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Vorwort 
 
 
Liebe Leserinnen und Leser, 
 
hier sind wir wieder und das etwas früher als in den letzten Monaten gewohnt. Trotz 
einiger unvorhersehbarer Ereignisse, die bedingen, dass wir auch mal enger 
zusammenrücken und Prioritäten anders setzen müssen, haben wir vieles 
geschafft. 
 
Die Urlaubszeit und Erholung konnten wir für den Modellbau nutzen, auch das 
Schreiben und Fotografieren gehört dazu, damit unsere Bauprojekte auch 
vorankommen. Eines davon betrifft unsere Anfängeranlagen, die über zwei Jahrgänge � also 24 
Ausgaben � entstehen sollen. 
 
Dirk Kuhlmann wendet sich heute den Sägeplänen und den Holzarbeiten zu, denn als Fundament 
kommen diese Abschnitte eine äußerst wichtige Funktion zu. Derweil freuen wir uns auf die Zeit, wenn 
diese Anlage auch äußerlich sichtbar Fortschritte machen wird. 
 
Einen großen Teil dieser Ausgabe nehmen die Doppelstock-Autotransportwagen der Bundesbahn ein. 
Ihre Ursprünge gehen bis in die dreißiger Jahre des letzten Jahrhunderts zurück, doch ihre große Zeit 
begann erst 1953. 
 
Wir betrachten hier aber nicht nur den Off 52, der als Modell von Märklin ausgeliefert wurde und sich nun 
einem vergleichenden Test mit seinem Vorgänger stellen muss, sondern wandern auf der Zeitachse 
weiter bis in die neunziger Jahre. 
 
So beleuchten wir auch den Offs 59, den vor einigen Jahren Bahls Modelleisenbahnen als Modell 
angekündigt hat und der deshalb auch nicht fehlen darf. Die weitere Entwicklung dieses Wagentyps zeigt, 
dass in diesem Thema noch �viel Musik steckt�. Potenzial für künftige Neuheiten bleibt gegeben, was der 
Abwechslung auf unseren Schienen gewiss guttäte. Immerhin waren diese Wagen meistens als lange 
Ganzzüge unterwegs, die dem Auge nur durch das Mischen von Bauarten Abwechslung bieten. 
 
Seinen Urlaub hat auch unser Leser Reinder Rutgers genutzt. Für seinen Teil 3 zum Vinylfolien-
Gebäudebau war er fleißig und hat gleich noch ein neues Vorführdiorama geschaffen, um Sie zum 
Nachbau und Nachahmen zu ermutigen. 
 
Nicht nur wir sind beeindruckt von seinen Ergebnissen! Sehr deutlich wird dabei auch wieder, wie wichtig 
der Gang nach draußen zum Studieren der Vorbilder und Vorlagen ist � ein Credo, das wir immer wieder 
mitgeben möchten. Schließlich soll es auf der Anlage immer stimmig und glaubhaft zugehen. Der noch 
anhaltende Sommer bietet beste Optionen für Vorbildexkursionen. 
 
Doch das war noch nicht alles: Auch Meldungen und Auslieferungen hat diese Ausgabe wieder 
aufnehmen dürfen. Etwas mau ist es in der Urlaubszeit mit Leserbriefen, aber dafür dürfen wir heute für 
Fotos und Artikel herzlich danken, die uns in den letzten Wochen aus aller Welt � wörtlich zu verstehen 
� erreicht haben und nun in unsere Ausgabenplanungen eingehen sollen. 
 
Machen Sie weiter so! Trainini® lebt auch vom Austausch und vom Mitmachen. 
 
 
Her-Z-lich, 
 
Holger Späing 

Holger Späing 
Chefredakteur 
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Titelbild: 
Wir schreiben das Jahr 1954, der Autotransport auf der 
Schiene nimmt im deutschen Wirtschaftswunder rasch an 
Fahrt auf. Gerade erst hat die Bundesbahn als Interimslösung 
300 Doppelstock-Einheiten der Gattung Off 52 in Dienst 
gestellt, von denen wir hier einige im Schlepp von 50 1301 auf 
dem Weg zum Volkswagen-Werk Wolfsburg sehen. 
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Märklins neuer Off 52 
Pioniere im Autotransport 
 
Der Doppelstock-Autotransportwagen der Bauart Off 52 erblickte als Spur-Z-Modell erst 1999 das 
Licht der Welt, obwohl das Basismodell bereits seit Beginn der Mini-Club im Sortiment zu finden 
war. Beide deutlich zu lang umgesetzten Modelle waren aber schon lange nicht mehr zeitgemäß, 
weshalb nach dem maßstäblichen Omm 52 auch der daraus abgeleitete Waggon für den Pkw-
Transport nur noch eine Frage der Zeit war. 
 
In diesen Wochen war es endlich soweit: Märklin hat seinen neuen Doppelstock-Autotransportwagen der 
Gattung Off 52 (Art.-Nr. 86235) ausgeliefert. Bereits 1999 war ein Vorgänger erstmals erschienen, der 
damals auf Begeisterung stieß, weil es sich um einen zuvor schmerzhaft vermissten Wagentyp handelte. 
 
Lange tauchte er nicht mehr im Katalog auf, was gewiss daran lag, dass er einfach �aus der Zeit gefallen� 
war. Immerhin basierte dieses Modell auf einem Standardfahrwerk und Aufbau von 1972 � die Folge war 
ein deutlich zu langer Wagen, dessen Gestaltung zwischen den Achsen ebenso unstimmig war. 

 
Als Märklin vor einigen Jahren den offenen Güterwagen der Gattung Omm 52 in maßstäblich korrekter 
Länge neu konstruierte, schien auch ein zeitgemäßer Autotransportwagen, der wie sein Vorbild darauf 
aufbauen könnte, in Sichtweite. 

Unentwegt rollen die Räder im deutschen Wirtschaftswunder, denn die Bänder in den Werken stehen nicht still. Auch die Dampflok 
der Baureihe 58 ist noch längst nicht abkömmlich und bringt eine Leergarnitur der nagelneuen Off 52 in der Nacht zurück in Richtung 
Autowerk. 
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Jetzt ist dieser Zeitpunkt also gekommen und wir nehmen dies zum Anlass, die Formneuheit nicht nur 
vorzustellen, sondern bewusst auch mit dem Vorgänger zu vergleichen. Schließlich wollen wir wissen, 
ob dieses Modell wirklich in allen Belangen besser als sein Vorgänger ist. Immerhin dürften viele Zetties 
diesen Waggon mehrfach im Bestand haben und deshalb vielleicht zögern, gleich zuzugreifen. 
 
Beginnen wir unsere Besprechung daher mit einer wichtigen Feststellung: Das Kombinieren des früheren 
Modells 86221 (und seiner Derivate) mit der Formneuheit 2024 erscheint uns nicht sinnvoll. Zu deutlich 
fallen die unterschiedlichen Längen der Modelle ins Auge und lassen aus jedem Betrachtungsabstand 
erkennen, dass hier etwas nicht stimmen kann. Und dies sind nicht mal die einzigen Unterschiede. 
 
