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Einleitung

Eine kleine Kutsche, offensichtlich hochwertig gearbeitet, aber in denkbar schlechtem
Zustand. Niemand kennt ihre genaue Herkunft oder den Zweck, den sie in ihren besse-
ren Zeiten zu erfillen hatte. Eine vielfaltige Materialkombination.

Welches Thema ware besser geeignet fir die abschlie3ende Diplomarbeit nach dem

langen Studium der Restaurierung?

Die Untersuchungen am Objekt und die Nachforschungen zu seiner Vergangenheit
haben viele interessante Ergebnisse erbracht, und es zeigte sich, dal? der Titel, unter
dem die Arbeit angemeldet wurde, nicht vollig korrekt ist - nach dem neuesten Kennt-

nisstand sollte die Arbeit folgendermal3en betitelt sein:

Ein Kutschenmodell Typ Coupé des ausgehenden 19shieginnenden 20. Jahr-
hunderts aus dem Bomann-Museum in Celle

Kulturhistorischer Hintergrund, Befundsicherung ur€tellung eines Behandlungs-
konzepts

Eine nachtragliche Umbenennung des Themas ist jedoch leider nicht moglich.

Abkirzungsverzeichnis:

EDX = Energy-Dispersive X-Ray

FTIR = Fourier Transform Infrared Spectroscopy

NLD = Niederséachsisches Landesamt fir Denkmalpflege, Hannover

PLM = Polarisationsmikroskopie

QS = Querschnitt (in Bezug auf mikroskopische Holzartenbestimmung)
RDA = Rontgendiffraktometrische Analyse

RS = Radialschnitt (in Bezug auf mikroskopische Holzartenbestimmung)
TS = Tangentialschnitt (-“-)

uv = Ultraviolettes Licht (untersucht wurde mit UV-A-Strahlung)

VIS = Visuelles Licht

© Gerrit Schlorer 2003
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1. Identifikation des Objekts

Objektbezeichnung

Modell einer Kutsche vom Typ Coupé.

Kurzcharakterisierung

Zweiturige, selbsttragende Coupé-Karosserie mit eingeschrénkter Belastbarkeit; voll
funktionstiichtiges Fahrwerk mit vier elliptischen Blattfedern, ohne Langbaum; einfach
gesturzte Rader, vordere Rader mit kleinerem Durchmesser und geringerer Spurbreite
als die hinteren. Keine Garnitur im Wageninneren vorhanden; Fenster nicht zu 6ffnen;

Miniaturlaternen nicht funktionstiichtig.

Darstellung
Weitgehend mal3stabsgetreu (1:2) verkleinertes Abbild einer Pferdekutsche vom Typ

zweisitziges Coupé, wie er hierzulande zur Entstehungszeit des Modells tblich war.

Funktion

Werbemodell einer Wagenbaufabrik. Nachgewiesene Nutzung fir Werbung durch
dauerhafte Ausstellung auf einer Konsole an der Fassade der Wagenbaufabrik Stein-
feldt in der Bergstraf3e Nr. 49 in Celle seit spatestens 1909 (und vermutlich bis 1935).
Evtl. urspringlich als Lehrstiick gebaut und / oder kurzzeitig als Messe- bzw. Schau-

fensterobjekt genutzt.

Datierung

Ausgehendes 19. Jh., eher beginnendes 20. Jh. (spatestens 1909)

Provenienz
Celle (?)

Urheber
Hochstwahrscheinlich Wagenfabrik Steinfeldt, BergstralRe 49, Celle

Materialien / Techniken

Karosserie: Holz (Skelett), Eisenblech (Karrosseriehaut, Laternen); Eisen (Profilleisten
an Turen, Schrauben, Drahtstifte); Glas (Fenster, Laternen), Messing (Radmuttern,
Turgriffe, Profilleisten)

Fahrwerk: Holz (Federholzer, Drehkranzlaufflache), Federstahl (Blattfedern), Eisen
(Gbrige Bestandteile des Fahrwerks; Drehkranz und Biichsen mglw. aus Gul3eisen)

Réader: Holz; Eisen (Radreifen, Nabenringe, Schrauben)
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Grundmalle
~ 1,52 mLange, ~ 0,82 m Breite, ~ 0,98 m Hohe (im heutigen Zustand)
~ 1,49 mLange, ~ 0,83 m Breite, > 0,98 m Hbéhe (ermittelt fir den urspr. Zustand)

Besitzer
Bomann-Museum Celle, SchloRplatz 7, 29221 Celle

Standort

Magazin des Bomann-Museums, siehe Besitzer

Ensemblezugehdrigkeit
Derzeit keine

Inventarnummer
G 5078

Fotografische Aufnahme der Ansichten

Abb. 1: Seitenansicht (die Kutsche ist derzeit mit einewjzorischen Stitzkonstruktion auf einer
Holzpalette fixiert)
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Abb. 2: Vorderansicht

Abb. 3: Rickansicht
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2. Darstellung des Erscheinungsbildes

Das Objekt prasentiert sich als kleines, vierradriges Fahrzeug mit einer geschlossenen,
anndhernd kubischen Kabine flir Passagiere und einer vorgesetzten Sitzflache fur den
Fahrer. Die Kabine besitzt ein grol3es Frontfenster sowie zwei seitliche, nach hinten zu
offnende Turen, jeweils mit einem kleinen Fenster darin. Das Fahrgestell, auf dem die-
ser Wagenaufbau (die Karosserie) aufliegt, besteht aus einem hinteren und einem vor-
deren Teil; beide Teile sind nur Gber den Wagenaufbau miteinander verbunden. Beide
Teile des Fahrwerks besitzen jeweils eine starre, durchgehende Achse mit zwei Ra-
dern; die vorderen Rader besitzen einen kleineren Durchmesser und eine geringere
Spurbreite als die hinteren (wenngleich im heutigen Zustand die Vorderrader nicht
mehr auf ihrer Achse sitzen, da sie zerbrochen sind). An den Seiten jeder Achse liegen
innen neben den Radern elliptische Blattfedern auf, die zur Federung der Karosserie
dienen. Der vordere Teil des Fahrgestells ist vorne mit einem Waagbalken (samt Ose
zum befestigen einer Deichsel) zum Anspannen von einem oder mehreren Zugtieren
versehen und nur Uber einen zentralen Punkt drehbar mit der Karosserie verbunden;

das vorgespannte Zugtier kann somit die Richtung, in die das Fahrzeug fahrt, beein-

flussen.

Abb. 4: Schréagansicht der Kutsche aus dem Bomann-Museumihbb. 5: ...mit GroRenvergleich

Steht man nun vor dieser kleinen Kutsche, stellt sich zunachst die Frage nach dem
eigentlichen Zweck dieses Gegenstandes: Obwohl das Gefahrt den Eindruck erweckt,

zumindest in besseren Zeiten voll funktionstlichtig gewesen zu sein, erscheint es doch
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als Nutzfahrzeug fir Erwachsene viel zu klein, als Spielzeug fir das Kinderzimmer
oder als Sammlerstuck fur die Glasvitrine aber eindeutig zu grof3. Es drangt sich des-
halb der Verdacht auf, dal3 die Kutsche als Fahrzeug fiir sehr kleine Personen, anzu-
nehmender Weise also fur Kinder, gebaut wurde. Diese Vermutung ist jedoch falsch,
wie sich im weiteren Verlauf dieser Arbeit herausstellen wird — die Recherchen zum
kulturgeschichtlichen Hintergrund des kleinen Coupés ergaben, dal3 vergleichbare Mo-
delle aus ahnlicher Zeit als Lehrstiick entstanden und / oder fiir Werbezwecke, etwa
als leicht transportables Vorflihrobjekt fiir Messen, als raumsparende Schaufenster-

zierde oder als ,Aushangeschild* unter freiem Himmel verwendet wurden (siehe S. 13).

Genauer betrachtet erweist sich das Objekt als das — weitgehend — wirklichkeitsgetreu
verkleinerte Abbild einer Kutsche vom Typ Coupé (Definition: siehe S. 13), wobei die-
ses Modell den zu seiner Entstehungszeit bei Coupés gultigen Stand der Technik und
Mode widerspiegelt'. Es wurde also nicht etwa als Modell eines historischen Fahrzeugs
angefertigt (wie im heutigen Modellbau oft anzutreffen), sondern sollte vielmehr das
Konnen des Herstellers im seinerzeit aktuellen Stand des Kutschenbaus demonstrie-
ren. In Anbetracht der Dimensionen vergleichbarer ,grol3er”, d.h. fir die Nutzung als
Fahrzeug fur Erwachsene bestimmter Coupés ist fir das Modell der Mal3stab 1:2 an-
zunehmen. Als Urheber des Celler Modells kommt aufgrund der typischen Herstel-
lungstechniken nur ein professioneller Wagenbaubetrieb in Betracht, der verschiedene
Gewerke, wie Stellmacher? / Tischler, Schmied / Schlosser / Gurtler, Lackierer u.a.,
vereinigte bzw. mit diesen zusammenarbeitete (siehe S. 31 FF). Im Rahmen der Un-
tersuchungen konnte die Sattlerei und Wagenfabrik Steinfeldt (Celle, Bergstral3e) als
vermutlicher Hersteller ermittelt werden (siehe S. 21). In diesem Zusammenhang er-
scheint es vielleicht etwas wunderlich, dafld im heute leeren, das Karosserieskelett of-
fenbarenden Wageninneren keine Spuren einer Garnitur nachgewiesen werden konn-
ten (siehe S. 88) — bei der bereits ursprunglichen Verwendung als ,,Aushangeschild®
ware der Grund, warum es keine gab, klar gegeben; aber auch bei einer anféanglichen
Verwendung als Schaufensterobjekt ware eine Garnitur nicht unbedingt vonnéten ge-
wesen, ebenso, falls es sich um das Lehrstlick etwa eines Stellmachers oder
Schmieds handelte. Ob vom Hersteller des untersuchten Modells tats&chlich eine (oder
sogar mehrere) ,grofRe* Kutsche(n) nach demselben Entwurf angefertigt wurde(n), ist

nicht bekannt.

1 Dies trifft nicht unbedingt fiir Details zu, diem Betrachter normalerweise verborgen bleiben1S. 3

FF)

Der Stellmacher (=Wagner) war zur Entstehungslegikleinen Kutsche der eigentliche Techniker
des Wagenbaus, an dessen Anordnungen die andegamibdahandwerker (Schmied, Schlosser,
Sattler u.s.w.) gebunden waren. Vgl. Brockhaus 188515, S. 309

2
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Der Entwurf einer gehobenen Kutsche, bspw. eines Coupés, unterlag zur Entste-
hungszeit des Objekts hierzulande bereits relativ strengen Vorgaben, die durch das
Diktat der aktuellen Mode und den Stand der Technik (und infolge des damit einher
gehenden Konkurrenzkampfes) gegeben und zu erfullen waren — so sind selbst Uber
Landergrenzen hinaus oft auerst &hnliche Fahrzeugtypen entstanden. Diese Entwick-
lung der Vereinheitlichung wurde neben der Verbreitung durch Gesellenwanderung
und direktes Kopieren am Vorbild auch durch Fachliteratur mit konkreten Vorlagen und
Arbeitsanleitungen, die nicht erst Ende des 19. Jh. in groRen Auflagen verbreitet wur-

de, unterstiitzt®.

COUPE  NSad1

Dessmer o Puscie ean LLLAGARD, 22 pur oks Acacias PARIS

SUPPLEMENT A LA (VIRROSSERE FISOVOUSE. ¥ tis Dépans

Abb. 6: Entwurf zu einem Coupé, Bildunterschrift: “COUI?ET).I\:B41 DESSINE ETPUBLIE PAR
L.LAGARD. 22, RUE DESACACIAS— PARIS. DéposéSUPPLEMENT A LA CARROSSERIE
FRANCAISE. No. 86.” (ohne Datierung, Sammlung Scheidel, Mannfieim

Es ware hier nun wohl fehl am Platze, im Einzelnen auf die allgemeine Gestaltungsme-
thodik von Coupés einzugehen, Wagen mit herrschaftlichem Anspruch, die vor allem

3
Arbeit eingesehen und genutzt werden, siehe Bildijpigie ab S. 130

Einige historische Quellen zum Kutschenbau degehienden 19. Jh. konnten auch im Zuge dieser
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fur den stadtischen Verkehr gedacht®, dementsprechend leicht gebaut waren und tber
zierliche Silhouetten verfugten - das untersuchte Modell schlief3t sich, wie gesagt,
ziemlich nahtlos an diese Vorgaben an (die Entwicklung bzw. Abstammung des Typs
Coupé wird an anderer Stelle aufgezeigt, siehe S. 13 F). Gestaltungselemente wie
bspw. die zum Boden hin konvex eingewblbten Langsseitenwande der Kabine, die
Halbrund- oder Viertelstabprofile zur Gliederung der gro3en Flachen an den vier Sicht-
seiten der Kabinen oder die getreppten Profile der Fensterrahmen sind in nahezu iden-
tischer Form an vielen ,groRen* Coupés derselben Zeit zu beobachten (eine kleine
Auswahl von Vergleichsstiicken wird im nachsten Kapitel gezeigt, siehe S. 13 FF). Bei
der Celler Kutsche kdnnen neben Details wie Turgriffen, Radmuttern und Radnaben
wohl lediglich der untere Heckabschluf3 und der gerade Boden als — in dieser Kombina-
tion - relativ eigenstéandige Gestaltungselemente betrachtet werden: Das untere Stlick
der Rickwand verlauft leicht konvex gewdlbt und muindet Gber einen Knick in die Aus-
sparung fur die Hinterachsfederung. Die Aussparung selbst ist wiederum geradlinig im
hinteren Bereich des ebenen Bodens der Karosserie angelegt. Bei vielen Vergleichs-
stuicken sind diese Elemente durch starker geschwungene Umrisse wesentlich fliissi-
ger in die Konturen der Karosserie integriert (siehe bspw. Abb. 6, Vorseite). Allerdings
kdnnten die in diesem Bereich etwas kantigen Umrisse des Celler Modells auch auf
Vereinfachungen infolge des verkleinernden Maf3stabs zurtickzufiihren sein.

Solche Vereinfachungen gegenuber Coupés derselben Zeit, die als Fahrzeuge fur Er-
wachsene gedacht waren, lassen sich an einigen Details eindeutig beobachten: Keines
der Fenster a3t sich durch Absenken oder Herausnehmen 6ffnen, gleichzeitig gibt es
kein aufschiebbares Luftungsgitter oder &hnliches. Die Laternen sind nicht funktions-
tichtig. Wie bereits gesagt, besald das Modell vermutlich nie eine Garnitur. Gegentber
der Ausstattung vieler ,groBer Coupés gibt es kein Rickfenster.

Durch Zweckentfremdung, damit verbundene zahlreiche nachtragliche Uberarbeitun-
gen und spater dann lang andauernde Vernachlassigung als uninventarisierter Muse-
umsbestand vermittelt das Coupé im derzeitigen Zustand (siehe Abb. 1, S. 7) aufgrund
verlorengegangener, abgefallener oder unsachgemal3 ergéanzter Bauteile und der teil-
weise stark verwitterten, an manchen Stellen Giber zwei Millimeter dicken Lackschich-
ten nur noch bruchstiickhaft und verschleiert eine Vorstellung davon, welche Qualitat,
Feinheit und Eleganz das Modell anfanglich ausgestrahlt haben mag. Die genaue Un-
tersuchung des Objekts ermdglicht es jedoch selbst heute noch, sich eine recht klare
Vorstellung vom urspriinglichen Erscheinungsbild der Kutsche zu machen; hierzu wur-
den zwei bildliche Rekonstruktionsversuche vorgenommen, die an anderer Stelle ge-
zeigt werden (siehe Abb. 94, S. 90).

4 Sallmann 1994, S. 49
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3. Kontextanalyse

3.1. Einordnung in den kunst- und kulturgeschichtli chen
Zusammenhang

3.1.1. Typologie

Die sogenannte Berline (siehe Abb. 7) stellt den Standardtyp des Kutschenbaus ab der
Mitte des 18. Jh., vor allem aber im 19. Jh. dar. Die Erfindung dieses Fahrzeuges war
eine der wichtigsten und einfluRreichsten in der Geschichte des Wagenbaues.®

Das Coupé (franz.: Abschnitt) wurde als zweisitziges, steifgedecktes Fahrzeug direkt
aus der Berline durch Verkirzung um die vordere Sitzbank entwickelt (siehe Abb. 8);
diese Verkirzung erwies sich besonders im Stadtverkehr als nitzlich. Seit Mitte des
18. Jh. wurden die Wagenkéasten der Berlinen und ihrer Coupés in S- oder C-Federn
Uber dem Langbaum aufgehangt. Die Erfindung der Elliptikfeder (1804°) und die Ent-
wicklung selbsttragender Karosserien ermdglichte es, die Wagen bald niedriger zu
bauen (ab etwa 1820), wodurch das Einsteigen bequemer und die Gefahr des Um-

stiirzens verringert wurde.®

Abb. 7: Berline, Mitte 18. Jh. (Ginzrot 1981, S. Abb. 8: Halbe Berline (Coupé), um 1780 (Ginzrot
146) 1981, S. 146)

In England wurde 1838 fur den Lordkanzler Brougham ein Stadtcoupé gebaut, dessen
Wagenkasten auf elliptischen Federn und so tief zwischen Kutschbock und Hinterach-
se lag, dal3 man ohne Treppe oder Trittbrett bequem einsteigen konnte, was damals
eine unerhoérte Neuerung bedeutete (vgl. Abb. 9). Dieses Fahrzeug kann als Ahnherr
all der ,modernen” Stadtcoupés (Abb. 10), die in der zweiten Halfte des 19. Jh. in den

Ginzrot 1981, S. 147
6 Tarr 1970, S. 284
7 derselbe, S. 285
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groReren Stadten der europaischen Lander verkehrten, angesehen werden.®

Durch die dreiseitigen Fenster6ffnungen boten diese Stadtfahrzeuge den Insassen nur
wenig Privatsphare — solange keine Vorhénge vorhanden waren, die man bei Bedarf
zuziehen konnte; kleine Fenster an den Rickwanden konnten oft mit einer Klappe ver-

schlossen werden.

Abb. 9: TypusBrougham-Coupé. Zeichnung Abb. 10: Coupé um 1890, bezeichnet

nach E. Bodoll6 (Tarr 1970, S. 287) “Hofhandwerker, K. Marstall, Stuttgart”, LxBxH
3,21x1,70x1,92nfMuseum fur Kutschen Chaisen
Karren, Heidenheim)

Dem obengenannten Typus schlief3t sich die Bauart und Formgebung des untersuch-
ten Objekts fast nahtlos an — nicht aber die Grof3e: die Abmessungen des Objekts
(LxBxH 1,49x0,83x0,98 m) betragen nur etwa die Hélfte der gdngigen Male.

So stellte sich dem Autor zunéchst die Frage, welche Funktion diese kleine Kutsche im

Mafstab 1:2 urspriinglich wohl gehabt haben kdnnte.

Kleine Kutschen lassen sich bspw. unterteilen die Hauptgruppen:
Kinderkutschen / Spielzeugmodelle / Dekorationsmodelle / Lehrmodelle /
Konstruktionsmodelle™

Kinderkutschen

Das Objekt wurde zunéchst irrtimlich als Kinderkutsche eingestuft. Solche Kutschen
sind in der Grol3e oft mit dem Objekt vergleichbar. Formal orientierten sie sich an der
jeweils gultigen Mode im Kutschenbau. Sie sind fahrtlichtig konstruiert und in den
meisten Fallen offen oder mit Halbverdeck gebaut.

Brune / Glass 1989, S. 66
® Tarr1970,S.287 F
10 vgl. Kbppen 0.J., S. 41 FF (Kopie im Anhang dieSeeit ab S. 240)
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Abb. 11: Hofischer “Kinderwagen” (Arthur Abb. 12: Landlicher “Kinderwagen” (Bauerliche
Davis, Sir Thomas Cave, Bt., und seine Familie, Familie aus dem Kreis Minden-Libbecke, um
Leicestershire 1749 [Katalog 1997, S. 57]) 1910 [westfélisches Freilichtmuseum Detmold])

Abb. 13: Chaise mit Halbverdeck, Beginn 19. Jh., Abb. 14: Achtfach gefederter Glaslandauer, frz.,

BxTxH 1,90x0,90x1,15m, fiir Kinder (Sammlung Ende 19. Jh., LxBxH 2,05x0,96x1,08m,

Augustusburg) vermutlich als Kinderfahrzeug gedacht (Sammlung
Scheidel, Mannheim)

Seit dem 17. Jahrhundert gehdrte das Fahren im Wagen zu einem unverzichtbaren
Element der héfischen Reprasentation; ein Jahrhundert spéater zéhlte das eigenhandi-
ge Kutschieren im SchloRpark zu einer beliebten Freizeitbeschéftigung von Firsten,
Konigen und Kaisern. Die heranwachsenden Nachkdémmlinge, vorwiegend kleine Prin-
zessinnen und Prinzen, erhielten eigene Kinderkutschen, um frihzeitig das Kutschie-
ren zu erlernen bzw. darauf vorbereitet zu werden. Bedienstete oder auch kleine Tiere
wie Ziegen und Schafe, zogen diese Geféhrte (siehe Abb. 11, S. 15).

Im 19. Jh. scheint es haufiger Kinderkutschen gegeben zu haben: Auch Kleinadlige
und Vertreter des GroRRblrgertums erwarben nun Wagen fir ihre Kinder. Trotzdem

blieben die Kinderkutschen teure Luxusartikel.*

1 Koéppen 0.J., S. 44 F (Kopie im Anhang dieser Arble S. 240)
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Keine Kinderkutschen im eigentlichen Wortsinn sind Karren, vor die Hunde- oder Zie-
gen gespannt wurden (vgl. Abb. 12).

Beim untersuchten Objekt kann es sich nicht um eine Kinderkutsche handeln, da die
Karosserie nur sehr begrenzt belastbar ist, weil es vermutlich nie eine Garnitur gab und
weil die Fenster nicht zu 6ffnen waren (siehe ab S. 31) — die Bediensteten hatten keine
ausreichende Kontrolle Giber ihre Schiitzlinge gehabt, die zudem bald in Atemnot ge-

kommen waren.

Spielzeugmodelle und Dekorationsmodelle
Fiir die Ublichen Spielzeug- und Dekorationsmodelle™ kleiner Kutschen ist das unter-
suchte Modellcoupé eindeutig zu groR.™ Fiir ein Bihnenmodell ist die Kutsche viel zu

aufwendig konstruiert.

Abb. 15: Kinderspielzeug mit Tretantrieb, franz., Abb. 16: Dekorationsmodell einer Kutsche um
Ende 19. Jh. (Sammlung Scheidel, Mannheim) 1730 (Képpen 0.J., S. 43)

Nachdem es sich also um keine Kinderkutsche, nicht um ein Kinderspielzeug und auch
nicht um ein Dekorationsstiick handeln kann, mu3 das Modell angesichts seiner Ent-
stehungszeit (siehe S. 21) dazu gedient haben, den seinerzeit hierzulande aktuellen

Stand des Kutschenbaus in verkleinerter Form zu repréasentieren.

Lehrmodelle

Die altesten erhaltenen Lehrmodelle entstammen dem beginnenden 17. Jh.; es handelt
sich dabei um Modelle von Militarfuhrwerken, die seinerzeit iber den aktuellen Stand
der Ristungstechnik informierten. Seit Beginn des 19. Jh. sammelte die preul3ische
Post Entwiirfe und Modelle deutscher und auslandischer Kutschen, um technische

12 Allerdings hat Firma Kiihnle, Haiterbach, in jiirgreZeit einige Modelle in groRem MaRstab fiir rein
dekorative Zwecke gebaut. Freundlicher Hinweis Mamion Kihnle (Kopie im Anhang ab S. 240)
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Entwicklungen zu dokumentieren und als Vorlage fir die Konzeption eigener Wagen.

Einige Museen haben Modelle von Kutschen anfertigen lassen und préasentiert.**

Fir die kleine Kutsche aus Celle ware die urspriingliche Funktion eines Lehrmodells

vorstellbar, hatten die Recherchen zur Vergangenheit des Objekts nicht Ergebnisse

gebracht, die diese Mdglichkeit ausschliel3en (siehe ab S. 21).

Konstruktionsmodelle

Ende des 17. Jahrhunderts gingen die Fahrzeughlerst®stspieliger Galakutschen
dazu Uber, in der Planungsphase eines Bauprojékease Modelle anzufertigen. Diese
Miniaturwagen vermittelten den Auftraggebern eidegidimensionalen Eindruck von
den Proportionen und, den dekorativen Schnitzerggrzu bauenden Kutsche. Zudem
halfen sie den mit der Ausfihrung beauftragten Harlern bei der Umsetzung ihres
Projektes. Aus diesem Grund wahlten die Modellbawierbei den Lehrmodellen,
moglichst authentische Materialien. Im 19. Jahrhemderlor das Modell seine
Bedeutung als Konstruktionshilfe. Trotzdem stelitienkutschenbauer bis ins 20.
Jahrhundert Modelle her, die sie gleichermaRRerVdésbemodelle in ihren
Verkaufsraumen und auf Gewerbeausstellungen prigsean. Die Zahl der erhaltenen

Konstruktionsmodelle ist &uRerst gering.

Sehr unwahrscheinlich ist, dafd es sich bei der Kutsche aus dem Bomann-Museum um

eine Konstruktionshilfe handelt: Zu seiner Entstehungszeit wurden die meisten Kut-

schen auf Papier entworfen: Zeichnungen in kleinen MaRst&dben wurden fir Design-

entwirfe (Verweis auf Abb. X006 und andere), grof3e Zeichnungen im Mal3stab 1:1,

bspw. auf Tafeln, zur genauen Planung der Konstruktion angefertig

t16

Noch viel unwahrscheinlicher ist es, dal3 das Modell angefertigt wurde, um dem Auf-

traggeber eine konkrete Vorstellung vom Aussehen seiner zukiinftigen Kutsche zu ge-

ben: Solche Entwurfsmodelle wurden nur in Ausnahmefallen und stets in kleineren

MaRstaben, bspw. furr héfische Galawédgen angefertigt'’, fiir einfachere Kutschen hétte

das Bauen solcher Modelle zu lange gedauert und zu viel gekostet.
Es bleibt die Mdglichkeit, daR das Objekt als Werbemodell oder Lehrstiick™ eines Wa-

genbaubetriebs gebaut wurde.

13

14
15
16
17
18

vgl. die Typologisierung in: Képpen 0.J., S. 4147 (Kopie im Anhang ab S. 240) und in:
Himmelheber 1979, S. 52 F

Kbdppen 0.J., S. 41 F (Kopie im Anhang ab S. 240)

derselbe, S. 42 (Kopie im Anhang ab S. 240).

vgl. dazu die Anweisungen bspw. in Rausch 18999FF

Wackernagel 1979, S. 45

Das Museum Achse, Rad und Wagen in Wiehl besitiein kleinen Rungenwagen von etwa 1950, der
als Gesellenstiick eines Stellmachers entstand.
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~Wagenfabrikanten stellten hin und wieder Modelieer Wagen im Massstab 1:2 oder
1:3 her, um sie auf Ausstellungen, Messen usweptisen zu kdnnen. Eine Abbildung
der Firma Riihd... befindet sichjn der ‘Deutschen Fahrzeug-Techik’ 1911, S. #4.“

Das Museum Achse, Rad und Wagen in Wiehl®® besitzt ein Modellcoupé, das dem un-
tersuchten Objekt formal &hnlich ist (Abb. 17). Es tragt das Wappen der Familie Loper
aus Forde Abbey in Dorset.

In der Sammlung Scheidel*

in Mannheim steht als Leihgabe ein kleines Coupé, das
vermutlich als Vorfihrmodell einer Wagenfabrik gebaut wurde (Abb. 18). Es besitzt
bezuglich Konstruktion, Form und MaRen groRe Ahnlichkeit mit der Kutsche aus dem
Bomann-Museum; allerdings ist es voll funktionsttichtig und hat Fenster, die abgesenkt

werden kdnnen — eine urspriingliche Verwendung als Kinderkutsche ist daher nicht

auszuschliel3en.

Abb. 17: Konstruktionsmodell eines Coupés Abb. 18: Modellcoupé eines Wagenbauers, um

Clarence, 1880-90, LxBxH 1,78x0,98x1,12m 1880-90, voll funktionsttichtig, daher evtl. auch fi

(Museum Achse, Rad und Wagen, Wiehl) Kinder gedacht, LxBxH 1,65x0,85x0,99m
(Sammlung Scheidel, Mannheim, Leihgabe von
Karl Stief?)

Eine Unterart der Werbemodelle sind solche, die als ,Aushdngeschild* an den Fassa-
den einiger Wagenbaubetriebe unter freiem Himmel ausgestellt wurden, ein Thema, zu
dem es bisher (zumindest im deutschsprachigen Raum) noch keine Literatur zu geben

scheint:

19 Freundlicher Hinweis von Andres Furger (KopieAmhang dieser Arbeit ab S. 240). Eine Kopie der

bezeichneten Abbildung gelangte bis zum Abgabetedigser Arbeit nicht in den Besitz des Autors.
An dieser Stelle mochte ich mich fir das Engagemen Thomas Képpen, zustandig fur dieses
Museum, bedanken, der mir Fachliteratur zukommefh lind sehr gute Tips gab.

Groler Dank gebuhrt auch Herrn Hamacher, dee @@snmlung betreut, mich hervorragend duch
das Museum fuhrte und mir viele hilfreiche Ratsghlgab.

Auch Karl Stief sei herzlich gedankt fur seinetMfe bei der Suche nach Vergleichsstiicken.

20

21

22
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Anhand einer historischen Postkarte von 1909 lie3 sich namlich tats&chlich herausfin-
den, dal die kleine Kutsche aus dem Bomann-Museum zu dieser Zeit auf einer Konso-
le in Hohe des ersten Stockwerks an der Hauswand der Wagenfabrik Steinfeldt in der
Bergstralie 49 in Celle stand (siehe Abb. 25 F, S. 24); weitere Untersuchungen erga-
ben, daf’ diese Art der Nutzung hochstwahrscheinlich von Beginn an fur das Objekt
vorgesehen war (siehe ab S. 21).

Zudem konnten drei weitere Wagenfabriken in anderen Stadten ermittelt werden, die

ihre Betriebe ebenfalls mit frei ausgestellten Kutschenmodellen zierten:

Ein solches Modell (vermutlich vom Anfang des 20. Jh.) besald die Kutschenwagen-
bauanstalt Gebr. Wienecke in der Breiten Straf3e Nr. 17 in Berlin Pankow:
»2 grof3e Saulen, die Flugel eines grol3en Toreserdlankierten die Einfahrt. Auf dem
linken Pfeiler stand in einer H6he von etwa 3,58iebesagte Kutsche. Dieselbe war
schwarz, es war ein Landauer]. Die Abmessungen waren etwa 80 cm lang, 60 cm

hoch und ca. 40 cm breit. Die Kutsche stand ohrieH3el auf der Saule?®

Gleich zwei solche Modelle sind fur Potsdam nachweisbar:

Ein historisches Foto von ca. 1905 zeigt ein kleines Coupé tber dem Eingangstor des
Wagenbaubetriebs Kesslau, Elisabethstra3e 20 (siehe Abb. 19)

Ebenfalls um 1905 entstand eine Fotografie, die ein kleines Coupé uber dem Ein-
gangstor des Wagenbaubetriebs Zimmermann, Friedrichstral3e Nr. 6, zeigt (siehe Abb.
21).

Das Modell der Wagenfabrik Zimmermann ist im Potsdam Museum bis heute erhalten
geblieben.®

Beide Modelle besitzen sowohl beztiglich der GréR3e, des Typs (Coupé) als auch der
Prasentationsform auffallende Ahnlichkeiten mit der Kutsche aus dem Bomann-

Museum.

Das Coupé als das gehobene Stadtfahrzeug des 19. und beginnenden 20. Jh. scheint

als Werbemodell besonders beliebt gewesen zu sein.

2 Bericht von Horst Giinther (siehe Kopien der Briebn Brigitte Pape, Horst Giinther und Arwed
Steinhausen im Anhang ab S. 240). Es scheint l&&lae Fotografie dieses Modells mehr zu geben.
Den genannten Personen gilt mein besonderer Darkr&iaufwendigen Beitrdge zur Recherche.
Herrn Peter Herrmann vom Potsdam Museum gilt Dafidr, daf? Kopien dieser historischen
Aufnahmen letztendlich doch noch kurz vor Abschdief Diplomarbeit beim Autor eintrafen. Die
Besichtigung und Bemalfiung des in Potsdam erhadfieliebenen Modells war so kurzfristig
allerdings nicht mehr mdglich.

24
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Abb. 19: Historische Fotografie der Wagenfabrik Abb. 20: Weitere historische Fotografie dieses
Kesslau mit Modellcoupé, um 1905 (Potsdam,  Modellcoupés, 1912 [Potsdam Museum])
ElisabethstralZe Nr. 20 [Potsdam Museum])

Abb. 21: Historische Fotografie der Wagenfabrik Abb. 22: DetailvergroRerung der linken
Zimmermann mit Modellcoupé, um 1905 Fotografie: Das Modellcoupé ist bis heute erhalten
(Potsdam, FriedrichstralRe Nr. 6 [Potsdam geblieben (Potsdam Museum)

Museum])
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3.1.2. Entstehungszeit, Urheber

Am Obijekt ist keine das Herstellungsjahr kennzeichnende Datierung vorzufinden, und
dem Museum liegen keine Unterlagen zu Entstehungsort, —zeit und Urheber des Ob-
jekts vor.

.Nahere Informationen tber den Herstellungszeitgudds Coupes erfahren sie auf den
Achsstumpfen, dort ist der Achs-Buichsenlieferamheekt und die Herstellungsnummer.
Sehr viele Kutschen tragen unter den Polstern heim@fdiche Jahressignaturen oder
sind mit Anzeiger-Papier ausgeklebt, worauf sicimafs das Erscheinungsjahr lesen
lant.

Oftmals sind die Olmuttern an den Radern mit Firimsignien der Hersteller oder

Vertreiber versehen?®

,oeit der zweiten Halfte des 19. Jahrnunderts zeidie Fahrzeughersteller ihren Namen
auf den Radnabenkappeff". [vgl. Abb. 23]

Abb. 23: Nabe und signierte Radnabenkappe einesbb. 24: Beschnitztes Federholz an einem
Coupés um 1890, bezeichnet “Hofhandwerker, K.Landaulet um 1890, Wagenfabrik Nagele Stuttgart
Marstall, Stuttgart” (Museum fir Kutschen ChaiseSammlung Scheidel, Mannheim)

Karrer?f’, Heidenheim, vgl. Abb. 10)

Am Objekt sind leider keine der obengenannten Merkmale anzufinden, was vermutlich
darauf beruht, dal3 die meisten Teile der kleinen Kutsche speziell fir sie angefertigt

wurden, au3erdem gibt es keine Garnitur.

% Freundlicher Hinweis von Hartmut Fiedler (Sattleft. Egidien, Kopie im Anhang ab S. 240)

% Brune / Glass 1989, S. 66

27 Thomas Brune, der diese Aufstellung aufbauteDgihk dafiir, daR er dem Autor in den
Ausstellungsraumen freien Zugang auch jenseit8dsucherschranken erméglichte.
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Gestaltungselemente des Coupés ermdéglichen keine exakte Einordnung in Herstel-
lungsregionen, so sind bspw. die zierend beschnitzten Federholzauslaufer an ver-
schiedenen Fahrzeugtypen der unterschiedlichsten Regionen in nahezu identischer
Form zu beobachten — auf die Entstehungszeit lassen diese und andere Gestaltungs-
merkmale an Kutschen jedoch gewisse Ruckschlisse zu.

Der stilistische und technische Abgleich mit datierten Kutschen, Kutschenentwirfen
und zeitgendssischen Wagenbauanweisungen laf3t eine Entstehung des Objekts im
ausgehenden 19., eher jedoch erst im beginnenden 20. Jh. vermuten (einige Ver-
gleichstiicke werden ab S. 13 gezeigt; technische Neuerungen wie die Verwendung
von verzinktem Eisenblech fur die Karosserie werden bei der Materialanalyse naher
besprochen, ab S. 31).

Spatest mogliches Entstehungsjahr ist 1909, denn aus diesem Jahr wurde im Stadtar-
chiv Celle eine datierte Postkarte gefunden?® (siehe Abb. 25, S. 24), welche die Kut-
sche auf einer Konsole an der Fassade der Wagenfabrik Steinfeldt in der Bergstral3e
Nr. 49 in Celle, zeigt. Unklar ist jedoch, wie lange die Kutsche bereits vor 1909 auf der
Konsole stand - Aussagen dartber aufgrund des auf dem Foto abgebildeten Zustands
(Lackierungsvariante) oder des Stils der Konsole sind wegen der schlechten Abbil-

dungsqualitat nicht moglich.

Bei dieser nachgewiesenen Nutzungsart kann es sich natirlich auch um eine sekunda-
re Nutzung gehandelt haben. So gibt es einige Indizien, die vermuten lassen konnten,
daf? das Modell urspriinglich nicht fir den Einsatz als Werbemittel an der Hausfassade
gedacht war:

- Der Kutschbock besitzt eine hohe Kante um das Sitzbrett, weshalb sich dort bei Re-
genwetter grofRere Wassermengen ansammeln muf3ten (siehe ab S. 41)

- Die Karosserie ist rundum bis in Detail ausgearbeitet — die Ruckseite z.B. war fur
vorubergehende Passanten kaum sichtbar (vgl. Abb. 25, S. 24)

- Die hauptséachlich verwendete Holzart (Esche, vgl. S. 31) ist zwar das klassische
Wagnerholz, aber relativ anféallig bei dauernder Bewitterung — fir ein ,Aushange-
schild* ware es sinnvoller gewesen, eine besténdigere Holzart zu wéhlen.

- Manche Holzteile wurden mit einem offenbar nicht sehr witterungsbestandigen Leim
verbunden (bspw. Knochenleim 0.4., siehe S. 31), was beim Kutschenbau ublich, je-

doch fur dauerhaft bewitterte Konstruktionen eher ungewdhnlich ist.

2 postkarte bezeichnet: Verlag v. Karl Werner, €&B09 (Stadtarchiv Celle-CDiesem gliicklichen

Archivfund ging der hilfreiche Hinweis auf eine mglfriiher stattgefunden habende Verwendung des

Objekts als Reklameschild einer Wagenbaufirma irBaéegstralie in Celle von Egon Enghausen
(betreute frither das Celler Schlol3) voraus.
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- Die Turen und das Fahrgestell sind voll funktionstiichtig, was bei obengenannter Nut-
zungsart uberflissig erscheint.

- sehr ahnliche Vergleichssticke, die als Konstruktionsmodell oder Vorfuhrstick etwa
fur das Schaufenster oder Messeausstellungen dienten, sind bekannt (siehe Abb. 17
F, S. 18)

Demgegenuber sprechen fur die von Beginn an geplante Nutzung als ,,Aushénge-

schild* an der Aul3enfassade vor allem folgende Kriterien:

- Die konsequente Verwendung von verzinkten Blechtafeln fir fast alle Oberflachen
der Karosserie, die gegenuiber den alternativ moglichen Karosseriebespannungen
(Textil oder Leder) bzw. Karosserierahmenfillungen (Holztafeln) eine wesentlich bes-
sere Witterungsbestandigkeit aufweisen (siehe ab S. 41).

- Das Fehlen einer Garnitur

- Die Nutzung als ,Aushéngeschild” ist seit 1909 nachgewiesen; die Kutsche ist ver-
mutlich nur wenige (maximal aber etwa zwanzig) Jahre vorher entstanden. Eine pri-
mare, andere Nutzungsphase ware daher nur recht kurz gewesen.

- Zwei direkte Vergleichsstlicke sind bekannt, beide ebenfalls Coupés und &hnlicher
Grol3e, die in Potsdam zu Beginn des 20. Jh. die Eingdnge der Wagenfabriken Zim-
mermann und Kesslau schmiickten (siehe ab S. 17).

Obwohl die zuerst genannten Gegenargumente recht gewichtig erscheinen, zeigt es
sich nach Betrachtung der Bauart und Prasentationsform der beiden Vergleichsstlicke
aus Potsdam (siehe Abb. 19 - Abb. 22, S. 20) aber doch als sehr wahrscheinlich, dai3
die kleine Kutsche in Celle von Beginn an als Werbemittel fur die AuRenfassade einge-
setzt war.

Der Hersteller des Modells ist somit hchstwahrscheinlich die Wagenfabrik Steinfeldt in
Celle. Bei der Herstellung miissen mehrere Gewerbe zusammengearbeitet haben, wie
die Analyse der Herstellungstechniken zeigte (siehe S. 31) - was beim Kutschenbau
tiblich war?®. Denkbar ware, daR das Celler Modell als Lehrstiick von einem Auszubil-
denden der Wagenfabrik Steinfeldt im Stellmacher- oder Schmiede- oder Schlosser-
gewerbe erbracht wurde, mit der konkreten Zielsetzung, eine Kutsche, die als Aushan-
geschild tauglich ist, fur diese Wagenfabrik zu bauen; er ware dann bspw. alleine fir
die Herstellung des Fahrwerks, des Karosserieskeletts oder der blechernen Karosse-
riehaut verantwortlich gewesen, wahrend zuarbeitende Betriebe die anderen Teile an-
fertigten. Diese ,Lehrstick-Theorie* konnte die fir ein Fassaden-Werbemittel sehr ho-
he Ausfuihrungsqualitat und Detailgenauigkeit dieses Modells begriinden.

29 vgl. Brockhaus 1895, Bd. 15, S. 309
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W. Steinfeldt,

T
?ﬁ'-’ ) Sattlerei n, Wagenfabrif,

Bergfir. 49 — Gelle — Bergfliv. 49
empfiehlt frin qrofied Qoger fertior B ugunuéwagen, asl fandaner, DHalbverdedte,
€ havaliee-Phaétond, Breald u. | w.

P~ 2Anfertigung aller Sorten Gefddafte- und Handwagen. "l

Nlte Wagen werden in Tanid) genommen.

Reparaturen, we: SHmicdes, PLadiver unb Sattlevarbelt 10, weben n
eigenen Werliiduen prompt und billigh amégefliprt

@Brofes Lager aller Sorten IWagenlaternen.

- W. Steinfelde

(Inbaber P. Weyermann)
Wagenfaberil, avsjjevicban,

@peaialitdt: feinere Qurusmagen,
o Ausfliifrung [dmtlider Uleparaturen,
Stinbiqed Lager fecriger MWogen.

Abb. 25: Postkarte von 1909, Bergstral3e in Celle, das Abb. 26: Auschnitt der Postkarte. Das

stattliche Fachwerkhaus rechts im Bild ist Nr. 49, Modell ist auf Hohe des ersten Stocks
Wagenfabrik Steinfeldt (Stadtarchiv Celle;)C auf einer Konsole fixiert.

Abb. 27: Werbeannonce der Firma W. Steinfeldt aus dem J88& (Marhenke 1998, S. 160)

Abb. 28: Annonce von 1908, der Inhaber hei3t nun P.  Abb. 29: BergstraRe Nr. 49, im Jahre 2002.
Weyermann (Marhenke 1998, S. 160) Zuletzt als Buchladen genutzt, derzeit leer.
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Der Betrieb W. Steinfeldt 1af3t sich in Adref3biichern der Stadt Celle Gber AdreReintrage
und Annoncen von 1855 (,Steinfeldt, Sattléy30 bis 1935 (,Weyermann [W. Steinfeld"s
Nachf]*)*! nachweisen. Von 1855 bis gegen 1861 war der Betrieb in der MauernstraRe
(damals Nr. 319,) anséssig, seit 1861 bleibend in der Bergstral3e (heute Nr. 49).
Zwischen 1882 und 1886 scheint der Betrieb vom Sohn Gibernommen worden zu sein
(AdreRReintrag nun ,Steinfeldt Jun., Wilhelm, Sattle’iuj.

1887 verkiindet eine Annonce, daf3 die ,Sattlerei u. Wagenfabrik W. Steinfeldtigene
Werkstatten fur Schmiede-, Lackierer- und Sattlerarbeiten besitzt (siehe Abb. 27).
Vermutlich dieser Sohn Wilhelm verstarb um 1896-1898 (Adref3eintrag nun nur noch
,S. Steinfeldt, Witwé?).

Gegen 1900 wurde der Betrieb dann von P. Weyermann tibernommen (Adref3eintrag
nun: ,Weyermann, P., Wagenfabrikant, W. Steinfeld’s ager*).

Auf einer Annonce von 1908 nennt sich der Betrieb ,Wagenfabrik, Carosseriebau. W.
Steinfeldt (Inhaber P. Weyermann)hd bietet bereits Automobile an (siehe Abb. 28).

Der Betrieb unter Leitung von P. Weyermann ist bis 1935 nachweisbar, noch im selben
Jahr schioR er die Pforten®.

Der Verbleib der Werkstatteinrichtung ist unbekannt. Spater erdffnete Albert Krtiger

t36

hier eine Ford-Werkstatt™, gefolgt von einem Buchladen, der noch bis vor kurzer Zeit

exisitierte. Derzeit stehen die Raumlichkeiten leer.

Das Standesamt Celle durfte bedauerlicherweise aus Datenschutzgriinden keine Hin-
weise auf evtl. existierende Nachfahren der Familien Steinfeldt und Weyermann geben,
die moglicherweise mit personlichen Erinnerungen, historischen Fotos aus Familienbe-
Sitz 0.&. zur noch genaueren Datierung des Objekts hatten beitragen kbnnen.

Eine dendrochronologische Untersuchung des am Modell verwendeten Holzes er-
schien weder sinnvoll noch durchfihrbar: Das Falldatum des am Objekt verwendeten
Holzes lieRe sich mit dieser Methode vermutlich auf eine Zeitspanne von ein bis zwei
Jahrzehnten eingrenzen - fir das Modell &3t sich jedoch bereits aufgrund der weiter
obengenannten Kriterien solch eine kurze Zeitspanne, namlich die von etwa 1890 bis
spatestens 1909, als Entstehungszeit festlegen.

30 AdreRbuch 1855,
31 AdreRbuch 1935,
32 AdreRbuch 1886, S. 5
33 AdreRbuch 1898, S. 6
34 AdreRbuch 1900, S. 4
35 Marhenke 1998, S. 160
36 derselbe, S. 160

S.73
S.7
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3.1.3. Dokumentarische Bedeutung und Wertschéatzung

Das Objekt ist typologisch den Konstruktionsmodellen von Kutschen zuzuordnen, die
offenbar stets als Einzelstiicke und nur von wenigen Wagenfabriken angefertigt wur-
den.

Genauer betrachtet ist das Objekt eines von aul3erst wenigen bekannten Modellen, die
als Werbemittel im Aul3enbereich eingesetzt wurden; derzeit sind nur drei Vergleichs-
stiicke bekannt, von denen nur eines, das Modell der Wagenfabrik Zimmermann in
Potsdam, bis heute erhalten geblieben ist, siehe ab S. 17).

Das Objekt wurde ursprunglich evtl. auch anders genutzt, etwa als Vorfuhrstick fur
Verkaufsraume oder Messen; auch hiervon sind nur sehr wenige vergleichbare Stiicke
bekannt (siehe S. 16 FF).

Die handwerkliche Qualitdt des untersuchten Modells, insbesondere des Fahrwerks
und der dul3eren Karosserieverarbeitung, ist als hoch einzustufen und stellt in jedem
Falle ein frihes Beispiel gekonnten Karosseriebaus mit Eisenblechen dar (siehe ab S.
41).

Das Objekt besitzt aber nicht nur einen hohen Wert aufgrund seiner auf3erordentlichen
Seltenheit und seiner handwerklichen Qualitdten, sondern dokumentiert auch ein Stlick
Celler Vergangenheit. Von der Wagenfabrik Steinfeldt zeugen neben diesem Objekt
noch zahlreiche Eintrdge und Werbeanonncen in historischen AdreRRbiichern. Auch das
ehemalige (Haupt-?)Gebaude des Betriebs in der Bergstraf3e (Nr. 49) gibt es noch, es
unterlag zwischenzeitlich jedoch Nutzungsénderungen (erst als Ford-Autohaus und
spater dann als Buchladen, siehe ab S. 21). Ob noch ,grof3e*, fir die StralRennutzung
gedachte Fahrzeuge dieses Unternehmens bis heute erhalten geblieben sind, ist nicht
bekannt, aber durchaus mdéglich: da die Firma lange Zeit existierte und es sich — den
Annoncen zufolge — um keinen ganz kleinen Betrieb handelte, muf3 im Laufe der Zeit

eine stattliche Stlickzahl produziert worden sein.
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3.1.4. Besitzer, Benutzer

Als Besitzer und Benutzer (,Aushangeschild”) fir das Jahr 1909 nachgewiesen ist Paul
Weyermann, damals Inhaber der Wagenfabrik Steinfeldt in der Bergstral3e 49, Celle
(siehe ab S. 21). Der Betrieb existierte bis 1935%". Méglicherweise schon seit dieser
Zeit, spatestens aber seit Ende der 60er Jahre des 20. Jh. wurde das Objekt nicht
mehr genutzt und befindet sich im Besitz des Bomann-Museums Celle.

3.1.5. Veranderungen des Objekts und des Umfelds

Wahrend der Benutzung als ,,Aushangeschild“ der Wagenfabrik Steinfeldt (spatestens
ab 1909, vermutlich bis 1935, siehe ab S. 21) kam es zu zahlreichen Uberarbeitungen
der Kutsche, die wohl vor allem als Verwitterungsschutz dienen sollten und Teilergan-
zungen sowie mindestens 14 Neu- bzw. Uberlackierungen mit sich brachten (siehe ab
S. 51).

Innen an der rechte Tiire befinden sich zwei Datierungen, die nachtragliche Uberarbei-
tungen bezeugen. Zum einen die sehr schlecht lesbare Ziffernfolge ,4 4 19* (?), zum
anderen das Datum ,10.7.32“ (siehe Abb. 30 und Abb. 31). Beide Datierungen bezie-
hen sich eindeutig auf das 20. Jahrhundert (vgl. S. 21 FF), die letztgenannte dokumen-
tiert wohl den Zeitpunkt der letzten nachtraglichen Uberarbeitung, die das Objekt erfah-

ren hat.

Abb. 30: Rechte Tire, Karosserieblechinnenseite,Abb. 31: Rechte Tire, Karosserieblechinnenseite,
oberhalb der Querstrebe (vgl. Abb. 36). Deutlich unterhalb der Querstrebe. Unter UV-Licht wird die
sichtbar die mit dicken Pinselstrichen eingeritzte Datierung “4 4 19” (?) sichtbar.
aufgetragene Datierung “10.7.32"
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Nachdem die Wagenfabrik Steinfeldt 1935 ihre Pforten schlof3, wurde das Objekt ver-
mutlich bald von der Hausfassade (Bergstraf3e Nr. 49, siehe S. 21 FF) abgenommen
und an unbekanntem Ort eingelagert. Moglicherweise kam es schon zu dieser Zeit in
den Besitz des Bomann-Museums. In den Inventarblichern des Bomann-Museums, die
fur die Jahre 1932 — 1965 daraufhin Uberprift wurden, fand sich kein entsprechender
Eintrag. Im Bomann-Museum nachgewiesen ist die kleine Kutsche seit Ende der 60er
Jahre des 20. Jh.:
,Die besagte Modellkutsche Typ Coupe bekam ich Eled&0 ziger Jahre zum ersten
Mal zu sehen. Sie gehdrte zu einem Grol3teil ninlantarisierter Lagerbesténde des
Bomann Museums Celle.
Da das Museum keine Lagerrdume besaf3, wurde eitegibeil des Inventars bei mir im
Schlof? in freigewordenen Raumen eingelagert.
Die Kutsche war zu dieser Zeit in einem reparatdibéigen Zustand. Niemand wul3te
etwas Uber die Herkunft und Bedeutung dieses Gagates.
Ungefahr ein Jahr spéter erhielt ich einen Anrufrvdamaligen Museumsdirektor Dr.
Leister, er kAme mit einem Gast sich die Kutschzeisehen. Dr. Leister erklarte mit
dann, dalR der Herr, es handelte sich um den bekanitiktionator W. Frohms, aus
Celle, gelernter Stellmacher sei. Herr Frohms baiete dann dal? diese Kutsche ein
Reklameschild einer Wagenbaufirma in der Bergstra@eDr. Leister machte den
Vorschlag Herr Frohms mdchte doch die Kutsche tasteen, er mul3te aber ablehnen,
da er dafiir keine Zeit und Werkstatt hattd.”

