasse 40 Pldt-
ze. In den zehn Abteilen der 2.-Klasse-Wagen
konnen 80 Reisende auf durchgehenden, mit
Kunstleder bezogenen Sitzbanken Platz neh-
men. Zur Ausstattung gehoren Schufzbezlige
fur die Kopfpolster, Gepack- und Schirmraufen,
Klappbare und feste Fenstertische sowie Vorhdn-
ge. Die Wagen besitzen eine automatisch ge-
steuerte Niederdruck-Dampfumlaufheizung und
eine elekirische Heizung.

FUr das Unfergestell und das Laufwerk wdhlte
man den dblichen schwarzen Anstrich. Langtrd-
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(er, Seiten- und Stirnwénde ergldnzten in Grin.
Das Dach wurde grau. Ab 1981 wurde die La-
ckierung auf den griin/elfenbeinfarbigen Anstrich
umgestellt. Far die Dacher wurde nun Rehbraun
verwendet.

Auch die Wagen des Typs Y gelangten nach ih-
rer Ablieferung in den hochwertigen Schnellzug-
dienst und liefen zusammen mit den Wagen des
lvps B, wurde jedoch bevorzugt in internationa-
le Zlge eingereiht. Ab 1980 bekamen auch sie
eine groBBe Revision, bei der sie fur einen weite-
ren Einsafz erfttchfigh wurden. Danach wurden
sle durch die 26,4 m langen »Halberstddter«-
Wagen aus dem internationalen Dienst ver-
drangt und wanderten in nationale Schnell- und
tilzugverkehr ab. Ab Anfang der 1990er-Jahre

waren sie dann auch im Nahverkehr anzutreffen.
Woflr sie sich aber wegen ihrer schmalen Ti-
ren und dem engen Seitengang nicht besonders
eigneten.

Die DB AG ubernahm 1994 noch Wagen aller
drei Bauarten und reihte sie als A 505.1, AB
511.1 und B 518.1 in ihren Bestand ein. Bis
1997 waren aber alle aus dem aktiven Dienst
ausgeschieden. Einige Wagen konnten danach
nach Kroatfien und an die Bulgarischen Staats-
eisenbahnen BDZ abgegeben werden. Die meis-
ten wurden jedoch verschrottet. Die Wagen der
Gaftung B 518 mit den Nummern 51 80 20-40
128 bis 131 und 139 kamen zur Brenzbahn
Verkehrsgesellschaft GmbH, die inzwischen
aber nicht mehr existiert.
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Abteilwagen Typ Y/B 70

Auch wdhrend des Baus der Reisezugwagen
vom Typ Y ging die Entwicklung weiter. Neue
Fertigungsmethoden, Materialien und Kom-
ponenten erreichten die Serienreife. Deshalb
entschied sich die DR, die Produktion der Y-
Wagen im Jahr 1970 zu beenden und die Pro-
dukfion eines neuen Typs in Angriff zu nehmen,
der als Typ Y/B 70 bezeichnet wurde. Wich-
tigste Anderungen gegentiber den Vorgdngern
waren die neue Zweikanal-Luftheizung. Die
Drehgestelle der Bauart Gorlitz V wurden durch
solche der Bauart Gorlitz VI ersetzt, mit denen
die Wagen nun 160 km/h schnell fahren konn-
ten. AuBerdem hatten die Wagen eine geringere
Eigenmasse, bessere Laufeigenschaffen und
niedrigere FahrgerGusche. Weil die Heizung
nun nicht mehr im Dachbereich eingebaut
war, konnten die Wagen nun mit niedrigeren
Ddchern gebaut werden. Dies wurde beim Pro-
fotyp auch ausgefahrt. Um jedoch zusammen
mit den Wagen der Typen B und Y ein einheitli-
ches Zugbild zu erreichen, kehrte man bei den
Serienwagen wieder zu den in der Mitte stark
nach oben gewolbten Ddchern zurdck.

Der VEB Waggonbau Bautzen fertigte zundchst
auf eigene Kosten zwei Baumusterwagen. Ei-

ner der beiden Wagen wurde konventionell mit
grinem Wagenkasten geliefert, der andere hat-
fe einen orange/beigefarbenen \Wagenkasten.
Auch die Inneneinrichtungen der beiden Wagen
unferschieden sich voneinander. In einem Wa-
gen waren die Schiebettren der Abteile bis zum
Boden verglast. Diese Bauweise wurde jedoch
wegen der aufwdndigeren Reinigung von der
DR verworfen. Bei ihrer Ablieferung besaBen die
Wagen die Nummern 51 50 02-80 000 und
51 50 02-80 001. Die Gaftungsbezeichnung
lautete Bme. Der Wagen 00 1 wurde spdter an die
DR verkauft, der orangefarbene Wagenkasten
gruan lackiert und als Bme 51 50 20-40 213-4
eingereint. 1986 wurde er in den Dienstwa-
gen 60 50 99-64 664 umgebaut. Der Wagen
80 000 wurde zur Erprobung neuer Drehgestel-
le an den VEB Waggonbau Gorlitz abgegeben.
Die Serienfertigung begann im Jahr 1971 mit
Wagen der 2. Klasse und endete 1974 mit den
gemischtklassigen Wagen. Von den 1.-Klasse-
Wagen der Bauart Ame wurden 30 Exemplare
gebaut. Von den gemischtklassigen Wagen
der Bauart ABme entstanden 35 Wagen. Die
groBte Gruppe bildeten mit 60 Fahrzeugen die
Wagen der 2. Klasse als Bauart Bme. 1978/79




i ol

g |
oty
’ ey
gl R o e A
e
"

wirden noch 60 Liegewagen der Bauart Bcme
(joliefert, die zu den Wagen des Typs Y/B 70
(jehoren. Sie werden auf Seite 74 und 75 ge-
nauer vorgestellt. Die Wagen vom Typ Y/B 70
wurde nicht nur an die DR geliefert, auch die
'schechoslowakischen Staatsbahnen CSD, die
lIngarischen Staatsbahnen MAV, die bulgari-
schen Staatsbahnen BDZ, und die Polnischen
sloatsbahnen PKP nahmen diese Wagen in
ihren Bestand auf,
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1972 wurde unter der Nummer 61 50 09-
40 002 ein 1.-Klasse-Wagen in GroBsekfions-
und Stutzstoffbauweise gefertigh. 1974 folgten
unter den Nummern 61 50 19-80 003 bis 007
funf weitere Ame. Bei dieser Bauweise ist zwi-
schen zwei Deckblechen eine Stitzkonstruktion
aus Hartschaum eingearbeitet, die es erlaubt,
die Maferialfestigkeit der Bleche weitestgehend
auszunutzen und somit ein sehr leichtes und
stabiles Bauteil zu schaffen. Dies war bei nur
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mit Profilen versteifen Blechen, wie sie (bli-
cherweise benutzt wurden, nicht méglich.

Die Drehgestelle der Bauart Gorlitz VI entstan-
den aus der Bauart Gérlitz V und sind beson-
ders fur hohere Geschwindigkeiten geeignet.
Die spielfrei rollengelagerten Vollradsétze sor-
gen auch im oberen Geschwindigkeitsbereich
fur eine hohe Laufgltfe. Die DR entschied sich
fur eine selbsttdtige Einkammer-Druckluftklotz-
bremse mit Einheitswirkung der Bauart Knorr
KG-GPR. Die Drehgestelle kédnnen aber auch
mit Scheibenbremsen und Magnetschienen-
bremsen ausgestattet werden. Damit sind so-
gar Hochstgeschwindigkeiten bis zu 200 km/h
erlaubt. An den Stirnseiten der Wagen sichern
Gummiwdalste und zweifliigelige Schiebetiiren
die Ubergdnge. Drehfalttiiren aus glasfaserver-
starktem Polyester sind an den Wagenenden
vorhanden. Sie haben eine TirschlieB- und
Blockiereinrichtung sowie einem Schutz gegen
Einquetschen der Finger. In den 1.-Klasse-
Abteilen sind je sechs verstellbare, stoffbezo-
gene Einzelsitze vorhanden, die durch Kopf-
polster und Armlehnen ergdnzt werden. In den
2.-Klasse-Abteilen wurden wieder durchgehen-
de Sitzbdnke mit Kunstlederbezug montiert,
so dass pro Abteil acht Reisende mitfahren
konnen. Die Zweikanal-Luftheizung kann mit
Dampf und allen von der UIC zugelassenen
Spannungen befrieben werden. Thermostate
Uberwachen und regeln die Heizung. Im Som-
mer arbeifet sie als reine Beluftungsanlage.
Die Zuluft wird in die Abteile eingeblasen und
entweicht Uber den Seitengang und Lifter im
Wagendach ins Freie.

Untergestell und das Laufwerk waren bei der
Ablieferung schwarz lackiert. Der Wagenkasten
hatte einen griinen Anstrich. Fiir das Dach wur-
de graue Farbe verwendet. Langtrager, Seiten-
und Stimwdnde bekamen einen griinen An-
strich. Ab 1981 wurde die Lackierung auf den
grun/elfenbeinfarbigen Anstrich umgestellt. Fir
die Dacher wurde nun Rehbraun verwendet.
Wie die Vorgdngerbauarten kamen auch die
Y/B 70-Wagen direkt in den internationalen
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Lénge iiber Puffer 24.500 mm
Breite 2.882 mm
Hohe 4.230 mm
Drehzapfenabstand 17.200 mm
Achsstand 19.700 m
Drehgestellbauart Gorlitz VI
Achsstand im Drehgestell 2.500 m
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h
Anzahl der Pldtze

Ame b4

ABme 1./2. Klasse 24/40
Bme 80
Heizung Lhz
Bremse KE-GPR
Eigenmasse 37.500 kg
erstes Baujahr

Ame 1973
ABme 1973
Prototyp Bme 1969
Bme 1971
gebaute Stiickzahl

Ame 139
ABme 35
Prototyp Bme 2

Bme 60

Schnellzugsdienst, wobei sie bevorzugt bei Zi-
gen ins westliche Ausland zu finden waren. Ab
1983 begann die Ablosung der Y/B 70-Wagen
durch 26,4 m lange »Halberstddter«-Wagen.
In der zweiten Halfte der 1980er-Jahre wurden
die Wagen aufgearbeitet und nun bevorzugt im
Binnenverkehr eingesefzt. Ab 1990 wanderten
sie in den Nahverkehr ab. Bei der DB AG erhiel-
fen sie die Bezeichnungen A 507.1, AB 512.1
und B 519.1, wurden jedoch bald nach der
Ubernahme ausgemustert.



Stadteexpress-Wagen

Miftte der 1970er-Jahre hatte die DR abermals
die Gelegenheit, Reisezugwagen vom Typ Y/B
/0 in ihren Bestand zu Gbernehmen. Die Wagen
waren eigentlich fur die Tschechoslowakischen
Staatsbahnen CSD Dgebaut worden. Diese hatte
aber nicht genugend finanzielle Mittel, um die
Wagen zu ubernehmen. Im Einzelnen handel-
le es sich um 43 Wagen der 1. Klasse (Bauart
Ame) mit den Nummern 51 50 19-45 070 bis
' 12 und 60 Wagen der 2. Klasse (Bauart Bme)
mit den Nummern 51 50 19-45 118 bis 177.
Dazu kamen noch sieben Halbgepdckwagen
der Bauart BDmse. Sie erhielten die Nummern
51 50 82-40 000 bis 006. Mit der Ubernahme
dieser Wagen flhrte die DR 1976 die Stadte-
oxpresszige ein. Sie waren die Nachfolger des
seit 1960 existierenden Stadteschnellverkehrs,
(ler Ostberlin, die Hauptstadt der DDR, morgens
und abends mit den wichtigsten Bezirksstéidfen
verband. Durch die Aufwertung wurden die »D«-
/lige zu »Ex«-ZUgen. Sie fuhren nur montags bis
lielfags und unterschieden sich duBerlich durch
(e zweifarbige orange/cremefarbene Lackierung
von den dbrigen Reiseziigen der DR. Die Zlge
waren zuschlagpflichtig und bestanden nur aus
’lafzkartenwagen. Sie waren in »Blockbildung«
(ereiht, d.h. die Wagen der 1. und der 2. Klasse
wurden durch einen Speisewagen voneinander
(qefrennt. Als Speisewagen nufze man einige
derab 1973 im Raw Halberstadt gebauten, nur
15,7 m langen Speisewagen der Bauart WRg.
Hle erhielten ebenfalls den zweifarbigen Anstrich,

so dass der Zug ein einheitliches Erscheinungs-
bild aufwies. Nur die Loks unferschieden sich
farblich von den Wagen, doch gab es Uberle-
gungen, die Loks passend zweifarbig zu lackie-
ren.

Weil die Wagen fur den Export bestimmt waren,
unterscheiden sie sich von den an die DR ge-
lieferten Wagen des Typs Y/B 70. So besitzen
sie Bremsbauart der Bauart Dako-PR mit Gleit-
schutzregler und Achslagerbremsdruckregler
auf, eine Bauart, wie sie in der Tschechoslowa-
kei gebrduchlich war. Die Bremse wurde spdter
bei Revisionen gegen die in Deutschland ubliche
Knorr-Bremse ausgetauscht. Auch die Innenein-
richtung unterschied sich von den DR-Wagen.
So wiesen auch die 2.-Klasse-Wagen nur sechs
Sitzpldtze pro Abfeil auf, allerdings waren die Sit-
ze auch hier mit Kunstleder bezogen. In der 1.
Klasse erhohte man den Fahrkomfort durch zu-
satzliche Teppiche. Ein weiteres Markenzeichen
waren die klangvollen Namen wie beispiels-
weise »Lipsia« (Ex 161/162 Berlin — Leipzig),
»Fichtelberg« (Ex 172/175 Berlin — Karl-Marx-
Stadt), »Sachsenring« (Ex 160/167 Karl-
Marx-Stadt — Berlin) oder »Berlin-ExpreB« (Ex
171/176 Berlin — Dresden) und »Berliner Bar«
(Ex 151/156 Berlin — Erfurt). Mit der Anliefe-
rung der 26,4 m langen »Halberstéadter« Wagen
wurde die 2. Klasse der Stadfexpressziige aus
diesen neuen Wagen gebildet und die ehemali-
gen Wagen der Bauart Bme in 1.-Klasse-Wagen
aufgewertet, Wdhrend die reinen Sifzwagen far




den Einsafz in den Stddteexpressziigen vorge-
sehen waren, wurden die Halbgepdckwagen in
normalen Schnellzligen, zum Beispiel nach Kar-
lovy Vary (Karlsbad) eingesetzt.

Alle Wagen laufen auf Drehgestellen der Bauart
GOrlitz V mit Schraubenfedern und hydraulischen
Dampfern. Die Wagen kénnen mit einer auto-
matischen  Mittelpufferkupplung nachger(istet
werden. Ringfeder-Hulsenpuffer nach UIC-Vor-
gaben bilden die StoBvorrichfung. Der Wagen-
kasten ist in Fldchenbauweise gefertigt und als

selbsttragende SchweiBkonstruktion ausgefiihrt.
Die Stirnwdnde werden durch Schiebettren und
Gummiwldilste gesichert. Die Drehfalffiiren haben
eine automatische TurschlieB- und Blockierein-
richtung sowie einen Einquetschschutz. In die
Seifenwdnde des Gepdckraums sind Ladet(-
ren eingebaut. In den Fahrgastabteilen wurden
Ubersetzfenster montiert, im Gepdckraum kon-
nen diese nicht gedffnet werden. Die Abteile der
1. und 2. Klasse weisen sechs Einzelsitze auf.
Lediglich in den Abfeilen der Halbgepdackwagen
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konnen acht Fahrgdste sitzen. Der Dienstraum
lur das Ladepersonal ist mit zwei Sitzgelegen-
hetlen, Schreibplatzen und Schrdnken mit Re-
(alidchern ausgestattet. Die Fahrzeuge haben
oine Luftheizung. Ein am Untergestell montiertes
| ultheizgerdt liefert die benotigte warme Luft. Es
kann elektrisch oder mit Dampf betrieben wer-
(en. Ein Thermostat ist fiir die Uberwachung und
lPegelung der Heizung zustandig.

I Gegensatz zu den Sitzwagen wurden die
lalbgepdckwagen  einfarbig  chromoxidgrin
mit grauem Dach lackiert. Ab 1982 sefzte sich
dann der gran/beigefarbene Anstrich mit brau-
nem Dach durch. Der Ame mit der Nummer 51
b0 19-40 110-5 wurde versehentlich in das
nstrichschema  far IR-Wagen aufgenommen
und bekam einen hellgrauen Kasten mit blauem
lensterband.

1994 gelangten noch Wagen der 1. Klasse
und sechs Halbgepdckwagen zur DB AG. Die
| -Klasse-Wagen wurde als A 506.1 eingereiht.
Urspranglich war die Nummernreihe 500 ff flir
\Wagen vorgesehen, die in naher Zukunft aus-
gemustert werden sollfen. Dazu gehérten auch
(ie hier vorgestellten Wagen. Eine Ausnahme
machfen aber die Halbgepdckwagen, die als
BDs 275 eingereiht wurden.
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Ldnge iiber Puffer
Breite

Hohe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestellbauart
Achsstand im Drehgestell
Hdchstgeschwindigkeit
Anzahl der Plitze
Ame

Bme

BDmse

Heizung

Bremse
Eigenmasse

erstes Baujahr
Ame

Bme

BDmse

gebaute Stiickzanhl
Ame

Bme

BDmse

24.500 mm
2.882 mm
4.230 mm
17.200 mm
19.700 mm
Gorlitz VI
2.500 mm
140 km/h

b4

54

40

Lhz

DK-PR, KE-GPR
ca. 38.500 kg

1976
1976
1976

43
60
;

31l



Probewagen Typ Z

Anfang der 1970er-Jahre kamen erste Gedan-
ken auf, den Komfort in Reisezugwagen zu ver-
bessern. Zwar hatten sich die Typen X und Y be-
wdhrt, entsprachen aber nicht mehr dem Stand
der Zeit. Die UIC tbernahm die Ausarbeitung
der Rahmenbedingungen und verabschiedete
das Merkblaft UIC 567-2, in dem zwei Varian-
ten vorgesehen sind. Die Wagen vom Typ Z-1
haben eine Hochstgeschwindigkeit von 200
km/h und eine Klimaanlage. Die Wagen vom
Typ Z-2 besitzen eine Hochstgeschwindigkeit
von nur 160 km/h sowie eine Luftheizung oder
Klimaanlage. Auch die DR konnte sich dieser
Entwicklung nicht verschlieBen und stellte 1975

auf der Leipziger Frihjahrsmesse ein erstes Bau-
musterfahrzeug vom Typ Z-2 mit Luftheizung der
Offentlichkeit vor. Es handelte sich um einen
gemischtklassigen Wagen der Bauart ABme. So
konnte die Ausstaftung beider Klassen in einem
Wagen prdsentiert werden.

Der Baumusterwagen besaB Drehgestelle der
Bauart Gorlitz VI mit Klotz- und Magnetschie-
nenbremse. Er ist mit Schraubenkupplungen
nach UIC-Norm ausgestattet, die aber durch eine
aufomatische Kupplung ersetzt werden kon-
nen. Untergestell und Wagenkasten sind eine
Leichtbaukonstruktion. Neu sind die einfeiligen
Schwenkschiebetiren der Bauart Bautzen mit




aulomnatischer Offnungs-, SchlieB- und Blockier-
vorrichiung. Jede Tar kann Uber Druckknopfe
vlokiropneumatisch geodffnet und geschlossen
worden, AuBerdem kann das Personal die Ti-
(o Uber eine zentrale SchlieBeinrichfung von
joder beliebigen Tar aus schlieBen. Die neuen
lIbersefzfenster in der 1. Klasse sind 1.400 mm
breif, in der 2. Klasse sind es noch 1.200 mm.
Dor Wagen besitzt vier Abteile der 1. Klasse und
sochs Abteile der 2. Klasse. Die Toileften und die
Vorraume wurden vergroBert. Dies ging aber zu
L aslen der Waschrdume, auf die ganz verzichtet
wirde. Wegen der geringen Abteilzahl konnte
(le Ldnge der Abteile und somit der Freiraum

Ldnge iiber Puffer 26.400 mm
Breite 2.824 mm
Hohe 4.050 mm
Drehzapfenabstand 19.000 mm
Achsstand 21.500 mm
Drehgestellbauart Gorlitz VI
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h
Anzahl der Plitze 1./2. Klasse ~ 24/36
Heizung Lhz

Bremse KE-GPR-Mg
Baujahr 1975
Gebaute Stiickzahl 1

far die Beine vergroBert werden. In den Abteilen
befinden sich in beiden Klasse je sechs auszieh-
bare Einzelsitze mit leicht auswechselbaren Sitz-
und Rickenpolstern.

Der Wagen bekam als Versuchsfahrzeug auch
einen markanten, von den Serienwagen abwei-
chenden Anstrich. Drehgestelle und Unfergestell
wurden schwarz lackiert. Die Seitfenwdnde zierte
ein Rehbraun. Die Turen waren orange, damit
sie besser zu erkennen waren. Fir das Dach und
die Anschriffen verwendefe man weiBe Farbe.
Spdfer wurde der Wagen umlackiert. Nun wur-
den Drehgestelle und Langstrager dunkelgrau
gestrichen. Der unfere Teil des Wagenkastens
wurde hellgrau, der Fensterbereich bordeauxrot
und das Dach wieder hellgrau. 1978 erhielt der
Wagen schlieBlich das Farbschema der Stadte-
expresszlge verpasst. Dazu wurden Bristung,
Langtrager und Stirnwénde orangefarben gestri-
chen. Das Fensterband wurde elfenbeinfarben,
die Drehgestelle schwarz ausgefiihrt.

Nach zahlreichen Unfersuchungen und Mess-
fahrfen wurde der Wagen 1978 im Stadteex-
pressverkehr eingesefzt. Nachdem geniigend
Serienwagen fir den Stadteexpress vorhanden
waren, uUbernahm ihn die Versuchs- und Ent-
wicklungsstelle der DR in Halle.
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GroBraumwagen Gattung Bmh

Wegen einer zu kurzen Schiebebiihne im Raw
Halberstadt konnten bis 1977 nur Wagen mit
einer Lange von bis zu 19 m gebaut werden.
Diese Wagen entsprachen zu dieser Zeit nicht
mehr den akfuellen Anspriichen und konnten
zudem nicht international eingesetzt werden. Die
DR entschloss sich deshalb zur Verldngerung der
Schiebebiihne und ab 1978 konnfen Wagen mit
der infernational tiblichen Lénge von 26,4 m ge-
baut werden. Die DR legte ein ganzes Programm
dieser \Wagen vor, in dem 2.-Klasse-Wagen mit
Miftelgang und offenen Abteilen fiir den Binnen-
verkehr, Wagen mit geschlossenen Abteilen und
Seitengang flr den internationalen Verkehr sowie
Wagen far Sonderzwecke vorgesehen waren.
Mit dem Umbau der Schiebebihne endete die
Fertigung der Reko-Wagen und ging nahtlos in
die Produktion der Bmhe-Wagen (ber, wie die
neuen Fahrzeuge bezeichnet wurden. Zwar hatte
Halberstadt bereits 1973/74 zwei Musterfahr-
zeuge gefertigt, diese war aber reine Handarbeit
und keine Serienproduktion. Insgesamt wurden
1.279 Bmhe-Wagen in Dienst gestellt.

Die Wagen besitzen modifizierte Drehgestel-
le der Bauart Gorlitz V in Leichtbauweise mit
Schraubenfedern. Sie sind mit einer Knorr-
Klotzbremse der Bauart KE-GPR ausgestattet.
Die Einstiegsrdume mit doppelten Drehfalttiiren
wurden zur Mitte hin verschoben, so dass sie
den Innenbereich in drei Fahrgastrdume trennen.
Eine elektropneumatische TurschlieBeinrichtung
kann nachgeristet werden. In den Fahrgastrau-
men sind Ubersetzfenster der Bauart Bautzen
montiert, deren oberer Teil sich um 400 mm
verschieben lasst. WC- und Vorraumfenster
sind Klappfenster. Neben den drei Fahrgastrau-
men und zwei EinstiegsrGumen sind an den
Wagenenden zwei Vorrdume mit Toileften und
Schalt- bzw. Ersatzteilschrénken vorhanden. In
den Fahrgastrdumen befinden sich offene Ab-
feile in Vis-a-vis-Anordnung mit je acht Sitzen,
die durch einen Mittegang voneinander getrennt
werden. Die gepolsterten Sitzflichen und RU-
ckenlehnen sind mit PVC-Kunstleder bezogen.
Die Einkanal-Luftheizung kann elekirisch oder
mit Dampf befrieben werden. Wird eine vorgege-




bene Temperatur Uberschritten, arbeitet die Hei-
/ung als Luftung. Zwei kontaktlose Drehstrom-
(eneraforen liefern die elekfrische Energie fir die
Wagen. Anfang der 1980er-Jahre ristete die DR
oinige Wagen mit einer zentralen elektrischen
[ nergieversorgung (ZEV) aus.

Die Wagen erhielten zundchst einen chromoxid-
(runen Wagenkasten. Laufwerke und Unferge-
slell waren schwarz. Das Dach war zundchst
(iau, spdtfer braun. Fr den infernationalen Ein-
sulz bekamen die Wagen ab 1982 den zwei-
larbigen Anstrich mit griner Bristung und bei-
(elarbenem Fensterband. Einige Wagen wurden
lur den Einsatz in Stadteexpresszigen mit oran-
(jelarbenen Brustungen versehen.

Die \Wagen waren zwar fir den nationalen
lern- und Nahverkehr vorgesehen, wurden zu-
nachst aber international eingesetzt, um dort
don Komfort der Zuge zu erhéhen. National
organzten und verdrdngten sie spdter die 18,7
i langen »Reko«-Wagen sowie dltere Doppel-
slockwagen. In den 1990er-Jahren entspra-
chen die Wagen nicht mehr den zeitgemdBen
Anforderungen und die Reichsbahn nahm sie in
0in groB angelegtes Umbauprogramm auf, bei
welchem die Wagen — analog der »Silberlinge«

Ldnge liber Puffer 26.400 mm
Breite 2.825 mm
Héhe 4.050 mm
Drehzapfenabstand 19.000 mm
Achsstand 21.500 mm
Drehgestellbauart Gorlitz V mod.
Achsstand im Drehgestell  2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Anzahl der Pldtze 88

Heizung Lhzde
Bremse KE-GPR-A
Eigenmasse 39.300 kg
erstes Baujahr 1978
gebaute Stiickzahl 1.279

bei der DB — zu RegionalBahn-Wagen der Bau-
arten AByu und Byu umgebaut wurden. Trotz-
dem waren bei der Grindung der DB AG noch
zahlreiche Bmh-Wagen vorhanden, welche die
DB AG als Bmh 721 in ihren Bestand einreihte.
Der Umbau in RB-Wagen ging aber weiter, so
dass nach 2000 nur noch wenige Bmh-Wagen
im Bestand waren.




Abteilwagen Typ »Lange Halberstddier«

Aufbauend auf den Probewagen der Bauart
ABme von 1975 entwickelte die DR einen se-
rienreifen Reisezugwagen, welcher den UIC-
Vorgaben zum Typ Z entsprach. Die Wagen
wiesen eine Lange von 26,4 m auf und wurden
in verschiedenen Ausfuhrungen fur den Einsafz
im internationalen Schnellzugsdienst gefertigt.
Anfang der 1980er-Jahre war die Konstruktion
ausgereift und es begann eine umfangreiche
Beschaffung, in der reine 1.-Klasse-Wagen,
gemischtklassige 1./2.-Klasse-Wagen, reine 2.
Klasse-Wagen und Halbgepdckwagen enthalten
waren. Die letzten Fahrzeuge dieses Typs waren
die Liegewagen der Bauart Bcm. Sie werden auf
den Seiten 76 und 77 getrennt vorgestellt.

