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Dampfeisbrecher WAL

Die WAL gehért zu den Veteranen unter Dampf. Der als
Eisbrecher konstruierte Dampfer wurde 1938 bei den Stet-
tiner Oderwerken gebaut. Sie ist heute in Bremerhaven als

Museumsschiff im Einsatz.

Der Bauplan umfasst 8 Bdgen, darauf ist der Eisbrecher
in allen Einzelheiten dargestellt. Zahlreiche Schnitte zeigen

jeden Winkel und jedes Ausrustungsteil.

Herausgeber ist die Firma Harhaus, die sich diesen Plan
zum 100-jahrigen Jubildum gegdnnt hat. Der Zeichner F. W.

Besch hat hier ein Meisterstlck abgeliefert. MaBstab 1:40
Best.-Nr. 9839 Preis € 149,-[D] Lénge / Breite 125 cm /31 cm
Tiefgang 10,8/13,1 cm
~ 4 | Verdréangung/
~. 4 Gewicht 14,7 kg
5 Geschwindigkeit 0,6 m/sec
7= Leistung ca. 12 Watt
Seezeichendampfer

(Y
Neckar-Verlag

| MaBstab 1:33,3
“! Lange /Breite 107 cm /23,4 cm
“| Tiefgang 9,9cm
ORIGINAL
Lange U.a./Breite 40,6 m/8,1m
- Tiefgang 3m
Geschwindigkeit 9,5 kn
| GroBe 245 BRT
Leistung 540 PS
Kessel 2 Flammrohre
12 bar NaBdampf
Kohleverbrauch 500 kg / Stunde

Neckar-Verlag GmbH e Klosterring 1 * 78050 Villingen-Schwenningen
Telefon +49 (0)77 21 / 89 87-38 * bestellungen@neckar-verlag.de ® www.neckar-verlag.de

BUSSARD - 1905

1905 begann die Werft Joh. L. Meyer in Papenburg
mit dem Bau der BUSSARD. Dieses Dampf-Spe-
Zialschiff wurde mit einer Dreifachexpansionsma-
schine mit Stephenson-Umsteuerung ausgestat-
tet. Zum 100-jahrigen Jubildum wurde das Schiff
komplett restauriert und fasziniert seitdem Seh-
und Seeleute im Kieler Hafen.

Dieser Plan zeigt den Bauzustand von 1905 und

enthalt 6 Boégen mit iber 140 Zeichnungen (insge-

samt 9 m Zeichnungslénge).

Die Besonderheiten sind:

e alle Aufbau-Wéande wurden separat gezeichnet,
damit eine direkte Fertigung mdéglich ist

* Rumpf mit Plattengéngen und Nietenreihen

¢ Winden mit allen Bauteilen, damit sie funktions-
tlchtig nachbaubar ist

* Beiboot mit separatem Stenri3 — funktionstichtig
nachbaubar

Best.-Nr. 9865

Preis € 139,-[D]




Editorial

Liebe.
[eserinnen
und Leser!

Sicherlich gehdrt es zum Traum eines jeden Dampfmodell-
bauers, seine Dampfmaschine mit richtiger Kohle zu behei-
zen. Dies erfolgreich zu tun gehért zur ,hohen Schule” des
Dampfmodellbaus.

Jiirgen Pigtsch hat sich dieser Herausforderung gestellt und
seine gasbeheizte Spur-1-Lokomotive auf Kohlefeuerung um-
gertistet. Dies war ein langer Weg mit vielen Riickschldgen.
Lesen Sie in ,Kohle fiir die S 2/6 — Aller guten Dinge sind
drei*, wie das Projekt doch noch zu einem grof3en Erfolg wur-
de. Begleitend zum Text bieten wir lhnen zudem ein interes-
santes Video zum Umbau der Lokomotive an.

Mit ausgekliigelter Messtechnik untersucht Gerd Niephaus
die Funktionsweise eines Thermoakustik-Motors und kommt
zu einem aufschlussreichen Fazit. Mehr sei an dieser Stelle
nicht verraten. Ebenfalls mit Messtechnik und Diagrammen
nahert sich Wolfgang Krause dem ,,Manson-Ventil“-HeiBluft-
motor, gibt wertvolle Konstruktionshinweise und teilt hilf-
reiche Betriebserfahrungen.

Lesen Sie in dieser Ausgabe interessante Berichte (iber Mo-
delle, Originalmaschinen, Veranstaltungen, Musemsbesuche,
interessante Werkstatt-Tipps und Bauberichte, wie den von
Gerd Niephaus (iber seine Erfahrung mit der Selbstherstel-
lung von Kegelradern.

Traditionell verstecken wir in der Aprilausgabe einen kleinen
Scherz. Sie werden diesen hdchstwahrscheinlich wieder
sofort entdecken. In der Hoffnung, dass im vorliegenden
Journal Dampf & HeiBluft wieder fiir jeden etwas dabei ist,
verbleibe ich mit freundlichen Grilen und wiinsche

viel Spali beim Lesen!

Ihr Udo Mannek

NV

Besuchen Sie uns:
www.neckar-verlag.de
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Next3D-RAL-Farben —
Jetzt wird es bunt

Die Firma GoCNC steht nunmehr seit (iber
10 Jahren fiir Qualitdt und Langlebigkeit
in Sachen computergesteuerte Werkzeug-
maschinen fiir den ambitionierten Hob-
byisten. Dafiir will sich GoCNG nun mit
einer individuellen Idee bei allen Kunden
fiir jahrelange Treue bedanken und liefert
daher Maschinen und Bausétze in Ihrer in-
dividuellen RAL-Wunschfarbe!

Dabei wird stets hdchster Wert auf Quali-
tédt bei den Farben durch einen regionalen
Premiumzulieferer gelegt. Abgesehen
davon, dass natiirlich diese optionale
Maglichkeit keinen Einfluss auf die tech-
nischen Eigenschaften der Next3D hat,
kénnen Sie sich ab jetzt nun voéllig von
anderen Hobbyisten abheben und werden
mit dieser Maschine stets (iberall positiv
auffallen.

Den RAL-Farbkatalog gibt es als PDF auf
www.gocnc.de zum Herunterladen. Alle
Farben der RAL-Farbtabelle sind mdglich
und als Zusatzoption zu jeder Next3D ab
sofort fiir nur 150,— Euro erhdltlich auf:
www.gocnc.de.

20-jahriges Jubilium
Der Verein Interessen-

gemeinschaft Modelleisenbahn 2000
ladt herzlich ein

Der Verein Interessengemeinschaft Mo-
delleisenbahn hat sich im Mai 2000 ge-
griindet und konnte bald in das Dach-
geschoss der alten Volksschule an der
Giitersloher StraBe 14 in 33397 Rietberg
einziehen. Allerdings mussten zuvor die
Rdume in Eigenregie saniert und um-

gebaut werden. Der Verein hat gut 30
aktive Mitglieder. Im Dachgeschoss der
alten Volksschule befindet sich die groBe
Anlage mit dem fiktiven Namen ,Rietkir-
chen®, hier bauen die groBen Kinder (16
Erwachsenen) an einer digitalen Marklin-
Modeleisenbahn, welche am linken An-
lagenrand mit einer automatischen Lkw-
Verladung (Rollende LandstraBe) beginnt,
an die sich ein BW mit (noch) 2 groBen
Ringlokschuppen, Bekohlung und allem
Notwendigen anschlieBt. Im hinteren Be-
reich der Anlage folgen zur Rechten nun
der Nebenbahnhof und eine kleine, aber
feine Stadt. Im Vordergrund verlduft die
2-gleisige Hauptstrecke zum entspre-
chenden Bahnhof unterhalb der selbigen
Nebenbahn. Aus den Bahnhdéfen geht es
nun hinaus auf den gut 10 Meter langen
rechten Schenkel der Modelleisenbahn,
welcher sich zum Teil landschaftlich noch
im Aufbau befindet. Dieser Umstand bie-
tet Euch allerdings auch gute Einblicke in
die jetzt noch sichtbaren Schattenbahn-
hofe. Drei befinden sich auf der Haupt-
bahn und zwei auf der Nebenbahn. Jene
Schattenbahnhofe  ermdglichen  einen
sehr abwechslungsreichen Fahrbetrieb
von insgesamt etwa 60 verschiedenen Zii-
gen. Auf den StraBen herrscht demnéchst
reges Treiben durch fahrende Fahrzeuge,
welche ebenfalls digital gesteuert sind und
ihre Wege fahren. Es wird auf der Bahn
selbststdndig abgeladen und verladen.

Einen Raum weiter schlieBt sich die noch
im Bau, aber schon in Betrieb genom-
mene Spur-N-Modulanlage an, welche
zurzeit leider nur von zwei Mitgliedern
gebaut wird. In einem weiteren Raum be-

findet sich das Bordbistro, wo typische
Eisenbahner-Mahlzeiten wie Bockwurst
oder auch Kuchen angeboten werden. Im
Erdgeschoss belegt die Jugendgruppe mit
13 aktiven Mitgliedern im Alter von 12-14
Jahren einen alten Klassenraum und baut
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dort alle 2 Wochen an einer digitalen,
2-gleisigen Marklin-Spur-H0-Modulanla-
ge mit einer Anlagenldnge von zurzeit 10
Metern. Zusatzlich baut seit dem neuen
Schuljahr eine 12-képfige Schul-AG an 2
neuen Modulen fiir die Jugendmodulan-
lage.

Unsere ,kleinen“ Besucher kdnnen sich
an extra dafiir angefertigten Anlagen ein-
mal selbst als Rangierfiihrer am Rangier-
spiel oder als Lokomotivfiihrer an unserer
Spielanlage probieren. Zum 20-jahrigen
Bestehen in 2020 mdéchten wir unseren
Besuchern gerne noch mehr bieten, so
wird am 30. August 2020 im und vor dem
Vereinsheim kraftig gefeiert. Zum Beispiel
wird eine kombinierte Spur-1- und Spur-
2-Rangieranlage zusétzlich vorgefiihrt.
Modellbauer mit ihren selbstgebauten
Echtdampfmaschinen heizen auf dem
Vorplatz ihre Maschinen mit echter Kohle.
Fiir Euer leibliches Wohl ist gesorgt! Wir
freuen uns auf viele interessierte Besucher
aus nah und fern!