Spéater wurde das Objekt in Bereich der damaligen Werkstatten des Bomann-Museums
in einem feuchten Kellerraum des Haupthauses (Schlo3platz Nr. 7) eingelagert.

Die Zeit von etwa 1980 bis 1992 verbrachte die Kutsche dann in einem Auenmagazin
des Bomann-Museums (Speicherstraf3e) bei vollig ungeregeltem Klima.

1992/93 wurde dieses Depot aufgeldst, das Objekt kam nun in das Untergeschol3 des
neuen Magazins in der Mihlenstraf3e Nr. 14, in dem es sich noch heute befindet. Dort
gab es von Anfang an gelegentlich leichte Wassereinbriiche. 1994 eskalierte die Situa-
tion: Durch einen Hochwasserschaden war das Klima monatelang sehr feucht, so daf3
die meisten hier eingelagerten Objekte von Schimmel befallen wurden. Erst danach
wurden gezielte MalRnahmen zur Trockenlegung der R&umlichkeiten getroffen; es fand

keine Behandlung der Objekte mit Pilzgiften statt.

87 Marhenke 1998, S. 160
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Seit 1997 sind die Raume durch Heizen, Liften und Befeuchtung klimatisierbar; gele-
gentliche, leichte Wassereinbriiche sind weiterhin zu beobachten.*

Viele der Schaden, aus denen sich der heutige, besorgniserregend schlechte Zustand
der Kutsche zusammensetzt, sind wohl erst nach dem Eingang in den Museumsbesitz
durch Vernachlassigung oder unsachgemaflen Umgang entstanden (vgl. S. 63 FF).
Der Zustand des Objekts im Oktober 2001 ist auf Abb. 32 zu erkennen.

e —

Abb. 32: Zustand des
Objekts im Oktober 2001

Im November 2001 wurde die Kutsche von Christian Lihning-Reger (der im Bomann-
Museum fir den Holzsektor zustandige Restaurator) mit Hilfe einer provisorischen
Stitzkonstruktion auf einer Palette fixiert (vgl. Abb. 1, S. 7). Abgefallene Einzelteile der
Kutsche deponierte er separat auf einem tragbaren Tablett.

Durch die Fixierung auf der Palette ist das Objekt nicht nur stabilisiert, sondern auch
leichter transportabel geworden (mittels eines Hubwagens), was bei der Untersuchung
und den fotografischen Aufnahmen von gro3em Vorteil war.

In der ersten Jahreshélfte 2002 wurde das Objekt endlich inventarisiert (Nr. G 5078).

38 Bericht von Egon Enghausen, der friiher das C8ltatoRR betreute (Kopie im Anhang ab S. 240).
Sein hervorragendes Gedéacht ermdglichte es Ubdrbeipdie Vergangenheit des Objekts gezielt
ergrinden zu kdnnen. Meine Hochachtung!

39 Beruhend auf Angaben von Ursula Gerloff, Metaftauratorin des Bomann-Museums
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3.2. Darstellung des derzeitigen Umfelds

Derzeit ist die kleine Kutsche im Untergeschol3 des Magazins des Bomann-Museums
in Celle (MUhlenstral3e Nr. 14) eingelagert. Die durchschnittliche relative Luftfeuchte
betragt hier etwa 55 %, die Temperatur liegt in tblichen Bereichen.

Wahrend der Untersuchung wurde das Objekt voriibergehend in einen recht warmen
Raum (etwa 24°C) der Metallrestaurierungswerkstatt des Museums abgestellt; dort fiel
zu Beginn der Heizperiode innerhalb einiger Wochen die relative Luftfeuchte von 55%
auf 45 % ab, was die Spannungen innerhalb der Lackschichten der Kutsche merklich
zunehmen liel3. Der Raum wurde daraufhin mit einem Luftbefeuchter ausgestattet.
Nach der Reklimatisierung des Objekts wurde es dann vorsichtshalber wieder in das
Magazin zuriickgebracht.

Die provisorische Stutzkonstruktion wurde wahrend der Untersuchung nicht abgenom-
men, um dem Objekt unndtigen Strel3 zu ersparen. Sie sollte auch in Zukunft solange

beibehalten werden, bis entschieden ist, wie mit dem Objekt weiter verfahren wird.
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4. Objektanalyse

4.1. Materialien und Herstellungstechniken

Materialprobeentnahmen zu Analysezwecken

Da nahezu alle Oberflachen mit dicken Lackschichten iberzogen sind, waren zersto-
rungsfreie, optische Untersuchungsmethoden der darunterliegenden Tragerkonstrukti-
on nur begrenzt, namlich an den Stellen, an denen Teile abgelost oder die Lackierung
bis auf den Tréager abgefallen ist, moglich. Aussagen tber verwendete Materialien und
Herstellungstechniken der Konstruktion lassen sich daher nur beschrankt treffen.
Einige Tragermaterialien wurden durch die Untersuchung von Proben identifiziert,
wenn dies fur die Entwicklung des Behandlungsplans notwendig erschien; relativ inten-
siv beprobt wurden die Lackschichten, um Aussagen tber das urspriingliche Erschei-
nungsbild der Kutsche machen zu kdnnen. Proben wurden fast ausschlie3lich an be-
reits beschadigten Stellen der Lackierung oder innerhalb von Bruchstellen der Tréager-
materialien entnommen.

Eine Ubersichtstabelle zu den erfolgten Probenentnahmen, dem jeweiligen Untersu-
chungsziel und —ergebnis sowie Kartierungen der Entnahmestellen finden sich im An-
hang (ab S. 143).

4.1.1. Konstruktive Elemente

4.1.1.1. Holz (Holzarten / Holzauswahl / Holzqualit ~ &t)
Konstruktive Elemente aus Holz sind das gesamte Karosserieskelett, das Sitzbrett des
Kutschbocks, Federhélzer, Radnaben, -speichen, -felgen und der hintere, untere Teil

des Drehkranzes.

Analysen
- Makroskopische Untersuchung

- Mikroskopische Holzartenbestimmung (siehe ab S. 147 im Anhang)

Materialien

Karosserieskelett: Esche (Fraxinus excelsior L.)

Speichen: Esche (Fraxinus excelsior L.) (nicht véllig sicher)
Radnaben: Rotbuche (Fagus sylvatica L.)

Radfelgen: Esche (Fraxinus excelsior L.) (nicht véllig sicher)

Lauffliche am Drehkranz:  Esche (Fraxinus excelsior L.)

Leim indirekt nachgewiesen (anhand offenstehender Fugen)
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Abb. 33: Typische Holzarten
Fiir Wagenban werben in Deutfdland hauptiddlid vermwenbet: des Wagenbaus (Rausch 1891,
Die Efde, wegen feiner Elaftigitit und Jabigleit bad befte Holy S 34)
hauptjidlid zu Geftcllarbeiten vermandl. Junges Holy gibt trefilidge Rad- ’
fpeidgen,
Die Ulme ober Nilfter ift, wenn ¢ gut ift, dem Eidenbholy jlemlidhy
an @iite gleid), ift aber febr bem Trodenmober untermorfen.
Die Eiche lefert ein fehr fefted, ber Fencdhtigleit am meiften wiber-
ftebendes Hols, witd meift ju Speiden verwandt.
Die Budye (Rotbude) licfert houptiidlidy unfer Raftenfol;.
Die WeiBbudye ift feltener und with nur meiftend ju Werlzeugen
permanbt.
Die Birle in frferen Staimmen gu leidten Geftell: und Raften-
arbeiten vermandt, in jdwaden Stérken ju Deidfelftangen, Dvifdeiten
benupt.
Die Fidte, Tanne, Riefer fefern bie jum Wagenbau nitigen
Bretter unt Lerfdalungen.
Die Pappel wird hauptfadlid ju den BVertifelungen benunt, ebenjo
finbe unb PBeibe, bie aber, hauptfddlid in ftarfen Dimenflonen, feltener
vorfommen.

Vergleicht man die von Rausch empfohlenen Holzarten mit den am Modell nachgewie-
senen, ist einerseits die Ubereinstimmung der Verwendung von Eschenholz fiir Spei-
chen und Gestellarbeiten, andererseits die untypische, bewiesene Verwendung von
Buchenholz fur die Radnaben des Objekts aufféallig. Buchenholz ist zwar sehr hart,
neigt aber auch zum Reif3en, was bei Radnaben sehr unvorteilhaft ware; vermutlich
wurde hier das Buchenholz aufgrund seiner positiven Drechseleigenschaften vorgezo-
gen, da bekannt war, daf3 die kleine Kutsche nicht tatsachlich als Fahrzeug eingesetzt

werden sollte.

Alle zuganglichen Holzoberflachen sind heute mit Lackschichten tiberzogen, die Unter-
suchung konnte daher nur an Fehlstellen der Lackierung oder im Bereich von Briichen
durchgefihrt werden. Sichere Aussagen Uber Holzqualitat und Holzauswahl sind somit
nicht moglich.

Herstellungstechniken, Konstruktionsarten, Verbindu ngen

“Soll nun eine Kutsche gebaut werden, so ist, gaiezbei einem Haus oder Schiff, das
erste Geschéaft der Entwurf einer Zeichnung, und mvira diese in nattrlicher Grol3e
ausgefuhrt[...] Eine Kutsche zeigt in ihrem Bau nur selten eiremmten Winkel oder
eine gerade Linie; Krimmungen und geschwungenerLider mannichfachsten Art
herrschen vor, und fir solche Iaf3t sich keine Ridmur in FuRen und Zollen angeben,
sondern die Formen der Zeichnung mussen direktradogsmen und Ubertragen

werden.™°

40 Herget (u.a.) 1879, S. 278
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Fahrwerk

~Wahrend der Kasten seiner Vollendung entgegengeingen Stellmacher und Schmiede

fur das Gestell des Wagens, wozu auch seine RBanRAader geht'jren‘.“1

Die R&der besitzen gestirzte Bauart, d.h. die Speichen stehen nicht rechtwinklig, son-
dern leicht schrag zur Nabe (die Funktion gestirzter Rader wird an anderer Stelle er-
klart, siehe Metallteile des Fahrwerks ab S. 38). Die Speichen sind in die Felgen und in
die Naben verzapft (siehe Abb. 5148); sie wurden vermutlich mit einem Zugmesser in
ihre Form gebracht (im Querschnitt oval, im Langsschnitt mittig leicht gebaucht und zur
Nabe hin breiter werdend). Die Naben sind gedrechselt und in der Mitte konisch durch-
bohrt; in die Bohrung ist die Achsbuichse eingeschlagen, an den Seiten umschliel3en
Nabenringe die Nabe fest und schiitzten sie vor dem Zerreil3en. Die Felgen sind hinten
in funf, vorne in vier Segmente untergliedert, die durch Holzdibel verbunden sind (die
Vorderrader sind nicht original, dort wird dieser Verbund durch eingesteckte, dreieckige
Eisenplattchen hergestellt); entsprechend besitzen die Hinterrader jeweils zehn, die
Vorderrader jeweils acht Speichen. Obwohl die Vorderréder nicht original sind, ent-
spricht ihr Durchmesser doch wohl ziemlich genau dem der urspriinglichen; da die An-
zahl der Speichen nach dem Durchmesser gerichtet wird und die Vorderréder deutlich
kleiner sind als die hinteren, kann davon ausgegangen werden, daf3 auch die urspring-
lichen Vorderrader nur 8 Speichen und 4 Felgensegmente hatten. Das Verhéltnis von
8:10 Speichen von kleineren Vorderradern zu gréf3eren Hinterréadern 1&3t sich auch an
vielen Vergleichsstiicken beobachten®.

,oInd [... die] einzelnen Teile fertig, wird die Nabe auf den Rettbgesteckt und die

Speichen mit Leim oder Olkitt an den Zapfen verseinel eingetrieberf;..] Dann wird

der Felgenkranz, der vorher passend zusammengstiigt die oberen Zapfen

eingeschlagen®®
Die Speichen der originalen Hinterr&der sitzen heute infolge ungtnstiger klimatischer
Einwirkungen locker in den Zapfenléchern der Felgen und Naben, lassen sich jedoch
nicht herausnehmen; Spuren von Olkitt oder Leim wurden nicht beobachtet.
Um die Felgen sitzen eiserne Radringe, die mit wenigen, gleichmallig verteilten
Schrauben fixiert sind.

,Um den Reif auf das Rad aufzuziehen, wird dersathdesten in einem Warmeofen, in

dem er aufrecht steht und gedreht werden kannanmiverhitzt, dann auf das Rad

aufgelegt und vermittelst Hebebaumen und Hakentaargezogen und schnell

“ Herget (u.a.) 1879, S. 279
42 ygl. Abbildungen in Rausch 1891, S. 116-123
43 Rausch 1899, S. 32
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abgekinhlt. Durch das Warmen dehnt sich das Eiserinander und durch das plétzliche
Abkuhlen zieht sich dasselbe wieder zusammen ndéthdas Rad fest in seinen
Fugen.**

Federhélzer und der hintere, untere Teil des Drehkranzes sind massive, hdlzerne Ein-
zelteile, die durch Nieten oder Schrauben in festem Verbund mit den umliegenden Me-

tallteilen des Fahrwerks stehen (siehe ab S. 38).
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Abb. 34: Kontruktionszeichnungen zu einem Coupé (Rausch 18934 [Bild] und S. 47 [Text])

Karosserie

»--MuUl3 der Kastenmacher ein geschickter und gatbker Arbeiter sein, da sein Stick
aus feinerem Rahmen- und Tafelwerk besteht. Ergsntlich der Kuinstler, dessen
Geschicklichkeit dem Geschéft des Wagenbaues kigalith ist.*°

Das hdlzerne Karosserieskelett ist selbsttragend aufgebaut. Es besteht aus der Kabine

und dem Vorderstiick, das nur tber einige starke Schrauben an die Fenstersaulen der

4 Rausch 1891,S.70 F
4> Herget (u.a.) 1879, S. 278
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Kabine geschraubt ist; erst durch das spatere Aufziehen der Karosseriehaut wurden
beide Teile untrennbar miteinander verbunden.

Wesentlicher Bestandteil der Konstruktion sind die Schweller.

In der Kabine heil3en sie Turschweller, verlaufen unten entlang der Kabinenseiten und
schwingen sich vorne in einem Bogen bis auf Hohe der unteren Fensterkanten hoch.
Am Vorderstick heiRen sie Bockschweller und fihren ab dem Bereich der Fenstersau-
le (leicht nach innen versetzt) bis zur Trittfliche am Kutschenvordersttick.

Die Schweller sind aus mehreren Sticken zusammengefugt (vgl. Abb. 34, 34 und
Zeichnungen zur Konstruktion ab S. 46); heute offenstehende Fugen an den Tur-
schwellern zeigen, daR hier urspriinglich drei Bretter aneinandergefiigt und verleimt*

wurden, um am vorderen Ende der Kabine die Hohe bis zur Fensterkante zu erreichen.

Abb. 35: Blick von oben auf das Modell Abb. 36: Kabine und rechte Tirinnenseite

Beide Turschweller sind im Bodenbereich regelméafig durch Querstreben verbunden,
die entweder eingezapft oder mit Schwalben eingelassen sind; an die vorderen Enden
sind die Fenstersaulen angefigt, hinten sind die Turschweller mit den massiven Kabi-
nenseiten (vertikaler Faserverlauf) verschraubt. Oben wird die Verbindung zwischen
Seitenwanden und Fenstersaule durch eine Langsstrebe hergestellt, die mit der Fens-
tersaule verzapft ist und in die die Seitenwand (vermutlich) eingenutet ist. Drei Quer-
streben (wohl mit Schwalben eingelassen) verbinden die beiden Langsstreben. Am
hinteren Ende der Kabine ist eine mehrfach unterteilte, gezapfte Rahmenkonstruktion
als Ruckwand eingefligt, am vorderen Ende vervollstandigen zwei in die Fenstersaulen
eingezapfte Rahmenfriese den Fensterrahmen der Front.

46 verwendet wurde vermutlich tierischer Leim, derdiesen Stellen wahrend der Nutzung als
“Aushangeschild” infolge hoher Holzfeuchte vollsdémvon Mikroorganismen abgebaut wurde.
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Die Turen bestehen ebenfalls aus einer verzapften Rahmenkonstruktion (mit waage-
rechtem Mittelfries) ohne Fullungen.

Die Verstrebungen (sogenannte Rippen) des Kabinenskeletts gleichen aufféallig dem in
Abb. 34, S. 34 gezeigten Konstruktionsentwurf von 1891 (vgl. mit den Zeichnungen zur
Konstruktion ab S. 46).

Abb. 37: Blick auf den Kabinenboden Abb. 38: Einblick vom Kabineninneren in das
Kutschenvorderstiick

Die Bockschweller geben die Kontur des Kutschenvorderstiucks mit der runden Aus-
buchtung zum Einschlagen der Rader (vergleichbar mit den Radkasten bei Automobi-
len), dem elegant hochgeschwungenen Bock und den abgewinkelten Trittflachen vor.
Querverbindungen sind ein Deckelbrett oben auf dem Bock (vermutlich in die Bock-
schweller eingezinkt) und eine geschweifte Querstrebe am vorderen Ende der Rad-
ausbuchtung; weiter vorne liegende Details der Konstruktion konnten wegen der Unzu-
ganglichkeit nicht ergrindet werden.

Das Sitzbrett des Kutschbocks ist ein schlichtes Brett, das eben auf dem Deckelbrett
des Bockunterbaus aufliegt und mit Schrauben fixiert ist.

Als Erkenntnis geht aus diesen Untersuchungen hervor, dal3 die konstruktiven Holzteile
des Modells mit Sicherheit nicht von einem Amateur, sondern von einem begabten
Handwerker des Stellmacherberufs angefertigt wurden.
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Werkzeugspuren

Direkte Werkzeugspuren am Holz (Sagespuren, Hobelspuren u.s.w.) lassen sich am
besten makroskopisch beurteilen. Alle zugéanglichen Holzoberflachen sind heute mit
dicken Lackschichten Giberzogen; die Ausbriiche in der Lackierung sind zu klein, um

solche Spuren ablesen zu kdnnen.

Abb. 39: Innenseite der Riickwand Abb. 40: Wagendecke

4.1.1.2. Metall

Konstruktive Elemente aus Metall sind wesentliche Bestandteile des Fahrwerks, die
versteifende Karosseriehaut und diverse Zubehorteile der Karosserie wie Tritte, Tritt-
deckel, Spritzbrett, Bockgelander, Laterne (mit Glas) und Turgriffe.

Analysen

- Makroskopische und mikroskopische Untersuchung

- NaRchemische Metallnachweise (siehe ab S. 152 im Anhang)
- RDA-Analysen (siehe ab S. 155 im Anhang)

Materialien

Metallteile des Fahrwerks: Eisen (identifiziert anhand Korrosionsform: Rost)
Schrauben, Nieten und Drahtstifte: Eisen (-"-)

Karosserieblech: Eisen(-“-)

Weichlot an Karosserieblech: Blei-Zinn-Legierung (Pb 63,8/Sn 34,1 /Hg 2,0)
Beschichtung Karosserieblech: Zink (evtl. in einer Legierung)
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Tritte, Trittdeckel, Spritzbrett,

Bockgelander, Laternengehause,

-spiegel und -halter: Eisen (identifiziert anhand Korrosionsform: Rost)
Gul originale Radmuitter: Messing (RDA: Cu71,4/Zn 28,6)
Gul3 Turgriffe: Messing (RDA: Cu70,2/2Zn 29,8)

Schlie3bleche, Riegel, Scharniere: Eisen (identifiziert anhand Korrosionsform: Rost)

Herstellungstechniken, Konstruktionsarten, Verbindu ngen

Schrauben, Nieten und Drahtstifte
Die am Objekt verwendeten Schrauben und Drahtstifte (und vermutlich auch Nieten)

entstammen industrieller Fertigung.

Fahrwerk

Die Metallteile des Fahrwerks sind, abgesehen von Radreifen, Nabenringen und oben-
genannten Befestigungsmitteln, hdchstwahrscheinlich speziell fir das Modell ge-
schmiedet worden. Die Blattfedern®” wurden danach offenbar gehartet, denn sie wei-
sen eine gute Elastizitat auf. Radreifen und Nabenringen wurden vermutlich aus ge-
walztem Flacheisen gebogen und verschweiRt**. Obwohl fiir Achsbiichsen und Dreh-
kréanze zur Entstehungszeit des Modells im Kutschenbau bereits oft auf gul3eiserne
Industrieware zuriickgegriffen wurde*, handelt es sich bei denen am Modell wahr-
scheinlich um geschmiedete Spezialanfertigungen.

Das Fahrwerk besitzt keinen Langbaum und ist typisch als Fahrwerk einer Kutsche mit
selbsttragender Karosserie. Es ist voll funktionstiichtig aufgebaut und weist gegenuber
vergleichbaren Nutzfahrzeugen derselben Zeit keine Besonderheiten auf (siehe Abb.
43, S. 41 und Zeichnungen zur Konstruktion ab S. 46);

Die Rader sind einfach gestiirzt (siehe ab 32) und sitzen auf leicht gesttirzten, koni-
schen® Achsen, so daR die Rader beim Fahren gegen die StoRscheiben gedriickt
werden (dadurch wird verhindert, daf} die Rader gegen die aul3enliegenden Radmut-
tern laufen und diese l6sen oder sprengen). Die gestlrzten Rader ermdglichen es, dal}
die Speichen unterhalb der Achse dennoch fast rechtwinklig zum Boden stehen, wo-

durch die Radkonstruktion insgesamt weniger belastet wird. Ob die Achsen auch

47 Aufgrund der ungewshnlich kleinen MaRe kann el dabei kaum um Industrieware handeln.

8 vgl. Rausch 1891, S. 67 F

49 vgl. Rausch 1891, S. 19 und S. 59

50
denn Patent- und Halbpatentachsen hatten sich $&hgst etabliert; jedoch waren diese technisch
recht aufwendig und wurden meist industriell hetgiéis fiir das Modell hatte es keine geeignete
GroRRe auf dem Markt gegeben. Vgl. Rausch 18918 &%

Konische Achsen entsprechen nicht dem neuesaerd 8er Technik zur Entstehungszeit des Modells,
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geringfugig nach vorne gestirzt sind, so dal3 beide Rader einer Achse leicht aufeinan-
der zulaufen, 1af3t sich wegen alterungsbedingter Verformungen nicht mehr sicher fest-
stellen. Die Achsen sind stets mit Rechtsgewinden fur die Radmuttern versehen (vgl.
Abb. 49, S. 44 F). Letztgenannte sind aus Messinggul3, silberfarben beschichtet (siehe
S. 60 F) und weisen keine Signaturen auf (vgl. S. 21 FF). Die Achsverbindungen (Mit-
telachse) sind nach oben gewolbt, was nur asthetische Grinde hat:

,Bei Gestellen mit Druckfedern (ohne Langbaum)tiég Mittelachsd...] frei[...] — Sie

wird in diesem Falle rund geschmiedet und erhédleéeichte Biegeung nach oben,

wodurch sie ein gefalligeres Ansehen erhatt."
Die Blattfedern sind unten mittig durch Schrauben und / oder Nieten und kleine, ange-
schweif3te Aufdoppelungen fest mit den auf3eren Enden der Mittelachsen verbunden.
Dabei sind die Federn nicht vollig waagerecht, sondern die der Vorderachse vorne
leicht aufwarts, die der Hinterachse vorne leicht abwarts ausgerichtet (schrag gestelite
Blattfedern sind an vielen Kutschen derselben Entstehungszeit zu beobachten, aller-
dings sind meist sowohl die hinteren als auch die vorderen Federn etwas aufwarts ge-
richtet). Die Federn bestehen aus pro Achse zwei gegeneinander gestellten, durch
scharnierartige Gelenke (vgl. Abb. 45, S. 41) verbundene viertelkreisférmige Federn;
jede dieser Federn liegt zuséatzlich eine etwas kleinere Feder auf. Diese Art von Fe-
dern, auch Druck-, Quetsch- oder Elliptikfeder genannt, hatte zur Entstehungszeit des
Modells alle anderen, alteren Kutschenfederungssysteme (C-férmige, peitschenférmige

u.a. Federn) weitgehend verdrangt.

Oben mittig sind die Federn parallel zu den Ach-
sen mit Federhdlzern verbunden, die Befestigungstechnik gleicht der an der Mittelach-
se. Das vordere Federholz wird durch ein unterlegtes Eisenband armiert (vermutlich
aufgeschraubt); in der Mitte ist eine kleine Ose fiir das Deichselende angeschraubt.
Am hinteren Teil des Fahrwerks sind beidseitig auf das Federholz Langsholme genie-
tet, die zur Karosserie fiihren und dort an einer der Blattfederung entsprechenden Aus-
sparung am Heck der Kabine von unten angeschweif3t sind.

Am vorderen Teil des Fahrwerks ist an jeder Seite zwischen Blattfeder und Querholz
noch ein Gestange eingefiigt, an dessen vorderes Ende quer der Waagbalken ange-
schweil3t ist, wahrend das hintere Ende einen Schwung von 180°nach innen be-
schreibt, das Federholz fast mittig durchdringt und dann ebenfalls auf den Waagbalken
trifft; dieser besitzt vier aufgeschweif3te Docken und in der Mitte eine breite Deichseld-

Se.

5! Rausch 1891, S. 59
52 derselbe, S. 66 F
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Auf dem Federholz und dem Gesténge ist der untere Teil (die Laufflache) des Dreh-
kranzes mit Schrauben bzw. Schwei3punkten befestigt. Die Laufflache besteht aus
einem eisernen, entfernt T-formigen vorderen (das ,Dach” des T ist viertelkreisformig)
und einem hélzernen, viertelkreisformigen hinteren Teil. Der vordere Teil besitzt am
hinteren Ende einen Grat, der von auf3en in eine entsprechende Phase des Kranzober-
teils greift und bei maximalem Lenkeinschlag die Funktion eines Stoppers hat.

Abb. 41: Vorderachse mit Drehkranz, Blick von  Abb. 42: Vorderachse mit Drehkranz, Blick von
vorne schrég unten hinten

Der obere Teil des Kranzes gleicht einer Ellipse mit einem Mittelsteg. Vorne besitzt sie
eine Bohrung, durch die eine kraftige Schraube den oberen und unteren Teil des Kran-
zes verbindet (sogenannter SchloR3nagel).
[...] ,..1aBt sich der Mittelpunkt des Wendekreises vorMigtelpunkt der Achse legen,
durch die Konstruierung des Kranzes auf diese Waise ist diese Methode wohl die
jetzt am meisten angewendete. Diese, in diesetofustruierten, Kranze werden aul3er
geschmiedet, was viel Schwierigkeiten und Einriotpém erfordert, sehr viel aus
schweiBbarem Gusse hergestelft.”
Das Zitat verweist daraufhin auf Fig. 6,9,10,11,14 (siehe Abb. 43, S. 41); die dort ge-
zeigten Kréanze sind von der Bauart her mit dem des Objekts Gibereinstimmend.
Auf dem Drehkranz stellen zwei daran festgeschweif3te bzw. aufgeschraubte, tiber-
kreuz gestellte Gestange die Verbindung zur Karosserie her: Sie sind unterhalb der
Trittflache des Kutschbocks fest an das Kutschenvorderstiick geschraubt.

53 Rausch 1891, S. 19
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Abb. 43: Drehkranzober- und unterteile, von der Bauart eéchbar mit dem Drehkranz am
untersuchten Objekt (Rausch 1891, S. 20 F Taf. 2)

Abb. 44: Hinterachse des Kutschenmodells Abb. 45: Federgelenk der rechten hinteren
Blattfeder; an den Federgelenken kam es an den
Lackschichten besonders oft zu Ausbriichen.

Karosserie

Das gewalzte Karosserieblech mit einer Starke von deutlich weniger als 1 mm (schwer
mefbar, da kaum zugénglich und meist mit Resten von Weichlot behaftet, ~ 0,7 mm)
und das verwendete Weichlot sind sicherlich Industrieware; die Verzinkung des Blechs
wurde vermutlich ebenfalls industriell aufgebracht:
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,Fur das Verzinken von BlechtafelAnm.: gemeint sind Eisenblechejrd ein
Walzwerk benutzt, dessen Walzen innerhalb des mesobnen Zinks rotierer®
Die Verarbeitung der Karosseriebleche erfolgte durch Féalzen, Biegen, Dengeln, Stau-
chen usw.. Die Bleche wurden danach mit Drahtstiften auf dem Holzskelett fixiert (sie-
he Abb. 54, S. 52); tberlappende Blechteile wurden weichgeldtet. Die Bleche wurden
wie eine Haut (anstelle von Holzfillungen und Textilbespannungen) zur Versteifung
Uber das Karosseriesklelett gezogen.
,Paneele aus Blech sind eher erst um 1900 im Luagswbau eingesetzt worden (im
Gefolge des Automobilbaues)"
Allerdings wurde bereits 1891 in Kutschenfachliteratur erwéhnt, daf? neben Holzfullun-
gen und Textil- oder Lederbespannungen auch ganze Blechtafeln zum Beziehen der
Karosserie benutzt werden kénnen.>®
Auffallig ist das Fehlen versteifender Eisenschienen an der Karosserie, denn:
Jeder Kasten wird in einer guten Werkstatt mikch@n[Schwellerschienenjersehen,
auch wenn der Wagen mit Langbaum gebaut wird."
Die Belastbarkeit der selbsttragenden Karosserie des Modells (ohne Langbaum) ist
daher wohl nur relativ gering (dies zeigen auch die nachtraglich angebrachten Verstei-
fungswinkel am Kutschenvorderstiick oberhalb der Vorderachse, vgl. S. 76 F).
Nicht untypisch ist, daf3 das Modell Uber keine Bremsen verfiigt: Fahrbare Coupés
dienten vor allem als Stadtfahrzeuge und besalRen oft keine speziellen Bremsvorrich-
tungen (Hemmzeug) - sie wurden von den Pferden gebremst.
Um das Sitzbrett des Kutschbocks ist aus Karosserieblech eine umlaufende, erhdhte
Kante gezogen und mit Drahtstiften fixiert (falls das Objekt anfanglich ,im Trockenen*
genutzt wurde, lag hier vermutlich noch ein Polster auf; andernfalls, sollte das Objekt
von Beginn an als Werbemittel fur den Auf3enbereich gebaut worden sein, liegt hier ein
Planungsfehler vor: Wegen der h6heren Kante muf3te sich das Sitzbrett bei jedem Re-
genschauer in einen kleinen Schwimmbassin verwandeln — entsprechend schlecht ist
heute auch der Zustand, vgl. S. 72 FF).
Tritte, Trittdeckel, Spritzbrett und Bockgelander sind aufgrund der ungewoéhnlich klei-
nen Maf3e mit Bestimmtheit eigens fur das Modell angefertigt worden; als Ausgangs-
materialien durften gewalztes Eisenblech und Eisenstangen verschiedener Starken
und Durchmesser gedient haben, die durch Schmieden tberarbeitet und dann ver-

schweif3t wurden. Die Befestigung an der Karosserie erfolgte tiber Schrauben. Das

> Brockhaus 1894, Bd. 16, S. 308. Auch das galeaei¥/erzinken wird hier beschrieben.
Freundlicher Hinweis von Andres Furger (KopieAmhang ab S. 240

% Rausch 1891, S. 108

" derselbe, S. 74
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Spritzbrett (vgl. Abb. 2, S. 8) ist nicht mit Leder oder Textil Giberzogen, sondern — wie
die Ubrige Karosserie - mit verzinktem Blech.
.Bei feineren Wagen werden dieselj&pritzbretterlnur vom Schlosser aus ovalem
Eisen gearbeitet und vom Sattler mit Leder UbemoBei ordinareren Wagen bezieht
der Klempner dieselben wohl auch mit Blech.*
Grund dafir dirften stérende Klappergerausche beim Fahren gewesen sein, die je-
doch bei dem Modell keine Rolle spielten; sowohl Leder- als auch Blechuberziige auf
Spritzbrettern wurden nicht materialsichtig belassen, sondern entsprechend anderer
Teile der Karosserie Uberlackiert, wie Vergleichsstiicke zeigen.

Abb. 46: Abgefallenes Laternengehduse des Abb. 47: Zeitgendssische Abbildungen von
untersuchten Objekts Kutschenlaternen (Rausch 1891, S. 104 Taf. 17)

Auch die kleinen Laternen (heute ist nur noch eine vorhanden, siehe Abb. 46, S. 43)
waren zweifelsohne Spezialanfertigungen. Das Geh&use aus verzinktem Karosserie-
blech besteht aus getriebenen / gepragten Einzelteilen, die weich verlétet wurden. Die
Laternenspiegel aus gepragtem Eisenblech wurden vernickelt (siehe ab S. 60).

,Die Laternen sind eine Hauptzierde des Wagensasind nattirlich je nach dem Preise,
der angelegt wird, in ihrer Art und Ausfiihrung undder Form verschiedert®

%8 Rausch 1891, S. 75
% derselbe, S. 104
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Dementsprechend wurde auch bei dem Modell auf ein edles AuReres der Laternen
geachtet (vgl. auch S. 49 und S. 60), obwohl diese nie wirklich funktionstiichtig waren —
der Stiel war fest mit dem Gehause verlotet, und es gab weder Luftlécher noch eine
Offnung fur den Kerzendocht, geschweige denn eine Feder.

Laternenstutze und Laternenstiel konnten evtl. Serienanfertigungen sein; so scheint
das gerollte Blech des Laternenstiels gegenlber dem Blech des Geh&auses nicht ver-
zinkt gewesen zu sein. Die Laternenstitze ist fest mit der Fenstersaule verschraubt.
Die Turgriffe sind aus Messingguf? und silberfarben beschichtet (vgl. S. 60 F). Die Tur-
griffe weisen gewisse Ahnlichkeiten mit Fenstergriffen der Grunderzeit auf (vgl. Abb.
61, S. 61), gleichzeitig stimmen ihre Muttern formal mit den (gréReren) Radmuttern
Uberein. Es kdnnte sich hier sowohl um Einzelanfertigungen als auch um passend
ausgewahlte Industrieware handeln (fur ,groRe” Kutschen sind die Radmuttern zu
klein). Die auf den Vierkantschaft der Turgriffe aufgesteckten Drehriegel, die buindig

eingelassenen, verschraubten SchlieBbleche und die aufgeschraubten Turscharniere
sind wohl keine Spezialanfertigungen (siehe Abb. 48, S. 44 und Abb. 69, S. 67).

Abb. 48: Turverriegelung (linke Tire). Man Abb. 49: Linke hintere Achse ohne Rad und
erkennt den Turgriff mit Drehriegel, das Mutter. Man erkennt die konische Form, oben die
Schlie3blech und das entfernt T-formige, StoRscheibe und den vierkantigen Ansatz der

aufgeschraubte Eisenprofil auf der der Tiirkante. Mittelachse.

Die Beschreibung der Konstruktionsdetails lie3e sich noch weiter fortsetzen. Es soll an
dieser Stelle jedoch gentigen festzustellen, daf? der Abgleich der Konstruktion des Ob-
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jekts mit anleitender Literatur zum Wagenbau aus der Entstehungszeit gezeigt hat, dai3
die Konstruktionsweise des Modells in weiten Teilen mit der vergleichbarer Nutzfahr-
zeuge Ubereinstimmt. Es darf daher behauptet werden, daf3 als Hersteller fir die ei-
gens zum Bau des Modells angefertigten Metallteile nur im Wagenbau erfahrene
Schmiede / Schlosser und Grtler in Betracht kommen.

Die Verwendung gut korrosionsbestéandiger, verzinkter Eisenbleche als Auflage an wei-
ten Teilen der Karosserieoberflache ist ein Indiz dafir, daf? die kleine Kutsche bereits

ursprunglich fir den Einsatz als Werbemittel unter freiem Himmel konzipiert wurde.

Werkzeugspuren

Aufgrund der heute allgegenwartigen Lackschichten konnten Metalloberflachen meist
nur in Bereichen von Bruchstellen oder Ausbrtichen der Lackierung beobachtet werden
(Ausnahme: Drehriegel und Schaft der Turgriffe, siehe ab S. 60); eindeutig originale

Werkzeugspuren wurden nicht gefunden.

4.1.1.3. Glas
Die Verglasung der Laterne ist original (siehe Abb. 46, S. 43). Die beiden Splitter der
Frontscheibe gehéren vermutlich ebenfalls zum urspriinglichen Bestand (siehe Abb.

76, S. 68). Nicht original ist die Glasscheibe der rechten Tire.

Analysen

- Makroskopische Untersuchung

Materialien

Leicht griinliches Fensterglas

Herstellungstechniken

Das Glas wurde gewalzt oder gegossen, denn es besitzt eine gleichmaflige Oberflache
und Starke; Lufteinschlisse sind kaum zu beobachten.

Die originalen Glasscheiben besitzen angeschliffene Phasen (siehe S. 49). Die Materi-
alstarke betragt fur die Splitter der Frontscheibe etwa 3 mm, fur die Laternenglaser
mehr (nicht exakt meR3bar).

Die Fensterscheiben waren urspringlich entweder von innen eingekittet oder mit klei-
nen Glasleisten befestigt (siehe S. 46).

Die Glaser der Laterne sitzen fest umschlossen in einem Blechfalz; moglicherweise

wurde dieser Falz zusatzlich durch Fensterkitt abgedichtet.
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Werkzeugspuren

Schleifspuren an Kanten und Phasen (siehe S. 49).

4.1.1.4. Fensterkitt

Die Fensterscheiben waren urspriinglich entweder von innen eingekittet oder mit klei-
nen hdlzernen, sogenannten Glasleisten befestigt, wie die Rahmenkonstruktion der
Fenster zeigt, denn der AuRere Fensterfalz ist aus Holz und massiv aus dem Rahmen-
fries herausgearbeitet; die eindeutige Klarung der originalen Befestigungsart war nicht
maoglich, weil die Fensterfélze infolge der Klimaproblematik wahrend der Nutzung als
»Aushangeschild” stark tiberarbeitet worden sind - heute sind zahlreiche Kittreste und
Drahtstifte entlang der inneren Fensterféalze zu beobachten, die zumindest grof3tenteils
eindeutig nicht original sind (siehe Abb. 91, S. 87). Die erganzte Fensterscheibe der
rechten Ture ist mit Kitt befestigt.

Beide in Betracht kommenden Befestigungsmethoden stellen zusammen mit der Rah-
menkonstruktion eine Vereinfachung der Fenstersituation des Modells gegentiber der
an vergleichbaren Nutzfahrzeugen derselben Zeit dar: Die Fenster am Modell konnten
urspringlich auf keinen Fall durch Absenken, Herausnehmen oder Abklappen geoffnet
werden (die vorgefundene Konstruktion bietet das nicht an).

Analysen
- Makroskopische Untersuchung

Materialien

Die Kittmassen wurden nicht ausgiebig untersucht, es handelt aufgrund der typischen,
sehr harten, sproden Konsistenz aber vermutlich um bliche Fensterkitte (trocknende
Ole gefillt mit Pigmenten, die teilweise auch als Sikkativ wirken konnen).

Herstellungstechniken / Werkzeugspuren

Wabhrscheinlich handelt es sich bei den Fensterkitten um Fertigprodukte. Sie wurden
entlang der Fensterfélze aufgespachtelt und dann glatt abgezogen.

Falls, wie angenommen, das Modell von Beginn an fiir den Daueraufenthalt im Freien
vorgesehen war, ist anzunehmen, daf? die Fenster bereits urspringlich wasserdicht in
Leindl- o.a. Kittmaterialien eingesetzt waren.

4.1.1.5. Aufmald / Zeichnungen zur Konstruktion

An dieser Stelle* der Arbeit werden zwei Schnittzeichnungen mit Aufmaf? und eine An-
sichtszeichnung zur Verdeutlichung der Konstruktion im Maf3stab 1:5 gezeigt (siehe
folgende drei Seiten). Weitere Ansichtszeichnungen finden sich im Anhang ab S. 141.

4( /1$  $+ $$ 8+ 5 $$ 67 $3%
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4.1.2. Plastische Gestaltung

4.1.2.1. Holz

Plastisch gestaltende Elemente aus Holz stellen vor allem die Halbrundprofile auf der
Karosserie (sofern sie nicht aus Metall sind, siehe ab S. 48), die seitlichen Profilkanten
an der Trittflache des Kutschbocks (diese sind allerdings mit Karosserieblech tiberzo-
gen), die Rahmenprofile der Fenster, die beschnitzten Zierauslaufer der Federhdlzer
und die profiliert gedrechselten Radnaben dar.

Ferner besitzen naturlich auch Radspeichen, geschweifte Konstruktionshdlzer der Ka-
rosserie u.s.w. neben der konstruktiven auch eine plastisch gestaltende Funktion (sie-

he konstruktive Elemente aus Holz ab S. 31).

Analysen
- Makroskopische Untersuchung

- Mikroskopische Holzartenbestimmung (siehe ab S. 147 im Anhang)

Materialien
Radnabe linkes Hinterrad:  Rotbuche® (Fagus sylvatica L.)

Fir die Ubrigen Teile kann aufgrund der an konstruktiven Elementen vorgenommenen
Holzartenbestimmungen davon ausgegangen werden, dal3 sie zumindest in Uberwie-

genden Teilen aus Eschenholz angefertigt wurden (siehe S. 31).

Alle zuganglichen Holzoberflachen sind heute mit Lackschichten Giberzogen, die Unter-
suchung konnte daher nur an Fehlstellen der Lackierung oder im Bereich von Briichen
durchgefihrt werden. Sichere Aussagen Uber Holzqualitat und Holzauswahl sind nicht

moglich.

Herstellungstechniken

Aus demselben Grund lassen sich auch keine detaillierten Aussagen tber die Herstel-
lungstechniken machen. Klar ist, daf3 die Radnaben gedrechselt wurden, wozu sich
das verwendete Buchenholz gut eignete (vgl. Abb. 51, S. 48). Andere Profile wurden
entweder gezogen oder gehobelt; Profile an geschweiften Holzteilen (bspw. an der
Fenstersaule) wurden vermutlich durch Schnitzen aus dem Massivholz herausgearbei-
tet und mit Profilschabern 0.4. nachbearbeitet. An den Rahmenprofilen der Tiren ist
nicht sicher, ob alle Profile aus den massiven Rahmenfriesen herausgearbeitet oder
aber in Teilen auf diese aufgeleimt (oder angenagelt) wurden. Die Zierauslaufer der

Federhdlzer knnen nur durch Schnitzen ausgearbeitet worden sein (vgl. Abb. 50).
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Abb. 50: Hinteres Federholz, linker Zierauslaufebb. 51: Linkes Hinterrad; Radmutter und

(geschnitzt). Nabenring sind verlorengegangen. Man beachte die
Ausbriiche an der Lackierung und die feinen Profile,
die sich darunter am Holz abzeichnen.

Werkzeugspuren

Direkte Werkzeugspuren am Holz (Sagespuren, Hobelspuren u.s.w.) konnten nicht
beobachtet werden, da alle zugénglichen Holzoberflachen heute mit Lackschichten
Uiberzogen sind, wie bereits gesagt wurde.

4.1.2.2. Metall

Die Halbrundprofile auf der Karosserie sind dann, wenn sie auf Karosserieblechen und
nicht auf Holzteilen aufliegen, aus Metall (siehe Abb. Abb. 84, S. 74).

Weitere plastisch gestaltende Metallteile sind Turgriffe, Radmuttern, Laternen und ge-
wolbte / profilierte Karosseriebleche. Herstellungstechniken und Materialien dieser Tei-
le wurden bereits bei den konstruktiven Elementen aus Metall besprochen (siehe ab S.
37).

Analysen

- Makroskopische Untersuchung

Materialien
Metallprofile an den Turen: Eisen (identifiziert anhand der Korrosionsform: Rost)
Sonstige Metallprofile: Messing (makroskopische Beurteilung)

€0 Allgemein wurde als Nabenholz zur EntstehungstestModells hierzulande Eschen- oder
Rusterholz favorisiert: siehe Rausch 1891, S. 39
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Herstellungstechniken
Die Eisenprofile an den Turen besitzen einen T-férmigen Querschnitt (siehe Abb. 48,
S. 44), wobei das ,Dach” des T einem Viertelkreisbogen entspricht, und sind wohl In-
dustrieware; Aussagen uber die genaue Herstellungsart kdnnen nicht gemacht werden.
Die Profile sind seitlich an die Turrahmenfriese geschraubt, und zwar so, dal} das
Kreisbogenprofil halb auf der Turvorderseite aufliegt; die andere Hélfte steht tiber und
verdeckt die Fuge zwischen Tire und angrenzenden Karosserieflachen.
Die Messingprofile entsprechen im Querschnitt einem Halbkreisbogen (Materialstarke
etwa 2 mm), sie sind vermutlich aus Messingblech gebogen oder gezogen worden. Auf
der Rickseite sind sie mit einem anderen Metall gefillt. An den Karosserieblechen
befestigt wurden sie durch flachiges Aufléten mit Weichlot (stellenweise dienen wohl
zusatzlich Drahtstifte zur Fixierung):
“Die Leisten bestehen anfanglich aus schmalen larfgeeifer]...] Kupferblechs,
Messing oder Neusilber und werden dann auf derli&iek durch stdhlerne Modelle
(Locher) gezogen, wodurch sie ihre Form, halbruddradreikantig, erhalten. Die untere
hohle Seite wird mit Blei eingegossen und zu gzideit die Stifte eingelstef®
Alle Profile wurden bereits urspringlich lackiert, die Messingprofile waren also nicht
metallsichtig konzipiert (ansonsten hatten auf entsprechenden hdlzernen
Halbrundprofilen originale Metallfolien, Bronzierungen o.&. aufliegen missen, was nicht
der Fall ist, siehe Schichtenfolge Probe L11 ab S. 191 im Anhang).

Werkzeugspuren

Alle Profile sind heute dick tberlackiert; an Ausbriichen der Lackierung wurden auf den
Oberflachen einiger Messingprofile feine, langs verlaufende Rillen beobachtet, die ent-

weder herstellungsbedingt sind (vom Ziehen der Profile) oder durch Schleifarbeiten an

der Karosserie verursacht wurden.

4.1.2.3. Glas
Sowohl die originale Verglasung der Laterne als auch die beiden (vermutlich origina-

len) Splitter der Frontscheibe zeigen einen Phasenschiliff.

Analysen

- Makroskopische Untersuchung

Materialien

Leicht griinliches Fensterglas (gewalzt oder gegossen)

1 Arbeiten des Giirtlers fiir die Wagenproduktioahsi Rausch 1891, S. 103
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Herstellungstechniken

Die Glasscheiben wurden zunachst zugeschnitten, dann wurde die Phase angeschlif-
fen. Diese Arbeit, vor allem die geschweifte Phase an den Laternenglasern, kann nur
von einem Glaser ausgefihrt worden sein. Phasenschliffe als zierende Umrandung von
Glasflachen (an M6beln, Spiegeln, Laternen u.a.) waren zur Entstehungszeit des Mo-
dells sehr beliebt.

Aufgrund der fur Laternenglaser ungewdhnlich kleinen Maf3e ist nicht davon auszuge-

hen, dald es sich dabei um Industrieware handelt.

Werkzeugspuren
Sehr feine Schleifspuren an den Phasen der originalen Glasscheiben. An der Aul3en-

kante der Glassplitter ebenfalls (Kanten der tibrigen Scheiben nicht zuganglich).
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4.1.3. Oberflachenveredelung

4.1.3.1. Lackierung

Das Kutschenmodell wurde sowohl an den Aul3en- als auch an den Innenflachen 6fters
nachtraglich tberlackiert. Die urspringliche Lackierung ist nur noch an unzugénglichen
Teilflachen im Inneren der Karosserie erkennbar (siehe Abb. 54, S. 52). Fast jede der
vorhandenen Lackierungen umfaf3t zahlreiche Einzelschichten; so wurden an einem
Probenanschliff (Probe L25, siehe im Anhang ab S. 214) insgesamt 15 Lackierungen
und 68 Einzelschichten (ohne Mehrfachauftrage) ausgezahlt. Eine vollstandige Analyse
aller vorhandenen Lackierungen, ihrer jeweiligen Einzelschichten, Pigmente und Bin-
demittel war somit innerhalb des stark begrenzten Zeitrahmens, der fir diese Arbeit zur
Verfligung stand, keinesfalls moglich. Die Untersuchung richtete sich daher vor allem

auf die Klarung der Frage nach dem urspriinglichen Aufbau der Lackierung.

Abb. 52: Ausbriiche an der Lackierung Abb. 53: Riickseite der Kutsche unter UV-Licht;
ermoglichen an vielen Stellen Einblicke in der aufliegende Firnis besitzt eine gleichmafiig
tieferliegende Schichten (hier Felge des rechten weillich-gelbe Fluoreszenz.

Hinterrads).

Analysen

- Makroskopische und mikroskopische Untersuchung (siehe ab S. 160 im Anhang)

- Polarisationsmikroskopische Pigmentanalyse (siehe Verweise in Tabelle 3, S. 162)
- NalRchemische Pigmentanalyse (siehe Verweise in Tabelle 3, S. 162)

- Histochemische Anfarbungen der Bindemittel (siehe Verweise in Tabelle 3, S. 162)
- Physikalische und naRchemische Bindemittelanalyse (siehe Tabelle 3, S. 162)

- FTIR-Bindemittelanalysen (siehe Verweise in Tabelle 3, S. 162)
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Materialien

Die Ergebnisse der Lackschichtenuntersuchung beziiglich Bindemittel, Pigmentierung
und Farbprogramm der urspriinglichen Lackierung sind in der nachfolgenden Tabelle
zusammengefal3t. Basierend auf den Ergebnissen vor allem dieser Untersuchung wur-

de es moglich, einen bildlichen Rekonstruktionsversuch zum urspriinglichen Erschei-

nungsbild der Kutsche anzufertigen (siehe S. 90 F).

Abb. 54: Detail aus dem schwer zugéanglichen  Abb. 55: Gleicher Bereich wie voriges Bild, jedoch
Innenleben des Kutschenvorderstiicks, rechts untenhte obere Ecke von Bockvorderwand (im Bild
zwischen Radausbuchtung und Vorderwand des links), Deckelbrett (oben) und Bockschweller

Kutschbocks. Man erkennt den gerissenen (rechts). Am holzsichtigen Bereich fehlt eine
Bockschweller und im Vordergrund die kleine, vormals aufgeleimte Leiste, die an der
geschweifte Querstrebe, die das Vorderstiick derlinken Ecke der Bockvorderwand noch vorhanden
Radausbuchtung bildet (vgl. Abb. 42). Die ist. Man erkennt, daR Metallteile griin grundiert
Blechwand am Kutschbock (links im Bild) ist mit wurden (Pinselstriche! Vgl. Schicht L16-I-1,

der originalen, griinen Vorgrundierung (vgl. Tabelle nachste Seite) und daf3 die Holzoberflachen
Schicht L16-I-1, Tabelle nachste Seite) schwarz lackiert wurden (vgl. Schicht L16-1-2,
angestrichen. Nachtragliche Uberlackierungen Tabelle nachste Seite), voraus ging hier vermutlich
konnten in diesem Bereich nicht stattfinden. eine transparente Grundierung des Holzes (vgl.