Geferfigh wurden die Wagen im Raw Halber-
stadt, das 1980 bzw. 1981 zundchst je einen
Vorserienwagen zum Vorschein brachte. Von
den 1.-Klasse-Wagen der Bauart Am wurden
insgesamt 207 Exemplare gebaut, darunter
auch Fahrzeuge, die zur Verstarkung des Regie-
rungszugs der DDR dienten. Sie wichen durch
ihre komplett grine Lackierung von den anderen

Wagen ab. Die Ferfigung der gemischtklassigen
Wagen der Bauart ABm begann 1983 und en-
defe nach 265 Fahrzeugen im Jahr 1989. Von
den reinen 2.-Klasse-Wagen der Bauart Bm ent-
standen zwischen 1984 und 1991 insgesamt
807 Fahrzeuge. Sie sind damit die zahlenmdBig
groBte Gruppe der hier vorgestellten Wagen. Die
Sitzwagen wurden ergénzt um die Halbgepdck-
wagen der Bauart BDms, von denen zwischen
1986 und 1988 inklusive eines Probewagens
81 Fahrzeuge hergestellt wurden.

Ende der 1980er-Jahre bestand bei der DR ein
Bedarf an Reisezugwagen mit Bufett-Abteil. Dort
sollfen den Reisenden kleine Speisen und Ge-
franke angeboten werden, die sie am Platz oder
im Stehbereich der Buffet-Wagen einnehmen
konnten. Zwar stellte die DR Mitte der 1980er-
Jahre auch 25 Vollspeisewagen nach den Vor-
gaben des Typs Z in Dienst. Diese Wagen reich-
fen aber nicht aus, um den Bedarf zu decken,
zumal in kurzen Zugen bzw. Zugldufen ein Voll-
speisewagen nicht sinnvoll eingesetzt werden
konnte. Deshalb entschied sich die DR, einige
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2. -Klasse-Sitzwagen mit einem Biifeft-Bereich
auszustatten. Bei diesen Wagen wurden finf
Sitzabteile und das WC an einem Wagenende
ausgebaut. Der WC-Raum wurde in einen Vor-
ratsraum umgewandelt. Die Kiche, welche den
Platz von drei Abfeilen einnimmt, ist mit Herd,
Spule, Kuhlschranken und Schrdnken flr das
Geschirr ausgestattet. Vor der Theke gibt es ei-
nen Stehbereich mit einem unfer den Fenstern
entlang laufenden Tisch.

Die hier vorgestellten Wagen wurden zundchst
mit modifizierten Drehgestellen der Bauart Gor-
litz V K geliefert. Spdfer wurden Drehgestelle
der Bauart Bauart GP 200 verbaut. Die Wa-
gen mit den alten Drehgestellen besitzen eine
selbsttdtige Einkammer-Druckluft-Klotzbremse
der Bauart KE-GPR mit Einheitswirkung. Die
Wagen mit Drehgestellen der Bauart GP 200
wurden mit einer Druckluft-Scheibenbremse
der Bauart KE-GPR (D), ebenfalls mit Einheits-




wirkung, bestiickt. Das Untergestell besteht
aus unferschiedlichen Stahlprofilen und ist so
(jebaut, dass die Wagen auf Fahren verladen
werden konnen. Fur den Wagenkasten wahlten
(lie Konstrukteure Abkantprofile, die von auBen
mit Blechen verkleidet wurden. Die Stirnseiten
werden durch Gummiwdlste und zweifltigelige
Schiebettren verschlossen. Die Drehfalftiren
entstanden in - Aluminiumsandwichbauweise
Sle haben eine TurschlieB- und -blockierein-
rchfung. Bei den Halbgepdckwagen sind in
(le Seitenwdnde zum be- und enfladen der
Gepdckabteile Falttiren integriert. Die Ubersetz-
lenster mit Gewichtsausgleich sind mit Thermo-
(loppelscheiben aus Sicherheitsglas bestuck.
Alle Wagen besitzen zwei Einstiegsrdume, ei-
nen Seitengang und geschlossene Abteile fir
die Fahrgaste. In den 1.-Klasse-Abteilen gibf es
sechs bequeme, gepolsterfe Einzelsitze, die mit
Stoff bezogen sind und einzeln verstellt werden
konnen. In den Abteilen der 2. Klasse bieten
leste, mit Kunstleder bezogene Sitzbdnke den
lleisenden einen Sitzplatz. Die Armlehnen las-
sen sich in die Ruackenlehnen einklappen. So
konnen im nationalen Verkehr acht Platze pro
Abteil vergeben werden. Im internationalen Ver-
kehr beschrdnkte man sich auf nur sechs PIaf-
/e. Gepdckablagen und Fenstertische ergdnzen
die Ausstattung. Die HalbgepGckwagen sind mit
cinem groBen Abteil fur Rollstuhlfahrer und ei-
ner behindertengerechten Toilefte ausgestattet.
Die Wagen haben eine Zweikanal-Luftheizung,
die mit Dampf oder elekirisch betrieben wer-
den kann. Sie kann auch als Laftung eingesetzt
werden. Zwei kontaktlose Drehstrom-Achsge-
neraforen versorgen die Wagen mit elektrischer
Energie.

For den internafionalen Einsatz erhielten die
Wagen den zweifarbigen Anstrich mit graner
Bristung, grunen Stirnseiten und beigefarbenem
Fensterband. Die Langtrdger waren ebenfalls
grin, das Dach beigefarben sowie Laufwerk und
Untergestell schwarz gestrichen. Einige Wagen
der Bauarten Ame und Bme wurden fur den Ein-
safz im Stadteexpress mit orangefarbenen Bris-
lungen und Stirnseiten ausgestattet. Die Wagen,

Ldnge uber Puffer 26.400 mm
Breite 2.825 mm
Hohe 4.050 mm
Drehzapfenabstand 19.000 mm
Achsstand 21.500 mm
Drehgestellbauart gg”gég SK e,
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit

Gorlitz V 140 km/h
GP 200 160 km/h
Anzahl der Sitzpldtze

Am 60

ABM (T) d/ezr .i(éosse, 24/36
Bm 66 oder88
BDms 30

Bmk 36 oder 48
Heizung Lhzde
Bremse

Gorlitz V KE-GPR

GP 200 KE-GPR (D)
Eigenmasse 39.000 kg
erstes Baujahr 1983
gebaute Stiickzahl

Am 207

ABm 265

Bm 807

BDms 81

Bmk 8

die zusammen mit den Bautzener »Komfortwa-
gen« eingesetzt wurden, liefen mit einer grauen
Brustung und bordeauxrotem Fensterband.
1994 wurden die Wagen von der DB tbernom-
men und in die Bauarten Am 200, Am 201,
Amz 205, Am 848, ABom 222, BDomsb 274
und Bom 280 bis Bom 283 eingereiht. Die Wa-
gen mit dem Bufeft-Raum (Bauart Bomk) wur-
den bereits bis 1993 ausgemustert, so dass
keiner mehr zur DB kam.
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Komfortwagen

Zeitgleich mit der Produktion der auf den vorheri-
gen Seiten vorgestellten langen »Halberstddter«-
Wagen entwickelfe die DR auf deren Basis neue
Reisezugwagen mit noch hoéherem Komfort.
Dazu gehorten der Einbau einer Klimaanlage,
einer neuen elekirischen Ausstattung sowie von
Drehgestellen und Bremsen, die eine Hdchst-
geschwindigkeit von 200 km/h ermdglichen
sollten. Um die Wagen maglichst wirtschaftlich
fertigen zu konnen, entschied man sich, fr alle
Ausflhrungen nur einen Wagenkastentyp zu
verwenden. Daher haben Wagen der 1. Klasse
und Wagen der 2. Klasse die gleiche Anzahl von
Abteilen und somit auch die gleiche Abteilléinge,
was dem Komfort besonders in der 2. Klasse
sehr enfgegen kam.

1985 wurde auf der Leipziger Messe ein erster
Probewagen dem inferessierten Publikum ge-
zeigt. Danach wurden drei 1.-Klasse-Wagen
und sieben 2.-Klasse-Wagen als sogenannte
»Nullserie« gefertigt. Die Wagen wurden griind-
lich erprobt und spdfer als Ganzzug zwischen

Berlin und Rosfock bzw. zwischen Berlin und
Prag eingesetfzt. Aufgrund fehlender finanzieller
Maglichkeiten seitens der Reichsbahn kam es
aber nicht zu einer Serienfertigung. Reichten die
»Komfortwagen« im Befrieb nicht aus, wurden
die Ztige mit »normalen« Halberstddier Wagen
verldngert, die dafir extra den zweifarbigen
grau/rofen Anstrich der Komfortwagen bekamen.
Die Fahrzeuge laufen alle auf Drehgestellen der
Bauart GP 200 S-Mg mit Scheiben- und Mag-
netschienenbremse der Bauart KE-GPR-Mg.
Sie sind fur eine Hochstgeschwindigkeit von
200 km/h zugelassen. Die Seitenwdnde und
das Dach bestehen aus Sdulen, Aussteifungen,
Pfetten und Spriegeln, die von auBen mit Ble-
chen verkleidet sind. Die Schwenkschiebeftiren
der Bauart Bautzen haben eine elekiropneuma-
fische SchlieB- und Offnungseinrichtung sowie
eine Turblockierung und klappbare Trittstufen.
Die Fahrgastrdume sind als GroBrdume ausge-
fuhrt. In der 1. Klasse kénnen bis zu 60 Reisen-
de einen Sitzplatz einnehmen, in der 2. Klasse



sind es 80 Fahrgdste. Wdhrend man in der
| Klasse eine 2+1-Sitzanordnung wdhlte, ste-
henin der 2. Klasse vier Sitze in 2+2-Anordnung
nebeneinander. Etwa die Hdlfte der Sitze steht in
tahrfrichtung, die andere gegen die Fahririch-
lung. In der Mitte der Wagen gibt es deshalb ein
ollenes Abteil mit Vis-a-vis-Sitzanordnung. Die
[inzel- bzw. Doppelsitze sind weich gepolstert
und mit Plisch bezogen. Ruckenlehnen und
Siizflachen lassen sich stufenlos verstellen. Ge-
packablagen gibt es Gber den Fenstern. Die Wa-
(jen besitzen eine Einkanal-Unterflurklimaanlage
mil Mikrorechnersteuerung. Zwei parallel arbei-
lende Drehstromgeneratoren mit Gleichrichtern
und eine Nickel-Cadmium-Batterie dienen der
[ nergieversorgung.

Nach threm Einsafz in den oben genannten Z-
(en wurden die Wagen noch von der DR abge-
stellt, so dass keiner mehr zur DB AG kam. Spa-
ler Ubernahm die DACH-Hotelzug AG die Wagen
und lies sie zu Lounge- und Servicewagen fur
ihre »City-Night-Line«-Zuge umbauen. In dieser
Form sind sie auch heute noch unterwegs.

Lénge iiber Puffer
Breite

Héhe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestellbauart
Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Anzahl der Sitzplitze
Amhe

Bmhe

Heizung

Bremse

Eigenmasse

erstes Baujahr
gebaute Stiickzahl
Amhe

Bmhe

26.400 mm
2.824 mm
4.050 mm
19.000 mm
21.600 mm
GP 200 S-Mg
2.600 mm
200 km/h

60
80

- Klima

KE-GPR-Mg

' 43.000 kg

1985




Abteilwagen Gattung Amz

Flr den Einsafz in infernationalen Schnellziigen
bestellte die DR 1989 beim VEB Waggonbau
Bautzen 40 Abteilwagen der 1. Klasse. Die
Auslieferung der Fahrzeuge erfolgte in den Jah-
ren 1990 und 1991. Sie waren damit die letz-
ten Neubau-Schnellzugwagen der Deutschen
Reichsbahn der DDR.

Die Wagen besitzen Drehgestelle der Bauart
GP 200 mit Schraubenfedern. Eine kombi-
nierfe Scheiben- und Magnetschienenbrem-
se mit Einheitswirkung soll die Wagen sicher
zum Stillstand bringen. Dabei dient die Ma-
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gnetschienenbremse nur als Zusatzbremse
bei Schnellbremsungen. Der Wagenkasten ist
SchweiBkonstruktion aus Stahl-Leichtprofilen,
die in Spantenbauweise als selbsttragende
ROhre ausgefihrt ist. Fir die Beblechung wurde
besonders witterungsbestandiger Stahl verwen-
det. Der FuBboden besteht sogar aus nicht-
rostendem Stahl. Die elektropneumatisch ge-
steuerten, zweiflligeligen Schiebetliren an den
Stirmwdanden lassen sich Gber einen Schwenk-
griff bedienen. Schwenkschiebetlren der Bauart
Bautzen ermoglichen den Zugang vom Bahn-




slelg aus. Sie haben eine geschwindigkeitsab-
hangige Blockierung und eine automatische
SchlieBanlage. Die Ubersetzfenster der Abteile
sind 1.200 mm breit und weisen Wérme re-
llektierende Doppelglasscheiben auf. Zwischen
den beiden Endeinstiegsrdumen mit Toileften
befindet sich ein Seitengang, der zu zehn ge-
schlossenen Abteilen fihrt. Die je sechs Sitze
pro Abteil sind mit Stoff bezogen und kénnen
Individuell eingestellt werden. Zudem konnen
sie zu einer Liegeflache zusammengezogen
werden. Auf dem FuBboden liegen Teppiche.

Ldnge iiber Puffer 26.400 mm
Wagenkastenbreite 2.825 mm
Wagenkastenhdhe 4.050 mm
Drehzapfenabstand 19.000 mm
Achsstand 21.600 mm
Drehgestellbauart GP 200 S-Mg
Achsstand im Drehgestell 2.600 mm
Hochstgeschwindigkeit 200 km/h
Anzahl der Sitzplitze 60

Heizung Lhze

Bremse KE-GPR-Mg (D)
Eigenmasse 39.500 kg
erstes Baujahr 1991
gebaute Stiickzahl 40

Die Wagen haben eine Zweikanal-Luftheizung
mit Zusatzbeltftung, die mit Thermostat tber-
wacht und gesteuert wird. Die Zugsammel-
schiene Ubertragt die bendtigte Energie von der
Zuglok zu den Wagen.

Zunachst war fur die Wagen ein Anstrich mit
griner Brustung und beigefarbenem Fenster-
band vorgesehen. Die politische Entwicklung
veranlasste die DR aber, die Wagen im Inter-
City-Anstrichschema der DB mit grauem Kas-
ten und rotem Fensterband vorzusehen. Davon
ging man aber auch wieder ab und lackierte
die Wagen im InferRegio-Schema der DB mit
grauem Kasten und blauem Fensterband, ob-
wohl die Wagen nie fiir diese Zlige vorgesehen
waren.

1994 gelangten die Wagen zur DB und wur-
den als Amz 210 eingereiht. Fir den IR-Verkehr
nach Skandinavien baute die DB finf Wagen
in gemischtklassige Wagen um und flhrte sie
als Bauart ABomz 229. Ab 2001 wurden alle
Wagen der 2. Klasse zugeordnet und als Bomz
210 bezeichnet, aber auch so lieBen sich die
Wagen nicht sinnvoll einsetzen, so dass sie
die DB bis Ende 2002 abstellte. Die Wagen
wurden aber nicht verschroftet, sondern fahren
auch heute noch im »Allgdu-Express« (ALEX).
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InterRegio-Wagen Gattung Bimz, Bimdz

Die DR Ubernahm nach der Wiedervereinigung
beider deutscher Staaten, die Zugkategorien der
Deutschen Bundesbahn und dazu gehorfen die
InterCity-, die InferRegio-, die RegioExpress- und
die RegionalBahn-Zuge. Allerdings hatte sie kei-
ne geeignefen Wagen, um diese Zuge anbieten
zu konnen. Auf der anderen Seiten standen ihr
zahlreiche Wagen vom Typ »langer Halberstad-
ter« (siene Seiten 36 bis 39) zur Verfigung.
Die Wagen waren zwar erst ein paar Jahre alf,
enftsprachen aber mit ihrer Inneneinrichfung mit
geschlossenen Abteilen nicht den Vorgaben flr
IC- und IR-Zige. Deshalb entschloss sich die
Reichsbahn, diese Wagen in InferRegio-Wagen
umzubauen.

Die IR-Zuge der DB fuhrten vier Wagenbauar-
ten, reine 1.-Klasse-Wagen der Bauart Aim(2),
Bistrowagen mit 1. Klasse-Abteilen der Bauart
ARKimbz und reine 2. Klasse-Wagen der Bauart
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Bim(z). Dazu kamen noch 2.-Klasse-Wagen
mit Fahrradabteilen der Bauart Bimdz. Bei den
ersten beiden Typen entschloss sich die Reichs-
bahn, Wagen der DB-Bauarten zu Uberneh-
men, die 2.-Klasse wollte sie mir ihren selbst
umgebauten Wagen besticken. Den Umbau
ubernahm das Raw Halberstadt. Weil die DR-
\Wagen nur zehn oder elf Abteile haften, mussten
komplett neue Seitenwdande gefertigh werden,
um auf zwolf Abteile zu kommen, wie sie bei
den 2.-Klasse-IR-Wagen gefordert wurden. Der
Umbau begann 1991 und ging bis 1993. Ins-
gesamt entstanden 252 Bimz und 62 Bimdz.

Als Drehstelle wurden solche der Bauart GP
200 S-Mg verwendet. Sie haben eine Druckluft-
Scheibenbremse der Bauart KE-GPR (D)-Mg mit
Einheitswirkung sowie eine Magnetschienen-
bremse und sind fur eine Hochstgeschwindigkeit
von 200 km/h zugelassen. Der selbstiragende
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\ibau setzt sich aus Unfergestell, Seitenwdn-
den, Stimwanden und Dach zusammen. Gum-
niwdlste und zweifltigelige Schiebetliren sichern
die Stirntbergdnge. An den Enden befinden sich
Drehfalttiren in den Seitenwdanden. Sie Tlren ha-
ben eine SchlieB- und Blockiereinrichtung. Die
alfen Fenster der Spenderwagen wurden durch
neue Fenster ersetzt. Dabei wurden Ubersetz-
lenster und feste Fenster eingebaut. Im Innen-
raum befinden sich funf geschlossene Abteile an
den Enden und zwei GroBrdume in der Mitte der
Wagen. In den beiden Vorrdumen sind die Toilet-
'en. Bei den Wagen mit Mehrzweckabteil wurden
an einem Ende der Vorraum, die Toilette und das
angrenzende Abteil weggelassen. Kurze Seiten-
(dnge verbinden die Abteile und die GroBréume
mif den Einstiegsrdumen.

In den geschlossenen Abfeilen befinden sich je
iunf verstellbare Einzelsitze. Die beiden Pldtze
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Ldnge iber Puffer 26.400 mm
Breite 2.825 mm
Hohe 4.050 mm
Drehzapfenabstand 19.000 mm
Achsstand 21.600 mm
Drehgestellbauart GP 200 S-Mg
Achsstand im Drehgestell 2.600 mm
Hochstgeschwindigkeit 200 km/h
Anzahl der Abteilsitzplitze

Bimz 25

Bimdz 20

Anzahl der GroBraumsitzpldtze 35 + 6
Klappsitze im Fahrradabteil 5

Heizung Lhze
Bremse KE-GPR-Mg (D)
Eigenmasse

Bimz 43.000 kg
Bimdz 41.000 kg
erstes Baujahr 1991
gebaute Stiickzahl

Bimz 202

Bimdz 62

am Seitengang sind Klappsitze. Der klappbare
Kindersitz am Fenster kann ebenfalls als Ge-
packablage genutzt werden. Spiegel, Gepdck-
ablagen und Klapptische vervollsténdigen die
Ausstattung. In den GroBrdumen sind die ge-
polsterfen Einzelsitze feilweise vis-a-vis, teilwei-
se in Reihe eingebaut. An der Wand des Seiten-
gangs gibt es sechs Klappsitze.

Wdhrend die meisten Wagen mit offenen WC-
Systemen geliefert wurden, gibt es auch Wagen,
die fUr den Einsatz auf Schnellfahrstecken ein
geschlossenes WC-System erhielten. Das ge-
schlossene System wurde spdter bei allen Wa-
gen nachgerustef. Alle Wagen werden (ber die
Zugsammelschiene mit elekirischer Energie ver-
sorgt. Es gibt sowohl Wagen mit Einspannungs-
anlage als auch mit Mehrspannungsanlage.
1994 wurden die Wagen von der DB AG (iber-
nommen und als Bimz 256, Bimz 259 bzw.
Bimdz 267 eingereiht.
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InterCity-Wagen Gattung Bomz

Wie auf Seite 44 dargestellt, war die Deutsche
Reichsbahn bestrebf, nach der Wiedervereini-
gung beider deutscher Staaten das Zugangebot
der DB zu Ubernehmen. Dazu gehdrten ebenfalls
die hochwertigen InterCity-Zige. Aber auch daftr
hatte die Reichsbahn keine passenden Wagen.

Anfang der 1990er-Jahre hatten sich die Abteil-
wagen vom Typ »lange Halberstddter« schon
im Betrieb bewdhrt. Was lag also ndher, die
IC-Wagen aus den D-Zug-Wagen abzuleiten.
Wie bei den InterRegio-Wagen verzichtete die
Reichsbahn auch hier wieder auf Wagen der
1. Klasse und Speisewagen. Es entstanden le-
diglich 2.-Klasse-Wagen. Bei deren Ausflihrung
lehnfe man sich an die Abteilwagen an, verzich-
fete also auf GroBraume wie bei den IR-Wagen.
Gebaut wurden die Fahrzeuge der Bauart Bmz in
Halberstadt. Zundchst hatte man den IR-Anstrich
mit blauem Fensterband vorgesehen. Nach der

Lieferung der ersten Wagen entschied man sich
dann aber fur den IC-Anstrich mit rotem Fenster-
band und lackierte die IR-farbigen Wagen um.
Ab 1991 entstanden insgesamt 112 Wagen.

Sie laufen auf Drehgestellen der Bauart Bauart
GP 200 S-Mg, mit denen sie bis zu 200 km/h
schnell fahren konnen. Die Druckluft-Scheiben-
bremse gehort zur Bauart KE-GPR (D)-Mg mit
Einheitswirkung und ist um eine Magnetschie-
nenbremse ergdnzt. Das Unfergestell besteht
aus Walzprofilen. Die beiden AuBenlangtrdger,
die beiden Hauptquertrdger und die beiden Puf-
ferfrager bilden zusammen mit den zusdfzlichen
Hilfstradgern einen stabilen Rahmen, auf dem der
selbsttragende Wagenkasten befestigt ist. Die
einzelnen Baugruppen des Rahmens sind unter-
einander und mit dem Untergestell verschweil3t.
Drehfalttiren mit SchlieB- und Blockiereinrich-
tung erlauben den seitlichen zum Zugang zu
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den Wagen. Die Ubersetzfenster mit Thermo-
Doppelscheiben aus Sicherheitsglas besitzen
einen Gewichtsausgleich.

Die Wagen weisen zwei Endvorrdume auf, die
mit einem Seitengang verbunden sind, der zu
elf geschlossenen Abteilen fuhrt. In den Abteilen
stehen je sechs verstellbare und mit Stoff bezo-
gene Einzelsitze. In beiden VorrGumen sind die
Toileften und Schalt- bzw. Ersatzteilschrdnke
untergebracht. Eine Zweikanal-Luftheizung mit
zusafzlicher BelUffungseinheit sorgt far ange-
nehme Temperaturen. Eine Zugsammelschiene
versorgt die Wagen mit elekirischer Energie. Es
gibt Wagen mit Einspannungs- oder auch Mehr-
spannungseinrichtung.

Nach ihrer Abnahme gelangten die Wagen in
den IC-Dienst. 1994 wurden sie von der DB
AG Ubernommen und als Bomz 236 eingereiht.
Durch die Umwandlung von IC-Zlgen in ICE
wurden die Wagen bereits ab Mitte der 1990er-
Jahre ausgemustert bzw. verkauft.

Ldnge iiber Puffer
Breite

Hohe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestellbauart
Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Anzanhl der Sitzpldtze
Heizung

Bremse

Eigenmasse

erstes Baujahr
gebaute Stiickzahl

26.400 mm
2.825 mm
4.050 mm
19.000 mm
21.600 mm
GP 200 S-Mg
2.600 mm
200 km/h

66

Lhze
KE-GPR-Mg (D)
39.000 kg
1991

112
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RegionalBahn-Wagen Gattung ABy, By 48

Als weitere Zugangebote Ubernahm die DR die
RegionalExpress- bzw. die ReginalBahn-Zlige.
Auch hier fehlten aber die passenden Reisezug-
wagen, um diese Zuge bilden zu kdnnen. Wie
die DB — die ihre »Silberlinge« zu RB-Wagen
umbauen lieB — entschied sich auch die Reichs-
bahn fur einen Umbau vorhandener Wagen.
Sie hatte Uber 1.200 Wagen der Gattung Bmh
in ihrem Bestand, die mit ihrer Raumaufteilung
den DB-Wagen dhnelten. Auch sie hatten drei
Fahrgastrdume, die durch zwei groBe Einstiegs-
rdume voneinander getrennt waren. Die DR lieB
die Wagen in gemischtklassige Wagen der Bau-
art AByu und reine 2.-Klasse-Wagen der Bauart
Byu umbauen. Auf Steuerwagen wurde zunéchst
verzichtet. Sie enfstanden erst ab 1994 bei der
DB AG. Flr die als Bybdzf 482 bezeichneten
Wagen dienten ebenfalls die Bmh als Spender.

Zundchst wurden zwei gemischtklassige und ein
2.-Klasse-Probewagen gefertigt. Einer der AB-
Wagen hatten den 1.-Klasse-Bereich in der Mitte
zwischen den Einstiegsrdumen. Beim anderen
AB-Wagen gehorte je eine Klasse zu einer Wa-
genhdlfte, die Einstiegraume feilten jede Klasse
in zwei Bereiche. Wdhrend die ersfe Ausfiihrung
in Serie ging, konnte sich die zweite nicht durch-
setzen. Die Wagen wurden zundchst in den
Ausbesserungswerken Potsdam, Delitzsch und

Halberstadt umgebaut. Nach der Wiedervereini-
gung kam noch die PFA (Partner fiir Fahrzeug-
ausstattung GmbH) in Weiden hinzu. Zwischen
Juni 1993 und Madrz 1997 wurden insgesamt
268 Wagen der Bauart ABy geferigt, von den
Byu entstanden Uber 900 Exemplare.

Die Drehgestelle der Spenderwagen blieben
beim Umbau erhalten und gehéren zu den Bau-
arten Gorlitz Va und GP 200-S. Beide Bauarten
verflgen Uber Schraubenfedern flr die Achs- und
Wiegenfederung. Die Drehgestelle der Bauart
Gorlitz Vla besitzen eine selbsttdtige Einkammer-
Druckluft-Klotzbremse der Bauart <R> KE-GPR
mit Einheitswirkung. In die Drehgestelle der
Bauart GP 200 S wurde eine Scheibenbremse
der Bauart <R> KE-GPR (D) mit Einheitswirkung
eingebaut. Das Unfergestell ist aus Walzprofilen
gefertigt und so ausgefihrt, dass die Wagen auf
Fahren verladen werden konnen. Ein gesickter
BlechfuBboden verstdrkt die Konstruktfion. Der
Wagenkasten aus Abkanfprofilen ist eine selbst-
fragende SchweiBkonstruktion aus den Bau-
gruppen Seitenwande, Stirnwdnde und Dach. Je
zwei Drehfalftiren in den Seitenwdnden fiihren
in die beiden Einstiegsrdume. Die Tiiren weisen
eine elektropneumatische TlrschlieBeinrichtung
und eine geschwindigkeitsabhdngige Tirblo-
ckiereinrichtung auf. In die Seitenwénde der



Fahrgastraume wurden abwechselnd feste und
Ubersetzfenster mit Gewichfsausgleich einge-
baut.

in der 1. Klasse sind geschlossene Abteile
und ein GroBraum zu finden. Die beiden Ab-
leile haben je fUnf Sitzplatze und zwei kleine
Abstellfldchen. Die 2. Klasse besitzt nur GroB-
rdume. Hier gibt es Einzelsitze in Reihen- und
\is-G-vis-Anordnung. Die Sitze bestehen aus
ciner Kunststoffschale und haben gepolsterte
Sitzfldchen und Rickenlehnen. Beim Umbau
enffiel eine Toilette, so dass die Wagen nur noch
cine Toilette aufweisen. Es gibt Wagen mit offe-
nen und geschlossenen Toileftensystemen. Die
tinkanal-Luftheizung hat eine manuelle Rege-
lung mit Thermostat-Uberwachung. Sie kann
clekirisch oder mit Dampf befrieben werden. Je
nach Ausstattung liefern Achsgeneraforen oder
eine Zugsammelschiene die elekirische Energie
(Ur die Wagen.