IGME 2000 e.\V.
Giitersloher StraBe 14, 33397 Rietberg
Internet: www.igme2000ev.de

Dampf in der
Doppelmiihle
20. und 21. Juni 2020

Einzigartig in Osterreich, 50 km dst-
lich von Salzburg: ein Dampftreffen der
besonderen Art in der Doppelmiihle,
Gemeinde Fornach. Das bhestens einge-
spielte Veranstaltungs-Team um Alois
Aigenstuhler erhofft sich auch in die-
sem Jahr wieder viele interessierte Be-
sucher.
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Die Ausstellung in der Doppelmiihle hat
einen vorziiglichen Ruf, was die Veranstal-
ter natiirlich sehr freut und exzellente Mo-
dellbauer dazu verleitet, gerne auch einmal
nach Osterreich zu kommen. In diesem
Jahr wird mit ca. 50 Ausstellern gerech-
net, von denen ein groBer Teil schon fix
angemeldet ist. Im Saal des Gasthauses
sind stationdre Dampfmaschinen und
HeiBluftmotoren ausgestellt, am groBen
Vorplatz fahren Dampftraktoren und ein
elektrischer Lkw Kinder spazieren. Auch
ein einzigartiges Dampffahrrad ist ange-

meldet. In der Asphaltschiitzen-Halle
dampfen die 45-mm-Spur-Lokomotiven
auf zwei Anlagen. Im zum Gasthaus ge-
hérenden Teich ziehen von Zeit zu Zeit
Dampfschiffsmodelle ihre Kreise.

Natiirlich gibt es jedes Jahr wieder neu-
gebaute Maschinen zu bestaunen. Viele
Modellbauer présentieren stolz ihre neu-
esten Produkte der kritischen Fachwelt.
Auch gibt es immer wieder Weiterentwick-
lungen bei den Ausstellern, sodass man in
jeder Ausstellung etwas Neues sieht. Die
Ausstellungsbesucher sind immer wieder




uberrascht von der Perfektion der ge-
zeigten Modelle. Gestellte Fragen werden
von den Erbauern gerne beantwortet und
die Funktion und technischen Zusammen-
hange erkldrt. Die Aussteller sind inter-
national und kommen aus Deutschland,
Tschechien und selbstverstandlich auch
aus Osterreich.

Das Gasthaus zur Doppelmiihle ist leicht
zu finden. In Frankenmarkt biegt man in
Ortsmitte nach Norden ab und ist nach 3
km am Ziel. Das Gasthaus ist im Besitz der
Familie Erlinger. Dort gibt es in bewéhrter
Weise eine sehr gute und preisgiinstige
Kiiche mit freundlicher Bedienung.

Zusatzliche Informationen findet man auf
der Homepage: www.dampf-austria.at

Fotos: Reinhard Lorenz

IMA ab 2020
in Friedrichshafen
Presseinformation der Messe Sinsheim

Die 37. IMA, Internationale Ausstellung
fiir Modellbahn und -zubehér, findet vom
30. Oktober bis 1. November 2020 erst-
mals am neuen Standort in den Messehal-
len in Friedrichshafen statt.

Im Zweijahresrhythmus bietet der Veran-
stalter Messe Sinsheim GmbH den Fans
und Familien mit diesem Transfer ein ein-
zigartiges Event zum Staunen, Shoppen,
SpaBhaben. Denn das Highlight IMA, die
Leitmesse Faszination Modellbau plus das
kultige Echtdampftreffen werden Kkiinftig
nicht nur aus einer Hand veranstaltet: Alle
drei Events kénnen zu einem Termin mit
nur einem Ticket besucht werden!

Die jahrlich stattfindende Faszination Mo-
dellbau Friedrichshafen besuchen bereits
jetzt jahrlich dber 53.000 Besucher aus
Deutschland, der Schweiz, Osterreich und
Norditalien in neun Hallen plus Freigeldn-
de. Mit dem neuen Event werden kom-
mendes Jahr nahezu alle Hallen bespielt.
Das Messegeldnde im Dreildndereck ge-
hort somit drei Tage lang géanzlich den
Modellbau- und insbesondere den Mo-
dellbahn-Fans! Der Eventtermin ist ideal
fiir das Weihnachtsgeschéft der Modell-
bahnhersteller, iiber 80% der Besucher
der Faszination Modellbau kaufen bereits
auf dem Messeevent in Friedrichshafen
ein. Der Schritt war laut Veranstalter not-
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wendig, da das Ordnungsamt der Stadt
KéIn sowie das zugehdrige Regierungs-
prasidium der IMA fiir das Jahr 2020, und
auch zukiinftig, keine Genehmigung mehr
erteilt, die Messe am vorgesehenen Sonn-
tag, der schon immer in den vergangenen
Jahren entweder Volkstrauertag oder
Totensonntag war, vor 13 Uhr zu 6ffnen.
Bereits in 2018 hatte man der Messe Sins-
heim eine Ausnahmegenehmigung erteilt.
Trotz intensiver Bemiihungen der Messe
Sinsheim in den letzten 18 Monaten, mas-
siv unterstiitzt von der Koelnmesse Aus-
stellungen GmbH, halten die verantwort-
lichen Behdrden an ihrer Entscheidung
fest.

Bei der Furka-Dampfbahn
wird 2020 gleich
dreifach gefeiert

Die Dampfbahn Furka-Bergstrecke (DFB)
hat dieses Jahr Anlass zum Feiern — und
dies gleich dreifach. Am 12. August sind
es 10 Jahre her, seit der Streckenabschnitt
Gletsch-Oberwald, und damit die gesamte
ehemalige Bergstrecke, in Betrieb genom-
men werden konnte. Gleichzeitig ist es 20
Jahre her, seit die Strecke Realp-Gletsch
durchgehend befahrbar ist. Und zu guter
Letzt ist es 30 Jahre her, seit mutige Pio-
niere der DFB in einer spektakuldren Ak-
tion mehrere verrostete Zahnrad-Dampf-
loks aus dem vietnamesischen Hochland
in die Schweiz zurtickholten.

Dampflok HG 4/4 Nr. 701. Fabrikaufnahme
bei Ablieferung. Schweiz. Lokomotiv- und
Maschinenfabrik (SLM) Winterthur (Liefe-
rung nach Vietnam 1926). Foto: Archiv DFB

Am Wochenende des 22. und 23. Au-
gust werden die drei Jubilden im Rahmen
eines Festes in Gletsch ausgiebig gefei-
ert. Die Vorarbeiten fiir ein gelungenes
Fest seien gestartet worden; mit diversen
Partnern von Bahn und Region werde ein
attraktives Programm erarbeitet, sagt Karl
Reichenbach, als Leiter Verkauf der Ver-
antwortliche fiir das Fest. Geplant sind
Extrafahrten mit der Lok HG 4/4 Nr. 704,
nostalgische Postauto-Fahrten zwischen
Gletsch und Oberwald, diverse Marktstdn-
de mit regionalen Produkten und Ausstel-
lern sowie Ausstellungen iber und Fiih-
rungen durch Gletsch.

10 Jahre Realp-Oberwald und 20 Jahre
Realp-Gletsch

Der 12. August 2010 war fiir die DFB ein

besonderes Datum. An jenem Tag wurde

der letzte instand gestellte Streckenab-

schnitt zwischen Gletsch und Oberwald
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Dampflok HG 4/4. Zustand der Lok Nr. 704 bei Beginn der Aufarbeitung
in der DFB-Lokwerkstétte in Chur. Vor der Zerlegung am 09.02.2007.

Foto: Hansueli Fischer

b

R

Dampflok HG 4/4 Nr. 704. Bei Probefahrten auf der Klappbriicke iiber
den Steffenbach am 03.08.2018. Foto: Urs Ziillig

wieder in Betrieb genommen. Dies be-
deutete gleichzeitig, dass die Bergstrecke
iiber die Furka erstmals seit 1981 wieder
in ihrer ganzen Ldnge zwischen Realp
im Urserental und Oberwald im Goms
befahrbar war. Die anderen Teilstrecken
und der GroBteil der Infrastruktur wa-
ren nach und nach wieder hervorgeholt
und fiir den Betrieb vorbereitet worden.
Am 11. Juli 1992 ging‘s erstmals fahr-
planméBig von Realp bis Tiefenbach; am
30. Juli 1993 konnte der Betrieb bis zur
Station Furka verldngert werden. Und am
24. Juli 2000, also vor 20 Jahren, ver-
kehrten erstmals fahrplanméBige Ziige
zwischen Realp und Gletsch durch den
Furka-Scheiteltunnel. Danach vergingen
aber nicht weniger als sechs Jahre, bis
der Spatenstich fiir das verbleibende
Teilstlick zwischen Gletsch und Oberwald
vorgenommen werden konnte. Nochmals
vier Jahre brauchte es, bis auch dieser
Teil der Bergstrecke wieder beniitzt wer-
den konnte.
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30 Jahre Back to Switzerland
Mittlerweile 30 Jahre sind vergangen, seit
im Sommer/Herbst 1990 17 mutige Méan-
ner und eine Frau unter der Leitung von
Ralph Schorno und Hansgeorg Biihler im
Siidwesten von Vietnam nach jahrelangen
Vorarbeiten und zdhen Verhandlungen
den entscheidenden Schritt der spekta-
kuldren Aktion ,Back to Switzerland® in
Angriff nahmen. Dieser bestand darin,
vier seit Jahren vor sich hin rostende
Zahnrad-Dampflokomotiven und einen
Giiterwagen von Da Lat auf 1.500 Meter
iiber Meer (iber 108 Kilometer mit teilwei-
se unbefestigten StraBen und wackeligen
Briicken nach Thap Cham zu transportie-
ren. Von dort ging‘s mit der ,Beute” via
Bahn nach Saigon, dann via Schiff nach
Hamburg und dann erneut mit der Bahn
in die Schweiz.

Die beiden repatriierten HG 3/4 Nr. 1
und Nr. 9, die vor ihrem Verkauf nach
Vietnam bereits bis 1947 auf der Furka-
Bergstrecke eingesetzt waren, stehen

Dampflok HG 4/4 Nr. 704. Néchtlicher StraBentransport von Luzern
nach Realp am 25.06.2018. Foto: Urs Ziillig

Dampflok HG 4/4 Nr. 704. Montage der Arma-
turen im Fiihrerstand. Foto: Beat Moser




seit 1993 wieder an ihrer fritheren Wir-
kungsstatte in Betrieb. Von den zwei HG
4/4, die Anfang der 1920er Jahre direkt
von der Schweiz nach Vietnam verkauft
wurden, bildet die Nr. 704 seit dem Som-
mer 2019 als stirkste Zahnrad-Dampflo-
komotive Europas das Paradepferd der
DFB. Die Revision der HG 4/4 Nr. 708 ist
noch im Gange.