Schicht L25-I-1, Tabelle nachste Seite).
Ferner sind nach innen aus der Querstrebe
herausstehende Drahtstiftspitzen zu sehen, die Teil
der originalen Blechbefestigung am
hélzernenKarosserieskelett sind.
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Legende:
Code Bindemittel Pigmente Vermutete Funktion Starke | Schicht
in mm
Aluminiumfolie “Versilberung” <1 L25-1-6
Harz / Ol-Harz (?) | Feines, weiRlich- Anlegemittel fur 5-10 L25-1-5
transparentes Pigment Aluminiumfolie
| OI/0-Harz (?) Keine Transparenter Firnis 10-20 | L1--6/
L25-1-4
Harz / Ol-Harz (?) | Synthetisches Ultramarin Lasierend blauer Lack 50-100 | L25-1-3
(Hauptanstrich)
Harz /Ol-Harz (?) RuRRschwarz (?) und Holzkoh- | Schwarzer Lack 15-25 | L1--5
lenschwarz (Hauptanstrich)
Harz / Ol-Harz (?) | PreuRisch Blau, BleiweiR (?), | Tiirkisfarbener Lack 5-30 L25-1-2
Holzkohlenschwarz (Voranstrich)
Harz / Ol-Harz (?) | Holzkohlenschwarz, Beimi- Schwarzer Lack 5-10 L14-4/
schung von Ru3schwarz (?) | (Voranstrich) L16-1-2
Ol / Ol-Harz (?) Div. Pigmente vom feinen bis | Apricot-farbene Diff. L14-3
in den groben Bereich Spachtelmasse
Harz / Ol-Harz (?) | BleiweiR und FlammruR (?) Graue Grundierung 10-15 | L14-2
Harz / Ol-Harz (?) | Keine Transparente Grundierung | 10-20 | L25-1-1
am Holz eingdr.
Ol / Harz / Ol-Harz | Vermutlich griiner Farbstoff Lasierend griner 0-20 L14-1/
(?) und Quarz und Chromgelb (?) | Haftgrund am Metall L16-1-1

In Probe nicht beobachtet, aber anzunehmen (Grund: Schicht in Probe zu schwach ausgepragt,
Probe unvollstandig oder Schicht durch nachtragliche Uberarbeitung nicht mehr vorhanden)

Tabelle 1:Farbprogramm, Aufbau, Bindemittel und Pigmentewtspriinglichen Lackierung. Zur
Aufschlisselung der Schichtennomenklatur (rechedt&pler Legende) siehe Tabelle 3, S. 162 im

Anhang.
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Firnis und farbgebende Schichten der originalen Lackierung wurden auch mittels FTIR
untersucht, bei allen besteht der Verdacht auf Anwesenheit hGherer Anteile von Kopa-
len oder Bernstein (siehe S. 177 und S. 232 im Anhang). Histochemische Anfarbungen
zeigten, daR viele der originalen und nachtraglichen Schichten trocknende Ole enthal-
ten (vor allem die Firnisse); Versuche zum Anquellen / Anldsen zeigten, dal alle (auch
die nachtraglichen Schichten) gut wasserbestandig sind. Die an den originalen Schich-
ten vorgenommenen Bindemittelanalysen ergaben, daR diese stets Ol-, Ol-Harz- oder
Harz-gebunden sind, es handelt sich also tatsachlich um Lacke. Die nachtraglichen
Schichten sind sehr @hnlich aufgebaut und daher ebenfalls als lackgebundene Syste-
me anzusehen. Die Bezeichnung ,Lackierung®, die in dieser Arbeit konsequent anstatt
von Uberbegriffen wie ,Fassung“ oder ,,Uberzugsschicht“ verwendet wird, ist daher
prazisierend und angebracht, zumal der Beruf des Lackierers zur Entstehungszeit des
Modells ein eigenstandiges Gewerbe darstellte®?.

Die Farbprogramme der nachtréaglichen Lackierungen wurden nicht ndher untersucht.
Es kann jedoch gesagt werden, daR sich die ersten Uberlackierungen zunéchst in
grofRen Teilen an das originale Farbprogramm hielten. Spater gab es dann auch
Uberlackierungen, die neben schwarzen auch rote, tirkisblaue und weif3e Teilflachen
zeigten. Die spaten Uberlackierungen entsprechen dann im wesentlichen der heute
aufliegenden Lackierung (gelbes Fahrwerk mit schwarzen Begleitstrichen, Karosserie
in schwarz mit grinen Teilflachen). Das Wageninnere wurde stets mit zurtickhaltenden
Farben uberlackiert; die ersten Uberlackierungen erfolgten in schwarz, spater
wechselte man dann zu rétlich- bis griinlichgrauen Farben tber.

Urspriinglich holzsichtig konzipierte Oberflachen konnten nicht nachgewiesen werden,
was im Wageninneren theoretisch moglich gewesen ware. Vermutlich sind dort samtli-
che Sichtflachen urspringlich schwarz lackiert gewesen (ohne Firnis).

Ebenfalls nicht nachweisen lieRen sich Begleitstriche an der originalen Lackierung
(was jedoch nicht heif3t, dal3 es solche nicht gab).

Herstellungstechniken

Die Herstellungstechniken der originalen Lackierung sind folgendermaf3en zu deuten:
Die ¢lhaltige Grundierung auf Metalloberflachen wurden offenbar griin eingeféarbt, um
bei der Arbeit besser erkennbar zu machen, welche Bereiche bereits angestrichen
wurden und welche noch bloR3liegen.

Bei der Grundierung am Holz war das Einfarben nicht notwendig, da bereits der trans-
parente Anstrich zu einer starken Veranderung des Brechungsindex an der Holzober-
flache fuhrte. Im Innenraum erfolgte daraufhin ein schwarzer Anstrich, der wohl we-
der Uberschliffen noch gefirnist wurde.

62 Brockhaus 1894, Bd. 10, S. 875
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An den AuRenflachen der Karosserie wurden zumindest grof3e Teile nach der ersten
Grundierung offenbar mit einer zweiten, bereits deckend pigmentierten Schicht grau
angestrichen; diese ebenfalls als Grundierung anzusehende Schicht war harzgebun-
den (evtl. geringe Olanteile) und deshalb schon nach kurzer Zeit tiberschleifbar.

An einigen Stellen wurden daraufhin Fugen, Unebenheiten u.a. mit einer Ol-Harz-
gebundenen Spachtelmasse ausgekittet; die Harzanteile fuhrten wiederum zu be-
schleunigter Trocknung; der Kitt wurde dann sehr wahrscheinlich noch tberschliffen.
An diesen Stellen erfolgte ein erneuter Anstrich mit der obengenannten grauen Grun-
dierung, die anschlie3end sicher wiederum leicht Gberschliffen wurde.

Die nachfolgenden, farbgebenden Schichten an den Aul3enflachen wurden in mehre-
ren Auftragen, hochstwahrscheinlich als Schleiflacke aufgebaut: Sie zeigen an den
meisten Stellen sehr gleichméfige Oberflachen, au3erdem ergab die Bindemittelana-
lyse, daRR diese Schichten mit groRen Anteilen von Harz und nur wenig Ol gebunden
wurden, wodurch sie schon nach kurzer Zeit gut schleifbar waren. Die blauen Flachen
wurden als Lasur von ultramarinblauem Lack auf einem turkisfarbenen Voranstrich
angelegt (allerdings ist die Schichtstarke der blauen ,Lasur” recht beachtlich, so dai3
die lasierende Wirkung nicht sehr stark gewesen sein kann).

Der Firnis (nur an AuRenflachen) enthalt dagegen vermutlich gréRere Anteile von Ol
(aber auch Harz), war dementsprechend gut verlaufend, wurde als Anstrich aufgetra-
gen und vermutlich nicht mehr nachgeschliffen / poliert, was den Glanz beeintrachtigt
hatte.

Nach dem Firnissen wurden einige Details des Fahrwerks mit Aluminiumfolie belegt;
das Anlegemittel hat vermutlich auf trocknenden Olen basiert, auch wenn die histo-
chemische Anfarbung auf Ol dies nicht eindeutig bestatigte.

Die gesamte Lackierung scheint nicht speziell auf das Modell und dessen Nutzungsziel
abgestimmt worden zu sein - sie entspricht vielmehr Standards® der damaligen Kut-
schenlackierung; dies trifft sogar auf den ultramarinblauen Schleiflack zu. Um dies zu
verdeutlichen, wird hier noch eine Rezeptur fir eine Spachtelmasse fir ,das Auskitten
der Tafeln“und eine eingefarbte Grundierung (1903), eine Anleitung zum Kutschenla-
ckieren nach dem ,Verfahren von Beckmann(1903) sowie eine Anweisung zum
Lversilbern* von Kutschen mit Aluminiumfolie (1891) in reprintierter Form gezeigt. Im
Bezug auf die Originallackierung des Modells besonders wichtigste Stellen sind gelb
markiert.

Die erste Quelle gibt nebenbei auch einen Hinweis darauf, da? um 1900 die Kutschen-
lacke (als transparentes Bindemittel, ohne Pigmente) tblicherweise nicht mehr im Wa-
genbaubetrieb selbst hergestellt, sondern als Fertigprodukt gekauft wurden.

63 Ahnliche Anleitungen wurden in mehreren, teilstadeutlich &lteren Quellen gefunden, vgl. bspw.
Blaha 1843, S. 66-73 (die englische Art, Kutschetezkieren).
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Tas Yadicren der Wagen.

Das Yadicren der Wagen it eine fehr wnftindlidhe wnd  jdywicige
Arbeit, weldye peinlidhe Sauberteit und  Aujmertjomfeit crforvevt.  Nicht
allein, dajy man grofic Daucrhajtigfeit und jonen Glang jordert, cs mitjjen
audy die Farben, die in Anwendung fommen, harmonieren.

Jme Yauje ver Johre haben jid) wverfdjicdene Verfahrungsweijen ved
Yacdierens heraudgebilvet von denen jede ihre Vorzitge hat.  Jum Ladicren
dienen ausnalhmelos vic fpeziell fiiv den Wagenbau  Hergeftellien Sehleifs,
Rutjbens, @ejtells w. | w. Yade, welde am  bejten aus ciner guten
fabrif begogqen werden; o6 fillt wobl heute Feinem Magenladicrer mehr cin,
fich Yade jelbjt 3u bereiten.

I. Melteres Verfahren.
Divjes gerfillt in 12 verjdicoene aujeinander jolgentde Nrbeiten:
a) Tad Nushuten der Iajein.

Chne dajy die Mijje und Verticjungen in den Tafeln, wenn dergleidyen
vorhanden jind, gehirig ausqetittet werden, fonnen dicjelben bei vem MAb-
jdleifen und Anjteeichen der Farbe Eeine vollfommen gleidpe Flidye erlalten.
Man reivt zu vem Jwed ctwas Naffelerqelb, englifes Bleiweif;, Menniae,
Umbraun und Silbergliitte, jebes bejonders, mit Wajjer redyt fein ab, trodnet
alles wicder und mengt s durd)y Etofen in cinem Winfer gut yujammen,
Lon dicjent Pulver nimmt man foviel als ndtiq ijt, veibt ¢ mit re@ht vid
gejottenem Leindljitnifie ab wnd mijdyt foviel Schleiflad varunter, daj; ¢in
fteifer Teig entjteht, womit man die Hahlungen und Rifje, nadipem fie yuvor
mit cinem Eleinen Haarpinjel cbenfalls mit Bewfjteinlad mager ausgeftrichen
worden jind, gut euskittet, welde Arbeit wit enem Spalel ober Mejjer
geidpehen fann.  Sind die Verticjungen ctwas grofi, jo dorf die Austittung
nict auf cinmal gefeyehen und der yweite Aufteag nidt jriiher vorgenommen
werden, bis der erfte durdyous hart ijt. Juleht witd ver Nitt mit ver
Lafeljlache davuvd) gleich gemadyt, daj man alles Weberjlitjiige mit dem
Epatel wegninmt,

by Fag Nbjdieijenr der Tafehe mit Himdjiein.

Tie Webeit gejdyieht mit in Feuer ausqeglithtem, ju feinem Lulver gue
jtofencem, Vimsjtein, weldyes man durdy ein Haarfied treibt und verwalet.
Neim  Abjehleifen der Tafeln nimmt man cin ganges Stiid Vimsjtein,
jleift auf einem Steine eine gerade BVahn daran, ftreut und reibt damit
per Tuere nady troden ab, bis alles aqlatt geworden ijt entineder auf die
Tafeln oder auf vas Stitd Vimsjtein von vicjem Pulver und feine Hobels
jtofje oder anbvere nebenbeiten melr 3u bemerfen jind. It dicjes ge:
jiehen, jo wicd vie Sdlcifmafje mit einer Viiefte wnd einem Tudie rein
weaaebradt.

e Tad Ieanfen ver Iajelin mit Yenbifivma,

Um vem Gheunve mehe Fejtigfeit su geben und das  Eindringen
dufierer Feudifigheit qu verhinbern, wird derjelbe mit Eodyend feifiem Yeinile
jirntjje, Der aus 1,5 kg gereinigtem Yeindl, 100 g Silberglitte 66 o,
Wennige wnd 33 ¢ gqebranntem Wmbraun durd)y Grhitien bis zum Kodyen
beveitet woroen djt, getranft und o ver Anjivid) jo gefdhehen, daf; alle
Stellen gleidpiel Telfirnis cehalten.  Wenn der erfte Anjteid) gehieig cin:
aefogen t, wiederholt man denjelben unv lafit dbie Tafeln jo lange vor dem
Nuftragen der Farbe ftehen, bis fic vollfommen ausgetrodnet jind.

Abb. 56: “Das Auskitten der Tafeln” — Allgemeines zum Kutenlackieren, Rezeptur einer
Spachtelmasse, Anweisung zum Schleifen derselb@fRereptur fir einen eingefarbten Sperrgrund
(Creuzburg 1903, S. 287 F)
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Abb. 57

3. Verjahren von Bedmann,

ap Favbemijdungen.

Nlle Farben, welde beim Wagenladieren in Anwendung fommen, werden
mit Tellad abgetichen.  Wan jept beim Reiben nur fo viel Dellad ju, daj)
man bie Farbe bequem unter vem Liufer verarbeiten fann und verditunt jie
jpiter mit Telled und Terpentin (nad) ihrer Beftbmmung aud)y mit Lad) bis
jie jich leiht mit pem Linjel vertreiben lajjen.

Neibjtein und aufer werden nady jevem Gebraudye jorafiltiq mit cinem
Tude gereinigt, verhartete Stellen burd) Terpentindl Defeitigt ober it
Himgjtein und Wajjer abgejd)lijfen.

Tie Mijdyungen finden ebenfalls auj dem MNeibfteine jtatt. Wan reibt
suceft vic Houptfarbe wund jept von ben erfordecliden anderen Farben jo
fange yu, bis Dder gewiinjdte Ton erjdeint. — Da jede Farbe durd)y den
Celyujat thr Kolovit wefentlich vevandert, fo ijt es jdpwer, bei ciner neunen
Mijdung denjelben Ton ju trefjen, bejonderd aber, wenn die crfte Wijchung
jdion mebrere Tage gejtanden.  Wan hat vaher darauf gu adten, dajj das
crforderlidhe Tuantum mit cinem Wale gemifdyt werbe.

Zas Mijdyen feiner Tdne crjorbert nidt nur viel Uebung, jondern aud
Favbenjinn, ver fidy wobl jdyerlidh erlernen lift. — Ties zeiat jid) bes
jonpere beim Nusbefjern bejdavigter Stellen an grojeren Flidyen (Thiiren,
Zcitentajeln w. . w.), wo e mandem Mrbeiter unmbglidy i1jt, ben riditigen
Ton u treffen.

Chromgelb mit Pariferblou vermijebt, gibt 'vin jehr brillantes Ghriin,
neldies durdy Beinjdpoary in Clive gebrodien wirv.  Gin leblaftes Yaubgriin
aibt der reine, griine Jinnober; cin tiefes Dunfelgriin oder dbas Rujjijdariin
bejteht aus Neinjdywary, mit gang wenig Chromgeld und etvas Parijerblan
vermijdit. -~ Hellgelber Cder gibt mit Porijerblauw ein faltes, unanfehnlidies
Ghriin;  gebrannter Golvoder, mit Pavijerblow vermijeht, aibt einen ticjen,
joftigen. Ton, dev ing Vraungriine oder Duntelolive falll. Tas eigentliche
Clivengriin bejteht aus Caput mortunm, gebranntem Rientuf, Chromaeld
und choas Parijerblau,

Cin fdyones, helles Vraun qibt die italienijdye Umbra, mit etwas Jinnober
ober Belb vermijdgt.  Gin tiejes, Friftiges Braun bejiehl aus Capul mortunm
und chvas Floventiner: ober Wienerlnd.

Die jdonjten und leadytendjten Farben lajjen jidy indefjen nur mit
Dilje ver vajur erjeugen, von deren Yehandlung fpiter die Heve Jein wird-

b) Tas Vodicren ded Hajlens.
Dogu gehiren:
1. Tas Grundicren ober Nuftragen der Grunbfarbe.
2, Das Nuftragen ves Sedleifgrunded und dad Sdleijen desjelben.
8. Die uftrdge der guten Farbe.
4. Die Yafur.
5. Das NAusfaffen ober Abgieren,
6. Das Aujtragen bes Yades.

a) Der Rajten exhitlt, jo wie cr vom Stellmadyer fommt, cinen Unjtricy
von gewdhnlider grauer Delfarbe, wozu man die Nefte anderer Farben be-
nugen fann. Diejer Mnftrid) dient nur bogu, die YPoren bes Holzes ju
jiittigen unb ‘basjelbe vor ben Ginricfungen ber Temperatur ju jdiigen, ba
der Wagen erft vom Schmicd und Sdloffer befdhlagen wird, ehe er zum
Yodierer tommt.  Dann werden alle Verticjungen und Eleinen Lodper mit
elfitt gecbnet und gwar Jo jauber und glatt wie mbglid), da der Delfilt
wegen feiner Fettigheit nidyt geidhliffen werden fan. Wan beveilet ihn ous
freive, Vletweif; und Selfirnis,

L) Mun folgt ver Sdhleifgrund, audy Spatel- ober magerer Grund ges
namt. —  Dic Venennung Spatelgrund it von vem Gebraude einiger
Yodierer Der, ihn mit dem Spatellolze aufsutragen, was jebod) wenig
Rorteil gewiifrt und vicl Uebung erjorvert. — Wager nennt man ihn wegen
ber geringen Penge Leindljimis, ver ihm jugefept wiro. — Diefe Majje
bient dazu, die Tberflide bes Holses gleidyformig ju veden und alle Poren
und Yacher ju verftopfon, und bejteht aus gleidhen Teilen Cder und veutjder
Umbra, weldie mit yoci bid vrei Teilen Terpentindl und einem Teil Tels
fimis angerichen werben.
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Abb. 58

Will man ven Sdyleifgrund mit vem Spatelholze auftragen, jo muj
er natiiclicy ziemlich fteif ongeridytet werven. —  Gewdhulid) gejdyieht vies
jevody mit cinem  iemlidh grofen Vovftenpinfel. Die Jabhl ver Aujlrdge
viditet fidy nady ber Gldtte der Tafeln; vier bis fimf jind jebod) in ben
meiften Fillen hinveicdpend.  BVei giinftiger, trodener Witterung lajt man
vicje Muftrige in Jroijdhenrdumen von ungefihr cinem bis anberthalben Tagen
aufeinanderfolgen, in weldier Jeit ber Shleifgrund gewidbnlidy hineeidend
ausgetrodnet ijt.  Dan probiett diecs am bejten, inbem man mit den Nigeln
dariiber hinfaht. ) -

Dann wird ver Najten mit jladyen Stiiden Bimsjtein und Wajjer ab-
aejdlijjen.  Jebe Tajel wire nady vem Schleifen mit vem Schivamme abs
acwafdien und nadygefehen. — $Fiiv die Eden in den Fitllungen, fiir Karnicje,
Stibe und Fricje ridlet man Heine jdarfe Stiden ju, wn alle Vevticfungen
und Wintel jdarf ausjdleifen gu fonnen.

Mitunter wirs bei diejer Vehanblung ves Kajtens ver magere Grund
an vinigen Stellen durdigeidlijien, fo daj das blofie Holy jum Vorjdicin
fommt, weldies bvann vas Schleifwajjer einfougt und  aufquilit.  Soldye
Stellen miifjen jogleidy mil Ocljitnia nicdergeidliffen werben.

Dic Tojeln werven nun mit bem Sdwanme und dem Wajdlever ges
reinigt und eigen bann cine mavmorglatte Flidye von der gelbbraunen Farbe
ves Edleifqrunpes.  Um cinige Aujtrige der guten Farbe gu jparen, pilegt
nan mun ven gelben Ton bdes Scyleifgrunbes durd) cinen njtridy von

gewifnlider Delfarbe 3u deden. Soll der Wagen gelb ladiert werden, jo bes

veitel man diejen Mnjtrich aus BDleiweiff und Deljienis und wicherholt ben.
jelben Bis jur odlligen Defung.  Bei gany dunfeln Farben ift ein Anfirid
von Sdpvary hinreidjend, bei helleven (3. B. Laubgrim, Oliv, $Hellbraun)
vermijdht man vad Sdiwary mit Weifs.

Wenn diejer Mnfticd) villig getvodnet ift, werben bie Tafeln genau
unterjudf, da alle fleinen Licdher und Unebenheiten cxjt jeht deutlidy qu jehen
finp. Dicfe werven fodann mit Spatelfitt ausgefillt und, jobald dicfer hin-
linglidh geteodtnet, mit Vimsjtein und Wajjer abgejdlijfien. Den Spatelfitt
bereitet man aus bem oben bejdjrichenen Spatelgrund, weldjer mit Treive
verdidt with. — Dicfe ausgelitteten Stellen miifjen bann ebenfalls mit ber
aewdhnliden Delfarbe angeftridien werben, da jie fonjt leidt als Fleden in
ber gquten Farbe erjdjeinen.

¢} Jept folgen bic Auftrige der cigentlichen guten Farbe, veven Heiben
und Wijchen jdhon oben bejdyrichen wurve. Hieryu bedient man fidy vines
aut jugebrauditen Vorftpinjeld und overtreibt jie mit demfelben o bilnn und
gleidmiifig wic moglid, —

Die Aujieige ver guten Farbe werdben jo oft wieverholt, bis fie den
Rajten diberall gleidhmifiig deden, wogu gewdhnlidy vicr, mitunter audy nur
bret erfordeclidh find. Die Favben ju jamtlihen Auftedgen werden Fwar
mit Delfirnis angericben, aber vor dbem Giebraudie mit Yad vermifdht. Der
erjte Nufteag echilt nur fehr wenig ober gar Eeinen, dic folgenden ctroas
melhr und der letite ben meijten Jujak.  Bielfndy bedient man fidy aud) des
fogenannten Mepafjiecens”. Hiecbel wird die Facbe mit Lad verbiinnt
aufgetragen, und jobald jie ctwad angejogen hat, folgt jhon der jweite Nnj.
frag ber gleiden Farbe.  MNepafjierte Acbeiten jtehen nun jwar im Anfang
aujiecorbentlidy blanf, allein dicjer Gang ift felten von Dauer und das Reifjen
ber Yadierung ijt die gewdhnlide Folge.

MWenn ver lehte Aufteag der guten Facbe hinlinglidh getvodnet ijt, jo
wird ber Rafjten jo jauber und glatt wic moglid) gejdlijfen ober abgejoqen. —
Dicjes Nbzichen gejchicht mit gepulvertem Bimsjtein, der ebenjo wie bic Favbe
bid jur hodyjten Feinheit gecicben ift unv in cinem jlachen Nipjchen mit Wajjer
feudgt ethaften witd.  Veim Abgiechen benubt man ein jujammengelegted
Tudylappdien. — eve Tafel muj; iibrigens cingeln vorgenommen wnd julet
jauber gewajdhen werden. — Um gu fehen, ob cine Tajel hinlanglidy abges
jogen oder gejdliffen ift, zieht man einigemal mit ben Fingerciiden darfibec
hin und jieht jeitwicis iiber bie gezopenen Furdyen,

Weoor man guc Lajur over zum Nuflvagen des Laded jdreitet, mufy ver
Raften nodymals mit veinem, weidjem TWaffer und einem Sdymwamme tiidtig
abgewajden erben, damit, bejonbers in ven Gden, fein fogenannter Edylifi
jisen bleibt.  SHierauj witd er mit dem feudyten TWajdys over Samijdhleder
gut abgetrodnet.
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Ei 1) Soll ver fajten Lajur exhalten, jo muj; dies jeit vor dem Nusfajjen
ober Nbgieren gejdichen. Lajur nennt man einen Nuftrag von ¥ad, weldem
irgend eine durd)jdjeinende, nidt dedende Farbe jugejept ift. — Sie gibt dem
®runde, woreuf jie getragen wird, jroar cinen anberen, jdydneren Ton, aber
fic dedt benfelben nid)t, fonbern liegt nur glasartig dariiber. — Dande
Tone lafjen jich nur durd) Lafuren erzeugen; witbe man 3. B, Karmin und
Jinnober jujammenmijdien, jo qibt dies ywar cin jdines Mot, dodh fteht
dicjed vemjenigen weit nady, weldies aud einem Auftrage von reinem Jinnobes
bejtelt, ber mit Sarmin lafieet wurde. Durd) vie lebere Vehandlung erhilt
bie Farbe weit mehr Rlavheit unv Feuer.

Bon ven Hajurfarben werden houptjadlidy HRot und Blau angewendet.
€ie werden mit Delfirnid big gur hidjten Feinheit gerieben, mit Yad ver.
bitnnt und mit dem breiten Ladpinjel aufgetragen.  Je ditmner und Hiter
bies volljogen wird, befto jhdner witd die Arbeit; Ddod) jind gewdlnlid
3 bid 4 Nuftrdge hinceidyen. :

Gin fdones Rivjdbraun cehilt man, wenn der Rajten mit einer
Mijdpung von gebranntem Aienvuf und Capnt mortumm gededt und fpiter
mit farmin lafiect wird,

Hiic blaue Lajuren eignet fidh ant befjten dag Ultramarin. Die Gruno:
farbe bejteht Dann aus Dleifener- over Parijerblau, welde Farben mil
englijchem Bleiweify belichig vermifdht und abgetint werben.

Die vote Farbe wird, mit feltenen Ausnabmen, nur bei den lUnter:
geftellen angewenbvet.  Aus Sparfambeit pilegt man ju verfelben nad) dem
Edyleifgrunbe einen Anjtrich von Cnglijdjrot und etwad Vletweify ju geben.
Tann folgen bie Huffrdge er guten Farbe, wogu man am Beften reinen
Jinnober benutt und endlidy eine Lajur mit edhtem Rarmin.

¢) Dievanf wivd der Haften mit dem Schlepper ausgefafit ober versicrt.
Dasd Ausfajien (wovon weiter unten bei ven Geftellen ausfiihlidier i
NReve ijt) mufy jedody jo einfady wic miglid gejdehen, wenn das Unter
gejtell audy nod) jo bunt fein jollte. Jjt 3. B. vas leptere mit fdwarzen,
toten und weifen Linien vergieet, o erhilt ber Roften nur die jdwarsen
Mrundjiriche und einen jdmalen voten.

f) Den Vefdhluf ver Ncbeiten bilvet dad Auftragen bed Yades. Gles
wolnlidy erhalt ver Qajten nur ecinen cingigen nfjtrag von reinem Lad und
nur bei gang feinen Wagen gibt man ihm yoei, von weldien ver erjtere, jo:
bald er hinldnglidh getvodnet, mit gejdiliffenem Viméftein und einem najjen
iippdien fauber abgeiogen wire. — Der lepte Lad witd nidt gejdliffen
ober abgegogen, 1weil er daburd) an Glany verliert, welden Nadteil die
burd) Sdyleifen ergeugte gréfiere Feinbeit nidt aujwiegt. — NAus diejem
Grunbe findet audy das fogenannte Policven ves leslen Lades Feine Nn:
wenbung mefr, worauf man friiher grofien MWert legte. — Gd aefdyicht am
bejten mit vem Vallen ber blofien Pand, weldie mit fein gepulvertem, qe:
branntem Sirjdhorn beftrent wird.  Juletd wendel man Puver an.

Der Yad wird mit cinem qut abgearbeiteten Ladiers oder Vreitfirnigs
pinjel fo gleidymdfiig und biinn wic miglidhy aufgelragen. WMan adite darauf,
vic Pinjeljtride fenfredht nebeneinander folgen zu lajien wnd gebe diberbaupt
bei iefer Arbeit o rajdh und ficher wie mibglidh ju Werfe. Tann wird
ver Yad fhin flicfen ober jid) leidht verfeilen und man erfpart jidy viel
Mithe und NArbeit.

Den frijdy (adicrten Raften 16t man jo lange in der Yadicrjtube,
bis ver Lad etwasd angetrodnet ijt, und bringt ihn dann, wenn die Wittes
rung gitnftip ift, in die jreic ¥uft. Ter Yad ijt nun nidt mebr jo Flebrig
und vadurd) bejjer vor Verunreinigung durdy Staub oder Jnjeflen gejchipt.

Sonnenlicht und Wavme tragen ungemein um Trodnen und jur Rlar.
heit ved Yaded bei, Dod) barf ein frijd) [odiccler fajten nie jo gejtellt
werden, bafy die Sonnenjtrallen unmittelbar varauf prallen. Tie Fiillungen
werfen jidh fonjt fehr feidht und ver Yad jieht Nlajen.  Chenjo jehr muj;
man ben frifden dad vor dem Meqen fdyiiben, da jeber Tropfen einen
Sled auj oonjelben eryeugt. Daé Trodnen ves Yades in vefelen Werk-
jtuben over Memifen it ver Giite vesfelben Hadpjt naditeilig.  Fette Yads
jorten verlicren dann gowdhnlidy thren Gdlang und  erhalten ein mattes,
tritbes njehen. |

Abb. 57 - Abb. 59:“Verfahren nach Beckmann” — Anleitung zum Lackiedam Kutschen (Creuzburg
1903, S. 294-299)
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2) Bom Vergelden.

Dad Bergolben verlangt, wie alle Arbeiten, eine gewiffe Uebung, vor
aliglidy weil ofme Diefe bas tenere Material oft maffenmweife vergeudet wird.
Bei Wagen vergoldet man nur avf Oelgrund. E8 tommt folder unter
biefem Namen ober Wnlagedl genannt im Hanbel vor. Ehenfalld guten
Golbgrund gibt alter englijder Kaftenlad ober Oelfirnia mit fein geriebenem
Golboder verfest, ber ebenfalls aber erft linger lagern mnf.  Meiftensd
finden bie Bergolbungen nur auf Hof- und Galawagen ftatt. An foldhen
Wagen werden Kvonen, Berjierungen, Henlsjen, Scwanenhilje 2. ver-
golbet.  Die ju vergolbenden Gegenftdnde befommen feine gute Farbe, fon
bern mwevben gefpadytelt, fauber gefdlifjen, geftriden, mit Goldgrund an-
gelegt unb vergolbdet.

 Bei anderen Wagen befdyrintt fidh bas Bevgolden gewibhulich nur auf
bie Abfegftridhe. Dad Blattgold oder Blattfilber fommt fertlg im Hanbel
oo, ift bann aber febr biinn, flirfere Sorten miiffen ertra beftellt werben.
Rarl Sdlent in Rothe bei MNifrnberg licfert Blattgold, Silber und
Brongefarben aller Nitancen, &8 fei hier nody ermwéhnt, daf bad edhte
Silber leidht fledig wird; man benupt dedwegen meiftens bag nidyt billigere
aber fid beffer Daltenbe ,Mluminiwm®. be man vergofbet, muf ber
®olbgrund Binldnglid) teoden fein, weil er bdann trogbem nod) Rlebftoff
genug  befigt, um die ditnnen Golbblttden zu Jaltew, |,

Abb. 60: “Vom Vergolden” — Anleitung u.a. zum Anlegen vorustiniumfolie auf Kutschenlacke
(Rausch 1891, S. 113)

Werkzeugspuren (noch zu 4.1.3.1. Lackierung)

Keine.

4.1.3.2. Dekorative Metallbeschichtungen

Targriffe samt zugehorigen Muttern und die Radmuttern waren urspriinglich metallsich-
tig (heute grol3tenteils Uberlackiert); das Gu3material (Messing) wurde dazu mit einer
silberfarbenen Beschichtung berzogen. Mittels RDA-Analyse wurde versucht, durch
Nachweis derselben Beschichtung auf Turgriffen und linker vorderer Radmutter die
Originalitdt dieser Radmutter zu sichern, denn die linke vordere Radmutter ist die ein-
zige von drei noch vorhandenen Radmuttern, die zum urspriinglichen Bestand gehoren
kdnnte. Das Ergebnis zeigte unterschiedliche Beschichtungen von Turgriffen (unter-
sucht wurde der linke) und dieser Radmutter; die stilistische Ubereinstimmung zwi-
schen Radmutter und der Mutter am linken Turgriff ist jedoch recht hoch — die Originali-
tat dieser Radmutter ist somit nicht bewiesen, aber dennoch recht wahrscheinlich.

Eine weitere dekorative Metallbeschichtung besitzen die Laternenspiegel.

Zum selben Bereich gehort eigentlich auch die ,Versilberung“ mancher Bereiche der
Lackierung mit aufgelegter Aluminiumfolie, die bereits im Rahmen der Lackschichten-
untersuchung besprochen wurde (siehe ab S. 51).
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Analysen
- Makroskopische und mikroskopische Untersuchung
- RDA-Analysen (siehe ab S. 155 im Anhang)

Materialien
Beschichtung Radmutter:  Blei-Zinn-Legierung (RDA: Sn 31,6 / Pb 64,6 / Sb[?] 3,8)
Beschichtung Turgriff: Antimon(?)-Kupfer-Zinn-Legierung

(RDA: Cu40,7/Sn 11,4/ Sb[?] 48,0)

Beschichtung Lat.-spiegel:  vermutlich Nickel auf einer Leitschicht aus Kupfer

Abb. 61: Originaler linker Turgriff samt Unterlagscheibe Abb. 62: Galvanisch vernickelter

und Mutter, sowie vermutlich originale Radmuttezfte  Laternenspiegel. Deutlich sichtbar die

an linker Vorderachse) stellenweise durchscheinende
Kupferleitschicht und punktuelle Belage
(Rost?).

Herstellungstechniken

Die Beschichtungen an Radmutter und Turgriff sind zu dick, um galvanisch erzeugt
worden zu sein; sie sind sehr glatt verlaufen und wurden vermutlich aufgeschmolzen.
Die Beschichtung der Radmutter entspricht einem Weichlot. Die Beschichtung der Tur-

griffe nimmt eine Sonderstellung ein:

»2Antimonlegierungen. Antimon vereinigt sich beimsZmmenschmelzen mit fast allen
Metallen[...]. Die bekanntesten sind: Hartbli.], Lagermetall (Kupfer, Zinn und
Antimon) u.a.”®* Lagermetall, soviel wie Antifriktionsmetalf®

64 Brockhaus 1894, Bd. 1, S. 695
8 derselbe, Bd. 10, S. 891
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Dies konnte bedeuten, daf3 die Beschichtung hier mit einem Material vorgenommen
wurde, das sonst im ausfuhrenden Betrieb eher fur Lagerbeschichtungen (etwa Achsen

oder dergleichen) verwendet wurde.

Die Beschichtung der Laternenspiegel ist sehr diinn; die makroskopisch beobachtbare
darunterliegende Kupferleitschicht spricht fiir ein galvanisches Beschichtungssystem,
das zur Entstehungszeit der Kutsche bereits bekannt war:
.Nickelblech, auf galvanischem Wege hergestellenickeltes Zinkblech, das wegen
seines hohen und dauerhaften Glanzes vielfachddetwaren(...], Spiegel u. dgl.
Verwendung findet.®
An der Laterne scheint jedoch vernickeltes Eisenblech angewendet worden zu sein,
wofur kleine punktuelle Belage auf der Nickeloberflache sprechen (siehe Abb. 62, Vor-
seite), eine genaue Untersuchung war nicht moglich, da sich die Laterne nicht 6ffnen

lant.

Werkzeugspuren

Keine.

66 Brockhaus 1894, Bd. 12, S. 316
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4.2. Zustand

Die Untergliederung des ersten Teils dieses Kapitels, die hierarchisch zunachst einzel-
ne Elemente des Objekts nach ihrer Funktion in Gruppen unterteilt, dann weiter in Ma-
terialgruppen splittet und zuletzt einzeln auffihrt, wird in diesem zweiten Teil des Kapi-
tels abgeandert: Die Zustandsph&anomene an Einzelteilen / -flachen des untersuchten
Objekts lassen sich eindeutig am besten bestimmten Materialgruppen zuteilen. Die
oberste Hierarchie des ersten Kapitelteils, die Eingruppierung in Funktionsgruppen,
entfallt daher.

Bei der Lekture empfiehlt es sich, das Ausmal3 der nacheinander vorgestellten Zu-
standsphanomene bzw. Schadensbilder auch anhand der zu diesem Thema angefer-
tigten Kartierung (siehe im Anhang ab S. 142) zu verfolgen. Die Kartierung beschrankt
sich allerdings im wesentlichen auf Schadensbilder an den Tragermaterialien. Nicht
kartiert wurden bspw. Fehlstellen und Schichtenabfolgen der Lackierung sowie aufsit-

zende Belage.

4.2.1. Holz

4.2.1.1. Belage

Alle zuganglichen Oberflachen der Holzkonstruktion sind tberlackiert und an AuRenfla-
chen stark, im Innenraum weniger von Schmutz und Staub bedeckt (siehe Belage auf
der Lackierung ab S. 78).

Auf Bruchstellen, die durch mechanische Beschadigungen entstanden sind, finden sich
nur relativ leichte Staub- und Schmutzablagerungen, auch wenn diese im &ul3eren Be-
reich der Kutsche liegen (etwa der fast glatte Abrif3 der linken Fenstersaule, siehe Abb.
65, S. 65) — dies ist ein Hinweis darauf, daf3 diese Beschadigungen vermutlich vor

noch nicht allzu langer Zeit, als das Objekt bereits eingelagert war, verursacht wurden.

4.2.1.2. Spuren des Gebrauchs
Direkte Spuren des Gebrauchs wie Abrieb oder benutzungsbedingte Verformung /

Ermidung sind am Holz nicht zu beobachten.

4.2.1.3. Alterungsphé&nomene / Einwirkung von Feucht igkeit, Warme und Licht
Die Kutsche weist an allen vorhandenen Materialgruppen immense klimabedingte

Schaden auf. Am Holz haben haufige Volumenzu- und abnahme infolge heftiger
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Schwankungen der Holzfeuchte, die einerseits von der relativen Luftfeuchte abhéangt,
andererseits aber auch durch direkten Feuchtigkeitseinfluld etwa durch Regenwasser
ansteigen kann, zu schweren Schaden vor allem an der Lackierung gefuhrt (siehe Alte-
rungsphanomene an der Lackierung ab S. 78). Aber auch das Holz selbst konnte diese
Schwankungen nicht ohne Schaden Uberstehen: Viele Verbindungen (v.a. die Teilele-
mente der Rader wie Felgensegmente und Speichen) sind heute locker, was auf Kom-
pressionschwund®’ zuriickzufiihren ist. Dasselbe gilt fiir heute offene, urspriinglich
dicht verleimte Fugen (etwa an den Schwellerhdlzern der Kabinenseiten, siehe Abb.
63, S. 64). Einige Holzteile, besonders die Einzelsegmente der Rader, haben sich
durch haufige Klimaschwankungen bleibend verformt.

Auf lange anhaltend sehr hohe Holzfeuchte sind Schaden durch Mikroorganismen zu-
rickzufihren (siehe ab S. 65). Die klimabedingten Schadigungen des Holzes sind
wahrscheinlich gro3tenteils wahrend der Nutzung als ,Aushangeschild“ durch die freie

Bewitterung entstanden.

Abb. 63: Offene Fugen und von Pilzen zerstdrtes Abb. 64: Die holzerne Langsstrebe unterhalb

Holz am linken Tirschweller. Dachkante besitzt ein Tropfkantenprofil und
zeigt Rif3bildung quer zur Faser infolge eines
friheren Befalls durch holzabbauende Pilze.

7 Sogenannter Kompressionsschwund entsteht, wenHalasvahrend der Volumenzunahme
(Steigerung der Holzfeuchte) konstruktionsbedimgstsirk eingeschrankt wird, daf3 die Elastizitat des
Holzes Uberschritten, also Zellen zerquetscht werdach bei einer spateren Volumenabnahme
bleiben diese Zellen deformiert — Fugen gehen$ehywundrisse kénnen entstehen.
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4.2.1.4. Schadinsekten, Mikroorganismen

Zunéchst ist festzuhalten, dal? es keine Anzeichen eines friiheren oder sogar eines
aktiven Befalls durch holzzerstérende Insekten gibt. Dies ist mdglicherweise den sehr
dicken aufliegenden Lackschichten zu verdanken ist, die weite Teile der Holzoberfla-

chen fir die Eiablage solcher Insekten unzuganglich macht.

Abb. 65: Die Fenstersaule ist auf Héhe der Abb. 66: Das Sitzbrett des Kutschbocks wurde partiell
Fensterunterkanten fast glatt abgerissen  von holzabbauenden Pilzen befallen, zeigt Risse und
und verlorengegangen. Im unteren Bereichkleine Fehlstellen. Die Vorderkante der Blecheisfag)
ist das SchlieRblech fiur den Turriegel zu st stark korrodiert und abgefallen.

sehen.

Umgekehrt haben aber diese dicken Lackschichten dazu gefuhrt, daf3 einmal ins Holz
eingedrungene Feuchte — wahrend der Nutzung als ,,Aushéangeschild“ etwa nach einem
heftigen Regenschauer — nur sehr langsam wieder verdunsten konnte. Das uber lange
Zeit feuchte Holz bot dann glinstige Voraussetzungen fir einen Befall durch holzab-
bauende Mikroorganismen (zumal es sich bei dem fiir weite Teile der Konstruktion
verwendeten Eschenholz um eine gegentiber Mikroorganismen nicht besonders wider-
standsfahige Holzart handelt). Dieser hat vor allem an kleinen Bereichen der Dachkan-
te (Langsstreben mit Tropfkantenprofil, siehe Abb. 64, S. 64), an den Kanten des Sitz-
bretts am Kutschbock (siehe Abb. 66, S. 65), an der rechten Seite der hinteren Quer-
strebe am Kabinenboden (siehe Abb. 67, S. 66), ebenfalls dort am Turschweller (vgl.
Abb. 63, S. 64) sowie an den Ecken des Kutschenvorderstiicks oberhalb der Vorder-
achse (siehe Abb. 68, S. 7) stattgefunden; wahrend die Dachkantenkonstruktion und
das Sitzbrett des Kutschbocks bei der Nutzung als ,,Aushangeschild“ nur direkter Be-

regnung ausgesetzt waren, hat sich damals am Kabinenboden und im Kutschenvor-
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derstiick oberhalb der Vorderachse wohl bei jedem Regenschauer in den Wagen ein-
dringendes Wasser angesammelt und daher an diesen Stellen besonders schweren
Befall verursacht. Der damit einhergegangene Stabilitatsverlust an den Seitenschwel-
lern des Kutschenvorderstiicks oberhalb der Vorderachse war so grof3, daf3 dort nach-
traglich eiserne Versteifungswinkel angebracht wurden; die hintere Querstrebe am
Wagenboden hat sich aus ihrer Verankerung geldst und ist locker.

Die beobachteten Spuren des Befalls zeichnen sich durch Ri3bildung quer zur Faser,
verringerte Stabilitat und stellenweisen Substanzverlust aus, man spricht hier auch von
Holzfaule, verantwortlich zeichnen verschiedene holzabbauende Pilzarten.

Bei Beibehaltung des empfohlenen Aufbewahrungsklimas (siehe S. 124) besteht keine

Gefahr einer Aktivierung des Befalls durch evtl. noch vorhandene, keimfahige Sporen.

Abb. 67: Die hintere Querstrebe am Abb. 68: Rechtseitige Ecke unterhalb der Trittflache
Wagenboden wurde vor allem am rechten  des Kutschbocks; nachtragliche Uberarbeitungen am
Ende stark von holzabbauenden Pilzen Holz (ausgetauscht) und am Karosserieblech. Aueh di
befallen und zeigt hier groRen Versteifungswinkel sind nicht original. Vgl. Ab82, S.

Substanzverlust; auf der Lackierung liegen 73
u.a. festgebackene Lackschollen auf.

4.2.1.5. Stabilitat / mechanische Beschadigungen /  lockere, lose, fehlende Teile
Die Stabilitat der holzernen Konstruktion ist stellenweise stark beeintrachtigt. Hierzu
fuhrten erstens Schaden durch Kompressionsschwund (gelockerte Verbindungen, sie-
he Alterungsphdnomene am Holz ab S. 63), zweitens der partielle Befall durch holzab-
bauende Pilze (siehe im vorausgegangen Abschnitt), drittens - und hauptséchlich -
aber die Folgen schwerwiegender mechanischer Beschadigungen.
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Abb. 69: Abgerissene Abb. 70: Stark beschéadigte Abb. 71: Der vordere

Fenstersaule und beschédigte  rechte vordere Eckverbindung  Rahmenfries der linken Ture ist
Eckverbindungen am Ubrigen von Fenstersaule, Rahmenfries auf Hohe der Fensterunterkante

Teil des vorderen und Langsstrebe unterhalb der  eingerissen.
Fensterrahmens. Dachkante (Sicht von innen).

So mui3 eine enorme Aullere Gewalteinwirkung auf die linke Fenstersaule stattgefun-
den haben: Diese ist oberhalb der Fensterunterkante komplett bis zur Dachkante abge-
rissen und samt der daran befestigten Laterne verlorengegangen (siehe Abb. 65, S.
65). Dabei ebenfalls beschadigt wurden die Zapfenverbindungen der angrenzenden
langs und quer verlaufenden Holzstreben (siehe Abb. 69, S. 67), die Zapfenverbindung
an der linken oberen Ecke des Vorderfensters (siehe Abb. 70, S. 67) sowie beide obe-
ren Eckverbindungen der linken Tire und die Mitte des linken vorderen Tirrahmenfrie-
ses, der in diesem Bereich eingerissen ist (siehe Abb. 71, S. 67). Vermutlich im selben
Zusammenhang ist die Zerstorung der beiden Vorderrader zu sehen, die nur noch un-
vollstandig und in Einzelteilen erhalten geblieben sind (siehe Abb. 74 F, S. 68). Da die
Kutsche daraufhin wohl vorne ,in die Knie ging“, schlugen die Trittdeckel am Boden
auf, wodurch die Eckverbindungen des unteren Querfrieses beider Turrahmen bra-
chen; die eigentlichen Tritte kamen nicht zu Schaden, da sie weniger weit nach unten
vorstanden. Die Trittdeckel samt unteren Rahmenfriesen der Turen sind als Einzelteile
erhalten geblieben (siehe Abb. 72, S. 68).

Es kann jedoch nicht sein, daf? dieser Schaden wahrend der Nutzung als ,Aushange-
schild“ etwa durch Herabfallen der gesamten Kutsche von ihrer Konsole entstanden ist;
dadurch wéaren noch wesentlich fatalere Schaden entstanden. Kriegsschaden scheiden
fur Celle ziemlich sicher aus. Relativ staub- und schmutzfreie Oberflachen der Bruch-
stellen weisen darauf hin, das dieser Schaden erst nach Beendigung der Nutzung als



| Modellkutsche, Bomann-Museum Cell} 4. Objektanalyse | -68- |

Abgefallene Teile

Abb. 72: Untere Rahmenfrise beider Turen samt Trittdeckel Abb. 73: Laternengehause

Abb. 74: Linkes Vorderrad (nicht original), Abb. 75: Rechtes Vorderrad (nicht original), fur
Radnabe nur noch fragmentarisch erhalten, die zugehdrige Radnabe siehe Abb. 80, S. 71
Biichse ist noch an der Achse aufgeschraubt.

Abb. 76: Zwei Splitter der Frontscheibe (oben), Abb. 77: Nicht zuortenbare Einzelteile, die
diverse abgefallene Holzteile (mitte), sich in der Kutsche vorfanden, aber
abgefallene Profilvorderkante des Sitzbretts am héchstwahrscheinlich anderen Objekten des

Kutschock (unten) Magazins entstammen.
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»+Aushangeschild®, als das Objekt bereits — wo auch immer — eingelagert war, und ver-
mutlich vor noch nicht allzu langer Zeit verursacht wurde (siehe Beldge am Holz, S.
63). Das Schadensbild 1a3t darauf schliel3en, daf? ein schwerer Gegenstand (bspw. ein
unvorsichtig gesteuerter Gabelstapler im Magazin 0.4.) rasch und mit grofRer Kraft seit-

lich auf die linke vordere Kabinenecke eingewirkt hat.

Die noch vorhandenen, abgefallenen Einzelteile sind auf Abb. 72 bis Abb. 77 (S. 68) zu
erkennen. Abgesehen von den infolge obengenannter schwerer Beschadigung verlo-
rengegangenen Teilen und weniger auf kleine Bereiche beschrankter Substanzverluste
infolge holzabbauender Pilze (betrifft v.a. das rechte Ende der hinteren Querstrebe,
siehe Abb. 67, S. 66) ist die Holzkonstruktion fast komplett vorhanden:

Innen unterhalb des Kutschbocks fehlt eine kleine Verstarkungsleiste (siehe Abb. 54,
S. 52), kleine Fehistellen finden sich u.a. an den Zierauslaufern der Federhdlzer sowie
an der hdlzernen Laufflache des Drehkranzes. AuRerdem gehdrte (je nach Art der an-
fanglichen Nutzung) mdglicherweise eine Deichsel zum urspriinglichen Bestand, von
der jedoch nichts mehr vorhanden ist - eine Deichsel ware bspw. praktisch gewesen,
um das Modell zu bewegen, falls es anfanglich als transportables Messevorfihrstiick

genutzt wurde. Deichseldsen sind vorhanden.

4.2.1.6. Funktionalitat

Infolge der stellenweise stark beschéadigten hélzernen und eisernen Konstruktion (sie-
he vorigen Abschnitt) ist die Hauptfunktion des Objekts, ndmlich die einer sich selbst
tragenden Karosserie auf einem roll- und lenkféahigen Fahrwerk nicht mehr gegeben;
aufgrund der zerfallenen Vorderrader und der Instabilitéat der Karosserie ist die Kutsche
heute auf eine Stitzkonstruktion angewiesen.

Die holzernen Teile des Fahrwerks — abgesehen von den Vorderrddern — besitzen al-
lerdings noch ihre tragenden Funktion; fir die Hinterrader, die klimabedingt Verfor-
mungen und gelockerte Verbindungen aufweisen, gilt dies jedoch nur noch einge-
schrankt.

An der Kabine ist die rechte Tr noch gut, die linke nur noch stark eingeschrénkt funk-
tionstiichtig, da sie durch einen Rif3 im vorderen Rahmenfries instabil geworden ist und
weil das Kabinendach an der rechten vorderen Ecke aufgrund der abgerissenen Fens-

tersaule durchhangt.
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4.2.1.7. Veranderungen / Restaurierungen

Beide Vorderréder sind eindeutig nicht original. Da sich beide (originalen) Hinterrader
gegenlber den nicht originalen Vorderradern (siehe Abb. 78 F, S. 70) in wesentlich
besserem Zustand befinden, obwohl letztere erst relativ spat wahrend der Nutzung als
»2Aushangeschild“ hinzukamen (siehe Ergebnisse der Lackschichtenuntersuchungen an
Probe L26 und L27 im Anhang ab S. 236), ist anzunehmen, daf3 die Kutsche zumin-
dest gegen Ende der Nutzung als ,,Aushéangeschild“ auch als Ersatzteiltrager fir ande-
re kleine Kutschen oder Wagen mif3braucht wurde. Dafur spricht auch, dal3 eine der
beiden originalen Muttern der Turgriffe und drei der vier originalen Radmuttern fehlen
bzw. ausgetauscht wurden (siehe fehlende Teile am Metall ab S. 75).

Abb. 78: Linkes Vorderrad, nach Zuordnung Abb. 79: Rechtes Vorderrad, nach Zuordnung
loser Teile (vgl. Abb. 74). Die Radnabe ist nur  loser Teile (vgl. Abb. 75), die zugehérige Radnabe
fragmentarisch erhalten, die Blichse noch an der wird auf Abb. 80 gezeigt.

Achse aufgeschraubt.

Das rechte Vorderrad erinnert stark an die Rader landlicher Geféhrte (siehe Abb. 79
und Abb. 80, S. 70) und wurde mit Sicherheit nicht speziell als Erganzung fur das Kut-
schenmodell angefertigt.

An der durch Pilzbefall destabilisierten rechten Ecke des Kutschenvorderstiicks ober-
halb der Vorderachse (siehe Befall durch Mikroorganismen am Holz ab S. 65) wurde
ein Teil des Holzes auf recht unsachgeméafie Weise, namlich in falscher Faserrichtung,
erganzt (siehe Abb. 68, S. 66).

Ausgetauscht wurde auch die rechte Tlrverglasung: Die heute vorhandene Scheibe ist
eindeutig zu groR. Bei der Uberarbeitung wurde seitlich und oben am Fensterrahmen
die innerste Abtreppung des Holzprofils abgestemmt (siehe Abb. 81, Vorseite).



| Modellkutsche, Bomann-Museum Cell} 4. Objektanalyse | -71- |

Spuren einer Restaurierung im eigentlichen Sinne gibt es nicht.

Abb. 80: Radnabe des rechten Vorderrades (nichtAbb. 81: Am Fensterrahmen der rechten Ture ist

original), vgl. Abb. 51 seitlich und oben das innere Rahmenprofil
nachtraglich entfernt worden. Die Glasscheibe ist
zu grof3 und nicht orignal.
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4.2.2. Metall

4.2.2.1. Belage

Alle metallenen Oberflachen sind im derzeitigen Zustand Uberlackiert und an Auf3enfla-
chen stark, im Innenraum weniger von Schmutz und Staub bedeckt (siehe Belage auf
der Lackierung ab S. 78).