Nach dem Umbau bekamen die Fahrzeuge den
von der DB verwendefen Anstrich flr Regional-
Jahn-Wagen mit  hellgrauem Wagenkasten,
iUrkisfarbenem Fensterband und grauem Dach.
Das Fahrwerk war graubraun. Nach der Uber-
nahme durch die DB wurden die Wagen als
ABy(z) 407, AByu 408, By(u) 438 und By(z)
439 bezeichnet.

Ldnge iiber Puffer
Breite

Hohe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestellbauart

Achsstand im Drehgestell

Hoéchstgeschwindigkeit
Sitzpldtze

ABy 1./2. Klasse
By

Heizung

Bremse

Gorlitz Va

GP 200
Eigenmasse
erstes Baujahr
gebaute Stiickzahl
ABy

By

* Kindersitze

26.400 mm

2.860 mm

4.050 mm

19.000 mm

21.500 mm

Gorlitz Va, GP 200-S
2.500/2.600 mm
140 km/h

26+ 1*/46+2*
80+6* oder 84+4*
Lhzde

<R> KE-GPR
<R> KE-GPR (D)
40.000 kg

1993

268
ca. 950
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Doppelstock-Gliederzug Gattung DB 13

Ende der 1940er-Jahre entsprachen die alten
Reisezugwagen der DR besonders im Berufs-
und Vorortverkehr nicht mehr den gestiegenen
Ansprichen. Sie boten weder die geforderten ho-
hen Platzkapazitdten, noch ermdglichten sie ei-
nen schnellen Fahrgastwechsel. Die Reichsbahn
erinnerte sich in diesem Zusammenhang an
die zweiteiligen Doppelstockwagen der Liibeck-

T JEUTSCHE REICHSBAKN

it

Bichener-Eisenbahn (LBE), mit denen diese
Bahn schon vor dem Zweiten Weltkrieg einen
schnellen Regionalverkehr zwischen Hamburg
und Lubeck abgewickelt hatte. Sie ibernahm die
Konstfruktion und brachte sie auf den neuesten
fechnischen Stand. Die Reichsbahn ging sogar
noch weifer und verldngerte die zweiteiligen Wa-
gen um zwei Mittelteile zu vierfeiligen Einheiten.
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Damit konnten Zuge far etwa 1.000 Reisende
(jebildet werden, die nicht Idnger als 100 m
waren. Die vierfeiligen Einheiten wiesen ndmlich
oine Ldnge von knapp tber 73 m auf und bofen
900 Platze.

[ ntwicklung und Bau ubernahm das »Zentrale
Konstruktionsbdro Waggonbau« — LOWA Wag-
(onbau in Gorlitz. Anfang 1952 wurde dann der
orsfe Zug in Betrieb genommen. Enfsprechend
der Klassenteilung wurde der Wagen noch der
3. Klasse zugewiesen und als »SC« mit der
Nummer 10 601 bezeichnet. Die einzelnen Ele-
menfe unterschied man mit den Buchstaben a
bis d hinfer der Wagennummer. Danach folgte
cine ersfe, neun Zuge umfassende Bauserie und
weitere fanf Vierteiler kamen Anfang 1953 zur
DR, Sie wurden im Ende 1953 abermals um
susdtzliche Garnituren ergdnzt. Im Juli 1957
cndefe dann nach 81 Wagen zundchst die Be-
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schaffung der Vierfeiler und es wurden die zwei-
teiligen Wagen gebaut.

Der Bedarf an Vierteilern war aber noch nicht
gedeckt, so dass 1961 deren Produktion aber-
mals aufgenommen wurde. Diese Bauserie
wurde auf den neuesten Stand gebracht und
als Fahrzeuge der 2. Klasse abgeliefert. Durch
die Klassenreform wurden die 3.-Klasse-Wagen
der ersten Baureihe in die 2. Klasse aufgestuft.
Die letzte Baureihe der hier vorgestellten viertei-
ligen Doppelstockwagen wurde ab 1970 an die
Reichsbahn geliefert. Wichtigste Anderung die-
ser Wagen waren die Wendezugsteuerung und
der Fuhrerraum mit den entsprechenden Einrich-
tungen an einem Wagenende.

Die Wagen besitzen an ihren Enden zweiachsi-
ge Drehgestelle der Bauart Gorlitz Il leicht. Zwi-
schen den Segmenten laufen dreiachsige Mit-
teldrehgestelle. Sie sind als Jakobsdrehgestelle

R




ausgefuhrt, weil sich je zwei Wagenkdsten auf
ihnen abstutzen. Die Druckluftbremse der Bauart
Hildebrandt-Knorr Hik-P-A hat eine selbsttdtige
Lastabbremsung. Die Seitenwénde in Spanten-
bauweise sind mit einer Bodenwanne und dem
Dach zu einer fragenden Rohre verbunden. We-
gen der Aerodynamik sind die Dachenden weit
heruntergezogen. Acht groBe Einstiegsrdume mit
doppelfliigeligen Schiebetiiren sorgen fir einen
schnellen  Fahrgastwechsel. Auf TurschlieB-
oder Sicherheitseinrichtungen wurde zundchst
verzichfet. Eine breite Treppe in der Mitte fiihrt
von den Einstiegsrumen zum Oberstock. Der
Unterstock ist durch zwei seitliche Treppen zu
erreichen. Bei den Seitenfenstern im Oberstock
kann der untere Teil verschoben werden. Bei den
Fenstern im Unferstock Idsst sich der obere Teil
nach innen klappen.

Der Innenraum bietet groBe Freifldchen an den
Wagenenden und dber den mittleren Drehge-
stellen flr stehende Fahrgdste. Im Ober- und
Unterstock befinden sich offene Fahrgastriume.
Bei der Inneneinrichtung gibt es mehrere Vari-
anfen. Bei einigen Wagen hat der Unferstock
Langsbdnke, bei anderen sind (berall Bdnke
in vis-a-vis Anordnung eingebaut. Wdhrend bei
den ersten Wagen noch Holzbdnke mit Latten
verwendet wurden, baute man spéter gepolsterte
und mit Kunstleder bezogene Sitze ein. Die zu-
erst gebauten Wagen hatten zundchst nur eine
Niederdruck-Dampfheizung. Ab 1955 wurde bei
ihnen eine elekfrische Heizung nachgertistet, die
in allen anderen Wagen bereits ab Werk vorhan-
den war. Der Oberstock wird ber Liiffer der Bau-
art Kuckuck mit Frischluft versorgt. Im Unterstock
garantiert eine Druckbeltftung frische Luft. Achs-
generatoren mit Riemenantrieb an den mittleren
Drehgestellen versorgen die drei getrennten, pa-
rallel geschaltefen Energieversorgungsanlagen
jeder Einheit.

Die Doppelstockwagen wurden mit dunkel-
grinen Wagenkdsten, schwarzen Laufwerken,
schwarzen Bodenwannen und grauen Ddchern
geliefert. Wagen der Baujahre 1952 und 1953
frugen zwischen den Fenstern die Buchstaben
»DR« und darunfer »USSR-Zone«. Ab 1954 war

W 52

Ldnge dber Puffer bzw. Kupplung

Endwagen 19.750 mm
Mittelwagen 16.350 mm
Zug 73.400 mm
Breite 2.860 mm
Hohe 4.600 mm
Drehzapfenabstand

Endwagen 16.300 mm
Mittelwagen 16.750 mm
Achsstand (Zug) 69.100 mm
Drehgestellbauart 0926/0927
Achsstand im Drehgestell

Endgestell 3.000 mm
Mittelgestell 2 x 1.800 mm
Hdchstgeschwindigkeit 100 km/h
Sitzpldtze 444
Heizung Nuhz
Bremse Hik-P-A
Eigenmasse 145.000 kg
erstes Baujahr 1952
gebaute Stiickzahl 152

die Aufschrift »DEUTSCHE REICHSBAHN« ange-
bracht, die aber spdter wieder gegen die Buch-
staben »DR« ausgetauscht wurde. Ab 1980
wurde ein helleres Griin verwendet und die Bo-
denwannen in die Kastenlackierung mit einbe-
zogen. Die Ddcher waren nun braun. Wagen,
die im GroBraum Rosfock eingesetzt wurden,
hatten eine zweifarbige Lackierung. Bei ihnen
waren die unteren Teile der Wagenkdsten und
die Stirnseiten blau. Oben waren die Seitenwdn-
de grau.

1994 kamen noch einige Garnituren zur DB AG,
die sie mit den Bauartnummern 573 bis 578
und 588 bis 590 in ihren Bestand einreihte.
Ende 1995 waren sie aber bereits von den Glei-
sen verschwunden.

|
|
|
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Doppelstock-Gliederzug Gattung DB 7

Die auf den vorhergehenden Seifen vorgestellten
vierteiligen Doppelstockwagen der Reichsbahn
hatten sich in ihren ersten zwei Betriebsjahren
durchaus bewdhrt. Es zeigfe sich aber, dass
sie bei schwankenden Fahrgastzahlen oder De-
lekten sehr unflexibel waren, denn sie konnten
entweder als vierfeilige Einheit oder gar nicht
eingesetzt werden. Einzelne Segmente konnten
nicht ohne groBen Aufwand aus den Garnifuren
herausgenommen werden. Um diesem Umstand
Rechung zu tragen, begann die DR schon 1954
mit der Beschaffung zweiteiliger Doppelstockein-
heiten. Sie konnten die Vierfeiler bei Bedarf ver-
starken oder auf weniger frequentierten Strecken
und in Tagesrandlagen allein eingesetzt werden.
Der VEB Waggonbau Gorlitz lieferte zundchst
7wolf zweiteilige Einheiten. Sie sind mit den
VVierteilern nahezu baugleich, weil sie aus den
beiden Endwagen der Vierfeiler bestehen. Da-
nach endefe zundchst die Beschaffung und die
Reichsbahn nahm wieder Vierteiler in ihren Be-
stand auf. Erst 1961 gab es noch einmal eine
Lieferung von Zweiteilern, die sich durch moder-
nere Komponenten von den 1954er-Wagen un-
ferschieden. Weitere Zweiteiler entstanden spater
aus Vierteilern, deren Mittelteile nach Brdnden
oder Unfdllen ausgemustert werden mussten
und nicht ersetzt wurden. Interessanferweise
entstanden dabei so gut wie keine Dreiteiler.

Auch bei den Zweiteilern wurden an den Wa-
genden zweiachsige Enddrehgestelle der Bau-
art Gorlitz Il leicht verwendet. Das dreiachsige
Mitteldrehgestell ist auch hier wieder als Jo-
kobsdrehgestell ausgefuhrf und tragt beide Wa-
genhdlften. Beide Drehgestfellbauarten arbeiten
mit Schrauben- und Blafttragfedern. Sie sind
fur eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h
zugelassen. Alle Wagen besitzen eine Druckluft-
bremse der Bauart Hildebrandt-Knorr Hik-P-A
mit selbsttdtiger Lastabbremsung. Weil bei den
Mifteldrengestellen drei Radsdtze gebremst wer-
den, erhielten sie Bremszylinder mit groBerem
Durchmesser eingebaut als bei den zweiachsi-
gen Enddrehgestellen. Die fragende Rohre des
Aufbaus bestehf aus den Bodenwannen, den
Wadnden und den Ddchern. Der Aufbau ist ge-
schweiBt und wurde aus Profilen und Blechen in
Spantenbauweise hergestellt.

GroBe Einstiegsrdume mit  doppelfligeligen
Schiebettren an beiden Enden einer jeden Half-
te ermdglichen den schnellen Fahrgastwechsel.
Die Fenster in den Fahrgastraumen konnen
durch Kurbeln geodffnet und geschlossen wer-
den. Auch die Fenster der Toileften lassen sich
oben nach innen klappen. Sie sind weiB hinfer-
legt. Ober- und Unterstock sind tber Treppen mit
den normal hohen Einstiegsrdumen verbunden.
Die Toiletten und Dienstraume befinden sich an




den Wagenenden. Die GroRBréume sind mit einer
2+3-Sitzteilung eingerichtet. Die gepolsterten
Sitzbdnke sind mit Kunstleder bezogenen. In
den Dienstrdumen befinden sich Schreibtische,
Sitzgelegenheiten, Regale und Schrdnke. Eine
Niederdruck-Dampfheizung und eine elekirische
Heizung sorgen im Winter fur Wdrme in den
Wagen. Statische Lufter auf dem Dach versorgen
den Oberstock mit Frischluft. Im Unterstock wird
Luft mit Hilfe einer Druckbelliftung ausgetauscht.
Die Wagen bekommen ihre elekirische Energie
aus zwei Achsgeneratoren mit Riemenantrieb,
welche die Speicherbatterien speisen.

Alle Wagen wurden mit dunkelgriinem Kasten
geliefert. Bodenwannen und Laufwerke waren
schwarz, die Ddcher grau. Zwischen den beiden
Fensterreihen prangte der Schriftzug »DEUTSCHE
REICHSBAHN«, der aber bald durch die Buch-
staben »DR« und Zierlinien ersetzt wurde. In
den 1980er-Jahren wurden die Wagenkdsten
chromoxidgrin und die Décher braun lackiert.
Bei der DB AG wurden noch einige Zweiteiler
1994 als DBx 587 und DBxq 588 eingereiht.
Sie verschwanden aber schon bald danach von
den Gleisen.

Ldnge uber Puffer bzw. Kupplung
Endwagen

Zug

Breite

Hohe

Drehzapfenabstand
Achsstand (Zug)
Drehgestellbauart
Achsstand im Drehgestell
Endgestell

Mittelgestell
Hochstgeschwindigkeit
Sitzplitze

Heizung

Bremse

Eigenmasse

erstes Baujahr

gebaute Stiickzahl

19.750 mm
39.900 mm
2.860 mm
4.600 mm

2 x 16.300 mm
35.600 mm
0926/0927

3.000 mm

2 x 1.800 mm
100 km/h
228

Nuhz

Hik-P-A
75.000 kg
1955
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Joppelstock-Gliederzug Gattung DGB 12

Die bisher vorgestellten zwei- und vierteiligen
Doppelstockzige der Reichsbahn hatten sich in
‘hren ersten Betriebsjahren bewdhrt. Sie hatten
jedoch den Nachteil, dass fir die Einstiegs-
raume ein groBer Teil der Wagen einstockig
ausgefahrt werden musste. Dies veranlasste
(lie Reichsbahn zu einer grundlegenden Neu-
konstruktion von Doppelstockwagen. Wichti-
ger Punkt bei der Ausfuhrung der Wagen war
nun ein Einsatz im Fernverkehr und im Verkehr
swischen den Bezirksstadten. Das heit, man
benodtigte mehr Sitzplatze und weniger Ver-
kehrsflachen fur den schnellen Fahrgastwech-
sel. Diese Uberlegungen fiihrten schlieBlich zu
einer funffeiligen Doppelstockgarnitur, bei wel-
cher die Mittelteile in ganzer Lange zweistockig
und die Einstiegsraume als Plattfformen auf den
Drehgestellen zu finden sind. Die kurzen »Mit-
lelwagen« verbinden wieder je zwei Wagenteile
und tragen zudem noch einen kurzen Aufbau
mit den Einstiegtiren. Diese Konstruktion hat
den Vorteil, dass die langen Mittelteile nicht auf
den Drehgestellen laufen und so die Gerdusch-

beldstigung im Innern wesentlich geringer ist.
Im Gegensafz zu den Vorgdngern verwendete
man bei diesen Wagen nur zweiachsige Mit-
teldrehgestelle.

Die Beschaffung dieser Wagen begann im Jahr
1957. Ab 1970 gab es eine weitere Serie der
funfteiligen Garnituren, die sich in zahlreichen
Details von den Vorgdngern unterschieden und
die auch wieder im Nah- und Bezirksverkehr
eingesetzt werden sollten. Nach der Lieferung
dieser Wagen endete die Beschaffung dieses
Fahrzeugtyps und die Reichsbahn nahm nur
noch Doppelstock-Einzelwagen in ihren Be-
stand auf.

Die achshalterlosen Drehgestelle der Wagen
verfigen uber Schraubenfedern fir die Achs-
und Wiegenfederung. Die mehrldsige Druck-
luftbremse mit selbststandiger Lastabbremsung
gehort zur Bauart Hildebrandt-Knorr. Der Wa-
genkasten ist eine selbsttragende Konstruktion
aus Stahl, die ohne Untergestelle auskommt.
Der Kasten ist in Leichtbau gefertigt, besteht
aus abgekanteten Blechen und ist nach unten
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durch tiefe Bodenwannen abgeschlossen. Die
Sfirmubergdnge mit Gummiwdlsten sind auf
Hohe des Oberstocks angebracht, so dass sie
mit Ubergdngen einstockiger Reisezugwagen
gekuppelt werden konnen. Dies ist nur mit spe-
ziell fur diese Einheiten vorgesehenen Wagen
moglich. Bei der Bauserie ab 1970 verlegte
man die Stirnlbergdnge auf normale Hohe, so
dass diese Wagen freizligig gekuppelt werden
konnten. Fur den Einsafz im Nahverkehr er-
hielten einige dieser Wagen auch eine Wende-
zugsteuerung mit einem Fuhrerraum an einem
Ende.

Als Einstiegstiren wurden zweifligelige Schie-
betlren aus Leichtmetall verwendet. Von den
Finstiegraumen fihren Treppen in die GroBrdu-
me im Unfer- und Oberstock. Die GroBrdume
sind mit offene Abteilen ausgestattet, die eine

Lénge iber Puffer bzw. Kupplung

Endwagen 21.275 mm
Zug 104.300 mm
Breite 2.870 mm
Hohe 4.650 mm
Drehgestellbauart

Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
Sitzplatze 614
Heizung Dhz, Elhz
Bremse Hik-P-A
Eigenmasse 143.000 kg
erstes Baujahr 1957
gebaute Stiickzahl 64

2+2-Sitzteilung mit Mittelgang haben. Die ge-
polsterten Sitze sind mit Kunstleder bezogen.
Uber den Sitzen befinden sich Gepdckablagen.
Eine Niederdruck-Umlaufheizung soll flr be-
hagliche Temperaturen in den Fahrgasfraumen
sorgen. Die beiden Enddrehgestelle sind mit
insgesamt vier Generatoren mit Flachriemenan-
frieb ausgestattet, welche die gesamte Garnitur
mit elektrischem Strom versorgen. Die Leistung
dieser Generatoren reicht aber nichf aus, um
die Wagen vollstandig zu versorgen, deshalb
gibt es Generaforwagen, welche den Zigen bei-
gestellt werden.

Die Wagen wurden im typischen Grin der
frihen Reichsbahn geliefert und trugen den
Schriftzug »Deutsche Reichsbahn« zwischen
den Fenstern. Die Ddcher waren dabei grau,
die Laufwerke schwarz lackiert. Spater wurde
die Aufschriff durch die Buchstaben »DR« er-
sefzt und der Wagenkasten in einem helleren
Grun gestrichen. Alle Wagen schieden bis Ende
1993 aus dem Bestand der DR aus, so dass
keiner mehr zur DB gelangte.
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Doppelstockwagen Gattung DBmu, DBmgq

Obwohl die mehrteiligen Doppelstockziige in
Bezug auf Anderungen der Fahrgastzahlen und
Schdden recht unflexibel waren, beschaffte die
Reichsbahn diese Fahrzeuge bis in die 1970er-
Jahre. Ende der 1960er-Jahre hatte die Reichs-
bahn aber schon Plane fiir Doppelstock-Einzel-
wagen auf dem Tisch, denn mit ihnen konnfen
dem Bedarf angepasste Zugldngen gebildet und
Schadwagen schnell ausgereiht werden. Durch
die Stirubergdnge konnen sich die Reisenden
wdhrend der Fahrt im ganzen Zug verteilen.
Diese Vorteile wurden aber durch ein hoheres
Gewicht pro Sitzplatz etwas abgeschwdcht.

Auf der Leipziger Friihjahrsmesse 1972 wurden
die ersfen beiden Probewagen dieser Bauart
prasentiert — einer mit Klotzbremsen, einer mit
Scheibenbremsen. Beide kamen vom VEB Wag-
gonbau Gorlitz. Nach dem Ende der Messe wur-

den die beiden Fahrzeuge griindlich untersucht
und 1973 von der DR Gbernommen. Bereits
ein Jahr spdter kamen der ersten Serienwagen
zur DR. Dabei wurde ein Teil der Lieferung als
Steuerwagen ausgefiihrt. Einige erhielfen eine
Zugsammelschiene, die anderen waren mit
Achsgeneratoren ausgestattef. Die letzten Wa-
gen wurden 1991 in Dienst gestellt.

Die Wagen laufen auf Drehgestellen der Bauart
GOrlitz VI mit Schraubenfedern, die besonders fiir
die hoheren Belastungen bei Doppelstockwagen
dimensioniert sind. Es wurden Klotzbremsen der
Bauart KE-P-A oder Scheibenbremsen der Bau-
art KE-P-A (D) verbaut. Wagen mit Klotzbremse
konnen bis zu 120 km/h schnell fahren, Wa-
gen mit Scheibenbremsen bis zu 140 km/h. Der
Wagenkasten ist selbstiragende SchweiBkonst-
ruktion aus Leichfprofilen, die an den Wagenden







mit Unfergestellvorbauten ergdnzt wurde. Die
Stirnlibergdnge sind so gebaut, dass die Wagen
freizligig mit einstéckigen Fahrzeugen gekup-
pelt werden konnen. Sie haben Gummiwdilste
und werden durch zweifliigelige Schiebetiiren
verschlossen. Zwei Einstiegsrdume im Unter-
stock zwischen den Drehgestellen mit doppel-
ten Schiebetiren ermdglichen den Zugang zu
den Fahrgastrdumen. Sie haben eine Druckluft-
SchlieBanlage mit optischen und akustischen

W 60

Warnsignalen. Die Fenster im Unter- und Zwi-
schenstock sind feilweise fest und teilweise als
Klappfenster ausgefthrt. Im Oberstock wurden
Hebefenster mit Gewichtsausgleich eingebaut.

In den Fahrgastrdumen sfehen gepolsterte Dop-
pelsitze mit Kunstlederbezug. Eine Einkanalluft-
heizung im Dachraum an einem Wagenende
erwdrmt die Wagen im Winter. Dazu wird die
warme Luft unter den Sitzgestellen in die RGume
eingeblasen. Die Regelung Ubernehmen Ther-
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Lénge iber Puffer 26.800 mm
Breite 2.780 mm
Héhe 4.630 mm
Drehzapfenabstand 19.500 mm
Achsstand 22.000 mm
Drehgestellbauart gg:::g gll g_'gg’
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm

Hochstgeschwindigkeit 120 oder 140 km/h
Anzahl der Sitzpldtze

Oberstock 64
Zwischenstock 16
Unterstock 48

Heizung Lhze
Bremse KE-P-A (D)*
Eigenmasse 44.000 kg
erstes Baujahr 1972
gebaute Stiickzahl

DBm 45b

DBmq 120

mostate. Die Heizung kann elekfrisch oder mit
Dampf befrieben werden.

Die ersten Wagen wurden noch im typischen
DR-griin geliefert, doch schon bald erhielfen
die Wagen einen zweifarbigen Anstrich mit bei-
gefarbenem Wagenkasten und Dach. In Hohe
der Fenster an den Wagenenden Iduft ein breifer
grauer Streifen entlang der Seifenwdnde. FUr die
rund um Berlin eingesetzten »Sputnik«-Zige be-
kamen einige Wagen einen Anstrich mit rofem

Wagenkasten, grauem Fensterband und eben-
falls grauem Dach. Der dunkel lackierte Unterbe-
reich war durch einen schmalen hellen Streifen
vom Kasten abgesetzt.

Nach der Ubernahme durch die DB AG wurden
die Wagen je nach Ausstattung als DBmu 743,
DBmuz 745 oder DBmuz 746 eingereiht. Die
Steuerwagen waren in den Listen der DB AG
als DBmqg 771, DBmqz 773, DBmq 775 oder
DBmq 776 zu finden. Bereits 1992 begann das
Raw Wittenberge mit der Modernisierung der
Wagen. Sie erhielten unter anderem mit Stoff be-
zogen Sitze, mehr Fenster und neue Einstiegstu-
ren. Die Wagen wurden dann von der DB AG als
DBuz 747, DBmu 748 und DBuz 749 bezeich-
net. Auch die Steuerwagen wurden umgebaut
und dann als DABbuzf 777 und DABbuzf 778
gefuhrt.
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Doppelstock-Steuerwagen Gattung DABgbuzf

Die letzte Neuentwicklung der DR auf dem Sektfor
Reisezugwagen sind die hier vorgestellten dop-
pelstockigen Steuerwagen der Bauart DABgbuzf
760. Sie wurden in Aufrag gegeben, weil mit
den Vorgdngern der Bauart DBmqz der Bedarf
an solchen Wagen noch nicht gedeckt werden
konnte. Die Wagen bauen zwar auf den DBmgz
auf, unferscheiden sich aber bei der Konstruk-
fion und der Ausstaftung grundlegend von den
Vorgdngern. Besonders auffdllig sind der neue
Steuerkopf und die im oberen Stock gewdlbten
Seifenfenster. Somit konnte der Wagenkasten in
diesem Bereich besser an das Lichiraumprofil
angepasst und der Querschnitt der Rdume im
Oberstock vergroBert werden. Die Waggonbau
Gorlitz GmbH bekam den Auftrag flr die Ferti-
gung von 100 dieser Steuerwagen und 1992
erhielf die DR die erste, 25 Wagen umfassende
Serie. 1993 folgten die restlichen 75 Wagen in
einer zweiten Lieferserie.

Die modifizierten Drehgestelle der Bauart Gorlitz
VI S-Do sind um die von Steuerwagen bendtig-
fen Zusatzeinrichtungen wie Sandstreuanlage,
SchienenrGumer und Spurkranzschmierung er-
ganzt. Um die Sicherheitseinrichtungen bedienen
zu konnen, sind Schaltmagneten an den Dreh-
gestellen aufgehdngt. Die Einkammer-Druckluft-
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Scheibenbremse der Bauart Knorr <R> KE-PR-A
(D) gehort zu einer verstdrkten Ausfiihrung, die
speziell fdr Doppelstockwagen gebaut wur-
de. Wie die friiheren Doppelstockwagen haben
auch diese Steuerwagen kein Untergestell. Sei-
tenwande Dach und eine Bodenwanne bilden
eine fragende Rohre, die an den Wagenden um
Untergestellvorbauten ergdnzt ist. Diese Vorbau-
ten konnen mit einer automatischen Mittelpuffer-
Kupplung bestlickt werden.

Zwei groBe Einstiegraume mit doppelfliigeligen
Schiebetliren im Unterstock ermdglichen ei-
nen schnellen Fahrgastwechsel. Sie liegen nur
600 mm (ber der Schienenoberkante. Treppen
fihren in den Zwischen- und weiter in den Ober-
stock. In den Fahrgastrdumen sind Klappfenster
eingebaut, von denen einige als Notausstiege
genufzt werden konnen. Eine groBe Panorama-
scheibe an der Stirnseite des Flhrerraums erlaubt
eine besonders gute Streckensicht. Damit der
Lokflhrer den Zug bei der Abfahrt kontrollieren
kann, lassen sich die Seitenfenster des Fiihrer-
raums oOffnen.

Der 1.-Klasse-Bereich wurde hinter dem Fihrer-
raum im Zwischen-, Unter- und Oberstock vorge-
sehen. Der restliche Wagen wurde der 2. Klasse
zugeschlagen. Dabei ist im Unterstock ein Mehr-




sweckraum mit Klappsifzen an den Seitenwdn-
den vorhanden. Hier befindet sich auch die be-
hindertengerechte Toilefte. Im Zwischenstock am
Wagenende sind ein Dienstraum fur den Zugfah-
rer und ein Schaltschrank. In den Fahrgastrdu-
men wurden neu enfwickelte Einzel-Schalensitze
in unterschiedlichen Anordnungen und — je nach
Klasse — in unterschiedlichen Ausfuhrungen ein-
(ebaut. So haben die Sitze in der 1. Klasse bei-
spielsweise zusatzliche Kopfpolster.