Waren die früheren Modelle noch zwei getrennte Wagen mit Standardkupplung in der Mitte, hat Märklin 
sich dieses Mal entschlossen, sie in der Mitte fest und kurz zu kuppeln. Wie beim Vorbild lassen sie sich 
nun also nur als Doppeleinheit einsetzen. Das entspricht völlig dem Vorbild, denn beide Omm 52, die 
hier umgebaut zusammengefunden haben, teilen sich im Großen wie im Kleinen eine Wagennummer. 
 
Das erklärt schließlich auch, warum 600 offene Wagen erforderlich waren, um 300 Doppelstock-
Autotransportwagen zu gewinnen. Die neuen Modelle sind in der vorliegenden Packung paarweise zu 
finden und tragen die Betriebsnummern 860 152 und 860 172. Sie stammen also etwas aus der Mitte 
des Umbauzeitraums. Das wird gleich noch einmal wichtig werden. 
 
Bedeutend ist stets der erste Eindruck. Und dieser sagt uns, dass wir es mit einem stimmigen Modell zu 
tun haben. Fiel die deutlich zu große Länge für einen fachkundigen Modellbahner früher gleich auf, so ist 
es hier im positiven Sinne der Fall, dass unsere Blicke gebannt werden. Ungewohnt erscheint uns im 
direkten Vergleich aber die braune Ladebühne, denn beim Vorgänger war sie stets schwarz abgespritzt 
worden. 
 

Die neu ausgelieferte Wagenpackung (Art.-Nr. 86235) enthält zwei Autotransport-Waggonpaare Off 52, die ab Werk nicht beladen sind.
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Tiefschwarz kennen wir bei Güterwagen vom Fahrwerk und Anbauteilen wie Haltegriffen, dies ist uns 
also wohl vertraut. Hat Märklin hier eine Sparmaßnahme ergriffen oder schlicht einen Fehler begangen? 
Nein, lautet unser Urteil. Es ist eher so, dass der Vorgänger an dieser Stelle nicht korrekt war und 
vermutlich nur Kundenerwartungen bedient wurden, denn auch im Maßstab 1:87 trugen die Modelle 
lange Zeit schwarze Aufbauten. 

 
Historische S/W-Aufnahmen können hier nur bedingt helfen, zeigen die Wagen darauf doch meistens 
noch ein etwas abweichendes Erscheinungsbild, weil es sich um werbende Aufnahmen aus der 
Betriebseinführung handelt. Doch auch auf diesen setzt sich zwar das schwarze Fahrwerk vom 
rotbraunen Aufbau ab, aber eben nicht die Ladebühne von den Seitenwänden. 
 
Die Anschriftenvorgaben der Bundesbahn schrieben RAL 8012 Rotbraun auch für das Oberdeck klar vor, 
denn dabei handelte es sich um einen Teil des Aufbaus und eben nicht ein Anbauteil. Später entfiel als 
Sparmaßnahme das schwarze Absetzen solcher Teile eh völlig, was hier aber nicht als Begründung 
dienen kann. 
 
 
Die äußeren Merkmale 
 
Der nachgebildete Betriebszustand entspricht dem ab Mitte 1954 bestehenden Zustand. Damals waren 
diese Wagen völlig neu und die Beschaffung lief noch über einige Monate oder war gerade erst 
abgeschlossen. Die auf dem schwarzen Rahmen gedruckten Revisionsanschriften datieren die Modelle 
auf das Jahr 1960, aber auch der wiedergegebene Bauzustand entspricht dem skizzierten Zeitfenster. 
 
Zu diesem gehört vor allem ein Geländer im Oberdeck, das auch der Vorgänger trug, aber auf vielen 
Vorbildaufnahmen eben nicht zu sehen ist. Dieses wurde erst 1954 aufgrund der ersten 
Betriebserfahrungen verbaut oder bei den schon im Dienst stehenden Einheiten bald nachgerüstet (siehe 
Vorbildartikel). Da es fest mit dem Aufbau verbunden wurde, handelt es sich nicht um ein Anbauteil im 
Sinne der Anstrichvorgaben. 

Der Vergleich der Neuheit (vorne) mit dem Vorgänger 86221 (hinten) zeigt deutlich, dass die Modelle unterschiedlich lang sind und 
auch sonst wenig kompatibel erscheinen. Die rotbraune Ladebühne des aktuellen Modells ist korrekt. 
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Gut erkennbar nachgebildet sind die Bohlen in den Fahrmulden des Oberdecks sowie die 
Bretterbodenstruktur der unteren Ladeebene. Beim Vorgänger waren an dieser Stelle jeweils nur glatte 
Flächen. 
 
Bei der Sicht auf das untere Deck blicken wir aber scheinbar ebenfalls auf Fahrmulden, wo das Vorbild 
eben keine besaß. Der Modellvorgänger besaß nur jeweils eine innere Schiene pro Radseite des 
Kraftfahrzeugs, die dem besseren Führen dienten. Was ist also richtig? 
 
Unbestritten ist, dass Modellautos auf den Transportwagen in beiden Ebenen sicheren Halt finden 
müssen. Dies gilt sowohl in Längsrichtung der Wagen als auch zur Querachse. Im Abgleich gegen 
Vorbilddokumentationen wird klar, dass es sich bei den Wiedergaben der Neuheit um Rastschienen 
handelt, die in beiden Ladeebenen nachträglich montiert wurden. 
 
Sie nahmen die Hebel der sogenannten Schalenradvorleger auf, die jedes Kraftfahrzeug an beiden 
Rädern der Hinterachse gegen Rollen sicherten. Diese Vorleger, die früh festzunagelnde Holzkeile 
ersetzten, sind von Märklin damals wie heute recht einfach wie aufrechtstehende Dreiecke 
wiedergegeben worden. 
 
Optisch wirken die Fahrmulden der Ladebühne, zwischen denen korrekt ein freier Blick nach unten 
herrscht, wie auch die untere Ladefläche mit ihren beidseitigen Überständen recht dick auftragend. Die 
Gegenüberstellung der Modelle 86221 und 86235 zeigt verschiedene Ursachen: Zum einen gilt �schwarz 
macht schlank�, die Neuheit besitzt eine solche Tarnung nicht. 
 
Ebenso ist aber auch die gewissenhaftere Detaillierung ein Grund dafür, denn hier schlagen erforderliche 
Materialstärken erbarmungslos zu. Für beide Lösungswege ließen sich da wohl vergleichbar starke 
Argumente finden. 

Der direkte Vergleich zeigt die höhere Detaillierung des neuen Modells, aber auch die Materialstärke der abgespritzten Teile, die 
manches etwas zu grob wirken lassen. 
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Der neue Omm 52, der wie beim Vorbild als Basismodell diente, hat aber auch eine Schwäche, die diesen 
Bereich zusätzlich ins Blickfeld rückt: Der Wagenboden ist bei ihm wegen der erforderlichen 
Gewichtseinlage unverkennbar zu hoch geraten, was wegen der fehlenden Seitentüren nun deutlich zu 
Tage tritt. 