Die Oberflachen der eisernen Teile des Fahrwerks (nicht verzinkt) sind an vielen Stel-
len leicht angerostet, was sich unter abgefallenen Lackschollen oder an breiteren Ris-
sen in der Lackierung durch herauswandernde Korrosionsprodukte (Rost verbunden
mit Schmutz und Staub) bemerkbar macht. Weit fortgeschrittene Korrosion findet sich
an bestimmten Stellen der verzinkten Karosserieblechen, an denen sich wahrend der
Nutzung als ,Aushéangeschild“ unter freier Bewitterung eindringendes Regenwasser

gesammelt hat (siehe Alterungsphdnomene am Metall, unten).

4.2.2.2. Spuren des Gebrauchs

Direkte Spuren des Gebrauchs wie Abrieb oder benutzungsbedingte Verformung / Er-
midung sind am Metall (ebenso wie an Holzteilen) nicht zu beobachten.

Fehlende Abriebspuren an den Achsbiichsen und Stof3scheiben zeigen, dafd das Ob-

jekt nie oder nur in sehr geringem Umfang als Fahrzeug verwendet wurde.

4.2.2.3. Alterungsphanomene / Einwirkung von Feucht  igkeit, Warme und Licht
Signifikantes Alterungsmerkmal an Metallen ist die Korrosionsbildung. Diese besteht
bei Eisen vorwiegend aus Rost (hauptsachlich Eisenhydroxid und Eisenoxid) und stellt
einen zerstérerischen chemischen UbergangsprozeR des Eisens in einen energiedrme-
ren Zustand unter dem Einflul3 von Feuchtigkeit dar. Das Eisen verwandelt sich sozu-
sagen in sein Ausgangsprodukt, das Eisenerz, zuriick. Dabei vergréf3ert sich die Ober-
flache des Materials und bietet damit eine breitere Angriffsflache fir Feuchtigkeit sowie
gute Anlagerungsmoglichkeiten fur hygroskopische Partikel (Staub, Schmutz etc.). So-
lange die Begleitumstéande stimmen (gentigend Feuchtigkeit), schreitet eine Verrostung
daher inimmer rascherem Tempo fort. Bestimmte Umwelteinflisse (etwa Schwefeldi-
oxid oder Salze) kdnnen dies noch begunstigen. Wahrend der Nutzung als ,,Aushange-
schild* an einer Hausfassade war das Objekt sowohl regelméRiger Feuchtigkeit durch
Regenwasser als auch Schwefeldioxid durch Rauchgase der umliegenden Hauser, die
sicherlich mit Holz oder Kohle beheizt wurden, ausgesetzt. So kann es nur der Ver-

wendung verzinkter Eisenbleche fiir die sehr diinne Karosseriewand und den unzé&hli-
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gen Uberlackierungen, die wahrend der Nutzung als ,Aushéngeschild” iiberall am Ob-
jekt vorgenommen wurden, zu verdanken sein, dald sich das Ausmald des Rostbefalls

insgesamt betrachtet noch in Grenzen halt.

Abb. 82: Die linksseitige Ecke unterhalb der Trittflache Abb. 83: Stiel der Laterne mit einem Rest
des Kutschbocks ist durchgerostet; Schraubenspmren des angeltteten Gehédusebodens (die
beschadigten Holz zeigen zwei friihere Positionen de  Laterne war nie funktionstiichtig); starke
Vorderachsaufhdngung an. Eisenkorrosion.

An beschédigten Stellen der Lackierung ist an der Karosseriehaut und an der Laterne
manchmal der blanke Metalltrager (verzinktes Eisenblech) zu erkennen; der Zustand
der Karosseriebleche ist daher insgesamt als gut zu bezeichnen; dies trifft jedoch nicht
zu an wenigen Stellen, an denen sich wahrend der Nutzung als ,,Aushangeschild* (un-
ter freier Bewitterung) wohl des Ofteren eingedrungenes Regenwasser angesammelt
hat. Hier hat sich teils auch der Kontakt mit Holz, das sich durch das eingedrungene
Wasser wie ein Schwamm vollgesogen und es dann tiber Wochen hin gleichmalig
wieder an die angrenzenden Oberflachen der Karosseriebleche abgegeben hat, korro-
sionsfordernd ausgewirkt und teilweise sogar zu volliger Durchrostung gefihrt. Betrof-
fen sind im wesentlichen folgende Stellen: Laternenschaft (siehe Abb. 83), vordere
Profilkante um das Sitzbrett am Kutschbock (heute abgefallen, siehe Abb. 76, S. 68),
linke und rechte hintere Ecke des Kabinenbodens (siehe Abb. 67, S. 66), linke und
rechte Ecke des Kutschenvorderstlicks oberhalb der Vorderachse (siehe Abb. 82).
Relativ stark korrodiert sind auch die Létnahte der &hnlich Regenrinnen vorstehenden
vorderen und seitlichen Dachkanten.
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Die Oberflachen der eisernen Teile des Fahrwerks sind nicht verzinkt und daher an
vielen Stellen, an denen die aufliegenden Lackschichten durch abgefallene Lackschol-
len oder Ri3bildung, die bis auf den Trager reicht, beschadigt sind, leicht angerostet,
was sich an der Lackoberflache durch rostrote, herausgewanderte Korrosionsprodukte

bemerkbar macht.

Abb. 84: Aufgerissene Lotnahte an der Ecke von Abb. 85: Rechte Kabinenseite unten, hinter der

Rickwand und rechter Seite der Kabine. Die Ture. Durch Rostunterwanderung ist hier die

Karosseriebleche haben sich verwdlbt. Lotverbindung zwischen Eisenblech und
Messinghalbrundprofilen aufgerissen.

Auch Nichteisenmetalle befinden sich am Objekt:

Zunachst sind hier die Létnahte zu nennen, die aus Weichlot (Blei-Zinn-Legierung, sie-
he S. 153 im Anhang) bestehen und an einigen Stellen aufgerissen sind. Diese Schéa-
den sind auf jeden Fall klimabedingt: Einerseits haben Schwunderscheinungen der
holzernen Teile der Karosserie (vor allem die recht breiten Seitenwénde hinter den
Tiren) eine stauchende Wirkung auf die Karosseriehaut ausgeiibt, weshalb Létnéhte
partiell aufrissen und sich dort die Bleche nach auf3en wolbten (siehe Abb. 84); ande-
rerseits hat die Unterwanderung einiger Lotnahte durch Eisenkorrosion angrenzender
Teile den Verbund Uber die Létndhte soweit beeintrachtigt, dafl dieser die
obengenannten Spannungen durch Holzschwund oder das Eigengewicht der
Karosserie nicht langer aushalten konnte (siehe Abb. 85). Hinzu kommt, daf3 das

Létmaterial infolge des relativ hohen Zinnanteils mdglicherweise eine gewisse
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relativ hohen Zinnanteils moglicherweise eine gewisse Anfalligkeit gegentber tiefen
Temperaturen hat, denen das Objekt wahrend der Nutzung als ,Aushangeschild” zwei-
felsohne des Ofteren ausgesetzt war; es konnten makroskopisch jedoch keine eindeu-
tig mit der sogenannte Zinnpest tbereinstimmenden Schadensbilder an den aufgeris-
senen Lotnahten festgestellt werden.

In recht gutem Zustand befinden sich die Messingteile (aufgelotete Halbrundprofile
sowie Turgriffe und originale Radmutter), abgesehen von der durchgebrochenen Mes-
singleiste auf der abgefallenen Blechvorderkante des Sitzbretts am Kutschbock (siehe
Abb. 76, S. 68).

Die an den meisten Oberflachen dieser Teile aufgetragenen dicken Lackschichten

konnten Korrosion wohl weitgehend verhindern.

4.2.2.4. Stabilitdt / mechanische Beschadigungen / lockere, lose, fehlende Teile
Die bereits bei den Alterungsphanomenen am Metall (siehe Vorseiten) genannten auf-
gerissenen Lotnédhte an bestimmten Bereichen der Karosserie haben die versteifende
Wirkung der Karosseriehaut und damit die gesamte Stabilitat der Karosserie beein-
trachtigt. Trotzdem ist die Stabilitat der Verbindungen zwischen gleichen und verschie-
denen Metallen (Verschweil3ungen, Létnahte, Schrauben, Nieten) sowie zwischen Me-
tall und Holz (Schrauben, Drahtstifte) noch zu grof3en Teilen gegeben. Die massiven

eisernen Teile des Fahrwerks besitzen durchwegs noch eine gute Stabilitat.

Mechanische Beschadigungen infolge dul3erer Krafteinwirkung sind nur wenige zu be-
obachten, abgesehen von den Schaden, die durch klimatisch bedingte Materialverfor-

mungen oder das Eigengewicht®

des Objekts verursacht wurden (siehe Alterungsphé-
nomene am Metall, Vorseiten). Zu nennen sind hier die samt Trittdeckel abgerissenen
unteren Querfriese der Turrahmen (siehe mechanische Beschadigungen am Holz ab
S. 66 und Abb. 72, S. 68), die ursprunglich durch Drahtstifte mit dem Karosserieblech

der Tlren verbunden waren.

Die Verbindungen zwischen Holz und Metall sind an einigen Stellen infolge klimatisch

bedingter Schwunderscheinungen des Holzes locker geworden,; dies betrifft insbeson-

dere Nabenringe und Radreifen, aber auch die Schliel3bleche der Taren.

Abgefallene, aber noch vorhandene Teile aus Metall gibt es nur wenige: Das Laternen-
geh&use der rechten Laterne ist infolge des Aufreil3ens der Lotnaht vom Schaft

getrennt (siehe Abb. 73, S. 68); mechanische Krafteinwirkung ist hier als Schadens-

8 Das Objekt wurde nicht gewogen; sein Gesamtgenwiidtite im Bereich von 70 bis 130 kg liegen
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ursache nicht auszuschlief3en.

Auch die vordere Profilkkante am Sitzbrett des Kutschbocks ist abgefallen (siehe Abb.
76, S. 68), Grund dafiir war massive Eisenkorrosion vor allem an den Eckpunkten der
Kante.

Als fehlende Metallteile zu nennen sind die linke Laterne, drei Radmuttern (links hinten
fehlend, rechts vorne und hinten heute erganzt), die originale Mutter des rechten Tur-
griffs (heute erganzt), die originalen Radreifen, Nabenringe, Schrauben, Blichsen usw.
der beiden Vorderrader (heute erganzt und nur noch in Teilen erhalten), einzelne
Schrauben (betrifft Vorderachsaufhangung, Radreifen, Turschlie3bleche) sowie einige
infolge Durchrostung verursachte Fehlstellen am Karosserieblech (siehe Alterungs-
phanomene am Metall, ab S. 72).

Maoglicherweise besald die Kutsche urspriinglich eine Deichsel (siehe ab S. 66), die
auch metallene Bestandteile gehabt héatte.

Sehr unwahrscheinlich ist, daf3 ein Hemmschuh zum urspriinglichen Bestand gehorte.

4.2.2.5. Funktionalitat

Die eigentliche Funktion der Karosserie, sich selbst tragen zu kénnen, ist infolge aufge-
rissener L6tndhte an der versteifenden Karosseriehaut und wegen der teilweise instabil
gewordenen bzw. unvollstandigen Holzkonstruktion (vgl. Funktionalitdt hélzerner Teile,
ab S. 69) nicht mehr gegeben.

Die Teilfunktionen eiserner Bestandteile des Fahrwerks wie Federn, Achsen, Gestan-
ge, Schrauben, Nieten, Radbeschlag, etc. sind weitgehend erhalten geblieben. Auch

die Scharniere, Griffe und SchlieRbleche der Kabinentiiren sind funktionstiichtig.

4.2.2.6. Veranderungen / Restaurierungen

Nachtragliche Uberarbeitungen der Metallteile fanden am Karosserieblech im Bereich
der stark korrodierten Ecken des Karosserievorderstiicks oberhalb der Vorderachse,
an einem Teilstick der vorstehenden Dachkante (Vorderseite, rechts au3en sowie lin-
ke Seite) und vermutlich auch an Teilbereichen der Trittflache des Kutschbocks statt.
Welchen Umfang die jeweiligen Uberarbeitungen, die wohl auch das Aufloten bzw.
Aufnageln kleiner Ersatzbleche beinhalteten, genau umfaf3ten, konnte aufgrund der
dicken aufliegenden Lack- und Spachtelschichten nicht genau in Erfahrung gebracht
werden. Ahnliches gilt fiir die Riickwand des Laternengehiuses — es handelt sich hier

moglicherweise um eine Teilerganzung.
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Eindeutig nachtraglich verandert wurde die Aufh&ngung des vorderen Teils des Fahr-
gestells: Dieses wurde gegentber der urspringlichen Verbindung mit dem Karosserie-
vorderstiick zunachst um etwa 3 cm zurtick-, spater dann um etwa 3 cm nach vorne
versetzt (vgl. Abb. 82, S. 73). Diese Malinahmen waren vermutlich durch fortgeschrit-
tene Eisenkorrosion der Karosseriebleche im Bereich der Verbindungspunkte mit dem
Fahrwerkgestange als notwendig angesehen geworden; aus demselben Grunde wur-
den dort auch beidseitig Versteifungswinkel (siehe bspw. Abb. 1, S. 7) nachtraglich

montiert. Die zur Fixierung verwendeten Schrauben sind nicht original.
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4.2.3. Lackierung

4.2.3.1. Belage

Auf der Lackierung, die einen Groliteil der Objektoberflache tberzieht (alle Holz-, Me-
tall- und Kittmaterialien, abgesehen von Bruchstellen der Konstruktion) finden sich di-
cke Belage von festsitzendem Schmutz und aufliegendem Staub (siehe Abb. 96, S.
97). Die festsitzende Verschmutzung entstand wohl zu weiten Teilen gegen Ende der
Nutzung als ,Aushangeschild“, nach der letzten Uberarbeitung der Lackierung. Die
Staubablagerungen durften anschliel3end wahrend der langjahrigen Einlagerung dazu-
gekommen sein.

Die Dicke der Belage ist erwartungsgemal’ an den Oberseiten einzelner Segmente
groRRer als an den Unterseiten, ebenso an den AulRenflachen starker ausgepréagt als im
Wageninneren. Risse im Lack (Craquelée) sind meist infolge eingedrungener
Schmutzpartikel dunkel geworden.

Zu Schmutz und Staub kommen noch einige Farbspritzer vor allem an Kabinendach
und Rickwand hinzu, die auf Malerarbeiten zurtickzufiihren sind, die zwar in der Nahe
des Objekts durchgefiihrt wurden, aber keinen Bezug dazu hatten (vgl. Abb. 98 F, S.
122). Ob diese Farbspritzer gegen Ende der Nutzung als ,Aushangeschild“ an der
Hausfassade oder erst spéter, als das Objekt bereits eingelagert war, entstanden sind,

ist unklar.

4.2.3.2. Spuren des Gebrauchs

An der aufliegenden Lackierung, die gegen Ende der Nutzung als ,,Aushangeschild“
entstanden sein dirfte, zeigen sich keine deutlichen Spuren des Gebrauchs.

An der Kabinenseite der rechten Ture befinden sich in der Lackierung leichte Abrieb-
spuren in dem Bereich, wo die hintere Profilkante der Tiire bei maximaler Offnung an-
schlagt; diese recht frisch aussehenden Abriebspuren sind vermutlich erst in den letz-
ten Jahren entstanden.

4.2.3.3. Alterungspha&nomene / Einwirkung von Feucht igkeit, Warme und Licht

Die Lackierung der Kutsche weist an diversen Stellen Ausbriiche auf, die teils auf da-
runterliegende Schichten, teils bis auf den Trager reichen. Diese Schaden sind in den
meisten Fallen auf das Alterungsverhalten der verwendeten Bindemittel, auf die Eigen-

schaften des Tragermaterials und auf klimatische Einwirkungen zuriickzufiihren. Tat-
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sachlich hat bei den meisten betroffenen Stellen wohl erst das Zusammenwirken aller
drei Faktoren zum Abplatzen kleinerer oder grof3erer Stuicke der Lackierung gefihrt.
Dasselbe gilt fir die fast alle Bereiche, an denen lockere und / oder schusselartig auf-
geworfene (oder sonst auf irgendeine Weise verformte) Lackschollen innerhalb von
Craqueluren zu beobachten sind. Nur im Bereich der Federung sind Rif3bildung und
gelockerte Lackschollen (auch) auf mechanische Krafteinwirkung zurtickzufiihren (sie-
he mechanische Beschadigungen der Lackierung ab S. 83).

Das Alterungsverhalten der in der Lackierung in verschiedenen Schichten verwendeten
Bindemittel scheint vor allem durch Spannungsaufbau innerhalb dieser Schichten (d.h.
nachlassende Elastizitat, Neigung zur Versprodung und moglicherweise mit der Alte-
rung verbundene Volumenabnahme) charakterisierbar zu sein.

Hinzu kommt ein vom Tragermaterial abweichendes Volumenverhalten bei Anderung
der anwesenden Feuchtigkeitsmenge oder der Temperatur. Man stelle sich bspw. die
Temperaturen vor, die wahrend der Nutzung als ,Aushdngeschild* an einem heil3en
Sommertag durch Aufheizung der grof3tenteils schwarz lackierten, geschlossenen Ka-
bine im Inneren, aber auch an den Auf3enflachen erreicht wurden - in Automobilen
wurden unter &hnlichen Umst&dnden Temperaturen bis Giber 70°C gemessen. Lackierte
Oberflachen auf Holzteilen wurden auch durch Holzfeuchteschwankungen, die quer zur
Holzfaser stets mit deutlichen Volumenanderungen verbunden sind, geschadigt: So
sind bspw. die Gberaus dicken Lackschichten auf den Speichen der originalen Hinter-
rader heute zu grof3en Teilen vom Tréager geldst: Klopft man dagegen, klingt es vollig
hohl; das Holz hat diese Lackschichten bei einer friiheren, voriibergehenden Volumen-
zunahme soweit auseinandergedriickt, daf3 sich zumindest ein Grof3teil dieser jetzt nur
noch selbst durch Verzahnungen innerhalb der Craqueluren - ohne Verbund zum Tré&-
ger - halten. Besonders starke Ril3bildung der Lackierung tritt auch an den Bereichen
auf, die einen Ubergang zwischen Holz- und Metalltrager darstellen (bspw. Radreifen —
Radfelge; Federholz — eiserne Federholzarmierung usw., siehe Abb. 86, S. 80); die
Ursachen liegen auch hier in Volumenschwankungen des Holzes aufgrund wechseln-
der Holzfeuchte, denen das angrenzenden Metall nicht folgte.

Zumindest an manchen Bereichen der Karosserie hat ungeniigende Haftung der un-
tersten Uberzugsschicht am Tréager (dort verzinktes Eisenblech) Ausbriiche oder Ablo-
sungen der Lackierung begunstigt; an anderen Stellen (v.a. an eisernen Teilen des
Fahrwerks) fiihrte aber auch schlichtweg die Unterwanderung der Lackierung durch

Rost zu ihrer Ablésung vom Trager.

Die vorzufindenen Craqueluren kdnnen in zwei Hauptgruppen unterteilt werden.
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Erstens sind an vielen Bereichen der Lackierung feine bis deutlich erkennbare, netz-
formige RiBbildungen zu beobachten, die teilweise bis auf den Tréger reichen; die
Dichte des Rif3netzes variiert. Lackflachen dazwischen haben sich in Bereichen, an
denen die Gesamtstarken aller Lackierungen relativ diinn sind (etwa 0,5 — 1 mm), oft
schisselartig verformt (siehe Abb. 87), an besonders dicken Lackschichtenpaketen
(ca. 1 - 2,5 mm) dagegen nicht oder nur wenig (siehe Abb. 96, S. 97). An manchen
lackierten Flachen, die auf einem verzinkten Eisenblech angelegt sind (v.a. Trittfla-
chenbereich des Kutschbocks, Spritzbrettinnenseite und Innenseite der Kabinenrtck-

wand) ist dieses Craquelée mit zahlreichen Ausbriichen, die bis auf den Trager rei-
chen, verbunden (siehe Abb. 87).

Abb. 86: Das vordere Federholz wird von unten  Abb. 87: Craqueluren an der Spritzbrettinnenseite.

durch ein Eisenband armiert; der MaterialwechselLackschollen haben sich an einigen Stellen vom

zeichnet sich deutlich durch Ausbriiche in der  Tréager abgeldst, schisselartig verformt und sind

Lackierung ab. teilweise abgefallen. Sehr gut erkennt man hier das
blanke, verzinkte Blech.

Zweitens finden sich auf den schwarz lackierten Flachen der Karosserieauf3enseite
(v.a. auf der Rickseite der Kabine, siehe Abb. 88) Craqueluren mit méchtigen Spalten-
breiten (teils mehrere Millimeter), die jedoch nicht bis auf den Tréager, sondern stets nur
auf eine tiefer liegende Schicht reichen; die oberen Schichten scheinen sich hier zu
Inseln zusammengezogen zu haben, gleichzeitig aber nicht von der unten nachfolgen-
den Schicht getrennt zu haben. Die Ursache liegt in einer elastischen bzw. nicht voll-
standig ausgeharteten Zwischenschicht (Schicht L1-VII-1, siehe Schichtenabfolge Pro-
be L1 im Anhang ab S. 166), die h6chstwahrscheinlich grol3e Bestandteile von Asphalt
0.4. enthalt, der — als Untermalung oder Grundierung eingesetzt — zur Ausbildung von
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Craqueluren bis hin zu Zentimeterbreite fiihren kann®. Die darauffolgenden, hart aus-
trocknenden Lackschichten konnten sich dann weitgehend ungehindert Zusammenzie-
hen (weshalb es sich bei diesen Craqueluren um sogenannte Frithschwundrisse han-
delt). Ahnliche Phanomene sind auch an vielen vergleichbaren, ,echten* Kutschen, die
nachtraglich Gberlackiert wurden, zu beobachten.

Ein von der Entstehung her vergleichbares, in der optischen Wirkung jedoch véllig an-
deres Craguelée hat sich an einigen Innenflachen der Kabine entwickelt: Die ,Taler"
der Craqueluren sind hier gerunzelt, die Inseln dazwischen relativ klein und oft bauchig

zusammengezogen, wodurch eine Struktur entsteht, die stark an eine — verkleinerte -
Krokodilshaut erinnert (siehe Abb. 89).

Abb. 88: Feineund auffallend grobe Craqueluren Abb. 89: Im Kabineninneren (vor allem an den

finden sich vor allem auf3en auf der Tlren) hat sich die in einer dicken Schicht
Kabinenrtckwand. Die breiten Frihschwundrisse aufliegende Lackierung zu kleinen Inseln

sind vermutlich auf eine asphalthaltige zusammengezogen, wodurch eine

Grundierung der letzten Neulackierung Oberflachenstruktur &hnlich einer Krokodilshaut
zuruckzufihren. entsteht.

Eine prinzipielle Unterscheidung der Craqueluren auf hélzernem Trager von denen auf
einem metallischen ist nicht mdglich. Auf hdlzernem Trager folgen die Craqueluren
nicht unbedingt dem Faserverlauf.

Auffallend wenige und feine Craqueluren treten an den heute griin lackierten unteren
Teilflachen der Kabine auf; an diesen (aber nicht nur an diesen) Stellen wurden
hochstwahrscheinlich im Zuge einer friiheren Uberarbeitung alle dlteren Lackschichten
abgenommen (vgl. Tabelle 4 im Anhang, S. 164), weshalb die vorhandenen Lack-
schichten hier heute relativ diinn sind.

8 Brachert 1995, S. 53
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Insgesamt kann gesagt werden, dal3 Schaden in Form ausgebrochener Lackschollen
besonders haufig im Bereich der Trittflache des Kutschbocks, an der Innenseite des
Spritzbretts, an der Innenseite der Kabinenrtiickwand und an den originalen Hinterra-
dern vorzufinden sind.

Lockere Lackschollen sind an denselben Bereichen, aber auch an Federn, Gesténge,
Drehkranz und den tbrigen Teilen des Fahrwerks stark vertreten.

4.2.3.4. Mikroorganismen

Das Objekt war in der Vergangenheit infolge eines Hochwasserschadens im Magazin
sehr wahrscheinlich zeitweise an manchen Bereichen der Oberflache von Schimmel-
pilzen befallen (siehe ab S. 27). Fragmente eines solchen Befalls konnten nur an eini-
gen Stellen der Lackoberflache im Wageninneren gefunden: In grél3eren Abstanden
inselformig angelagerte, pelzartige Ablagerungen sind vermutlich ausgetrocknete
Schimmelkulturen (vgl. Abb. 90). Diese Pilze haben ihre N&hrstoffe entweder aus den
Schmutzablagerungen auf den Lackschichten oder aber aus den Bindemitteln der La-
ckierung selbst bezogen.

Da die verwendeten, wasserfesten Lacke (Naturharze, trocknende Naturéle, evtl. teil-
weise auch Asphalt) im Vergleich etwa zu Eiweil3- oder starkehaltigen Bindemitteln
relativ unanfallig gegen substanzabbauende Mikroorganismen sind, besteht bei Beibe-
haltung der empfohlenen Aufbewahrungsbedingungen (siehe ab S. 124) keine Gefahr
einer Aktivierung des Befalls durch keimfahige Sporen, die mit Sicherheit noch am Ob-
jekt vorhanden sind. Etwas beunruhigend ist allerdings, dal3 sich nicht nur die Aus-
duinstungen eines aktiven Befalls mancher Schimmelpilze, sondern auch die verblei-
benden, dauerhaften Sporen eines nicht mehr aktiven Befalls in gréReren Mengen un-

ter Umstanden gesundheitsschadlich auf den Menschen auswirken kénnten.

Abb. 90: Zu sehen sind hier vermutlich
die in unregelméanigen Abstanden
verteilten, eingetrockneten Fragmente
eines vormaligen, leichten
Schimmelbefalls auf der Lackoberflache
im Wageninneren.
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4.2.3.5. Stabilitdt / mechanische Beschadigungen / lockere, lose, fehlende Teile
Die Stabilitat der Lackierung wurde bereits an anderer Stelle hinreichend beschrieben

(siehe Alterungsphéanomene an der Lackierung ab S. 78).

Mechanische Beschadigungen der Lackierung finden sich vor allem an den Blattfedern
im Bereich der Gelenkpunkte: Die Lackierung ist hier stark gerissen und an vielen Stel-
len ausgebrochen (siehe Abb. 45, S. 41). Dieses Schadensbild, verursacht durch die
Elastizitat der Federn bei starker Belastung, der die dicken, versprddeten Lackschich-
ten nicht nachkommen kdnnen, geht vermutlich nicht auf eine Benutzung der Kutsche
als Fahrzeug zurtick, sondern ist eher in Zusammenhang mit der schweren mechani-
schen Beschadigung, die das Objekt im Bereich der linken Fenstersaule erfuhr, zu se-
hen: Dabei brachen die Vorderrader zusammen, woraufhin die Vorderachse auf dem
Boden aufschlug und die Federwirkung v.a. der vorderen Federn kurzfristig stark bean-

sprucht wurde (siehe mechanische Beschadigungen am Holz ab S. 66).

Zu Fehlstellen / Ausbriichen an der Lackierung siehe Alterungsphanomene ab S. 78.

4.2.3.6. Funktionalitat

Die ursprungliche Lackierung der Kutsche war sehr sorgfaltig aufgebaut und diente zu
gleichen Teilen dem dekorativen Zweck als auch dem Verwitterungsschutz.

Bei den nachtraglichen Uberlackierungen im Zuge der eintretenden Verwitterungs-
schaden wahrend der langjahrigen Nutzung als ,Aushédngeschild* galt es aber zuneh-
mend in erster Linie, einen besseren Verwitterungsschutz zu erreichen, um den rasan-
ten Verfall des Objekts aufzuhalten; die Asthetik der Lackierung wurde nach und nach
eher nebenséachlich — dies macht sich in den Schichtenabfolgen durch zusehends we-
niger sorgfaltig verarbeitete bzw. geschliffene, dafur aber in immer dickeren Schichten
aufgetragene Lackierungen bemerkbar.

Die Lackierung besitzt aufgrund ihrer machtigen Schichtenstérke, die das Eindringen
von Feuchtigkeit sehr erschwert, immer noch gute korrosionsschitzende Eigenschaf-
ten - allerdings nur dort, wo keine Risse bis auf den Trager reichen und wo keine Aus-
briche bis zum Trager stattgefunden haben; diese Bereiche sind jedoch relativ klein
geworden (siehe Alterungsphdnomene an der Lackierung ab S. 78).

Die dekorative Funktion der Lackierung wird im gegenwartigen Zustand aufgrund der
aufliegenden Belage und der zahlreichen Ausbriiche nicht mehr erfillt; auch ist der
Firnis vor allem auf nach oben gerichteten Flachen stellenweise verwittert, matt und
blind geworden (besonders auf dem Wagendach, die aufsitzenden Belage haben sich

dort sehr fest mit den Resten des Firnis verbunden, vgl. Abb. 99, S. 122). Im Wagenin-
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neren ist die Lackoberflache nicht matt oder blind geworden, weist dafiir aber ein sehr

bemerkenswertes Craquelée auf (vgl. Abb. 89, S. 81).

4.2.3.7. Veranderungen / Restaurierungen

Die gegenwartig aufliegende Lackierung (auf3en in den Farben Schwarz, Griin und
Gelb, transparent glanzend gefirnist, innen Graugriin mit seidenmattem Glanz, ohne
Firnis) ist nicht original. An einer Lackschichtenprobe, die am linken Hinterrad nahe der
Nabe entnommen wurde, wurden 15 verschiedene Lackierungen, also 14 nachtragli-
che Uberlackierungen ausgezahlt. Es ist allerdings durchaus mdglich, das die Anzahl
der nachtraglichen Uberlackierungen noch hoher liegt: Die an verschiedenen Stellen
der Lackierung vorgenommenen Probenentnahmen haben gezeigt, daf3 erstens nicht
bei jeder nachtraglichen Uberarbeitung der Lackierung alle Teilflachen der Kutsche neu
lackiert wurden und dal3 zweitens bei manchen Neulackierungen &ltere Lackschichten
partiell abgenommen wurden. Im Wageninneren finden sich auf der Lackierung viele
festgebackene, meist zusammengerollte Lackschichtenfragmente, die als Uberbleibsel
einer nachtraglichen Abnahme aller damals vorhandenen Lackschichten an bestimm-
ten Karosserieaul3enflachen durch Abbeizen und / oder starkes Erhitzen anzusehen
sind (siehe Abb. 67, S. 66). Eine komplette Aufschlisselung der Zusammengehorigkei-
ten aller an verschiedenen Proben vorgefundenen, nachtraglichen Lackierungen hatte
den fir diese Arbeit gesteckten Zeitrahmen bei weitem gesprengt. Aus diesem Grund
kénnen keine konkreten Aussagen lber die Farbprogramme und den prozentualen
Erhaltungsgrad einzelner, nachtréaglich vorgenommener Lackierungen getroffen wer-
den, abgesehen von der aufliegenden Lackierung, deren Erhaltungszustand bereits
ausfuhrlich an anderer Stelle besprochen wurde (siehe Alterungsph&nomene an der
Lackierung ab S.78). Welche qualitativen Unterschiede an den spateren nachtraglichen
Lackierungen gegeniiber der urspriinglichen (und den ersten Uber-) Lackierung(en)
beobachtet werden konnte, wurde bereits im vorausgegangenen Abschnitt genannt.
Aufbau und Erhaltungszustand der originalen Lackierung konnten durch die Lack-
schichtenuntersuchung recht gut geklart werden (vgl. Tabelle 3 und Tabelle 4 sowie

Protokolle der Einzeluntersuchungenim Anhang ab S. 162).

Zusammenfassend kann gesagt werden, daf3 vor allem an den senkrechten, flachigen
Partien der Karosserie die urspriingliche Lackierung nicht mehr bzw. nur noch frag-
mentarisch erhalten geblieben ist — was nicht Giberraschend ist, da diese groRRen,
auffélligen Lackflachen bei den insgesamt eher unsorgfaltig und vornehmlich aus

Griunden des Verwitterungsschutzes durchgefiihrten nachtréglichen Lackierungen



| Modellkutsche, Bomann-Museum Cell} 4. Objektanalyse | -85- |

des Verwitterungsschutzes durchgefuhrten nachtraglichen Lackierungen unangenehm
aufgefallen waren, wenn sie nicht etwas intensiver tUberarbeitet worden wéren.

Aus diesem Grunde sind auf dem Objekt wohl auch keine originalen Wappenmalereien
mehr vorhanden (vgl. S. 160 F im Anhang): Diese wurden meist auf den Turen oder im
unteren Bereich der Ruckwand plaziert. Obwohl das Objekt sicherlich nie in Adelskrei-
sen verkehrte, kann es dennoch ursprunglich bspw. durch Zunftwappen geziert worden
sein, denn zur Entstehungszeit des Objekts waren Wappenmalereien auf Kutschen
gang und gabe, es sogar spezielle literarische Anleitungen zur Wappenmalerei”. An-

dere Biicher gaben Ideen zum Entwurf von Wappen™.

Wischspuren vor allem an den Seitenflachen des Kutschbocks und an der Innenseite

des Spritzbretts deuten darauf hin, daf3 zumindest diese Flachen der aufliegenden La-
ckierung in der Vergangenheit mit einem Lappen abgewischt wurden, vermutlich unter
Zusatz eines aggressiven Reinigungsmittel - bei der Reinigung (siehe ab S.121) zeigte

es sich, dal3 diese Spuren nicht mehr ohne weiteres entfernt werden kénnen.

Anzeichen von Festigungsmalinahmen, partiellen Kittungen oder Retuschen, die auf
eine vorausgegangene Restaurierung schlief3en lassen wirden, sind nicht zu beobach-

ten.

0 Rausch 1891, S. 114 F
1 pbspw. Gerlach, Martin (Hrsg.), Allegorien und Hembe, Abteilung Embleme und Zunftwappen,
Wien 1883/84
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4.2.4. Glas / Fensterverkittungen

4.2.4.1. Belage

Auch auf den Glasoberflachen (Fensterscheibe der rechten Tlre und zweiseitige Ver-
glasung der rechten Laterne) liegen Staub und festsitzende Schmutzschichten auf; der
Verschmutzungsgrad ist an den Aul3enflachen erwartungsgemal hoher als an den
Innenflachen — bei der Laterne, die ein weitgehend geschlossenes Gehause besitzt,
sind die Innenseiten der Glasscheiben sogar weitgehend staubfrei.

Auf den Uberlackierten Fensterverkittungen finden sich dieselben Beldge wie an den

umliegenden Flachen der Lackierung (vgl. S. 78).

4.2.4.2. Spuren des Gebrauchs

Keine

4.2.4.3. Alterungsph&nomene

Setzungserscheinungen des Glases sind nicht zu beobachten. Die leicht gewellte O-
berflache der Turverglasung ist eher herstellungsbedingt zu deuten.

Die Kittmasse ist sehr hart geworden, zeigt aber dort, wo sie nicht durch mechanische

Beschadigungen angegriffen wurde, kaum Rif3bildung.

4.2.4.4. Stabilitat / mechanische Beschadigungen/  fehlende Teile

Die vorhandenen Glasscheiben besitzen gute Stabilitat und zeigen keine Beschadi-
gungen, abgesehen von einigen kleinen Kratzern, die vermutlich bei unsachgeman
durchgefuihrter Reinigung der Scheiben (bspw. nach Uberarbeitungen der Lackierung)
entstanden sind.

Die Kittmasse ist befindet sich auRer an den Stellen, wo sie mechanisch beschadigt

wurde, in recht stabilem Zustand.

Im Zuge der bereits bei den Zustandsph&anomenen am Holz ndher beschriebenen,
massiven aufieren Gewalteinwirkung auf die linke Fenstersaule kam es offenbar auch
zur Zerstorung der Frontscheibe und der Verglasung der linken Tlre; diese Beschadi-
gung hat vermutlich erst nach Beendigung der Nutzung als ,Aushangeschild“ stattge-
funden (siehe ab S. 66). Von der Verglasung der linken Ture fehlt jede Spur, von der
Frontscheibe sind lediglich zwei kleine Splitter erhalten geblieben (siehe Abb. 76, S.
68).
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Die Verkittung um die beiden zerstorten Fensterscheiben herum ist an vielen Stellen

abgerissen und verlorengegangen (siehe Abb. 91, S. 87).

4.2.4.5. Funktionalitat

Die Funktion der Glasscheiben als lichtdurchlassiges, materieundurchlassiges Bauteil
ist bei den intakten Scheiben nicht beeintrachtigt.

Die Verkittung der erhalten gebliebenen, rechten Turverglasung fixiert die Scheibe gut

(die Glaser der Laterne sitzen fest in einem Blechfalz).

4.2.4.6. Veranderungen / Restaurierungen

Die Glasscheibe der rechten Ture ist eindeutig zu grof3 und nicht original (vgl. Verande-
rungen am Holz, ab S. 70).

Damit kann auch die Verkittung dieser Scheibe erst nachtraglich entstanden sein. E-
benfalls nicht dem urspringlichen Bestand zuzurechnen sind massive Nachkittungen
sowohl am inneren als auch am auR3eren Fensterfalz der linken Ture, deren Glas kom-
plett verlorengegangen ist. Auch am inneren Falz der Vorderscheibe (von der nur noch
zwei Bruchstucke vorhanden sind) scheint die Verkittung — unter Zuhilfenahme von

Drahtstiften — nachtraglich ausgebessert worden zu sein.

Spuren einer sachgemalRen Restaurierung finden sich weder an der Verglasung noch

an der Verkittung.

Abb. 91: Innerer, unterer
Fensterfalz der linken Ture.
Durch groR¥flachige,
nachtragliche Uberkittungen ist
das getreppte Profil des
Rahmens nur noch an
Fehlstellen des Kitts zu
erkennen.
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4.2.5. Textil

4.2.5.1. Fehlende Teile / Verdnderungen

Im Wageninneren konnten keine Stoffetzen, Nagellocher oder ahnliche Indizien fir das
frihere Vorhandensein einer Garnitur entdeckt werden. Allerdings sind alle Bereiche
des Innenraums dick mit unzahligen Lackschichten berzogen (vergleiche Probe L16
im Anhang ab S. 198) — erst nach Abnahme einiger Teilflachen der Lackierung an Be-
reichen, die zur Befestigung einer Garnitur gedient hatten, konnten dazu vollig sichere
Aussagen gemacht werden.

Die Profilkante um das Sitzbrett des Kutschbocks ist zweifelsohne dazu vorgesehen,
einem Sitzpolster den notigen Seitenhalt zu geben, wie sie bei Kutschen, die tatsach-
lich zum Fahren genutzt wurden, allgemein tblich waren (vgl. Abb. 92). Falls die ur-
sprungliche Nutzung des Modells ,im Trockenen® stattfand, gehoérte also vermutlich
auch ein solches Polster (fir besondere Anlasse gab es sogar spezielle Bockiiberziige
und -draperien’?) zu seinem Bestand; in diesem Falle kénnte urspriinglich auch eine
Spritzdecke vorhanden gewesen sein: Das Gelander hat an jeder Seite einen kleinen
Knopf, der bei vergleichbaren Nutzfahrzeugen zum Befestigen einer Spritzdecke als

teilweiser Regenschutz fir den Fahrer diente (vgl. Abb. 93).

Abb. 92: Polsterung mit Draperie am KutschbocksAbb. 93: Spritzdecke an einem Coupé der Firma
eines Coupés, bezeichnet Hofthandwerker, K. Gross, Paris, um 1900 (Sammlung Scheidel,
Marstall, Stuttgart, um 1890 (Museum fir Kutschellannheim)

— Chaisen — Karren, Heidenheim). Vgl. 14Abb. 10

2 Rausch 1897, S. 140
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4.3. Zusammenfassung und Interpretation der
Untersuchungsergebnisse

Materialien und Herstellungstechniken

Zusammenfassend fur die Untersuchung der Materialien und Herstellungstechniken
kann gesagt werden, dal3 die kleine Kutsche aus dem Bomann-Museum qualitativ
hochwertig und mit grof3em Aufwand hergestellt wurden. Als Hersteller kommt nur ein
versierter Wagenbaubetrieb in Frage — selbst wenn das Modell urspriinglich als Lehr-
stuck eines in einem bestimmten Beruf Auszubildenden (etwa Stellmacher oder
Schmied) entstand, kann unmdglich ein und dieselbe Person alle Teile der Kutsche
selbst gefertigt haben; die Kutsche enthalt vielmehr jeweils fachgerecht ausgefiihrte
Bestandteile der Materialgruppen Holz, Metall, Glas und Lackierung, die dementspre-
chend wohlin Zusammenarbeit von Stellmacher / Tischler, Schmied / Schlosser / Giirt-
ler und Lackierer angefertigt wurden.

Die Funktionalitéat des Modells ware in vergréf3erter Form weitgehend auf stilistisch
vergleichbare Nutzfahrzeuge hochgestellter Personlichkeiten derselben Zeit Gbertrag-
bar, abgesehen von einigen Bauteilen, die nur eingeschrénkte Funktionalitat besitzen
(Laternen, Fenster, fehlende Metallarmierung der Karosserie durch Eisenschienen)
oder tberhaupt nicht vorhanden sind (Garnitur).

Die heute aufliegende, letzte von zahlreichen nachtraglichen Uberlackierungen umfaft

die Farben schwarz, griin und gelb.

Urspringliche Erscheinungsbild

Uber das urspriingliche Erscheinungsbild und den Aufbau der originalen Lackierung
lassen sich nach der erfolgten Untersuchung relativ klare Aussagen machen, wozu
zwei Rekonstruktionsversuche zeichnerisch erstellt wurden. Da bisher noch nicht an
allen Teilflachen des KutschendufReren Proben der Lackschichten entnommen bzw.
gefunden werden konnten, die die urspringliche Lackierung belegen, herrschte bei der
Anlage dieser Zeichnungen bei einigen Flachen immer noch Unklarheit dartiber, wel-
che Farbgebung diese urspriinglich innegehabt hatten. Um das liickenhafte Bild, daf3
sich bei der Anfertigung der Rekonstruktionen nach Einfarben aller in ihrer urspriingli-
chen Farbigkeit belegbaren Teilflachen ergab, zu schlieRen, griff der Autor auf die
Farbprogramme zeichnerischer Kutschenentwiirfe aus der Entstehungszeit des Ob-
jekts zurlick, von denen sehr viele erhalten sind (einen davon zeigt Abb. 6, S. 11). An
welchen Stellen der Kutsche die urspriingliche Farbigkeit nachgewiesen wurde, 1af3t

sich am einfachsten aus Tabelle 4 (im Anhang, S. 164) entnehmen.
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Die urspriingliche Lackierung hat man sich als dunkelblauen, bei direktem Lichteinfall
leuchtend blauen, gefirnil3ten Schleiflack mit schwarzen Absetzungen und partieller
,Versilberung® (in diesem Fall eine aufgelegte Aluminiumfolie, nachgewiesen am Uber-
gangsbereich zwischen Radnabe und -speichen und an den verzierten Enden der Fe-
derhélzer) vorzustellen. Bei der Lackierung wurde der am Modell vorherrschende Ma-
terialwechsel zwischen Holz und Metall im allgemeinen nicht berticksichtigt, abgesehen
von den Turgriffen und Radmuttern aus silberfarbig beschichtetem Messinggul3. Die
Farbkontraste der Lackierung folgten ansonsten wohl rein der plastischen Gestaltung
und akzentuierten bspw. an der Karosserie den Wechsel zwischen Flachen und den
umlaufenden, gliedernden Profilen. Begleitstriche konnten nicht nachgewiesen werden.
Am Fahrwerk nahm die partielle ,Versilberung“ mit Aluminiumfolie Bezug zu den silber-
farben beschichteten Radmuttern und Turgriffen aus Messinggul? auf. Die Laternen
und die Einstiegshilfen (Tritte mit Schutzdeckel) unterhalb der Tiren waren dagegen
vermutlich zuriickhaltend in schwarz lackiert. In historischen Quellen zum Kutschenbau
aus der Entstehungszeit des Celler Coupés finden sich Vorlagen und schriftiche Emp-
fehlungen fur modische Farbgestaltung, von denen einige weitgehende Ubereinstim-
mungen mit dem nachgewiesenen Originaldekor des Modells aufweisen (ab S. 51).

Abb. 94: Bildliche Rekonstruktion des urspriinglichen Ersnhegsbildes, hier die Seitenansicht.
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Abb. 95: Wie Abb. 94, hier jedoch die
rekonstruierte Vorderansicht des Modells

Trotz erfolgter umfangreicher
Untersuchung der vorgefundenen
Lackschichten konnte das Aussehen der
urspringlichen Lackierung bisher nicht
fur alle Teilflachen der Kutsche
eindeutig belegt werden. Mal3stab etwa
1:10

Zustand

Heute befindet sich das Objekt in schlechtem Zustand. Die Ursachen dafir sind einer-
seits in der langjahrigen Nutzung als ,Aushangeschild“ unter freiem Himmel, anderer-
seits aber auch in der Nicht-Nutzung wahrend der Einlagerung, der die kleine Kutsche
nachfolgend fir mehr als ein halbes Jahrhundert unterlag, zu suchen.

Spuren der Nutzung als ,,Aushdngeschild“ sind partiell stark fortgeschrittene Eisenkor-
rosion bis hin zur Durchrostung, stellenweise Instabilitat des Holzes durch holzabbau-
ende Pilze, unsachgemanR durchgefiihrte Erganzungen und Uberarbeitungen sowie
zahlreiche nachtragliche Uberlackierungen, die vor allem als Korrosionsschutz und
entsprechend wenig sorgfaltig aufgetragen wurden. Auf der letzten Lackierung haben
sich durch die freie Bewitterung festsitzende Schmutzbelage angereichert. Die Span-
nungen innerhalb der insgesamt durchschnittlich ein bis zwei Millimeter dicken Lack-
schichtenpakete haben zusammen mit Klimaschwankungen, Eisenkorrosion und teils
ungenigender Haftung der untersten Schicht auf dem Trager bereits an vielen Stellen
zum Ausbruch und Verlust von Lackschollen gefuhrt.
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Wahrend der Einlagerungszeit, in der das Objekt weder genutzt noch gepflegt wurde,
kam es zu schweren mechanischen Beschadigungen und gréf3eren Substanzverlusten.
So ist bspw. die linke Fenstersaule samt Laterne abgerissen und verlorengegangen,
die Verglasung des linken Seiten- und des vorderen Fensters ist zerstort, die Trittde-
ckel sind samt Rahmenfriesen von den Tlren abgefallen und die zusammengebroche-
nen Vorderrader sind nur noch in unvollstandigen Teilen vorhanden. Ein Wasserscha-
den im Magazin fuhrte vermutlich zeitweise zu einem leichten Schimmelbefall an eini-
gen Objektoberflachen und hat die Eisenkorrosion weiter voran getrieben.
Unmittelbarer Handlungsbedarf fir konservatorische Maflinahmen herrscht daher zu-

mindest an den eisernen Teilen der Konstruktion.
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5. Behandlungskonzept

5.1. Fixierung der Restaurierungsziele

Vorrangiges Ziel einer Restaurierung des Kutschenmodells aus dem Bomann-Museum
muli3 es sein, moglichst bald das Fortschreiten der Eisenkorrosion an bestimmten Tei-
len v.a. der Karosserie durch geeignete konservatorische Mal3nahmen aufzuhalten
oder doch wenigstens zu verlangsamen (dieses Ziel liel3e sich zwar auch durch Auf-
bewahrung in einem speziellen Raumklima erreichen, hatte dann aber fatale Folgen
v.a. auf die anderen Materialgruppen des Objekts, vgl. S. 124). Weiter erscheint es
sehr wichtig, die Konstruktion der Kutsche zu stabilisieren, wobei jedoch nicht die Fa-
higkeit der Karosserie, sich selbst zu tragen, und noch weniger die Fahrbarkeit der
Kutsche wiederhergestelit werden soll, da hierzu massive Eingriffe in die Konstruktion
notwendig waren; sinnvoller erscheint es, durch Festigung der vorhandenen Konstruk-
tion, Erganzung ihrer verlorengegangenen Teile und die Anfertigung einer dauerhaften
Stutzkonstruktion eine ausreichende Stabilitat zu gewahrleisten.

Gleichzeitig sollte das Modell durch restauratorische Mal3nahmen in einen préasentati-
onsfahigen Zustand versetzt werden, denn fraglos handelt es sich nicht nur um ein
seltenes, sondern — nach Korrigieren &sthetischer Beeintrachtigungen — auch um ein
sehenswertes Objekt, dald dem Publikum dann nicht langer verborgen bleiben sollte:
Eine Eingliederung ins derzeitige Ausstellungskonzept des Bomann-Museums er-
scheint ohne weiteres moglich, alternativ ist aber auch die Ausstellung als Leihgabe in
einem der spezialisierten Kutschenmuseen in Erwéagung zu ziehen. Wéahrend des bis-
herigen Aufenthalts in verschiedenen Magazinen hat sich der Zustand der Kutsche
durch mangelnde Pflege offenbar im Laufe der Zeit drastisch verschlechtert, so dai3
eine zukinftige Nutzung als Ausstellungsstiick nur eine Verbesserung bedeuten kdnn-
te. Zudem bieten sich wohl auch nur so Mdglichkeiten, die Restaurierung von Seiten
einer Stiftung oder eines Sponsors finanziert zu bekommen - das Bomann-Museum
selbst kann kein Geld dafir zur Verfigung stellen.

Im Falle des Kutschenmodells bieten sich mehrere Wege zum Erreichen eines ausstel-
lungsfahigen Zustands an. Der Autor wird im folgenden zwei Restaurierungsvarianten
vorstellen, von denen die eine die Anndherung an das Erscheinungsbild nach der letz-
ten Uberarbeitung im Zuge der Nutzung als ,Aushéngeschild” als Aushangeschild an-
strebt, wahrend die andere versucht, dem urspriinglichen Erscheinungsbild der Kut-

sche mdoglichst nahe zu kommen.
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Die Varianten unterscheiden sich hauptséchlich durch den Umgang mit den nicht origi-
nalen Teilen der Konstruktion und mit den vorgefundenen Lackierungen: Wéahrend die
erste Variante samtliche Substanz zu erhalten versucht, werden bei der zweiten Vari-
ante nicht originale Zutaten entfernt, unsachgemafe Erganzungen durch Neuanferti-
gungen, die dem Original ndher kommen, ausgetauscht, die Lackschichten an den
auleren Sichtflachen gediinnt und darauf die urspruingliche Lackierung nach Befund
rekonstruiert. Die Diinnung der Lackschichten, die in diesem Falle stellenweise auch
einen Angriff auf vorhandene Reste der originalen Lackierung darstellt, ist nur dadurch
zu rechtfertigen, daf3 es sich in diesem Fall nicht etwa um eine Farbfassung mit kiinst-
lerischem Anspruch, sondern um solide ausgefiihrte Handwerksarbeit handelt, die in
Anbetracht der Untersuchungsergebnisse als rekonstruierbar erscheint, so daf? dem
urspringlichen Charakter des Objekts, der im derzeitigen Zustand kaum noch zu er-

kennen ist, ohne merkliche Verfalschungen néaher zu kommen ware.
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5.2. Entwicklung und Begriindung zweier Behandlungsp lane

5.2.1. Restaurierung Variante A

»~Annaherung an das Erscheinungsbild gegen

Ende der Nutzung als Aushangeschild*

5.2.1.1. Substanzsichernde MalRnahmen

5.2.1.1.1. Reinigung der Oberflachen

Samtliche Oberflachen des Objekts sind von Staub und fest aufsitzenden Schmutz-
schichten zu befreien (vgl. S. 78); diese Ablagerungen, die organische Bestandteile wie
Textilfasern, Hautschuppen, Pollen u.d. beinhalten, kdnnen einerseits einen Nahrbo-
den fur Mikroorganismen darstellen, andererseits hygroskopische Eigenschaften besit-
zen, was bspw. bei direktem Kontakt mit Eisenoberflachen deren Korrosion begiinstig-
te.

Da das Objekt in der Vergangenheit infolge eines Hochwasserschadens im Magazin
sehr wahrscheinlich zeitweise an manchen Bereichen der Oberflache von Schimmel-
pilzen befallen war (vgl. S. 82), deren am Objekt verbliebene Sporen sich unter Um-
standen gesundheitsschéadlich auswirken kénnten, ist bei lAngerem Arbeiten am Ob-
jekt, zumindest bis die Oberflachen zu weiten Teilen gereinigt sind, auf entsprechen-
den Arbeitsschutz zu achten. Bei der Reinigung ist weiter darauf zu achten, dal3 Staub
und Schmutz nicht aufgewirbelt und damitim Arbeitsraum verstreut werden, um Kon-

tamination anderer Personen und Objekte zu vermeiden.