Die Wagen besitzen Einkanal-Luftheizanlage, die
auch nur zur BelUfftung der Innenrdume genutzt
werden kann. Im Fuhrerraum befindet sich eine
separate Klimaanlage. Die Wagen erhalten die
elekirische Energie Uber die Zugsammelschiene
aus der Lokomotive. Mit dem Fahrerpult konnen
(lie gangigsten Ellokbaureihen der DB und der DR
bedient werden. Es entspricht im Aufbau dem der
tllok-Baureihe 143. Reisende werden uber ein
Fuhrgast-Informationssystem mit den wichtigsten
Fokten zur Fahrt wie Namen der Haltestellen und
L age der Bahnsteige versorgt.

Die Wagen erhielten bereits bei ihrer Ablieferung
den Anstrich fur RegionalBahn-Wagen mit grau-
em Wagenkasten und turkisfarbigen Fensterbdn-
lern. Laufwerke und Bodenwannen wurden grau-
braun gestrichen. Am Wagenkasten prangte das

Ldnge iber Puffer 26.800 mm
Breite 2.780 mm
Hohe 4.630 mm
Drehzapfenabstand 19.500 mm
Achsstand 22.000 mm
Drehgestellbauart Gorlitz VI S-Do
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hoéchstgeschwindigkeit 140 km/h
Anzahl der Plitze

1./2 Klasse 28/44
Klappsitze 19

Heizung Lhze, Elhz
Bremse <R> KE-PR-A (D)
Eigenmasse 48.000 kg
erstes Baujahr 1992
gebaute Stiickzahl 100

neue, runde Emblem der DR. Nach ihrer Ablie-
ferung liefen die Wagen in den Ballungsgebieten
um Berlin, Dresden, Halle, Leipzig und Rostock.
1994 gelangten alle Wagen zur Deutschen Bahn
AG und wurden als DABgbuzf 760 eingereiht.
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Speisewagen Gattung WRg (Gotha)

Nachdem das Modernisierungs- und Rekon-
struktionsprogramm fiir Sitzwagen in vollem
Gang war, begann die Deutsche Reichsbahn
bzw. die MITROPA Anfang der 1960er-Jahre
mit der Aufarbeitung der von ihr bewirtschafte-
fen Speise- und Schlafwagen. Bis zum diesem
Zeitpunkt besaB die MITROPA einen sehr bunten
Speisewagenpark, der sich aus Vorkriegswa-
gen der MITROPA, aber auch Wagen der CIWL
bzw. der ISG zusammensetzte. Dazu kamen
einige Wagen, die aus im Zweiten Weltkrieg
im Bau abgestellten Wagenkdsten entstanden,
und einige Halbspeisewagen, die notdUrftig aus
alten Sitzwagen umgebaut wurden. Um diesem
Mangel abzuhelfen, bekam die Hauptwerkstatt
der MITROPA in Gotha den Auftrag, insgesamt
neun einheitliche Speisewagen aus alten Reise-
zugwagen zu rekonstruieren. Fir die ersten funf
Wagen verwendefe man die Untergestelle alter
Sitzwagen, die brigen vier Fahrzeuge baute
man auf alte Speisewagen auf.

Bei den ersten finf Wagen verwendete man die
Original-Drehgestelle der Spenderwagen weiter.
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Die anderen vier Wagen bekamen achshalterlo-
se Drehgestelle mit rollengelagerten Radsétzen.
Spdter wurden auch die ersfen fiinf Wagen mit
diesen Drehgestellen ausgestattet. Als Bremse
wahlte man eine Ausfihrung der Bauart Kunze-
Knorr-Schnellbremse mit  Bremsklotzen. Auf
die Untergestelle der Spenderwagen montierte
man einen Kasten aus unterschiedlichen Pro-
filen, der von auBen verblecht ist. Wie bei den
Reko- und Mod-Sitzwagen sind auch hier die
Seitenwande moglichst eben ausgefihrt, d.h.
sie sind an den Wagen nicht eingezogen und
werden auch nicht schmaler. Damit sollte eine
bessere und schnelle Reinigung der Wagen er-
reicht werden. Gummiwiilste und Tlren an den
Stirnseiten ermdglichen den Ubergang zu den
angrenzenden Reisezugwagen. Bemerkens-
wert ist, dass die Speisewagen wie die Reko-
Dreiachser auf jeder Ldngsseite jeweils rechts
nur eine groBe Schiebetiire zum Bahnsteig hin
haben. Man ging offenbar davon aus, dass
Reisende eher in Sitzwagen einsteigen als in
Speisewagen. Der so gewonnene Raum konnte




I die Klche und far Vorratsschrdnke genutzt
werden.

Der Innenraum teilt sich in die beiden Vorrdu-
me, einen Speiseraum mit 36 Sitzpldfzen an
/wolf Tischen, einen Personalplatz, Schrdnke,
oine Anrichte und eine Kiche auf. Die letzten
Heiden sind durch einen Seitengang voneinan-
der getrennt. Zwischen Speise- und Dienstraum
belindet sich eine Wand. Die Sitze im Speise-
raum sind fest mit dem Boden verschraubt,
(epolstert und mit Kunstleder bezogen. Der
Herd der ersten funf Wagen wurde mit Ol bzw.
mit Propangas befeuert. Fur die anderen Wa-
(en wdhlte man eine Kohlefeuerung. Das
warme Wasser flr die Heizung wurde auf die
(leiche Art und Weise gewonnen. AuBerdem
(ibt es eine Dampfheizung, welche tber die
Hauptdampfleitung aus der Lok gespeist wird.
Luffer auf dem Wagendach ermdglichen den
| uffaustausch zwischen dem Speiseraum und
der Umgebung. In der Anrichte und der Kiche
slehen daflr Lafter der Bauart Flettner zur Verfu-
gung. Zwei riemengetriebene Achsgeneratoren

Ldnge liber Puffer 22.900 mm
Breite 2.900 mm
Hohe 4.000 mm
Drehzapfenabstand 15.800 mm
Achsstand 18.300 mm
Drehgestellbauart Gorlitz V
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Anzahl der Speiseraumplitze 36

Heizung Whzoo
Bremse Kks
Eigenmasse 48.800 kg
Baujahr 1961
gebaute Stiickzahl 9

pro Wagen liefern die elekirische Energie. Die
Wagen erhielten den bordeauxroten Kasten flr
Speisewagen mit hellen Absetzlinien und Auf-
schriften. Laufwerke und Untergestell waren
schwarz, das Dach grau gestrichen.




Speisewagen Gattung WRm (Gorlitz)

Mit den neun, 1960/61 rekonstruierten Speise-
wagen konnfe der Bedarf bei weitem noch nicht
gedeckt werde, zumal immer mehr alte Wagen
wegen ihres Zustands aus dem Bestand aus-
scheiden mussten. Deshalb beauftragte die DR
bzw. die MITROPA den VEB Waggonbau Gorlitz
zur gleichen Zeit mit der Neukonstruktion einer
Speisewagenbauart. Bei der Ausarbeitung lehnfe
sich Gorlitz an die von der UIC und der OSShD
zu dieser Zeit erarbeifeten Eckdaten flr Reise-
zuwagen an und passte die Speisewagen an
die Reisezugwagen Typ B an. Somit wiesen die
Wagen eine Ldnge von 24,9 m auf und die Wa-
genenden wurden nicht eingezogen. 1961 liefert
Gorlitz nach diesen Vorgaben 20 Speisewagen.
Die neu konstruierten Drehgestelle der Bauart
GOrlitz V hatten einen Achsstand von 2.500 mm
und sollfen bis zu einer Geschwindigkeit von
160 km/h eingesetzt werden konnen. Die Wa-
gen besitzen aber eine Bremse der Baurat Knorr
KE-GPR, die nur eine Hdéchstgeschwindigkeit
von 140 km/h zuldsst. Das Untergestell besteht
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aus den beiden AuBenlangtrdgern, die durch
zwei Hauptquerfrager und zwei Kopftrager zu
einem stabilen Rahmen verbunden sind. Ein
SickenfuBboden versteift diese Konstruktion. Der
Wagenkasten ist in geschweiBter Stahlleichtbau-
weise geferfigl. Das Gerippe ist von auBen be-
blecht. Gummiwdulste und Falttiren sichern die
Stirnubergdnge. Sie werden vom Personal be-
dient und bleiben wahrend des Einsatzes offen.
Die einfachen Drehtiren an den Wagenenden
fiihren in die beiden Einstiegsrdume. Ubersetz-
fenster mit Doppelscheiben aus Sicherheitsglas
ermaoglichen eine gute Sicht nach drauBen.

Innen sind die Wagen in zwei Einstiegsrdume,
zwei Speiserdume, einen Vorratsraum far Ge-
franke, eine Kiche, eine Anrichte, einen Perso-
nalplafz und einen kurzen Seitengang aufgeteilt.
AuBerdem gibt es einen Dienstraum mit einem
Waschbecken. Der Speiseraum ist durch eine
Trennwand in zwei Bereiche unferteilt und bie-
tet mit einer 2+1-Teilung 42 Reisenden einen
Sitzplatz an einem der 14 Tische. Die blauen
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bilze sind mit Schaumgummi gepolstert und
il Kunststoff bezogen. Die Tische kénnen nach
oben geklappt werden, denn so Idsst sich der
Boden einfacher reinigen. In der Kiiche stehen
110, ein Olgefeuerter Herd, ein elekirischer Kihl-
schrank und ein Spilbecken.

tine Druckbellffung versorgt die Innenrdume mit
Fiischluft. Sie wird von auBen angesaugt und
durch Deckenkandle in die RGume eingeblasen.
Line Warmwasserheizung mit Olheizgerdt sorgt
Iir angenehme Temperaturen in den Wagen. Zu-
sulzlich kann die Heizung mit Dampf aus der
Hauptdampfleitung betrieben werden. Zwei kar-
dangefriebene Generatoren an den Drehgestellen
licfern die elektrische Energie. AuBerdem konnen
die Wagen an das Orfsnetz angeschlossen wer-
den.

Die Wagen erhielten bordeauxrote Kdsten, graue
Dacher und schwarze Untergestelle bzw. Lauf-
werke. Die Absetzlinien und Aufschriften sind
gelb. Die far den Touristenexpress vorgesehe-
nen Wagen 055-101 und 055-102 verpass-
lc-man die hellblaue Wagenkastenlackierung
dieser Zuge. Spdfer wurden auch die Wagen
b1 50 88-40 119-2 und 40 120-0 blau la-

Ldnge iiber Puffer 24,900 mm
Breite 2.834 mm
Hohe 4.100 mm
Drehzapfenabstand 17.000 mm
Achsstand 19.500 mm
Drehgestellbauart Gorlitz V
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Anzahl der Speiseraumplitze 42

Heizung Whz
Bremse KE-GPR
Eigenmasse 44.500 kg
Baujahr 1961
gebaute Stiickzahl 20

ckiert. Anfang der 1970er-Jahre wurden auch
sie bordeauxrot. Nach ihren Einsdtzen in natio-
nalen und internationalen Schnellziigen wurden
die Wagen 1992/93 abgestellt und ausgemus-
tert. Zwar kam keiner mehr zur DB AG, aber fast
alle wurden von Museumsbahnen tibernommen.




Speisewagen Gattung WRg 68

Weil die beiden bisher vorgestellten Speisewa-
genbauarten bevorzugt im infernafionalen Reise-
zugdienst gebraucht wurden, blieb der Mangel
an neuen Speisewagen fur den Inlandsverkehr
weiterhin bestehen. Zwar behalf man sich auf
den relativ kurzen Zugldufen innerhalb der DDR
mit Halbspeisewagen. Weil aber viele Reiseziige
in der DDR recht lang waren, brachten die Halb-
speisewagen auch keine dauerhafte Losung. An-
fang der 1970er-Jahre lief das Reko-Programm
im Raw Halberstadt noch auf vollen Touren.
Die Maschinen zur Herstellung der Bauteile und
auch die Montagestande standen zur Verfligung.
Was lag also ndher als diese Einrichtungen
auch fur den Bau von Speisewagen zu nuf-
zen. So entstand ab 1973 die hier vorgestellte
Speisewagenbauart, die sich weitgehend an die
vierachsigen Reko-Wagen anlehnte. Zwischen
1973 und 1975 wurden 50 Wagen von der DR
ubernommen.

Die Drehgestelle gehoren zur Bauart Gorlitz V,
besitzen Schraubenfedern und eine selbsttdtige
Druckluft-Klotzbremse der Bauart Knorr KE-GP.
Die selbsttragende SchweiBkonstruktion des
Untfergestells ist aus Leichtprofilen gefertigt,
welche die Lang-, Quer- und Puffertrager bilden.
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Auch der geschweiBte Wagenkasten in Fldchen-
bauweise ist selbstiragend. UIC-Drehfalfttren
ermdglichen den Einsfieg vom Bahnstfeig aus.
Die Seitenfenster sind als Klappfenster ausge-
fuhrt, deren oberer Teil nach innen geklappt
werden kann. Urspranglich war hinfer dem lan-
gen Tresen kein Fenster vorhanden. Es zeigte
sich aber bald, dass es dort dadurch sehr dun-
kel war, deshalb baute man in die Wagen der
zweiten Bauserie dort zwei zusdtzliche Klapp-
fenster ein.

Der Speiseraum bietet bei einer 2+2-Sitzteilung
24 Sitzpldfze an sechs Tischen. An der langen
Theke konnen auf fanf Barhockern ebenfalls
Reisende Platz nehmen. Kichen- und Vorrats-
raum schlieBen sich an die Theke an. An ihnen
fuhrt ein Seitengang vorbei. Die beiden Vorrdu-
me sind an den Wagenenden zu finden. Sifze
und Tische im Speiseraum sind fest mit dem
FuBboden verschraubt. Die Tische kénnen nach
oben geklappt werden. Die gepolsterten Sitze
sind mit rotem Kunstleder bezogen. Hinter der
Theke befindet sich ein hohes Bufetft mit Vitrinen,
Schrdnken und Fdchern. Die Barhocker sind
bei der zweiten Bauserie entfallen. In der Kiche
stehen zwei Gasherde, zwei Kuhlschrdnke, eine
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(reiteilige Spule, ein Handwaschbecken und ein
ltockenschrank. Die Dunstabzughaube dient
(leichzeitig als Warmhalteschrank.

Die Wagen kdnnen mit Dampf oder elekirisch
beheizt werden. Zwei Drehstromgeneratoren mit
ciner Leistung von 4,5 kW liefern den Strom.
AAber auch aus dem Ortsnefz konnen die Wagen
versorgt werden.

Nach ihrer Abnahme kamen die Wagen Uberwie-
gend im Binnenverkehr zum Einsafz. Sie waren
sowohl in D-Zugen und in Stddteexpresszigen
/U finden. Um den Befrieb zu vereinfachen,
baute die DR zwischen 1985 und 1988 alle
20 Wagen der ersten Bauserie und funf Wagen
der zweiten Lieferserie in Bufeftwagen um. Da-
bei wurden im Speiseraum die Sitzpldatze gegen
Stehtische ausgefauscht und die Verkaufstheke
auf Selbstbedienung umgestellt.

Die Wagen besitzen ein schwarzes Laufwerk.
Langtrager und Wagenkasten ergldnzten in bor-
(leauxrof, das Dach in grau. Ab 1982 wurden
die Dacher braun lackiert. Die Aufschriften sind
gelb. Wagen des Stidfeexpress erhielten einen
Kasten mit orangefarbener Bristung und beige-
larbenem Fensterband. Wagen, in die ein Bufett
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Lange iiber Puffer 18.700 mm
Breite 2.900 mm
Hohe 3.930 mm
Drehzapfenabstand 12.200 mm
Achsstand 14.700 mm
Drehgestellbauart Gorlitz V
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hachstgeschwindigkeit 120 km/h
Anzahl der Speiseraumplitze 24

Heizung Nuhz/ElHz
Bremse KE-GP
Eigenmasse 31.000 kg
erstes Baujahr 1973
gebaute Stiickzahl 50

eingebaut worden war, bekamen einen Anstrich
mit hellbrauner Bristung. Das Laufwerk blieb
schwarz. Die Wagen schieden noch vor 1994
aus dem Besfand aus und so gelangte keiner
mehr zur DB AG. Viele haben aber bei Muse-
umsbahnen eine neue Bleibe gefunden.
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Speisewagen Gattung WRm (Bautzen)

Mitte der 1980er-Jahre waren die letzten, von der
DR fdr den infernationalen Fernverkehr beschaff-
ten Speisewagen schon knapp 25 Jahre alt und
entsprachen nicht mehr den gestiegenen Anfor-
derungen der Zeit. Sowohl der Typ B als Basis
als auch die Ausstaftung und Einrichtung waren
inzwischen veralfet. AuBerdem hatten sich infer-
national inzwischen die Typen X und Z mit einer
Lange von 26,4 m durchgesetzt. Diesmal bekam
der VEB Waggonbau Bautzen den Auftrag und so
entstanden 1984 insgesamt 25 Fahrzeuge, wel-
che dem UIC-Merkblatt 567 zum Typ Z entspre-
chen. Zusdfzlich wurde ein Sonderspeisewagen
an das Ministerium fir Natfionalen Verfeidigung
(NVA) geliefert, der sich leicht von den MITROPA-
Wagen unterschied.

Alle Wagen besitzen Drehgestelle der Bauart
GP 200 S mit einer Druckluft-Scheibenbremse
der Bauart KE-GPR (D). Eine Magnetschienen-
bremse kann nachgerlstet werden, um die Wa-
gen mit 200 km/h verkehren zu lassen. Ohne sie
sind nur 160 km/h erlaubt. Fir den Rahmen des
Unfergestells wdhlten die Konstrukteure gekantete
Leichtprofile aus Stahl. Sie ergeben Langtrager,
Quertrdger und die beiden Unfergestellvorbau-
ten. Der Wagenkasten bildet eine selbsttragende
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SchweiBkonstruktion aus Leichtprofilen in Flg-
chenbauweise. Die torsionssteife Rohre ist mit
besonders korrosionsresistentem Blech bekleidet.
Die Wagen besitzen nur am Kichenende einen
Einstiegsraum mit zwei Drehfalttiren. Am ande-
ren Ende wurde auf eine Zustiegsmaoglichkeit ver-
zichtet. Die Ubersetzfenster wurden aus warmere-
flektierenden Thermoscheiben gefertigt.

Die Wagen haben einen Speiseraum mif 42 Sitz-
pldtzen in einer 2+1-Anordnung mit Mittelgang.
Tische und Sifze lassen sich zur besseren Rei-
nigung des Bodens nach oben klappen. Beim
NVA-Wagen wurden die festen Tische und Stiihle
gegen lose aufgestellfe ersefzt. So kann die Tisch-
und Sitzanordnung jederzeit verdndert werden.
Kiche, Anrichte und Spulraum sind im Gegen-
satz zu den Vorgdngern bei diesen Wagen als ein
GroBraum ausgefuhrt. Zu ihrer Ausstattung geho-
ren u.a. Herde und Backrohren mit Propangas,
Warmhaltebecken, Durchlauferhitzer, Kihltruhen
und ein Tiefkuhlfach. Ein Spulbereich und Schrdan-
ke ergdnzen die Ausstattung. In den Wagen gibt
es eine Dusche und ein WC fur das Personal so-
wie ein kleines Waschbecken fiir die Reisenden.
Um die Trinkwasserqualitat zu gewdhrleisten, be-
sifzen die Wagen eine besondere Entkeimungs-




anlage. Die Fahrzeuge haben eine Luftheizung,
die elekirisch Gber die Zugsammelschiene ver-
sorgt wird. Zudem ist auch der Befrieb mit Ol
maoglich. Eine durchgehende Hauptdampfleitung
st ebenfalls vorhanden. Lufter der Bauart »Ku-
ckuck« sorgen flr den Luftfaustausch. Sie werden
durch angetriebene Dachlfter ergdnzt. Den Strom
{Ur die Verbraucher in den Wagen liefern drei kon-
‘okflose Drehstrom-Achsgeneratoren. Einer von
‘hnen versorgt ausschlieBlich die Kihl- und Ge-
rierschranke.

Auch diese Wagen wurden noch mif rotem Kas-
‘en geliefert. Das Laufwerk ist schwarz, das Dach
braun gestrichen. Die Anschriften sind gelb. Auf
Absetzlinien wurde zundchst verzichtef, jedoch
dann Anfang der 1990er-Jahre doch aufgemali.
~Ur den Einsatz in IC-Zlgen erhielfen die Wagen
einen grauen Kasten mit orientrotem Fensterband.
Der Salonwagen der NVA besaB einen griinen
\Wagenkasten mit grauem Dach.

Die Wagen wurden bevorzugt in die Bundesrepu-
blik Deutschland und nach Polen eingesetzt. Sie
waren aber auch in nationalen Schnellziigen un-
rerwegs. 1991 erfichfigte das Raw Gotha einige
\Wagen fur den Einsatz in InferCity-Zugen. Sie er-
nielten eine neue Inneneinrichtung u.a. mit Tisch-

Lénge iiber Puffer 26.400 mm
Breite 2.824 mm

Hohe 4.050 mm
Drehzapfenabstand 19.000 mm
Achsstand 21.600 mm
Drehgestellbauart GP 200 S (Mg)
Achsstand im Drehgestell 2.600 mm
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h
Anzahl der Speiseraumpldtze 42

Heizung Lhzed

Bremse KE-GPR-Mg* (D)
Eigenmasse 43.000 kg
Baujahr 1984

gebaute Stiickzahl 25 + 1 Salonwagen

*teilweise vorhanden

lampen. Bis Mifte 1993 schieden alle Wagen aus
dem planmdBigen Dienst aus, blieben aber noch
im Bestand, so dass sie 1994 zur DB AG kamen
und dort als WRm 130 eingereiht wurden. Die
DB verkauft die Wagen aber recht bald an private
Bahnunternehmen und Museumsbahnen.




InterRegio-Wagen Gattung ARkimbz

Mit der Wiedervereinigung beider deufscher
Staaten Ubernahm die DR das Zugangebot der
Deutschen Bundesbahn, zumal InterCity-und
InterRegio-Linien nun »grenzuberschreitend«
gefihrt wurden. Daraus entstand ein Bedarf an
Wagen fur diese Zlige, welche bei der Reichs-
bahn zundchst nicht vorhanden waren. So kam
es zu groBeren Neu- und Umbauten, die auf
den Bauarten der »langen Halberstddfer« ba-
sierfen. Fur die IR-Zuge enfstanden aus ihnen
die 2.-Klasse-Wagen der Bauart Bimz. IR-Zige
bestanden in der Regel aus einem 1.-Klasse-
Wagen der Bauart Aim, einem Bistro-Wagen der
Bauart ARkimbz und mehreren 2.-Klasse-Wagen
der Bauart Bim. \Weil die Reichsbahn die beiden
erstgenannfen Bauarten nicht in ihrem Umbau-
programm hatte, entschied sie sich, diese Typen
in den alten Bundeslandern zu beschaffen.

Auch bei der DB waren die IR-Wagen durch Um-
bau entstanden. Die meisten Wagen wurden bei
der PFA in Weiden gebaut. Dort nahm man auch
fur die DR-Bistrowagen die gemischtklassigen
Wagen der Bauart ABm als Spender, denn bei
ihnen musste der 1.-Klasse-Bereich lediglich
modernisiert, der 2. Klasse-Bereich hingegen
komplett umgebaut werden. 1993 Ubernahm

die Reichsbahn die Wagen 94 150-5 bis 94
173-1. Sie bekamen die Nummern 51 50 ...
und das neue, griune DR-Emblem mit grinen
Buchstaben. So blieben sie aber nur kurz Zeit
im Einsafz, denn 1994 kamen sie zur DB AG,
erhielten die Nummern 51 80 ... und das neue
DB AG-Logo.

Fir die Wagen wdhlte man Drehgestelle der
Bauart Minden-Deutz 36 mit Schraubenfe-
dern, Wankstutzen und Schlingerddmpfern.
Mit der selbsttaitigen Druckluftoremse Bauart
<R> KE-GPR-Mg (D) ep konnen die Wagen bis
zu 200 km/h schnell fahren. Bleche und Walz-
profile bilden das geschweiBte Unfergestell, das
durch einen Wellblechboden ausgesteift und
durch rammsteife Untergestellvorbauten ergdanzt
wird. Wagenkasten und Dach bestehen aus
Stahl-Leichtprofilen und Blechen. Rammsadulen
verstarken die Stirnseiten. Gummiwdlste und
zweiflligelige  Schiebetiren ermoglichen den
Ubergang zu den Nachbarfahrzeugen. An den
Wagenenden konnen Reisende durch Drehfaltti-
ren ein- und aussteigen. Die Tiren am Ende der
1.-Klasse besitzen einen zweiten, kleinen Tur-
fligel. Durch diese breiteren Einstiege gelangen
Reisende mit Rollstihlen Uber zusadtzliche Ram-




pen in den Zug. Die meisten der neuen Fenster
sind fest eingebaut, einige jedoch als Ubersetz-
'enster ausgeflhrt, die sich 6ffnen lassen.

Jer 1.-Klasse-Bereich besteht aus zwei ge-
schlossenen Abteilen mit je vier Sitzplétzen und
;inen GroBraumbereich mit zwei offenen Abtei-
‘en und insgesamt zehn Pldtzen. Die Einzelsitze
haben Kopflehnen mit Kopfkissen. Im Dienst-
raum kann der Zugbegleiter seine Arbeit verrich-
'en. Hier gibt es einem festen Sitz, zwei Blro-
drehstihle, einem Tisch und Schréanke. Auch die
sprechstelle ist hier untergebracht.

'm Speisebereich sfehen flinf halbrunde Tische
mit Sifzbanken. AuBerdem gibt es einen frei-
stehenden Tisch mit zwolf Stehpldtzen. Hier ist
auch ein Telefon zu finden. An den Speisebereich
schlieBen sich die Wirlschaffrdume an. Hier
indef man u.a. Vorratsschrdnke, einen Mikro-
wellenherd, einen Kuhlschrank und eine Spiil-
maschine. Auf der Theke stehen eine Kaffeema-
schine und eine Zapfanlage fur Bier. Die Wagen
besifzen eine behindertengerechte Toilette mit
den daftr notwendigen Sondereinrichfungen.
Alle Wagen werden Uber die Zugsammelschiene
aus der Lok mit Energie versorgt. Es gibt Wagen
mit Einspannungs- und Mehrspannungsanlage.
\Wobei nur die Einspannungswagen zu DR ka-

Ldnge iiber Puffer
Breite

Hohe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestellbauart
Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Sitzpldtze 1. Klasse
Sitzpldtze Speiseraum
Stehplitze Speiseraum
Lehnpldtze Speiseraum
Dienstmasse

Heizung

Bremse

erstes Baujahr
Umgebaute Fahrzeuge

26.400 mm

2.825 mm

4.050 mm

19.000 mm

21.500 mm
Minden-Deutz 36 (367)
2.500 mm

200 km/h

18

12

12

12

51.000 kg
Whzes/Klimae

<R> KE-GPR-Mg (D) ep
1988

164 (davon 24 fiir DR)

men. Die Bistro-Wagen besitzen eine Klimaanla-
ge mit Zwangsbeliftung. Laufwerk und Unterge-
stell sind graubraun lackiert. Langfréiger, Kasten
und Dach erhielten einen grauen Anstrich. Das
Fensterband setzte sich blau davon ab.

Ldic pe masam
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Liegewagen Typ B und Typ Y/B 70 Gattung Bc

Nach den Umbau-Liegewagen der 1950er-
Jahre (Seite 78) beschaffte die DR erst Mitte
der 1960er-Jahre wieder Liegewagen. Diesmal
handelte es sich aber um Neubauten, welche
sich an die zur selben Zeit gebauten Sitzwagen
des Typs B anlehnten. Der VEB Waggonbau
Bautzen lieferte 1965 die ersten 32 \Wagen.
Dies reichte jedoch nicht aus, so dass Mitte der
1970er-Jahre weitere 60 Exemplare folgten. In-
zwischen gab es aber bei den Reisezugwagen
bessere fechnische Losungen und so standen
diesmal die Sitzwagen vom Typ Y/B 70 Pate.