 
Die Maßtabelle bestätigt hier den 
größten Ausreißer, der sich abge-
schwächt auch noch in der Gesamt-
höhe widerspiegelt. Die Ladehöhe 
der unteren Ebene ist hingegen nur 
minimal zu gering ausgefallen. 
 
Eine klare Stärke des neuen Modells 
sind aber die vielen Details am Auf-
bau, bei denen Märklin sehr gewis-
senhaft gearbeitet hat. So finden wir 
im Gegensatz zum historischen Mo-
dell nun auch die Nachbildung der 
Seilzuganlage wieder, mit der zwei 
Drittel der Ladebühne heruntergekur-
belt werden konnten. 
 
Die Knickstelle im oberen Bereich ist 
zudem im Geländer sowie der 
Fahrmulde auch gut zu erkennen. 
Dies gibt der Miniatur zusammen mit 

der korrekten Dreipunktlagerung ein stimmiges Aussehen. Honorieren möchten wir auch die freistehend 
gespritzten Handgriffe an den Außenseiten der Längswände sowie die verbliebenen Hakenverschlüsse 
der ausgebauten Stirnwände. Beides war früher nicht zu finden. 
 

Maße und Daten zum Off 52 der Deutschen Bundesbahn: 
 
 Vorbild 1:220 Modell Abweichung 
 
Länge über Puffer (LüP) 22.120 mm  100,5 mm  93,6 mm  -   6,9 % 
Breite über alles   3.074 mm    14,0 mm  14,4 mm  +  2,9 % 
Höhe über SO*   3.670 mm    16,7 mm  19,1 mm  + 14,4 % 
 
Ladelänge oben / unten 21.320 mm    96,9 mm     92,0 mm  -    5,1 % 
Fußbodenhöhe über SO   1.245 mm      5,7 mm    7,5 mm  + 31,6 % 
Ladehöhe unten   1.680 mm      7,6 mm    7,5 mm  -    1,3 % 
 
Gesamtachsstand 16.460 mm    74,8 mm  72,4 mm  -    3,2 % 
Achsstand der Wagenhälfte   5.400 mm    24,5 mm  24,6 mm  +   0,4 % 
Abstand 2. zu 3. Achse   5.660 mm    25,7 mm  22,8 mm  -  11,3 % 
Raddurchmesser    1.000 mm      4,5 mm    4,4 mm  -    2,2 % 
 
Eigengewicht 25.300 kg*       ---  10,7 g 
 
Zul. Höchstgeschwindigkeit 80 km/h 
 
Baujahre 1953/54** 
Stückzahl 300 Exemplare 
 
 
*   Maße für nachgerüstetes Geländer im Oberdeck 
** Umbau aus Omm 52, bis 1967 Rückbau 

Die Aufsicht zeigt den Holzbelag des Wagenbodens und die Fahrmulden der Ladebühne, jeweils mit Rastschienen und Radvorlegern.
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Maße und Farben 
 
Das Fahrwerk des Off 52 (und einiger weiterer Güterwagen gleichen Achsstands) zählt leider nicht zu 
Märklins detailliertesten im Portfolio. Die Gesamtheit aus achtblättrigen Federpaketen, kaum als solche 
erkennbare Schaken und Achslagern wirkt weitaus weniger filigran als bei anderen Umsetzungen. Die 
Stellhebel der Bremsanlage fehlen, ebenso alle jeweils vier Rangierertritte der Vorbildhälften. 
 

Die Knickstelle der Ladebühne ist an beiden Wagenhälften gut auszumachen, während das Fahrwerk bei solchen Details nicht 
mithalten kann: Die Hebel der Bremsanlage und Rangierertritte fehlen vollständig, weshalb es seltsam leer wirkt. 
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War das frühere Off-52-Modell deutlich zu lang, ist das neue nun pro Wageneinheit umgerechnet etwa 
einen Meter zu kurz. Wegen des Pufferabstands relativiert sich beim Messen ein Teil davon und wir 
müssen auch anerkennen, dass Märklin mit diesem Punkt gut umgegangen ist. 
 
Entsprechend der Maßabweichung sind auch die Ladebühne und Überfahrbleche angepasst worden, 
woraus sich dann ein stimmiges Gesamtbild ergibt. Grund für die Abweichung ist eine Besonderheit des 
Vorbilds: Um eine maximale Ladelänge zu erreichen, wurden an den Wagenhälften beidseitig 
Einheitsvorbauten angebracht. 

 
Das Basisfahrwerk im Baukasten kennt nur die Version ohne und mit einem Vorbau, wie es ansonsten 
auch üblich war. Die Werkzeugkosten für eine zusätzliche Form, die sich nicht anderweitig nutzen lässt, 
betrachten auch wir als unwirtschaftlich. 
 
In jedem anderen Fall wäre auch ein neues Problem sichtbar geworden, denn die Vorbilder konnten je 
Ladeebene dicht stehend fünf VW Käfer laden, der mittlere stand auf zwei Wagenhälften. Im Modell ist 
das nahezu unmöglich oder erwiese sich mindestens als stark einschränkend. So wird es im Modell auf 
nur acht Kleinwagen hinauslaufen, die aber nicht dank zu großen Abstands deutlich auf den Unterschied 
zur Vorlage hinweisen. 

Am Aufbau begeistern Details wie freistehende Griffstangen und die Verschlüsse für die Stirnklappen, die in der Frontansicht aber 
etwas dick auftragen (vgl. Foto auf Seite 8). Lob verdienen die Wiedergabe der Seilzuganlage zum Herunterkurbeln der 
Ladebühnenrampe sowie Lackierung und Bedruckung. Auch die Scharniere der ausgebauten Seitentüren wurden nicht vergessen. 
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Übrigens zeigen sich die neuen Wagen so, als seien sie mit der Kurzkupplung ausgestattet, weil ja 
vorbildkonform die Bleche bis fast an die Pufferteller reichen und dies zumindest optisch den 
Wagenabstand zu verkürzen scheint. 

 
Ein abschließender Pluspunkt der Neuheit ist die angenehm matte und saubere Lackierung im Farbton 
RAL 8012 Rotbraun, das in leichtem Kontrast zum tiefschwarzen Fahrwerk (RAL 9005) steht. Darauf 
finden wir größenrichtige und fast durchgehend lupenlesbare, weiße Anschriften. Sie sind auch inhaltlich 
richtig wie vollständig. 
 
Im direkten Vergleich zum Vorgängermodell 86221 fällt auf, dass das Einbeziehen des Rahmenträgers 
in die Betriebsanschriften nicht nur vorbildrichtig, sondern durchaus auch wahrnehmbar ist. Es 
unterstreicht ergänzend das stimmige Gesamtbild des Autotransporters. 
 
 
Einsatz und Ausblick 
 
Wunsch unserer Leser ist es immer wieder, den Testberichten auch vorbildorientierte Vorschläge zum 
Bilden von Zügen mitzugeben. Bei den Doppelstock-Autotransportwagen bietet sich natürlich ein 
Ganzzug an, der beim Vorbild besonders bei Fahrten für Volkswagen bis zu 25 Wageneinheiten 
umfassen konnte. 
 