Unlackierte Oberflachen besitzen nur die Verglasung der rechten Tire sowie die Ver-
glasung der Laterne und deren Innenleben. Die Reinigung der Verglasungen stellt kein
Problem dar. Aufliegender, loser Staub sollte zunédchst mit einem weichen Pinsel bei
vorgehaltenem Staubsauger (dieser muf3 tber Filtersystem verfiigen, das Sporen zu-
ruckhalt) entfernt werden, verbleibende Schmutzschichten kdnnen dann bspw. mit
Wattestdbchen oder wenig faserndem Zellstoff, befeuchtet mit einer Wasser-Ethanol-
Mischung 1:1, abgenommen werden. Die Laterne kann nicht zerstérungsfrei getffnet
werden; die Verstaubung des Laterneninneren halt sich in Grenzen, und auch aus me-
tallkonservatorischen Griinden scheint eine Behandlung der Innenflachen zumindest
derzeit noch nicht notwendig. Die Reinigung des Laterneninneren ist daher nicht ge-
plant.
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Lackierte Oberflachen sind, je nach ihrem Zustand, an verschiedenen Stellen auf un-
terschiedliche Art und Weise zu reinigen:

Abgesehen von Bereichen der Lackierung, an denen diese stark versprodet ist und nur
noch tber minimale Haftung am Trager verfugt, konnen die lackierten Oberflachen
zunachst mit einem weichen Pinsel bei vorgehaltenem Staubsauger von lose auflie-
gendem Staub befreit werden. Um zu verhindern, daf3 evtl. bei der Behandlung abfal-
lende Lackschollen eingesaugt werden, ist vor das Saugrohr ein feinmaschiges Textil-
stuick vorzuspannen.

Die verbleibenden, fest sitzenden Schmutzschichten kdnnen an den Bereichen der
Lackierung, wo diese noch weitgehend geschlossen ist und in gutem Verbund mit dem
Trager steht, sehr gut durch trockene Reinigung mit einem Wishab®-Schwamm? ab-
genommen werden (vgl. Abb. 98 F, S. 122). Wishab®-Schwamme stehen im Verdacht,
neben Kriimeln auch Spuren einer 6ligen, moglicherweise saurehaltigen Substanz an
den behandelten Oberflachen zu hinterlassen. Der aufliegende Firnis der Lackierung
durfte hiergegen unempfindlich sein; der Kontakt mit Metalloberflachen ist dagegen zu
vermeiden, aul3erdem sind alle bei der Arbeit anfallenden Kriimel sorgféltig durch Ab-
pinseln bei vorgehaltenem Staubsauger zu entfernen.

An den Stellen der Lackierung, wo ihre Stabilitat nicht mehr ausreichend hoch ist, um
eine Behandlung mit dem Wishab®-Schwamm unbeschadet tiberstehen zu kénnen,
lassen sich gute Resultate durch Feuchtreinigung mit Aqua dest. erzielen (die Lackie-
rung ist wasserbestandig). Allerdings muf3 hierbei unbedingt vermieden werden, dal3
an Bereichen mit eisernem Tréager Wasser durch Risse in die Lackierung eindringt und
damit die Eisenkorrosion des Tragers fordert. Als Arbeitsmethode bieten sich hier leicht
befeuchtete Wattestabchen (wobei darauf geachtet werden muf3, dal3 keine Wattefa-
sern am Objekt verbleiben, da diese hygroskopische Eigenschaften besitzen) oder
extrem feine, sehr saugstarke Synthetikschwamme an (angeboten bspw. unter dem
Markennamen Blitz-Fix®"?), die sich in beliebige Form zerschneiden lassen und es
ermoglichen, nur einen Hauch von Feuchtigkeit auf die Objektoberflache zu bringen
und gleichzeitig durch ihre feinporige Oberflache angelosten Schmutz hervorragend
aufnehmen (diese Schwamme hinterlassen keine Ruckstande). Die schmutzbindende
Wirkung von Wasser kann durch Zugabe geeigneter Reinigungstenside noch verbes-

sert werden; fir die Reinigung vergleichbarer Firnisse hat sich bspw. Surfynol® 61 in

3 kautschukhaltige Radiermittel in den Sorten bart weich, hergestellt von Fa. Akachemie Albert
Kauderer GmbH, 73235 Weilheim/Teck

erhaltlich uber Fa. Deffner & Johann, Réthlein

siehe technische Merkblatter im Anhang ab S. 241
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0,9%iger L6sung bewahrt; Surfynol® 61 ist bei normaler Raumtemperatur fliichtig, eine
Nachreinigung mit reinem Aqua dest. erschiene dennoch empfehlenswert.

Abb. 96: Probereinigung mit Aqua dest.-
befeuchtetem Wattestabchen an einer Felge des
rechten Hinterrads. Die fest aufsitzenden
Schmutzschichten lassen sich auf diese Weise
recht gut anldsen und dann abnehmen.

e

Einige Bereiche der Lackierung (v.a. an den Innenwanden der Kabine) sind so stark
versprodet, dal sie zundchst gefestigt werden missen (siehe S. 97), bevor eine Reini-
gung moglich ist. Das Risiko, daf3 bei der Festigung Schmutzpartikel geldst und hinter
die Lackschollen gespult werden, muf3 hierbei in Kauf genommen werden. Die Nach-
reinigung erfolgt in diesem Fall dann per Wattestabchen und mit dem Losemittel des
benutzten Festigungsmittels.

Um moglicherweise noch auf den Oberflachen verbliebene Schimmelsporen abzutéten,
kdnnten intakte Bereiche der gereinigten Lackierung abschlie3end mit dem Watte-
bausch, befeuchtet mit einer Ethanol-Wasser-Mischung (7:3), abgetupft oder mit der-
selben Mischung leicht bespruht werden. Diese Mischung besitzt eine antimykotische
Wirkung, die bei langerer Einwirkzeit zuverlassig eintritt — am Objekt dirfen die Lack-
oberflachen jedoch nur kurzzeitig damit behandelt werden, denn Vorversuche haben
gezeigt, dal? der aufliegende Firnis bei langerem Kontakt mit Ethanol angel6st wird. Es
ist daher etwas unsicher, ob diese Behandlung Erfolg hatte. Eine Behandlung mit che-
mischen Pilzgiften erscheint dagegen derzeit nicht angebracht, da diese stets gesund-
heitsschéadliche Inhaltsstoffe besitzen und unter Einhaltung des empfohlenen Aufbe-
wahrungsklimas (vgl. S. 124) eine Aktivierung moglicherweise noch vorhandener
Schimmelsporen am Objekt eher unwahrscheinlich ist.

5.2.1.1.2. Lackschichtenfestigung

Einige Teile der Lackierung (sowohl im Wageninneren, als auch an manchen Aul3en-
flachen der Karosserie und besonders am Fahrgestell) weisen durch Bindemittelalte-
rung, Klimaeinwirkung, starke Volumenanderungen des Tragers oder ungeniigende
Haftung auf dem Trager nicht nur Craquelée-Bildung, sondern auch lockere Lackschol-
len oder sogar Ausbriiche auf (vgl. S. 78 FF). Eine Lackschichtenfestigung an den die-
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sen Bereichen ist daher unumganglich, um weiteren Verlust durch Abfallen oder Ab-
platzen von Lackschollen zu vermeiden.

An das Festigungsmittel sind jedoch einige Anforderungen zu stellen: Es muf3 eine
gute Klebkraft besitzen. Es muf3 ein gutes FlieRverhalten und gutes Eindringvermdgen
besitzen. Es mul3 elastisch genug sein, um den Spannungen, die sich innerhalb der
stellenweise bis zu zwei Millimeter dicken Lackschichten bei Klimaschwankungen auf-
bauen kdnnen, folgen zu kbnnen und darf gleichzeitig selbst keine oder nur wenig zu-
satzliche Spannungen erzeugen. Es muf} eine gute Alterungsbestandigkeit besitzen.
Es sollte nicht denselben Léslichkeitsbereich haben wie die Lackierung (polare Los-
lichkeit), dabei aber méglichst wasserarm oder wasserfrei gelost zu verarbeiten sein,
um die Korrosion an Bereichen mit eisernem Trager nicht zu férdern (optimalerweise
lage die Loslichkeit des Festigungsmittels daher im vollig unpolaren Bereich). Nach der
Verarbeitung sollte es sich zu Zwecken der Reinigung und Entfernung von Uberstan-
den wieder mit einem Losemittel anldsen lassen, welches die eigentliche Lackierung
nicht angreift. Es sollte lange Zeit reversibel bleiben, weitgehend pH-neutral sein und
keine chemischen Reaktionen mit Bindemitteln, Pigmenten oder dem Tréger der La-
ckierung eingehen. Die Diffusionsféhigkeit sollte sich nicht stark von der der Lackierung
unterscheiden.

In Anbetracht all dieser Kriterien scheiden die meisten bewahrten Schichten-
Festigungsmittel aus, die meist in waliriger Losung oder walriger Dispersion verarbei-
tet werden. Unter den Acrylharzen, die seit mehreren Jahrzehnten in der Restaurierung
als Festigungsmittel eingesetzt und Ublicherweise gute Alterungsbestandigkeit verbun-
den mit bleibender Reversibilitdt besitzen, erflllen nur wenige, etwa die in voéllig unpo-
laren Losemitteln l6sbaren Harze Plexigum® PQ 6117 und Plexisol® P5507’, theore-
tisch die oben genannten Anforderungen in allen Punkten gut oder zumindest ausrei-
chend; die Festigung mit Plexigum® PQ 611 gestaltet sich allerdings in der Praxis eher
schwierig, fraglich ist vor allem, ob gentigend Klebkraft vermittelt werden kann (evitl.
kdénnten durch leichtes Fillen des Festigungsmittels etwa mit Hohlglaskiigelchen wie
Scotchlite® S22 ein geringerer Schwund des Festigungsmittels beim Abdampfen des
Losungsmittels erreicht werden, was bessere Schichtenstarken und damit ein besseres
Verfestigungsergebnis ergdbe). Der Nachteil von Plexisol® P550 liegt u.a. darin, daf3
es sich um ein recht hartes Acrylat handelt.

Probefestigungen am Objekt miissen zeigen, ob eines dieser Mittel fiir die grof3flachige
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wie vor. Freundlicher Hinweis von Jens KlockefDRest.)
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Festigung der vorgefundenen Lackschichten geeignet ist, ggf. missen weitere Festi-
gungsmittel in die Auswahl einbezogen werden, die jedoch nicht alle obengenannten
Anforderungen erfiillen werden. Das fur Doublierungen bestens bewéahrte Kunstharz
Beva® 371, geldst in aromatischen Lésemitteln, besitzt sehr gute Festigungseigen-
schaften, ist aber nur unter Warmeeinbringung verarbeitbar, dennoch als mdglich Al-
ternative zu betrachten. In Frage kommen ferner einige Ketonharze (bspw. das unpolar
l6sliche Harz MS2-A®%°), die jedoch etwas bedenkliche Alterungseigenschaften (ge-
wisse Neigung zu Versprodung und Vernetzung) aufweisen. Auch die Verarbeitung
wasserarmer Dispersionen (bspw. des zur Schichtenfestigung bewahrten Acrylats Pri-
mal® AC 33%) wire unter Umsténden vertretbar, wenn die Wasserverdunstung durch
Einbringung von Warme beschleunigt wirde.

Weiter soll bei der Festigung stark schiisselartig aufgeworfener Lackschollen durch
Einbringung von Warme (mittels eines Mikroheif3luftgerates oder eines Heizspatels)
versucht werden, diese voriibergehend zu erweichen, um sie wieder eben anlegen zu

kdnnen.

5.2.1.1.3. Holzfestigung

Holzverfestigende MalRnahmen sind nur an wenigen Stellen der Holzkonstruktion not-
wendig, um dort weiteren Substanzverlust zu unterbinden. Dies betrifft im wesentlichen
kleine Bereiche der Tropfkante (Dachkantenkonstruktion), der Seitenteile des Kut-
schenvorderstiicks und der hinteren Querstrebe des Wagenbodens, deren Stabilitat
durch holzabbauende Pilze in der Vergangenheit deutlich beeintrachtigt wurde (vgl. S.
65 F). Selbst wenn an diesen Stellen noch keimféahige Sporen verblieben sind, er-
scheint eine Behandlung mit Antimykotika hier nicht notwendig, da die in Frage kom-
menden Pilzarten erst bei recht hoher Holzfeuchte aktiv werden, die bei Einhaltung des
empfohlenen Aufbewahrungsklimas (vgl. S. 124) zukuinftig keinesfalls erreicht wird.

Als Festigungsmethode erscheint die TrAnkung mit einem inerten, alterungsbestandi-
gen, reversiblen und wenig innere Spannungen entwickelnden Kunstharz vorteilhaft.
Eine Verfarbung des Holzfarbtons spielt in diesem Fall keine Rolle, da die betroffenen
Stellen nicht sichtbar oder tberlackiert sind. Als besonders geeignet erscheint daher
das bereits bei der Lackschichtenfestigung genannte Acrylharz Plexigum® PQ 611
(siehe S. 97 F), das sich fur die Holzverfestigung bewahrt hat und im unpolaren Be-

reich l6sbar ist, wodurch die Verarbeitung moglich wird, ohne dabei aufliegende
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Schichten der Lackierung (polare Ldslichkeit) anzuldsen. Dieses Kunstharz besitzt eine
ausreichende Elastizitat, um gewissen Volumenénderungen des Holzes an ungefestig-
ten Bereichen desselben Holzteils folgen zu kbnnen, zumal die zu festigenden Holztei-
le keine grofRen Breiten aufweisen. Die Trankung soll durch mehrmaligen Pinselauftrag
oder Injizieren des 5-20%ig (steigernd) in Siedegrenzbenzin (60-90°oder 100-140°C)
gelosten Festigungsmittels in Risse der betroffenen Holzoberflachen erfolgen; Uber-
schusse des Festigungsmittels sind nach Beendigung der Trankung mit demselben

Losungsmittel abzunehmen.

Ebenfalls in den Bereich der festigenden Malinahmen am Holz féallt das Neuverleimen
gelockerter Leimverbindungen. Auch das Wiederanfiigen abgefallener oder abgerisse-
ner Holzteile ist ein Bestandteil der konsolidierenden MaRnhahmen, denn nur so kann
die Gefahr behoben werden, daf diese Einzelteile abhanden kommen.

Das Mittel fir die Verleimung zu wahlen féllt nicht leicht: Einerseits besitzen tierische
Leime unter den Holzleimen unerreicht gute Gesamteigenschaften beziiglich Klebkraft,
Dauerhaftigkeit und Reversibilitat, solange sie nicht starken Klimaschwankungen oder
aber dem Befall durch Mikroorganismen ausgesetzt sind; da am Objekt aber mit ziem-
licher Sicherheit noch ernstzunehmende Mengen von Sporen friherer Besiedlungen
sowohl durch Holzfule- als auch durch Schimmelpilze vorhanden sind, kdnnte letzte-
rer Fall aber eintreten. Eine dauerhafte Verbindung ware dann nicht mehr gewahrleis-
tet, aulRerdem erscheint eine erneute Anzucht von Mikroorganismen auf dem Objekt
wenig begrufRenswert. Methoden zur prophylaktischen ,Vergiftung* des Leims durch
Beifligen von Bioziden sind in der Dauerhaftigkeit ihrer Wirksamkeit sehr umstritten.
Aus diesem Grunde ist es vermutlich besser, einen Leim auf Polyvinylacetat-Basis
(PVAC) einzusetzen; PVAc-Leime besitzen hervorragende Klebkrafte und sind gleich-
zeitig als Nahrboden fir Mikroorganismen uninteressant. lhre Alterungseigenschaften
sind relativ gut, ihre Reversibilitdt jedoch nur mittelméRig: sie setzen bei der Alterung
gerne etwas Essigsaure frei und neigen zur Vernetzung; eine geringe Anwesenheit von
Essigsaure stellt fir die betroffene Holzsubstanz jedoch kein wirkliches Problem dar;

der Kontakt mit Metall- oder Lackflachen ist dagegen zu vermeiden.

5.2.1.1.4. Metallkorrosionsschutz

Wahrend die Nichteisenmetalle des Objekts (Messingteile, Weichlot) keine substanz-
gefahrdenden Korrosionsformen aufweisen, finden sich an einigen Teilen der eisernen
Karosseriebleche schwerwiegende Schaden infolge Eisenkorrosion (Rost, siehe S. 72

FF), deren weiteres Fortschreiten es unbedingt aufzuhalten gilt.
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In keiner Weise flr Rostschutzmaf3nahmen erreichbar sind Riickseiten von Blechen,
die fest mit der Holzkonstruktion verbunden sind sowie Uberlappungen mehrerer Ble-
che, obwohl mdglicherweise auch dort infolge saurer Rickstande von Lotflulmitteln
oder eingedrungener Feuchtigkeit Korrosionsherde sitzen kdnnten. Gliicklicherweise
besitzen die Karosseriebleche durch ihre Verzinkung (vgl. Probe M1 im Anhang ab S.
152) an weiten Teilen immer noch einen guten, dauerhaften Korrosionsschutz; ansons-
ten hatte die Kutsche die Nutzung als ,,Aushangeschild* wohl auch kaum Uberstanden.
Ebenfalls nicht speziell gegen Rost behandelt werden kdnnen die an vielen Stellen
leicht angerosteten eisernen, nicht verzinkten Teile des Fahrwerks, denn hierzu ware
die komplette Abnahme der Lackierung dieser Teile notwendig; die vorgesehene Lack-
schichtenfestigung besitzt durch das Einbringen des Festigungsmittels (geplant ist ein

Acrylat, siehe ab S. 97) jedoch zumindest eine gewisse korrosionshemmende Wirkung.

Fur Korrosionsschutz an Eisen bestehen die unterschiedlichsten Mdglichkeiten, von
denen jedoch nur wenige fur das Kutschenmodell in Frage kommen.

Ein Ansatzpunkt ist es, vorhandenen Rost zunachst mechanisch vollstandig zu entfer-
nen. Diese Methode kdnnte am Objekt nur an den Stellen praktiziert werden, die von
allen Seiten frei zugénglich sind und an denen weder eine Durchrostung der Substanz
und noch eine Uberlackierung vorliegt; dies betréfe jedoch nur einen Bruchteil der Be-
reiche, an denen Handlungsbedarf herrscht.

Eine andere Mdglichkeit ist es, vorhandenen Rost thermisch oder elektrolytisch zu re-
duzieren, d.h. in Eisen rickzuverwandeln. Diese Méglichkeiten scheiden aufgrund
schlechter Zuganglichkeit und der an den betroffenen Stellen stets anwesenden La-
ckierung hier von vorne herein aus.

Entsalzungsmaf3nahmen erscheinen weder notwendig noch praktikabel.

Weiter kann Eisenkorrosion durch Einlagern des Objekts in eine Schutzatmosphére
(inerte Gase) oder die Herabsetzung der relativen Luftfeuchte auf 30 oder weniger
Prozent gestoppt werden. Die erste Variante kommt aus Kostengriinden, die zweite
wegen der damit verbundenen schwerwiegenden Folgen fiir andere Materialgruppen
des Objekts (Holz und Lackierung) nicht in Frage (vgl. S. 124).

Die fur das Objekt am geeignetsten erscheinende Mdglichkeit ist die Kombination einer
Vorbehandlung mit einem speziellen Rostschutzmittel und der Nachbehandlung mit
einem feuchtigkeitsabhaltenden, verfestigenden Lackiiberzug.
~Wirksam verhindert werden kann der RostprozeRdurch speziell pigmentierte
Schichten, sogenannter Primer, die direkt auf dee®ache liegen, mit den

Rostprodukten reagieren und sie in bestandige Yidtbigen tberfihren. Erst darauf
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kommt die eigentliche Lackschicht. Die Primer—Suhénthalt immer Pigmente, meist
Mennige oder Chromate [...f2
Diese Aussage beruht auf einer Veroffentlichung von 1957 und ist heute nur noch theo-
retisch gultig, wie sich zeigen wird.
Es kommt nur ein Rostschutzmittel in Betracht, daf3 ohne Nachbehandlungen wie Ab-
spulen der Flachen mit Wasser 0.4. zu verarbeiten ist. Tannin war eine Zeit lang als
Rostumwandler recht beliebt, seine Wirksamkeit ist jedoch nur von kurzer Dauer®. Im
Handel werden unzéhlige Rostprimer angeboten, meist fur Autoreparaturen und ahnli-

ches. Ein im Jahre 2000 durchgefiihrter Langzeittest™

an verrosteten Blechen, die mit
33 derzeit erhaltlichen Rostschutzmitteln behandelt und danach ein Jahr kunstlich be-
wittert und regelmaflig mit Salz bespriht wurden, hat gezeigt, dal3 einige rostversie-
gelnde Mittel auf der Basis trocknender Ole mit gut kriechenden Eigenschaften ohne
aktiv rostumwandelnde Pigmente (v.a. Kreidezeit®®, ein sogenanntes Okoprodukt mit
Eisenglimmer-Pigmentierung; bleifrei sikkativierte Naturdle als Bindemittel) derzeit den
aktiven Rostumwandlern vorzuziehen sind, was wohl vor allem daran liegt, dal? die
wirklich wirksamen Umwandler aufgrund ihrer hohen Giftigkeit vom Markt verschwun-
den sind (ein letzter Vertreter dieser Art ist Owatrol® RLS®, das offensichtlich gréRere
Mengen von Bleioxid in trocknendem Ol enthalt und bereits nicht mehr frei erhaltlich
ist). Das in Restauratorenkreisen zur Zeit recht gerne benutzte klare Kriechél Owatrol®
(div. sikkativierte trocknende Naturdle, nicht zu verwechseln mit dem vorgenannten,
Mennige-pigmentierten Owatrol® RLS) hat bei diesem Test relativ schlecht abgeschnit-
ten. Als Beispiel fir einen vermutlich recht guten, aktuell verfiigbaren Rostprimer istim
Anhang (ab S. 241) das Sicherheitsdatenblatt des aktiven Umwandlers Rostosan®®’
mit weitge hender Aufschliisselung der Inhaltsstoffe (enthélt v.a. Zinkoxid, wenig Bleiok-
toat u.a. Trockenstoffe) abgeheftet, dessen Einsatz aber wegen des nicht unproblema-
tischen Bindemittels (Alkydharz) und seiner stark gesundheitsschéadlichen Losemittel
eher vermieden werden soll. Wenn Vorversuche mit Kreidezeit® geeignete Verarbei-
tungseigenschaften aufzeigen, ist die Verwendung dieses Mittels als primarer Rost-
schutz vorgesehen; Reversibilitat ist auch bei diesem Produkt nur eingeschrankt gege-
ben, entsprechend den Eigenschaften trocknender Ole. Praktisch wird eine spatere
Abnahme eines jeden Mittels an den meist schwer zuganglichen Stellen jedoch ohne-

hin kaum madglich sein.

82 Koller / Baumer 2000, S. 209
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Der nachfolgende Lackiiberzug (der auch fir Kreidezeit® empfohlen wird) soll folgende
Anforderungen erfiillen: Gute Feuchtigkeitssperre, gutes FlieBverhalten und gutes Ein-
dringvermogen (da die betroffenen Stellen des Objekts meist schlecht zuganglich sind),
Elastizitat, gutes Alterungsverhalten, weitgehende pH-Neutralitéat, wasserfreie Verarbei-
tung sowie Wiederholbarkeit der Behandlung. AuRerdem muR der Uberzug auch eine
ausreichende Haftgrundlage fur nachfolgende Kittungen oder Retuschen bieten. Re-
versibilitat ist ebenso wie bei der primaren Rostbehandlung nur von sekundérer Bedeu-
tung.

Mikrokristalline, saurefreie Wachse (bspw. Cosmoloid® H80) sind véllig inerte Materia-
lien und haben sich als Uberzugsmittel weitgehend von Rost befreiter Eisenoberfla-
chen bewahrt. Sie besitzen jedoch nur schwach verfestigende Eigenschaften und stel-
len ferner ein hervorragendes Trennmittel dar, weshalb an den behandelten Stellen ein
gut haftender Folgeauftrag von Klebemitteln, Kittmaterialien oder Retuschen, die nicht
ebenfalls auf Wachs basieren, unmdglich wird.

Gute korrosionsschiitzende, hervorragende Festigungs- und gute Alterungseigenschaf-
ten besitzen Epoxidharze, die jedoch irreversibel sind. Daher sind Uberschiisse nur
abnehmbar, solange das Harz noch nicht ausgehartet ist, und auch dann nur mit L6-
semitteln, die den Firnis anlésen wiirden.

Ursula Gerloff hat mit einer Mischung von 225 g Ketonharz N ® ,hart*®® und 100 g Bie-
nenwachs auf 400 g Terpentinersatz als Uberzug fiir korrodierte Eisenoberflachen gute
Erfahrungen gemacht. Der Auftrag dieser Mischung besitzt gewisse verfestigende Ei-
genschaften und stellt einen haftfahigen Untergrund fir Retuschen o0.a. dar. Obwohl
Ketonharze zum Vernetzen und Versproden neigen, bleibt diese Mischung wegen des
Wachsanteils vermutlich auch langerfristig ausreichend elastisch. Das Bienenwachs
kann zur Optimierung durch saurefreie, synthetische Wachse ersetzt werden.

Einige Acrylharze besitzen Materialeigenschaften, die sie ebenfalls zur Verwendung
als vor Korrosion schitzender Lackiiberzug geeignet machen, besonders Paraloid®
B44% (geldst bspw. in Toluol-Ethanol 4:1), das bereits des éfteren in der Metallrestau-
rierung eingesetzt wurde. Der Zusatz von etwas Wachs (am besten ebenfalls saure-
freies, mikrokristallines Wachs) kann diese Eigenschaften noch verbessern: Porenim
Lack, die Wasserdampf durchlassen, werden verschlossen; das Wachs wirkt aul3er-
dem als sekundarer Weichmacher und erhtht die Elastizitdt des Lackfilms; dennoch ist

selbst Paraloid® B44 ohne vorausgegangene Behandlung etwa durch einen Primer
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0.4. kein ausreichender Korrosionsschutz auf verrostetem Eisen.® Paraloid® B44 mit
geringen Wachsanteilen besitzt gegeniiber der obengenannten Mischung von Keton-
harz und Bienenwachs etwas bessere Alterungseigenschaften (aber auch Paraloid®
B44 neigt zur Vernetzung) und vor allem bessere verfestigende Eigenschaften. Das
Mittel eignet sich daher auch fir konsolidierende Malinahmen an stark verrosteten
Teilen. Um die Vielfalt der verwendeten Materialien mdglichst niedrig zu halten, ist da-
her sein Einsatz sowohl als Uberzugsmittel als auch fiir konsolidierende MaRnahmen
(siehe Metallfestigung, unten) vorgesehen. Der Auftrag ist strikt auf die Schadstellen zu
begrenzen, da die erforderlichen Losemittel bei langerem Kontakt vermutlich manche
Schichten der vorgefundenen Lackierungen anlosen; bei der Verarbeitung sollten L6-

semittelddmpfe abgesaugt bzw. eine geeignete Gasmaske getragen werden.

Vor der Behandlung ist an den betroffenen Stellen lose aufliegender Rost mechanisch
zu entfernen; danach werden sie durch vorsichtiges Erwarmen getrocknet, ohne daf}
dabei umliegende Lackierung oder Holz beschédigt wird. Eine Entwasserung der Stel-
len durch Spilen mit Ethanol oder Aceton ist wegen der Lackierung nicht praktizierbar.
Nach dem Trocknen erfolgt die Behandlung mit dem primaren Rostschutzmittel in meh-
reren Auftragen, dann Erfolgen mehrere Auftrage mit dem Uberzugslack. Nachfolgend

kdnnen die Stellen aufgekittet und retuschiert werden.

5.2.1.1.5. Metallfestigung

Fortgeschrittene Eisenkorrosion hat an einigen Bereichen der Karosseriebleche eine
Aufspaltung der Bleche in mehrere tbereinander liegende Rostschichten bewirkt, was
dort neben dem weitgehenden Stabilitatsverlust meist auch zum Verlust der Lackierung
durch Abfallen der obersten Rostschichten fihrte. Die rechte hintere Ecke des Wagen-
bodens und beide Ecken des Karosserievorderstiicks oberhalb der Vorderachse sind
sogar vollig durchgerostet; an anderen Stellen der Karosserie sind Lotnahte aufgeris-
sen (vgl. S. 72 FF).

An diesen Bereichen erscheint es sinnvoll, die Konstruktion zu stabilisieren bzw. wie-
der zu verbinden. Das Anschweif3en bzw. Anléten von Reparaturblechen scheidet e-
benso wie das neue Verléten aufgegangener Létndhte aus, da all diese MalRnahmen
mit grol3en Verlusten der Lackierung, aber auch der eisernen Originalsubstanz verbun-
den waéren, die dazu im Reparaturbereich zunachst in einen rostfreien Zustand versetzt
werden mifite. Statt dessen soll versucht werden, durch Verklebungen und das Ein-

bringen von Festigungsmitteln eine ausreichende Stabilitat zu erreichen.

% Koller / Baumer 2000, S. 220 F
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Lose aufeinanderliegende Rostschichten werden zunachst primar mit einem Rost-
schutzmittel (vermutlich Kreidezeit®, siehe Metallkorrosionsschutz, Vorseite) vorbe-
handelt und dann mit dem Acrylat Paraloid® B44 (mit geringem Wachzusatz, siehe
ebenfalls Metallkorrosionsschutz, Vorseite) konsolidiert.

Durchgerostete Bereiche sollen danach durch Aufkleben von speziell angefertigten
Fasermatten geschlossen werden; diese Fasermatten bestehen aus Japanpapier, das
mit einem niedrigviskosen Epoxidharz (bspw. Araldit® XW 396 mit Harter XW 397%)
getrankt wurde. Nach dem Trocknen kdnnen diese Matten in die gewlinschte Form
zugeschnitten, auf die Fehlstelle gelegt und festgeklebt werden. Ursula Gerloff hat die-
se Methode bereits mehrfach fur ahnliche Zwecke erfolgreich eingesetzt. Als Klebemit-
tel ist erneut die obengenannte Paraloid® B44-Wachsmischung vorgesehen. Da die
Matten flexibel sind, kdnnen damit auch plastische Elemente wie der stark verrostete
Schaft der rechten Laterne verstarkt werden. Die aufgeklebten Stiicke der Matte wer-

den durch abrasives Nachbearbeiten angepal3t.

Letztlich soll versucht werden, aufgerissene Lotnéhte nach sorgfaltiger S&uberung zu
verkleben. Als Klebstoff kommt aufgrund seiner hervorragenden Klebkraft und guten
Altersbestandigkeit hier nur Epoxidharz in Frage, das bei der Metallrestaurierung in
ahnlichen Fallen schon seit langer Zeit erfolgreich eingesetzt wird; damit wird eine Re-
versibiliat in Form einer Wiederanlosbarkeit an den betreffenden Stellen zwar nicht
gegeben, falls die Klebestelle jedoch spater wieder aufbricht, ist sowohl die erneute
Verklebung mit Epoxidharz als auch die mechanische Abnahme der Klebereste (soweit
zuganglich) nach leichtem Erwarmen méglich.

Auf dieselbe Art werden abgerissene Metallteile (Oberteil der rechten Laterne und vor-

dere Profilkkante am Sitzbrett des Bocks) wieder angeflgt.

5.2.1.1.6. Anfertigung einer Stuitzkonstruktion

Obwohl die geplanten konsolidierenden und erganzenden Mal3nahmen die Stabilitat
sowohl des Fahrgestells als auch des Wagenaufbaus verbessern werden, darf das
Objekt nach der Restaurierung weder auf seinen eigenen Radern bewegt noch als
ganzes an den Réadern oder der Karosserie hochgehoben werden. Eine dauerhafte,
gleichzeitig prasentationsfahige Ausfiuhrung der derzeit vorhandenen Stutz- und
Transportkonstruktion (vgl. S. 27 F) wird daher unumgéanglich sein.

Die nachfolgende Skizze zeigt einen Vorschlag fur die Ausfuhrung: Das hélzerne Po-
dest besitzt FliRe mit stabilen Mobelrollen, zwischen denen es wie eine Palette mit

%1 siehe technische Merkblatter im Anhang ab S. 241
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dem Hubwagen oder Gabelstapler erfaf3t und fir weitere Transporte hochgehoben
werden kann. Die Karosserie der Kutsche ist Giber eine eiserne Stutzkonstruktion fest
mit dem Podest verbunden: Die Stutzkonstruktion wird unten massiv mit dem Podest,
oben mit einer Zulage durch das Wasserablaufloch im Karosserieboden der Kutsche
verschraubt. Der Wagenboden liegt auf Streifen eines inerten, diffusionsfahigen, nicht
hygroskopischen Materials auf der Stutze auf, wodurch eine gewisse Bellftung der
Wagenunterseite erhalten, gleichzeitig aber eine recht grofRe Auflageflache fur den
stellenweise instabilen Wagenboden geschaffen wird. Die Hohe dieser Stitzkonstrukti-
on ist so auszuwéahlen, dal3 Fahrwerk und Federn etwa von der Hélfte des Gewichts
der Karosserie entlastet werden. Die R&der werden durch kleine Keile o.4. fixiert.

Die Breiten- und Langenmalie des Podests sollten etwas grofer als die entsprechen-
den Mal3e der Kutsche sein, wodurch ein gewisser Schutz gegen Beschadigungen des
Objekts etwa beim Transport durch enge Turen gegeben ware.

An die Seiten des Podests werden am Ausstellungsort Sockelleisten vorgeblendet, die
bspw. Giber sogenannte Betthaken leicht ein- und auszuhangen sind.

Eine dezente Lackierung der Konstruktion, bspw. mattschwarz, verbunden mit einer
gunstigen Ausleuchtung des Objekts ermoglicht bei der Ausstellung eine vollig unauf-

fallige Integration der Stutz- und Transportkonstruktion in das Gesamtbild.

Abb. 97: Vorschlag fur die Ausfuhrung einer dauerhaftenstunhd Transportkonstruktion
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5.2.1.2. Korrigieren asthetischer Beeintrachtigunge n

5.2.1.2.1. Holzergénzungen

Grol3ere Fehlistellen und alle Fehlteile der Holzkonstruktion sollen auf dem Vorbild in
Material und Form nahekommender Weise ergénzt werden (vgl. Holzartenbestimmung
ab S. 147). Die Erganzung bspw. der hinteren Querstrebe am Karosserieboden, der
abgerissenen linken Fensterséaule und fehlender Teile an den (nicht originalen) Vorder-
radern bedeuten dabei nicht nur eine asthetische Korrektur, sondern verbessern auch
die Stabilitat des Objekts.

Als Befestigungsmittel ist wiederum ein Holzleim auf PVAc-Basis vorgesehen (vgl. S.
99 F).

Einige Teile werden recht schwierig zu erganzen sein, so wird bspw. bei der Ergan-
zung der abgerissenen Fenstersaule das Neuteil nur durch Einbringen eines Holzdu-
bels und Anpassung an die Fehlstelle mittels Stabchenerganzung ausreichend stabil
zu befestigen sein. Ahnliches gilt fur hintere Querstrebe am Karosserieboden.

Zum Wiedereinfiigen abgefallener und der Erganzung fehlender Speichen missen die

Radreifen vortibergehend von den Felgen der Vorderrdder abgenommen werden.

5.2.1.2.2. Metallergdnzungen

Komplette Metallteile fehlen nicht, abgesehen von einer Radmuitter (links hinten), drei
Nabenringen (hinten links und 2x vorne links) und der linken Laterne. Die fehlende
Radmutter wird durch einen Messingabguf? der originalen, linken vorderen Radmutter
erganzt; die Nabenringe werden nach dem Vorbild vorhandener Ringe an originalen
Radnaben (hinten rechts) aus Eisen nachgefertigt; zum Umgang mit der fehlenden
Laterne siehe S. 108.

Durchgerostete Stellen der Karosserie, der Schaft der rechten Laterne und eine kleine
Fehlstelle an der abgefallenen vorderen Profilkante des Kutschbocks werden jedoch
durch Hinter- oder Uberkleben mit flexiblen Matten verstarkt bzw. erganzt (siehe S.
104).

5.2.1.2.3. Glaserganzungen

Die fehlenden Scheiben der linken Tire und des Frontfensters werden nach dem Vor-
bild der beiden von der Frontscheibe verbliebenen, vermutlich originalen Glassplitter
(Fensterglas mit angeschliffener Phase, siehe ab S. 45) nachgefertigt. Vorhandene
Reste der Fensterverkittung kdnnen an der Auf3enseite der Verglasung beibehalten

werden; Fehlstellen der Verkittung werden dort mit einer reversiblen Kittmasse erganzt
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(siehe ab S. 110). Zum Einfugen der Glasscheiben missen Reste der Verkittung auf
der Innenseite der ehemaligen Verglasung jedoch entfernt werden. Nach dem Einset-
zen werden von innen gegen die erganzten Scheiben entlang des Falzes kleine hol-
zerne Profilleisten mit wenigen, feinen Edelstahlschrauben reversibel befestigt.

Die beiden vorhandenen Splitter der Vorderscheibe sind als moglicherweise originale
Fragmente zusammen mit der Restaurierungsdokumentation aufzubewahren.

Die stutzende Funktion, die von den erganzten Glasscheiben nach dem Fixieren auf
die Karosserie bzw. Tlre ausgetibt wird, darf nicht unterschétzt werden. Ein Nachteil
der Erganzung der Glasscheiben wird jedoch sein, daf? die Beliftung des Kutschenin-
neren dadurch eingeschrankt wird. Evtl. kdnnten an einer der einzusetzenden Schei-
ben kleine Beliftungsbohrungen unauffallig integriert werden, au3erdem kdénnte bei der
Ausstellung oder dauerhaften Aufbewahrung im Magazin eine der beiden Tiren leicht
gedffnet gelassen werden — bei Unterstiitzung der Karosserie durch eine geeignete
Stutzkonstruktion (vgl. S. 105 F) durfte dies eigentlich nicht zu Verformungen der be-

treffenden Tlre oder der Karosserie fuhren.

5.2.1.2.4. Ergénzung der fehlenden Laterne

Die an der linken Seite (samt Halterung) fehlende Laterne sollte aus Grinden der
Symmetrie unbedingt erganzt werden, zumal anhand der vorhandenen, rechten Later-
ne ein exaktes Vorbild fir eine Nachfertigung gegeben ist.

Die Erganzung des Laternenhalters stellt fir einen Schmied kein Problem dar. Schwie-
riger wird es sein, einen Ersatz fur die fehlende Laterne zu finden: Eine auch nur anna-

hernd passende Laterne im Ersatzteil®

- oder Antiquitdtenhandel auszumachen, durfte
unmoglich sein, da es sich bei den Miniaturlaternen des Objekts um Spezialanfertigun-
gen handelt.

Eine dem Original anndhernd entsprechende Rekonstruktion wird demnach nur durch
die Zusammenarbeit eines Metallhandwerkers und eines Glasers realisierbar sein; die
dabei entstehenden Kosten sind allerdings als relativ hoch einzustufen.

Alternativ kann daher auch ein Abbild der Laternenkonturen, etwa durch Abformung
(als GuRmasse wiirde sich bspw. das leichte und unter Lichtausschluf3 relativ gut be-
standige Polyurethan eignen) oder Nachbau in leichtem Holz (weite Teile der Later-
nenkonturen kdnnten relativ einfach durch Drechseln nachempfunden werden) in Be-
tracht gezogen werden; der nachgebildete Rohling kénnte dann durch geeignete La-

ckierung (schwarzer Korpus, neutrales Grau fur die Glasflachen) als erkennbare Er-

%2 |m Katalog der Kutschenmanufaktur Kiihnle (Haitetb&eihingen), die rund ein Dutzend Laternen
anbietet, wurde keine auch nur nnéhernd verglerehbaterne gefunden.
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ganzung in das Objekt integriert werden; die Wiederherstellung der Symmetrie wéare

trotzdem gegeben.

5.2.1.2.5. Entfernung von Farbspritzern auf der Lac  koberflache

Vor allem auf dem Wagendach und der Riuickwand sind die Oberflachen partiell durch
Farbspritzer verunreinigt (vgl. S. 78), die vermutlich bei unsachgemalf durchgefihrten
Malerarbeiten im Umfeld des Objekts entstanden sind und aus &sthetischen Griinden
entfernt werden sollten. Es sollte zundchst versucht werden, ein Lésungsmittel zu fin-
den, mit dem dieses Material per Wattestdbchen abgenommen werden kann, ohne
dabei den Firnis der Oberflache ebenfalls zu l6sen; wenn sich dies nicht als méglich

erweist, ist die Abnahme mechanisch mit dem Skalpell durchzufiihren.

5.2.1.2.6. Regenerierung des Firnisses der Lackieru ng

Eine Regenerierung des aufliegenden Firnisses an den auf3eren Sichtflachen der Kut-
sche ist durch langeren Kontakt mit Ethanol méglich, wie die bereits im Rahmen dieser
Untersuchung durchgefuhrten Mal3nahmen zeigten (ab S. 121). Lackregenerierungen
erfordern viel Fingerspitzengefihl, da zu kurzer Kontakt mit dem Losemittel zu einer
ungleichméRigen Wirkung, zu langer Kontakt dagegen zu einer Ablésung (und damit
zum stellenweisen Verlust) der zu regenerierenden Schicht fihren kann. Die begleiten-
de Einbringung von Wé&rme kann den Effekt der Regenerierung unter Umsténden we-
sentlich verstarken.

Vor einer grof3flachigen lackregenerierenden Behandlung missen daher unbedingt
noch weitere Versuche zur Optimierung der Methode an wenig sichtbaren Stellen der
Lackierung vorgenommen werden (der Innenraum bietet sich hierfir leider nicht an, da
die aufliegende Lackierung in diesem Bereich anders zusammengesetzt ist als an den
Aul3enflachen und eine Regenerierung dort auch nicht notwendig ist, siehe S. 83). Als
erfolgversprechendste Methode erscheint beim gegenwartigen Kenntnisstand das An-
polieren des Firnisses mit einem leicht spiritusgetrankten Polierballen; die Zugabe ge-
ringer Anteile fliichtigen Polierdls kdnnte die Verarbeitung dabei deutlich vereinfachen.
Sollte die Regenerierung der Lackierung an den Sichtflachen nicht zu einem homoge-
nen Ergebnis fihren, was immerhin im Bereich des Méglichen liegt, wird es unter Um-
stande erforderlich sein, einen harmonisierenden, transparenten Uberzug, der zudem
schitzende Funktion besitzen wirde, aufzutragen. Die Léslichkeit desselben sollte im
unpolaren Bereich liegen, um beim Auftrag (und evtl. bei einer spater durchzufiihren-

den Abnahme) den darunterliegenden Firnis nicht anzulésen.
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5.2.1.2.7. Kittung und Retusche an Fehlstellen der  Lackierung

Die Ausbriche in der Lackierung sind in zwei Gruppen einzustufen: Zunéchst gibt es
einige Fehlstellen, die nur die obersten Lackschichten umfassen; diese Fehlstellen
kdnnen ohne Aufkittungen durch Retuschieren relativ leicht in das Gesamtbild integriert
werden. Dann gibt es aber auch viele Ausbrtiche, die tief liegende Lackschichten oder
sogar den Trager offenbaren; diese Fehlstellen kdnnen nicht durch eine Retusche u-
berspielt werden, da es aufgrund dieser ein bis zwei Millimeter tiefen Unebenheiten in
der Lackoberflache selbst bei optimaler Beleuchtung des Objekts immer zu einer
Schattenbildung innerhalb der Fehlistelle kommen wiirde. Diese Stellen sind daher vor
dem Retuschieren mit einer Kittmasse aufzufullen. Ebenfalls Aufzukitten sind Ausbri-
che an den aulReren Kittfalzen der Fenster und, soweit notwendig, Erganzungen an

durchgerosteten Stellen der Karosserie.

Diese Kittmasse mul folgende Anforderungen erfiillen: Ausreichende Haftung, gute
Elastizitat, gute Nachbearbeitbarkeit und Retuschierbarkeit, gute Alterungsbestandig-
keit und bleibende Reversibilitat; gleichzeitig darf ihnr Losungsbereich weder bei der
Verarbeitung noch bei der Abnahme mit dem der Lackschichten tibereinstimmend sein.
Das Acrylat Plexigum® PQ 611, bereits fur die Lackschichtenfestigung in Erwagung
gezogen (vgl. S. 97 F), soll daher auch hier als Bindemittel verwendet werden. Um eine
relativ ziigige Verarbeitung zu ermoglichen, ist es in schnell flichtigem Siedegrenzben-
zin (bspw. 60-909 in etwa 10-20%iger Konzentration zu ldsen und bis zum Erreichen
einer spachtelbaren Konsistenz mit einem geeigneten Fillstoff (feine Hohlglasktigel-
chen, bspw. Scotchlite® S22%) anzureichern. Hohlglaskiigelchen besitzen als Fiillstoff
hervorragende Puffereigenschaften, die nur noch von Phenolharzkugeln tbertroffen

werden, die allerdings wegen ihrer Farbe in diesem Fall nicht als geeignet erscheinen.

Die Retusche sollte zunéchst ausreichende Lichtbesténdigkeit der Pigmentierung und
gute Alterungsbestandigkeit aufweisen; ihre optischen Eigenschaften sollten mit denen
der vorhandenen Lackierung zumindest in etwa Ubereinstimmen. Wichtig erscheint es
aber auch, dal? die Retusche langfristig reversibel bleibt, ohne dal? bei der Abnahme
umliegende Lackschichten des Objekts angelost werden.

Gouache- oder Aquarellifarben besitzen keine geeigneten optischen Eigenschaften.
Gunstiger erscheinen Harz-Ol-Farben, die sehr gut mit Terpentinél oder —Ersatz zu
verarbeiten sind. Durch den Harzanteil (bspw. Dammar) bleiben die Farben trotz der

Trocknungsprozesse des Ols auch nach langerer Zeit noch anlosbar®.

% siehe technische Merkblatter im Anhang ab S. 241

% Dies gilt nur, wenn ein deutlicher Anteil einesrigzeit-reversiblen Harzes beigemischt ist.
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Firnisregenerierung, Aufkittungen und Retuschen werden sich weitgehend auf die au-
Reren Sichtflachen der Kutsche beschranken. Im Wageninneren ist nur die Retuschie-
rung besonders auffalliger Fehlstellen der Lackierung im Einstiegsbereich vorgesehen,
denn das Wageninnere mul3 nicht Bestandteil einer Prasentation sein (und war es

vermutlich auch nie, vgl. S. 88).
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5.2.2. Restaurierung Variante B

»~Annaherung an das urspriingliche Erscheinungsbild*

5.2.2.1. Substanzsichernde MalRnahmen

5.2.2.1.1. Reinigung der Oberflachen

Die Reinigung unlackierter Oberflachen und der lackierten Oberflachen im Wageninne-
ren findet auf die bereits bei Variante A beschriebene Weise durch trockene und feuch-
te Reinigung statt (siehe S. 95 F). Besonders instabile Bereiche der Lackierung im
Wageninneren werden bereits vor der Reinigung gefestigt (siehe nachsten Punkt).

Die Lackoberflachen der du3eren Sichtseite, die im weiteren Verlauf der Arbeiten ge-
dunnt werden sollen, werden zunachst durch trockene Reinigung mit einem festen Pin-
sel bei vorgehaltenem Staubsauger weitgehend von aufsitzendem Staub und Schmutz
befreit. Auch hierbei ist die bei Variante A beschriebene Arbeitshygiene einzuhalten
(siehe S. 95 F).

5.2.2.1.2. Lackschichtenfestigung

Die Festigung instabiler Bereiche der Lackierung beschrankt sich auf die Lackoberfla-
chen im Wageninneren, die auch bei dieser Restaurierungsvariante erhalten werden
sollen, um einerseits in diesem Bereich die Spuren der Vergangenheit des Objekts
sichtbar zu lassen (so finden sich innen an der rechten Wagentire zwei Datierungen
friherer Bearbeitungen, siehe ab S. 27), andererseits mul3 das Wageninnere nicht Be-
standteil einer Prasentation sein (und war es vermutlich auch nie, vgl. S. 88).

Die Lackschichtenkonsolidierung erfolgt auf die bereits bei Variante A beschriebene Art

durch Einbringen eines geeigneten Festigungsmittels (siehe ab S. 97).

5.2.2.1.3. Holzfestigung
Holzverfestigende Malinahmen durch Einbringung eines geeigneten Festigungs mittels
sind nur an wenigen Stellen der Holzkonstruktion notwendig, um dort weiteren Sub-

stanzverlust zu unterbinden. Vorgegangen wird wie bei Variante A (siehe S. 99).

Ebenfalls in den Bereich der festigenden Mal3nahmen am Holz féllt das Neuverleimen
gelockerter Leimverbindungen. Auch das Wiederanfiigen abgefallener oder abgerisse-
ner Holzteile ist ein Bestandteil der konsolidierenden MalRnahmen, denn nur so kann
die Gefahr behoben werden, daf? diese Einzelteile abhanden kommen. Die Verleimung

erfolgt auf die bereits bei Variante A konzipierte Weise (siehe S. 99), nicht wiederange-
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fugt werden jedoch die Einzelteile der beiden nicht originalen Vorderréder, denn diese

werden im Zuge dieser Variante durch komplette Neuanfertigungen ersetzt.

5.2.2.1.4. Metallkorrosionsschutz

MaRnahmen zum Korrosionsschutz durch den Auftrag eines Schutziiberzuges erfolgen
auf die schon bei Variante A beschriebene Methode und an denselben Stellen (siehe
S. 100 F). Bei Variante B finden diese Malinahmen erst nach der Dunnung der Lack-
schichten an den Wagenauf3enseiten statt (siehe S. 115 F), wonach verrostete Berei-
che besser erkennbar und zugéanglich sein werden; an den betroffenen Stellen ist fir
diese Variante vorgesehen, die Lackierung mindestens 1-2 cm um die Schadstellen
herum vollstandig abzunehmen, um einen geschlosseneren und damit wirksameren

Korrosionsschutziberzug aufbringen zu kénnen.

5.2.2.1.5. Metallfestigung

Auch Mafl3nahmen zur Metallverfestigung und zur Verklebung aufgerissener Lotnéhte
erfolgen auf die bereits bei Variante A genannte Weise und sind an denselben Berei-
chen durchzufuhren (siehe S. 104). Entsprechend der Mal3nahmen zum Korrosions-
schutz (siehe oben) finden diese Arbeiten erst nach der Dinnung bestimmter Bereiche
der Lackierung statt (siehe S. 115 F).

5.2.2.1.6. Anfertigung einer Stuitzkonstruktion
Die Anfertigung einer dauerhaften Stutzkonstruktion ist auch bei dieser Restaurie-
rungsvariante unerla3lich. Ein Vorschlag fur die Ausfuhrung wurde bei Variante A ge-

macht (siehe S. 105 F), der auch fur Variante B geeignet ware.
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5.2.2.2. Korrigieren asthetischer Beeintrachtigunge n

5.2.2.2.1. Holzergénzungen

Holzerganzungen erfolgen entsprechend der bei Variante A konzipierten Methodik
(siehe S. 107), umfassen bei Variante B aber nur Ergdnzungen an originaler Holzsub-
stanz; die nicht originalen Vorderrader sind gegenuber dem ursprunglichen Erschei-
nungsbild des Objekts als unsachgemafRe Ergdnzungen anzusehen und werden im
Zuge dieser Variante durch Neuanfertigungen ersetzt. Die Neuanfertigung von Felgen,
Speichen und Radnaben erfolgt nach Holzarten und Gestaltungsprinzipien der origina-
len Hinterrader, jedoch mit einer Speichenanzahl von acht Stiick pro Rad und einer
Segmentierung der Felge in vier Viertelkreisbogen (vgl. ab S. 31). Es erscheint sinn-
voll, die Gbrigbleibenden Fragmente der vorhandenen Vorderrader aufgrund ihres do-
kumentarischen Charakters vom Objekt separiert (oder in dessen Innenraum) aufzu-
bewahren.

Hinzu kommt die Ergénzung der nachtraglich entfernten Rahmenprofile am Fenster der
rechten Ture; hierfur ist zundchst die vorhandene, nicht originale und deutlich zu groR3e

Fensterscheibe vorsichtig auszuglasen.

5.2.2.2.2. Metallergdnzungen

Die Durchfiihrung erfolgt entsprechend der hierfir bereits bei Variante A gemachten
Angaben (siehe S. 107).