Alle hier vorgestellten Liegewagen laufen auf
Drehgestellen der Bauart Gérlitz V mit Schrau-
benfedern. Die Druckluft-Klotzbremse der Bauart
KE-GPR mit Einheitswirkung wirkt auf die Lauf-
flachen der Radsdtze. Leichtbau-Walzprofile bil-
den Lang-, Quer- und Puffertrdger, die zu einem
Rahmen verschweiBt sind. Auch fir den Kasten
wurden Leichtbauprofile verwendet. Sie sind
von auBen beblecht. Gummiwdilste und zwei-
fliigelige Schiebetiren finden sich an den Stirn-
tibergdingen, welche in die beiden Endvorrdume
fiihren. Dort sind auch die Drehfalttiren, welche

an den Seiten Zugang zu den Wagen bieten. Die
Ubersetzfenster der Abfeile und des Seitengangs
besitzen Thermoglasscheiben, welche die Son-
neneinstrahlung dampfen.

Zwischen den beiden zwei Endeinstiegsraumen
fiihrt ein Seitengang in die geschlossenen Fahr-
gastabteile und in das Dienstabteil. Die beiden
Toiletten und die beiden Waschrdume konnen
vom Vorraum aus betrefen werden. Die Fahr-
gastabteile bieten in neun Abteilen 72 Reisen-
den einen Siftzplatz oder 54 Reisenden einen
Liegeplatz. Die gepolsterfen Liegen sind mit
Wollplisch bezogen. Zu ihnen gehoren je zwei
Schlafdecken, ein Kopfkissen, ein Beftfuch, ein
Kopfkissenbezug und ein Deckenbezug. Die un-
teren Liegen enfstehen aus den Riickenlehnen
der Sitzbdnke. Die mittleren und oberen Liegen
sind in Tagesstellung an die Abteiltrennwan-
de geklappt. Im Dienstraum stehen eine Liege,
ein Klapptisch, Schréinke, ein Kuhischrank, ein
Spiilbecken und ein Propangas-Kocher.

Die Wagen der ersten Serien erhielfen eine
Niederdruckumlauf-Dampfheizung und  eine
elekirische Mehrspannungsheizung. Bei der




zweiten Serie wurde eine Zweikanal-Luftheizung
eingebaut, die mit Dampf oder elekirisch aus
der Zugsammelschiene betrieben werden kann.
Drehstrom-Achsgeneratoren versorgen die Ubri-
gen Verbraucher mit elekirischer Energie.
Laufwerk und Untergestell bekamen ab Werk
einen schwarzen Anstrich. Seiten- und Stirn-
wande waren dunkelgrin, das Dach zundchst
grau lackiert. Ab 1981 erhielten die Wagen den
zweifarbigen Kasten mit hellgrtiner Bristung und
beigefarbenem Fensterband, wahrend das Dach
nun braun angestrichen war.

Die Liegewagen liefen Uberwiegend im infer-
nationalen Verkehr. Ab 1985 kamen dann die
26,4 m langen Liegewagen der Bauart Bcme zur
Reichsbahn und die nur 24,5 m langen Wagen
wanderten in untergeordnete, nationale Diens-
fe ab. Fallweise wurde sie dabei nur noch als
Sitzwagen eingesetzt. 1994 waren die Wagen
der ersten Serie bereits komplett ausgemustert.
Fahrzeuge der zweiten Serie kamen noch zur
DB AG. Dort wurde sie zundchst als Bc 544 ein-
gereiht. Spdater bezeichnete man sie als Bc 241,
musterte sie aber bald darauf aus.

Ldnge iiber Puffer
Breite

Hohe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestelibauart
Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Sitzpldtze, Liegeplitze
Heizung

Typ B

Typ Y/B

Bremse

Eigenmasse
erstes Baujahr
TypB

Typ Y/B

gebaute Stiickzahl
Typ B

Typ Y/B

24.500 mm
2.878 mm
4.230 mm
17.200 mm
19.700 mm
Gorlitz V
2.500 mm
140 km/h
72/54

Dhz

Lhzde
KE-GPR
40.000 kg

1965
1978

32
60




Liegewagen Gattung Becme

Die 24,5 m langen Liegewagen der Typen B und
Y/B 70 entsprachen in den 1980er-Jahren nicht
mehr den zeitgemd@Ben Anforderungen, zumal
sich international inzwischen die 26,4 m langen
Reisezugwagen der Typen X und Z durchgesetzt
hatten. Zu diesem Zeitpunkt fertigte das Raw
Halberstadt bereits 26,4 m lange Sifzwagen in
Serie. Was lag also ndher, als aus diesen Fahr-
zeugen eine Liegewagenbauart abzuleiten. Dies-
mal bekam aber der VEB Waggonbau Bautzen
den Auftrag und lieferte 50 Exemplare, die alle
1985 von der DR tbernommen wurden.

Die Drehgestelle der Bauart Gorlitz-Prag GP 200
sind mit ihren Schraubenfedern und der Hoch-
leistungs-Druckluft-Scheibenbremse der Bauart
KE-GPR (D) fiir eine Hochstgeschwindigkeit von
160 km/h vorgesehen. Einige Wagen konnen
sogar mit einer Magnetschienenbremse aus-
gestattet werden. Fir das Untergestell wurden
Leichtstahlprofile verwendet. Sie bilden einen
Rahmen aus Lang- Quer- und Kopftrdgern, der
mit einem Sickenboden verstarkt ist. Der ge-
schweiBte, selbstiragende Wagenkasten ist in
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Fldchenbauweise als forsionssteife Rohre aus-
geftihrt und von auBen beblecht. An den beiden
Endeinstiegsrdumen sind die Stirntibergdnge mif
Gummiwdlsten und zweiflligeligen Schiebetlren
sowie die Drenfalttiren zu den Bahnsteigen hin
zu finden. Die Ubersetzfenster der Abteile und
des Seitengangs sind mit wdrmereflektierenden
Thermoscheiben verglast.

Ein Seitengang zwischen den beiden Endein-
stiegsraumen flhrt zu den zehn Fahrgastabtei-
len, die mit Schiebtiiren verschlossen werden
konnen. Zwei stoffbezogene, klappbare Sitzban-
ke pro Abteil biefen acht Personen einen Sifz-
platz. Sind die Rickenlehnen herunter geklappt,
konnen sie als Liege genutzt werden. Die miffle-
ren und oberen Liegen sind im Tagesbetrieb an
die Abfeilquerwéinde geklappt. Im Dienstabteil
findet das Personal eine kombinierte Sitz- und
Liegekombination, einen Klapptisch, ein Re-
gal mit Schrankfchern, ein Kihlschrank und
einen Propangaskocher. Ein Geschirrschrank,
ein Schrank fur Vorrtite und ein Spulbecken er-
gdnzen die Ausstattung. Weil das mitgefihrie




Wasser auch zum Bereiten von Getrdnken dient,
besitzt der Vorratsbehdlter eine Trinkwasserent-
keimungsanlage.

Eine elekfrisch oder mit Dampf betriebene, elek-
fronisch gesteuerte Zweikanal-Luftheizung sorgt
fir angenehme Temperaturen in den Abteilen.
Sie wird aus der Hauptdampfleitung oder der
Zugsammelschiene versorgt. Im Sommer kann
die Heizung auch als Beluftung genutzt werden.
Die Ubrigen Verbraucher erhalten ihre Energie
aus zwei Drehstrom-Achsgeneratoren, welche
zundchst Gber einen Gleichrichtersafz zwei Bat-
ferien speisen und dann den Strom (ber einen
Wechselrichter weiter leiten.

Die Wagen wurden mit dem zweifarbigen An-
sfrich der DR geliefert. Dabei lackierfe man
das Laufwerk und das Untergestell schwarz.
Der Wagenkasten bekam eine griine Briistung,
grane Stirnseiten und ein beigefarbenes Fenster-
band. Die Wagen kamen nach ihrer Ablieferung
in den internationalen Schnellzugsdienst und
verdrangfen dort die nur 24,5 m langen alten
Liegewagen. 1994 wurden sie von der DB AG

Ldnge iiber Puffer 26.400 mm
Breite 2.824 mm
Hohe 4.050 mm
Drehzapfenabstand 19.000 mm
Achsstand 21.600 mm
Drehgestellbauart GP 200
Achsstand im Drehgestell  2.600 mm
Hochstgeschwindigkeit 160 km/h
Sitzplatze/Liegeplitze 80/60
Heizung Lhzde
Bremse KE-GPR (D)
Eigenmasse 40.500 kg
Baujahr 1985
gebaute Stiickzahl 50

Ubernommen, welche sie nun als Bcom 242
fihrfe. Zundchst war noch geplant, die Wagen
aufzuarbeiten. Die Bahn entschied sich dann
aber doch anders und musterte die Fahrzeuge
aus. Viele von ihnen konnten an private Einstel-

ler verkauft werden.
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Schlafwagen Gattung WLC (Umbau)

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden die hochwer-
tigen Schlaf- und Speisewagen der MITROPA von
der Sowijetischen MilitGradministration (SMAD)
beschlagnahmt und fur die Beforderung hoher
Militars eingesetzt. In zivilen Zigen waren diese
Wagen so gut wie gar nicht anzutreffen. Dies dn-
derte sich erst 1949, als die SMAD die Wagen
an die Reichsbahn zurtickgab. Zudem sollte die
Reichsbahn auch die Schlafwagen in den Militar-
ziigen stellen. Dazu reichten aber die vorhande-
nen Fahrzeuge nicht aus und der Bestand musste
schnell aufgesfockt werden. Deshalb entschied
sich die Reichsbahn nicht fir einen zeitaufwandi-
gen Neubau, sondern zum Umbau vorhandener
Schnellzugwagen der Bauart aus der Vorkriegs-
zeit. Der VEB Waggonbau Gérlitz baute daraufhin
22 dieser Wagen in relativ einfache Schlafwagen
der 3. Klasse um. Weitere flinf folgten aus dem
VEB Waggonbau Bautzen.

Beim Umbau blieb die Technik der Wagen weit-
gehend unverdndert. Nur der Innenraum wurde
kompleft neu aufgebaut. Das Laufwerk gehort
zur Bauart Gorlitz Il leicht mit Gleitlagerrad-
sdtzen und Blafttragfedern. Die mehrlosige,
selbsttatige Einkammer-Druckluftbremse, Bau-
art Kunze-Knorr fur Schnellzige Kksbr, erlaubt

eine Hochstgeschwindigkeit von 120 bzw.
140 km/h. Der geschweiBfe Rahmen besteht
aus den beiden GuBeren Langtrdgern und den
beiden Kopfstlcken. Diese Bauteile sind mit den
miftleren Lang- und Quertragern versteift. Der
Wagenkasten besteht aus Stahlprofilen, die von
auBen beblecht sind. Er ist wie das Dach an den
Enden etwa 200 mm uber die Stirnwdnde hinaus
verldngert, um die Licke zwischen zwei Wagen
zu verkleinern. Der Stirntbergang wird durch ein-
fache Schiebettren und Faltenbdlge gesichert. An
den Enden besifzen die Wagen Einstiegsraume
mit eingezogenen Drehturen. Die originalen Fall-
fenster blieben zundchst erhalten, spater wurden
sie durch Fenster ersetzf, deren oberer Teil nach
innen geklappf werden konnte.

Die Wagen weisen an jedem Ende einen Ein-
stiegsraum mit Toilette auf, die Uber einen Sei-
tengang miteinander verbunden sind. Uber
diesen Gang gelangen die Fahrgdste in die
acht geschlossenen Schlafabteile. Das neunte
Abteil ist das Dienstabteil fur den Schaffner. In
den Wagen 19 900, 19 910 und 19 920 gab
es ein Rundfunkabteil. Hier standen nur sieben
Schlafabteile zu Verfugung. In den Schlafabteilen
befinden sich vier gepolsterte Liegen. Die beiden




unteren dienen in Tagesstellung als Sitzbdnke,
die beiden oberen als Rickenlehnen. Eine Leiter,
ein Fensterfisch mit Tischldmpchen, Aschenbe-
cher, Abfallbehdlter und Gepdckneize ergdnzen
die Ausstattung. Das Abteil fur den Schaffner
beinhaltet einen Herd, Schrénke und eine Liege.

Eine Niederdruck-Umlaufdampfheizung sorgt fiir
angenehme Temperaturen. Bei der Ablieferung
erhielten die Wagen den dunkelgrinen DR-
Anstrich. Unfergestelle und Drehgestelle waren
schwarz, das Dach dunkelgrau gestrichen. Helle
Absetzstreifen hoben die Wagen von den Sitz-
wagen ab. In der Mitte besaBen die Wagen das
neue runde Eigentumsemblem der DR.

Die 27 Schlafwagen waren zundchst in Berlin-
Rummelsburg stationiert und wurden bevorzugt
nach Brest eingesefzt. Der Einsatz endete aber
bereits 1956 wieder und die Wagen wurden zu-
nachst abgestellt. Die DR wollte aber noch nicht
auf sie verzichfen und baute sie in Liegewagen
mit sechs Liegen je Abteil um. Die Faltenbalg-
Ubergdnge wurden durch Gummiwiilste ersefzt,
die Fallfenster durch Kurbelfenster. Die Reichs-
bahn setzte die Wagen nun im Urlauberverkehr
an die Ostsee, in den Harz, in den Thiringer
Wald, ins Erzgebirge und ans Schwarzen Meer
ein. Weil der Bestand nicht ausreichte, wurden

WLC4ii / Bediie

Ldnge iiber Puffer 21.270/21.270 mm
Héhe 3.933/3.933 mm
Breite 2.944 /2.944 mm
Drehzapfenabstand 14.270/14.270 mm
Achsstand 17.270/17.270 mm
Drehgestelbauart S cichy”
Achsstand im Drehgestell 3.000/ 3.000 mm
Hochstgeschwindigkeit }ig {(r]nﬁ? aner
Schlafpldtze der 28 / -

Liegeplditze -/ 48 oder 42
Dienstmasse 39.000 kg

Heizung Dampf / elekir.
Bremse Kksbr / Kksbr
Umbaujahr 1950,1951 / ab 1956

gebaute Fahrzeuge

27129

noch einmal 29 C4u in Liegewagen umgebaut.
Spater wurden einige von ihnen wieder in Sitzwa-
gen ruckgebaut. Bis 1985 waren all diese Liege-
wagen von den Gleisen der DR verschwunden.

i
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Schliafwagen Gattung WLA (Bautzen)

Nach dem Zweiten Weltkrieg hatte die MITRO-
PA in der sowjefisch besetzten Zone zwar eini-
ge Schlafwagen in ihrem Bestand. Sie gehorten
aber zu verschiedenen Bauarten, darunfer auch
Wagen von der ISG bzw. der CIWL. Dies bedeu-
tete einen hohen Aufwand bei der Unterhaltung
der Fahrzeuge. Deshalb entschloss sich die
MITROPA, den Fahrzeugpark zu vereinheitlichen
und neue Wagen zu beschaffen. Weil Ende der
1940er-Jahre aber noch keine neuen Baugrund-
satze fur Reisezugwagen aufgestellt worden wa-
ren, lehnte man sich bei der Konstfruktion der
neuen Fahrzeuge an die Vorkriegs-Schirzenwa-
gen an. Den 36 Wagen umfassenden Auftrag
erhielt der VEB Waggonbau Baufzen. Bautzen
fertigte unter Zuhilfenahme alter, restaurierter
Drehgestelle die kompleften Rohbauten. Davon
gingen acht fir den Innenausbau zum VEB
Waggonbau Gorlitz, die restlichen Fahrzeuge
wurden in Bautzen kompleftiert. Wahrend Gor-
litz die Rohbauten zu Schlafwagen der 1. und
2. Klasse vervollstdndigte, enfstanden aus den
Rohbauten in Bautzen Wagen der 3. Klasse.

Fur die Laufwerke wurden Drehgestelle der
Bauart Gorlitz Il leicht in Sonderbauart ver-
wendet. Sie besaBen sowohl Blaft- aus auch
Schraubenfedern. Die Druckluftoremse gehor-
te zur Bauart Hildebrandt-Knorr Bauart Hik-P
fir Reisezuge. Das geschweiBte Untergestell

M 80

besteht aus stdhlernen Lang-, Quer- und Puf-
ferfrdgern. Aggregafe unfer dem Wagenboden
werden durch Seitenschurzen verdeckt. Der Wa-
genkasten ist ebenfalls eine geschweiBte Stahl-
konstruktion. Wie bei den Schirzenwagen sind
die Seitenwdnde Uber die Stirnwdnde hinaus
verldngerf, um so den Zwischenraum zwischen
zwei Wagen zu verringern und die Aerodynamik
zu verbessern. Die Stirnlibergdnge werden noch
durch Faltenbdlge und einfliigelige Schiebetiren
gesichert. Sie fuhren ebenso wie die seitlichen
Einstiegsturen in die beiden Endvorraume. Fur
die Einstiegsturen wurden einfache Drehturen
verwendet. Die Konstruktion der Fallfenster in
den Abteilen und im Seitengang wurde eben-
falls von den alten Schirzenwagen ubernom-
men. Fenster und Toren liegen bundig in den
Seitenwdanden.

Die 1./2.-Klasse-Wagen haben acht geschlos-
sene Abteile mit je zwei Sifz- und Liegepldtzen.
In den 3.-Klasse-Wagen gibt es sieben Abteile
mit je vier Sitz- und Liegepldtzen. In beiden Bau-
arten ist ein Dienstabteil vorhanden. AuBerdem
ist in einigen Wagen der 3. Klasse auf Kosten
eines Schlafabteils ein Zugfunkabteil eingebaut.
Die Abteile sind Uber einen Seitengang mit den
Toileften in den Vorrdumen verbunden. In den
1./2 .-Klasse-Wagen befinden sich stoffbezoge-
ne Sifz- und Liegeplatze. AuBerdem gibt es hier




noch ein Waschbecken, einen Wandschrank, ei-
nen Klapptisch mit Hocker und Spiegel. Je zwei
Abteile konnen durch eine einflligelige Schiebe-
tdr miteinander verbunden werden.

Die Warmwasserheizung erhdlt ihre Warme tber
die Hauptdampfleitung aus der Lokomotive. Der
Heizkessel ist in einem eigenen Heizraum un-
fergebracht. Lufter auf dem Wagendach sorgen
fur einen Luftaustausch zwischen den Schlafréu-
men und der Umgebung. Zwei Drehstromgene-
raforen an den Drehgestellen liefern die nétige
Energie.

Am Anfang besaBen die Wagen einen flaschen-
grunen Kasten. Laufwerke, Seitenschiirzen und
Langtrager waren schwarz, das Dach grau la-
ckierf. Absetzstreifen lockerten die Lackierung
auf. In der Wagenmitte war zundachst dar runde
DR-Emblem angebracht. Nach der Ubernahme
durch die MITROPA wurden die 1./2.-Klasse-
Wagen rot lackiert und erhielten gelbe Streifen
und Aufschriften.

Nach ihrer Ablieferung wurden die Wagen zu-
nachst von der sowjefischen Besatzungsmacht
zwischen Berlin und Brest eingesetzt. Spdter
kamen sie zur MITROPA und liefen meist in nati-
onalen Schnellziigen. Die Wagen der 3. Klasse
wurden spater in Liegewagen umgebaut und

Ldnge iiber Puffer 21.270 mm
Breite 2.948 mm
Hohe 3.391 mm
Drehzapfenabstand 14.270 mm
Achsstand 17.270 mm
Drehgestellbauart Gorlitz Il leicht
Achsstand im Drehgestell  3.000 mm
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
Schlafplitze

WLAB 16

WLC 28

Heizung Whzd
Bremse Hik-P
Eigenmasse 40.000 kg
erstes Baujahr 1951
gebaute Stiickzahl

WLABA4iil 8

WLCA4iil 28

behielten deshalb ihren griinen Anstrich. In den
1970er-Jahren wurden die Wagen dann aus
dem Betrieb genommen, weil geniigend moder-
nere Fahrzeuge zur Verfligung standen.




Schliafwagen Gattung WLAB (Gorlitz)

Bis zum Beginn der 1960er-Jahre nahm die DR
nur wenige neu- und umgebaute Schlaf- bzw.
Liegewagen in ihren Reisezugwagenpark auf.
Dies reichte aber bei weitem nicht aus, den
Bedarf zu decken und alte Wagen zu ersetzen.
Deshalb erhielt der VEB Waggonbau Gorlitz in
dieser Zeit den Auftrag zur Entwicklung und zum
Bau moderner Schlafwagen. Gleichzeitig hatten
die UIC und die OSShD bereits ihre Richtlinien
mit den Eckdatfen fur international einsatzfthi-
ge Reisezugwagen verabschiedet. Die DR ent-
schied sich fur 24,5 m lange Wagen analog
dem Typ B der OSShD.

Ab 1962 lieferte der VEB Waggonbau Gorlitz
die ersten 25 Wagen dieser Bauart. 24 Wagen
waren als reine Schlafwagen fur den norma-
len Einsatz vorgesehen. Ein Wagen wurde als
Schlaf-Gepéackwagen ausgefiihrt. Ihn reihte man
in den Touristenexpress ein. Acht weitere reine
Schlafwagen wurden gleich fiir den Touristen-
express vorgesehen. Die Schlafwagen vom Typ
B bewdhrfen sich gut, waren aber wegen ihrer
Bauform nur bedingt infernational einsetzbar.
Um diesen Mangel abzustellen, beschaffte die
Reichsbahn 1967 eine weitere Bauserie der hier
vorgestellten Wagen. Diese zehn Wagen basier-
fen aber auf dem Typ Y, hatten leicht eingezogene
Wagenenden und konnten international freiziigig
eingesetzt werden. 1970 und 1978 folgten zwei
weitere Bauserien, welche auf den Typ Y aufbau-

fen, so dass der DR schlieBlich 24+9 Wagen
vom Typ B und 63 Exemplare vom Typ Y zur
Verfligung standen. Die Produkfion der Schlaf-
wagen teilten sich der VEB Waggonbau Gorlitz
und der VEB Waggonbau Bautzen.

Alle Bauserien laufen auf den gleichen achs-
halterlosen Drehgestellen der Bauart Gorlitz V
mit Schraubenfedern. Mit ihrem Achsstand von
2.500 mm sind sie fur eine Hochstgeschwindig-
keit von 140 km/h ausgelegt. Die automatische
Druckluftbremse gehért zur Bauart KE-GPR mit
Bremsdruck- und Gleitschutzregler. Ldngs- und
Quertrdger aus Stahlleichtbau-Walzprofilen bil-
den das Untergestell. Dabei wurden die Haupt-
querfrager so konzipiert, dass die Wagen auch
mit Drehgestellen der Bauart Gorlitz VI fahren
konnen. Der Wagenkasten besteht aus Unfer-
gestell, Stirnwdnden, Seitenwdnden sowie Dach
und ist in Fldchenbauweise aus Leichtprofilen
als torsionssteife Rohre hergestellt.  Gummi-
wulste und zweiflligelige Schiebetlren bilden
die Stirntbergdnge. Drehfalftiren mit festen Tritt-
stufen an den Enden der Seitenwdnde fiihren in
die Schlafwagen. Abteil- und Seitengangfenster
lassen sich 6ffnen. Sie besitzen Doppelschei-
ben aus Sicherheitsglas. Das WC-Fenster ist ein
weil3 hinterlegtes Klappfenster.

Der Innenraum beherbergt zehn Schlafabteile
und ein Dienstabteil. Die Abteile sind tber einen
Seitengang mit den Endeinstiegsrdumen und




den beiden Toiletten verbunden. Je nach Bedarf
lassen sich die Schlafabfeile als 1.-Klasse-Ab-
teile mit einem oder zwei Reisenden bzw. als
2 -Klasse-Abtfeile mit drei Reisenden belegen.
Bei den Wagen der ersten drei Bauserien gibf
es zwischen den Abteilen eine Faltwand. Sie
kann geoffnet werden, um zwei Abteile zu ei-
nem GroBraumabteil zusammenzufassen. Bei
den ab 1978 gebauten Wagen ist diese Wand
unbeweglich, so dass keine Doppelabteile mehr
gebildet werden kdnnen. Werden nur zwei Bet-
fen in einem Abteil bendtigt, bleibt das oberste

Bett ungenutzt in Tagesstellung. Das mittlere Bett
wird dann efwas nach oben verschoben, damit
mehr Platz Gber dem unteren Beft zur Verfigung
steht. Im Tageseinsatz sind die Beften an die Ab-
teilwand geklappt. Die Reisenden konnen dann
in den Wagen der ersten drei Bauserien auf drei
verstellbaren Sitzen Platz nehmen. In den Wa-
gen der letzten Serie stehen den Reisenden fur
die Tagfahrt nur noch nicht verstellbare, durch-
gehende Sitzbdnke zur Verflgung.

Jedes Abteil besitzt einen eigenen, abdeckba-
ren Waschtisch mit Schrank. AuBerdem gibf
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es in jedem Abfeil einen Schaffnerrufknopf. Im
Dienstraum stehen dem Schaffner eine Liegege-
legenheit, ein Schreibplatz mit Sitz, eine kleine
Kochplatte, ein Propangasherd, ein Spiilbecken,
ein Handwaschbecken und ein Kiihischrank zur
Verfligung. AuBerdem sind hier die Schréinke
fir Vorrdte und Beftwésche untergebracht. Die
Wagen haben gefrennte Warm-, Kalt- und Trink-
wasservorrate, die in separaten Tanks mitgeftihrt
werden.

Die Flussigkeitsheizung mit ihrem Unterflurwdr-
mefauscher kann wahlweise aus der Haupt-
dampfleitung oder elekirisch betrieben werden.
Steht beides nicht zur Verfligung, sorgt eine
aufarke Olheizung fiir Wérme. Eine Druckbel(if-
tungsanlage mit automatischer Regeleinrichtung
fir Sommer- und Winterbefrieb befordert Frisch-
luff ins Wageninnere. Die elekirische Energie
wird von zwei Gleichstrom-Achsgeneratoren ge-
liefert. Alternativ kénnen die Wagen auch an das
Ortsnetz angeschlossen werden.

Die ersten Wagen wurden ab Werk mit rotem
Kasfen und gelben Zierstreifen bzw. Aufschrif-
fen geliefert. Das Dach war grau, Laufwerk und
Untergestell schwarz gestrichen. Bei der letzten
Bauserie wurde auf die schwarzen Langtrager
und die Zierstreifen verzichtet. Die Ddcher die-
ser Wagen lackierfe man braun. Bei den Wagen
des »Touristenexpress« waren die Wagenkdsten
hellblau, die Langsirdger schwarz gestrichen.
Spdter wurden die Késten ebenfalls rot lackiert.
Die Wagen gelangten gleich nach ihrer Abnah-
me in den infernationalen und nationalen Dienst.
Ab 1991 wurden im Raw Gotha acht Wagen
grundlegend aufgearbeitet. Sie bekamen dabei
u.a. Drehgestelle der Bauart GP 200 - teilwei-
se mit Magnetschienenbremse — mit denen die
Wagen bis zu 160 km/h schnell fahren durf-
fen. 1994 gelangten noch zahireiche Wagen
zur Deutschen Bahn AG und wurden als WALB
176 (modernisierfe Wagen), WLAB 177 (Bau-
serie von 1978) und WLAB 178 (Bauserie von
1970) bezeichnet. Altere Wagen wurden nicht
mehr von der DB (ibernommen.
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Lénge iiber Puffer
Breite

TypB

TypY

Hohe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestellbauart
Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Typ B

TypY

Anzahl der Schlafpldtze
Anzahl der Sitzpldtze
Heizung

TypB

TypY

Bremse
Eigenmasse

Typ B

ypY

erstes Baujahr
Typ B, 1. Serie
Typ Y, 2. Serie

Typ Y, 3. Serie
Typ Y, 4. Serie
gebaute Stiickzahl
TypB

TypY

* 2.Serie nur Whzd

24.500 mm

2.863 mm
2.883 mm
4.230 mm
17.200 mm
19.700 mm
Gorlitz V
2.500 mm

120 km/h
140 km/h
30
30

Whzdd
Whzde6*
KE-GPR

42.500 kg
44.000 kg

1962
1967
1970
1978

24
65



Schlafwagen Prototyp Gattung WLAB (Bautzen)

Auf der Leipziger Frihjahrsmesse 1980 pra-
sentierte der VEB Waggonbau Goritz einen
neuen Schlafwagen, welcher auf den UIC-Typ X
aufbaute. Er konnte von Normal- auf Breitspur
umgespurt werden und somit problemlos in die
Sowjetunion fahren. Er besaB Drehgestelle der
Bauart GP 200 mit Schraubenfedern. Die Schei-
ben-Klotz-Druckluftboremse der Bauart KE-GPR-
Mg (D) war mit einer Magnetschienenbremse
ausgestattet. Das geschweiBfe Untergestell
wurde aus hochfestem Stahl gefertigt. Auch der
Kasten bildete eine geschweiBte Leichtbaukon-
struktion. Drehfalftiren gab es nur an einem
Ende. Sie erhielten eine elekiropneumatische
TurschlieB- und Blockiereinrichtung.