Weitere Informationen im Internet unter
www.dfb.ch

M.A.M. importiert und vertreibt
Silver Crest Models

Allchin-Dampfzug-
maschine im Maf}stab 1:6

Geschichte

Gegriindet im Jahre 1847 durch William
Alichin, lagen die sogenannten Globe
Works am Fluss Nene in Northampton.
Allchin baute die erste Dampfmaschine im
Jahre 1872. Im Jahre 1900 wurde Allchin
in eine GmbH (englisch: Ltd) umgewan-
delt und hieB jetzt offiziell: William Allchin
(& Sons) Ltd. Die Firma stellte hochqua-
litative Maschinen her, allerdings in nur
sehr geringen Stiickzahlen. In fiinfzig
Jahren wurden nur etwa 200 Maschinen
hergestellt, von denen heute circa 20
noch existieren. Die letzte Dampfmaschi-
ne baute Allchin im Jahre 1925. Durch
die Wirtschaftskrise in den 1920er Jahren
fehlte den angestammten Kunden aus der
Landwirtschaft das Geld fiir Neuanschaf-
fungen.

Das Modell

Das sehr detaillierte Modell ist ca. 885
mm lang, 404 mm breit und wiegt etwa
75 kg. Das Modell wird komplett lackiert
und liniert ausgeliefert. Es kann sofort
in Betrieb genommen werden. Der Kup-
ferkessel ist silbergel6tet und wird mit
doppeltem Arbeitsdruck gepriift. Entspre-
chende Testunterlagen werden mitge-
liefert. Das Modell wird auf traditionelle
Weise aus Edelstahl, Messing und Kup-
fer gefertigt. Die Modelle werden je nach
Kundenwunsch in roter oder griiner La-
ckierung ausgeliefert. Jede Lokomotive
wird mit einer Garantie von 12 Monaten
und bestem Service geliefert.

Spezifikationen

MaBstab: 1/6 (UK: 2°
entspricht 1 ft)

Gesamtldnge: 885 mm
Breite: 404 mm

Hohe: 556 mm
Vorderrad @: 190 mm
Hinterrad @: 303 mm
Schwungrad @: 228 mm
Kessel: Kupfer (silbergelGtet)
Gewicht: ca. 75 kg
Lange: ca. 885 mm

Entwicklungsprozess
Der Konstruktionsprozess beginnt mit der
Beschaffung von verldsslichen Originalun-
terlagen. Werkstattzeichnungen und Origi-
nalfotos bilden die Basis. Ausgangspunkt
fiir eine erfolgreiche Konstruktion ist das
Lastenheft, das von Mike Pavie erstellt
wurde. Er hat 25 Jahre Erfahrung im Mo-
dellbau mit dber 50 gebauten Modellen.
Die Konstrukteure nutzen die neuste 3D-
CAD-Software, um ein Modell mit groBer

Detailtreue und gleichzeitig einfacher Be-
dienung und guten Fahreigenschaften zu
gestalten. Jede Einzelteil- und Zusammen-
bauzeichnung wird Mike Pavie vorgelegt
und durch ihn abgenommen. Erst wenn
die komplette Konstruktion abgenommen
wurde, wird der Auftrag zur Herstellung
des ersten Prototypen (Pilot-Modell) er-
teilt. Nach der Fertigstellung dieser ersten
Lok wird sie durch Mike ausgiebig unter-
sucht und getestet. Die gefundenen Ver-
besserungen flieBen in die Herstellung des
zweiten Prototyps ein.
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Wenn die Tests des zweiten Prototyps
zur Zufriedenheit von M. Pavie verlaufen
und die Maschine Serienstand erreicht
hat, wird eine begrenzte Zahl von Seri-
enmaschinen in Auftrag gegeben und an
Kunden ausgeliefert. Fiir den Fall, dass der
zweite Prototyp noch nicht serienreif sein
sollte, wird ein dritter Prototyp gebaut.
Erst nach erfolgreichen Tests der dritten
Maschine kann dann die Serienproduktion
beginnen.

Herstellungsqualitat

Zwei ausgewahlte Hersteller produzieren
die Modelle in China. Lose von max. 50
Stiick werden aufgelegt. Silver Crest Mo-
dels ist der gr6Bte Abnehmer der einen
Firma und der alleinige Abnehmer der
anderen. Daraus folgt eine sehr gute Zu-
sammenarbeit auf Basis von hohen Quali-
tatsstandards und regelmdBigen Uberprii-
fungen des Herstellungsablaufes.

Hohe Werthaltigkeit

Die Modelle werden jeweils in einzelnen
Losen produziert. Es dauert mehrere
Jahre, bis ein weiteres Los eines be-
stimmten Modells wieder aufgelegt wird.
Deshalb sind nach dem Abverkauf Mo-
delle fiir lAngere Zeit nicht mehr verfiig-
bar. Vorteil ist, dass der Werterhalt der
Modelle hoch ist. Das kann sich positiv
bei einem eventuelle, spateren Verkauf
auswirken.

Originale Konstruktion
Silver Crest Modelle sind immer eige-
ne Konstruktionen. Das erklarte Ziel ist,
Modelle mit hoher Qualitit zu einem er-
schwinglichen Preis zu produzieren. Die
Einzelanfertigung eines solchen Modells,
durch einen professionellen Modellbauer,
wiirde sicher einige Jahre dauern und bei
dem hohen Qualitatsanspruch ca. 20.000
Euro kosten. Mit Mike Pavie hat Silver
Crest Models einen professionellen und
preisgekronten Modellbauer als Berater

Journal Dampf & HeiBluft 2/2020

zur Seite. Silver Crest Models Limited
wurde in 2010 gegriindet und hat in der
Zwischenzeit iiber 600 Echtdampfmodelle
produziert und sich damit als Marktfiih-
rer im Segment Echtdampflokomotiven
etabliert. Neben dem britischen Haupt-
markt werden Kunden in vielen weiteren
Landern beliefert. Viele Kunden wurden zu
begeisterten Sammlern von Silver-Crest-
Models-Lokomotiven.

Import und Vertrieb durch:

MAM Modellbau GmbH
Schwalbenmiihle, D 35633 Lahnau
Telefon: +49(0)6441/4427894
Telefax: +49(0)6441/4428043
E-Mail: info@mam-modellbau.de

2.-3. Mai 2020 -
18. Markisches
Dampfspektakel:

Auf den Spuren von Jules Verne

Auf eine Reise in die Zeit der Dampfma-
schinen kdnnen sich die Géste des Ziege-

leiparks am ersten Wochenende im Mai
begeben. Umrahmt von der Kulisse einer
der bedeutendsten Stitten Brandenbur-
ger Industriekultur treffen sich Aussteller
aus ganz Europa. Von groBen originalen
Maschinen bis hin zu maBstabsgetreuen
Nachbauten, die zu Mitfahrten einladen,
steht alles unter Dampf. Die fahrbereiten
Dampfmaschinen kdnnen bei der Ausstel-
ler-Parade hautnah in Aktion erlebt wer-
den.

Zu sehen ist ebenfalls eine Dampfmodell-
ausstellung mit vielen Kleinstdampfma-
schinen.

Das diesjahrige Motto ,Auf den Spuren
von Jules Verne® entfiihrt in eine Zeit, die
es so nie gab. Lange Gehrdcke, Zylinder
und Korsetts werden von einer Walkact-
Truppe eindrucksvoll présentiert. Mit Visa
und Sondermarken kénnen Géste sozu-
sagen auf Zeitreisen gehen. Passend zum
Industrie- und Technikmuseum wird die
Schauvorfiihrung einer Stacheldrahtma-
schine sein. Und im extra aufgestellten
Wasserbecken ziehen Dampfschiffmodel-
le ihre Kreise. Auf der Havel konnen Gaste
sogar mit einem historischen Schlepper
mitfahren.
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Auch auf der Gleisanlage des Ziegeleiparks
dampft es. Unsere hauseigene LOWA-
Dampflok gebaut im VEB Lokomotivhau
Karl Marx in Babelsberg aus dem Jahre
1955, wird unterwegs sein und ladt Gaste
zu Fahrten in die traumhafte Tonstichland-
schaft ein. Umrahmt wird die Veranstal-
tung von einem bunten Programm fiir die
ganze Familie.

Ganztigig: Mitfahrgelegenheiten auf den
maBstabsgetreuen Nachbauten, Model-

lausstellung — groBe Dampfmaschinen
in Miniatur, Modellmarkt — im Ringofen
[I, Regionalmarkt in Zusammenarbeit
mit dem Verband pro agro e.V., Trodel
und Handwerk zum St6bern, Fahrten mit
originalen Feldbahnen iiber das Geldn-
de des Ziegeleiparks, Fahrten in die Ton-
stichlandschaft mit Dieselloks oder der
,LOWA“-Dampflok, Ziegel streichen, Mit-
machaktionen fiir Kinder, ,,Sharks Moove*
begleiten die Veranstaltung musikalisch

AchtunglHerstellex!

Bitte senden Sie Informationen

und Material von Ihren
Neuheiten an die Redaktion

W urnalDampilEdHeiBluth

Wir werden sie in der Rubrik

Eorumg

verdffentlichen.

Unsere Leserinnen und Leser sind
stets an Neuheiten interessiert!

auf dem Geldnde. Das einzigartige Fest
in Brandenburg und Berlin fiir Dampffans
und die ganze Familie wird prdsentiert
von Antenne Brandenburg und dem Mar-
kischen Medienhaus.

Eintritt: Erwachsene 10,00 €,

Kinder 5,00 € (4-14 Jahre)
Offnungszeiten: Sa. 10.00-18.00 Uhr,
So0.10.00-17.00 Uhr

Internet: www.ziegeleipark.de

Anzeige
Dictis Velks Dietmar Volks
Dampfantrieb Dampfantrieb leicht gemacht

Selbstbau-Dampfmaschinen mit handelstblichen Teilen

Dieses Buch schlie3t eine Liicke in der Modellbau-Literatur, riickt das Abenteuer
Dampfantrieb in erreichbare Néhe. Der Band erlautert dem Modellbauer den Bau
leistungsfahiger Dampfmaschinen bei geringen Kosten und relativ wenig Zeitauf-
wand. Dies liegt nicht zuletzt in der ausschlieBlichen Verwendung handelstblicher
Teile und Materialien. Zur Anfertigung gentigen Kenntnisse im Umgang mit einfachen
Werkzeugen wie Blechschere, Metallsdge, Bohrer, Gewindeschneider, Brenner und
Hartlot. Der Einsatz von Spezialwerkzeugen oder Maschinen entféllt géanzlich.