Erweiternd werden drei Messingabgtisse der originalen Radmutter (links vorne) ange-
fertigt und dadurch die fehlende (links hinten) sowie die beiden nicht originalen, stilis-
tisch nicht passenden (rechts vorne und hinten) Radmuttern erganzt bzw. ausge-
tauscht. Ebenfalls nachgefertigt werden fiinf Nabenringe nach dem Vorbild der Ringe
an der originalen hinteren rechten Radnabe; von den fiinf neuen Ringen dient eine als
Ergdnzung des fehlenden Rings hinten, jeweils zwei kommen an die beiden neu ange-
fertigten Vorderréader. Die vermutlich nicht originale, jedoch unauffallige Mutter innen
am Griff der rechten Ture wird beibehalten. Achsbiichsen und Radreifen der zu ergan-
zenden Vorderrader (siehe S. 114) konnen vermutlich von den vorhandenen, nicht ori-
ginalen Vorderradern nach leichter Uberarbeitung iibernommen werden, da ihre For-
mate den verlorengegangenen Originalen recht nahe kommen.

Dartiber hinaus sollte versucht werden, die nachtraglich an das Karosserievorderstiick
oberhalb der Vorderachse angefiigten Versteifungswinkel abzunehmen, die die leichte
Linienfihrung des Objekts erheblich stéren und tber die der vordere Teil des Fahr-

werks Uber eindeutig nicht originale Schrauben mit der Karosserie verbunden ist; da-
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nach kann die Position des vorderen Teils des Fahrwerks durch etwa 3 cm weites Ver-
schieben nach hinten in die ursprungliche Position (vgl. S. 76) gebracht und mit
Schrauben, die formal den an anderen Teilen des Fahrgestells zu beobachtenden ori-
ginalen Schrauben ndher kommen, neu fixiert werden. Diese Korrektur muf3 von kon-
solidierenden Mafnahmen an den umliegenden Karosserieblechen und Holzteilen be-

gleitet werden.

5.2.2.2.3. Glaserganzungen

Neu verglast werden alle drei Fenster der Karosserie; an der rechten Tire sind dazu
zunachst das Ausglasen der vorhandenen, nicht originalen Fensterscheibe und Ergén-
zungen am Holz des entsprechenden Fensterrahmens vorzunehmen (siehe S. 114).
Dem ausgebauten, nicht originalen Fenster kommt weder in Bezug auf die Objektge-
schichte, noch aufgrund seiner kiinstlerischen oder materiellen Ausfihrung eine be-
sondere Wertschatzung zu; es kann daher nach dem Ausbau aufgegeben werden.
Die Anfertigung und Einsetzung der neuen Fensterscheiben erfolgt auf die bereits bei
Variante A beschriebene Weise (siehe S. 107). Auch bei Variante B muf3 erwagt wer-
den, ob nicht in wenigstens eine der neuen Scheiben unauffallig einige kleine Luf-

tungsbohrungen zu integrieren sind.

5.2.2.2.4. Ergénzung der fehlenden Laterne
Fir die Ergadnzung der fehlenden Laterne gelten dieselben Mdglichkeiten, wie sie be-

reits bei Variante A beschrieben wurden (siehe S. 108).

5.2.2.2.5. Lackschichtendiinnung

Die Lackierung der auf3eren Sichtflachen der Kutsche soll im Zuge dieser Restaurie-
rung nach Befund rekonstruiert werden; hierzu ist zunéchst die Diinnung der vorhan-
denen Lackschichten auf eine Starke von etwa 100-200 nm vorgesehen. Der Sinn die-
ser Dunnung liegt nicht in einer vollstandigen Freilegung der originalen Lackierung, die
durch vorausgegangene Uberarbeitungen bereits an vielen Stellen nicht mehr oder nur
noch fragmentarisch vorhanden ist, sondern vielmehr darin, die plastischen Konturen
des Objekts wieder sichtbar zu machen und einen tragfahigen Untergrund fiir die Re-
konstruktion der urspriinglichen Lackierung nach Befund zu schaffen, gleichzeitig aber
auch nicht alle Reste der urspriinglichen Lackierung vom Objekt zu entfernen.

Vor Beginn der diinnenden MalRnahmen sollen an den Teilflachen des Kutschendul3e-

ren, an denen bisher die urspriingliche Lackierung nicht untersucht wurde bzw. nicht
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nachgewiesen werden konnte (vgl. Tabelle 4, S. 164), weitere Probenentnahmen der
Lackschichten zur mikroskopischen Untersuchung entnommen und ausgewertet wer-
den, um die nachfolgende Rekonstruktion der ursprunglichen Lackierung so exakt wie
moglich durchfihren zu kdnnen; die mit der Enthahme weiterer Proben verbundene,
partielle Beschadigung auch geschlossener Bereiche Lackierung stellt im Rahmen die-

ser Restaurierungsvariante kein Problem dar.

Die vorhandenen Fehlstellen an der Lackierung zeigen, dal3 eine Schichtentrennung
h&ufig zwischen Farbschicht und Firnis der untersten Lackierung stattfindet, unabhan-
gig davon, ob es sich dabei um eine originale Schicht handelt oder ob diese bereits bei
einer friheren Neulackierung abgenommen wurde. Dieser Effekt kann bei der Diin-
nung genutzt werden; besser ware es jedoch, wenn die Dinnung nur bis auf Einzel-
schichten der jeweils zweiten Lackierung durchgreifen wiirde. Eine Totalabnahme wird
nur an den Bereichen, an denen sich Lackschollen weitgehend vom Trager geldst ha-
ben, nicht zu vermeiden sein, es sei denn, es wiirden an diesen Stellen zunachst ver-
festigende MalRnahmen getroffen (vgl. S. 112).

Die DUnnung hat auf mechanischem Wege zu erfolgen, denn eine schichtenweise
Dinnung durch Abnahme mit Losungsmitteln ware in Anbetracht der durchschnittlichen
Schichtenstéarken von 1-2 mm und der Abfolge von 20 bis Uber 50 Einzelschichten mit
einem nicht vertretbaren Aufwand verbunden.

Durch kurzzeitiges Erwarmen der Lackoberflache kann zunachst versucht werden,
einen Teil der aufliegenden Schichten zu erweichen, welche dann mittels eines Fein-
spachtels abgeschoben werden kdnnen. Die weitere Dinnung hat mit dem Skalpell zu
erfolgen, ggf. ebenfalls durch unterstiitzende Einbringung von Warme. Lose aufliegen-

de Lackschollen werden vollstandig entfernt.

Die Lackschichten auf Radmuttern und Turgriffen werden komplett abgenommen, da

diese Teile urspriinglich metallsichtig waren (siehe ab S. 60).

5.2.2.2.6. Rekonstruktion der Lackierung nach Befun d

Nach der Dunnung ist die verbleibende Lackoberflache bspw. durch Kunststoffschleif-
vliese leicht zu glatten und mit einem Isoliergrund zu Uberziehen, der eine spatere Ab-
nahme der rekonstruierten Lackierung ermdglicht, ohne dal? dabei die darunterliegen-
den, gediinnten Lackschichten mit angelst wirden; gleichzeitig darf er beim Auftrag
die gediinnten Lackschichten nicht anlésen, sollte kein oder nur wenig Wasser aus
Griunden des Korrosionsschutzes einbringen und muf3 Gber ausreichende Haftungsei-

genschaften fir die nachfolgende Lackierung besitzen; gut geeignet erscheinen daher
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einige im polaren Bereich unldsliche und nicht verseifbare Acrylate (bspw. Plexisol® P
55095), hier sind jedoch Vorversuche unerla3lich, um zu tGberprifen, ob die nachfol-
genden Schichten der Lackierung darauf einen ausreichenden Haftgrund finden. Durch
leichte Einfarbung mit feinen Pigmenten oder einem bestandigen Farbstoff konnte ge-
holfen werden, die Trennschicht bei evtl. in ferner Zukunft erfolgenden Lackschichten-
untersuchungen gut erkennbar zu machen. Dabei darf keine Farbe der bereits vorhan-
den Sperrschichten (grin, gelb und blau) verwendet werden, weshalb eine rotliche
Einfarbung empfehlenswert erscheint.

Nach der Dinnung und dem Auftrag des Isoliergrundes unerlaf3lich wird der partielle
Auftrag einer Spachtelmasse sein, die durch leichtes Uberschleifen nachbearbeitbar
sein mul3. Gegenuber dem Befund (einer Pigmentierung durch diverse feine bis grobe
Pigmente in einem Bindemittel vermutlich auf Harz-Ol-Basis, vgl. Tabelle 3 im Anhang
ab S. 162) kénnten als Fillstoff Hohlglaskiigelchen (bspw. Scotchlite® S22%) einge-
setzt werden, die die Elastizitat des Kitts deutlich verbessern wiirden.

Der Aufbau der eigentlichen Lackierung erfolgt dann strenger nach Befund (vgl. Lack-
schichtenuntersuchung ab S. 160 im Anhang). Nicht eindeutig nachweisbare Bindemit-
tel oder Pigmentierungen einzelner Schichten werden nach zeitgendssischen Rezeptu-
ren, die dem Befund nicht widersprechen, festgelegt.

Durch Vorversuche an Probetafeln, die mit demselben Isoliergrund und derselben
Spachtelmasse wie die geduinnte Lackierung vorzubereiten sind, gilt es, die Mi-
schungsverhaltnisse von Pigmenten und Bindemitteln, die Auftragsstarken und die
Nachbearbeitungsmethoden (Schleifen der Farblackschichten) optimal abzustimmen,
um den optischen Eigenschaften der originalen Lackierung moglichst nahe zu kom-
men. Dabei wird es helfen, einige Proben aus den Versuchsflachen zu entnehmen und
mikroskopisch gegentber den vorhandenen Proben der urspriinglichen Lackierung
abzugleichen. Ebenfalls sind am Objekt nach der Dinnung, noch vor dem Auftrag des
Isoliergrunds, an einigen Stellen kleine Freilegungsfenster auf die urspriingliche La-
ckierung anzulegen, um bei der Rekonstruktion die optischen Eigenschaften der origi-
nalen Schleiflackierung (v.a. der lasierend blauen Farbflachen) moglichst exakt einzu-
halten zu kdnnen und den Umfang der mit Aluminiumfolie belegten Teilflachen des

Fahrwerks genau eingrenzen zu kénnen.

95

siehe technische Merkblatter im Anhang ab S. 241
96

wie vor
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5.2.2.2.7. Retuschen an Fehlstellen der Lackierung

Wahrend die Lackierung der duf3eren Sichtflachen der Kutsche neu aufgebaut werden
soll, ist im Wageninneren die Erhaltung der vorgefundenen Lackschichten geplant. Hier
sollen nur besonders aufféallige Fehlstellen der Lackierung im Einstiegsbereich retu-
schiert werden, denn das Wageninnere muf3 nicht Bestandteil einer Présentation sein
(und war es vermutlich auch nie, vgl. S. 88). Die Retusche erfolgt auf die bereits bei
Variante A beschriebene Weise (siehe S. 110).

5.2.2.2.8. Rekonstruktion von Sitzpolster, Deichsel und Garnitur

Da nicht geklart ist, ob urspriinglich Gberhaupt ein Sitzpolster 0.&4. auf dem Brett des
Kutschbocks auflag (siehe S. 88), ist von einer Rekonstruktion abzusehen, zumal die
Asthetik und Vollstandigkeit der Kutsche durch das Fehlen eines solchen Polsters

kaum beeintrachtigt wird.

Ahnliches gilt fir eine Deichsel (siehe S. 66 FF). Da das Modell zukiinftig nicht mehr
Uber die eigenen Radern bewegt werden sollte (siehe S. 113), besteht kein funktionel-
ler Bedarf. Die Deichsel ist eher ein Teil der Anspannung als ein Teil des eigentlichen
Wagens selbst. Das Fehlen einer solchen stellt keine Beeintrachtigung der Asthetik

dieses Kutschtyps dar.

Sollte zukinftig durch neue Erkenntnisse das urspriingliche Vorhandensein einer Gar-
nitur im Wagen sicher nachgewiesen werden (etwa durch die Entdeckung signifikanter
Nagelspuren oder kleiner Textilreste, die bisher Gibersehen wurden — was aber nicht zu
erwarten ist), sollte dennoch auf eine Rekonstruktion verzichtet werden, da erstens bei
dieser Rekonstruktion sehr spekulativ vorzugehen wére, zweitens das Wageninnere
nicht Teil einer Prasentation sein muf3 und drittens durch das Garnieren die derzeit
gegebene Moglichkeit der Beobachtung moglicherweise neu auftretender oder sich

verstarkender Schadensbilder an den Innenwanden der Kabine entfiele.
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5.2.3. Vor- und Nachteile der aufgezeigten Restauri  erungsvarianten

Die beiden aufgezeigten Restaurierungsvarianten unterscheiden sich sowohl bei den
MaRnahmen als auch bei der Zielsetzung erheblich. Dem kompletten Erhalt der Ob-
jektgeschichte am Objekt durch Beibehaltung aller noch vorhandenen Substanz im
Zuge der Variante A steht die direkte Herausstellung des eigentlichen Charakters des
Kutschenmodells und ein grof3er asthetischer Gewinn und durch die Variante B gegen-
tber.

Beide Varianten sind bis jetzt nur soweit ausgearbeitet, dal? die jeweilige Zielsetzung
klar und der dazu notwendige Arbeitsaufwand in etwa absehbar wird; die bis ins Detall
eingehende Ausarbeitung eines der beiden Konzepte macht aufgrund des damit ver-
bundenen hohen Aufwands erst dann Sinn, wenn eine Restaurierung konkret geplant
wird und eine Entscheidung dartber gefallt worden ist, welcher Weg dabei beschritten
werden soll.

Fir beide Varianten gilt, dal3 bei der Realisierung alle ausgefiihrten Mal3nahmen aus-

fuhrlich in Wort und Bild auf archivierbaren Materialien dokumentiert werden mifiten.

Die spatere Ausstellung des Obijekts sollte unbedingt durch Zusatzinformationen fir
den Betrachter begleitet werden:

Bei Variante A mif3te zundchst darauf hingewiesen werden, wie und warum es wéah-
rend der langjahrigen Nutzung als ,Aushangeschild zu den zahlreichen Uberarbeitun-
gen kam, die das Objekt in den prasentierten Zustand versetzten. Um dem Betrachter
aber auch eine Vorstellung des urspriinglichen Erscheinungsbildes zu erméglichen,
ware es sinnvoll, dazu noch Detail- oder Rekonstruktionszeichnungen zu zeigen, denn
feine plastische Gestaltungselemente, die derzeit noch an abgeplatzten Bereichen der
Lackierung zu erahnen sind, werden nach dem SchlieRen dieser Fehlstellen nur noch
recht verschwommen zu erkennen sein.

Bei Variante B, die moglicherweise einen Teilverlust der (allerdings bereits jetzt nur
noch stellenweise) vorhandenen urspringlichen Lackierung und in jedem Falle die
Ausloschung vieler Spuren der nachtraglichen Uberarbeitungen des Objekts bedeuten
wurde, sollten alle bekannten Abschnitte der Objektgeschichte bis hin zur Restaurie-
rung aufgezeigt werden, denn ansonsten kdnnte — wie es bei Restaurierungen, die mit
rekonstruierenden MaflRnahmen verbunden sind, oft der Fall ist - der falschliche Ein-

druck entstehen, daf? das Objekt in prachtigem Originalzustand erhalten geblieben sei.

Welche der beiden Varianten nun zu favorisieren ist, fallt in Anbetracht der schwer ge-

geneinander abzuwagenden jeweiligen Vor- und Nachteile nicht leicht. Der Arbeitsauf-



| Modellkutsche, Bomann-Museum Cell} 5. Behandlungskonzept | -120-|

wand durfte fir beide vorgestellten Moglichkeiten in etwa gleich und relativ hoch sein.
Der Autor tendiert dazu, Variante B den Vorzug zu geben.

Die Entscheidung liegt jedoch in den Handen des Bomann-Museums und kann auch
erst dann getroffen werden, wenn wenigstens fur eines der beiden Restaurierungskon-
zepte eine Finanzierungsmoglichkeit gefunden worden ist.
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6. Durchgefiihrte Mal3nahmen

Im Vorfeld der Untersuchung wurde das Objekt vom Magazin in die R&ume der Res-
taurierungswerkstatten des Bomann-Museums verlegt. Christian Lihning-Reger, der
fur den Holzsektor zustandige Restaurator des Bomann-Museums, deponierte abgefal-
lene Einzelteile der Kutsche separat auf einem tragbaren Tablett und fertigte eine pro-
visorische Stltzkonstruktion aus Holz an, mit der das Kutschenmodell auf einer Holz-
palette fixiert wurde, wodurch dessen Stabilitat verbessert und es mit Hilfe eines Hub-
wagens leichter transportabel wurde. Die Stutzkonstruktion wurde fur die Dauer der
Untersuchung beibehalten.

Da bekannt war, dal3 vor wenigen Jahren infolge eines Hochwasserschadens im da-
maligen Magazin praktisch alle damals dort eingelagerten Objekte, zu denen auch die
Kutsche gehorte, infolge monatelanger Giberhdhter Luftfeuchte von Schimmel befallen
wurde (1994, siehe ab S. 27), wurden auch einige Mal3nahmen getroffen, um das
Streuen sicherlich noch auf dem Objekt anwesender Schimmelsporen durch Luftbewe-
gung oder Berthrung des Objekts mdglichst gering zu halten.

Zunachst wurden die auf3eren Flachen der Kutsche mit einem weichen Pinsel bei vor-
gehaltenem Staubsauger von lose aufliegendem Staub gereinigt (der Staubsauger
besal} ein Mikrofiltersystem, das Sporen zurtickzuhalten vermochte; vor das Saugrohr
wurde ein engmaschiges Textilstiick gespannt, um zu verhindern, dal3 lose Lackschol-
len fur immer im Staubsauger verschwanden). Der grof3te Teil der aufliegenden
Schmutzschichten war jedoch zu fest mit der Oberflache des Objekts verbunden, um
auf diese Weise entfernt werden zu konnen.

Die noch vorhandene Glasscheibe der rechten Ture wurde mit Zellstoff, befeuchtet mit
Wasser-Ethanol-Mischung (etwa 1:1), gereinigt.

Lose Lackschollen, die sich in gré3eren Mengen am Boden des Wageninneren vorfan-
den, wurden eingesammelt und separat in einer Kartonage deponiert; ob diese Lack-
schollen jemals wieder zugeordnet werden kdnnen, ist jedoch fraglich, da groRere An-
teile davon offenbar als Uberbleibsel einer vorausgegangenen Uberarbeitung, bei der
altere Lackschichten an bestimmten Partien der Oberflache abgenommen wurden,
anzusehen sind (vgl. ab S. 84).

An den Stellen der Karosserie, wo die Lackierung noch relativ geschlossen vorhanden
und stabil mit dem Trager verbunden ist, konnten nun durch trockene Reinigung mit

einem Wishab®-Schwamm?’ die aufliegenden Schmutzschichten recht gut abgenom-

97 kautschukhaltige Radiermittel in den Sorten bart weich, hergestellt von Fa. Akachemie Albert
Kauderer GmbH, 73235 Weilheim/Teck
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men werden. Diese MalRnahme betraf die Sichtflachen und das Dach der Kabine sowie
die Seiten und das Sitzbrett des Kutschbocks, auRerdem die Vorderseite des Spritz-
bretts. Auf diese Art nicht bearbeitet werden konnten die Oberflachen des Fahrwerks
und die Innenflachen der Kabine; die Lackierung ist hier an vielen Stellen so instabil,
daf sich bei der Behandlung mit dem Wishab®-Schwamm Lackschollen 16sen wirden.
AnschlieBend wurden die vorher mit dem Wishab®-Schwamm gereinigten Teilflachen
mit dem Wattebausch, befeuchtet mit Ethanol-Wasser-Mischung (7:3), abgetupft, um
madglicherweise auf der Oberflache verbliebene Schimmelsporen abzutdten. Dabei
wurde darauf geachtet, daR die Lackoberflachen nur leicht und fir kurze Zeit benetzt
wurden, denn der aufliegende Firnis wird bei langerer Berihrung mit Ethanol angeldst
(selbst das kurze Betupfen mit obengenannter Mischung zeigte bereits stellenweise
eine regenerierende Wirkung auf den Firnis), auerdem héatte sich das Eindringen gro-
Rerer Mengen dieser Mischung in Risse der Lackierung aufgrund des Wassergehalts
an Bereichen mit eisernem Trager korrosionsfordernd ausgewirkt. Da die antimykoti-
sche Wirkung der obengenannten Mischung erst bei langerem Kontakt zuverlassig
eintritt, ist es unsicher, ob diese Behandlung Erfolg hatte. Auf diese Weise nicht be-
handelt wurden wiederum die vorgenannten, auf3erst instabilen Bereiche der Lackie-
rung: Da an diesen Stellen noch Schmutzschichten aufliegen, hatte die aufgetupfte
Ethanol-Wasser-Mischung nicht rasch wieder auftrocknen kénnen und in der Folge
durch Anlésen des Firnisses die Schmutzschichten noch starker mit der Lackoberfla-

che verbunden.

Abb. 98: Reinigungsachse auf der Abb. 99: Entsprechende Reinigungsachse auf dem
Kabinenriickseite, nach erfolgter Trockenreinigurigabinendach
und Betupfen mit 70%igem Ethanol
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Insgesamt haben die vorgenannten Maflinahmen, vor allem wohl die Entfernung von
losem Staub und die Abnahme festsitzender Schmutzschichten von einem Grol3teil der
aulReren Objektoberflachen sicherlich dazu beigetragen, die Belastung der Raumlich-
keiten, der darin arbeitenden Personen und der dort aufbewahrten Objekte durch mog-
licherweise am Objekt vorhandene, keimfahige und / oder schadliche Pilzsporen gering
zu halten.

Die bereits durchgefiihrten Malinahmen sind jedoch keinesfalls als abgeschlossene
Reinigung des Objekts zu verstehen; die Behandlung betraf wie gesagt bisher nur Teil-
flachen, und auch an diesen |43t sich der Reinigungserfolg durch stellenweises Nach-

arbeiten noch weiter verbessern.
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7. Hinweise zur Aufbewahrung

Das Objekt besitzt Eigenschaften, die eine optimale Aufbewahrung bei vertretbarem
Aufwand schwierig machen — so wird bspw. die dauerhafte (und nicht unproble mati-
sche) Einlagerung in ein mit inertem Gas gefiilites Behaltnis allein aus Kostengriinden

nicht realisierbar sein.

Das Fortschreiten der vorhandenen Eisenkorrosion bei Aufbewahrung in normaler
Raumluft lie3e sich zum Stillstand bringen, wenn die relative Luftfeuchte héchstens 40
%, besser aber noch 30 % oder weniger betragen wiirde; eine so geringe Luftfeuchte
hatte jedoch eine fatale Wirkung auf die Lackierung, die bereits im bisherigen Aufbe-
wahrungsklima (etwa 55% RF) starke innere Spannungen aufweist. Auch fur die Holz-
teile wére ein so trockenes Raumklima problematisch: Das Holz (fur das allgemein 55-
65% RF als optimales Aufbewahrungsklima bezeichnet wird) wiirde schwinden, da die
Holzfeuchte direkt von der relativen Luftfeuchte abhangig ist, worauf sich Verbindun-
gen lockern wiirden, auf3erdem ware die Entstehung von Schwundrissen an Holzteilen,
die groRRere Breiten aufweisen und entlang der Hirnholzflachen fest in der Konstruktion
verankert sind, sehr wahrscheinlich; gleichzeitig wiirde das Zusammenziehen des
Holztréagers zum verstarkten Aufreil3en und Verwolben der eisernen Karosseriehaut
zumindest im hinteren Bereich der Kabinenseiten fihren, da diese der Bewegung nicht

anders folgen kénnte.

Fir das Objekt im derzeitigen Zustand kann somit kein spezielles Raumklima e mpfoh-
len werden, das eine dauerhafte Einlagerung im Magazin ohne schleichenden Verfall
ermoglicht. Da die Kutsche in den letzten Jahren relativ konstant bei etwa 55% RF auf-
bewahrt wurde, was gleichzeitig zumindest fir Holz und Lackierung vertretbar ist, wird
es vermutlich das beste sein, diese Luftfeuchte auch weiterhin beizubehalten, denn
jede Anderung der Luftfeuchte bedeutet auch StreR fiir das Objekt. Zudem wére es
sinnvoll, in Zukunft darauf zu achten, dal? der Aufbewahrungsort gleichmaRig mit etwa
15-20T temperiert ist, was beim bisherigen Standor t wohl nicht unbedingt der Fall war.
Jahreszeitlich bedingte Temperaturschwankungen, die tiblicherweise langsam vonstat-
ten gehen, sind zwar im Allgemeinen fir vergleichbare Objekte recht gut vertraglich,
solange die Temperaturen nicht in den Minusbereich oder Gber ca. 25T hinaus gehen
und nicht von Schwankungen der relativen Luftfeuchte begleitet werden; dennoch kon-
nen auch sie durch Volumenénderungen am Objekt, die je nach Material unterschied-
lich stark ausfallen, zu geringen Schadigungen v.a. des Materialverbunds fuhren, was

sich tber Jahre hinweg summiert.
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Es ist daher um so wichtiger, dem akuten Hauptproblem, namlich der stellenweise be-
reits stark fortgeschrittenen Eisenkorrosion, durch geeignete konservatorische Malf3-
nahmen am Objekt moglichst bald zu begegnen (vgl. S. 93 FF); auch wenn das Objekt
auf die vorgeschlagene Art und Weise nicht in einen rostfreien Zustand gebracht wer-
den kann, wird der weitergehende Substanzverlust durch Eisenkorrosion mit den ge-
planten Mal3nahmen doch deutlich gebremst werden, woraufhin eine Aufbewahrung
bei dem bereits oben genannten, mdglichst konstanten Klima von etwa 15-20 € und
einer relativen Luftfeuchte zwischen 55 und 60 % fur alle am Objekt vorhandenen Ma-
terialgruppen vertretbar sein wird.

Dieses Raumklima ist auch dann zu empfehlen, wenn — was hoffentlich der Fall sein
wird — die Kutsche in einen ausstellungsféahigen Zustand restauriert und damit ihr

Schattendasein als ungeliebter Magazininsasse beendet wird.

Nach erfolgter Restaurierung, die in jedem Falle die Erganzung fehlender Fenster-
scheiben vorsieht, wéare die Bellftung des Kutscheninneren eingeschrankt (vgl. S.
115). Bei der Ausstellung oder dauerhaften Aufbewahrung im Magazin ware es dann
unter Umstanden ratsam, eine der beiden Tiren leicht gedffnet zu lassen — bei Unter-
stutzung der Karosserie durch eine geeignete Stutzkonstruktion durfte dies eigentlich
nicht zu Verformungen der betreffenden Tire oder der Karosserie fihren.

Sollte das Objekt weiterhin im Magazin aufbewahrt werden, ist einer weiteren Verstau-
bung durch Abdeckung mit luftdurchlassigem, unreaktivem und nichtfaserndem Materi-
al wie bspw. Seidenpapier vorzubeugen. Um das Abgleiten des Seidenpapiers zu ver-
hindern, kann ein leichtes und wenig faserndes Textil, etwa ein diinnes Leintuch, zu-
satzlich dariber gelegt werden. Die gute Luftdurchlassigkeit der Abdeckung ist aul3erst
wichtig, um die Entstehung eines Mikroklimas zu vermeiden.

Solange keine konkreten RestaurierungsmafRnahmen getroffen werden, ist aul3erdem
die provisorische, von Christian Lihning-Reger angefertigte, auf einer Palette fixierte

Stutzkonstruktion beizubehalten.

Unabhangig davon, wie mit der Kutsche weiter verfahren wird, ist eine regelmaRige
Inspektion durch Restauratoren unerlai3lich, um unerwartet stark fortschreitende oder
neue Schaden rechtzeitig erkennen und entsprechende Gegenmaf3nahmen treffen zu
kdnnen. Sollte sich etwa trotz Einhaltung der empfohlenen Aufbewahrungsbedingun-
gen eine Schimmelbildung am Objekt abzeichnen, ist unter Umstanden doch eine Be-
handlung mit einem Biozid notwendig; um das geeignete Mittel dafiir zu finden, ware

dann zunachst die Bestimmung der Pilzart ratsam.
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8. SchlufRbetrachtung

Der kleinen Kutsche vom Typ Coupé aus dem Magazin des Bomann-Museums in Celle
kam, wohl aufgrund ihres offenkundig schlechten Erhaltungszustands und weil nie-

mand sie so richtig einzuordnen wul3te, bisher nur wenig Beachtung zu.

Als Schwerpunkt dieser Arbeit entwickelte es sich daher zu klaren, um was es sich bei
dem Objekt genau handelt, welche Bedeutung ihm zukommt, wie es tatsachlich um

seinen Zustand bestellt ist und wie weiter damit zu verfahren ist.

Im ersten Teil dieser Diplomarbeit wurde versucht, den historischen Kontext des Ob-
jekts und die urspriingliche Nutzungsart in Erfahrung zu bringen.

Die Recherchen ergaben, dal3 die wenigen bekannten Vergleichsstiicke von Wagen-
fabrikanten als Modelle fir Werbezwecke, etwa flur das Schaufenster, fir Messen oder
als ,,Aushangeschild” unter freiem Himmel gebaut wurden; fir die Herstellung des Ob-
jekts konnte die eigentliche Motivation allerdings auch das Erbringen eines Lehrstiicks
gewesen sein, denn die handwerkliche Qualitat ist recht hoch. Nicht in Betracht kommt
eine ursprungliche Nutzung des Objekts als Kinderkutsche, da es aus mehreren Grin-
den dazu ungeeignet ware, wie die Untersuchungen zeigten (der Titel dieser Arbeit ist
insofern nicht mehr ganz aktuell).

Eindeutig nachgewiesen werden konnte die Nutzung der Kutsche als ,,Aushangeschild®
an der Hausfassade der Wagenfabrik Steinfeldt in der Bergstral3e Nr. 49 in Celle, spa-
testens seit 1909 (und vermutlich bis Mitte der 30er Jahre des 20. Jh.); dieser Wagen-
baubetrieb existierte schon seit der Mitte des 19. Jahrhunderts und schlof3 1935 seine
Pforten. Aufgrund stilistischer und technischer Merkmale 1413t sich die Entstehungszeit
des Modells frihestens auf das ausgehende 19. Jh., eher jedoch auf das beginnende
20. Jh. datieren - das spatest mogliche Entstehungsjahr ist 1909.

Es ist ziemlich sicher, daR das Kutschenmodell von obengenanntem Betrieb hergestellt
wurde. Selbst wenn die kleine Kutsche urspriinglich als Lehrstiick gebaut wurde, kon-
nen unmoglich alle verschiedenen Materialgruppen des Objekts von ein und demsel-
ben Handwerker bearbeitet worden sein (es sei denn, es hatte sich bei diesem um ein
echtes Universaltalent gehandelt). Die Wagenfabrik Steinfeldt umfafite zur Entste-
hungszeit des Modells nachweislich mehrere Gewerke.

Das Modell besitzt also nicht nur einen hohen Wert aufgrund seiner Seltenheit und
handwerklichen Qualitéaten, sondern dokumentiert auch ein Stiick Celler Vergangen-
heit. Von der Wagenfabrik Steinfeldt zeugen neben diesem Objekt noch zahlreiche
Eintrdge und Werbeanonncen in historischen Adref3biichern der Stadt Celle. Auch das

ehemalige (Haupt-?)Gebaude der Fabrik in der Bergstral3e Nr.49 existiert noch, es
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unterlag inzwischen aber mehreren Nutzungsénderungen. Ob auch ,echte* Fahrzeuge
dieses Wagenbaubetriebs erhalten geblieben sind, ist nicht bekannt, aber anzuneh-

men.

Der zweite Teil der Arbeit befaf3te sich mit den Herstellungstechniken und Materialien
des Objekts und dokumentiert den derzeitigen Zustand.

Herstellungstechniken und Materialien des Modells sind weitgehend tbereinstimmend
mit denjenigen formal vergleichbarer Gebrauchsfahrzeuge aus derselben Zeit. Das
vierradrige Fahrwerk besitzt Konstruktionselemente aus Holz, Eisen und Federstahl;
die Vorderrader haben einen kleineren Durchmesser und geringere Spurbreite als die
hinteren. Die Karosserie wird durch vier elliptische Blattfedern gefedert und ist selbst-
tragend ausgebildet. Ihre Konstruktion beruht auf einem mit diinnen Eisenblechtafeln
Uberzogenen Holzskelett. Die Fahrfunktion des Modells ist voll gegeben, jedoch bei
stark eingeschrénkter Belastbarkeit, denn langs entlang der unteren Karosserieseiten
fehlen Eisenschienen, die selbsttragende Karosserien an vergleichbaren Gebrauchs-
fahrzeugen dort tblicherweise verstarkten. Die urspriingliche Lackierung war mehrfar-
big (schwarz und blau), transparent gefirnist und stellenweise mit Aluminiumfolie silber-
farben belegt; Turgriffe und Radmuttern waren ebenfalls silberfarben beschichtet. Die
heute aufliegende, letzte von zahlreichen nachtraglichen Uberlackierungen umfaft die
Farben schwarz, griin und gelb. Bei der Untersuchung konnten keine eindeutigen Hin-
weise darauf gefunden werden, daf3 eine Garnitur im Wageninneren zum urspringli-
chen Bestand des Objekts gehérte; heute ist definitiv keine mehr vorhanden.

Der derzeitige Zustand des Objekts ist als schlecht zu bezeichnen und beruht einer-
seits auf der langjahrigen Nutzung als ,,Aushangeschild* unter freiem Himmel, anderer-
seits aber auch auf der Nicht-Nutzung, die das Modell danach tiber mehr als ein halbes
Jahrhundert (vermutlich die meiste Zeit davon bereits als uninventarisierter Besitz des
Bomann-Museums) erfuhr.

Signifikante Schaden bzw. Folgen der Nutzung als ,Aushangeschild® sind stellenweise
stark fortgeschrittene Eisenkorrosion, partielle Instabilitat des Holzes infolge Material-
abbaus durch Pilze, mit wenig Sorgfalt durchgefiihrte Erganzungen und Uberarbeitun-
gen sowie zahlreiche nachtragliche Uberlackierungen, die seinerzeit als pflegende
Schutzmaflinahme gegen Schaden durch die freie Bewitterung durchaus sinnvoll wa-
ren, heute aber zu grof3en Spannungen innerhalb der teils Gber zwei Millimeter starken
Lackschichtenpakete und damit an vielen Stellen bereits zum Verlust derselben durch
Abplatzen von Lackschollen gefihrt haben. Auf der letzten Lackierung haben sich

durch die freie Bewitterung dicke, festsitzende Schmutzschichten angelagert.
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Wahrend der langen Zeit, in der das Objekt weder genutzt noch gepflegt wurde, kam
es zweifellos durch unsachgemaflien Umgang zu schweren Schaden und gré3eren
Substanzverlusten. So ist bspw. die linke Fenstersaule samt Laterne abgerissen und
verlorengegangen, die Verglasung des linken Seiten- und des vorderen Fensters ist
zerstort, und die zusammengebrochenen Vorderrader sind nur noch in unvollstandigen
Teilen vorhanden. Die Folgen eines Hochwasserschadens trugen ebenfalls nicht zur

Verbesserung des Zustands bei.

Der dritte und letzte Teil der Arbeit befal3te sich mit den Notwendigkeiten und Mdglich-
keiten einer Restaurierung der Kutsche. Aufgrund der Eisenkorrosion herrscht unbe-
dingter Handlungsbedarf fiir konservatorische Maflinahmen zumindest an den eisernen
Teilen der Konstruktion. Dartiber hinaus werden zwei weiterfihrende Behandlungskon-
zepte aufgestellt, die das Erreichen der Ausstellungsfahigkeit des Objekts auf ver-
schiedenem Wege als Zielsetzung haben. Das eine Konzept beinhaltet MaRnahmen,
mit denen das Modell an den Zustand, in dem es sich gegen Ende der Nutzung als
»Aushangeschild“ befand, angendhert werden kann, das andere plant die Ruckflihrung
moglichst nahe an den urspriinglichen Zustand.

Die Vergangenheit hat bereits gezeigt, daf3 langerfristige Nicht-Nutzung sich keinesfalls
als unbedingter Vorteil erweist; da das Bomann-Museum keine Gelder fir die Restau-
rierung der Kutsche zur Verfiigung stellen kann, stellt die zuklinftige Ausstellung des
Objekts auRerdem vermutlich die einzige Mdglichkeit dar, eine Restaurierung der Kut-
sche uberhaupt (n&mlich durch eine Stiftung 0.4.) finanziert zu bekommen. Eine Ein-
gliederung ins derzeitige Ausstellungskonzept des Bomann-Museums erscheint da-
nach ohne weiteres maglich, alternativ ist aber auch die Ausstellung als Leihgabe in
einem der spezialisierten Kutschenmuseen in Erwéagung zu ziehen. Dal? das Objekt
nach vollzogener Restaurierung (zumindest bei der Annaherung an den anféanglichen
Zustand) ein recht gefélliges und damit publikumswirksames Erscheinungsbild abgabe
(was auch dem urspriinglichen Zweck als Werbemittel oder Lehrstiick nicht widerspra-

che), steht wohl aul3er Frage.

Der Autor wird sich nach AbschluR? dieser Diplomarbeit — in Absprache mit dem Bo-
mann-Museum - nach Finanzierungsmaglichkeiten fir eine baldige Restaurierung des
Kutschenmodells umsehen; werden innerhalb der nachsten Jahre keine Malinahmen
zum Schutz vor dem weiterem Verfall getroffen, wird das Objekt in absehbarer Zeit den
Punkt erreichen, an dem an eine vom Aufwand her vertretbare Restaurierung nicht

mehr zu denken und die kleine Kutsche verloren sein wird.
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Eidesstattliche Erklarung

Hiermit versichere ich, dal3 ich die vorliegende Diplomarbeit eigenstandig, ohne uner-
laubte Hilfe und ausschlieRlich unter Verwendung der angegebenen Quellen angefer-
tigt habe.
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Anhang
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|. Glossar

Achsbiichse:

Deichsel:

Docken:

Drehkranz:

Elliptikfeder:

Federholz:

Garnitur:

Hemmschuh:

Fest in die Nabe eingeschlagene zylindrische oder koni-

sche Roéhren, die die Achse aufnehmen.

Besteht aus einemin die Deichseltse der drehbaren Vor-
derachse gesteckten Langholz. Dient der Anspannung
von Zugtieren oder kann auch zum Ziehen eines Wagens

von Hand verwendet werden.

Die Docken sind auf dem Waagbalken befestigt und kdn-
nen bei der Kumtanspannung® zum Anspannen der Zug-
tiere dienen.

Zweiteilig aufeinanderliegende, meist eiserne Konstrukti-
on, die die Drehbarkeit der Vorderachse gegentber der
starren Karosserie ermdglicht; die gemeinsame Drehach-
se beider Teile wird meist durch einen stabilen Stift oder

eine Schraube hergestellt (sogenannter Schlof3nagel).

Diese Federn (meist aus gehartetem Eisenstahl) beste-
hen aus zwei gegeneinander gesteliten, durch scharnier-
artige Gelenke verbundene viertelkreisférmige Blattfe-

dern. Synonyme: Druckfedern, Quetschfedern.

Verbindet und fixiert die Oberseiten gegenuberliegender
Blattfedern; die Federhdlzer verlaufen parallel der zur

Mittelachse.

Die Ausstattung des Wageninneren mit Polstern und Tex-

til- oder Lederbeziigen.

Der Hemmschuh wird zum Bremsen von Fuhrwerken ein-
gesetzt, die keine speziellen Bremsvorrichtungen (soge-

nanntes Hemmzeug) haben. In der Funktion &hnlich ei-

% vgl. Lamparter 1991, S. 107
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Karosserie:

Langbaum:

Nabenring:

Radmutter:

Radreifen:

Schweller:

Stol3scheiben:

Tritt / -deckel:

Waagbalken:

nem Bremskeil, der sich unter einem Rad festsetzt und

hohe Reibung gegentber dem Boden aufbringt.

Wagenaufbau (gegenuber der Karosse, dem gesamten

Wagen)
Verbindet Vorder- und Hinterachse fest miteinander.

Metallring (meist Eisen), der die Seiten der Radnabe fest
umschlief3t und so verhindert, daf3 die Nabe reif3t oder

zerspringt.

Gewindemuttern (oft aus Messinggul3), die aul3en auf die
Achsenden geschraubt werden und somit die Rader vor

dem Abfallen bewahren.

Laufflache auf den Felgen, bis Ende des 19. Jh. meist aus

Eisen, spater dann teils auch gummiert.

Meist seitlich entlang des Bodens verlaufende Langstra-

ger einer Karosserie.

Ringformige Verdickungen innen an der Achse, gegen die
die Rader laufen. Am aul3eren Ende der Achsen werden

die Rader von den Radmuttern fixiert.

Meist eiserne Einstiegshilfe zum Betreten der hoch gele-
genen Passagierkabinen. An den Tiren kdnnen Trittde-
ckel befestigt sein, die Kot und Schmutz wahrend der

Fahrt von den Trittflachen fernhalten.

Wie der Name schon sagt, der waagerechte Balken vorne

an der Vorderachse. An ihm kdnnen u.a. Ortscheite!®

zum Anspannen der Zugtiere befestigt werden.

100 ygl. Lamparter 1991, S. 106
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II. Fotodokumentation
Die Fotodokumentation umfaRdt die vier Hauptansichten der Kutsche zu Beginn der
Untersuchung, die wegen der besseren Bestéandigkeit als Schwarzweil3aufnamen an-

gefertigt wurden.

Abb. 100: Vorderseite
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Abb. 101: Linke Seite
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Abb. 102: Rechte Seite
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Abb. 103: Riickseite
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[ll. Zeichnungen
Erganzend zu den bereits im Hauptteil der Arbeit gezeigten Konstruktionszeichnungen
(siehe S. 46 FF) werden hier4 noch vier idealisierte Zeichnungen im Mafl3stab 1:5 zu

folgenden Ansichten gezeigt:

- Vorderseite
- Linke Seite
- Riuckseite

- Oberseite

4( I8  $+ $$ 8+ 5 $$ 607 $3%
$# $8158%9 3% 1# #% &# * $
) 5I+ 1
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IV. Kartierung der Zustandsphanomene

Die Zustandskartierung wurde in Anlehnung an die Kartierungssystematik des Nieder-
sachsischen Landesamtes fir Denkmalpflege ausgearbeitet. Als Hintergriinde fur die
Kartierung wurden wegen der vielen Uberschneidungen des Objekts Ansichtszeich-
nungen Fotografien vorgezogen. Auf den Zeichnungen besitzen bearbeitete Flachen

schwarze, nicht bearbeitete Flachen graue Umri3linien.

Die Kartierung ist auf 20 Einzelblattern angelegt, die abwechselnd
- Zustandsphdnomene an Holz und Kitt (nachtragliche Fensterverkittungen)  und

- Zustandsphdnomene an Metallen und Glas (Fensterverglasung)

zeigen.

Ubersicht:

Blatt 1: Linke Seite (Ansicht 1/2) - Holz und Kitt
Blatt 2: Linke Seite (Ansicht 1/2) - Metalle und Glas
Blatt 3: Linke Seite (Ansicht 2/2) und Turschweller - Holz und Kitt
Blatt 4: Linke Seite (Ansicht 2/2) und Turschweller - Metalle und Glas
Blatt 5: Rechte Seite (Ansicht 1/2) - Holz und Kitt
Blatt 6: Rechte Seite (Ansicht 1/2) - Metalle und Glas
Blatt 7: Rechte Seite (Ansicht 2/2) und Turschweller - Holz und Kitt
Blatt 8: Rechte Seite (Ansicht 2/2) und Turschweller - Metalle und Glas
Blatt 9: Vorderseite (Ansicht 1/3) - Holz und Kitt
Blatt 10: Vorderseite (Ansicht 1/3) - Metalle und Glas
Blatt 11: Vorderseite (Ansicht 2/3) - Holz und Kitt
Blatt 12: Vorderseite (Ansicht 2/3) - Metalle und Glas
Blatt 13: Vorderseite (Ansicht 3/3) und Turen innen - Holz und Kitt
Blatt 14: Vorderseite (Ansicht 3/3) und Turen innen - Metalle und Glas
Blatt 15: Ruckseite - Holz und Kitt
Blatt 16: Ruckseite - Metalle und Glas
Blatt 17: Oberseite (Ansicht 1/2) - Holz und Kitt
Blatt 18: Oberseite (Ansicht 1/2) - Metalle und Glas
Blatt 19: Oberseite (Ansicht 2/2) und Wagenboden - Holz und Kitt
Blatt 20: Oberseite (Ansicht 2/2) und Wagenboden - Metalle und Glas
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V. Kartierung der Probeentnahmestellen

Ubersicht:

S. 143 FF
Blatt 1:
Blatt 2:
Blatt 3:
Blatt 4:
Blatt 5:
Blatt 6:
Blatt 7:
Blatt 8:
Blatt 9:
Blatt 10:

Linke Seite (Ansicht 1/2)
Linke Seite (Ansicht 2/2) und Turschweller
Rechte Seite (Ansicht 1/2)
Rechte Seite (Ansicht 2/2) und Turschweller
Vorderseite (Ansicht 1/3)
Vorderseite (Ansicht 2/3)
Vorderseite (Ansicht 3/3) und Turen innen

Ruckseite

Oberseite (Ansicht 1/2)
Oberseite (Ansicht 2/2) und Wagenboden

Tabellarische Ubersicht der Probeentnahmestellen

Tabelle 2: Tabellarische Ubersicht der Probeentnahmestelleéveniveis auf die Kartierungsblatter

Probe
Nr.

Material

Entnahmestelle

Unter-
suchungsziel

Analysemethoden

Analyseergebnis

Holzartenbestimmung

Turgriffs)

Holz Siehe Blatt 2/10 Identifizierung der | Préparation mit Esche (Fraxinus
H1 (Dunnschnitte (linker Schweller) Holzart Glyzerin / H,0 1:1; excelsior L.)
zu RS, TS, QS) Mikroskop. Holzarten-
bestimmung (VIS)
Holz Siehe Blatt 2/10 Identifizierung der | Préparation mit Esche (Fraxinus
H2 (Dunnschnitte (Speiche linkes Holzart Glyzerin / H,0 1:1; excelsior L.) (?)
zu RS, TS,QS) | Hinterrad) Mikroskop. Holzarten-
bestimmung (VIS)
Holz Siehe Blatt 2/10 Identifizierung der | Préparation mit Rotbuche (Fagus
H3 (Dunnschnitte (Nabe linkes Hinter- Holzart Glyzerin / H,0 1:1; sylvatica L.)
zu RS, TS,QS) | rad) Mikroskop. Holzarten-
bestimmung (VIS)
Holz Siehe Blatt 4/10 Identifizierung der | Préparation mit Esche (Fraxinus
H4 (Dunnschnitte (Felge rechtes Holzart Glyzerin / H,0 1:1; excelsior L.) (?)
zu RS, TS,QS) | Hinterrad) Mikroskop. Holzarten-
bestimmung (VIS)
Holz Siehe Blatt 10/10 Identifizierung der | Préparation mit Esche (Fraxinus
H5 (Dunnschnitte (Kranzlaufflache Holzart Glyzerin / H,0 1:1; excelsior L.)
zu RS, TS,QS) | Lenkeinheit) Mikroskop. Holzarten-
bestimmung (VIS)
Metallanalysen
Karosserie- Siehe Blatt 8/10 Identifizierung Nafl3chemische Verzinkung
M1 blech- (Karosserieriickwand) | des Metalls Mikroanalysen
Beschichtung
(Schabeprobe)
Lot an Siehe Blatt 9/10 Legierungs- RDA Weichlot (Pb 63,8 /
M2 Karosserie- (Karosseriertickwand) | analyse Sn 34,1/ Hg 2,0)
blech (Karosserievordersti
ck, Bodenbereich)
Radmutter- Siehe Blatt 2/10 Legierungs- EDX Ergebnisse lagen bis
M3 Beschichtung (linke vordere analyse zum Abgabetermin
Radmutter) leider noch nicht vor
Targriff- Siehe Blatt 2/10 Legierungs- EDX Ergebnisse lagen bis
M4 Beschichtung (Schaft des linken analyse zum Abgabetermin

leider noch nicht vor
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Probe | Material Entnahmestelle Unter- Analysemethoden | Analyseergebnis
Nr. suchungsziel
Lackschichtenuntersuchung
Lackierung Siehe Blatt 7/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung:
L1 (Vordere Dachkante) | Aufbaus der mikroskopische -griner Haftgrund
urspriinglichen Untersuchung (VIS, |-graue Grundierung
Lackierung UV), PLM, naBchem. | -Spachtelmasse
Analyse, histochem. | -graue Grundierung
Anféarbung, FTIR -schwarzer Lack (1)
-schwarzer Lack (Il)
-transparenter Firnis
Lackierung Siehe Blatt 9/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung:
L2 (Dachflache) Aufbaus der mikroskopische -griner Haftgrund
urspriinglichen Untersuchung (VIS, -schwarzer Lack (1)
Lackierung uv) -schwarzer Lack (Il)
-transparenter Firnis
Lackierung Siehe Blatt 8/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L3 (Karosseriertickwand, | Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
obere Hélfte) urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 1/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L4 (linke Karosserie- Aufbaus der mikroskopische vermutlich nicht
seite, unterer urspriinglichen Untersuchung (VIS, enthalten
flachiger Bereich Lackierung uv)
hinter der Tur)
Lackierung Siehe Blatt 8/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L5 (Ruckwand, unterer Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
Bereich) urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 3/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L6 (Karosserievorderstl | Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
ck, rechte Seite) urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 5/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung:
L7 (Ruckseite des Aufbaus der mikroskopische -graue Grundierung
Spritzbretts) urspriinglichen Untersuchung (VIS, -Spachtelmasse
Lackierung uv) -graue Grundierung
-schwarzer Lack (1)
-schwarzer Lack (Il)
-transparenter Firnis
Lackierung Siehe Blatt 5/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L8 (Karosserievorder- Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
stiick, Schrage hinter | urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Spritzbrett) Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 8/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung:
L9 (Ruckwand an der Aufbaus der mikroskopische -griner Haftgrund
hinteren Karosserie- | urspriinglichen Untersuchung (VIS, -graue Grundierung
aussparung) Lackierung uv) -schwarzer Lack (1)
-schwarzer Lack (Il)
-transparenter Firnis
Lackierung Siehe Blatt 1/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L10 (Halbrundprofil, linke | Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
Fenstersaule) urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 3/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung:
L11 (Halbrundprofil aus Aufbaus der mikroskopische -griner Haftgrund
Messing, rechte Ka- | urspriinglichen Untersuchung (VIS, -graue Grundng. (2X)
rosserieseite unten) Lackierung uv) -schwarzer Lack (1)
-transparenter Firnis
Lackierung Siehe Blatt 6/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, Fragmente der
L12 (Rechte Laterne) Aufbaus der mikroskopische Original(?)lackierung:
urspriinglichen Untersuchung (VIS, -schwarzer Lack
Lackierung uv) -transparenter Firnis
Lackierung Siehe Blatt 10/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L13 (Trittdeckel unten an | Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
linker Tur) urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 1/10 Wann wurden die | Einbetten, Anschliff, | Winkel wurden verm.
L14 (linker Versteifungs- | Winkel mikroskopische gegen Ende der
winkel am Karosse- hinzugefugt? Untersuchung (VIS, Nutzung als ,Aus-
rievorderstlck) uv) hangeschild* erganzt
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Probe | Material Entnahmestelle Unter- Analysemethoden | Analyseergebnis
Nr. suchungsziel
Lackierung Siehe Blatt 2/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung:
L15 (SchwellerauRenseite | Aufbaus der mikroskopische - transp. Sperrschicht
hinter linker Tir) urspriinglichen Untersuchung (VIS, -schwarzer Lack
Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 8/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung:
L16 (Innenflache der Aufbaus der mikroskopische -griner Haftgrund
Karosserieriickwand) | urspriinglichen Untersuchung (VIS, -schwarzer Lack
Lackierung uv), PLM
Lackierung Siehe Blatt 10/10 Wann wurde das | Einbetten, Anschliff, | Vermutlich schon zu
L17 (Bohrung fir Wasserablauf- mikroskopische Beginn der Nutzung
Wasserablauf im Loch in den Untersuchung (VIS, als ,,Aushangeschild”
Wagenboden) Wagenboden uv)
gebohrt?
Lackierung Siehe Blatt 10/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L18 (rechter Langsholm Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
Uber der Hinterachse) | urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 10/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L19 (linke vordere Feder) | Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 10/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung:
L20 (Hinteres Federholz, | Aufbaus der mikroskopische - turkiser Lack
im Bereich der urspriinglichen Untersuchung (VIS, - blauer Lack
Auflage an linker Lackierung uv) - transparenter Firnis
Feder) - Anlegemittel
- Aluminiumfolie
- transparenter Firnis
Lackierung Siehe Blatt 10/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L21 (Hinteres Federholz, | Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
Bereich zwischen den | urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Federn) Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 5/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, Fragmente der
L22 (linke der vier Docken | Aufbaus der mikroskopische Original(?)lackierung:
am Waagbalken) urspriinglichen Untersuchung (VIS, - turkiser Lack
Lackierung uv) - blauer Lack
- transparenter Firnis
Lackierung Siehe Blatt 4/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung
L23 (rechtes Hinterrad, Aufbaus der mikroskopische nicht enthalten
FelgenauRenseite) urspriinglichen Untersuchung (VIS,
Lackierung uv)
Lackierung Siehe Blatt 2/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, Fragmente der
L24 (Speiche am linken Aufbaus der mikroskopische Original(?)lackierung:
Hinterrad, nahe der urspriinglichen Untersuchung (VIS, - turkiser Lack
Felge) Lackierung uv) - blauer Lack
Lackierung Siehe Blatt 2/10 Klarung des Einbetten, Anschliff, | Originallackierung:
L25 (Speiche am linken Aufbaus der mikroskopische (Tréager Holz)
Hinterrad, am urspriinglichen Untersuchung (VIS, - transp. Sperrschicht
Ubergang zur der Lackierung UV), PLM, naBchem. | - tlrkiser Lack
Radnabe) Analyse, histochem. | - blauer Lack
Anféarbung, FTIR - transparenter Firnis
- Anlegemittel
- Aluminiumfolie
- transparenter Firnis
Lackierung Siehe Blatt 2/10 Wann wurde Einbetten, Anschliff, Rad wurde kurz vor
L26 (Felge des linken dieses Rad mikroskopische Ende der Nutzung als
Vorderrades) erganzt? Untersuchung (VIS, ~Aushangeschild*
uv) erganzt
Lackierung Siehe Blatt 4/10 Wann wurde Einbetten, Anschliff, Rad wurde kurz vor
L27 (Felge des rechten dieses Rad mikroskopische Ende der Nutzung als
Vorderrades) erganzt? Untersuchung (VIS, ~Aushangeschild*
uv) erganzt
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VI. Untersuchungsprotokolle / Befunde
In diesem Teil des Anhangs werden alle erfolgten technologischen und naturwissen-

schaftlichen Untersuchungen aufgefihrt, die im vorderen Teil der Arbeit noch nicht
detailliert dargestellt wurden.