Im Inneren befanden sich elf Schlafabteile, zwei
Toileften, ein Duschraum und ein Begleiterabteil
mit Abstellraum. Die Schlafabteile konnten als
Ein-, Zwei- oder Dreibettabteile verkauft wer-
den. Ferner war es moglich, acht Abteile zu vier
Doppelabteilen zu verbinden. Am Tag konnfen
die Reisenden in gepolsterten Sitzen Platz neh-
men. Eine Klimaanlage mit Luff als Energietrd-
ger sorgfe fur eine ausreichende Bellftung. Die
elekirische Energie erhielf der Wagen aus der
Zugsammelschiene.

Das Laufwerk war schwarz lackiert. Langtrager
und Wagenkasten erhielten einen ockerfarbenen
Anstrich, der durch ein braunes Fensterband un-

Lénge liber Puffer 26.400 mm
Breite 2.824 mm
Hohe 4.230 mm
Drehzapfenabstand 19.000 mm
Achsstand 21.600 mm
Drehgestellbauart GP 200
Achsstand im Drehgestell 2.600 mm
Hochstgeschwindigkeit 200 km/h
Anzahl der Betten 33

Heizung Klimaded
Bremse KE-GPR-Mg (D)
Eigenmasse 52.000 kg
Baujahr 1979
gebaute Stiickzahl 1

terbrochen war. Das Dach ergldnzfe hellbeige,
die beiden Einstiegstiren weiB. 1989 wurde
der Wagen neu lackiert. Das Laufwerk blieb
schwarz. Langtrdger, Bristung und Dach strich
man nun weiB, das Fensterband dunkelblau.
Uber zwei Abteilen waren die Farben vertauscht.
Der Wagen kam nie in den reguldren Einsatz.
Nach den Vorstellungs- und Messfahrfen wurde
er von der Reichsbahn als Messbeiwagen einge-
sefzt und Ende der 1990er-Jahre ausgemustert.




Regierungszug, MfV, NVA

AuBer mit der Befrderung von Reisenden wur-
de die DR auch mit der Gestellung von Wagen
flr politische Einrichtungen befraut. Dafir wur-
den zundchst alte Reisezugwagen aus dem
Befrieb abgezogen und in dem Bedarf ange-
passte Sonderwagen umgebaut. Die war aber
auf Dauer keine befriedigende L6sung, so dass
die Regierung der DDR Mitte der 1960er-Jahre
die Beschaffung neuer, speziell fiir die Sonder-
einsdfze zugeschnittener Fahrzeuge beschloss.

Dazu wurden drei Sonderziige mit insgesamt
59 Wagen beschafff. Es gab einen Zug fir die
Regierung mit 29 Wagen, einen Zug fiir das
Ministerium flr Verkehr (MfV) mit sechs Wagen
und einen Zug fur die Nationale Volksarmee
(NVA) mit 24 Wagen. Den Baujahren 1966
bis 1969 entsprechend gehorten die Wagen zu
den OSShD-Typen und wiesen eine Ldnge von
24,5 m auf. Es gab aber auch einige Fahrzeu-
ge, welche zu den Modernisierungs- bzw. Reko-




Wagen gehorten. Ferner erfolgten Nachlieferun-
gen in den 1980er-Jahren. Diese Wagen waren
26,4 m lang und gehoérten zum Typ Z.

Hier werden nur die Wagen des Regierungszugs
vorgestellt. Eine ausfuhrliche Beschreibung aller
Sonderwagen wirde den Rahmen des Buches
sprengen. Der Salonwagen und der Beiwagen
fur den damaligen Parteichef Walter Ulbricht ent-
standen 1966 im Raw Delitzsch durch Umbau
von zwei Sitzwagen des Typs B. Beide wurden

bis auf den Rohbau entkernt und entsprechend
den Forderungen neu eingerichtet. Auch ein
Spurwechsel auf 1.524 mm war vorgesehen.
Beim Umbau wurden in die Salonwagen ein-
gebaut: ein Dienstabteil, zwei Abteile mit Son-
derkomforf, drei Abfeile mit Normalkomfort,
ein Toilette am Nichthandbremsende sowie ein
Waschraum mit Dusche und Toilefte. Eine kleine
Kiche stand ebenfalls zur Verfigung. Am Hand-
bremsende befand sich der Salonraum mif zehn
Polstersesseln und einem groBen Tisch. Der
Salonbeiwagen erhielt einen Arbeitsraum, funf
Zweibeftabteile sowie ein Abteil fur Begleiter.

Der Bau der neuen Wagen erfolgte ab 1969
in den Waggonbaubetrieben unter strengster
Geheimhaltung. Die Ferfigungsstdnde wurden
eingezdunt und mit Wachposten versehen. Nur
mit einem Sonderausweis durfte man die Mon-
tagestdnde betreten.

Die Wagen sind sowohl fir Normalspur als auch
fir Breitspur in der damaligen UdSSR gebaut.
Fur den Einsatz auf Normalspurstrecken beka-
men sie Drehgestelle der Bauart Gorlitz V. Auf der
Breitspur liefen die Wagen auf Drehgestellen der
Bauart KWJS-ZN II. Um Verwechslungen auszu-
schlieBen, wurden die Wagenummern auch an
den Drehgestellen angeschrieben. Die Breitspur-
drehgestelle waren in Brest abgestellt.

Alle Wagen sind eine in Leichtstahlbauweise
gefertigte, selbstiragende SchweiBkonstruktion.
Rahmen und Untergestell bilden eine Einheit.
\Weil die Wagen auch fiir den Verkehr auf Breit-
spur vorgesehen sind, ist das Untergestell far
den Einbau der Mittelpufferkupplung ausgerus-
tet, auch haben sie dreifache Schlussleuchten
an den Sfirnseiten. Die Kupplungskopfe far die
SA 3-Mittelpufferkupplungen wurden von den
Waggonbauern mitgeliefert. Die Wagen sind mit
einer selbsttatigen indirekt wirkenden Druckluft-
bremse KE-GPR ausgerustet. Die Gummiwilste
an den Stirnseiten entsprechen den UIC- und den
russischen Vorgaben

Der Salonwagen A war fur das Staatsoberhaupt
der DDR vorgesehen. Er besitzf zwei Einzelab-
teile, einen Arbeitsraum und einen Salon. WC
und Waschraum befinden sich in der Mitte des
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Regierungszug der DDR

2 Salonwagen A

2 Beiwagen zum Salonwagen A

2 Salonwagen B mit Kiiche

1 Salonwagen B ohne Kiiche

1 Beiwagen zum Salonwagen B

2 Speisewagen mit Kiiche

2 Speisewagen ohne Kiiche

1 Salon-Kiichenwagen

3 Salon-Schlafwagen

1 Schlafwagen mit Tagesraum

1 Schiafwagen mit Behandlungsraum
2 Salon-Nachrichtenwagen

3 Salon-Maschinen- und Gepdckwagen
1 Salon-Autotransportwagen

1 Proviant-Kiihiwagen

4 Verstarkungswagen

Wagens. Im Heizkesselraum ist eine zusatz-
liche Olheizung fir langere Stillstandszeiten.
Die Salonwagen B mit und ohne Kuche sind
dnnlich eingerichtet. Die Wagen ohne Kiche
konnen auch als Einzelwagen in Reisezuge
eingestellt werden. Sie blieben flhrenden »Mit-
gliedern der Staats- und Parteifihrung« vorbe-
halten. Die Wagen mit Kidche sind mit einem
Propangasherd und einem Kuhlschrank ein-
gerichtef. Die Beiwagen zu den Salonwagen A
und B besitzen einen Vorratsraum, eine kleine
Kiche mit Propangasherd und Brafrohre, sechs
Abteile mit je zwei Pldatzen, ein Dienstabteil und
einen Heizkesselraum. In den beiden Salon-
speisewagen mit Kiche stehen im Speiseraum
sechs lose Tische mit Stihlen, die auch zu
einer langen Tafel zusammengestellt werden
konnen. So konnten sie auch als Beratungswa-
gen genutzt werden. Der Kuchentrakt befindet
sich an einem Wagenende, die Anrichte grenzt
an den Speiseraum. Die Ausstattung von Kiche
und Anrichte entspricht dem damaligen Stand
fur Speisewagen.




Die Salonspeisewagen ohne Kiiche wurden
meist im Verband mit dem Speisewagen mit
Kiche oder dem Kiichenwagen eingesetzt. Mit
einem Salonbeiwagen konnten Kurzsonder-
zige gebildet werden. Der Kiichenwagen ist
besonders fir lange Strecken vorgesehen. Die
Innenausstfaftung besfeht aus Koch-, Lager-,
Kuhl- und Gefrierraum. Fiir das Personal sind
ein Raum mit Dusche und WC sowie zwei
Dienstabteile vorgesehen. Heizkesselraum und
Schaltschrdnke ergtinzen die Ausstfattung. Die
Klche besitzt mit Propangas betriebene Her-
de, Back- und Brafréhren. Die Schlafwagen fiir
Begleiter und Personal wurden aus einer lau-
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fenden Serie von Schlafwagen fir die damalige
CSD entnommen. Der Innenraum bietet neun Ab-
feile mit je zwei Betten, einen Abstellraum und
ein WC. Die Ausstattung der Abteile gleicht im
Prinzip den Schlafwagen der MITROPA fiir den in-
fernationalen Verkehr. Sondereinrichtungen sind
Fernsprecher, Abteilwechselsprechanlage sowie
Stahlschranke fur Wertsachen. Der eine Salon-
Schlafwagen besitzt sechs Abteile mit je einem
Beff, einer Nasszelle mit WC und Dusche sowie
einen Salon, ein Diensfabteil und einen Heiz-
raum. Der zweite Salon-Schlafwagen erhielt acht
Abteile fir je zwei Personen. Im dritten Salon-
Schlafwagen gibt es einen Behandlungsraum fiir




die medizinische Befreuung. Er ist mif einer Lie-
ge ausgestattef, die am FuBboden verankert ist.
Medikamente und Gerdfe sind im angrenzenden
Schlafabteil untergebracht.

Die Nachrichtenwagen hatten die Aufgabe, wah-
rend der Fahrt aber auch im Stillstand alle Infor-
mationen an die entsprechenden Stellen im Zug
weiterzuleiten. Die Sprechstellen waren ja vor-
wiegend in den Einzelabfeilen und in den Salons
der anderen Sonderwagen vorhanden. AuBer-
dem wurden der Rundfunk- und Fernsehempfang
Uber die Nachrichtenwagen gesfeuert. An einem
Wagenende besaBen die Nachrichfenwagen eine
Kochnische zur Versorgung der Besatzung.

Ministerium fiir Nationale Verteidigung

3 Arbeitswagen

2 Speisewagen

1 Nachrichtenwagen

1 Konferenzwagen

2 Stabsarbeitswagen

1 Kommandantenwagen

1 Universalwagen Hauptstab

1 Salonwagen Verteidigungsminister
1 Salonwagen

1 Gepdckwagen

1 Maschinen- und Gepackwagen
1 Kiichenwagen

3 Liegewagen

1 Speise- und Barwagen

3 Schlafwagen

1 Sanitdrwagen

Die Maschinen- und Gepdckwagen entsprechen
in ihren Abmessungen den anderen Sonderwa-
gen. Neben der Lademdglichkeit fr Gepack war
der Hauptverwendungszweck der Wagen, eine
stabile Energieversorgung in Standzeiten ohne
Fremdstromeinspeisung zu gewahrleisten. Das
Dieselaggregat mit einer Leistung von 90 kW
lieferte die notwendige Energie. Der Kraffstoff-
hauptbehdlter besaB ein Fassungsvermogen
von 1.200 | (800 | fur den Dieselmotor, 400 |
fur die Heizung) und befand sich unter dem
Wagen. Damit war ein Einsatz von 26 Stunden
moglich. Der Grundriss beinhaltete den Maschi-
nenraum, einen Gepdckraum, ein Begleiterab-
teil, ein Dienstabteil, ein Zugfuhrerabteil, den
Heizraum und ein WC.

Der Autotransportwagen besaB einen Garagen-
raum mit einer Fldche von 37 m?, damit konnten
zwei Luxus-Dienstwagen mitgefihrt werden. Zur
Verladung der Pkw konnte die zweiteilige Stimn-
wand komplett gedffnet werden. Eine mehrtei-
lige Laderampe ermdglichfe auch das Be- und
Entladen auf offener Strecke z.B. an Bahniber-
gdngen. Zur weiferen Ausstattung gehorten eine
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Toilette, ein Dienstabteil, ein Begleiterabteil, ein
kleine Kiiche und der Heizkesselraum.

Bis auf die Gepdckwagen, Autotransportwagen
und Schlafwagen fir das Begleitpersonal be-
saBen die Wagen eine Klimaanlage. Die Kon-
vektionsheizung kann mit Dampf und mit einem
elekirischen Heizgerdt befrieben werden. Die
Stromversorgung erfolgt tber Drehstromgenera-
foren an den Drehgestellen. Ein nachgeschalte-
ter Gleichrichtersatz speist die Speicherbafterien.
Alle Wagen erhielten den ublichen grinen An-
sfrich der Reisezugwagen. Allerdings waren die
Buchstaben »DR« aus Metall gefertigh und auf-
geschraubt. Beim Einsatz wurde zwischen den
Fenstern mittig ein vergoldetes Emblem der DDR
aufgesteckt. Der Zug war in Berlin-Lichtenberg
beheimatet. Eine Fahrt fihrte u.a. den damaligen
Ministerprésidenfen Stoph nach Kassel zu einem
Treffen mit Bundeskanzler Willy Brandt, weitere
Fahrten mit Diplomaten zu Jagdausfligen Rich-
tung Erfurt, eine Fahrt mit Erich Honecker zur

Technische Daten fiir Typ Y/B

Ldnge iber Puffer 24.580 mm

Breite 2.882 mm

Hohe 4.230 mm
Drehzapfenabstand 17.200 mm
Achsstand 19.700 mm
Drehgestellbauart Gorlitz V

Achstand im Drehgestell  2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Dienstmasse 50.000 - 59.000 kg
Spurweite 1.435/1.524 mm

erstes Baujahr 1969

Einweihung einer neuen GieBerei nach Chem-
nitz. Ferner erfolgten Fahrten in die damalige So-
wjetunion tber Brest, wo der Drehgestellwechsel
staftfand. Zur KSZE-Abschlusskonferenz in Finn-
land im Jahr 1975 fuhr der Zug tber Brest und
Leningrad nach Helsinki. Nach 1990 wurden
die Wagen von der DR touristisch vermarkfet.
Die Nachfrage war groB, es kamen auch viele
auslandische Touristen. Die Wagen wurden in
vielen europdischen Ldndern eingesetzt. Auch
fur Geschdftsleute oder Unternehmen standen
die Wagen fur Studien-, Konferenz- oder Ta-
gungsfahrten zur Verfligung. Ende 1997 wurde
schrittweise der gesamte Salonwagenpark aus-
gemustert. Ein Teil ging 1998 an das deutsch-
polnische Jugendobjekt Pommerania nach
Pasewalk. Andere Wagen wurden an Privatper-
sonen verkauft.

Ministerium fiir Verkehrswesen

2 Stabswagen A
2 Stabswagen B
1 Stabswagen B mit Nachrichtenabteil
1 Stabswagen C
(Speise- und Kiichenwagen)
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Tourex-Wagen

Wie in anderen Ldndern stieg auch in der
DDR die Zahl der Urlauber und Touristen in
den 1950er- und 1960er-Jahren stark an.
Zwar gab es hier ebenfalls die Konkurrenz
durch Aufo und Flugzeug, doch sie war lang
nicht so groB wie im Westen. Die DDR hatte
groBes Interesse, die Entwicklung des Touris-
mus zu beeinflussen und fir ihre Zwecke zu
nuizen. So sefzte sich der Bundesvorstand des
Freien Deutschen Gewerkschaftsbunds (FDGB)
dafur ein, mehrtdgige Urlaubsaufenthalte auf
der Schiene anzubieten. Die Reichsbahn unfer-
stufzte das Vorhaben und arbeitefe die Pldne
aus. Der »Touristenexpress der Jugend« sollte
die Urlauber nicht nur ans Ziel bringen, sondem
als rollendes Hotel dienen. Einerseits wurden
dafir Wagen benétigt, in denen die Reisenden
wohnen und verpflegt werden konnten, ande-
rerseits sollte es in den Ztigen nicht an kultu-
rellen Angebofen fehlen. AuBerdem mussten
das Gepdck und die Vorrdte verstaut werden

konnen. Bau und Betreuung des Zugs wurde
zum »Jugendobjekt der FDJ«. Gebaut wurden
die Wagen beim VEB Waggonbau Gorlitz.

Der Zug besteht aus 13 Wagen: acht Schiaf-
und zwei Speisewagen sowie je ein Kultur- und
Aufenthaltswagen, ein Versorgungswagen und
ein kombinierter Gepdck- und Schlafwagen.
Der Kultur- und Aufenthaltswagen besitzt drei
Salons, die mit bequemen Sesseln eingerich-
tet sind. Den Fahrgdsten stehen hier Unterhal-
fungsspiele und Bicher zur Verflgung. Aus
dem Ubertragungsabteil werden Unferhaltungs-
programme und Durchsagen in den gesamten
Zug weitergeleitet. Informationen von auBen
werden durch die Funkanlage in den Zug iiber-
fragen.

Weil die Reisen bis zu drei Wochen dauern
und Vorrdte fiir bis zu 240 Reisende gebraucht
werden, fihrt der Zug einen Versorgungswagen
mif. Neben groBen Vorratsrdumen befindet sich
hier ein Aufenthaltsraum fiir das Personal.




Toutistenezpress

Im kombinierten Schlaf- und Gepdckwagen
sind zwei Sanitatsabteile eingerichtet. In den
Ubrigen Abteilen wohnen MITROPA-Personal,
Reiseleiter und Wagenmeister.

Durch ihren hellblauen Anstrich fallen die Wa-
gen aus dem sonst Gblichen Schema der gri-
nen Reichsbahnwagen. Unterhalb der Fenster
besitzen sie gelbe Zierstreifen. Die beiden End-
wagen ziert die Aufschrift »Touristenexpress«.
In der Mitte dieser Wagen waren zwischen den
Fenstern FDJ-Embleme angebracht, die aber
wegen der infernationalen Kennzeichnungs-
pflicht schon bald gegen DR-Embleme ausge-
tauscht werden mussten. Anfang der 1970er-
Jahre |0ste der fur Speise- und Schlafwagen
Ubliche Anstrich mit rotem Kasten die exklusive
hellblaue Lackierung ab.

Der Zug wurde im Frihjahr 1963 fertig und
als »Touristenexpress« (Tourex) im Rahmen
einer Feier an die DR Ubergeben. Seine erste
Fahrt brachte ihn im Mdrz 1963 in das fsche-
choslowakische Karlovy Vary (Karlsbad). Der

reguldre Einsatz begann zum Sommerfahrplan
1963 zwischen Dresden und Varna an der bul-
garischen Schwarzmeerkiste. Die Fahrten in
Richtung Varna starteten am Freitagnachmittag
in Dresden. Sein Ziel erreichte der Tourex am
Sonntag in der Frih. Zurtck ging es jeweils am
Sonntagabend, am Mittwochmittag war der Zug
wieder zurlck in Dresden.

Zwischen 1972 und 1979 reihte man Auto-
tfransportwagen in den Tourex ein und so konn-
ten einige Fahrgdste ihre privaten Pkw mitneh-
men. Wurde der Zug nicht fur die Fahrten nach
Varna bendtigt, setzte ihn das Reisebliro der
DDR ein.

Seine letzte Fahrt unternahm der Tourex am
4. Oktober 1989. Nach dem Ende des Plan-
einsafzes wurden die Wagen in alle Winde zer-
streut. Der Kultur- und Aufenthaltswagen steht
heute in Pasewalk, der Versorgungswagen als
»blauer« Gepackwagen in Krefeld Nord und der
kombinierte Schlaf- und Gepdckwagen gehorl
dem Musiker Axel Zwingenberger.
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Doppelstock-Maschinenwagen Gattung DGR

Weil sich die ab Mitte der 1950er-Jahre gebau-
fen fnfteiligen Gliederztge nicht selbst kompleft
mit elekirischer Energie versorgen konnten, lieB
die DR einen zu diesen Wagen passenden Ma-
schinenwagen bauen. Zudem waren die flr den
Fernverkehr vorgesehenen Gliederziige als reine
Sifzwagen ausgefihrt, so dass die Fahrgdste
keine Méglichkeit hatten, sich wahrend der lan-
gen Fahrten mit Proviant einzudecken. Um auch
dieses Manko zu beseitigen, erhielten die hier
vorgestellten Wagen einen Wirtschaftsbereich
mif zwei Ausgabetheken. Die Wagen wurden in
der Regel zwischen zwei fiinfteilige Gliederzii-
ge eingereiht, um diese zu versorgen. Der erste
Wagen wurde 1958 vom VEB Waggonbau Gor-
litz gefertigt, weitere vier folgten 1960.

Die Wagen laufen auf achshalterlosen Dreh-
gestellen der Bauart Gorlitz 0931 mit Schrau-
benfedern. Sie ermdglichen zusammen mit der
Hildebrandt-Knorr-Druckluftbremse  der Bau-
art Hik-P-A eine Hochstgeschwindigkeit von
120 km/h. Damit Reisende wdhrend der Fahrt
aus den Gliederziigen zum Blifeft gelangen
konnen, haben die Wagen die gleichen, hoch
liegenden Stimibergdnge wie die Sitzwagen.
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Sie werden durch Gummiwiilste und zweiteili-
ge Schiebetiiren gesichert. Die Wagen besitzen
keine Einstiegstiren fiir Reisende. Am linken
Ende befindet sich eine hohe Ladeluke mit ei-
ner zweifligeligen Drehtur in der Seitenwand.
Zweiflligelige Schiebetiiren im Unferstock fiihren
in den Maschinenraum. Dazu gibt es noch klei-
nere Luken u.a. fur die Batterien und zu den
Vorratsrdumen.

Der komplette Oberstock ist als Wirtschaftsraum
ausgefdhrt, an dem ein Seitengang vorbeifiihrt.
Im Wirtschaftsraum befinden sich Schrdnke,
Arbeitsfidchen und Anrichten. Herde und Kiihl-
schranke erganzen die Ausstattung. An den
Enden des Wirtschaftsraums konnen sich die
Fahrgdste die Speisen und Getrdnke abholen.
AuBerdem gibt es im Oberstock noch eine Toi-
lette und einen Kleiderschrank. Bei den ersten
Wagen befanden sich hier noch 16 Sitzplétze
flr Gaste. Fir die groBe Anzahl von Fahrgdsten
im Gliederzug waren diese 16 Sitzpldtze aber
bei weitem nicht ausreichend und zudem ging
daflr Fldche in der Kiche verloren. Bei den spd-
fer gebauten Wagen verzichtete man deshalb
auf diese Plaize und vergroBerfe die Kiiche.




Ober- und Unterstock sind (ber eine Leiter und
einen Speisenaufzug miteinander verbunden.
Der Unferstock gliedert sich in zwei Vorratsrau-
me an den Wagenenden. Einer von ihnen wird
gekuhlt, der andere nicht. Dazwischen befindet
sich ein Maschinenraum mit einem Dieselmotor
und einem angeflanschten Generator. Er versorgt
u.a. die Kuhlaggregate des einen Vorratsraums.
Durch einen Vorraum davon getrennt, lagen hier
ein Zugfunkraum und ein Abteil fir den Maschi-
nisten. Vom Zugfunkabteil aus kann der ganze
Zug mit Musik oder Informationen versorgt wer-
den. Im Dienstabteil sind die Uberwachungs-
und Regeleinrichtungen ftr den Maschinenraum
und den Kdhlraum zu finden. In beiden Abfeilen
gibl es Schrdanke, Sitz- und Schreibgelegenhei-
ten. Die Wagen konnen aus der Hauptdampflei-
tung oder elekirisch beheizt werden. Riemenge-
friebene Achsgeneratoren liefern die bendtigte
Energie.

Damit die Maschinenwagen zu den flnfteiligen
Gliederztiigen passen, erhielten sie den gleichen
Anstrich mit schwarzem Laufwerk, griinem Kas-
ten und grauem Dach. In der Mifte der Seiten-

Ldnge iiber Puffer 20.800 mm
Breite B 2370 mm
Hohe e 4,650 mm
Drehzapfenabstand 15.000 mm
Achsstand 17.500 mm
Drehgestellbauart ' Gorlitz 0931
Achsstand im Drehgestell ~ 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
Heizung ~ Dhz, Nuhz
Bremse Hik-P-A
Eigenmasse 45.000 kg
erstes Baujahr 1958
gebaute Stiickzahl 4

wande prangte in groBen Leftern »DEUTSCHE
REICHSBAHN«. Die Wagen wurden in der zwei-
ten Hadlfte der 1970er-Jahre ausgemustert. Nicht
alle wurden verschrottef, sondern einige von
ihnen als stafiondre Kantinen oder Aufenthalts-
wagen weitergenutzt.

EUTSCHE Rl
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Gepdckwagen Gattung Daa

Mitte der 1950er-Jahre stellte die DR neue G-
ferzugbegleitwagen in Dienst. In diesen Wagen
fuhr das Personal (Schaffner und Rangierer)
des Guterzugs mit. Die Wagen wurden ins-
besondere in Glterziige eingestellt, bei denen
viele Zwischenhalte und Rangiermandver vor-
gesehen waren. Aus Sicherheitsgriinden wur-
den die Guferzugbegleitwagen immer hinter
der Lokomotive eingereiht. Der VEB Waggon-
bau Gorlitz, AuBenstelle Niesky, wurde mit der
Konstruktion dieser Wagen betraut, die auch im
Personenverkehr auf Nebenstrecken eingesetzt
werden sollten. 1956 entstand ein erster Proto-
typ, dem 1957 insgesamt 139 Serienfahrzeu-
ge folgten.

Die Einsafzfahigkeit in Personenziigen erwies
sich als sehr vorausschauend, denn im Laufe
der Jahre wurden die Wagen im Giterzugdienst
immer mehr Uberflissig und konnten in den
Personenzugdienst wechseln. Dabei dnder-
fen die Wagen ihre Bezeichnung von Pwg in
Daa. Der Bedarf an neuen Gepdckwagen war
aber groBer als die Anzahl der hier vorgestell-

88-78-20
Pwg

ten Wagen. Deshalb erhielt das Raw Potsdam
den Auffrag, weitere baugleiche Fahrzeuge zu
ferfigen. Geplant war eine Nachserie von 100
Wagen.