Die Beschaffung der erforderlichen, zum Teil in Stlicklisten erfassten Teile und insbe-
sondere der Bau mehrerer in ihrer Art und Wirkungsweise unterschiedlicher Dampf-
maschinen, Kessel, Brenner, Oler und Kondensatoren werden ausfiihrlich beschrie-
ben. Mit den erzielbaren Abgabeleistungen mit bis zu 10 Watt lassen sich sogar
Schiffe bis 150 cm Lange und 25 kg Gewicht antreiben, Betriebszeiten von bis zu
45 Minuten sind mdglich.

leicht gemacht

Selbsthau-Dampfmaschinen
mit handelsiiblichen Teilen

ISBN 978-3-7883-4112-1 Die aktuelle Auflage wurde komplett neu liberarbeitet.
Format 16,8 x 23,9 cm
Seitenzahl 156 Seiten f\ Neckar-Verlag GmbH
Best-Nr. 112 78045 Villingen-Schwenningen
. ’ Neckar-Veria bestellungen @neckar-verlag.de
Preis € 22,90 9 www.neckar-verlag.de
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Dampt- und Messe-Termine

Es wird empfohlen, sich vor Antritt einer Iangeren Anfahrt beim jeweiligen Veranstalter iiber

evtl. Anderungen zu informieren!

Stand 1. 3. 2020 — ohne Gewahr

23.-26. April 2020 — Intermodellbau Dortmund 2019
www.intermodellbau.de

09. Aug. 2020 — Maschinentag im Museum GroBauheim
www.fdm-hanau.de; info @fdm-hanau.de

25.-26. April 2020 — Aethercircus Steampunk

Festival VI — Eine Stadt auf Zeitreise, Buxtehude,
http://aethercircus.blogspot.de; info @ steampunkfestival.de
https://www.facebook.com/aethercircusfestival

02.—03. Mai 2020 — 18. Markisches Dampfspektakel,
Mildenberg, www.ziegeleipark.de

16.—17. Mai 2020 — Modellbahn am Wasserturm/KM1
Sommerfest im E-Park Lauingen, Riedhauser Str. 60,
89415 Lauingen Schauanlagen, Messe, Ausstellung,
Verkauf und Mitmachprogramm von Spur 0 bis 7% Zoll,
Echtdampfbetrieb, Kinderprogramm, Bewirtung, u.v.m.
www.km-1.de; Mail: info@km-1.de

Tel: +49(0)9072/922670 Fax: +49(0)9072/9226722

15.—16. Aug. 2020 — 27. Internationale Modelldampf-
tage Mansfeld, Museum Hettstedt
www.mansfeld-museum-hettstedt.de
mansfeldmuseum @web.de

22.—23. Aug. 2020 — Dampfbahn-Jubildumsfest
Gletsch — CH, www.dfb.ch; Dampfbahn Furka-
Bergstrecke (DFB)

27.-31. Aug. 2020 — 52nd The Great Dorset Steam
Fair — GB, www.gdsf.co.uk

05.—06. Sept. 2020 — Jubildumsveranstaltung ,,50 Jahre
Train 1900“ Dampffestival Museumsgelédnde Fond de
Gras — Luxemburg, http://minettpark.lu/

30.-31. Mai 2020 — Old Timer Festival, Balkbrug — NL
www.oldtimersbalkbrug.nl

05.—07. Juni 2020 — 19. Dordt in Stoom Festival,
Dordrecht — NL, www.dordtinstoom.nl

04.—05. Juli 2020 — GroBes StraBendampf-Treffen auf
dem Stuttgarter Killesberg, Anmeldung und weitere
Informationen: carlo.buschle @web.de

05. Juli 2020 — Historisch Festival Hensbroek — NL
www.geenhedenzonderverleden.nl

06.-07. Juni 2020 — Dampftage Museum Eslohe. Das
Museum |adt ein, Dampf in allen seinen Variationen zu
erleben. Unterhaltung fiir Klein und GroB3 mit vielen tradi-
tionellen und Uberraschenden Angeboten
www.museum-eslohe.de; info@museum-eslohe.de

18.—19. Juli 2020 — Dampfmodellbautreffen und
Schwébisches-Schweizerisches StraBendampftreffen
Modelleisenbahnclub Balingen;

E-Mail: mec.balingen @ gmx.de, Vétsch Thomas,

Tel.: +49(0)152/32055577

25.—26. Juli 2020 — 41. Internationales Historisches
Festival Panningen — NL, www.hmtklep.nl

31.07.-02. 08. 2020 — 46. Steam Extravaganza,
Feld-Flugplatz South Cerney/Cirencester — GB
www.glosvintageextravaganza.co.uk

12.—13. Sept. 2020 — Dampf- und Traktorentreffen am
Kiekeberg Freilichtmuseum Rosengarten b. Hamburg
www.kiekeberg-museum.de; info @kiekeberg-museum.de

18.—20. Sept. 2020 — 62. Bedfordshire Steam & Country
Fair Turvey House Road — GB, www.bseps.org.uk

26.-27. Sept. 2020 — Dampftage Museum Eslohe.
Das Museum |adt ein, Dampf in allen seinen Variationen
zu erleben. Unterhaltung fir Klein und Grof3 mit vielen
traditionellen und tberraschenden Angeboten
www.museum-eslohe.de; info @ museum-eslohe.de

30.10.-01.11. 2020 — 19. Faszination Modellbau
Friedrichshafen, www.modellbau-friedrichshafen.de

30.10.-01.11. 2020 — 37. IMA - Internationale

Ausstellung fur Modellbahn und -zubehér Messe-
hallen Friedrichshafen mit Echtdampfhallentreffen
https://www.modellbahn-koeln.de/modellbahn-koeln/

07.—08. Nov. 2020 — 24. Laufer Dampfmodelitage
jeweils 11—-17 Uhr, www.industriemuseum-lauf.de
E-Mail: p.kraus @ industriemuseum-lauf.de

Tel: +49(0)9123/9903-28

14.—15. Nov. 2020 — 24. Laufer Dampfmodelltage
jeweils 11-17 Uhr, www.industriemuseum-lauf.de,
E-Mail: p.kraus @industriemuseum-lauf.de

Tel: +49(0)9123/9903-28

Anzeige

WWW.FACEBOOK.COM/NECKARVERLAG j
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HEISSLUFTMOTOR

Gerd Niephaus

FUNKTIONSWEISE EINES
THERMOAKUSTITK-MOTORS)

Bau des Motors

Die sogenannten Thermoakustik-Motoren bestechen
durch ihren einfachen Aufbau: Ein Kolben bewegt sich in
einem geschlossenen Rohr. In dem Rohr befindet sich
Stahlwolle; diese Stahlwolle wird auf der dem Kolben

zugewandten Seite geheizt. Einfacher geht es fast nicht;

aber wie funktioniert so ein Motor?

Um die Funktionsweise zu verstehen, habe ich mir zu-
néchst einmal einen Motor gemaB der Skizze Bild 1
gebaut. Ein feuerfestes Reagenzglas (gelb) ist durch
eine Messingmuffe (grin) mit Zylinder (gelb) und Kolben
(blau), hergestellt aus einer glasernen Injektionsspritze,
verbunden. Im Reagenzglas befindet sich Stahlwolle
(rot). Die Stahlwolle wird an der bezeichneten Stelle mit
einem Spiritusbrenner beheizt. Uber einen Pleuel (griin)
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werden die Kurbel (hellgriin) und damit die Kurbelwel-
le angetrieben. Den fertigen Motor sieht man auf den
Bildern 2 und 3.

Uberlegungen zur Funktionsweise

Man findet im Internet einige Erklarungsversuche zu
der Funktionsweise dieses Typs von HeiB3luftmotoren. Ich
halte die mir bekannten Erklarungsversuche fir unzutref-
fend. Daher im Folgenden einige Uberlegungen bzw. Fest-
stellungen.

O Es wird bei der Erklarung der Funktionsweise durch-
weg mit Schwingungen oder stehenden Wellen argu-
mentiert. Nun muss man sich vor Augen halten, dass
ein Zusammenhang zwischen der Schallgeschwindig-
keit, der Frequenz und der Wellenldnge von Schallwel-
len existiert: Schallgeschwindigkeit = Frequenz x Wellen-
lange. Die Schallgeschwindigkeit betragt in Luft ca. 350
Meter/Sekunde. Mein Motor lauft mit knapp 300 Umdre-
hungen/Minute; das entspricht einer Frequenz von ca.
5Hz. Daraus ergibt sich eine Wellenldnge von 70 m.
Was bedeutet das?

@ Wir haben bei diesem Motor Abmessungen von ca.
100 bis 200 mm; dies ist sehr klein gegenuber der Wel-
lenlange. Bei einer Schallwelle ist der Abstand zwischen
einem Punkt konstanten Druckes und einem Punkt maxi-
maler Drucké&nderung ' der Wellenlange; d. h. hier mehr
als 17 Meter. Oder anders ausgedrickt: auf der hier vor-
liegenden Lange von 100 — 200 mm andert sich der Druck
praktisch nicht; zu jedem Zeitpunkt herrscht an jeder Stel-
le in der Maschine der gleiche Druck. Es gibt keine ther-
moakustischen Schwingungen/Wellen in der Maschine
mit einer Frequenz von 5 Hz.
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® Auch das Argument, dass die thermoakustischen
Schwingungen von wesentlich héherer Frequenz sind,
ist nicht zutreffend. Damit eine thermoakustische stehen-
de Welle in dem kurzen Rohr entstehen kénnte, waren
Frequenzen von um die 1000 Hz notwendig. Diese Welle
musste natdrlich in einer definierten, konstanten Phasen-
lage zu der Kurbelschwingung von 5 Hz stehen, damit
der Motor angetrieben wird. Man wirde dann deutliche
Resonanzen bei bestimmten Motordrehzahlen erwarten,
wenn die Frequenz der Motordrehung mit der Frequenz
der stehenden Welle in einem festen, ganzzahligen Ver-
haltnis steht. Diese Resonanzen beobachtet man nicht.
Daher gibt es keine thermoakustischen Effekte hoher
Frequenz in der Maschine, die dem Antrieb dienen.

® In allen mir bekannten Erklarungsversuchen wird be-
tont, dass eine Blende, die den Durchlass zwischen Zy-
linder/Kolben und Reagenzglas einengt, fir die Funktion
von wesentlicher Bedeutung sei: Sie sorge dafir, ,dass
Schwingungen reflektiert werden“ bzw. ,stehende Wel-
len entstehen®. Ich konnte mir das nicht vorstellen. Daher
habe ich die Blende (Einengung) zwischen Reagenzglas
und Zylinder bei meinem Motor komplett weggelassen.
Den Motor stort das nicht; er lauft einfach.