Allerdings war der Off 52 bei der Bundesbahn, wenn wir von Prototypen ohne folgende Serie mal 
absehen, eher ein �Exot�, der bis maximal 1967 einsetzbar ist. Schon kurz nach seiner Dienstaufnahme 

An den Innenseiten sind die Wagenhälften fest und recht eng gekuppelt. Die beiden Ladebühnen und Überfahrbleche reichen sehr 
nah aneinander. 
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wurde er durch den Offs 55 ergänzt, den Bahls Modelleisenbahnen seit Jahren angekündigt hat und der 
sehr gut mit diesen Modellen harmonieren würde. 
 
Als Ergänzung und weiteres Provisorium wurde der Offs 59 geschaffen, der ein Vielfaches an 
Stückzahlen erreichte und mehr als zwei Jahrzehnte im Einsatz stand. Dieser sollte also eigentlich die 
Mehrzahl an Wagen in Ganzzügen bilden. Theoretisch umsetzbar wäre er auf Basis des Omm 55 von 
FR Freudenreich Feinwerktechnik. Dies soll verdeutlich, wie sehr mindestens eine zweite Bauart am 
Markt erforderlich wäre. 

 
Da dies nicht der Fall ist, geben wir einen weiteren Einsatzvorschlag mit: Gerade in der Frühzeit der 
neuen Gattung waren auch Wagengruppen in gemischten Güterzügen anzutreffen. Dies eröffnet 
Optionen auch für den Einsatz rückzuführender Leerwagen, beladene Einheiten tauchten zu Beginn des 
Wirtschaftswunders aber auch in Gruppen auf. 
 
Hier ließe sich die kleinere Anzahl an Wagen auch gut mit einer anderen Automarke begründen, die im 
dargestellten Zeitraum weniger Marktanteile besaß. Passende Ladegüter sind übrigens bei MrZtraX (VW 
Käfer unter Plane) und der Modellbahn-Union (Opel unter Plane) bereits in Vorbereitung und Konstruktion 
� wir werden separat darüber berichten. Off 52 sind übrigens nicht in Autoreisezügen und auch nicht im 
Sylt-Verkehr eingesetzt worden. 
 
Fassen wir abschließend noch mal unsere Eindrücke zusammen: Lackierung und Bedruckung gehören 
auch hier zu Märklins anerkannten Stärken. Die Detaillierung des Aufbaus ist gut, die Schwächen des 
Fahrwerks wollen wir hinnehmen. Obwohl die Längenabweichung gut kaschiert wurde und durch Wahren 
der wichtigsten Proportionen ein stimmiges Gesamtbild erreicht wird, bleibt die teilweise große 
Materialstärke zusammen mit der hohen Bodenebene ein sichtbarer Schwachpunkt. 

Alles in allem ist der neue Off 52 ein gelungener Güterwagen geworden, der aber innerhalb des Märklin-Programms auch nicht die 
Spitzenposition ergattern wird. 
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Im Zugverband, besonders im Ganzzug, sollte das aber nicht zu deutlich auffallen, weil eine einzelne 
Wageneinheit darin regelrecht verschwimmt. Deshalb sind wir von der Neuheit überzeugt und nominieren 
sie für die Neuerscheinungen des Jahres 2024 in der Kategorie Wagen. 

Hersteller des Basismodells: 
https://www.maerklin.de 

Ihre beste Wirkung erlangt diese Wagenbauart in Ganzzügen, so wie es hier zu sehen ist: Die leeren Doppelstock-Autotransportwagen 
befinden sich im Schlepp einer schweren Güterzugdampflok der Baureihe 50. Damals noch unverzichtbar war der 
Güterzuggepäckwagen, der direkt hinter der Lok verkehrt. 
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Der Off 52 und seine Nachfolger 
Vom Provisorium zum Spezialwagen 
 
Schon früh nach dem Zweiten Weltkrieg setzte das Automobil endgültig zum Siegeszug an. Ab 
jetzt entwickelte es sich zum Massentransportmittel, der zunehmende Individualverkehr bedrohte 
die Bahn von gleich mehreren Seiten. Eine betraf auch den Transport neugebauter Pkw in die 
Weiten der Republik oder zu den Ausfuhrhäfen. Die Bundesbahn musste schnelle Antworten 
finden, zu denen der Autotransportwagen Off 52 gehörte. 
 
Doppelstockwagen für den Autotransport seien ein Kind der Bundesbahn, stellt der frühere DB-
Beschäftigte Gerd Wolff 1991 im EK-Güterwagen-Lexikon DB fest. Dabei ließ er vielleicht bewusst außer 
Acht, dass durchaus auch die Deutsche Reichsbahn in der DDR vergleichbare Spezialwagen einsetzte. 
 

Jene stehen bei uns heute aber nicht im Fokus, denn richtig an der Aussage ist immerhin, dass die zu 
betrachtenden Wagen mit dem von der UIC zugewiesenen Gattungszeichen L im Westen der Republik 
eine deutlich größere Bedeutung erlangt haben. Deshalb soll ein kurzer, geschichtlicher Abriss das 
Erfordernis solcher Wagen und ihre technische Entwicklung erläutern. 
 

Der Massentransport von Autos auf der Bahn ist ein Phänomen der Nachkriegszeit: Am 24. September 1977 ist 043 606-3 (Bw Emden) 
mit einem leeren Autotransportzug bei Haren unterwegs. Schon am 1. Oktober 1977 wurde sie z-gestellt und am 27. Oktober, dem Tag 
nach dem Dampfende bei der DB, mit allen anderen Maschinen ausgemustert. Foto: Johannes Glöckner, Sammlung Eisenbahnstiftung
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Obwohl bereits Ende der zwanziger Jahre Autos in zunehmend größerer Stückzahl hergestellt wurden 
und der KdF-Wagen doch für die breite Masse gefertigt werden sollte, gab es vor dem Zweiten Weltkrieg 
keine Spezialwagen für den Abtransport von den Werken. 
 
Der Weg vom Hersteller zum Käufer lief ohne das Einbeziehen der Bahn. Eine Ausnahme bildeten 
lediglich solche Fahrzeuge, die für den Export bestimmt waren und beispielsweise an den Kai eines 
Seehafens zu bringen waren. 

 
Dies geschah dann entweder mit Flachwagen oder auch großräumigen gedeckten Güterwagen, die dann 
über weit aufklappbare Stirntüren verfügten. Wir erinnern uns an Ausführungen der Bauart Dresden oder 
auch den späteren Bromberg. Mit Keilen und Seilen wurden die Fahrzeuge auf dem oder im Wagen 
gesichert. 
 