Die zuerst gebauten Wagen besaBen noch
Radsdtze mit Gleitlagern, spdfer wurden Rad-
satze mit Rollenlagern verwendet. Die Fede-
rung dbernahmen flnflagige Blatttragfedern
mit Doppelschaken. Die Wagen waren mit ei-
ner Druckluft-Bremsanlage der Bauart Hik-GP
mit Lastwechsel ausgerUstet. Untergestell und
Wagenkasten bestanden aus unterschiedlichen
Walzprofilen und waren komplett geschweiBt.
Der Kasten war von auBen beblecht. Auf dem
Dach gab es eine Kanzel fur den Zugfihrer.
Weil die Wagen zunéchst in Giterziigen ein-
gesefzt wurden, hatte man auf Stirniibergénge
verzichtet. Am Ende mit der Zugfiihrerkanzel
boten zwei einfache Drehtiiren am Wagenende
einen Zugang. AuBerdem gab es in den Sei-
tenwanden groBe einfliigelige Ladetiiren, die in
einen Gepdackraum flihrten.

Der Innenraum bestand aus einem Lade-

DR 88-76-28




raum, einem Begleiterabteil und einer Toilette.
Im Begleiterabteil stand ein erhohter Sitz, von
welchem der Zugfihrer durch die Stirnfenster
des Dachaufbaus den Zug beobachten konn-
fe. AuBerdem gab es hier einen Klappsitz und
eine Schreibgelegenheit. Schrénke, Regale,
ein kleiner Kocher und ein Erste-Hilfe-Kasten
erganzten die Ausstattung. Gegeniiber dem
Zugfahrerabteil befand sich der Arbeitsplatz
des Ladeschaffners mit Sitz- und Schreibgele-
genheit. Auch eine Toilefte stand dem Personal
zur Verfugung. Zusdtzlich Mitfahrer konnten auf
Klappsitzen im Gepdckraum Platz nehmen.

Die Heizung der Wagen wurde Uber eine
Dampfleitung von der Zuglok aus versorgt.
Konnte die Leitung nicht angeschlossen wer-
den, gab es noch einen Kohleofen. Lufter
auf dem Wagendach sorgfen flr einen Luft-
austausch zwischen den Innenréiumen und der
Umgebung. Ein am Unfergestell montierter und
Uber einen Riemen von einem Radsafz ange-
friebener Generator produzierte den Strom fir
die Wagen. Obwohl die Wagen zu den Gu-

i
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Lange iiber Puffer 8.940 mm
Breite 2.804 mm
Hoéhe 4.264 mm
Achsstand 4.850 mm
Ladefliiche 8,68 m2
Hochstgeschwindigkeit 65 km/h
Heizung Nuhz, Ohz
Bremse Hik-GP
Eigenmasse 13.500 kg
erstes Baujahr 1956
gebaute Stiickzahl 239

terwagen zdahlten, erhielten sie ab Werk einen
Anstrich flir Reisezugwagen mit schwarzem
Laufwerk und Unfergestell. Den Wagenkasten
lackierte man griin. Das Dach und die Zugfih-
rerkanzel erhielten einen grauen Anstrich.

Alle Wagen wurden vor 1994 ausgemustert, so
dass keiner mehr zur Deutschen Bahn kam. Ei-
nige sind aber heute noch bei Eisenbahnmuse-
en zu finden und sogar ab und zu im Einsatz.




Gepdckwagen Gattung Dge (Bautzen)

Neben unterschiedlichen Bauarten von Sitz- und
Schlafwagen entwarf der VEB Waggonbau Baut-
zen Ende der 1950er-Jahre auch eine Gepack-
wagen-Bauart. Sie lehnte sich, wie die anderen
Reisezugwagen aus dieser Zeit, an die Schur-
zenwagen der Vorkriegsbauart an. Es wurden
aber alle moglichen Neuerungen, inbesondere
in Bezug auf den Leichtbau genufzt.

Auf der Leipziger Frihjahrsmesse 1959 wurde
ein erster Prototyp der Offentlichkeit gezeigt. Er
war far den internationalen und nationalen Ein-
safz in Schnellziigen vorgesehen. Wegen Kapa-
zitGtsengpdssen und Prioritdfen zu Gunsten des
Exports wurden keine weiteren Wagen dieses
Typs gebaut.

Der Wagen besitzt vom VEB Waggonbau Baut-
zen neu eniwickelte achshalterlose Drehgestelle
mit Schraubenfedern. Die mehrldsige Druck-
luftbremse gehort zur Bauart Hildebrandt-Knorr
Hikks mit Doppelbremskldtzen. Das geschweiB-
te Untergestell besteht aus gekanteten U-Profilen,
die einen stabilen Rahmen bilden, der durch ei-
nen SickenfuBboden verstdrkt ist. Das selbsttra-

gende Kastengerippe und das Dach entstanden
in Spantenbauweise aus gekanteten Blechprofi-
len und sind vollstindig geschweiBt. Uber das
Begleiterabteil wolbt sich eine Dachkanzel mit
Fenstern an den Frontseifen. Der Zeit enfspre-
chend werden die Stirnubergdnge durch Falte-
bdlge und einteilige Schiebetlren gesichert. Am
Wagenende mit dem Zugfthrerabfeil fihren zwei
einfache Drehttren von den Seiten aus in den
Endvorraum. Vier Doppelschiebettren dienen
als Ladetdren dem Zugang von auBen in den
Gepdckraum. Die Fenster sind in Aluminiumrah-
men gefasst und mit einfachen Hartglasschei-
ben bestlckt. Die Gepdckraumfenster lassen
sich nicht 6ffnen und sind von innen vergittert,
damit sie vom Ladegut nicht beschddigt werden.
Im ZugfGhrerraum ist es als Kurbelfenster aus-
gebildet. Die Domfenster lassen sich nach innen
offnen. Um immer gute Sicht auf den Zug und
die Strecke zu gewdhrleisten, haben sie sogar
Scheibenwischer.

Der Innenraum fteilt sich in einen groBen Ge-
packraum, ein Begleiterabteil, eine Toilette,



einen Vorraum und mehrere Hundeabteile. Im
Begleiterabteil steht ein erhohter Zugfihrersitz,
der wdhrend der Fahrt eine einfache Kontrolle
des Zugs ermdglicht. AuBerdem sind hier ein
Klappfisch, ein Klappsitz und ein Schrank mit
Fachern eingebaut. Im Gepdckraum befinden
sich Haltevorrichtungen fir Fahrrader und eine
Fischwanne mit Abfluss nach auBen. Die Hoch-
spannungsanlage der Luftheizung wird Uber
eine elekfrische Durchgangsleitung von der Ellok
aus versorgt. Es kann aber auch (ber die Haupt-
dampfleitung mit Dampf geheizt werden. Spdter
erhielt der Wagen eine Konvektionsheizung. Die
restlichen Verbraucher werden aus einer Batterie
gespeist, die von einem Achsgenerator geladen
wird.

Der Wagen besitzt einen griinen Kasten mit
schwarzem  Fahrwerk, Seitenschiirzen und

Langtrdgern. Das Dach hat einen silberfarbi-
gen Anstrich. Der Wagen wurde bei Mess- und
Versuchsfahrten ausgiebig gefestet und kam
danach in den normalen Plandienst. Im Laufe
der Zeit wurden die Faltenbdlge an den Stirn-

Ldnge iiber Puffer 23.500 mm
Hohe 4.271 mm
Breite 2.803 mm
Drehzapfenabstand 16.200 mm
Achsstand 18.700 mm
Achsstand im Drehgestell  2.500 mm
Hdchstgeschwindigkeit 120 km/h
Heizung Dhz, Elhz
Bremse Hikks
Eigenmasse 28.000 kg
Baujahr 1958
Gebaute Stiickzahl 1

seifen gegen Gummiwdiiste getauscht und die
Dachkanzel abgebaut. Leider verlor sich dann
irgendwann die Spur des Wagens, so dass kei-

ne Hinweise auf seinen Verbleib bekannt sind.




Gepdckwagen fur Gliederziuige Gattung DDg

Die flr den Fernverkehr vorgesehenen fiinfteili-
gen Doppelstock-Gliederziige boten zwar még-
lichst vielen Fahrgdsten bei kurzer Zugldnge
einen Sitzplatz, durch die aber gegenuber den
zwei- und vierfeiligen Doppelstockziigen stark
verkleinerten Einstiegsrdume und durch den
Mehrbedarf an Gepdck bei Fernreisenden fehlte
in den Funfteilern Platz fur das Gepdck. Um den
Reisenden bei ihren Fahrfen gentgend Raum
fur das Gepdck anbieten zu konnen, stellte die
DR zundchst einstockige Altbau-Gepdckwagen
den Zugen bei. Diese alten \Wagen passten aber
nicht zum Erscheinungsbild der Doppelstockz-
ge und auBerdem konnten sie wahrend der Fahrt
nicht betreten werden, weil die Stirnibergédnge
der Doppelstock- und der einstdckigen Wagen
nicht kompatibel waren. Um diese Nachteile
abzustellen, beschaffte die DR zu den Glieder-
zlgen passende Doppelstock-Gepdckwagen.
Diese 21 zwischen 1959 und 1961 montierten
Wagen waren aber keine Neubauten, sondern
entstanden im Rahmen des »Reko«-Programms
auf Laufwerken und Untergestellen alter Reise-
zugwagen.

Die Wagen laufen auf zweiachsigen Drehge-
stellen der Bauart Gorlitz 0905 mit Schrau-
benfedern. Sie besitzen eine Druckluft-Klotz-
bremse der Bauart Hik-G-P und kénnen bis
zu 120 km/h schnell fahren. Im Gegensatz zu
den anderen Doppelstockwagen ist bei ihnen
ein durchgehendes Untergestell vorhanden und
somit weisen diese Wagen keinen abgesenkten
Boden auf. Der Kasten ist in Stahl-Leichtbau-
weise gefertigt und die Seitenschirzen passen
die Wagen nur opfisch an die Gliederziige an.
Damit das Personal auch wahrend der Fahrt in
die Gepdckwagen gelangen kann, haben die
Wagen die hoch liegenden Sfirntbergdnge der
Gliederzlige. Sie werden durch Gummiwulste
und einfache Drehtflren gesichert. Wahrend der
erste Wagen nur eine doppelfligelige Schiebetlr
in der Mitte des Gepdckraums besitzt, wurden
bei den anderen Wagen zwei einfllglige Schie-
betlren eingebaut.

Im Inneren sind die Wagen nur einstockig aus-
gefuhrt. In der Mitte liegt ein Laderaum mit Fahr-
radhalterungen. An einem Wagenende befinden
sich die Abteile fir den Zugfihrer und fur den
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Packmeister, wadhrend die beiden Abfeile am
anderen Ende vom Zugpersonal genutzt werden
konnen. Zudem gibt es eine Toilefte. Die Abteile
sind mit Sitz- und Schreibgelegenheiten sowie
mit Schrdnken eingerichfet. Im Winter sorgt eine
Niederdruck-Dampfheizung fur Warme in den
Wagen. Die Serienfahrzeuge kénnen zusdtzlich
noch elekfrisch beheizt werden. Stafische L{f-
fer auf dem Wagendach bringen frische Luft in
die Innenrdume. Die elekirische Energie liefern
Achsgeneraftoren mit Riemenantrieb.

Der Kasten der Gepdckwagen wurde grin la-
ckiert und bekam die Ublichen Absetzlinien,
der groBe Schriftzug der Vorserienwagens in
der Mitte der Seitenwdnde wurden wurde durch
die Buchstaben »DR« ersetzt. Laufwerk, Un-
tergestell und Seitenschirzen waren schwarz,
das Dach grau gestrichen. lhrer vorgesehenen
Aufgabe entsprechend wurden die Wagen den
funfteiligen Gliederzlge beigestellt. Spdter reihte
die DR sie auch einzeln und dabei bevorzugt
in Gepdck- und Expressgutzige ein. Sie wurden
alle in der ersten Halfte der 1980er-Jahre aus-
gemustert und verschroftet.

Ldnge iber Puffer
Breite

Hohe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestelibauart
Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Heizung

Bremse

Eigenmasse

erstes Baujahr

gebaute Stiickzahl

20.000 mm
3.020 mm
4.650 mm
13.000 mm
16.000 mm
Gorlitz Il leicht
3.000 mm
120 km/h
Dhz, Nuhz
Hik-GP
35.000 kg
1959

21



Modernisierungs-Gepackwagen Gattung Dg(s)

Auch bei den Gepdckwagen hatte die DR in den
1950er-Jahren noch zahlreiche Fahrzeuge aus
der Landerbahn- und der Reichsbahnzeit vor
dem Zweiten Weltkrieg im Bestand, die nicht
mehr den akfuellen Anspriichen entsprachen,
auf welche die DR aber noch nicht verzichten
konnfe. Deshalb nahm sie zahlreiche dieser
Wagen in ihr Modernisierungsprogramm  auf.
Bei diesem Umbau erhielten die Wagen alle
ein gleichlanges Unfergestell und den glei-
chen Aufbau. Die Wagen wurden ab 1960 in
unterschiedlichen Ausfiihrungen gebaut. So
gab es Fahrzeuge, die nur eine Dampfheizung
besaBen. Andere hatten zusdfzlich eine elekt-
rische Heizung. AuBerdem gab es Wagen mit
und ohne Seitengang im Laderaum. Die lefzten
der hier vorgestellten Wagen kamen 1970 zur
Reichsbahn.

W 104

Bei den fruh umgebauten Wagen behielt man
die alten Drehgestelle der Bauart Gorlitz I
leicht mit Blattfedern und einem Achsstand von
3.000 mm bei. Spater wurden achshalterlose
Drehgestelle der Bauart Gorlitz V mit Schrau-
benfedern und einem Achsstand von 2.500 mm
untergebaut. Auch bei den Bremsen unterschei-
den sich die Wagen. Die dlteren besitzen eine
Drucklufibremse der Bauart Hildebrand-Knorr
Hik-GPR, die neueren eine der Bauart Knorr
KE-GPR. Beide haben einen G-P-R-Lastwech-
sel. Fir das Untergestell wurden unterschiedli-
che Bleche und Profile verwendet, die zu einem
stabilen Rahmen zusammengeschweilt sind.
Ein Sickenboden verleiht dem Rahmen die no-
fige Stabilitat. Der geschweiBfe Kasten besteht
aus den Baugruppen Seitenwdnde, Stirnwénde
und Dach. Gummiwdlste und zweifliigelige




Schiebetlren verschlieBen die Stirnibergdn-
ge. An beiden Wagenenden fiihren einfache
Drehttren mit versetztem Drehpunkt durch die
Seitenwande in die Endvorrdume. Der Gepdck-
raum Idsst sich durch je zwei vierteilige Falt-
firen je Wagenseite be- und enfladen. In die
Seitenwdnde wurden Klappfenster eingebaut,
deren oberer Teil sich nach innen klappen
IGsst. Sie haben Scheiben aus Sicherheitsglas
und sind im Gepackraum von innen gegen Be-
schadigungen vergittert.

AuBer den beiden Endeinstiegsrdumen und dem
groBen Gepdckraum weisen die Wagen noch
ein Dienstabteil und eine Toilette auf. In den
Wagen mit Seitengang gibt es ein abschlieB-
bares Zollabteil. So sind die Wagen internati-
onal einsatzfahig. Im Gepdackraum befinden
sich u.a. Fahrradaufhdngungen, Skihalter und

Ldnge iiber Puffer 20.890 mm
Breite 2.935 mm
Hohe 4.026 mm
Drehzapfenabstand 14.000 mm
Achsstand

Drehgestelle Gorlitz I11 17.000 mm
Drehgestelle Gorlitz V 16.500 mm
Drehgestellbauart gg::::i l\;l eicy.
Achsstand im Drehgestell

Gorlitz 11 3.000 mm
Gorlitz V 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
Ladefliche Dg / Dgs 36/25 m?
Heizung Nuhz/Elhz
Bremse Hik-GPR, KE-GPR
Eigenmasse 35.000 kg
erstes Baujahr 1960

gebaute Stiickzahl

klappbare Rahmengitter neben den Ladetiren.
Das Dienstabteil ist mit einer Schreibgelegen-
heit, zwei Stihlen und einem Regalschrank
ausgestaftet. Eine Niederdruck-Umlaufheizung
mit selbsttatiger Temperaturregelung sorgt flr
Wadrme in den Wintermonaten. Die Heizung
wird Uber die Hauptdampfleitung von der Lo-
komotive aus versorgt. Einige Wagen besitzen
zusd@tzlich eine elektrische Heizung, die aus der
Heizleitung versorgt wird. Achsgeneratoren ver-
sorgen die Verbraucher mit Strom.

Die Gepdckwagen erhielten nach ihrem Umbau
einen grinem Kasten, ein graues Dach, ein
schwarzes Laufwerk und schwarze Langtrd-
ger. Wagen, die international eingesetzt wer-
den konnten, wurden in den 1980er-Jahren
zweifarbig grin-beige angestrichen. Das Dach
wurde dabei braun lackiert. Nach der Griindung
der DB AG ubernahm diese noch einige Mo
dernisierungs-Gepdckwagen und reihle sie als
Dg 950 bzw. Dgs 950 in ihren Bestand ein Sie
verschwanden aber schon rechl bald danach
von den Gleisen.
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Reko-Gepackwagen Gattung Dag

Auch flr ihre Nahverkehrszlige bendtigte die
DR moderne Gepdckwagen. Deshalb nahm sie
auch zahlreiche zwei- und dreiachsige Gepdck-
wagen aller Landerbahn- und Einheitsbauarten
in ihr Rekonstruktionsprogramm auf, in dem
alte Sitzwagen an die modernen Anforderungen
angepasst wurden. Der Umbau der Gepdck-
wagen sollte in erster Linie fur ein einheitliches
Zugbild zusammen mit den Sitzwagen sorgen.
AuBerdem vereinfachte der einheitliche Umriss
aller Wagen in einem Zug die AuBenreinigung.
Die Gepdckwagen enfstanden zur gleichen Zeit
wie die Sifzwagen. Das Raw Halbestadt lieferte
in den Jahren 1963 bis 1965 insgesamt 280
Gepdckwagen in zwei unterschiedlichen Ausfiih-
rungen.

Die dreiachsigen Untergestelle wurden samt
Laufwerken mit Gleitlager-Radsdfzen von den
Spenderwagen bernommen. Anbauten an den
Stirnseiten glichen die unterschiedlichen Lén-
gen der Unfergestelle aus. So konnte bei allen
Wagen der gleiche Kasten aufgesetzt werden.
Zwar wurden bei der Aufarbeitung sehr stark
verschlissene Bauteile durch neue ersetzt. Trotz-

dem achtete man darauf, moglichst viele der
Originalteile wieder zu verwenden. Die Bremsen
der Wagen wurden meist nur aufgearbeitet, die
Bremsbauart blieb unverdndert. Deshalb gibt
es Reko-Gepackwagen mit unterschiedlichen
Bremsbauarfen. Seitenwdnde, Dach und Stirn-
wadnde wurden getrennt voneinander gefertigt,
erst spafer zusammengeschweiBt und mit dem
Untergestell verbunden. Damit die Wagen auch
in Waschanlagen gereinigt werden konnten,
waren die Seitenwdnde maoglichst eben, nur die
Taren wurden etwas zurtckversetzt. Das Dach
war an den Wagenenden nicht nach unten ge-
zogen. Gummiwdlste und vierteilige Falttiren
an den Stirnseiten boten dem Personal eine
Ubergangsméglichkeit zu den Nachbarwagen.
Die Seitenfenster waren fest mit der Seitenwand
verbunden, nur das obere Viertel konnte nach
innen geklappt werden. Um Beschdadigungen zu
vermeiden, vergitterte man die Fenster im Ge-
pdckraum von innen.

Zwei schmale Schiebetlren an den Enden der
Langsseiten flhrten in die beiden Vorrdume der
Wagen. Der Gepdckraum lieB sich durch eine




breite zweiflugelige Schiebetir vom Bahnsteig
aus be- und entladen. Der Innenraum feilte sich
in einen groBen Gepdckraum und — an einem
Wagenende — in zwei Dienstabteile, die durch
einen kurzen Miftelgang voneinander getrennt
waren. In diesen Abteilen befanden sich Sitzge-
legenheiten, Schreibplétze sowie Schrénke und
Regale.

Einige der hier vorgestellten Dreiachser wurden
noch von der DB AG ubernommen und als Bau-
art Dg 953 eingereiht. Sie fielen aber schon bald
der Ausmusterung anheim. Mehrere Wagen sind
heute noch bei Museumsbahnen vorhanden.

Ldnge iiber Puffer
Breite

Hohe

Eigenmasse
Achsstand
Hachstgeschwindigkeit
Heizung

Bremse

Erstes Umbaujahr
umgebaute Stiickzahl

13.200 mm
3.043 mm
4,000 mm
17.000 kg
7.500 mm
90 km/h
Dhz, Elhz
verschieden
1963

280




Autotransporiwagen Gattung DDm

Sogar in der DDR erfreute sich das Konzept
»Auto im Reisezug« in den 1960er-Jahren im-
mer groBerer Beliebtheit. Bisher hatte die DR da-
fur Autofransportwagen der Guterwagenbauart
verwendet und diese den Autforeisezlgen beige-
stellt. Die zwei- bzw. dreiachsigen Wagen waren
aber nur bedingt fur den Einsatz in Reisezugen
geeignet, denn ihre Hochstgeschwindigkeit war
zu gering und einige besaBen keine Heizleitun-
gen. Daher mussten sie immer am Schluss der
Zuge laufen. Aus diesen Grinden beschloss
die DR Anfang der 1970er-Jahre die Beschaf-
fung neuer Autotransportwagen, welche sich im
Grundsatz an die Reisezugwagen anlehnten. So
sollten die Wagen zwei zweiachsige Drehgestel-
le und eine Ldnge von 26.400 mm aufweisen.
Die Reichsbahn baute diese Wagen nicht selbst,
sondern kaufte sie beim franztsischen Waggon-
bauer ANF Frangeco, der fur die SNCF dhnliche
Fahrzeuge geliefert hatte. Insgesamt kamen 38
Exemplare zur DR.

Weil die Wagen aus Frankreich kamen, wurde

sie mit in Frankreich gdngigen Komponenten
ausgestattet. So gehorten die Drehgestelle zum
franzdsischen Typ Y 30. Sie waren flr eine
Geschwindigkeit von 160 km/h zugelassen.
Gebremst wurden die Wagen mit einer Druck-
luftboremse der Bauart Knorr KE-GP (D). Sie
konnte um eine Magnetfschienenbremse erwei-
tert werden. Der Wagenkasten mit seinen zwei
festen Ladeebenen war eine geschweiBte Stahl-
Leichtbaukonstruktion. An den Sfirnseiten besa-
Ben die Wagen klappbare Uberfahrbriicken. So
wurde eine durchgdngige Ladeebene gebildet
und die Aufofahrer konnten mit ihren Pkw von
einer Stirnbthne aus auf beiden Etagen Uber den
ganzen Zug fahren.

Fur die Fahrbahnebenen wurde aus Sicherheits-
grinden Riffelblech verwendet, das einen rutsch-
festen Anstrich bekommen hatte. Die Bleche
waren in Langsrichtung in der Mitte leicht nach
oben gewdlbt, damit Regenwasser abflieBen
konnte. Ein Rohr leitete das Wasser unter die
Wagen. Weil die Pkw von ihren Fahrern selbst
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verladen wurden, besaBen die Wagen an der
oberen Ladeebene seitliche Geldnder an den En-
den den Ldngsseiten. Damit sich die Pkw wah-
rend der Fahrt des Zugs nicht bewegen konnfen,
wurden sie mit losen Radvorlegern gesichert. Je-
der Wagen fihrte pro Ladeebene 15 Paar dieser
Radvorleger mit. Sie wurden an in Langsrichtung
montfierten FUhrungsschienen befestigt.

Damit die Wagen in Reisezligen an jeder Po-
sition eingereiht werden konnten, erhielten sie
eine Hauptdampfleitung sowie eine durchge-
hende elektrische Heizleitung. Eine zwdlfpolige
Durchgangsleifung diente zur Durchbindung
der elekirischen Versorgung. Die Wagen be-
kamen den grinen Ansfrich der Reichsbahn-
Reisezugwagen, dazu schwarze Laufwerke und
Untergestelle. Bei der Reichsbahn wurden die
Wagen Uberwiegend in Auforeisezligen einge-
sefzt, konnten aber auch in Giterztge eingestellt
werden, in denen sie aber nur 100 km/h schnell
fahren durften. Nach 1994 gelangten sie zur DB

i3 i I
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Ldnge tiber Puffer
Breite

Hoéhe
Drehzapfenabstand
Achsstand
Drehgestellbauart
Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Bremse

Eigenmasse

erstes Baujahr
gebaute Stiickzahl

AG und wurden als DDm 916 in den Bestand

ubernommen.

26.400 mm
2.810 mm
3.477 mm
19.000 mm
21.300 mm
Y 30

2.300 mm
160 km/h
KE-GP (D)
25.000 kg
1971

38




Prototyp-Postwagen Gattung Post 24 (Bautzen)

Wie bei den anderen Reisezugwagen zeichnete
sich auch bei den Postwagen in den 1950er-
Jahren ab, dass die Deutsche Post der DDR
neue Postwagen bendtigte, weil der Bedarf auf
Dauer nicht durch Umbauten und Modernisie-
rungen gedeckt werden konnte. Deshalb erhielt
der VEB Waggonbau Bautzen Mitte der 1950er-
Jahre den Auftrag, einen neuen Postwagen zu
entwickeln und zu bauen. Es entstand ein 26 m
langer Vierachser, der sich zwar duBerlich an
die Vorkriegs-Schurzenwagen anlehnte, aber
nach den damals neuesten Erkennfnissen kon-
zipiert wurde. Der Wagen wurde 1957 fertfig-
gestellf und an die Deufsche Post abgeliefert.
Weil sich die Post aber noch nicht auf eine zu-
kinftige Transportform von Paketen und Briefen
festgelegt hatte — es stand u.a. die Beforderung
der Sendungen in Sdcken oder in Rollcontainern
zur Diskussion — ging die Bauart nicht in Serie
und es blieb bei diesem Einzelganger.

Die Konstrukteure wadhlten achshalterlose Dreh-
gestelle mit Schraubenfedern aus, welche der
Bauart Gorlitz V recht nahe kamen. Die selbst-
tatige Druckluftbremse der Bauart Hildebrandt-

Knorr fur Schnellziige ermdglichte zwar eine
Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h, der Wa-
gen war aber nur far 120 km/h zugelassen. Das
vollstandig geschweiBte Untergestell wurde aus
gekantefen Blechprofilen hergestellt und an den
Enden mit rammesteifen Untergestellvorbauten
verstarkt. Zwischen den Drehgestellen verdeck-
ten Seitenschirzen die unterflur aufgehdngten
Aggregate. Der Wagenkasten aus Walz- und
gekanteten Blechprofilen war ebenfalls ge-
schweiBf. Die Seitenwdnde verldngerte man bei
den Wagenenden (ber das Untergestell hinaus.
Auf Stirnubergdnge wurde verzichtet. An einem
Wagenende ermoglichten einfache Drehtliren
den Zugang zum Endvorraum. Pro Seite flhrten
zwei doppelfligelige Schiebettren in die Lade-
raume. Sie wurden mit Druckluft betdtigt. SGmt-
liche Seitenfenster in den LaderGumem waren
von innen vergifterf, um so Beschddigungen zu
vermeiden. Zwei Fenster in den Seitenwdnden
des Briefraums konnten mit einer Kurbel ge-
offnet werden. Alle anderen Fenster waren fest
montiert.

Am Ende des Einstiegsraums war eine Toilette
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untergebracht. An die Toilette schloss sich der
Brief- und Aussackraum an. Er war mit Tischen
und Fachwerken flr Briefe ausgestattet. Unter
den Tischen befanden sich ein Wertsachen-
schrank, Briefkorbe und Briefkdsten. Der Aus-
sackbereich verfugte Uber Beutelspannen und
Pdckchenfdcher. Um die Arbeit zu erleichtern,
gab es am Aussacktisch eine Staubabsaugung.
An den Aussackbereich schloss sich der Pack-
raum an. Hier waren Packbretter an den Wan-
den montiert und zudem gab es Tragstangen
im Dachbereich. Ganz am Ende des Wagens
befand sich der Ofenraum mit den Einrichtun-
gen fur die Luftheizung. AuBer durch den Ofen
konnte die Luft mit Dampf oder elekirischem
Strom aus der Lokomotive erzeugt werden.
Ein Achsgenerator, der tber einen Flachriemen
angetfrieben wurde, versorgte die elekirischen
Verbraucher mit Energie. Damit sich das Per-
sonal kleine Speisen und Getrdnke zubereiten
konnte, waren Kochplatften und ein Kihlschrank
in den Wagen eingebaut. Der Wagen wurde

Ldnge iiber Puffer 26.000 mm
Breite 2.790 mm
Héhe 3.934 mm
Eigenmasse 46.700 kg
Drehzapfenabstand 19.330 mm
Achsstand 21.830 mm
Drehgestellbauart Gorlitz V
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 140 km/h
Heizung Lhz, Elhz
Bremse Hikss
Baujahr 1957
Stiickzahl 1

mit schwarzem Laufwerk sowie schwarzen
Langtrdgern und Seitenschirzen geliefert. Den
Wagenkasten lieB man grin, das Dach grau

lackieren.