©® Ich habe probeweise einmal die Stahlwolle aus dem
Reagenzglas entfernt und versucht, durch Heizen an der
Stelle wie zuvor mit Stahlwolle den Motor zum Laufen
zu bringen. Es ist mir nicht gelungen; ich hatte vielmehr
den Eindruck, dass beim Schwingverhalten des Motors
(Schwingungen beim AnstoBen der Kurbelwelle) kein
Unterschied zum ungeheizten Zustand zu erkennen
war. Mir scheint daher, dass die Stahlwolle nicht Effekte
verstarkt, sondern essentiell fur die Funktion des Motors
ist.

Dieser Motor hat nichts mit Ther-
moakustik zu tun. Da muissen
ganz andere Effekte wirksam
sein. Ich habe daher beschlos-
sen, den Motor mit einer Mess-
einrichtung zur Aufnahme eines
Druck-Kolbenweg-Diagramms zu
versehen.

Bau einer
Messeinrichtung

Man kennt Druck-Kolbenweg-Dia-
gramme von Dampfmaschinen.
Dort hat man mittels eines Indika-
tor-Diagramms, was ja ebenfalls
ein Druck-Kolbenweg-Diagramm
ist, die Leistung der Dampfma-
schine (die indizierte Leistung)
bestimmt. Als Basis der Messein-
richtung sollte ein Arduino-Mikro-
controller mit einem passenden
Drucksensor benutzt werden. Die
weitere Auswertung sollte auf
einem PC gemacht werden.

13



Vorab musste abgeklart werden, ob die Daten der betei-
ligten Hardware-Komponenten, insbesondere die Reakti-
onszeiten des Drucksensors, die Auswertezeit des Ana-
log-digital-Wandlers im Arduino usw. den Anforderungen
gentigen wirden. Nachdem diese Frage positiv beantwor-
tet war, konnte es an die Planung und den Bau der Mess-
einrichtung gehen. Auf den Bildern 4 und 5 sieht man das
Ergebnis.

Ich benutze einen Differenzdrucksensor, der die Druck-
differenz zwischen seinen beiden Anschlissen misst. Der
Sensor ist an der Messing-Verbindungsmuffe zwischen
Reagenzglas und Glaszylinder angeschlossen. Da der
Druck im Motor zu jedem Zeitpunkt Uberall gleich ist (s.
Abschnitt ,,Uberlegungen zur Funktionsweise®), ist der An-
schlusspunkt ohne Bedeutung. Der Druck im Motor wird
auf dem Weg zum unteren Totpunkt kleiner als der Atmo-
sphérendruck. Der Differenzdrucksensor misst jedoch nur
Drucke, die gréBer als der Druck im Referenzdruckan-
schluss sind. Daher habe ich mittels einer Injektionssprit-
ze durch Herausziehen des Kolbens einen leichten Un-
terdruck im Referenzdruckanschluss des Drucksensors
erzeugt, sodass der zu messende Druck stets gré3er als
der Referenzdruck ist.

Die Schwungscheibe erhielt zwei geschlitzte kreisfor-
mige Scheiben, die jeweils eine Gabellichtschranke aus-
I6sen. Eine dieser Scheiben hat nur einen Schlitz. Sie
dient dazu, die Druckmessungen mit dem oberen Tot-
punkt des Motors zu synchronisieren. Die Scheibe mit
36 Schlitzen definiert die Punkte (alle 10 Grad), an de-
nen wéahrend einer Kurbelwellenumdrehung der Druck
gemessen wird.

Die Messwerte des Drucksensors und der Gabellicht-
schranken werden in einem Arduino nano ausgewertet. Im
Arduino werden die Druckwerte tiber 10 Kurbelwellenum-
drehungen gemittelt. Zuséatzlich wird die mittlere Drehzahl
wéahrend der 10 Kurbelwellenumdrehungen bestimmt. Ein
Messvorgang kann durch Betatigung eines an den Ardui-
no angeschlossenen Tasters ausgel6st werden.

Die gemittelten Druckwerte, zusammen mit den jeweiligen
aus dem Kurbelwellenwinkel berechneten Kolbenwegen,
sowie die mittlere Drehzahl werden Utber die USB-Schnitt-
stelle des Arduino an ein Terminalprogramm auf dem PC
geschickt, dort angezeigt und zusétzlich in eine Datei ge-
schrieben.

Ergebnisse der Messungen

Das Dateiformat der vom Arduino auf den PC ubertra-
genen Daten ist so gewahlt, dass die Daten von dem Zei-
chenprogramm ,gnuplot® direkt gelesen und gezeichnet
werden kdnnen. Bild 6 zeigt, wie der Druckverlauf beim
Drehen des Motors von Hand ohne Heizung der Stahlwol-
le aussieht.

Idealerweise sollte der Kurventeil fir den Hinweg des Kol-
bens und der Kurventeil fir den Rickweg des Kolbens
zusammenfallen. Man sieht, dass im gemessenen Dia-
gramm im Bereich nahe dem oberen Totpunkt die Kurven
leicht auseinanderfallen. Die Ursache kénnte in Messun-
genauigkeiten oder einer ungenauen Synchronisation der
Steuerscheiben mit dem oberen Totpunkt liegen.

Man darf die absoluten Werte des Druckes in diesem Dia-
gramm und in dem folgenden Diagramm nicht ernst neh-
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men. Ich hatte ja geschrieben, dass ich willkurlich einen
Unterdruck am Messsensor erzeuge. Dieser Unterdruck
hat naturlich Auswirkungen auf die absolute H6he des ge-
messenen Druckes. Relative Druckunterschiede, also z. B.
zwischen den Endpunkten der Kurve, sind aber korrekt.
Von der Theorie her wirde man erwarten, dass sich eine
Kurve zwischen der Form p ~ 1/x (isotherme Zustands-
anderung) und der Form p ~ (1/x) hoch 1.4 (adiabatische
Zustandsanderung) ergibt, eine sogenannte polytrope
Zustandsanderung. Hier ist p der Druck und x der Kolben-
weg. Die gemessene Kurve ist mit der Theorie vertraglich.
Bei der Messung am laufenden Motor mit beheizter Stahl-
wolle, also der eigentlich interessanten Messung, ergibt
sich das Diagramm Bild 7. Hierbei wird der obere Teil der
Kurve fir den Kolbenweg vom oberen Totpunkt (Kolben-
weg 0 mm) zum unteren Totpunkt (Kolbenweg 22 mm),
der untere Teil der Kurve auf dem Kolbenweg vom unteren
Totpunkt zum oberen Totpunkt durchlaufen.

Dies ist eine Kurve, wie man sie als pV-Diagramm (das
Volumen V ist ja proportional zum Kolbenweg) bei
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einem klassischen HeiBluftmotor erwartet. Die Druck-
differenz zwischen den beiden Kolbenwegen ist die
treibende Kraft fiir den Motor.

Bei dieser Messung hatte der Motor eine Drehzahl von ca.
320 Umdrehungen pro Minute. Die maximale Druckdiffe-
renz zwischen dem Kolbenweg vom oberen Totpunkt zum
unteren Totpunkt (oberer Kurventeil) und dem Kolbenweg
vom unteren Totpunkt zurlick zum oberen Totpunkt (unte-
rer Kurventeil) betragt ca. 0,018 bar (18 mbar). Dem ent-
spricht bei der vorhandenen Kolbenflache eine Kraftdiffe-
renz von ca. 36 g (Gramm).

Der Flacheninhalt der von der Kurve eingeschlossenen
Flache ist proportional zu der von dem Motor pro Um-
drehung geleisteten Arbeit. Zusammen mit der Mo-
tordrehzahl kann man nun die Leistung des Motors
berechnen. Ich habe auf dem PC ein Programm zur nu-
merischen Integration der Kurve (Bestimmung des Fla-
cheninhaltes) geschrieben. Es ergibt sich fir die ange-
gebene Drehzahl eine Leistung des Motors von 0,033 W
(33 mW). Die Leistung schwankt mit der Drehzahl des
Motors. Ich habe bei unterschiedlichen Drehzahlen (210
— 330 1/min) Leistungen zwischen ca. 25 und 35 mW
ermittelt. Wohlgemerkt, dies ist die indizierte Leistung,
nicht die Leistung, die der Motor nach auBBen abgeben

kann. Die abgegebene Leistung ist um Reibungsverluste
kleiner.

Wodurch kommt die Druckdifferenz zwischen den beiden
Kolbenwegen zustande? Bei der Bewegung des Kolbens
vom oberen Totpunkt zum unteren Totpunkt wird ein Teil
der im System enthaltenen Luft vom kalten Teil der Stahl-
wolle zum heiBBen Teil der Stahlwolle und dariber hinaus
verschoben. Sie erwarmt sich dabei, dehnt sich aus und
der Druck steigt. Bei der Bewegung des Kolbens vom un-
teren Totpunkt zum oberen Totpunkt wird ein Teil der im
System enthaltenen Luft vom heiBen Teil der Stahlwolle
zum kalten Teil der Stahlwolle und darlber hinaus ver-
schoben. Sie kihlt dabei ab, zieht sich zusammen und
der Druck sinkt.

Fazit

Aus theoretischen Uberlegungen und insbesondere aus
den Messungen ergibt sich: Bei diesem Motor gibt es kei-
ne thermoakustischen Effekte. Vielmehr ist der Motor ein
klassischer HeiBluftmotor, bei dem die Drehbewegung
durch Erwéarmen bzw. Abkihlen von Luft und den damit
verbundenen Druckadnderungen erzeugt wird.

Alle Abbildungen: Gerd Niephaus
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HEISSLUFTMOTOREN
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Ein Video zu diesem Artikel finden Sie unter
www.neckar-verlag.de
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Abb. 1

Wolfgang Krause

ciBlufimotor

Einleitung

Diesen HeiBluftmotor, nach Bauart Manson und in Ventil-
ausfihrung, baute ich schon 2012. Ich kam bisher noch
nicht dazu, einen Baubericht dartiber zu schreiben. Wenn
ich es jetzt mache, dann hauptséchlich, um tber den Wer-
degang zu berichten, weniger wegen eines kompletten
Bauplans, als vielmehr um wichtige Konstruktionsdetails
aufzuzeichnen. Wenn dennoch jemand Interesse hétte,
den Motor so oder ahnlich nachzubauen, bliebe immer
noch die Mdglichkeit, iber den Neckar-Verlag direkt mit
mir Kontakt aufzunehmen. Mit diesem Motor war ich auf
dem Echtdampf-Hallentreffen in Karlsruhe 2013, wo ich
den Motor mehrere Stunden im Dauerlauf auf dem Stand
des Neckar-Verlages in Betrieb hatte. Der Motor ist bis
heute unverandert geblieben, obwohl ich urspringlich vor-
hatte, mit mehreren austauschbaren Umbauteilen auch
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noch einen HeiBluftmotor nach Stirling als Messmotor zu
bauen. So wollte ich untersuchen, welche Verfahren bei
sonst gleichen Abmessungen gunstiger sind. Ich verwen-
dete meinen Motor hauptsachlich als Messmaschine und
gelegentlich zum Antreiben von Modellen. Er ist zugkraf-
tig, leicht zu starten und kann in beiden Drehrichtungen
gleich gut laufen. Als Warmequelle verwende ich einen
Keramik-Gasbrenner und zur Kuhlung benutze ich einen
Kihler, den ich liegen hatte.