Die Protokolle und Befunde sind hier untergliedert in die Hauptbereiche:
- Holzartenbestimmung
- Metallanalysen

- Lackschichtenuntersuchung
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Holzartenbestimmung

Untersuchungsziel:

Da im Zuge einer zukinftigen Restaurierung etliche Fehlistellen bzw. fehlende Teile der

holzernen Konstruktion der Kutsche zu erganzen sein werden, wurden bestimmte vor-

handene Teile des Objekts auf ihre jeweilige Holzart untersucht. Die dazu notwendigen

Probeentnahmen (Dunnschnitte) wurden stets an verborgenen, unlackierten Partien

oder an Stellen, bei denen die Lackierung bereits durch Alterung oder Beschéadigungen

verlorengegangen war, entnommen.

Vorgehensweise:

Die mikroskopische Holzartenbestimmung wurde nach der von Dietger Grosser*™ auf-

gezeigten Methode durchgefihrt.

Erkenntnisse:

Holzart des Karosserieskeletts: Esche

Holzart der Speichen: Esche (?)
Holzart der Radnaben: Rotbuche
Holzart der Radfelgen: Esche (?)

Holzart der Laufflache des Drehkranzes: Esche

(Probe H1-RS,TS,QS)
(Probe H2-RS,TS,QS)
(Probe H3-RS,TS,QS)
(Probe H4-RS,TS,QS)
(Probe H5-RS,TS,QS)

Die Einzelnachweise zu den Holzarten Esche (Fraxinus excelsior L.) und Rotbuche

(Fagus sylvatica L.) werden auf den folgenden Seiten aufgefihrt.

lygl. Grosser 1977, S. 47 FF
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Proben H1, H2, H4, H5: Nachweis von Eschenholz (Fra xinus excelsior L.)

Vorgehensweise: Die Proben wurden auf Objekttrégern aus Glas mit Glyzerin-
Wasser-Mischung (1:1) und Deckglaschen prapariert und unter

dem Auflichtmikroskop (VIS) ausgewertet.

Material: Holz von verschiedenen Stellen der Konstruktion. Je Probe wur-
den drei Dunnschnitte (Radial-, Tangential- und Querschnitt) ent-

nommen.

Entnahmestellen: Probe H1-RS,TS,QS

Pan WP Linker Schweller (siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt
i |
A 2/10, ab S. 143)

Probe H2-RS,TS,QS
Speiche linkes Hinterrad (siehe Kartierung der Probenentnahmen
Blatt 2/10, ab S. 143)

Probe H4-RS,TS,QS
Felge rechtes Hinterrad (siehe Kartierung der Probenentnahmen
Blatt 4/10, ab S. 143)

Probe H5-RS,TS,QS
Drehkranzlaufflache Vorderachse (siehe Kartierung der Proben-
entnahmen Blatt 10/10, ab S. 143)

Erkenntnisse: An den Proben wurden tbereinstimmend folgende Charakteristi-
ka beobachtet'®?, die fiir Esche (Fraxinus excelsior L.) signifi-

kant'® sind:

Gefal3e: Ringporig; Frihholzgefal3e sehr grof3, oval bis rund, ein-
zeln und paarig angeordnet; Spatholzgefale auffallig kleiner,

sehr dickwandig, einzeln, paarig und in kurzen radialen Gruppen.

192 Fiir die Proben H2 und H4 boten sich nur sehnkl&ntnahmeflachen an; die Holzart konnte in
diesen beiden Fallen nicht hundertprozentig siblketimmt werden, da an den Proben nicht alle der
obengenannten Charakteristika eindeutig zu beobactsren.

103 vgl. Grosser 1977, S. 148 F
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Parenchym: Vornehmlich im Spétholz. Im Radialschnitt die Ge-
faRe als mehrreihige Streifen begleitend.

Holzstrahlen: Ein- bis funfreihig, Mehrzahl davon zwei- und drei-

reihig; relativ niedrig, im Mittel 10 Zellen z&hlend; homogen.

Abb. 104: Eschenholz im Abb. 105: Eschenholz im Abb. 106: Eschenholz im
Radialschnitt (Dunnschnitt-ProbeTangentialschnitt (Dinnschnitt- Querschnitt (Dunnschnitt-Probe
H1-RS). Homogene HolzstrahlerProbe H1-TS). Ein- bis H1-QS). Ringporig,

funfreihige Holzstrahlen Frihholzgefalie sehr grof3
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Probe H3: Nachweis von Rotbuche ( Fagus sylvaticaL. )

Vorgehensweise: Die Probenteile wurden auf Objekttragern aus Glas mit Glyzerin-
Wasser-Mischung (1:1) und Deckglaschen prapariert und unter
dem Auflichtmikroskop (VIS) ausgewertet.

Material: Holz von einer Radnabe. Es wurden drei Diinnschnitte (Radial-,

Tangential- und Querschnitt) entnommen.

Entnahmestellen: Nabe linkes Hinterrad (siehe Kartierung der Probenentnahmen
Blatt 2/10, ab S. 143)

Erkenntnisse: An den Proben wurden folgende Charakteristika beobachtet, die

fir Rotbuche (Fagus sylvatica L.) signifikant sind'%*:

Gefale: Zerstreutporig; einzeln und in kleinen Gruppen; Durch-
brechungen sowohl einfach als auch leiterférmig mit bis zu 20

Sprossen.

Parenchym: reichlich; einzeln und in kleinen Zellgruppen zwi-

schen den Fasern des Grundgewebes verteilt.

Holzstrahlen: Homogen; einreihige und zwei- bis 25reihige. Die

breiteren Strahlen sind im Langsschnitt oft mehrere mm hoch.

Abb. 107: Rotbuchenholz im Abb. 108: Rotbuchenholz im Abb. 109: Rotbuchenholz im
Radialschnitt (Dunnschnitt-ProbeTangentialschnitt (Dinnschnitt- Querschnitt (Dunnschnitt-Probe
H3-RS). Leiterformige Probe H3-TS). Holzstrahlen in  H3-QS). Zerstreutporig
Durchbrechungen. zwei verschiedenen GrélRen

104 Grosser 1977, S. 126 F
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Metallanalysen

Untersuchungsziele:

Da die meisten Metallteile der Kutsche mit dicken Lackschichten tiberzogen sind und
somit direkt am Objekt nur wenig zuverlassige Aussagen zu Herstellungstechniken und
Materialien gemacht werden konnten, ware es sehr interessant gewesen, bestimmte
Metallteile zu beproben und dann exakte Legierungs- und Gefugeanalysen durchfih-
ren zu lassen (bspw. um zwischen Gui3- und Schmiedeeisen zu unterscheiden); solche
Analysemethoden erfordern jedoch recht viel Probenmaterial, und die Entnahme hétte
nicht nur die Metallteile beschadigt, sondern auch die Lackierung im Umfeld in Mitlei-
denschaft gezogen, weshalb darauf verzichtet wurde.

Jedoch wurde in der Frage um Behandlungsmaflinahmen im Zuge einer zukunftigen
Restaurierung das Beschichtungsmaterial der eisernen Karosseriebleche sowie das
Lotmaterial, mit dem die Karosseriebleche verldtet sind, bestimmt. Aul3erdem sollte
versucht werden, durch vergleichende Untersuchungen zu klaren, ob die linke vordere
Radmutter zum Originalbestand der Kutsche gehort; als Vergleichspart dazu wurde ein
Turgriff gewahlt (beide sind anscheinend aus Messingguf3 und silberfarben beschich-
tet). Die anderen zwei erhaltenen Radmuttern sind mit Sicherheit nicht original.

Vorgehensweise:

Die Untersuchungen wurden mit zerstérungsfreien oder wenig probenintensiven Me-
thoden (RDA, EDX und nal3chemische Mikroanalysen) untersucht, was die Aussage-
kraftigkeit der Ergebnisse teilweise jedoch etwas einschréankt.

Erkenntnisse:

Karosserieblech-Beschichtung: Verzinkung (Probe M1)
Lot an Karosserieblech: Blei-Zinn-Leg. (Weichlot) (Probe M2)
Radmutter  -GuRBmaterial: Messing

-Beschichtung: Blei-Zinn-Legierung (Probe M3)
Targriff -GulRmaterial: Messing

-Beschichtung: Antimon(?)-Kupfer-Zinn-Legierung (Probe M4)

Die vier Themenbereiche werden im folgenden nacheinander, jeweils unter Angabe
aller dazu vorgenommenen Untersuchungen, abgehandelt.

Anm.: Eine weitere Metallanalyse wurde an der Metallfolie, die an wenigen Stellen der
Lackierung nachgewiesen wurde, vorgenommen (siehe dazu S. 215 F).
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Karosserieblech-Beschichtung (Probe M1): Identifizi erung des Materials

Vorgehensweise: In Anbetracht der optischen Materialeigenschaften und der Ent-
stehungszeit des Objekts (spatestens 1909) kommen als Be-
schichtungsmaterialien v.a. Zinn oder Zink in Frage. Fur diese

beiden Metalle sollen chemische Nachweise gefiihrt werden.
Material: Beschichtung (Schabeprobe)

Entnahmestelle: Karosserierlickwand, im Bereich abgefallener Lackierung (siehe
Kartierung der Probenentnahmen Blatt 8/10, ab S. 143)

Nachweis von Zinn % in Probe M1

Durchfuhrung: Die Probe wurde in konzentrierter Salpetersaure geldst und vorsichtig
eingedampft. Der Riickstand wurde mit 2 N Salzs&ure aufgenommen und mit einigen
Kristallen von Rubidiumchlorid versetzt. Bei Anwesenheit von Zinn sollten sich nun
kleine Oktaeder von Rb,SnClg bilden, was nicht beobachtet werden konnte. Zweifache
Wiederholung des Versuchs fihrte jeweils wieder zu negativem Ergebnis. Der
Zinnachweis nach der genannten Methode ist allerdings relativ problematisch.

Erkenntnisse: Der dreifach negativ gefiuihrte Nachweis bedeutet vermutlich, dal3 die
Metallbeschichtung der Karosseriebleche nicht aus Zinn besteht.

Nachweis von Zink % in Probe M1

Durchfuhrung: Die Probe wurde in konzentrierter Salpetersaure geldst und vorsichtig
eingedampft. Der Rickstand wurde mit 2 N Salzsaure aufgenommen und mit einem
Tropfen 0,1%iger Kupferchloridlésung sowie einem Tropfen Reagenzlésung (Ammoni-
um-tetrathiocyanomercurat[ll], 3g HgCL + 3,3g NH4sSCN + 10 ml H,O) versetzt. Spon-
tan bildeten sich blaue, nadelférmige Kristalle, die sich rasch zu sternférmigen Aggre-
gaten zusammenlagerten; es handelte sich um blaue Mischkristalle der Verbindung
Zn[HQ(SCN)4] + Co[Hg(SCN),], was eindeutig die Anwesenheit von Zink bewies.

Erkenntnisse: Die Beschichtung besteht aus Zink oder enthdlt zumindest gré3ere
Anteile davon.

105 Methodik: Schramm/Hering 1989, S. 173
108 wie vor , jedoch S. 165
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Lot am Karosserieblech (Probe M2): Legierungsanalys e

Vorgehensweise:

Material:

Entnahmestelle:

RDA-Analyse:

Ergebnis:

Da an einigen beschadigten Stellen der Karosseriebleche das

Lotmaterial frei zuganglich ist, konnte davon eine Probe (Probe
M2) entnommen werden, die mittels RDA im NLD Hannover un-
tersucht wurde. Bei der Entnahme der Probe mit einem kleinen
Seitenschneider konnte bereits am Schnittverhalten festgestellt

werden, dal’ es sich um Weichlot handelt.
Lot zwischen Karosserieblechen

Karosserievorderstiick, Bodenbereich, aufgerissene Létnaht zwi-
schen Karosserieblechen (siehe Kartierung der Probenentnah-
men Blatt 9/10, ab S. 143)

Das RDA-Verfahren (Rontge ndiffraktometrie) ermoglicht qualita-
tive und quantitative Analysen von Metallegierungen, indem die
Brechungswinkel von Réntgenstrahlen an der Metalloberflache
gemessen werden. Es handelt sich also um eine Oberflachen-
messung, die nicht angeben kann, welche Verhaltnisse im Kern
des Metalls vorherrschen. Auch werden bei der Messung einige
Metalle (bspw. Aluminium) nicht erkannt, auRerdem kdnnen
nichtmetallische Verunreinigungen an der Mel3stelle das Ergeb-
nis verfalschen: ein Nichtmetall wird als das Metall erkannt, des-
sen Brechungswinkel dem des Nichtmetalls am &hnlichsten ist.
Quantitative Analysen gewinnen an Aussagekraft, wenn mehr-
fach an unterschiedlichen Stellen gemessen und die Ergebnisse

gemittelt werden.

Die MeRwerte (siehe nachste Seite) weisen das Probenmaterial
als Weichlot (Pb 63,8/ Sn 34,1/ Hg 2,0) aus.
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Befund 1: RDA-MeRwerte zu Probe M2 (Lot an Karosserieblech)
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Radmutter: Ubersicht zu den erfolgten Untersuchunge n

Untersuchungsziel: Analyse des Gul3materials (Messing?) und der silberfarbenen

Beschichtung der linken vorderen Radmuitter

Vorgehensweise: Da die Radmutter problemlos abschraubbar und damit transpor-
tabel ist, wurde die Analyse per RDA im NLD Hannover durchge-
fuhrt (siehe MeRwerte auf der Giberndchsten Seite; das Verfahren
wird bei Probe M2 beschrieben, siehe S. 153 F). Die Messungen
zur Analyse der Gul3legierung wurden an einer abgeriebenen
Stelle der Radmutter durchgefihrt, an der keine Reste der silber-
farbenen Beschichtung mehr vorhanden waren. Fir die Messun-
gen zur Analyse der Beschichtung mufite die Lackierung auf ei-
ner etwa 2mm? groRen Flache mechanisch abgenommen wer-
den, da aufliegende Lackschichten die Mel3ergebnisse verfalscht
hatten.

Das Analyseergebnis fur die Beschichtung war dennoch fragwuir-
dig, weshalb eine kleine Schabeprobe der Beschichtung (Probe

M3) entnommen wurde, um sie auch per EDX zu analysieren.

Ergebnisse: GulRmaterial: Messing
(RDA: Cu71,4/Zn 28,6)
Beschichtung: Blei-Zinn-Legierung (ahnlich Weichlot)

(RDA: Sn 31,6 / Pb 64,6 / Sb[?] 3,8)
(EDX: noch kein Ergebnis)

Probe M 3: Legierungsanalyse

Material: Silberfarbene Beschichtung der linken vorderen Radmutter

Entnahmestelle: Linke vordere Radmutter (siehe Kartierung der Probenentnah-
men Blatt 2/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthadrtendes Technovit® eingebettet und
angeschliffen. Die Legierungsanalyse wurde mittels EDX im Lan-
deskriminalamt Hannover durchgefuhrt. Beim EDX-Verfahren (e-
nergiedispersive Rontgenanalytik) wird die zu untersuchende

Probe zun&chst mit einem hauchdiinnen Leitfilm (in diesem Fall
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Gold) bedampft und dann mit energiereichen Primarelektronen
bestrahlt; sie emittiert charakteristische Rontgenstrahlung. Die
Auswertung der im Réntgenspektrum enthaltenen Spektrallinien
ermdglicht es, die Elementzusammensetzung der Probe zu iden-

tifizieren und tber die Intensitat auch zu quantifizieren.

Ergebnis: Die Ergebnisse lagen dem Autor bis zum Abgabetermin dieser

Arbeit leider noch nicht vor.
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Befund 2: RDA-Mef3werte zu Gul3 (oben) und Beschichtung (undenjinken vorderen Radmutter
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Turgriff: Ubersicht zu den erfolgten Untersuchungen

Untersuchungsziel: Analyse des Gul3materials (Messing?) und der silberfarbenen

Beschichtung des linken Turgriffs

Methodik: Da der Griff problemlos abschraubbar und damit transportabel
ist, wurde die Analyse zerstorungsfrei per RDA im NLD Hannover
durchgefihrt (siehe MelRwerte auf der nachsten Seite; das Ver-
fahren wird bei Probe M2 beschrieben, siehe S. 153 F). Die Mes-
sungen zur Analyse der Gul3legierung wurden an einer abgerie-
benen Stelle des Griffschafts durchgefihrt, an der keine Reste
der silberfarbenen Beschichtung mehr vorhanden waren. Die
Messungen zur Analyse der Beschichtung wurden an einer un-
beschadigten Stelle des Schafts vorgenommen.

Das Analyseergebnis fur die Beschichtung war jedoch recht
fragwurdig, weshalb davon eine kleine Schabeprobe (Probe M4)

entnommen wurde, um sie auch per EDX zu analysieren.

Ergebnisse: GulRmaterial: Messing
(RDA: Cu70,2/2Zn 29,8)
Beschichtung: Antimon(?)-Kupfer-Zinn-Legierung

(RDA: Cu40,7/Sn 11,4/ Sh[?]48,0)
(EDX: noch kein Ergebnis)

Probe M 4: Legierungsanalyse

Material: Silberfarbene Beschichtung des linken Turgriffs

Entnahmestelle: Schaft des linken Turgriffs (siehe Kartierung der Probenentnah-
men Blatt 1/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthadrtendes Technovit® eingebettet und
angeschliffen. Die Legierungsanalyse wurde mittels EDX im Lan-
deskriminalamt Hannover durchgefiihrt (das Verfahren wird bei
Probe M3 beschrieben, siehe S. 155)

Ergebnis: Die Ergebnisse lagen dem Autor bis zum Abgabetermin dieser

Arbeit leider noch nicht vor.
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Befund 3: RDA-MeRwerte zu Gul} (oben) und Beschichtung (undes)linken Tirgriffs
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Lackschichtenuntersuchung

Untersuchungsziel:

Bereits die makroskopische Begutachtung des Objekts liel3 erkennen, dal3 an den
Sichtflachen zahlreiche, nachtraglich vorgenommene Lackierungen tibereinander lie-
gen. Die Lackschichtenuntersuchung sollte nun klaren, ob die urspriingliche Lackie-
rung noch ganz oder teilweise darunterliegt, und — falls ja — wie diese aufgebaut und
nach welchem Farbprogramm gestaltet ist. Die Ergebnisse dieser Untersuchung sollen
dann als Basiswissen dafur dienen, wie im Zuge einer zukunftigen Restaurierung mit
der vorgefundenen Lackierung umzugehen ist.

Ferner soll die Lackschichtenuntersuchung auch Aufschluf? dartiber geben, wann eini-
ge eindeutig nicht originale Teile (Vorderrader, Versteifungswinkel an der Karosserie

Uber der Vorderachse) ausgetauscht bzw. dem Objekt hinzugefigt wurden.

Vorgehensweise:

Wegen der unzéhligen, oft zueinander ahnlichen Schichten konnte die zerstérungs-
freie, makroskopische Untersuchung des Objekts vor Ort nur zu wenigen Erkenntnis-
sen fihren. Aus demselben Grund wurde auch davon abgesehen, am Objekt treppen-
formige ,Fenster” freizulegen — bei stellenweise weit tiber 50 Einzelschichten hatten
dazu recht grol3e Flachen der Lackierung beschadigt werden missen, au3erdem wé-
ren dabei hochstwahrscheinlich manche Schichten Gibersehen worden. Leider blieb
damit auch die Moglichkeit der Entnahme gesicherter Schabeproben aus der urspriing-
lichen Lackierung ausgeschlossen. Als erfolgversprechendster Ausgangspunkt fur wei-
tere Untersuchungen blieb damit die gezielte Entnahme von Proben, die das an der
jeweiligen Stelle vorgefundene Schichtenpaket komplett umfassen, tbrig. Sie wurden
zunachst eingebettet, quer angeschliffen und mikroskopisch untersucht. Anschlielend
konnten die Anschliffe eingefarbt, zu Dinnschliffen umgearbeitet oder daraus Mikro-
proben fur nal3ichemische und polarisationsmikroskopische Analysen entnommen wer-
den.

Neben der Untersuchung von Probenmaterial wurde das Objekt aber auch als Ganzes

unter UV-Licht betrachtet und stellenweise mit einer IR-Kamera untersucht.

Erkenntnisse:
Unter UV-Licht zeigte sich, dal3 alle &uReren, lackierten Sichtflachen der Kutsche an

unbeschadigten Bereichen gleichméfiig mit einem gelblich-weil fluoreszierenden Film
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Uberzogen sind (siehe Abb. 53, S. 51); die lackierten Flachen des Innenraums zeigen
eine leicht differente UV-Fluoreszenz (siehe Abb. 31, S. 27).

Mit der IR-Kamera wurde versucht, Einblicke in tiefer liegende Lackschichten zu be-
kommen, um evtl. vorhandene uberlackierte Wappenmalereien oder beschadigte bzw.
teilweise abgenommene Bereiche alterer oder originaler Lackschichten erfassen zu
kdénnen. Dies erwies sich jedoch als unmoglich, vermutlich aufgrund der beachtlichen
Schichtstarken der aufliegenden Lackierung und deren Pigmentierung, die offenbar
hervorragende IR-absorbierende Eigenschaften besitzt. Die Auswertung von Proben,
die an den fir Wappendarstellungen in Frage kommenden Flachen (Turen, Ruckwand)
entnommen wurden, zeigte dann im weiteren Verlauf der Untersuchung, dal3 die origi-
nale Lackierung an besagten Flachen tGberhaupt nicht mehr erhalten geblieben ist und
somit auch keine originalen Wappenmalereien unter den aufliegenden Lackschichten

verborgen sein kdnnen.

Verschiedene Untersuchungen an Lackproben , die an verschiedenen Stellen der
Lackierung entnommen wurden (Probe L1 bis L27), brachten interessante Ergebnisse
und ermdglichen es nun, relativ genaue Aussagen nicht nur tiber den Aufbau und das
Farbprogramm der urspruinglichen Lackierung, sondern auch dariiber, an welchen Stel-
len die Originallackierung im Zuge einer spateren Uberarbeitung vermutlich abgenom-
men wurde, zu treffen. Tabelle 3 und Tabelle 4 (ab S. 162) fassen die Ergebnisse der
Einzeluntersuchungen zusammen.

Im Anschluf® daran werden die Einzeluntersuchungen an den Proben L1 bis L27 nach-
einander, jeweils unter Angabe aller daran vorgenommenen Untersuchungen, abge-
handelt. Vollstandige tabellarische Ubersichten zu den Stratigraphien vorgefundener
Lackschichtenfolgen wurden exemplarisch nur an Probe L1 (Karosserie: schwarzer
Lack), L16 (Karosserieinnenraum: schwarzer Lack) und L25 (Fahrwerk: blauer Lack)
vorgenommen; diese Proben besaf3en eine Schliisselfunktion zur Bewertung der ubri-
gen Lackproben in der Frage nach dem Aufbau der urspriinglichen Lackierung. Eine
komplette Aufschliisselung der Zusammengehdrigkeiten aller an verschiedenen Pro-
ben vorgefundenen, nachtraglichen Lackierungen hétte den fir diese Arbeit gesteckten
Zeitrahmen bei weitem gesprengt. Solche Zusammengehorigkeiten werden in den Pro-
tokollen nur genannt, wenn sie zur Beurteilung einer Probe bezlglich der originalen

Lackierung von Bedeutung sind.
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Tabelle 3: Ubersicht zur Lackschichtenuntersuchung: NachgeamiesSchichten der urspriinglichen Lackierungen
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Tabelle 4:Uberblick zur Schichtenabfolge der originalen Lacking in den untersuchten Proben (Proben
mit dunkelgrauen Feldern umfassen keine gesickiiggnalsubstanz der Lackierung)

8

S |a|a|m <|wlol~w o S3S3I2SSISRINQI L&

i I IR Y S O [ [T [ (Y [ R O [ I [ (M R Y [ O Y (PR B Y |
Schicht | Karosserie-AuReres -Inneres | Fahrwerk

Aufgelegte silberfarbene Metallfolie und Firnis
L11-6/ X X
L25-14
L25-1-6 X X
L25-1-5 X X
Schutzfirnis / Glanzfirnis
L14-6/ |[X|X X X X1? X ? X
L25-14
Farblackierung
L25-1-3 X ? ? X
L1-1-5 X | X X X ?
Voranstrich (farbgebend)
L25-1-2 X ? ? X
L14-4/ |[X|X X X X XX |?
L16-1-2
Grundierung / Haftgrund / Sperrschicht / Spachtelmasse

L1-1-2 X X X
L1-1-3 X X
L1-1-2 X | X X X X
L25-1-1 X X
L14-1/ [ X |X X X X1?
L16-1-1

Schliissel zu den Einzelschichten: Siehe Tabelle 3, S. 162

Benutzerhinweis:

Die Proben L1, L16 und L25 besal3en eine Schliisselfunktion zur Bewertung der
Schichten an den ubrigen Lackproben, weshalb zu den Stratigraphien dieser drei Pro-
ben vollstandige tabellarische Ubersichten angefertigt wurden. Die Tabellen zeigen zu
jeder Einzelschicht kleine Detailfotos, die aus Mikroskopaufnahmen der jeweiligen Pro-

be ausgeschnitten wurden und besonders typisch fir die jeweilige Schicht sind.

Die Nomenklatur von Einzelschichten bei der Untersuchung der vorgefundenen Lackie-
rungen bezieht sich im folgenden stets auf mindestens eine der drei obengenannten

Stratigraphietabellen und setzt sich folgendermafen zusammen:

[ Probenbezeichnung (,L1% ,L16" oder ,L25%) ]
+ [ Lackierung-Nr. (lat. Ziffern, ,I* steht fiir die alteste Lackierung) ]
+ [ Einzelschicht-Nr. (arab. Ziffern, ,1" steht fur die erste Schicht einer Lackierung) ]

Also steht bspw. ,L1-111-4" fir die vierte Schicht der dritten Lackierung, die an Probe L1

vorgefunden wurde.
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Probe L1: Ubersicht zu den erfolgten Untersuchungen

Material:

Entnahmestelle:

Untersuchungsziel:

Vorgehensweise:

Erkenntnisse:

Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten

Falz der vorderen Dachkante (genaue Entnahmestelle: siehe
Kartierung der Probenentnahmen Blatt 7/10, ab S. 143)

Klarung des Aufbaus der urspriinglichen Lackierung

- Mikroskopische Untersuchung unter VIS und UV

- Polarisationsmikroskopische Pigmentanalyse

- Chemische / physikalische Untersuchung der Bindemittel

- Histochemische Anfarbung auf Ole

- FTIR-Analyse der Bindemittel

Tabelle 5: Aufbau der Originallackierung (auf Metalltrdgerm Bereich der Probenentnahme:

Vermutete Funktion

f

Pigmentierung

B

ndemittel

Transparenter Firnis

Keine

Ol / Ol-Harz (?)

Schwarze Farbschicht
(Hauptanstrich)

RuB3schwarz (?) + Holzkohlenschwarz

Harz / Ol-Harz (?)

Schwarze Farbschicht
(Voranstrich)

Holzkohlenschwarz + (wenig) Ru3schwarz (?)

Harz / Ol-Harz (?)

Graue Grundierung

Bleiweil’ + Flammruf3 (?)

Harz / Ol-Harz (?)

Apricot-farbener Kitt

div. feine bis grobe Farbpigmente

Ol / Ol-Harz (?)

Graue Grundierung

Bleiweil’ + Flammruf3 (?)

Harz / Ol-Harz (?)

Lasierend griner
Haftgrund

Griner Farbstoff (?) + Quarz + Chromgelb (?)
(vgl. PLM-Analyse an L16-1-1, S. 202)

Ol / Ol-Harz / Harz (?)

(tiber diesem Schichtenpaket befinden sich zahlreiche spatere Uberlackierungen)

Anm.: Der griine Haftgrund ist — ohne aufliegende Anstriche — an kaum zuganglichen

Flachen im inneren der Karosserie auch makroskopisch nachweisbar (vgl. Abb. 54, S.

52 im Textteil). Das in der Probe enthaltene unterste Schichtenpaket einer kompletten

Lackierung (L1-1-1..6) stellt damit zweifelsohne den Aufbau der originalen Lackierung

im Bereich der Probenentnahme dar.

Probe L1 besitzt somit eine Schlisselfunktion fur die Beurteilung weiterer Lackproben.
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Probe L1: Mikroskopische Untersuchung des Querschli ffs

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthértendes Technovit® eingebettet und quer
angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch VIS- und UV-Auflicht statt.

Zwischenergebnis: Versuche zur Anldsung bzw. Anquellung der Lackschichten im
Querschliff zeigten, daf3 alle in der Probe enthaltenen Lackschichten offenbar gut be-
stéandig gegenuber Wasser (im Versuch: Aqua dest.) und unpolaren Losemitteln (im
Versuch: Siedegrenzbenzin 100-1409 sind.

Abb. 110: Probe L1, VIS Abb. 111:UV (Filter Set 01)

Schichtenfolge (Beginn auf S. 170)
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Tabelle 6: Schichtenfolge Probe L1
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Probe L1: Polarisationsmikroskopische Pigmentanalys e

Vorgehensweise: Aus der in Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen Probe

wurden unter dem Mikroskop kleinste Proben der Schichten L1-1-2, L1-I-4 und L1-I-5

(vgl. Tabelle 6, S. 170) mit der Prapariernadel entnommen.

Diese Mikroproben wurden jeweils auf einem Objekttrager (Glas) plaziert und mit ei-

nem Deckglas bedeckt. Dort wurden die Proben (nach Erweichen / L6sen des Binde-

mittels mit Methanol) leicht verrieben und fir die polarisationsmikroskopische Untersu-

chung in Meltmount® 1,662 eingebette

t.107

Erkenntnisse:

Tabelle 7: Polarisationsmikroskopische Untersuchung der $tdicL1-1-4, L1-1-5

Schicht  |Merkmale des Pigments Pigmentart Anmerkung
L14-5 AuRerst fein, nur formlose, opake Agglomerate Vermutlich
sichtbar, isotrop RuRschwarz'%®
Mittelfeine bis grobe Kérnung, opak, eckig- Holzkohlenschwarz | entstammt mglw.
splittrige, meist elongierte Flocken, z.T. Kanten, | 1% der Schicht L1--4
z.T. mit muscheligem Bruch, teils braun
durchscheinende, anisotrope Rénder (n<1,66)
L11-4 Mittelfeine bis grobe Kdrnung, opak, eckig- Holzkohlenschwarz | Holzkohlenschwarz
splittrige, meist elongierte Flocken, z.T. Kanten, | **° bestatigt von Dipl.-
z.T. mit muscheligem Bruch, teils braun Restaurator
durchscheinende, anisotrope Rénder (n<1,66) Andreas Buder
AuRerst fein, nur formlose, opake Agglomerate Vermutlich entstammt mglw.
sichtbar, isotrop RuRschwarz*! der Schicht L1--5
L1-1-2 Feine, gleichmaRige Kérnung, Kristalle mit BleiweiR'*?
gerundet erscheinenden Ecken, hohe
Interferenzfarben, n>1,66
AuRerst fein, nur formlose, opake Agglomerate Vermutlich
sichtbar, isotrop RuRschwarz**®

Schlissel zu den genannten Einzelschichten: Siehe Tabelle 6, S. 170

Anm.: Weitere Untersuchungen zum sicheren Nachweis von Ru3schwarz in den obengenannten

Schichten waren nicht méglich; RuBschwarz 1aRt sich in kleinen Mengen weder lichtmikroskopisch noch
nal3chemisch eindeutig nachweisen.

107 Methodik nach: Wiilfert 1999, S. 325 FF
108 ygl.: Wiilfert 1999, S. 243

109 wie vor

110 wie vor

111 \wie vor

112 wie vor, jedoch S. 226

113 wie vor, jedoch S. 243
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Abb. 112: Praparat
zu L1-1-5in
polarisiertem
Durchlicht,
Agglomerate von
Rufl3schwarz (?) und
Holzkohlenschwarz

Abb. 114: Praparat
zu L1-1-2 in
polarisiertem
Durchlicht,
Bleiweis und
Agglomerate von
Rulschwarz (?)

Abb. 113: Praparat
zu L1-1-4 in
polarisiertem
Durchlicht,
Holzkohlen-schwarz
gut erkennbar

Abb. 115:Wie vor,
jedoch unter
gekreuzten
Polarisatoren
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Probe L1: Chemische / physikalische Untersuchung de r Bindemittel

Vorgehensweise: Aus der in Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen Probe
L1 wurde unter dem Mikroskop eine umfassende Probe der Schichten L1-1-1,2,3,4,5,6
(vgl. Tabelle 6, S. 170) mit der Prapariernadel entnommen. Dieses Probenmaterial
wurde zerrieben und fur flnf verschiedene Untersuchungen verwendet, um nach dem
Ausschlul3verfahren eine Einordnung der Schichtenmaterialien in Bindemittelgruppen
vornehmen zu kdnnen. Der Ablauf dieser Untersuchungen orientierte sich an der Me-
thodik von Schramm / Hering.***

a) Untersuchung auf tierische Leime (Nachweis von P yrrolderivaten) *°

Durchfuhrung: Die Probe wurde in eine Kapillare prépariert und das Ende zuge-
schmolzen. In die freie Offnung wurde ein keilférmiges Stiick Filterpapier gesteckt, das
vorher mit geséttigter L6sung von 4-Dimethylamino-benzaldehyd in konz. Essigséaure
gesattigt wurde. Anschlielend wurde die Probesubstanz durch Erhitzen der Kapillare
(von der Mitte aus) verkohlt. Bei Anwesenheit von Eiweif3en hatte sich die Spitze des
Filterpapierkeils nun innerhalb weniger Minuten rot bis violett verfarben mussen, was
aber nicht geschah. Der Versuch wurde wiederholt, erneut mit negativem Ergebnis.
Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von
L1 keine (oder keine nennenswerten) Bestandteile aus Eiweil3en

b) Test auf Wachse (Schmelzverhalten)

Durchfuhrung: Die Probe wurde auf ein ca. 1x1 cm grof3es Stuick Seidenpapier (die-
ses im Vorfeld mit Fuchsinlésung getrankt und wieder getrocknet) plaziert, welches auf
einer auf 80°C temperierten Heizplatte bereitgelegt wurde. Nach 5 min. wurde das
Seidenpapier zur Seite genommen und das Probematerial davon entfernt. Bei Anwe-
senheit von Wachs in der Probe hétte dieses schmelzen und in das Seidenpapier ein-
dringen mussen, wodurch dieses an der betroffenen Stelle dunkler erschienen wére.
Es war jedoch keine Veranderung des Papiers zu beobachten.

Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von
L1 keine bedeutenden Anteile von Wachs (geringe Anteile hatten mit der kleinen Pro-

bemenge auf diese Art nicht nachgewiesen werden kdénnen).

14 schramm/Hering 1989, S. 211
15 \wie vor, jedoch S. 206
116 wie vor, jedoch S. 196
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c) Test auf trocknende Ole (alkalische Verseifbarke it, ,Schaumtest*) %’

Durchfuhrung: Die Probe wurde auf einen ausgehohlten Objekttrager aus Glas gege-
ben und mit einem Tropfen einer frisch bereiteten 1:1-Mischung von konz. Ammoniak-
[6sung und 30% Wasserstoffperoxid versetzt. Das Probenmaterial I0ste sich unter Gas-
freisetzung teilweise auf und es bildete sich auf der Tropfenoberflache ein Schaum-
polster, das auch 15 min. spater noch nicht volistandig zerfallen war. Es hatte eine
Verseifung stattgefunden.

Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von
L1 zumindest an einer ihrer sechs Schichten (L1-I-1..6) geringe (oder grol3ere) Anteile
von trocknenden Olen, Casein, Eigelb oder Gummen. Casein und Eigelb konnten be-
reits durch Versuch a) ausgeschlossen werden.

d) Test auf pflanzliche Leime (Nachweis von Kohlenh  ydraten) '8

Durchfuhrung: Die Probe wurde in eine Kapillare zwischen ein Polster aus Oxalséure
(pulverformig) plaziert. Ein Ende der Kapillare wurde zugeschmolzen. In das freie
Ende wurde ein mit 10%iger Anilinacetatldsung befeuchteter Filterpapierkeil gesteckt
und die Kapillare am substanzgefuliten Ende erhitzt. Bei Anwesenheit von
Kohlenhydraten hatten deren Zersetzungsgase nun den Filterpapierkeil rot farben
mussen — es gab jedoch keine Verfarbung, auch bei Wiederholung des Versuchs.
Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von
L1 keine (oder keine nennenswerten) Bestandteile pflanzlicher Leime (Gummen,
Starkekleister).

e) Test auf Nitrocellulose ***

Durchfihrung: Die Probe wurde auf einen ausgehdhlten Objekttrager aus Glas
gegeben und mit einem Tropfen Reagenzldsung (0,1 g Diphenylamin geldstin 30 ml
Aqua dest. und 100 ml konz. Schwefelséaure) versetzt. Bei Anwesenheit von
Nitrocellulose hatte es nun augenblicklich zu einem dunkelblauen “Ausbluten” der
Probe kommen missen, was jedoch nicht geschah, auch nicht bei Wiederholung des

Versuchs.

17 vgl. Schramm/Hering 1989, S. 198
118 wie vor, jedoch S. 203
119 ygl.: Braun 1998, S. 53 F
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Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von

L1 keine (oder keine nennenswerten) Bestandteile von Nitrocellulose.

Ergebnis der Versuche a) —e): Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Pro-
benentnahme von L1 keine (oder keine nennenswerten) Anteile von tierischen Leimen,
Wachsen, pflanzlichen Leimen oder Nitrocellulose. In Anbetracht der fur die Entste-
hungszeit des Objekts (spatestens 1909) in Frage kommenden Bindemittelmaterialien
bleiben nach dem AusschluRverfahren nur trocknende Ole (bereits bei Versuch c)

nachgewiesen) und pflanzliche oder tierische Harze tbrig.

Weitere Vorgehensweise: Die weiteren Untersuchungen zu den Bindemitteln an Pro-
be L1 beschranken sich daher auf die Bindemittelgruppen Harze und trocknende Ole .
Aus der in Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen Probe L1 wurden unter
dem Mikroskop nun drei Proben aus den Schichten L1-I-3, L1-I-5 und L1-1-6 (vgl.
Tabelle 6, S. 170) mit der Prépariernadel entnommen (die tbrigen drei Schichten
erschienen zu diinn, um eine geniigende Menge Probematerial bei gleichzeitiger
Vermeidung der Verunreinigung durch nebenliegende Schichten herauspraparieren zu
kdénnen).

An diesen Proben wurde der Versuch c) (Schaumtest) wiederholt:

Tabelle 8:Test auf trocknende Ole (Schaumtest) an den Semdtit-I-3, L1-1-5 und L1-I-6

Schicht Schaumstabilitat Hrkenntnis
L1-1-6 sehr gut (hélt >15 min.) Schicht enthalt vermutlich einen groReren Anteil von
trocknendem Ol
L1-1-5 gering (nach 10 min. fast | Schicht enthélt vermutlich einen geringfugigen Anteil von
aller Schaum zerfallen) trocknendem O
L1-1-3 sehr gut (hélt >15 min.) Schicht enthélt vermutlich einen gréReren Anteil von

trocknendem Ol

Schlissel zu den genannten Einzelschichten: Siehe Tabelle 6, S. 170

Anm.: Die nachfolgenden Protokolle / Befunde zu histochemischer Anfarbung und

FTIR-Analyse sind weitere Bestandteile der Bindemitteluntersuchung an Probe L1.



| Modellkutsche, Bomann-Museum Cell} Anhang | -176-|

Probe L1: Histochemische Anfarbung auf Ole

Vorgehensweise: Anfarbung mit Oil Red .

Die in Technovit® eingebettete, quer angeschliffene Probe wurde folgendermalfien
behandelt: 6 min. Losungsmittelséttigung in reinem Isopropylalkohol, dann 10 min.
Farbezeit in Oil-Red-Ldsung (0,5 g Oil Red O auf 100 ml Isopropanol und ~66 ml Aqua
dest,, filtriert), danach kurzes Abspiilen zunachst unter flieRendem Wasser, dannin
60%igem Isopropylalkohol, zuletzt in Aqua dest.

Rotliche Verfarbungen einzelner Schichten in der Stratigraphie signalisieren nun die
Anwesenheit von Olen.

Abb. 116: Probe L1 nach Anfarbung mit Oil Red Abb. 117:ProbelL1 nach Anfarbung mit Oil Red
(VIS) (UV-Filter Set 01, FT 395, LP 397, BP 365/12)

Tabelle 9:Beobachtungen nach der Anfarbung von Probe L1OmiRed

Loslichkeit der Schicht in 100%-

Schicht  |Anfarbungsgrad Vermuteter Anteil trocknender '
Ole im Bindemittel bzw. 60%igem Isopropylalkohol
L11-6 deutlich mittel / hoch gut (spricht gegen reines tr. Ol)
L141-5 wenig / nicht gering / keiner wenig / nicht
L11-4 wenig / nicht gering / keiner wenig / nicht
L1-3 wenig / nicht gering / keiner wenig / nicht
L1-2 wenig / nicht gering / keiner wenig / nicht
L14-1 wenig / nicht gering / keiner wenig / nicht

Schlissel zu den genannten Einzelschichten: Siehe Tabelle 6, S. 170

120 Methodik nach: Schramm/Hering 1989, S. 216




| Modellkutsche, Bomann-Museum Cell} Anhang | -177-|

Probe L1: FTIR-Analyse der Bindemittel

Vorgehensweise: Die in lichthartendes Technovit® eingebettete, quer angeschliffene
Probe wurde mit der Probenseite auf einen glasernen Objekttrager aufgeklebt (als Kle-
bemittel diente wiederum ein Mikrotropfen Technovit®) und auf eine Starke von weni-

gen Mikrometern heruntergeschliffen.

Durchfuhrung: Die FTIR-Analyse wurde im Archdometrielaber der FH Hildesheim /
Holzminden / Gottingen von Hendrik Schulz durchgefihrt.

Zunachst muf3te der Dunnschliff unter dem Mikroskop unter Zugabe eines Tropfens
Aqua dest. mit der Prapariernadel vom Objekttrager abgezogen werden. Fur die Analy-
se wurde der Dunnschliff dann zur besseren Handhabung tber der Lochblende eines
Stiicks Pappe befestigt.

Bei der FTIR-Analyse (Fourier Transform Infrared Spectroscopy) wird der von einer IR-
Lichtquelle ausgesandte Strahl in zwei Teilstrahlen zerlegt, die zwei getrennte optische
Wege zuriicklegen und anschlieRend wieder interferieren und schlief3lich auf den De-
tektor treffen. Die optische Wegdifferenz zwischen den beiden Wegen ist variabel. Der
Detektor mif3t die auftreffende Strahlungsintensitat in Abhangigkeit von der optischen
Wegdifferenz. Durch den Einsatz eines FTIR-Mikroskopes kann innerhalb der Probe
der analytisch wichtige Bereich ausgewahlit werden. Durch die Verwendung von Spie-
geloptik wird die visuell scharfgestellte Probe optimal mit IR-Licht durchstrahlt und es
kann ein IR-Absorptionsspektrum aufgenommen werden.

Analysiert wurden die Schichten L1-I-5 und L1-1-6 (Schlussel zu den genannten Ein-
zelschichten: Siehe Tabelle 6, S. 170). Die tibrigen Schichten der urspriinglichen La-
ckierung in Probe L1 erwiesen sich als zu diinn oder als zu wenig IR-durchlassig.

Bei der Messung zeigte sich der hauchdiinne Klebefilm aus Technovit®, der zur der

Herstellung des Dunnschliffs notwendig war, nicht als stérend.

Erkenntnisse: Die Bindemittel der beiden untersuchten Schichten L1-1-5 und L1-I-6
beruhen vermutlich jeweils auf Ol-Harz-Basis. Gewisse Anzeichen sprechen fur die
Anwesenheit von Kopalen und / oder Bernstein. Schicht L1-I-6 enthalt hdhere Olanteile
als L1-1-5.

Siehe auch Befunde auf der nachsten Seite.
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Befund 4: FTIR-Analyse des Diinnschliffs von Probe L1 (SctechL1-I-5,6, vgl. Tabelle 6, S. 170)
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Probe L2: Mikroskopische Untersuchung des Querschli ffs
Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten
Entnahmestelle: Dachflache (genaue Entnahmestelle: siehe Kartierung der Pro-

benentnahmen Blatt 9/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 118: Probe L2, VIS Abb. 119: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Das in der Probe enthaltene unterste Schichtenpaket umfal3t Schichten entsprechend
L1-1-1,2,4,5,6 (aufbauend in dieser Reihenfolge; Schliissel zu diesen Einzelschichten:
siehe Tabelle 6, S. 170). Diese Schichten stellen damit zweifelsohne den Aufbau der

originalen Lackierung im Bereich der Probenentnahme dar.
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Probe L3: Mikroskopische Untersuchung des Querschli ffs
Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten
Entnahmestelle: Karosserierlickwand, obere Halfte (genaue Entnahmestelle: sie-

he Kartierung der Probenentnahmen Blatt 8/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 120: Probe L3, VIS Abb. 121: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt keine Schichten der originalen Lackierung. Die in der Probe enthal-
tene unterste Schicht ist sehr diinn und lasierend turkisblau. Die nachfolgende Schicht
entspricht L1-11I-1 (Schliissel zu dieser Einzelschicht: siehe Tabelle 6, S. 170). Die o-
bengenannte blaue Schicht hatte wohl die Funktion eines eingefarbten Haftgrunds oder
Schutzanstrichs — &ltere und originale Lackschichten wurden im Bereich der Proben-

entnahme vermutlich vor dem Auftrag dieser Schicht abgenommen.
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Probe L4: Mikroskopische Untersuchung des Querschli ffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tragermaterials
(Rost)

Entnahmestelle: Linke Karosserieseite, unterer flachiger Bereich hinter der Tar

(genaue Entnahmestelle: siehe Kartierung der Probenentnahmen
Blatt 1/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 122: Probe L4, VIS Abb. 123: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt vermutlich keine Schichten der originalen Lackierung. Die untersten
beiden Schichten der Probe sind von Rost durchwandert und bestehen aus Fragmen-
ten einer blau pigmentierten Lackschicht sowie eines darliberliegenden transparenten
Firnisses mit kraftig weil3licher UV-Fluoreszenz; diese Schichten lassen sich nicht ein-
deutig zuordnen. Darauf liegen Fragmente, die vermutlich mit den Schichten L1-11-1,2

identisch sind; die nachfolgenden Schichten entsprechen L1-1V-1,2, darauf folgt eine
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turkisfarbene Lackschicht entsprechend L25-XI-5 (dort als Lack fur Begleitstriche, hier
als Voranstrich fir einen dunkelblauen Lack verwendet); die an verschiedenen Stellen
nachgewiesenen Lackierungen L1-IV und L25-XI sind damit htchstwahrscheinlich im
Zuge derselben Uberarbeitung des Objekts entstanden (Schliissel zu den genannten
Einzelschichten: siehe Tabelle 6, S. 170 und Tabelle 14, S. 223).

Altere und originale Lackschichten wurden im Bereich der Probenentnahme vermutlich

vor dem Auftrag der Schicht entsprechend L1-1V-1 gr63tenteils abgenommen.
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Probe L5: Mikroskopische Untersuchung des Querschli ffs
Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten
Entnahmestelle: Ruckwand, unterer Bereich, Abtreppung zwischen Profil rechts

aulRen und Mittelflache (genaue Entnahmestelle: siehe Kartie-
rung der Probenentnahmen Blatt 8/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 124:Probe L5, VIS Abb. 125: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt vermutlich keine Schichten der originalen Lackierung. Die unterste
Schicht der Probe entspricht vermutlich L1-11I-1 (Schliissel zu dieser Einzelschicht:
siehe Tabelle 6, S. 170). Darauf folgen Fragmente einer blau pigmentierten Lack-
schicht sowie eines daruberliegenden transparenten Firnisses mit kraftig weil3licher

UV-Fluoreszenz; diese beiden Schichten lassen sich nicht eindeutig zuordnen.
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Die nachste Schicht entspricht mglw. L1-1V-3, darauf liegt eine turkisfarbene Lack-
schicht, die mit L25-XI-5 identisch ist. Der Zusammenhang zwischen den Lackierungen
L1-1V und L25-XI wurde bereits bei Probe L4 festgestellt (siehe Probe L4, S. 181).
Altere und originale Lackschichten wurden im Bereich der Probenentnahme vermutlich

vor dem Auftrag der Schicht entsprechend L1-11I-1 abgenommen.
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Probe L6: Mikroskopische Untersuchung des Querschli ffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tragermaterials
(Rost)

Entnahmestelle: Rechte Flanke des Karosserievorderstiicks (genaue Entnahme-

stelle: siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt 3/10, ab S.
143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 126: Probe L6, VIS Abb. 127:UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt keine Schichten der originalen Lackierung. Die unterste Schicht der
Probe entspricht der lasierend turkisblauen Schicht, die bereits bei Probe L3 beobach-
tet wurde (siehe L3, Beobachtungen zur Schichtenfolge). Die nachfolgende Schicht
entspricht L1-11I-1 (Schlissel zu dieser Einzelschicht: siehe Tabelle 6, S. 170), enthalt
aber auch vereinzelte Fragmente einer blau pigmentierten Lackschicht, die sich nicht
mehr zuordnen laRt. Altere und originale Lackschichten wurden im Bereich der Pro-
benentnahme vermutlich vor dem Auftrag der tirkisblauen Schicht abgenommen.
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Probe L7: Mikroskopische Untersuchung des Querschli ffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten

Entnahmestelle: Ruckseite des Spritzbretts (genaue Entnahmestelle: siehe Kartie-
rung der Probenentnahmen Blatt 5/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch

VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 128: Probe L7, VIS Abb. 129:UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Das in der Probe enthaltene unterste Schichtenpaket umfal3t Schichten entsprechend
L1-1-2,3,2,4,5,6 (aufbauend in dieser Reihenfolge; Schlissel zu diesen Einzelschich-
ten: siehe Tabelle 6, S. 170). Diese Schichten stellen damit zweifelsohne den fast voll-
standigen Aufbau der originalen Lackierung im Bereich der Probenentnahme dar —
anzunehmen ist, dafd am Objekt auch hier eine Schicht entsprechend L1-I-1 zuunterst

vorliegt, jedoch im Bereich des Querschliffs nicht in der Probe nachweisbar ist.
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Probe L8: Mikroskopische Untersuchung des Querschli ffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tragermaterials
(Rost)

Entnahmestelle: Karosserievorderstiick, Schréage hinter Spritzbrett (genaue Ent-

nahmestelle: siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt 5/10,
ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 130: Probe L8, VIS Abb. 131: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt keine Schichten der originalen Lackierung. Die unterste Schicht der
Probe entspricht der lasierend turkisblauen Schicht, die bereits bei Probe L3 beobach-
tet wurde (siehe L3, Beobachtungen zur Schichtenfolge). Die nachfolgenden Schichten
entsprechen hdchstwahrscheinlich L25-VII-1,3,2,3,4 (aufbauend in dieser Reihenfolge),
wobei L25-VII-1 vermutlich identisch ist mit L1-11I-1 (Schicht L1-1lI-1 konnte bereits bei

Probe L3 in direkten Zusammenhang mit der obengenannten tirkisblauen Schicht ge-
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bracht werden). Die an verschiedenen Stellen nachgewiesenen Lackierungen L1-11I
und L25-VII sind damit héchstwahrscheinlich im Zuge derselben Uberarbeitung des
Objekts entstanden.