Postwagen Gattung Post 15

Neben dem auf Seite 110 vorgestellten, 26 m
langen Bahnpostwagen entwickelte der VEB
Waggonbau Bautzen in den 1950er-Jahren
auch einen nur 16,6 m langen Postwagen fiir
Schnellziige, der bei geringerem Postaufkom-
men eingesetzt werden konnfe.

Der erste Wagen dieser Ausflihrung wurde 1957
auf der Leipziger Messe gezeigt und bis 1958
lieferte der VEB Waggonbau Bautzen vier weitere
Fahrzeuge dieses Typs.

Die fanf Wagen laufen auf Drehgestellen, die zu
einer Ubergangsbauart zwischen Gérlitz IV und
Gorlitz V gehoren. Sie besitzen Schraubenfedern
und vertikal wirkende, hydraulische Ddmpfer.
Als Bremse wurde eine mehrlésige Druckluft-
Klotzbremse der Bauart Hildebrand-Knorr fir
Personenztige eingebaut.

Das geschweiBte Unfergestell sefzt sich aus
gekanfefen Blechprofilen zusammen und ist
an beiden Enden um Untergestellvorbauten er-
weifert. Im Bereich der Ladetiren mussten die
Langtrager verstdrkt werden, um Verformungen
Zu vermeiden.

Der Wagenkasten ist samt Dach vollsténdig ge-

schweiBt. Beide bestehen aus Walzprofilen und
abgekantefen Blechprofilen.

Weil sich in den Wagen nur Personal der Deut-
sche Post aufhalten durffe, besaBen sie keine
Stirntibergdnge.

Von den Laderampen aus ist der Zugang durch
eine einfache Drehtlr in einen Endvorraum bzw.
durch die beiden Doppelschiebetliren auf jeder
Langsseite direkt in die Laderdume mdglich.
Durch sie werden auch die Postsendungen ein-
und ausgeladen. Die Schiebetiiren lassen sich
Uber eine elekirisch befriebene Druckluftanlage
bewegen.

Die Fenster in den Schiebetiiren und in den Sei-
fenwanden sind von innen vergittert, um sie vor
Beschadigungen zu schifzen und den unbe-
rechfigten Zugang zu den Wagen zu erschwe-
ren. Der obere Teil der Wandfenster ldsst sich mit
einer Kurbel bewegen.

In der Ndhe des Endeinstiegsraums wurden
die Toilefte und der Ofen- bzw. Liftungsraum
angeordnet. Hieran schlieBt sich ein Briefraum
an. Er ist mit Tischen und Regalen fir Briefpost
und Pdckchen ausgestattet. Dem Personal steht




ein Briefverteilfachwerk mit 158 Fdchern und
acht Grobverteilfachern zur Verfugung. AuBer-
dem befinden sich hier eine Beutelspanne und
ein Kleiderschrank. Unfer den Tischen sind sich
ein Reglerschrank, ein Wertsachenschrank so-
wie Briefkasten fir den Briefeinwurf von auBen
vorhanden.

Im Aussackbereich stehen ein dreiteiliges Ge-
stell zum Aufhdngen von Posfsacken sowie ein
Mehrzweckschrank und gegenuber der Aussack-
tisch mit Staubabsaugung. Der Pakefraum ist
mit Staubrettern, Gertsten und mit einem Sortier-
tisch ausgestattet. Die Luff in den Wagen kann
durch einen Kohleofen erwarmt werden. Somit
ist die Heizung unabhdngig von Loks oder dem
Ortsnefzanschluss.

Zwei Generatoren mit Flachriemenantrieb laden
die Speicherbatterien, die unter dem FuBboden
in Trogen aufgehdangt sind. Aus ihnen werden
dann die Verbraucher gespeist, so die Beleuch-
fung mit Leuchfstoffstofflampen und die Zug-
schlussleuchten.

Die Wagen besaBen einen griinen AuBenan-
strich, bei dem auf Zierelemente verzichtet wurde.
Lediglich die technischen Daten, ein gelbes
Posthorn und die Aufschrift ,Deutsche Post™ wa-

Ldnge iiber Puffer 16.300 mm
Breite 2.850 mm
Héhe 4.005 mm
Drehzapfenabstand 9.000 mm
Achsstand 11.500 mm
Drehgestellbauart Gorlitz
Achsstand im Drehgestell 2.500 mm
Hachstgeschwindigkeit 120 km/h
Heizung Lhzdoe
Bremse Hikpbr
Eigenmasse 32.000 kg
erstes Baujahr 1957
Stiickzahl 5

ren angeschrieben. Langtrager, Unfergestell und
Laufwerk erhielfen eine schwarze Lackierung.
Das Dach wurde grau.

Der Wagen 5901 musste 1989 nach einem
Unfall ausgemustert werden. Die anderen vier
Wagen kamen 1990 zur Deutschen Bundes-
post, wurden aber kurz danach ebenfalls aus-
gemustert.




Reko-Postwagen Gattung Post 12

Nachdem die DR die Rekonstruktion ihrer zwei-
und dreiachsigen Sifzwagen abgeschlossen
hatte, wurde zwischen der Bahn und der Post
vereinbart, dass das Raw Halberstadt auch alte
Postwagen in der gleichen Form rekonstruieren
sollfe. Deshalb wurden zwischen 1961 und
1964 insgesamt 159 alte Postwagen komplett
neu aufgebaut. Um den Umbau zu vereinfachen,
entschied man sich, die gleichen Aufbauten wie
bei den Gepdckwagen mit den beiden schmalen
Endeinstiegstiren zu verwenden. Allerdings be-
saBen die Seifenwdnde nach den Anforderungen
der Post nur eine einflligelige Schiebetiir zum
Be- und Entladen. Auch verzichtete man — wie
bei Wagen der Deutschen Post Ublich — auf
Stirnubergdnge.

Wie bei den Gepdckwagen dienten auch bei den
Postwagen nur dreiachsige Wagen als Spen-
derfahrzeuge. Deren Laufwerke wurden zwar
uberarbeifet und wo es notig war auch erneuert,
zumeist blieben aber die alten Radsdtze mit ih-

ren Gleitlagern erhalfen. Auch bei den Bremsen
gab es unterschiedliche Ausfiihrungen, darunter
die Bauarten Westinghouse, Kunze-Knorr oder
Hildbrandt-Knorr. Das Untergestell und die Achs-
abstande wurden auf eine einheitliche Ldnge
gebracht. Seitenwdnde, Stirnwdnde und Dach
wurden in Sektionsbauweise hergestellt und erst
spater miteinander verbunden. Wdhrend der
Prototypwagen noch vier Fenster je Ldngsseite
aufwies, besaBen die Serienwagen nur noch
zwei Fenster auf jeder Seite. Die Fenster waren
fest mit der Seitenwand verbunden, von innen
vergittert und konnten oben nach innen geklappt
werden. Neben den Ladetiren in der Wagenmitte
installierte man an beiden Enden einfache Schie-
betflren.

Im Innenraum wurde an einem Ende eine Ran-
gierkabine eingerichtet, die keine Verbindung
zum Laderaum aufwies. Der andere Einstiegs-
raum war durch eine Tur mit dem Laderaum
verbunden. Den Laderaum selbst filhrte man




als GroBraum aus. Weil sich die Post der DDR
fur den Postversand in Postroligutbehdltern
enfschieden hatte, gab es im Laderaum keine
speziellen Einrichtungen. Die Wagen besa-
Ben nur eine Glihlampenbeleuchtung, weil sie
wdhrend der Fahrt nicht begleitet wurden. Ein
Uber Flachriemen angetriebener Achsgenerafor
versorgte die Beleuchtung. Frische Luft gelang-
te Uber vier Liffer auf dem Wagendach in die
Innenrdume. Die Wagen erhielfen keine eigene
Heizung, waren aber mit einer durchgehenden
Hauptdampfleitung ausgestattet, so dass sie
auch zwischen der Lokomotive und den nach-
folgenden Reisezugwagen in Zige eingestellt
werden konnten.

Bei ihrer Ablieferung besaBen die Wagen einen
grinen Kasten mit schwarzem Laufwerk und
Untergestell. Das Dach erhielf einen grauen An-
strich. Als Zierelemente waren ein dicker heller
Streifen unter den Fenstern und ein dunner Strei-
fen zwischen Wagenkasten und Langfrager vor-

Linge liber Puffer 13.120 mm
Breite 3.043 mm
Hoéhe 4.080 mm
Eigenmasse 17.000 kg
Achsstand 7.500 mm
Hochstgeschwindigkeit 90 km/h
Heizung keine

Bremse unterschiedlich
Erstes Umbaujahr 1961
Stiickzahl 159

handen. Neben der Ladetur prangten das Post-
horn und die Aufschrift »Deutsche Post«.




Modernisierungs-Postwagen Gattung Post 20

Die Deutsche Post der DDR bendtigte aber nicht
nur fir Personenzlige neue Postwagen, auch
die im Fernverkehr eingesefzten Wagen mussten
dringend ersefzt bzw. erneuert werden. \Weil sich
aber auf Grund der politischen Lage keine MAg-
lichkeit zur Beschaffung neuer Wagen abzeich-
nete, entschloss sich die Post, ihre vorhandenen
Postwagen grundlegend umbauen und an die
aktuellen Anforderungen flr den Einsafz von
Postrollgutbendltern anpassen zu lassen. In Zu-
sammenarbeit mit dem MITROPA-Werk in Gotha
entstand 1962 zundchst ein erster Probewagen,
der sich mit einer Ldnge von 21,3 m duBerlich
stark an die Modernisierungs-Wagen der DR
anlehnte. Nach der Erprobung des Wagens be-
gann die Serienferfigung. Dabei entstanden ent-
sprechend der Spenderwagen je eine Bauserie
mif einer Lange von 21,3 m und eine mit einer
Ldnge von 22,2 m.

Beim Umbau wurden die Laufwerke und Unfer-
gestelle aufgearbeitet, blieben aber weitgehend
erhalten. Je nach Spender besaBen die Wagen
Drehgestelle amerikanischer Bauart oder der
Bauart Gorlitz Il schwer. Spdter wurden dann

auch Drehgestelle der Bauart Gorlitz V verwen-
def. Die Bremsen gehorten zu den Bauarten
Westinghouse oder Knorr. Die Untergestelle er-
hieltfen eine Verstdrkung zwischen Hauptquer-
frdger und Kopfsticken. Der Wagenkasten ent-
sprach in seinem grundsdtzlichen Aufbau den
Modernisierungs- bzw. Reko-Wagen. Sie hatten
aber keine Stirntibergdnge.

Der Zugang erfolgte beim Profotyen und bei den
Kurzen Serienwagen an beiden Enden durch
einfache Drehtiiren. Bei den langen Wagen gab
es diese Turen nur noch an einem \Wagenen-
de. Beim Vorserienwagen fiihrten die Tiren am
Nichthandbremsende in zwei Rangierkabinen,
bei den Serienwagen wurde auf eine diese Ka-
binen verzichtef. Allen Wagen gemeinsam wa-
ren die beiden einflligeligen Ladettren in jeder
Seitenwand. Vier Seifenfenster brachten etwas
Licht in den Laderaum. Der Laderaum feilte sich
in Stellfiachen flr Postrollgutbehdlter in Rich-
tung der Wagenenden und einen Briefraum in
der Wagenmitte. Hier konnten Briefsendungen
bearbeitet werden. Im Briefraum befanden sich
Briefverteilspinde, eine feste und eine klappbare




Tischplatte, drei Beutelspannen, eine Aussack-
platte, ein Kleiderschrank und zwei Briefkdsten
mit Einwurfschlitzen in der AuBenwand.

Die elekirischen Einrichtungen wurden aus Bat-
ferien gespeist, welche unter dem Wagenboden
aufgehdngt waren und die Uber Generatoren mit
Flachriemenantrieb geladen wurden. Bei den
Drehgestellen der Bauart Gorlitz V wurden sie
Uber eine Kardanwelle angefrieben. Die Innen-
raume konnten ausschlieBlich mit einer Olhei-
zung erwdrmt werden. Dabei wurde die warme
Luft (ber eine elekirisch angetriebene Druckbe-
liftung in die RGume eingeblasen. Eine Haupt-
dampfleitung und eine elekirische Durchgangs-
leitung ermdglichten den freiztigigen Einsafz der
Postwagen im Zugverband.

Die Wagen gelangten nach ihrer Indienststellung
in den hochwertigen, auch internafionalen Rei-
sezugdienst. Sie wurden jedoch ab 1968 durch
Neubauwagen aus diesem Bereich verdrangt
und dann bevorzugt national eingesefzt. Nach
der Wiedervereinigung kamen sie 1990 zur
Deutschen Bundespost, mussten aber bis 1993
komplett den Dienst quittieren.

Ldnge iiber Puffer

Breite
Hohe

Drehzapfenabstand

Achsstand

Drehgestellbauart

Achsstand im Drehgestell
Hochstgeschwindigkeit
Heizung

Bremse

Eigenmasse

erstes Baujahr

Stiickzahl

21.300/
22.100 mm

2.800 mm
3.980 mm

14.000 /
14.810 mm

16.500/17.310
mm
am. Bauart, Gorlitz Il

schwer,
Gorlitz V

2.500 mm

120 km/h

ol

unferschiedlich
36.000/39.000 kg
1962

16




Postwagen Gattung Post 24

Bis in die 1960er-Jahre musste sich die Deut-
sche Post der DDR mit Altbau- und modernisier-
ten Gepdckwagen begniigen, weil es nicht ge-
lang, mit Waggonbaufirmen passende Vertrdge
auszuhandeln. Dazu kam, dass der Rat fir Ge-
genseitige Wirtschaftshilfe (RGW) eine Speziali-
sierung der Waggonbaufirmen vorschrieb. Da-
nach mussten die Hersteller in der DDR vorrangig
Sitz-, Speise-, Schlaf- und Kihlwagen bauen.
Die anderen Wagentypen sollten aus dem 0stli-
chen Ausland beschafft werden. 1964 konnte die
Post nun mit der Waggonfabrik »Janko Gredelj«
im damaligen Jugoslawien einen Vertrag (iber
die Lieferung 40 neuer Postwagen abschlieBen.
Zu dieser Zeit hatte sich bei den Sitzwagen be-
reits der von der OSShD eingeflhrte Typ B (spdter
Typ Y und Y/B) mit einer Lange von 24,5 m und
den hohen Ddachern durchgesetzt. Um ein ein-
heitliches Erscheinungsbild in den Schnellziigen
zu erhalten, sollten sich die Postwagen an diese
Typen anlehnen.

Ein erster Prototypwagen wurde 1966 fertigge-
stellf und an die Deutsche Post Ubergeben, wel-
che den Wagen ausgiebig untersuchte. Die rest-

lichen 39 Wagen dieser Serie gingen 1968 und
1969 in den Bestand der Post tber. Da mit die-
sen Wagen der Bedarf aber noch nicht gedeckt
werden konnte, zumal immer mehr Altbauwagen
ausschieden, bestellte die Post Mitte der 1970er-
Jahre eine zweite Serie dieser Wagen. Der
Grundaufbau blieb erhalten, wurde aber auf den
neuesten fechnischen Stand gebracht. Diesmal
war die ungarische Waggonfabrik »Raba« der
Hersteller der 70 Wagen. Sie wurden 1977 und
1978 in zwei unterschiedlichen Versionen als
Ein- und Mehrspannungsfahrzeuge abgeliefert.
Die Wagen liefen auf Drehgestellen der Bau-
art Gorlitz V Post mit verstarktem Wiegentrd-
ger und besaBen eine Druckluft-Klotzbremse
der Bauart Knorr. Der Wagenkasten wurde in
Leichtbauweise hergestellt und hatte, wie bei
der Post der DDR 0blich, keine Stirntibergdnge.
Drehtiren an einem Wagenende ermdglichten
den Zugang zu einer Rangierkabine, die nicht
mit den Postraumen verbunden war. Die Post-
rdume konnfen durch zwei einfache Schiebe-
tiren in jeder Ldngsseite betreten und beladen
werden.



Der Innenraum feilte sich in zwei RGume far
Postrollgutbehdlter an den Wagenenden. In
den ab 1968 gebauten Wagen lieBen sich 26
dieser Behdilter verstauen. In den spdter gebau-
ten Fahrzeugen waren es nur noch 15, denn
hier war der Arbeitsraum in der Mitte der Wagen
groBer, weil die u.a. die Sanitdrrdume an ein
Wagenende verlegt wurden.

Im Briefraum konnten vier bis funf Mitarbeiter
die Briefsendungen versorgen. Dazu standen
ihnen Fachwerkschrdnke mit 138 Briefverteilfa-
chern, Beutelspannen und ein Aussacktisch mit
Staubabsaugung zur Verfligung. Zudem befand
sich hier die Toilette. Bei den neuen Wagen
fanden 174 Verteilfacher im Arbeitsraum Plafz.
Wahrend die alten Wagen nur mit Ol beheizt
werden konnten, wurde die Heizung bei den
neuen Wagen um elekirische Lufterhitzer er-
ganzt. Die Stromversorgung tbernahmen zwei
an den Drehgestellen montierte Drehstrom-
Achsgeneratoren.

Ldnge iiber Puffer
Breite

Hoéhe

Achsstand
Hochstgeschwindigkeit
Heizung

Bremse

Eigenmasse

erstes Baujahr
Stiickzahl

24.500 mm

2883 mm

4.230 mm
17.200 mm
140/160 km/h
Ol, elekirisch
KE-GPR-A
42.000 kg
1966
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Postwagen Gattung Post 26 (ex DBP)

Trofz der Neubauten fehlten der Deutschen Post
der DDR Mitte der 1980er-Jahre wieder Wagen,
um ihren Bedarf zu decken. Diesmal entschloss
man sich aber nicht zu einem Neubau, sondern
sah sich nach gebrauchten Wagen um. Findig
wurde die DDR-Post bei der Deutschen Bundes-
post, die sich bereit erkldrte, acht Postwagen der
Bauart von 1954 und 13 Wagen der Bauart von
1955 abzugeben. AuBerdem war die Ubernah-
me von 15 Wagen der Bauart 1958 geplant.
Diese Wagen konnten aber erst 1991 fertig ge-
stellt werden und gelangten somit nicht mehr bei
der Post der DDR zum Einsatz.

Der Wagen 55 154 gelangte bereits 1982 als
Schadensersatz-Leistung von der Bundespost
zur Post der DDR.

Die Wagen gekauften erhielten dann im Rahmen
einer P2-Untersuchung bei der Bremer Waggon-
bau GmbH eine Aufarbeitung mit komplettem
Neuanstrich, ehe sie in die DDR gingen. Die
Post der DDR lieB die Wagen zundchst an ihren
Bedarf anpassen und fir die Beférderung von
Postrollgutbehdltern umbauen. Dazu gehdrten

auch der Ausbau der BriefrGume und der Einbau
fragfahiger FuBboden mit Riffelblechauflage. Die
Stirnubergdnge wurden fest verschlossen, so
dass sie nicht mehr genutzt werden konnfen.
Als Laufwerke wdahite die Deutsche Bundes-
post Drehgestelle der Bauart Minden-Deutz 50.
Schraubenfedern und Oldruck-StoBddmper sor-
gen fr einen ruhigen Lauf der Wagen.

Die Bremse gehort zu Bauart KE-GPR-A und
verfugt Uber ein verstdarktes Bremsgestiinge und
Doppelbremssohlen.

Untergestell und Wagenkasten waren in Leicht-
bauweise aus Stahl hergestellt und vollstdndig
geschweiBf. Seitenschirzen sollen die unterflur
aufgehdngten Aggregate vor Beschdédigungen
schifzen. Uber den Untergestellvorbauten sind
Rammkonstruktionen in den Wagenkasten ein-
gelassen. Die Zugapparate sind so ausgefuihrt,
das sie eine automatische Mittelpufferkupplung
aufnehmen konnen.

Die vier einfligeligen Schiebetiren pro Langssei-
te blieben erhalten. Auch an den Fenstern gab es
keine Verdinderung. Einige von ihnen sind Uber-




sefzfenster, andere Festfenster. Das zweischich-
tige Sicherheitsglas hat zwischen den beiden
Scheiben ein Drahtgeflecht, das die Gefahr von
Beschddigungen vermindern soll.

Weil die Wagen ohne Personal eingesetzt wer-
den solltfen, wurde die Heizung stillgelegt. Die
Hauptdampfleifung und die elekfrische Durch-
gangsleitung blieben aber erhalten, so dass
die Wagen freizligig im Zugverband eingesetzt
werden konnten.

Die Wagen erhielfen den griinen Anstrich der
Postwagen der DDR-Post. Untergestell, Lang-
frager,

Seitenschiirzen und Laufwerke waren schwarz
gestrichen, das Dach hingegen grau. Auf Zier-
elemente wurde verzichtet. Ein groBes Posthorn
und die Aufschrift ,Deutsche Post" wiesen auf
den neuen Eigentumer hin.

Die Post reihte 19 der gekauffen Wagen in ih-
ren akfiven Park ein und setzte sie bevorzugt
von Berlin aus in Reiseziigen ein. Die restlichen
Wagen blieben als Reserve und Ersatzteilspen-
der abgestellt. Nach der Verschmelzung der

Lénge iiber Puffer 26.400 mm
Breite 2825 mm
Hohe 4.0560 mm
Achsstand 19.000 mm
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
Heizung keine
Bremse KE-GPR-A
Eigenmasse 36.000 kg
erstes Baujahr 1954
Stiickzahl 19

Deutschen Post mit der Deutschen Bundespost
gelangten die Wagen in deren Bestand zurlck,
wurden aber alle 1994 ausgemustert und ver-

schrottet oder an Dritte verkauft.




Schmalspurwagen

Neben den Strecken in Regelspur betrieb die DR
auch mehrere Schmalspurbahnen in ihrem Netz.
Deren Reisezlige sefzten sich aus zahlreichen
Bauarten zwei-, drei- und vierachsiger Wagen
zusammen, welche die DR nach ihrer Griin-
dung zum Teil von der alten Deutschen Reichs-
bahn und zum Teil von den nun verstaatlichten
Privatbahn-Gesellschaften (ibernommen hatte.
Diese Wagen mit inren meist holzernen Aufbau-
fen wurden zundchst aufgearbeitet und fiir den
Weiterbetrieb hergerichtet. Mitte der 1950er-
Jahre zeigte sich aber, dass diese MaBnahmen
nicht ausreichten und der Reisezugwagenpark
der Schmalspurbahnen grundlegend erneuert
werden musste. Dies konnte entweder durch
Neubeschaffungen oder durch einen kompletten
Umbau alter Wagen geschehen.

Ab 1957 begann die DR damit, die alten Holz-
verkleidungen der Fahrzeuge gegen Verkleidun-
gen aus Stahlblech auszutauschen, das alte
Holzgerippe der Kdsten blieb dabei erhalten.

Zwei Jahre spdter entwickelte das Raw Karl-
Marx-Stadt erste Pléne, die alten Holzkdsten
durch eine Stahlkonstruktion zu ersetzen. Auch
die Untergestelle sollten dabei aufgearbeitet
werden. Diese Pldne wurden aber zundchst ver-
worfen und kamen erst in den 1970er-Jahren
wieder auf den Tisch. Die Modernisierung sah
nun vor, Untergestell und Dach vom Wagenkas-
fen zu trennen. Untergestelle und Dach sollten
nur aufgearbeitet werden, wdhrend der Kasten
einer Neukonstruktion aus Stahl weichen sollte.
Bei der Aufarbeitung der Laufwerke und Unter-
gestelle erhielten die Wagen ohne Bremse eine
Druckluft-Klotzbremse verpasst.

Die Wagenkdsten setzfen sich aus einzelnen,
1.500 mm breiten Segmenten zusammen, die
untereinander und mit dem Unfergestell ver-
schweiBt wurden. Darauf kam das Dach. Weil
die Spenderwagen unterschiedliche Breiten
aufwiesen, Unfergestelle und Ddcher aber nicht
verandert wurden, besaBen auch die umgebau-




ten Wagen unferschiedliche Breifen. Bei den
Einheitswagen wurden ehemalige 2./3.-Klasse-
Wagen und reine 3.-Klasse-Wagen moderni-
siert. Beide Bauarten erhielten die gleichen Sei-
tenwdinde und Inneneinrichtungen und wurden
der 2. Klasse zugeordnet.

Die alten Fallfenster wurden durch neue Fenster
ersetzt, deren oberer Teil nach innen geklappt
werden konnte. Die Fahrgastrdume wurden neu
eingerichtet und mit aus Stahlrohren gefertigien
Sitzbdinken bestlckt, deren gepolsterte Sitzfld-
chen und Riickenlehnen mit Kunstleder bezo-
gen waren. Die feilweise noch vorhandenen,
geflochtenen Gepdcknefze wurden gegen sol-
che aus Stahl ausgetauscht. AuBerdem wurde
eine Toilette eingebaut. Die offenen Ubergangs-
bithnen mit den Klappgittern und den Sfirn-
wand-Eingangstiren blieben erhalten. Die Wa-
gen wurden auf elekirische Innenbeleuchfung
und auf eine durchgehende Dampfheizung
umgestellt. Bei einigen Wagen blieben aber die

Einzelofen erhalten. Sie kamen bei Guterzigen
mit Personenbeforderung (6mP) zum Einsatz,
bei denen die Heizleitung nicht angeschlossen
werden konnte.

Die Modernisierung begann 1977 und bis
1983 waren die zahlreiche Wagen der Gatfun-
gen 711, 720 und 729 aufgepdppelt, welche
Baujahre zwischen 1907 und 1929 aufwiesen.
Dazu kam noch die Aufarbeitung einiger Ein-
heitswagen mit den Baujahren 1929 bis 1932.
Zwischen 1981 und 1986 flhrte die Reichs-
bahn auch Wagen mit den Spurweiten 900 mm
(Bdderbahn Bad Doberan — Kihlungsborn)
und 1.000 m (Harzquer- und Selketalbahn)
der Modernisierung zu. AuBer Sitzwagen wur-
den fir alle Spurweiten auch Gepdckwagen
modernisiert. Mit diesen Wagen konnte der Be-
darf aber noch nicht gedeck! werden, so dass
zwischen 1990 und 1992 weitere Wagen in
Perleberg umgebaut wurden. Im Gegensaiz zu
den Vorgangern erhielten sie aber ein neues,
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durchlaufendes Tonnendach ohne die herabge-
zogenen Dachenden und moderne breite Uber-
setzfenster. Nach dem Umbau dieser Wagen
wurde Perleberg geschlossen und damit endefe
die Modernisierung der Schmalspurwagen.

1992 und 1993 ferfigte das Raw Wittenberge
fur die Harzer Schmalspurbahnen GmbH sogar
14 neue Reisezugwagen, von denen die HSB
zwei in Café-Wagen umbauen lieB. Wahrend
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die Wagen der Spurweite von 750 mm wieder
den tradifionellen grunen Wagenkasten erhiel-
fen, entschied man sich bei den Sitzwagen fur
die Spurweiten 900 und 1.000 mm flr einen
zweifarbigen Wagenkasten. Bei ihnen bekam
die BrUstung einen weinrofen Anstrich, wdh-
rend das Fensterband beigefarben lackiert wur-
de. Fir die Gepdckwagen wdhlte man einen
komplett roten Anstrich der Wagenkdsten.
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