Sprunghaft stieg der Transportbedarf nach Kriegsausbruch an. Durch das schnelle Vorrücken deutscher 
Truppen wurden zudem auch die Transportwege länger. Die Kdf- (630 Einheiten), Kommandeur- (4 
Einheiten), Schwimm- (ca. 14.000 Einheiten) und Kübelwagen (ca. 51.000 Einheiten) brachten es 
zusammen auf größere Stückzahlen. Die Reichsbahn erinnert sich an spezielle Transportgestelle für das 
zweistöckige Verladen und modifizierte sie für den Transport der Wehrmachtsfahrzeuge. 
 
Waren die Metallgestelle zuvor noch über Laschen mit den Rungen verbunden, standen sie nun frei auf 
der Ladefläche eines R-Wagens, die Rungen behielten aber ihre Schutzfunktion und blieben eingesteckt. 
Auch offene Güterwagen der Regelbauart (Gattungszeichen O) kamen in zwei unterschiedlichen Weisen 
zum Einsatz. 

weiter auf Seite 18 

Wie hier zu sehen, wurde 1940 der Autotransport auf dem Rungenwagen R Stuttgart 52414 mit Ladegestellen der Öffentlichkeit 
vorgestellt. Die Räder des von 1936 bis Mitte 1940 in Rüsselsheim gebauten Opel Kadett mussten für die Fahrt noch abgenommen 
werden. Foto: RVM, Sammlung Eisenbahnstiftung 
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Der Rungenwagen R Stuttgart 9928 dient 1941 mit einem neueren Ladegestell als improvisierter Autotransportwagen für drei 
Kübelwagen und einen eichten Personenkraftwagen vom Typ VW 82E, der nur in einer Stückzahl unter 1.000 produziert wurde und 
die Karosserie des KdF-Wagens mit dem Fahrgestell des Typ 82 vereinte (Bild oben). 1944 sind Wehrmacht und Reichsbahn schon 
etwas weiter: Auf Basis eines Patents aus dem Vorjahr trägt der offene Wagen Ommu Klagenfurt 4971 bereits eine aufgelegte 
Ladebühne, in die bei entfernten Stirnwänden eine Auffahrrampe eingehängt werden kann (Bild unten). Auf diesen 
Behelfsautotransportwagen sind ein Volkswagen Typ 166 (Schwimmwagen) und ein Kommandeurwagen Typ 87 mit Allradantrieb 
aufgefahren. Beide Fotos: RVM, Sammlung Eisenbahnstiftung 



Trainini® 
Praxismagazin für Spurweite Z 
 

August 2024 Seite 18 www.trainini.de 

Die hier als erste zu nennende bestand aus Querträgern, die im Achsabstand der verladenen Fahrzeuge 
auf den Obergurt aufgelegt wurden. Dem Transport auf Wagen der Gattungen R und O bis hierher ist 
gemein, dass die Autos mittels Krans in beide Ebenen eingehoben werden mussten. 
 
Auf Basis eines Patents aus dem Jahr 1943 stand schließlich eine bessere Alternative für die O-Wagen 
bereit, wie historische Aufnahmen von 1944 belegen. Die Kriegsbauart Klagenfurt wird dort mit 
ausgehobenen Stirntüren gezeigt. Zwischen den Wagenböden von zwei benachbarten Exemplaren sind 
dicke Holzbohlen in Breite der Fahrspur zu sehen. 
 
Auf dem Obergurt ist ein Ladegestell zu sehen, das in Längsrichtung aus zwei Fahrmulden besteht, die 
an den Enden jeweils in ein starkes Rundrohr greifen. Diese Rohre liegen als Querträger auf dem 
Obergurt des Waggons auf. Über den Türen nehmen zwei untergelegte U-Profile zusätzlich Gewicht auf. 
An einem Wagenende sind in das Rundrohr zwei weitere Fahrmulden eingehängt, die als Auffahrrampe 
dienen. 
 
Damit war ein eigenständiges Auffahren der Pkw auf den Waggon möglich geworden, was ein schnel-
leres Be- und Entladen ermöglichen konnte. Die Idee für die Nachkriegskonstruktionen der Bundesbahn 
war geboren. 
 

 

Viele Autos beginnen auch heute noch ihre erste Fahrt mit der Bahn, meistens in Ganzzügen. 1958 waren Autotransporte auch noch 
in gemischten Güterzügen zu sehen, so wie diese nagelneuen Daimler-Benz 220 und 220S (Baureihe W 180) auf der Main-Neckarbahn 
bei Frankfurt-Louisa. In jenen Jahren herrschte ein Mangel an Doppelstock-Autotransportwagen. Foto: Reinhold Palm, Sammlung 
Eisenbahnstiftung 
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Folgen des Wirtschaftswunders 
 
Dank der Hilfen des Marshall-Plans kam die Bundesrepublik Deutschland ab 1949 schnell wieder auf die 
Beine. Betrug die Anzahl in Deutschland gebauter Fahrzeuge 1945 gerade mal rund 1.300 Stück, nahm 
sie nach Gründung der Bundesrepublik Deutschland sprunghaft zu. 
 
Trotz des amerikanischen Vorsprungs � hier hatte die Massenmotorisierung bereits vor dem Krieg 
eingesetzt � und nicht zerstörter Produktionskapazitäten anderer Hersteller, besonders in Asien, 
entwickelte sich Deutschland in nur fünf Jahren zum drittgrößten Autoproduzenten der Welt. 560.000 
Fahrzeuge betrug die gesamte Produktion, Volkswagen feierte im selben Jahr schon das 600.000. 
gebaute Auto! 
 
VW war erster, größter und sogar bis heute bedeutendster Bahnkunde für den Transport von 
Neufahrzeugen auf Schienen. Das schnell wachsende Unternehmen stellte die Bundesbahn vor neue 
Herausforderungen, denn der Transport auf Rungen, Flach- und Schienenwagen stieß spätestens jetzt 
endgültig an seine Grenzen. 
 
Die Autohersteller, die nun am Fließband fertigten und auf eine schnelle Abfuhr angewiesen waren, 
forderten ein schnelles Be- und entladen, indem die Kraftfahrzeuge aus eigener Kraft über Kopframpen 
auf- und auch am Zielort wieder abfahren konnten. Zu berücksichtigen waren hier stets die örtlichen 
Verhältnisse in den Werken. Auch sollten alle Wagen von der Rampe aus ihren Zielwagen ohne 
Rangieren erreichen, was Überfahrmöglichkeiten voraussetzte. 
 

Werklok 3 der Adam Opel AG zieht im Jahr 1954 eine Reihe von Off-52-Wagen, die mit Opel Olympia Rekord beladen sind, aus den 
Rüsselsheimer Werkshallen. Foto: Sammlung Stefan Carstens 
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Schon 1949 hatte sich ein Autogroßhändler Sattelschlepper bauen lassen, die bis zu sieben Pkw in zwei 
Ladeebenen auf der Straße befördern und so schnell zum Käufer bringen konnten. Bei der DB war dies 
als Warnsignal angekommen, wenn sie den Anschluss nicht verlieren wollte. 
 