Schlussel zu den genannten Lackierungen: siehe Tabelle 6, S. 170 und Tabelle 14, S.
223, Schichtenfolge.

Altere und originale Lackschichten wurden im Bereich der Probenentnahme vermutlich

vor dem Auftrag der obengenannten lasierend turkisblauen Schicht abgenommen.
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Probe L9: Mikroskopische Untersuchung des Querschli ffs
Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten
Entnahmestelle: Ruckwand an der hinteren Karosserieaussparung fur Blattfedern

(genaue Entnahmestelle: siehe Kartierung der Probenentnahmen
Blatt 8/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 132: Probe L9, VIS Abb. 133: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Das in der Probe enthaltene unterste Schichtenpaket umfal3t Schichten entsprechend
L1-I-1(fragm.),2,4,5,6 (aufbauend in dieser Reihenfolge; Schlissel zu diesen Einzel-
schichten: siehe Tabelle 6, S. 170). Diese Schichten stellen damit zweifelsohne den

volistandigen Aufbau der originalen Lackierung im Bereich der Probenentnahme dar.
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Probe L10: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tréagers (Holz)

Entnahmestelle: Halbrundprofil an der linken Fenstersaule (Entnahmestelle: siehe
Kartierung der Probenentnahmen Blatt 1/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 134:Probe L10, VIS Abb. 135: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt keine Schichten der originalen Lackierung. Die untersten beiden
Schichten der Probe sind nur fragmentarisch erhalten und entsprechen L1-111-1,2 (auf-
bauend in dieser Reihenfolge; Schliissel zu diesen Einzelschichten: siehe Tabelle 6, S.
170). Darauf liegt eine turkisfarbene Lackschicht, die mit L25-XI-5 identisch ist (vgl.
Probe L4, S. 181).

Altere und originale Lackschichten wurden im Bereich der Probenentnahme vermutlich

vor dem Auftrag der Schicht entsprechend L1-11I-1 abgenommen.
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Probe L11: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten

Entnahmestelle: Halbrundprofil (Messing) unten an der rechten Seite der Karosse-
rie oberhalb der Hinterachse (genaue Entnahmestelle: siehe Kar-
tierung der Probenentnahmen Blatt 3/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 136: Probe L11, VIS Abb. 137:UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Das in der Probe enthaltene unterste Schichtenpaket entspricht den Schichten L1-1-
1,2,2,4,6 (aufbauend in dieser Reihenfolge; Schliissel zu diesen Einzelschichten: siehe
Tabelle 6, S. 170). Diese Schichten stellen damit zweifelsohne den Aufbau der origina-

len Lackierung im Bereich der Probenentnahme dar.
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Probe L12: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tragermaterials
(Rost)
Entnahmestelle: Rechte Laterne (genaue Entnahmestelle: siehe Kartierung der

Probenentnahmen Blatt 6/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 138: Probe L12, VIS Abb. 139: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Das in der Probe enthaltene unterste Schichtenpaket liegt nur fragmentarisch vor und
umfaldt zwei Schichten, die vermutlich L1-1-5,6 entsprechen (aufbauend in dieser Rei-
henfolge; Schliissel zu diesen Einzelschichten: siehe Tabelle 6, S. 170) und damit ei-
nen Teil des Aufbaus der originalen Lackierung im Bereich der Probenentnahme bele-
gen konnten (die Zuordnung ist nicht vollig sicher). Auf diese beiden fragmentarisch
erhaltenen Schichten folgt eine dicke, sehr dicht schwarz pigmentierte Schicht, die

vermutlich mit der an Probe L17 beobachteten, ersten nicht originalen Schicht identisch
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ist (siehe L17, Beobachtungen zur Schichtenfolge). Die nachfolgende Schicht ent-
spricht vermutlich L16-11-1 (Schliissel zu dieser Einzelschicht: siehe Tabelle 11, S.
201).
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Probe L13: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tragermaterials
(Rost)
Entnahmestelle: Trittdeckel unten an linker Tur (genaue Entnahmestelle: siehe

Kartierung der Probenentnahmen Blatt 10/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 140: Probe L13, VIS Abb. 141:UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt keine Schichten der originalen Lackierung. Die unterste Schicht der

Probe liegt nur fragmentarisch vor und entspricht vermutlich L1-Ill-1. Die nachfolgende
Schicht ist identisch mit L1-1V-2 (Schliissel zu diesen Einzelschichten: siehe Tabelle 6,
S. 170). Altere und originale Lackschichten wurden im Bereich der Probenentnahme

vermutlich vor dem Auftrag der Schicht L1-111-1 abgenommen.
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Probe L14: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tragermaterials
(Rost)
Entnahmestelle: Linksseitiger Versteifungswinkel am Karosserievorderstick tber

der Vorderachse (genaue Entnahmestelle: siehe Kartierung der
Probenentnahmen Blatt 1/10, ab S. 143)

Untersuchungsziel: Die Versteifungswinkel am Vorderstiick der Karosserie oberhalb
der Vorderachse sind eindeutig nicht original. Die Untersuchung
der Lackierung an dieser Stelle sollte klaren, wann diese Winkel

dem Objekt hinzugefligt wurden.

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 142: Probe L14, VIS Abb. 143: UV (Filter Set 01)
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Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die untersten drei Schichten der Probe entsprechen den nachtraglichen Schichten L1-
VI-1,2,3 (aufbauend in dieser Reihenfolge; Schliissel zu diesen Einzelschichten: siehe
Tabelle 6, S. 170). Angenommen, die Probe ist reprasentativ fir die gesamte Lackie-
rung beider Winkel, wiirde das wohl bedeuten, daf? die Winkel im Zuge derselben U-
berarbeitung, die auch Lackierung L1-VI beinhaltete, montiert wurden. Lackierung L1-
VI ist sowohlim Bereich der Probenentnahme von L1 als auch in dem von L14 die
zweitletzte Lackierung, wobei an Probe L1 insgesamt sieben Lackierungen gezahlt

wurden.
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Probe L15: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tréagers (Holz)

Entnahmestelle: Schwellerau3enseite hinter linker Tir (genaue Entnahmestelle:

siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt 2/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 144:Probe L15, VIS Abb. 145: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Das in der Probe enthaltene unterste Schichtenpaket umfafdt zwei Schichten entspre-
chend L25-1-1 und L1-1-4 (aufbauend in dieser Reihenfolge; Schlussel zu diesen Ein-
zelschichten: siehe Tabelle 14, S. 223 und Tabelle 6, S. 170). Diese Schichten stellen
damit zweifelsohne den Aufbau der originalen Lackierung im Bereich der Probenent-

nahme dar.
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Probe L16: Ubersicht zu den erfolgten Untersuchunge  n

Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten

Entnahmestelle: Innenflache der Karosserieriickwand (genaue Entnahmestelle:

siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt 8/10, ab S. 143)

Untersuchungsziel: Klarung des Aufbaus der ursprunglichen Lackierung

Vorgehensweise: - Mikroskopische Untersuchung unter VIS und UV

- Polarisationsmikroskopische Pigmentanalyse

Erkenntnisse:

Tabelle 10:Aufbau der Originallackierung (auf Metalltragery Bereich der Probenentnahme:

Vermutete Funktion Pigmentierung Bindemittel

Schwarze Farbschicht | Holzkohlenschwarz + (wenig) Ru3schwarz (?) Harz / Ol-Harz (?)
(Anstrich ohne Firnis) | (vgl. PLM-Analyse an L1-1-4, S. 171)

Lasierend griiner Griner Farbstoff (?) + Quarz + Chromgelb (?) Ol / Ol-Harz / Harz (?)
Haftgrund

(tiber diesem Schichtenpaket befinden sich zahlreiche spatere Uberlackierungen)

Anm.: Der griine Haftgrund (auf Metall) und der schwarze Anstrich (auf Holz) sind —
ohne aufliegende Anstriche — an kaum zugénglichen Flachen im inneren der Karosse-
rie auch makroskopisch nachweisbar (vgl. Abb. 54, S. 52 im Textteil). Das in der Probe
enthaltene unterste Schichtenpaket einer kompletten Lackierung (L16-I-1,2) stellt damit
zweifelsohne den Aufbau der originalen Lackierung im Bereich der Probenentnahme
dar. Die originalen Schichten L16-I-1,2 entsprechen gleichzeitig L1-I-1,4 und verifizie-
ren den Befund an Probe L1.

Probe L16 besitzt somit eine Schlisselfunktion fir die Beurteilung weiterer Lackpro-
ben.
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Probe L16: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthértendes Technovit® eingebettet und quer

angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch VIS- und UV-Auflicht statt.

Zwischenergebnis: Versuche zur Anldsung bzw. Anquellung der Lackschichten im
Querschliff zeigten, daf? alle in der Probe enthaltenen Lackschichten offenbar gut be-
stéandig gegenuber Wasser (im Versuch: Aqua dest.) und unpolaren Losemitteln (im
Versuch: Siedegrenzbenzin 100-1409 sind.

Rotliche UV-Fluoreszenzen einiger nicht originaler Lackschichten signalisieren dort die
Anwesenheit von Schellack. Auffallig ist, daf? die Lackierungen der Innenflachen ge-

gentber denen auf den Aul3enflachen meistens kein Firnis beinhalten.

Abb. 146: Probe L16, VIS Abb. 147:UV (Filter Set 01)

Schichtenfolge: siehe Folgeseiten
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Schichtenfolge (Beginn auf S. 200)
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Tabelle 11:Schichtenfolge Probe L16
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Probe L16: Polarisationsmikroskopische Pigmentanaly se

Vorgehensweise: Aus der in Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen Probe
wurden unter dem Mikroskop eine kleine Probe der Schicht L16-1-1 (vgl. Tabelle 11, S.
201) mit der Prapariernadel entnommen.

Diese Mikroprobe wurde auf einem Objekttrager (Glas) plaziert und mit einem Deck-
glas bedeckt. Dort wurde die Probe (nach Erweichen / LOsen des Bindemittels mit Me-
thanol) leicht verrieben und fur die polarisationsmikroskopische Untersuchung in Melt-

mount® 1,662 eingebettet.'*

Erkenntnisse:

Tabelle 12:Polarisationsmikroskopische Untersuchung der $thit6-I-1

Schicht  |Merkmale des Pigments Pigmentart Anmerkung
L16-1-1 | AuRerst fein, keine Kérnung erkennbar, schwach | griiner Farbstoff (?) | Begutachtet auch
grune Féarbung, grinliche Interferenzfarben (?) von Dipl.-
Restaurator
Grobe, ungleichmaRige Kérnung, muscheliger Quarz*?* (als Andreas Buder
Bruch, glassplitterartige Kornform, tiefe Fullstoff?)

Interferenzfarben (grau), vollstandige
Ausléschung bei gekr. Polarisatoren, n<1,66

Sehr feine, gleichméaRige Kérnung, Mglw. Chromgelb*?

Interferenzfarben gelblich bis griinlich, n>1,66

Mittelfeine bis grobe Kérnung, opak, eckig- Holzkohlenschwarz | entstammt sehr
splittrige, meist elongierte Flocken, z.T. Kanten, | *** wahrscheinlich der

z.T. mit muscheligem Bruch, teils braun Schicht L16-1-2
durchscheinende, anisotrope Rénder (n<1,66)

Schliissel zur Einzelschichten L16-1-1: Siehe Tabelle 11, S. 201

Abb. 148: Grunliche Abb. 149: Wie
Anlagerungen um vor, jedoch bei
Quarz und feine gekreuzten
Gelbpigmente, Polarisatoren

Verunreinigung durch
Holzkohlenschwarz
(Préparat zu L16-I-1
in polarisiertem
Durchlicht).

2Methodik nach: Wiilfert 1999, S. 325 FF
12291, Wiilfert 1999, S. 222

12yie vor, jedoch S. 233

124yie vor, jedoch S. 243
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Probe L17: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tragermaterials
(Rost)
Entnahmestelle: Bohrung fur Wasserablauf im Wagenboden (genaue Entnahme-

stelle: siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt 10/10, ab S.
143)

Untersuchungsziel: Anhand des Aufbaus der in der Probe enthaltenen Lackierung
soll versucht werden zu klaren, wann das Loch in den Boden ge-
bohrt wurde —ob es zum originalen Bestand des Objekts gehdrt

oder erst spater hinzugefligt wurde.

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 150: Probe L17, VIS Abb. 151: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe wurde vom oberen Rand des Wasserablauflochs im Wagenboden des Ob-
jekts entnommen. Das Loch wurde offenbar mit einem sogenannten Senkbohrer von
oben in das Bodenblech der Karosserie gebohrt, denn der Durchmesser des Bohrlochs
verjingt sich stark nach unten (siehe Abb. 150 und Abb. 151).

Im Bereich der Oberseite des Bodenblechs finden sich in der Probe von Rost durch-

wanderte Fragmente, die vermutlich mit Schicht L16-1-1,4 identisch sind (Schlissel zu
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diesen Einzelschichten: siehe Tabelle 11, S. 201). Entlang der schragen Kante des
Bohrlochs konnten solche Fragmente nicht nachgewiesen werden. Uber den obenge-
nannten Fragmenten und entlang der Kante des Bohrlochs liegt eine dicke, dicht mit
mittelfeinem, unregelméRig gekdrntem Schwarzpigment gefillte, kaum UV-
Fluoreszenz aufweisende Schicht (eine vergleichbare Schicht wurde auch an Probe
L12 nachgewiesen, siehe dort), die vermutlich an dieser Stelle als schwarzer Decklack
vor Auftrag der nachfolgenden, lasierenden Schicht L16-11-1 diente.

Diese Probe reprasentiert damit nicht nur den Aufbau der originalen Lackierung im
Bereich des Bodenblechs im Wageninneren, sondern gibt auch einen konkreten Hin-
weis darauf, dal3 das Wasserablaufloch in der Mitte des Wagenbodens zwar wohl nicht
urspringlich, aber schon im Zuge der (zumindest im Bereich der Probenentnahme)
ersten nachtraglichen Uberarbeitung gebohrt wurde: Falls die urspriingliche Nutzung
bereits in der als ,Aushédngeschild“ lag, hatte sich wohl bald gezeigt, dal3 eingedrunge-
nes Wasser sich am Wagenboden ansammelte; falls die urspriingliche Nutzung ,im
Trockenen® stattfand, durfte das Loch bereits beim Wechsel von der urspriinglichen zur

sekundaren Nutzung (als ,Aushangeschild“) hinzugefligt wurde.
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Probe L18: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten

Entnahmestelle: Rechter Langsholm tber der Hinterachse (genaue Entnahmestel-
le: siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt 10/10, ab S.
143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 152: Probe L18, VIS Abb. 153: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt keine Schichten der originalen Lackierung. Die in der Probe enthal-
tene unterste Schicht ist diinn und lasierend gelb pigmentiert. Die nachfolgenden bei-
den Schichten entsprechen L25-111-1,2 (aufbauend in dieser Reihenfolge; Schlissel zu
diesen Einzelschichten: siehe Tabelle 14, S. 223). Die obengenannte gelbe Schicht
hatte wohl die Funktion eines eingefarbten Haftgrunds oder Schutzanstrichs — &ltere
und originale Lackschichten wurden im Bereich der Probenentnahme vermutlich vor

dem Auftrag dieser Schicht abgenommen.
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Probe L19: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Metall) nicht enthalten

Entnahmestelle: Linke vordere Feder (genaue Entnahmestelle: siehe Kartierung
der Probenentnahmen Blatt 10/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch

VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 154: Probe L19, VIS Abb. 155: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt keine Schichten der originalen Lackierung. Die untersten 4 Schichten
der Probe sind nur fragmentarisch erhalten und mit L25-1V-1,3,4,5 identisch; darauf
folgen funf Schichten entsprechend L25-V-1,2,3,4,5 (aufbauend in dieser Reihenfolge;
Schlussel zu den genannten Einzelschichten: siehe Tabelle 14, S. 223).

Altere und originale Lackschichten wurden im Bereich der Probenentnahme vermutlich

vor dem Auftrag der Schicht entsprechend L25-1V-1 abgenommen.
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Probe L20: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket), Trager (Holz) nicht enthalten

Entnahmestelle: Hinteres Federholz, Bereich Auflagepunkt an der linken Feder
(genaue Entnahmestelle: siehe Kartierung der Probenentnahmen
Blatt 10/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 156: Probe L20, VIS Abb. 157: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Das in der Probe enthaltene unterste Schichtenpaket liegt nur fragmentarisch vor und
entspricht den Schichten L25-1-2,3,4,5,6,4 (aufbauend in dieser Reihenfolge; Schliissel
zu diesen Einzelschichten: siehe Tabelle 14, S. 223) und belegt damit weitgehend den
Teil des Aufbaus der originalen Lackierung im Bereich der Probenentnahme. Auf die

obengenannte Schichten folgt die erste nachtréagliche Lackierung (identisch mit L25-II).
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Probe L21: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Zweiteilige Probe

Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tréagers (Holz)

Entnahmestelle: Hinteres Federholz im Bereich zwischen den Federn (genaue
Entnahmestelle: siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt
10/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probenteile wurden in lichthartendes Technovit® eingebettet
und quer angeschliffen. Auswertung unter Anregung durch VIS-
und UV-Auflicht.

Abb. 158: Probe L21, VIS Abb. 159: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Beide Teile der Probe enthalten keine Schichten der originalen Lackierung.

Der kleine Teil (der auch ein Stuck des Tragers beinhaltet) zeigt zwei Schichten ent-
sprechend L25-1V-3,4 (aufbauend in dieser Reihenfolge). Die originale Sperrschicht,
die an Probe L25 im Trager beobachtet wurde (dort Schicht L25-I-1), ist hier nicht zu

erkennen.
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Die untersten 3 Schichten der grof3en Probe sind nur fragmentarisch erhalten und mit
L25-1V-3,4,5 identisch; darauf folgen vier Schichten entsprechend L25-V-1,2,3,5 (auf-
bauend in dieser Reihenfolge; Schlissel zu den genannten Einzelschichten: siehe
Tabelle 14, S. 223).

Altere und originale Lackschichten wurden im Bereich dieser Probenentnahme vermut-
lich vor dem Auftrag der Schicht entsprechend L25-1V-3 abgenommen; dabei wurde

maoglicherweise auch die Holzoberflache (leicht) abrasiv nachbearbeitet.
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Probe L22: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tragermaterials
(Rost)
Entnahmestelle: Linke der vier Docken am Waagbalken (genaue Entnahmestelle:

siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt 5/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 160: Probe L22, VIS Abb. 161: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Das in der Probe enthaltene unterste Schichtenpaket liegt nur fragmentarisch vor, ist
stark von Rost unterwandert und entspricht vermutlich den Schichten L25-1-2,3,4 (auf-
bauend in dieser Reihenfolge), gefolgt von drei Schichten, die eine nicht klar einzuord-
nende, nachtragliche schwarze Lackierung darstellen (die mittlere der drei Schichten
entspricht moglicherweise L16-11-1), darauf folgen Fragmente dreier Schichten, die
wahrscheinlich mit L25-1I-1,2,3,4 (aufbauend in dieser Reihenfolge) identisch sind; an-

schlie3end folgt ein intaktes Schichtenpaket entsprechend L25-V-1,2,3,5 (aufbauend in
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dieser Reihenfolge). Schlissel zu den genannten Einzelschichten: siehe Tabelle 14,
223).

Die untersten Schichten der Probe belegen vermutlich einen Teil des Aufbaus der ori-
ginalen Lackierung im Bereich der Probenentnahme (die Zuordnung ist nicht vollig si-
cher).
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Probe L23: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tréagers (Holz)

Entnahmestelle: Rechtes Hinterrad, Felgenaul3enseite (genaue Entnahmestelle:

siehe Kartierung der Probenentnahmen Blatt 4/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 162: Probe L23, VIS Abb. 163: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die Probe enthalt keine Schichten der originalen Lackierung. Die untersten funf Schich-
ten der Probe entsprechen L25-1V-1,2,3,4,5 (aufbauend in dieser Reihenfolge; Schlis-
sel zu diesen Einzelschichten: siehe Tabelle 14, S. 223).

Maoglicherweise wurden altere und originale Lackschichten im Bereich der Probenent-

nahme vor dem Auftrag der obengenannten Schichten abgenommen.
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Probe L24: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Zweiteilige Probe
Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tréagers (Holz)

Entnahmestelle: Aul3enseite einer Speiche am linken Hinterrad, nahe der Felge
(genaue Entnahmestelle: siehe Kartierung der Probenentnahmen
Blatt 2/10, ab S. 143)

Vorgehensweise: Die Probenteile wurden in lichthartendes Technovit® eingebettet
und quer angeschliffen. Auswertung unter Anregung durch VIS-
und UV-Auflicht.

Abb. 164: Probe L24, VIS Abb. 165: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die untersten zwei Schichten auf dem Tragermaterial (Holz) sind nur fragmentarisch
erhalten und konnten nicht eindeutig zugeordnet werden: es handelt sich um Schich-
ten, die vermutlich entweder L25-1-2,3 oder L25-11-2,3 entsprechen; die nachsten drei
aufliegenden Schichten sind mit L25-1V-3,4,5 identisch (aufbauend in dieser Reihenfol-
ge). Schlissel zu den genannten Einzelschichten: siehe Tabelle 14, S. 223.

Die Probe ermoglicht keine sicheren Aussagen tiber den Aufbau der originalen Lackie-
rung im Bereich der Probenentnahme, enthélt aber mglw. Fragmente derselben.
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Probe L25: Ubersicht zu den erfolgten Untersuchunge  n

Material: Zweiteilige Probe

Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Trégers (Holz)

Entnahmestelle: AuRenseite einer Speiche am linken Hinterrad, am Ubergang zur
der Radnabe (genaue Entnahmestelle: siehe Kartierung der Pro-
benentnahmen Blatt 2/10, ab S. 143)

Untersuchungsziel: Klarung des Aufbaus der urspriinglichen Lackierung

Vorgehensweise: - Mikroskopische Untersuchung unter VIS und UV
- Polarisationsmikroskopische Pigmentanalyse
- NalRchemische Untersuchung der Pigmente
- NalRchemische / physikalische Untersuchung der Bindemittel
- Histochemische Anfarbung auf Ole
- FTIR-Analyse der Bindemittel

- NalRchemische Untersuchung der Metallfolie

Erkenntnisse:

Tabelle 13:Aufbau der Originallackierung (auf Metalltrager Bereich der Probenentnahme:

Vermutete Funktion Pigmentierung Bindemittel
Transparenter Firnis | Keine Ol / Ol-Harz (?)
“Versilberung” aus Keine Keine

Aluminiumfolie an
bestimmten Teilen
des Fahrwerks

Anlegemittel fur Transparent-weil3lich, keine ndheren Aussagen Harz / Ol-Harz (?)
Aluminiumfolie

Transparenter Firnis | Keine Ol / Ol-Harz (?)
Lasierend blauer Synthetisches Ultramarin (leicht verunreinigt?) Harz / Ol-Harz (?)
Schleiflack

(Hauptanstrich)

Deckend PreuBisch Blau + Bleiweil3 (?) + Holzkohlen- Harz / Ol-Harz (?)
turkisfarbener schwarz

Schleiflack

(Voranstrich)

Transparente Keine Harz / Ol-Harz (?)

Sperrschicht auf Holz

(tiber diesem Schichtenpaket befinden sich zahlreiche spatere Uberlackierungen)
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Anm.: An keiner anderen Lackprobe konnte eine altere, blaue Lackierung nachgewie-
sen werden. Die Stelle der Probenentnahme (zwischen Radspeiche und Nabe) ist fir
nachtragliche, lackabtragende Uberarbeitungen nur schwer zu erreichen. Das in der
Probe enthaltene unterste Schichtenpaket einer kompletten Lackierung (L25-I-1..6)
stellt somit htchstwahrscheinlich den Aufbau der originalen Lackierung im Bereich der
Probenentnahme dar und besitzt damit eine Schliisselfunktion fir die Beurteilung wei-
terer Lackproben.

Probe L25: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Vorgehensweise: Die Probenteile wurden in lichthartendes Technovit® eingebettet

und quer angeschliffen. Auswertung unter Anregung durch VIS- und UV-Auflicht.

Zwischenergebnis: Versuche zur Anldsung bzw. Anquellung der Lackschichten im
Querschliff zeigten, daf? alle in der Probe enthaltenen Lackschichten offenbar gut be-
stéandig gegenuber Wasser (im Versuch: Aqua dest.) und unpolaren Losemitteln (im
Versuch: Siedegrenzbenzin 100-1409 sind.

Abb. 166: Probe L25, VIS Abb. 167:UV (Filter Set 01)

Schichtenfolge: siehe Folgeseiten
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Schichtenfolge (Beginn auf S. 223)
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Tabelle 14:Schichtenfolge Probe L25
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Probe L25: Polarisationsmikroskopische Pigmentanaly

se

Vorgehensweise: Aus denin Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen Proben-

teilen wurden unter dem Mikroskop kleinste Proben der Schichten L25-1-2 und L25-1-3

(vgl. Tabelle 14, S. 223) mit der Prapariernadel entnommen.

Diese Mikroproben wurden jeweils auf einem Objekttrager (Glas) plaziert und mit ei-

nem Deckglas bedeckt. Dort wurden die Proben (nach Erweichen / L6sen des Binde-

mittels mit Methanol) leicht verrieben und fir die polarisationsmikroskopische Untersu-

chung in Meltmount® 1,662 eingebettet.'?®

Erkenntnisse:

Tabelle 15:Polarisationsmikroskopische Untersuchung der $obicL25-1-2, L25-1-3

Schlierenbildung, isotrop, n<1,66

Schicht  |Merkmale des Pigments Pigmentart Anmerkung

L25-1-3 | Mittelfeine, recht gleichmé&Rige Kérnung, Synth. Ultramarin'® | Hauptbestandteil
intensive Blaufarbung, isotrop, unter Chelsea- (anndhernd rein) der Pigmentierung
Filter rot (signifikant), n<1,66
Feine, gleichmaRige Kérnung, Kristalle mit Vermutlich Entstammt mglw.
gerundet erscheinenden Ecken, hohe BleiweiR'?’ der Schicht L25-1-2
Interferenzfarben, n>1,66 (nur geringe

Mengenanteile)
L25-12 | Dunkle, griin-blaue Aggregate feinster Partikel, | PreuRisch Blau?® PreuRisch Blau

Feine, gleichmaRige Kérnung, Kristalle mit
gerundet erscheinenden Ecken, hohe
Interferenzfarben, n>1,66

Vermutlich
Bleiwei'?°

Mittelfeine bis grobe Kérnung, opak, eckig-
splittrige, meist elongierte Flocken, z.T. Kanten,
z.T. mit muscheligem Bruch, braun
durchscheinende, anisotrope Rénder (n<1,66)

Holzkohlenschwarz
30 (geringer
Mengenanteil)

bestatigt von Dipl.-
Restaurator
Andreas Buder

Mittelfeine, recht gleichmafRige Kérnung,
intensive Blaufarbung, isotrop, unter Chelsea-
Filter rot (signifikant), n<1,66

Synth. Ultramarin®*
(nur geringe
Mengenanteile)

Entstammt
vermutlich der
Schicht L25--3

Schlussel zu den genannten Einzelschichten: Siehe Tabelle 14, S. 223

125 Methodik nach: Wiilfert 1999, S. 325 FF
126 ygl.: Wiilfert 1999, S. 238

127 \ie vor, jedoch S. 226

128 \vie vor, jedoch 238

129 wie vor, jedoch 226

130 wie vor, jedoch 243

131 wie vor, jedoch 238
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Abb. 168: Synth. Abb. 169: Wie

Ultramarin (Praparat vor, jedoch bei

zu L25-1-3 in aufgesetztem

polarisiertem Chelsea-Filter, die

Durchlicht) Pigmentkristalle
erscheinen nun
rotlich

Abb. 170: Abb. 171:Wie

Preufischblau vor, jedoch unter

(Schlierenbildung!) gekreuzten

und Bleiweil3 (?)
(Préparat zu L25-I-2
in polarisiertem
Durchlicht).

Die Flecken im Hintergrund entstammen Verunreinggunder
Kameraoptik

Polarisatoren
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Probe L25: NaRchemische Untersuchung der Pigmente

Vorgehensweise: Aus den in Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen Proben-

teilen wurden unter dem Mikroskop kleinste Proben der Schichten L25-1-2 und L25-1-3

(vgl. Tabelle 14, S. 223) mit der Prapariernadel entnommen.

Entsprechend der Ergebnisse der polarisationsmikroskopischen Untersuchung (siehe

Vorseiten) wurden

- an der Mikroprobe aus Schicht L25-1-2 Nachweise fir Blei (>Bleiweif3) und fir Ei-
sen (>Preulischblau)

- an der Mikroprobe aus Schicht L25-1-3 ein Nachweis fur Aluminium (>Ultramarin)

durchgefihrt.

Nachweis von Blei **2in Schicht L25-I-2

Durchfuhrung: Die Probe wurde in einem Tropfen 2 N Salpetersaure gelost, einge-
dampft und der Riickstand mit einem Tropfen gesattigter Kupferacetatldsung versetzt.
Nach Zusatz eines Tropfens 50%iger, ammoniumacetatgesattigter Essigsaure und
Zugabe einiger fester Kaliumnitritkristalle hatten sich innerhalb weniger Minuten kleine,
schwarze, kubische Kristalle (Kz[PbCu(NO,)g]) bilden sollen, was jedoch nicht geschah.
Eine Wiederholung des Versuchs fuhrte erneut zu negativem Ergebnis. Allerdings blieb
das gewtinschte Ergebnis auch beim Referenztest mit einer entsprechend kleinen
Menge gesicherten Referenzmaterials aus, erst eine deutliche Erhéhung des Refe-
renzprobenmaterials fiihrte zum Erfolg. Eine entsprechend grol3e Probenmenge konnte
aus dem Anschliff L25 jedoch nicht entnommen werden, da gentigend Substanz fir
einen Dinnschliff Gbrig bleiben sollte.

Erkenntnisse: Trotz des negativen nalRchemischen Bleinachweises wagt der Autor
aufgrund der polarisationsmikroskopischen Beobachtungen (siehe S. 224) an der Be-

hauptung festzuhalten, daf3 Schicht L25-1-2 Bleiweil3 als Weil3pigment enthalt.

Nachweis von Eisen ***in Schicht L25-I-2

Durchfiihrung: Die Probe wurde auf einer Magnesiarinne vergliht und in heil3er, halb-
konzentrierter Salzsaure geldst. Ein Tropfen 1 N KSCN-L6sung wurde zugegeben. Die

LAsung verfarbte sich sofort deutlich rot.

182 Methodik: Schramm/Hering 1989, S. 28 und 163
133 wie vor, jedoch S. 58 und 164
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Erkenntnisse: Dieser positive Eisennachweis beweist zusammen mit den polarisati-
onsmikroskopischen Beobachtungen (siehe S. 224) absolut sicher die Anwesenheit
von PreuB3ischblau in der Schicht L25-1-2.

Nachweis von Aluminium % in Schicht L25-I-3

Durchfuhrung: Die Probe wurde in warmer 2 N Salzsaure gelost. Ein Streifen Filterpa-
pier wurde mit 1%iger Morinldsung (in Methanol) getrankt und getrocknet, anschlie-
Rend an einem Ende mit der Probenldsung, am anderen Ende mit reiner 2 N Salzsaure
befeuchtet, so daf? das mittlere Stiick des Filterpapiers trocken blieb (hier wurden dann
die Testflachen mit Bleistift markiert). Unter UV-Licht zeigten alle drei Flachen eine
gewisse gelbliche UV-Fluoreszenz, die im Bereich der Benetzung mit Probenlésung
leuchtete jedoch besonders stark (neon-gelbgriin) auf.

Erkenntnisse: Dieser positive Aluminiumnachweis beweist zusammen mit den polari-
sationsmikroskopischen Beobachtungen (siehe S. 224) absolut sicher die Anwesenheit

von Ultramarinblau in der Schicht L25-1-3.

134 Methodik: Schramm/Hering 1989, S. 53 und 169
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Probe L25: Chemische / physikalische Untersuchung d er Bindemittel

Vorgehensweise: Aus den in Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen Proben-
teilen L25 wurde unter dem Mikroskop eine umfassende Probe der Schichten L25-I-
1,2,3,4,5,6 (vgl. Tabelle 14, S. 223) mit der Prapariernadel entnommen. Dieses Pro-
benmaterial wurde zerrieben und fur finf verschiedene Untersuchungen verwendet,
um nach dem Ausschluf3verfahren eine Einordnung der Schichtenmaterialien in Bin-
demittelgruppen vornehmen zu kdnnen. Der Ablauf dieser Untersuchungen orientierte
sich an der Methodik von Schramm / Hering.*®

a) Untersuchung auf tierische Leime (Nachweis von P yrrolderivaten) %

Durchfuhrung: Zur Methodik siehe entsprechenden Versuch an Probe L1, S. 173 FF.
Zweifache Durchfiihrung, beide male mit negativem Ergebnis.

Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von
L25 keine (oder nur sehr geringe) Anteile von Eiweil3.

b) Test auf Wachse (Schmelzverhalten) ¥

Durchfuhrung: Zur Methodik siehe entsprechenden Versuch an Probe L1, S. 173 FF.
Das Ergebnis war negativ.

Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von
L25 keine bedeutenden Anteile von Wachs (geringe Anteile hatten mit der relativ klei-
nen Probemenge auf diese Art allerdings nicht nachgewiesen werden kénnen).

c) Test auf trocknende Ole (alkalische Verseifbarke it, ,Schaumtest*) %

Durchfuhrung: Zur Methodik siehe entsprechenden Versuch an Probe L1, S. 173 FF.
Eindeutig positives Ergebnis, Teile des Schaums blieben langer als 15 min. erhalten.
Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von
L25 zumindest an einer ihrer funf Schichten (L1-1-1..5, Schicht 6 stellt eine Metallfolie
dar) geringe (oder groRere) Anteile von trocknenden Olen, Casein, Eigelb oder Gum-

men. Casein und Eigelb konnten bereits durch Versuch a) ausgeschlossen werden.

135 ygl. Schramm/Hering 1989, S. 211
136 wie vor, jedoch S. 206
137 wie vor, jedoch S. 196
138 \vie vor, jedoch S. 198
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d) Test auf pflanzliche Leime (Nachweis von Kohlenh  ydraten) %

Durchfuhrung: Zur Methodik siehe entsprechenden Versuch an Probe L1, S. 173 FF.
Das Ergebnis war negativ.

Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von
L25 keine (oder keine nennenswerten) Bestandteile pflanzlicher Leime (Gummen,
Starkekleister).

e) Test auf Nitrocellulose 4

Durchfuhrung: Zur Methodik siehe entsprechenden Versuch an Probe L1, S. 173 FF.
Das Ergebnis war negativ.
Erkenntnisse: Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Probenentnahme von

L25 keine (oder keine nennenswerten) Bestandteile von Nitrocellulose.

Ergebnis der Versuche a) —e): Die originale Lackierung enthalt im Bereich der Pro-
benentnahme von L25 keine (oder keine nennenswerten) Anteile von tierischen Lei-
men, Wachsen, pflanzlichen Leimen oder Nitrocellulose. In Anbetracht der fur die Ent-
stehungszeit des Objekts (spatestens 1909) in Frage kommenden Binde mitteImateria-
lien bleiben nach dem AusschluBverfahren nur trocknende Ole (bereits bei Versuch c)
nachgewiesen) und pflanzliche oder tierische Harze tbrig. Dieses Teilergebnis ist U-
bereinstimmend mit dem Ergebnis der entsprechenden Versuche, die an den Schich-
ten der originalen Lackierung im Entnahmebereich von Probe L1 (siehe S. 173 FF)

durchgefihrt wurden.

Weitere Vorgehensweise: Die weiteren Untersuchungen zu den Bindemitteln an Pro-
be L25 beschranken sich nun auf die Bindemittelgruppen Harze und trocknende Ole .
Aus den in Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen Probenteilen L25 wurden
unter dem Mikroskop nun zwei Proben aus den Schichten L1-25-2 und L25-1-3 (vgl.
Tabelle 14, S. 223) mit der Prapariernadel entnommen (die Schicht L25-I-1 ist nicht
filmbildend in den Tréger eingedrungen, die Schicht L25-1-4 ist anzunehmenderweise
mit Schicht L1-I-6 identisch und wurde daher bereits bei Probe L1 ndher untersucht
[siehe S. 173 FF], die Schicht L25-1-6 ist eine Metallfolie und die verbleibende Schich-
ten L25-1-5 [Anlegemittel] erschien zu diinn, um eine genugende Menge Probematerial
bei gleichzeitiger Vermeidung der Verunreinigung durch nebenliegende Schichten her-

auspraparieren zu kénnen).

139ygl. Schramm/Hering 1989, S. 203
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An den entnommenen Einzelproben zu den Schichten L25-1-2 und L25-1-3 wurde der

Versuch c) (Schaumtest) wiederholt:

Tabelle 16:Test auf trocknende Ole (Schaumtest) an den Semidi®25-1-2 und L25-1-3

Schicht Schaumstabilitat Hrkenntnis

L25-1-3 gering (nach 10 min. fast | Schicht enthalt vermutlich einen geringfligigen Anteil von
aller Schaum zerfallen) trocknendem Ol

L25-1-2 gering (nach 10 min. fast | Schicht enthalt vermutlich einen geringfugigen Anteil von

aller Schaum zerfallen)

trocknendem Ol

Schlissel zu den genannten Einzelschichten: Siehe Tabelle 14, S. 223, S. 223

Anm.: Die nachfolgenden Protokolle / Befunde zu histochemischer Anfarbung und

FTIR-Analyse sind weitere Bestandteile der Bindemitteluntersuchung an Probe L25.

140Braun 1998, S. 53 F
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Probe L25: Histochemische Anfarbung auf Ole

Vorgehensweise: Anfarbung mit Oil Red .

Die in Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen Probenteile wurden folgender-
maf3en behandelt: 6 min. Losungsmittelsattigung in reinem Isopropylalkohol, dann 10
min. Farbezeit in Oil-Red-LAsung (0,5 g Oil Red O auf 100 ml Isopropanol und ~66 ml
Aqua dest., filtriert), danach kurzes Absptilen zunédchst unter flieRendem Wasser, dann
in 60%igem Isopropylalkohol, zuletzt in Aqua dest.

Rotliche Verfarbungen einzelner Schichten in der Stratigraphie signalisieren nun die
Anwesenheit von Olen.

Abb. 172:Probe L25 nach Anfarbung mit Oil Red Abb. 173:Probe L25 nach Anfarbung mit Oil Red
(VIS) (UV-Filter Set 01, FT 395, LP 397, BP 365/12)

Tabelle 17:Beobachtungen nach der Anfarbung der beiden Preiteembn L25 mitOil Red

Schicht  |Anfarbungsgrad Vermuteter Antleil trocknender Ldslichke[t der Schicht in 100%-
Ole im Bindemittel bzw. 60%igem Isopropylalkohol

L25-15 wenig / nicht gering / keiner wenig / nicht

L25-1-4 deutlich mittel / hoch gut (spricht gegen reines tr. Ol)

L25-1-3 wenig / nicht gering / keiner wenig / nicht

L25-1-2 wenig / nicht gering / keiner wenig / nicht

L25-1-1 wenig / nicht gering / keiner wenig / nicht

Schlussel zu den genannten Einzelschichten: Siehe Tabelle 14, S. 223

141 Methodik nach: Schramm/Hering 1989, S. 216
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Probe L25: FTIR-Analyse der Bindemittel

Vorgehensweise: Die in lichthartendes Technovit® eingebettete, quer angeschliffene
Probe wurde mit der Probenseite auf einen glasernen Objekttrager aufgeklebt (als Kle-
bemittel diente wiederum ein Mikrotropfen Technovit®) und auf eine Starke von weni-

gen Mikrometern heruntergeschliffen.

Durchfuhrung: Die FTIR-Analyse wurde im Archdometrielaber der FH Hildesheim /
Holzminden / Gottingen von Hendrik Schulz durchgefuhrt. Das Verfahren wird an ande-
rer Stelle beschrieben (siehe Probe L1, S. S. 177 F).

Analysiert wurden die beiden farbgebenden Schichten L25-1-2 und L25-1-3 (Schlussel
zu den genannten Einzelschichten: Siehe Tabelle 14, S. 223). Bei der Messung zeigte
sich der hauchdinne Klebefilm aus Technovit®, der zur der Herstellung des Dinn-

schliffs notwendig war, nicht als stérend.

Erkenntnisse: Die Bindemittel der beiden untersuchten Schichten L25-1-2 und L25-1-3
beruhen vermutlich jeweils auf Ol-Harz-Basis. Gewisse Anzeichen sprechen fiir die
Anwesenheit von Kopalen und / oder Bernstein. Im Spektrogram zu Schicht L25-1-2 ist
infolge der Pigmentierung mit PreuRBisch Blau eine deutliche Cyanid-Bande zu erken-
nen.

Siehe auch Befunde auf der nachsten Seite.

Insgesamt sind die obengenannten beiden Spektren — auf die Bindemittel bezogen —
als recht &hnlich zu den Spektren von Schicht L1-1-5 und L1-I-6 (vgl. Probe L1, S. 177

F) zu bewerten.
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Befund 5: FTIR-Analyse des Dunnschliffs von Probe L25 (Sctéah_25-1-2,3 vgl. Tabelle 14, S. 223)



| Modellkutsche, Bomann-Museum Cell} Anhang | -234-|

Probe L25: Nalichemische Untersuchung der Metallfoli e

Vorgehensweise: Aus dem in Technovit® eingebetteten, quer angeschliffenen grofie-
ren Probenteil von L25 wurden unter dem Mikroskop einige Bruchstlicke der Schichten
um und mit L25-I-6 (Metallfolie, vgl. Tabelle 14, S. 223) mit der Pr&pariernadel ent-
nommen.

In Anbetracht der Entstehungszeit des Objekts (spatestens 1909) wurde angenommen,
dafd es sich um Zinn-, Silber- oder Aluminiumfolie handeln muf3, weshalb am Proben-
material Nachweise fir die obengenannten drei Metalle durchgefiihrt wurden.
Zunachst war die Separierung der Folie von anhaftenden Pigmenten nétig, da zumin-
dest die Schicht L25-1-3, die nur etwa 20 mm unterhalb der Metallfolie liegt, nachweis-
lich mit Ultramarin pigmentiert ist, was sonst unter Umstéanden falschlicherweise zu
einem positiven Aluminiumnachweis gefuhrt hatte.

Dazu wurde das Material auf einen ausgehohlten Objekttrager aus Glas gegeben und
mit einem Tropfen einer frisch bereiteten 1:1-Mischung von konz. Ammoniaklosung
und 30% Wasserstoffperoxid versetzt. Das Bindemittel [6ste sich auf, die Pigmente
sanken auf den Boden des Objekitragers ab. Die zurtickbleibenden Folienstiicke wur-
den unter dem Mikroskop mit der Prapariernadel in einen zweiten Objekttrager umge-
setzt, dort wurde der Vorgang wiederholt. Erneutes Umsetzten in einen mit einigen
Tropfen Ethanol versehenen Objekttrager diente der Verdrangung von Resten anhaf-
tender Reagenz. Von dort wurden die Folienstiicke auf einen Objekttrager mit Aqua

dest. umgesetzt und fir die folgenden Untersuchungen bereit gehalten.

a) Nachweis von Zinn *?in Schicht L25-1-6

Durchfuhrung: Die Probe wurde in konzentrierter Salpetersaure geldst und vorsichtig
eingedampft. Der Riickstand wurde mit 2 N Salzs&ure aufgenommen und mit einigen
Kristallen von Rubidiumchlorid versetzt. Bei Anwesenheit von Zinn sollten sich nun
kleine Oktaeder von Rb,SnClg bilden, was nicht beobachtet werden konnte. Eine
Wiederholung des Versuchs fiihrte erneut zu negativem Ergebnis. Allerdings fihrte
derselbe Nachweis auch bei gesichertem Referenzmaterial nicht zum gewtinschten
Ergebnis.

Erkenntnisse: Der gefiihrte negative Nachweis gibt méglicherweise einen Hinweis
darauf, dalR die Metallfolie von Schicht L25-1-6 nicht aus Zinn besteht.

142 Methodik: Schramm/Hering 1989, S. 173
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b) Nachweis von Silber **in Schicht L25-1-6

Durchfuhrung: Die Probe wurde in konzentrierter Salpetersaure geldst und vorsichtig
eingedampft. Der Riickstand wurde mit 2 N Salpetersaure aufgenommen und unter
dem Mikroskop mit einigen Kristallen von Kaliumchromat versetzt. Bei Anwesenheit
von Silber hatten nun augenblicklich intensiv rot gefarbte Ag,CrO,-Kristalle aus den
Kaliumchromatkristallen herauswachsen sollen, was jedoch nicht geschah. Die
Wiederholung des Versuchs flihrte ebenfalls zu negativem Ergebnis.

Erkenntnisse: Das negative Ergebnis dieses relativ sicheren Nachweises erlaubt die
Behauptung, daf3 Silber als Material der Metallfolie L25-1-6 ausscheidet.

c) Nachweis von Aluminium ***in Schicht L25-1-6

Durchfuhrung: Die Probe wurde in konzentrierter Salpetersaure geldst und vorsichtig
eingedampft. Der Riickstand wurde mit 2 N Salzsaure aufgenommen. Ein Streifen
Filterpapier wurde mit 1%iger Morinlésung (in Methanol) getrénkt und getrocknet,
anschlieend an einem Ende mit der Probenlésung, am anderen Ende mit reiner 2 N
Salzsaure befeuchtet, so daf3 das mittlere Stiick des Filterpapiers trocken blieb (hier
wurden dann die Testflachen mit Bleistift markiert). Unter UV-Licht zeigten alle drei
Flachen eine gewisse gelbliche UV-Fluoreszenz, die im Bereich der Benetzung mit
Probenldsung leuchtete jedoch besonders stark (neon-gelbgriin) auf.

Erkenntnisse: Unter Bericksichtigung der beobachteten physikalischen Materialei-
genschaften, der Entstehungszeit des Objekts sowie der Ergebnisse der durchgefihr-
ten nalBRchemischen Nachweise besteht die aufgelegte, silberfarbene Metallfolie

(Schicht L25-1-6) hochstwahrscheinlich aus Aluminium.

Abb. 174:Mikroskopisch sind die aufgelegten,
hauchdunnen, silberfarbenen Metallfolien an der
originalen (L25-1-6) und ersten nachtréaglichen
Lackierung (L25-1I-6) im Querschliff von Probe
L25 besonders gut unter polarisiertem Licht zu
erkennen (Filter Set H).

143 Methodik: Schramm/Hering 1989, S. 174
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Probe L26: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tréagers (Holz)

Entnahmestelle: Felge des linken Vorderrades (genaue Entnahmestelle: siehe
Kartierung der Probenentnahmen Blatt 2/10, ab S. 143)

Untersuchungsziel: Das linke Vorderrad ist eindeutig nicht original. Die Untersuchung
der Lackierung sollte Aufschluf3 dartiber geben, wann das Rad

ausgetauscht wurde.

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 175: Probe L26, VIS Abb. 176: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die untersten vier Schichten der Probe entsprechen L25-XI-3,4,5,6 (aufbauend in die-
ser Reihenfolge; Schliissel zu diesen Einzelschichten: siehe Tabelle 14, S. 223), wobei
die unterste Schicht nur fragmentarisch enthalten ist. Angenommen, die Probe ist re-
prasentativ fur die gesamte Lackierung dieses Rades, wirde das wohl bedeuten, daf3

dieses Rad im Zuge derselben Uberarbeitung, die auch Lackierung L25-XI beinhaltete,
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hinzugefligt wurde. Lackierung L25-XI ist sowohl im Bereich der Probenentnahme von
L25 als auch in dem von L26 die funftletzte Lackierung, wobei an Probe L25 insgesamt
15 Lackierungen gezahlt wurden.
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Probe L27: Mikroskopische Untersuchung des Querschl iffs

Material: Zweiteilige Probe

Lackierung (Schichtenpaket) und Spuren des Tréagers (Holz)

Entnahmestelle: Felge des rechten Vorderrades (genaue Entnahmestelle: siehe
Kartierung der Probenentnahmen Blatt 4/10, ab S. 143)

Untersuchungsziel: Das rechte Vorderrad ist eindeutig nicht original. Die Untersu-
chung der Lackierung sollte Aufschluf? dartiber geben, wann das

Rad ausgetauscht wurde.

Vorgehensweise: Die Probe wurde in lichthartendes Technovit® eingebettet und
guer angeschliffen. Die Auswertung fand unter Anregung durch
VIS- und UV-Auflicht statt.

Abb. 177:Probe L27, VIS Abb. 178: UV (Filter Set 01)

Beobachtungen zur Schichtenfolge:

Die untersten drei Schichten der Probe entsprechen L25-XII-1,2,3 (aufbauend in dieser
Reihenfolge; Schliissel zu diesen Einzelschichten: siehe Tabelle 14, S. 223), wobei die
unterste Schicht nur fragmentarisch enthalten ist. Angenommen, die Probe ist repréa-

sentativ fir die gesamte Lackierung dieses Rades, wirde das wohl bedeuten, daf? die-



| Modellkutsche, Bomann-Museum Cell} Anhang | -239-|

ses Rad im Zuge derselben Uberarbeitung, die auch Lackierung L25-XII beinhaltete,
hinzugefligt wurde. Lackierung L25-XII ist sowohl im Bereich der Probenentnahme von

L25 als auch in dem von L27 die viertletzte Lackierung, wobei an Probe L25 insgesamt
15 Lackierungen gezahlt wurden.
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VIl. Korrespondenz

Viele Personen, die der Autor auf der Suche nach Vergleichsstiicken und Ratschlagen
zur Einordnung des Objekts per Anschreiben befragte, haben nicht schriftlich, sondern
telefonisch geantwortet. Zusammenfassende Inhalte dieser Telefonate konnten der
Arbeit aus Zeitmangel leider nicht mehr beigelegt werden, den Betreffenden sei hiermit

jedoch nochmals herzlicher Dank gesagt.

Die Schreiben folgender Personen / Institutionen sind als Kopie angefugt, in chronolo-

gischer Reihenfolge:

Peter Herrmann, Puschkinallee 7, 14461 Potsdam (06.01.02)
Potsdam Museum
Horst Glnther * (18.12.02)
Brigitte Pape * (07.12.02)
Egon Enghausen * (27.11.02)
Dr. Andres Furger * (21.11.02)
(Schweiz. Landesmuseum)
Thomas Koppen, Museum Bergische Achsenfabrik, (21.11.02)
Achse, Rad und Wagen Ohlerhammer, 51674 Wiehl
Arwed Steinhausen, * (20.11.02)
Chronist
M. Hahn/ L. Kluge Havelberger Stral3e 18a, (01.10.02)
Historisches Kutschen- 16845 Neustadt (Dosse)
Museum
Hartmut Fiedler, Lungwitzer Str. 16, 09356 St. Egidien (17.08.02)
Sattlerei
Werner Sieber, 09573 Augustusburg (07.08.02)
Schlof3 Augustusburg
Marion Kuhnle, Grindelweg 66, (04.08.02)
Kuhnle Kutschen- 72221 Haiterbach-Beihingen
manufaktur
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VIII. Technische Merkblatter *

Kunstharze:
Paraloid® B44
Plexigum® PQ 611
Plexisol® P 550
Primal® AC 33
Beva® 371
Ketonharz N®
MS2-A®

Araldit® XW 396 / Harter XW 397

Rostschutzmittel:
Kreidezeit® Rostschutzfarbe

Rostosan® Rostprimer weil3

Tensid:

Surfynol® 61

Fullstoff:

Scotchlite® S22
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