Anregungen zu dem Bau

Die Idee dieses Motorprinzips wurde mir bekannt durch
das Journal Dampf & HeiBluft, als in der Ausgabe 4/2006
das System vorgestellt wurde. Die erste Verdffentlichung
Uber den ,Manson-Motor“ erschien 1952 in England und
wurde durch Michael Rupp im Jahre 2000 patentiert. Nach
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der Entdeckung zu urteilen, ist der Manson-HeiBluftmotor
im Vergleich zu den Stirling-Motoren noch ein sehr junges
System.

Ich habe als Anregung zu meinen Bau-ldeen die er-
wahnten Unterlagen und Abmessungen, wie sie sich aus
Journal Dampf & HeiBluft Ausgabe 4/2006 ergaben, als
Grundlage verwendet. Fast alle Modellbauer, die sich
dem Manson-Motor widmeten, haben sich zu der Varian-
te mit Schlitzsteuerung entschieden. Ich traute mich da
nicht heran. Weil ich keine Fraseinrichtung habe, hétte ich
die Schlitze in Kolben und Zylinder von Hand einbringen
mussen. Es kommt hinzu, dass ich auch keine Vorkennt-
nisse Uber die erforderliche GréBe dieser Schlitze hatte.
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Da schien es mir variabler zu sein, es mit einer Ventilsteu- Vel Gt f A teibee Hiuch . ‘ Sren( 2

erung anzugehen. Mir gefiel auch die im Journal Dampf & 36m ‘ 3 G/"
HeiBluft 4/2006 dargestellte Vertikalausfiihrung, denn auf st | “‘ | R AR
diese Weise konnte ich die geringsten Reibungsverluste Vo = 50 7k 5 D Q o 755~ 1015 = =25 (3]
erwarten. Der Motor sollte leichtgéngig laufen und des- ’ | g maes df 30->an0te
halb realisierte ich Lagerung in Walzlagern. Ich hatte auch At 2 Vb L@ et

von vornherein geplant, zur Kihlung einen vorhandenen 4 < 78" fgpeate l 3 e

Lamellenkihler (Heatpipe) aus einem defekten Musikan-
lagen-Verstérker zu verwenden.

Zur Dimensionierung

Als Basis fir meine MaBermittlungen bezog ich mich dann
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auf die Abmessungen nach Journal Dampf & HeiBluft W, ; \ oot ,,f(
4/2006 (Abb. 2 + 3). Mit diesen Grundabmessungen stieg » |M e — iﬁf’é
ich in ein Rechenprogramm in Excel ein, um eine MaB- e s s g

optimierung fir meine Bauabsichten zu finden. Die Arbeit-
stemperaturen th = 300 °C im Erhitzer und tk = 80°C im
Kihler waren im Voraus nicht bekannt und wurden so an-
genommen. Gesucht wurde nach dem gunstigsten Durch-
messer fur den Arbeitskolben.

Wird der AK-Durchmesser zu gro3 gewéhlt, steigt zwar
die Kolbenkraft, was glinstig ist, dies steht aber dem jewei-
ligen Druckaufbau entgegen, wodurch das Drehmoment
wieder abfallt. Wird umgekehrt dagegen der AK-Durch-
messer zu klein gewdhlt, verschenkt man gewinnbrin-
gende Kolbenkraft, und am Hubende verpufft dann nicht
abgebaute Druckenergie ins Leere.

Der in der Vorlage gezeigte lange Verdranger-Kolben hat

f . . Verdranger-Zylinder Verdranger-Kolben Arbets-Temperaturem
die AUfga__be’ die LUftmenge d(?S HUbVOIL_JmenS _ZWI_SChen ZykDurchm. i ZylLange iKelb-Durchm.: Kolb-Lange : Temp.heit : Tempkalt
dem erwarmten und dem gekuhlten Zylinderteil hin und VZ mm ZL mm VK mm KL mm th°C tk °C
her zu schieben. Um eine bessere Trennung zwischen 48,0 67,0 450 35,0 183 57
warm und kalt zu erreichen, ist er lang gewéahlt. AuBerdem bei einem Arbeitskolben mit
soll dadurch wohl auch die Regeneratorwirkung erhdht ) _ :
werden. Bei meinem Motor habe ich einen Kurzkolben ge- Atbets Koben, ... .rehmoment ohne Verlisle, . Leistung ohne Relbung

% e Kolb-Durchm.: Hubldnge mittieres maximales mittlere maximale
wabhlt, dazu spater mehr. AKmm | Hubmm | Mecmor ! Mcmor .. Natt N VWatt
In diesem Auszug ist die Zeichnung oben nur als System- 171 30,0 161 440 0,28 0,77
skizze gedacht, um die Abmessungen zu erklaren. Der Belsonst Diichan Weries, sur i geinderiom Ak
Ventilantrieb war zu diesem Zeitpunkt noch nicht durch-
dacht und ist daher auch nur symbolisch zu verstehen. A:‘s“;m ”‘;’0’ o= ""1_2";9' "‘32;“?' "u"'z“:“ "u‘:;;“
Aus der unteren Tabelle ist zu sehen, wie das Drehmo- 17.0 30,0 141 376 059 0.68
ment des Arbeitskolbens bei Verdanderung seines Durch- 18,0 30,0 141 378 0,22 0,58
messers variiert. Die Tabellen-Werte fiir die Leistung ba- 194 30,0 13 269 921 981

_ : : gl e 20,0 30,0 128 349 0.20 0,54
sieren auf konstanter Drehzahl, was aber in der Praxis 21,0 30,0 112 316 017 0,49

Abb. 2

HM Bauart Patent “"Manson” (Einzyl. Ventil-Steuerung)

Ergebnisse mit diesen Maen:

Abb. 4: Suche nach dem
glnstigsten Durchmesser
flir den Arbeits-Kolben.

Arbeits-Kolben Arbelts -Temperaturen |

| Verdranger- Kolben und lyhnder
| Wd- Smrn To/Tu

Abb. 3: Nach d/esen MaBen, in Anlehnung an die MaBe in Abb. 2, habe ich
meinen HM ,,Manson-Ventil“ gebaut.
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nicht der Fall ist. Die Leistung ist stark von der Drehzahl
abhangig, sie ist vor dem Bau des Modells meist auch
nicht bekannt.

Bei meiner Dimensionierung ergab sich das Optimum im
mittleren und maximalen Drehmoment bei einem Arbeits-
kolben-Durchmesser von AK = 17,1 mm!

Im Gegensatz zu der Verdranger-Kolben-Lange der Vorla-
ge aus Journal Dampf & HeiBluft 4/2006, wie auch meiner
Skizze in Abb. 4, habe ich einen Kurzkolben mit der Lange
KL = 35 mm gewahlt. Ich wollte probieren, ob es gelingt,
die Warm- und Kaltseite geniigend mit dem Kurzkolben
zu trennen. Ich konnte dadurch das Gewicht der hin- und
hergehenden Massen kleiner halten, das war mir wichtig.
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Konstruktion der Bauteile

Nachdem nun die Hauptabmessungen wie Zylinder und
Kolben fiir den Verdranger festgelegt waren, konnte ich
mir Gedanken Uber die Form des geplanten Motors ma-
chen. Ich wollte mit mdglichst geringen Reibungsver-
lusten auskommen, deshalb schien mir eine senkrechte
Zylinder- und Kolbenlage erstrebenswert. Das Gewicht
der hin- und hergehenden Massen sollte auch gering
sein, also mdglichst dinnwandige Bauteile wéhlen. Ther-
misch gesehen ist das auch fur den Verdranger-Kolben
wichtig, er wurde daher aus 0,5 mm dickem Messing-
blech und -rohr gebaut. Bei einer senkrechten Bauweise
erschien mir auch die Warmezufuhr des Heiztopfes auf
den Boden von unten her vorteilhaft. Allerdings musste
ich dann etwas einplanen, um die aufsteigende Verbren-
nungshitze vom zu kihlenden Teil des Verdréanger-Zylin-
ders fernzuhalten. Die Lage der Kurbelwelle Uber dem
Zylinder hatte eine sehr hohe Bauform bedingt, deshalb
kam nur eine Anordnung neben dem Zylinder infrage. So
ergab sich die Notwendigkeit, mit einem Waagbalken,
wieder in Leichtbauweise, zu arbeiten. Als Beheizung
habe ich von vornherein geplant, meinen bewahrten
keramischen Gasbrenner wieder einzusetzen. Den zur
Kihlung vorgesehenen Lamellenkihler hatte ich vorra-
tig liegen. Mit diesem Kuhler ist es problemlos mdglich,
bei einer Temperatur von ca. 80 °C ungefdhr 90 W an
Warme abzufuhren, so konnte ich auf Wasserkuhlung
verzichten.

Baugruppe 1, Zylinder komplett

Auf der Abb. 1 fallt der massive Kihlkérper aus Alumini-
um sofort auf. Auf der linken Seite ist der Lamellen-Kih-
ler zu sehen, der mit Schrauben dagegengesetzt ist. Wer
einen solchen Kihler nicht hat, kénnte auch eine Was-
serfalle zur Kiihlung dort anschrauben. Auf der rechten
Seite ist die Ventilplatte, auch aus Aluminium, gegen den
Kahlkérper geschraubt. Hier sind auch die Haltewinkel
zur Befestigung an der Getriebegruppe angeschraubt.
Oben ist der Flansch mit dem Arbeits-Zylinder zu sehen,
in dem der Arbeitskolben steckt. An der Unterseite befin-
det sich der Sammler fur die Verbrennungs-Abgase. Er
leitet die heiBen Abgase in den Schornstein. Den Heiz-
topf kann man nicht sehen, weil er unter dem Sammler
angebracht ist.