Ein Spezialwagen war also gefragt, doch die erforderliche Zeit für Neuentwicklungen gab es nicht: 
Schnelle Lösungen mussten her. Die Bundesbahn entschied sich unter diesem Druck für ein Provisorium, 
zumal noch nicht absehbar war, welchen Anteil sie auf Dauer am Autotransport haben würde. 
 
Um die Lastgrenzen üblicher Güterwagen besser ausnutzen zu können, empfahl sich der Pkw-Transport 
in zwei Ladeebenen. So rückten wohl die offenen Güterwagen mit den eingesetzten Ladegestellen wieder 
in den Blick. Zwei- oder gar dreistöckiges Verladen war auch aus den USA längst bekannt. 
 
Kurzerhand ließ die DB 600 Exemplare aus dem Neubauprogramm des Omm 52 abzweigen, um daraus 
300 Doppel-Einheiten Off 52 (später als Laae 540 bezeichnet) abzuleiten. Sie waren zum Zeitpunkt der 
Entscheidung die einzigen offenen Wagen der Regelbauart, die schon den UIC-Vorgaben entsprachen. 
Für den Einsatz in Nachbarländer war dies eine wichtige Voraussetzung. 

 
Jede Doppeleinheit zählte als ein Wagen und erhielt deshalb stets auch nur eine gemeinsame 
Wagennummer. Diese war immer nur an der linken Außenwand der linken Wagenhälfte zu finden. So 
erklärt sich, warum aus 600 Omm 52 (scheinbar) nur 300 Off 52 umgebaut worden sind. 
 
Wieder wurden die Stirnklappen entnommen, dieses Mal aber auch die Seitentüren. Statt aushebbarer 
Ladegestelle wurde für jede Wagenhälfte aber jetzt ein festes Oberdeck vorgesehen, das an den 
Außenseiten auf zwei Dritteln mittels Seilwinde absenkbar sein sollte. Entwickelt worden war es vom BZA 
Minden. 
 

Unverkennbar waren die Doppeleinheiten Off 52 aus dem offenen Güterwagen Omm 52 abgeleitet und so als Provisorium zu erkennen, 
das sich aber durchaus gut bewerte und von den Automobilherstellern angenommen wurde. Foto: Dr. Rudo von Cosel | © Stefan 
Carstens 
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Eng eingebunden in Entwicklung und Bau von Autotransportwagen war und blieb die Waggonfabrik Josef 
Graaff in Elze (Niedersachsen). Dies sollte bis zu den letzten Neuentwicklungen für die DB in den 
achtziger Jahren Bestand haben.  
 
Nur auf der oberen Ebene wurden die Autos in je zwei Fahrmulden, die mit Holzeinlagen versehen 
wurden, geführt und seitlich gesichert. Diese Ladebühne besaß drei Querträger und lag mit diesen auf 
dem Obergurt der Wagen auf. Die untere Ladeebene war flächig mit Holzbelag versehen. 
 
Zum Überbrücken der Gliedstöße und Überfahren der beiden Wagenhälften oder auf die nächste Einheit 
dienten vier lose Überfahrmulden, die bei Nichtgebrauch in Haken an den Innenseiten der Seitenwände 
eingehängt und verstaut wurden. Während der Fahrt durften sie nicht montiert bleiben. 

 
Bei den Ladevorgängen wurden sie im Oberdeck auf den Tragmulden beider Wagenteile eingehängt, im 
Unterdeck stützten sie sich auf den Fahrbahnen ab. Für den Ladevorgang wurden der bewegliche 
Ladebühnenteil um 10
 abgesenkt und spezielle Auffahrträger angesetzt, die den Weg von der 
Kopframpe zur Ladebühne überspannten. 
 
Zwei Wagenhälften wurden über eine unter geringer Vorspannung stehende Vierlaschenkupplung fest 
miteinander verbunden. Um die Ladelänge zu vergrößern, erhielten beide Hälften einer Einheit beidseitig 
einen Vorbau angeschuht, der in seiner Länge dem Einheitsbremsstand entsprach. 
 

1953 präsentiert die DB an der Verladerampe in Minden die Verlademöglichkeiten des neuen Off 52 anhand des Doppelwagens 869 
002. Gut zu sehen sind neben der heruntergekurbelten Ladebühnenrampe auch die eingehängten Auffahrfahrmulden. In diesem 
frühen Bauzustand besitzt der Waggon noch keine Geländer, rutschfeste Laufbleche neben den Fahrmulden im Oberdeck und auch 
keine Ratsschienen, was unten sehr deutlich wird. Foto: Bustorff, Sammlung Eisenbahnstiftung 
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Die obere Ladebühne war bis zu 4 Tonnen belastbar, die untere Ebene gar mit 16 Tonnen. Daraus ergab 
sich ein maximales Ladegewicht von 20 Tonnen, das nicht ansatzweise auszureizen war, obwohl die 
Basiswagen sogar für 30 Tonnen Tragfähigkeit konzipiert waren. Schutzgeländer für das Oberdeck 
waren übrigens nicht vorgesehen. 
 
Auf der Ladelänge von 21,32 m ließen sich jeweils oben und unten fünf VW Käfer verladen, von denen 
jeweils das mittlere Fahrzeug vorne und hinten auf benachbarten Wagenhälften stand. Größere Pkw 
wurden zu je acht Exemplaren auf einer Einheit transportiert. Volkswagen machte rund 80 % der Pkw-
Transporte auf der Schiene aus. 
 
Als Druckluftbremsen kamen die Bauarten Hik-G und KE-G zum Einsatz, ausgerüstet mit einem 
Steuerventil für eine zweistufige, mechanische Lastabbremsung. Da auch beladene Einheiten das 
Bremsumstellgewicht nicht erreichten, blieb der Lastwechsel in Stellung �leer� festgelegt. 
 
Eine Probeeinheit dieser neuen Autotransportwagen stand ab April 1953 bereit, die für Vorstellungs- und 
Probefahrten genutzt wurde. Schon im Dezember 1953 begann der Serienumbau bei Graaf Elze (150 
Einheiten), der Westdeutschen Waggonfabrik in Düsseldorf und Linke-Hofmann-Busch in Salzgitter 
(zusammen weitere 150 Einheiten). Im März 1954 war das Programm abgeschlossen. 
 
 
Die weitere Entwicklung 
 
Im Betriebseinsatz bewährten sich die Wagen gut und dürften wertvolle Erkenntnisse für ihre Nachfolger 
geliefert haben. Weil die Automobilproduktion weiter sehr schnell anwuchs, reichten die Kapazitäten der 
300 Off-52-Einheiten auf Dauer nicht aus; die Geschichte der Autotransportwagen nahm mit einem 
Entwicklungsauftrag der Bundesbahn noch im Jahr 1954 an Graaff Elze erst an Fahrt auf. 
 