Aus meinen Konstruktions-Zeichnungen von 2012 zur
Zylinder-Gruppe (Abb. 5):

Bezeichnungen

TO-TU Totpunktlage der Kolben,
Oben — Unten

KS Kolbenstange (Pleuel 1)

AZ Arbeits-Zylinder

AK Arbeits-Kolben

KuZ Kahl-Zylinder, ALU m.

VZk Verdr.-Zyl., Kaltseite

VZh Verdr.-Zyl., HeiBseite

VK Verdranger-Kolben

VKk Verdr.-Kolben, Kaltseite
VKh Verdr.-Kolben, HeiBseite
GB Keramischer Gasbrenner
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Er wird von unten in den Kuhlkdérper eingeschoben und
dann kommt mit Dichtung der Heiztopf darunter.

Baugruppe 2, Triebwerk

Die Kurbelwelle war zun&chst aus einem Stiick angefer-
tigt. Sie wurde erst nach der Ausrichtung und Fixierung
der Lagerbuchsen in den Wangen spéter in der Mitte ge-
trennt. Im Triebwerk sind insgesamt 10 Kugellager einge-

baut; fir die Kurbelwelle 4, fir den Waagbalken 2, an den
Pleuelstangen-Kdpfen je 1, fur das Kurbellager der Pleu-

elstange 1 und 1 Kugellager fiir den Ventilantrieb an der

Nockenscheibe. Oben am Kopf der Getriebewangen habe
ich einen gleicharmigen Waagbalken angeordnet. Er ist
leicht gebaut aus 0,5-mm-Messingblech und gelétet. Der

weitere Aufbau der Getriebegruppe kann leicht anstelle
weiterer Zeichnungen aus der Abb. 1 auf Seite 1 abge-

leitet werden. Falls noch nahere Informationen nétig sein
sollten, kann ich weiterhelfen (Abb. 7).

Der Heiztopf VZh war zuerst aus Mes-
sing und hartgel6tet. Er funktionierte
zwar, aber der Kihlkérper wurde nach
10 Min. Laufzeit so heif3, dass es zum
Kolbenklemmer des Arbeitskolbens

M hier Kupplung fur
LI+ Leistungs-Bremse

kam. Mit dem zweiten Heiztopf, kom-

plett aus Edelstahl und hartgelétet, wa-
ren die Probleme behoben.

Die Wahl der Werkstoffe von AZ und
AK war im Grunde ungiinstig gewahlt.
Wegen der Wérmedehnung wére es
besser gewesen, den AZ aus Mes-
sing und den AK aus Stahl zu wahlen.
Nach der Erneuerung des Heiztopfes
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VZh in Edelstahl gab es aber keine
Kolbenklemmer mehr.

Der Verdranger-Kolben VK ist ein
Hohlkérper aus 0,5-mm-Ms-Rohr. Die
Bdden sind aus 0,5-mm-Ms-Blech auf
der Drehbank gedriickt und hartgel®-

Horizontal-Schnitt:

W. Krause 01.082012

Befestigung Zylinderklock,
Kurbelwelle, Ventil-Steuerung

nach Montage-
Ausrichtung bohren!

= HM Monson-Ventil
1|02 S
ylinde

m WiarmeKraft

ertih und -Verste

tet. Zwischen dem Kolbenboden und
dem Kopf des Arbeitskolbens AK ist
eine 0,5-mm-Dichtscheibe zur War-
medammung zwischengelegt. Die MaBe der Zeichnung
Abb. 5 in M 1:1 sollten denen der Tabelle Abb. 3 ent-
sprechen. Ich hatte auch darliber nachgedacht, 2 VK mit
einer dazwischenliegenden Da@mmscheibe zur Verbesse-
rung der Regenerator-Wirkung zu verwenden. Dann wiir-
de aber der Strémungs-Widerstand in dem verlangerten
Ringspalt auch gréBer, lohnt das dann noch?

Da ich nicht die Absicht hatte, von meinem Manson-Motor
einen kompletten Bauplan anzubieten, verzichte ich jetzt
hier zu erkléaren, wie ich im Einzelnen die Bauteile ange-
fertigt habe.

Auf der Abb. 6, oben links ist noch der alte Heiztopf
aus Messing und Kupfer abgebildet. Wie schon gesagt,
musste ich diesen Topf als einziges Bauteil ein zweites
Mal, aber dann komplett aus Edelstahl, anfertigen. Dich-
tungen wie abgebildet aus 0,5-mm-Dichtungsplatte habe
ich Uberall, teils auch nur zur Warmedadmmung, einge-
baut. Unten rechts steht als komplettes Bauteil die Kol-
ben-Kombination des Arbeits- und Verdranger-Kolbens.

beschrénken.
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Abb. 7: Hier werde ich mich im Wesentlichen auf die Konstruktion der Kurbelwelle

Baugruppe 3, Ventil und Ventilantrieb

Da die meisten Modellbauer Schlitzsteuerungen verwen-
den, muss ich fir den Fall, dass jemand so etwas nach-
bauen mdéchte, nun doch etwas ausfihrlicher auf die Be-
sonderheiten eines Ventilantriebes eingehen. Es fangt im
Grunde schon mit dem Ventilkolben an. Damit er spater im
Betrieb ordnungsgeman funktionieren kann, zuerst dari-
ber etwas (Abb. 8).

In dieser Zeichnung, nach der ich das Ventil gebaut
habe, sind nachtraglich die fir die Funktion des Ventils
wichtigen Ventilkrafte rot eingetragen. Es geht zunachst
um den Ventilkolben selbst, er ist aus einem Stlick Mes-
sing-Rundmaterial 12 mm dick gedreht. An der Stirnseite
ist eine 1,15 mm tiefe Ausdrehung mit 8 mm Durchmes-
ser an der weitesten Stelle. Die Ausdrehung dieses Re-
zesses muss leicht konisch erfolgen, sodass der Durch-
messer 8 mm an der AuBenkante leicht unterschritten
istl Damit wird erreicht, dass der eingedrickte O-Ring im
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Ventilkérper haften bleibt. Der O-Ring
selbst sollte aus PTFE bestehen, er
ist in Fachfirmen fur Dichtringe oder
im Internet zu besorgen. Im Betrieb
kann der Ring dann auch Tempera-
turen bis 100 °C ausgesetzt werden
und ist bestandig. Wegen der erfor-
derlichen Schmierung des Arbeitskol-
bens AK ist auch ein Kontakt mit Ol
an dem Dichtring nicht zu vermeiden,
deshalb reicht es nicht, wenn dieser
O-Ring nur aus Gummi besteht. Bei
Verwendung eines O-Rings in den
MaBen wie angegeben steht dieser
dann 0,35 mm an der Vorderfront
des Ventilkolbens hervor, das ist
wegen der Dichtung auf der Ventil-
platte wichtig. Im Zylinderraum des
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mit einer Druckfeder gegen die Ven-
tilplatte gedriickt werden. Nach Be-
rechnung und Messung liegen diese
Dricke bis zu + 200 mbar, in Bezug
auf den Umgebungsdruck. Mit einer
Druckfeder, die mit einer Kraft von
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150 g druckt, wird das Ventil sicher
dichtgehalten. In den Kolbenendla-
gen TO und TU von AK und VK wird,
durch den VentilstéBel, der Ventilkol-
ben kurzzeitig aufgedrickt. Im Kuahl-

kérper KiZ ist der Ventilkolben in l
einer zylindrischen Bohrung gefiihrt.
An seinem AuBendurchmesser ist
er kugelférmig abgedreht, dadurch
werden Verkanten oder Ventilklem-

mer vermieden. Der Ventilkolben soll
aber mit dem StéBel (0,1 mm Spiel

Omm

=13]

im Sitz) nicht fest verbunden sein, er

116.8 .

muss auf dem StdBel leicht pendeln
kénnen. Dies ist wichtig, damit der
O-Ring als Dichtelement sich leicht
auf den Sitz der Ventilplatte legen kann. Die Lage der
eingezeichneten roten Druckkrafte von Feder und St6-
Bel zueinander soll dafir sorgen, dass der Ventilkdrper
stabil geflihrt werden kann. Das MaB3 A (blaue Linien, in
diesem Fall = 16,6 mm) zeigt die Lage der Krafte. Was
gemeint ist, wird deutlich, wenn man sich vorstellt, dass
der StoéBel z. B. direkt vorn auf den Ventilkolben driicken
wirde. Dann wirde der Ventilkolben eine Kippbewegung
machen und zum Klemmen neigen.

Der Ventilkanal hat im Kuhlkérper KiZ zwei seitliche
Ausfrédsungen, die Ventilkanadle. Der Luftaustausch, in
den Kolben-Totpunktlagen TO und TU, wird Uber diese
Kanéle seitlich am gedffneten Ventilkérper vorbeigefihrt.
In der Ventilplatte ist im Ventilsitz eine zentrische Boh-
rung mit 6 mm im Durchmesser vorhanden. Durch sie
erfolgt das Ausatmen und Einatmen des Arbeitszylin-
ders. Gleichzeitig lauft auch der VentilstéBel durch diese
Bohrung, ohne jedoch dabei die Ventilplatte zu berthren.
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Abb. 9: Ventilantrieb.

Auch nach vielen Betriebsstunden hat es mit diesem
Ventil noch keine Betriebsstérungen gegeben. Abschlie-
Bend folgen nun noch Anmerkungen zum Ventilantrieb.

Ventilantrieb

Am Anfang der Konstruktionsarbeiten hatte ich noch
keine Vorstellung, wie ich den Ventilantrieb vornehmen
wollte. Das ergab sich erst nach und nach im Zuge der
konstruktiven Bearbeitung. Dass aber die Ventilbetéti-
gung von einer Nockenscheibe auf der Kurbelwelle er-
folgen musste, war aber schon klar. SchlieBlich fand ich
die Lésung (Abb. 9).