Angeblich datiert diese Aufnahme einer Doppeleinheit Off 52 auf das Jahr 1960. Längst nachgerüstet sind die Geländer an der 
Ladebühne, aber von den Rastschienen zum Festsetzen der Schalenradvorleger ist im Unterdeck merkwürdigerweise nichts zu sehen. 
Foto: Bustorff, Sammlung Eisenbahnstiftung. 
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Doch zunächst galt es, die vorhandenen Einheiten zu optimieren. Dies betraf zu allererst die 
Arbeitssicherheit, denn die Absturzgefahr für die Ladefahrer war auf der oberen Ebene zu hoch: Weder 
zwischen den Fahrmulden noch zu den Seiten waren sie gesichert. So wurden bei den letzten 
Exemplaren schon ab Werk Geländer angebracht. 
 
Ab Mai 1954 erfolgte dann aus Sicherheitsgründen auch das Nachrüsten der schon im Dienst stehenden 
Wagen. Deren Geländer bestanden aus Stahlrohren und waren entsprechend stabil, um Arbeiter auf der 
oberen Ebene ausreichend schützen zu können. 
 
Eine weitere Verbesserungsmaßnahme betraf die Ladungssicherung. Auf dem Holzboden vernagelte 
Holzkeile und das zusätzliche Verzurren der Fahrzeuge erwies sich als zu zeitaufwändig. Einige 
Autohersteller verwendeten daher sogenannte Dornkeile: Rad für Rad wurde dann angehoben, ein 
spezielles Gestell untergeschoben und das Auto wieder abgelassen. 

 
Das Rad lag dann im Gestell auf, hatte aber selbst keinen Bodenkontakt und drückte mit dem 
Fahrzeuggewicht des Wagens Dornen auf der Unterseite in den Holzboden. Das Verzurren oder 
Verketten der Fracht ersparten die Dornkeile nicht. 
 
Eine Lösung fand sich mit der sogenannten Schalenradsatzvorlage. Diese Festlegevorrichtung bestand 
auf jeder Fahrspur aus zwei gelochten Rastschienen, die auf der gesamten Ladelänge angebracht waren. 
An ein Pkw-Rad wurden nun zwei drehbare Schalenradvorleger (von vorne und hinten) angeschoben 
und in den Rastschienen mit einer zapfenbestückten Querstange fixiert. 
 

Ein Kuriosum am Rande: Autos wurden damals mit eingestecktem Zündschlüssel transportiert. Bereits angemeldet waren aber nur 
Fahrzeuge von Großbestellern, wie hier der Deutschen Bundespost. Diese VW-Transporter der Generation T 2 sind 1971 auf einem 
Laes 547 in Frankfurt (Main) Hauptgüterbahnhof angekommen. Foto: Reinhold Palm, Sammlung Eisenbahnstiftung 
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Das Legen dieser Vorleger ging deutlich schneller und auch das Verzurren hatte sich damit erledigt. Pro 
Kraftfahrzeug genügte es sogar, die beiden Hinterräder auf diese Weise zu sichern. Ab 1954 wurden den 
Wagen je zehn Sätze (bestehend aus je vier Stück) mitgegeben � genug für einen voll beladenen Off 52. 
 
Ein Kuriosum am Rande: Wenn die Autos auf die Transportwagen gefahren worden waren, blieben die 
Zündschlüssel stecken und die Fahrzeugtüren unverschlossen. Auch die Radkappen waren in den 
Fünfzigern und Sechzigern häufig ab Werk montiert, wie historische Aufnahmen belegen. Erst danach 
wurde es zu deren Schutz üblich, sie in den Pkw unterzubringen. 
 
Wie auch heute noch der Fall, werden Neuwagen erst durch den Händler oder Käufer erstzugelassen. 
Nummernschilder sind an den Pkw daher nicht zu sehen. Eine Ausnahme bildete die Deutsche 
Bundespost, möglicherweise auch andere Großkunden. Sind Autotransportwagen durchgehend mit 
gelben Autos beladen, entdecken wir regelmäßig auch Nummernschilder; das lässt sich mit diesem 
Wissen nun auch erklären und ein Transport gebrauchter Autos ausschließen. 
 
Kommen wir an dieser Stelle zurück auf den Entwicklungsauftrag an die Waggonfabrik Josef Graaff in 
Elze: Die Vorgaben der DB lauteten auf einen zweiteiligen Doppelstock-Spezialwagen, der wegen des 
geringen Ladegewichts nur auf drei Achsen laufen sollte. Schon 1955 wurde seine Fertigung als Offs 55 
aufgenommen. 

 
Weil die erforderlichen Stückzahlen aber nicht in der kurzen Zeit erfolgen konnten, in denen die 
Bundesbahn diese Wagen brauchte, griff sie zu einem weiteren Provisorium. Auch aus dem seit 1956 

Diese für den Export bestimmten Opel Kadett B wurden von 1965 bis 1973 im Werk Bochum gebaut und sind im September 1965 bei 
Bramstedt auf Offs 59 unterwegs. Zur Zeit der Aufnahme war der ebenfalls als Provisorium konstruierte Off 52 bereits wieder auf dem 
Rückzug. Foto: J.B. Snell, Sammlung Eisenbahnstiftung 
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laufenden Umbauprogramm für den offenen Wagen der Gattung Omm 55 zweigte sie jetzt Stückzahlen 
aus dem Bestand wie auch dem laufenden Programm ab. 
 
Zwischen 1956 und 1959 entstanden in vergleichbarer Weise wie beim Off 52 ganze 938 und 1963/64 
weitere 599 Einheiten (Gesamtstückzahl: 1.537 Einheiten), die ebenfalls keine Handbremsen besaßen 
und als Offs 59 bezeichnet wurden. 
 
Da die betrieblichen Daten des Beladens und Sichern der Automobile mit dem Off 52 identisch waren, 
ließen sich beide Bauarten problemlos in Zügen kombinieren. Auch die auf jedem Waggon vorhandenen 
Überfahrmulden waren so konstruiert, dass der Off 52 und Offs 59, aber auch der Offs 55 zusammen 
eingesetzt werden konnten und häufig gemeinsam zu sehen waren. 
 
Dies war aber nur für eine recht kurze Zeit der Fall. Die große Zahl der Offs-59-Einheiten ließ den Off 52, 
der kein Schnellläufer war und nur mit 80 km/h verkehren durfte, schnell überflüssig werden. Hinzukam, 
dass eine weitere Bauart erforderlich wurde und eine Lücke schließen sollte, auf die wir gleich in der 
Generationenfolge noch eingehen werden. 
 
Bereits ab 1960, also knapp sechs Jahre nach den ersten Transporten, begann der Rückbau von Off 52 
in offene Güterwagen. Nur ein recht kleiner Teil erhielt noch die UIC-konforme Bezeichnung Laae 540, 
denn Ende 1966 war der Bestand schon auf 122 Einheiten geschrumpft. Im Folgejahr erwischte es dann 
auch diese letzten Vertreter und der Pionier war endgültig Geschichte. 
 

 
Generationsfolge der L-Wagen 
 
Die Entwicklung von Autotransportwagen erstreckte sich bei der DB bis etwa 1980. Auf diesem 
Generationenstand wurden dann noch Einheiten weitergebaut, bis 1991 eine richtungsweisende 
Entscheidung in Kraft gesetzt wurde, mit der das Kapitel bei der Bundesbahn enden sollte. 

052 978-4 ist am 21. März 1975 mit einem leeren Autotransportzug bei Hämelerwald auf dem Weg nach Braunschweig. Foto: Dr. Uwe 
Knoblauch, Sammlung Eisenbahnstiftung 
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Nachdem sich die Wettbewerbsbedingungen weiter verschärft hatten, immer mehr Flexibilität gefragt war 
und Distributionslogistik immer komplexer wurde, schien die Zukunft des Autotransports auf Schienen 
nur mit den Rahmenbedingungen einer privaten Gesellschaft vereinbar: 1990 gründeten IVG, 
Transwaggon und VTG die ATG Autotransportlogistic GmbH, die zum 1. Juli 1991 ihren Betrieb aufnahm. 
 
Die Bundesbahn brachte unter Beibehalten des Eigentumsstatus ihren Wagenbestand ein, der fortan als 
Privatwagen bei ihr eingestellt war. Auch die Beschaffungspolitik lag ab jetzt bei der ATG. Ausgenommen 
waren nur die ARZ-Wagen (�Auto-im-Reisezug-Verkehr�). 
 
Disponiert und bewirtschaftet wurden die Autotransportwagen im Industrieverkehr von der ATG. Erst 
2011 wurde die ATG zur DB Schenker Rail Automotive, wodurch auch die noch vorhandenen und 
inzwischen neu gebauten Wagen �echte� DB-AG-Güterwagen wurden. 

 
Der zu Beginn dieses Artikels bereits genannte Autor Gerd Wolff gliedert die Entwicklungsgeschichte der 
Bundesbahn-Autotransportwagen, jene daraus für den ARZ-Verkehr abgeleiteten Typen eingeschlossen, 
in fünf Generationen: 
 

1. Generation 1953/59 (Off 52 & Offs 59) 
zweiteilige Doppelstockeinheiten, gebildet aus je zwei kurzgekuppelten offenen Wagen der 
Regelbauart ohne Stirnklappen und Seitentüren; Ladebühne auf den Obergurt aufgesetzt, geteilt 
und einseitig teilabsenkbar (Auffahrrampen erforderlich); Ladungssicherung mit 
Schalenradvorlegern 
 

150 055-2 vom Bw Stuttgartist im April 1984 mit ihrem Autotransportzug zwischen Kleinvillars und Ölbronn unterwegs. Foto: Heiko 
Hamm, Sammlung Eisenbahnstiftung 
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2. Generation 1955/59 (Offs 55 & Umbauten) 
zweiteilige Doppelstockeinheiten mit drei Radsätzen; Ladebühne ruht auf sechs Seitenholmen, 
ist geteilt und einseitig teilabsenkbar (Auffahrrampen erforderlich); Ladungssicherung mit 
Schalenradvorlegern; auch untere Ebene ab jetzt mit Fahrmulden versehen 
 

3. Generation 1958/64 (Offs 60 & Kleinserie / Prototypen) 
zweiteilige Doppelstockeinheiten mit drei Radsätzen und tiefer liegender, unterer Ladeebene; 
Ladebühne ruht auf sechs Seitenholmen, ist geteilt und einseitig teilabsenkbar (Auffahrrampen 
erforderlich); Ladungssicherung mit Schalenradvorlegern; auch untere Ebene mit Fahrmulden 
 

4. Generation 1964/73 (Laes 547 & Kleinserien) 
zweiteilige Doppelstockeinheiten mit drei Radsätzen und ungeteilter Ladebühne, die ganz oder 
einseitig abgesenkt werden kann; Ladungssicherung mit Einschienenradvorlegern; untere 
Ebene mit Fahrmulden 
 

5. Generation 1980 (Laaeks 553) 
zweiteilige Doppelstockeinheiten mit vier Radsätzen und ungeteilter Ladebühne, die auf vier Sei-
tenholmen ruht (äußere Holme mit Schrägstreben); Ladungssicherung mit Einschienenrad-
vorlegern; untere Ebene mit Fahrmulden 

 

Ein kurzer Blick auf den Autotransport nach Westerland im August 1969 bei Morsum: Eine neunteilige „Westerland-Einheit“ besteht 
aus zwei Endwagen, die dem Laes 547 entsprechen, sowie sieben Mittelwagen. Sie setzen die zuvor eingesetzten, zweiteiligen Laes 
543 frei. Foto: Reinhold Palm, Sammlung Eisenbahnstiftung 
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Die Entwicklung der Wagen wurde von den Forderungen und Erwartungen der Belader, also der 
Automobilhersteller getrieben. Entsprechend unterscheiden sich die Generationen auch hinsichtlich ihrer 
Ladelänge und -höhe sowie der Beladetechnik. 
 
Aus Wagen der 2. bis 4. Generation wurden, teilweise durch Umbau auch die Wagen für den ARZ- und 
Sylt-Verkehr abgeleitet oder gewonnen, weil sie konstruktiv bereits für eine Höchstgeschwindigkeit von 
120 km/h ausgelegt waren. Auf diese Bauarten und ihre Besonderheiten werden wir im Weiteren nicht 
explizit eingehen. 
 
 
Offs 55 und Offs 59 
 
Die zweite Generation der Autotransportwagen kam bereits ein gutes Jahr nach den Off 52 auf die 
Schienen. Ergebnis der Graaff�schen Entwicklung war der auf drei Achsen laufende Offs 55 (später als 
Laekkms 542 bezeichnet) für eine Höchstgeschwindigkeit von 100 km/h, kenntlich gemacht durch das 
Nebengattungszeichen s. 
 
Erstmals war mit ihm ein Güterwagen von Beginn an auf die Anforderungen der Autoindustrie 
ausgerichtet worden. Auf einer seiner Ladeflächen sollte auch der Kleintransporter VW T1 befördert 
werden können. In Frage kam dafür nur die obere, deren Lademaß um 24 cm gegenüber dem Off 52 
vergrößert werden konnte, u. a. durch Verwenden von kleineren Radsätzen mit 900 mm 
Laufkreisdurchmesser. 

 
Des Weiteren sollte er eine längere Ladeebene erhalten und das Leergewicht des Waggons sinken. 
Gefordert waren auch ein kleinerer, befahrbarer Gleisbogenhalbmesser sowie eine Handbremse. Die 
zweiteilige, dreiachsige Einheit erhielt in der Mitte eine Kugelgelenkkupplung, die auch die Zug- und 
Druckkräfte aufnahm. 
 
Zur Gewichtsersparnis besaßen die Offs 55 anfangs auch im Unterdeck keine seitlichen Blechwände, 
sondern außerhalb der Anschriftenfelder nur das vom Oberdeck bekannte Stahlrohrgeländer. Um die 

Diese bei Nürnberg am 5. Juni 1959 gefertigte Aufnahme zeigt einen beladenen Offs 55 in seiner ursprünglichen Bauform mit 
Blechtafeln und Geländern im Unterdeck. Foto: Joachim Claus, Sammlung Eisenbahnstiftung 




































































