In der Zeichnung ist das Ventil ge6ffnet dargestellt, die
Kolben stehen in unterer Totpunktlage TU. Die Nocken-
scheibe befindet sich gerade in der Hubmitte des geoff-
neten Ventils, und als Ventilhub ist der maximale Ventilhub
mit 3 mm eingestellt. Die Ventilfeder drlckt in dieser Lage
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Abb. 10: Ventilsteuerung.
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Abb. 11: Geometrie.

mit 150 g auf den Ventilkolben und dieser Ubertragt die
Druckkraft Giber den VentilstéBel auf den Ventilhebel. So
kommt es, dass in dieser Lage die Druckkraft auf die No-
ckenbahn nach den Hebelgesetzen (150 g * 65 mm/50
mm = 195 g) noch gréBer wird. Dreht man die Kurbelwel-
le nun im kalten Zustand von Hand durch, so splrt man
deutlich, dass zum Offnen des Ventils Kraft aufgewendet
werden muss. Das ist aber nicht dramatisch, denn die No-
ckenscheibe hat an beiden Nocken Auf- und Ablaufram-
pen mit einem Winkel von 30° zur Ebene. So muss beim
Durchdrehen von Hand beim Ventiléffnen eine Kraft von
113 g aufgewendet werden (P = 195 g * tan(30°) = 113
g) und das daraus abzuleitende Drehmoment wird (M =
113 g * 2,5 cm = 283 gcm). Sobald aber der H6hepunkt
der Ventildéffnung erreicht ist, erfolgt beim Weiterdrehen
eine deutlich splrbare Kraft-Ricklieferung durch die Ab-
lauframpe. Der Ventilantrieb arbeitet also nahezu ohne
Verluste an Antriebskraft, das ist mir wichtig festzustellen.
Wie schon erwéahnt, wurden Uberall Wélzlager eingebaut,
wo es mdglich war. So ist auch die Rolle im Ventilhebel zur
Nockenbahn ein Walzlager. Im Betrieb liefert das grof3zi-
gig ausgelegte Schwungrad dann die erforderliche Ener-
gie und sorgt fur gute Ddmpfung.

Die Ventilhebel sind eine Kombination aus dem innen-
liegenden Hebel fir den VentilstéBel und dem auBenlie-
genden Hebel mit der Druckrolle zur Nockenbahn. Beide
Hebel, die auf einem Rohr fest geldtet sind, haben eine
gemeinsame Lagerung mit einer Achse in einem Schilit-
ten. So sind sie seitlich verschiebbar gelagert, und das
ist die eigentliche Verstelleinrichtung zum Verandern des
Ventilhubs von 0 bis 3 mm.

Ventilhub-Verstellung

Zur Geometrie: Der &uBBere Hebel stltzt sich mit der Rol-
le an der Nockenscheibe ab. Wird der FuBBpunkt verstellt,
nehmen die Hebel eine Schragstellung (gestrichelte Lage)
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ein. Der innere, langere Hebel schwingt dabei mit seinem
Kopf nach rechts aus. Der Ventilhub wird dadurch verrin-
gert, beziehungsweise wird das Ventil erst spater auf der
Rampe gedéffnet. Der volle Ventilhub wird erreicht, wenn
3 mm eingestellt sind und die Druckrolle die volle H6he
des Nockens ablauft. Bei Einstellung auf 0 mm berlhrt
die Druckrolle nur noch eben die héchste Spitze der No-
ckenbahn und das Ventil bleibt gerade noch zu. So kann
man damit Einfluss nehmen auf die Ventil-Offnungsdauer
in +° Drehwinkel um die Mitten der Kolben-Totpunktlagen
TU undTO. (Eine weitere, geplante Verstellmdglichkeit be-
stand darin, die Nockenscheibe selbst auf der Kurbelwelle
im Sinne von ,Voreilung oder Nacheilung“ zu verdrehen,
das war nicht sinnvoll.) (Abb. 10 + 11).

Was sagt das Diagramm (Abb. 12) aus? Das Druck-
diagramm ist unter Betriebsbedingungen mit einem
an den Kuhlzylinder KiuZ angeschlossenen Drucksen-
sor aufgenommen. Zunéchst fallt der Druckverlauf mit
seinen Hoéchstwerten, 132,5 mbar im Uberdruck und
—130,6 mbar im Unterdruck, ins Auge. In der Mitte die
0-mbar-Linie entspricht dem normalen Umgebungsdruck.
Es sind die Echtzeit-Druckwerte in mbar im Abstand von
Millisekunden aufgezeichnet. Was auffallend ist, sind
die senkrechten roten Punkte, sie zeigen den schnel-
len Druckabbau in 10 bis 12 ms bei gedffnetem Ventil
in TO und TU. Jeweils nach Vt = zu erfolgt dann der
Druckaufbau des nachsten Zyklus wieder. Da das Dia-
gramm in Echtzeit aufgenommen ist, kann man daraus
alle wichtigen Ablaufe rekonstruieren. So ist die Dauer
einer Kurbelumdrehung im Uberdruckbereich, von Vt =
auf links oben Uber Vt = auf unten Mitte bis Vt = auf
rechts oben 537 ms, was einer Drehzahl des Motors von
111 Umdrehungen pro Minute entsprach. Im Diagramm
schén zu sehen, wie der Druckverlauf nach dem Entlif-
ten und Bellften des Zylinders wieder ansteigt, bis die
nachste Kolben-Totpunktlage erreicht wird und das Ventil
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Abb. 12: Druckdiagramm.
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Abb. 13: Vergleich der Steuerung; Schlitz-Ventil.

zum Druckabbau erneut 6ffnet. So geht es im sténdigen
Wechsel zwischen Uber- und Unterdruck weiter. Es zeigt
sich auch, dass die Entliftungsdauer bei Vt = auf jeweils
nur 10 bis 12 ms benétigt, so kénnte der Ventilhub noch
niedriger eingestellt werden. Die Ventil-Offnungsdauer
betrug nach Diagramm 43 ms bei der Drehzahl 111 U/
min, was an der Nockenscheibe 28.6° (siche Abb. 11)
entsprach. Eine neue Druckbildung kann erst begin-
nen, nachdem das Ventil Vt = zu wieder geschlossen
ist. Durch die Ventilverstellung kann man die Ventil-Off-
nungsdauer (Viauf bis Vizu) verkirzen und etwas Zeit
fur weiteren Druckaufbau gewinnen.

pr damit Einfluss nehmen auf die Ventil-
g Offnungsdauer in den Totpunktlagen
~ der Kolben. Je nach Betriebsdrehzahl
und Belastungszustand des Motors
kann man damit die VentiI-Offnungsdauer anpassen, um
den Druckaufbau zu optimieren (Abb. 13).
Die Zeichnung zeigt als Beispiel zum Vergleich eine Be-
oder Entliftung im Durchmesser von 4 mm bei Schlitz-
oder Ventilsteuerung. Dargestellt ist der erforderliche
Drehwinkel an der Kurbel, um diese Offnung freizugeben
und wieder zu schlieBen. Bei meinem HM ,Manson-Ventil*
hatte ich zunéchst einen Bellftungskanal von 5 mm im
Durchmesser geplant. Weil mir die Strémungsgeschwin-
digkeit beim Luftaustausch zu hoch erschien, erweiterte
ich den Ventilkanal spater auf 6 mm im Durchmesser ent-
sprechend einem Strdomungsquerschnitt von 28 mmz. Um
einen gleich groBen Strémungsquerschnitt bei Schlitz-
steuerung freizugeben, misste ich dann 4 Schlitze von
2 mm * 3,5 mm in Zylinder und Kolben frasen! Das traute
ich mir nicht zu.
Ich sehe meine eingangs gemachten Erwartungen zu
dem Thema Schlitzsteuerung als nicht unbegriindet an.
AbschlieBend mdchte ich nun noch etwas zum Laufver-
halten meines HeiBluftmotors sagen.

RISAMG

Betriebserfahrungen

Der Motor kann schon mit einem Teelicht als Warmequel-
le gestartet werden. Er lauft dann aber nur so eben rund
im Leerlaufbetrieb mit 30 Umdrehungen pro Minute. Nach
der Bauart zu urteilen, ist der Motor ein Langsamlaufer.
Normal wird er mit dem gezeigten keramischen Gasbren-
ner beheizt und erreicht dann Drehzahlen bis 300 pro Min.
(Abb. 14).

Die Arbeitstemperaturen th sind Strahlungswérmen, sie
wurden direkt mit einem Tauchflhler im Heiztopf gemes-
sen, ohne dass der Fuhler dabei die Wénde direkt be-
ruhrte. Die Temperaturen tk sind mit
einem Temperaturfihler direkt an

Arbeits-Temperaturen Arbeits-Kolben Lauf-Verhalten Verhalten A .. ;
b oc doC ToTa| Druck | TooTu | Kiohi | Drchmoment | Leisting At der Wand im KuhIzyI|r.1der aus ALU
T it p2’ F | Mmitl) N (mittl.) = massiv gemessen. Die Druckmes-
TwTo |mbar | Yoo | Gr | Orm | Wanaise) | Bewrieh sungen erfolgten mit Mess-Software
-84 =205 Motar muss
50 30 ) 224 -102 0,16 angeuicben der Firma Greisinger, Regenstauf: Di-
werden X A
150 40 8 19 é oot Keifte gleich gital-Drucksensoren GMSD, Schnitt-
52 254 ' i stellen-Adapter GDSUB 1000 und
150 50 35 206 105 016 |\ scmach Mess-Software GSOFT 3050. Beim
- - 170 414 - _— Normaler Betrieb mit einem Teelicht liegen die
'71;; 53;; i kit Werte zwischen den Zeilen der Liste
250 70 o - 263 0.40 o bei th 100 bis 150 (Abb. 15).
dod = 310 753 = e P Die maximale Leistung dieses Motors
237 . : habe ich bei 180 U/min und etwa th
2l da - iese Lemp. H 1
350 90 == == 390 0,60 et = 250 °C im Heiztopf gefunden. Der
i 160 430 1047 didik 0,69 Temperaturen Kuh!zyllnqer erreicht dabei im Dauer-
-302 -735 i betrieb mit dem Lamellenkihler tk =

Abb. 14: Leistungen.
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70 bis 80 °C. Wer keinen solchen La-
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mellenkuhler hat, misste es aber auch
leicht mit einer Wasserfalle erreichen
kénnen.

Ich hoffe, dass meine Ausfiihrungen
verstandlich waren und ich Anre-
gungen geben konnte, es auch einmal
mit einer Ventilsteuerung zu probieren.
Es gibt eine Reihe von Videos, die den
Lauf des Motors in verschiedenen La-
gen zeigen: Der Motor ist nicht selbst-
anlaufend und muss von Hand ange-
worfen werden, kann aber in beiden
Drehrichtungen gleich gut laufen. In
seiner normalen Betriebslage konnte
er mit einem Teelicht gestartet werden,
nachdem mit einem auf den Waagbal-
ken aufgelegten Tariergewicht fur Ge-
wichtsausgleich gesorgt war. Mit dem
Gasbrenner war auch ein Motorbetrieb
in waagerechter Zylinderlage und mit
senkrechter Kurbelwelle ohne Erh6-
hung der Befeuerung mdglich.

Beheizung konst. Br-5t.5,0 (nicht nachgeregelt)
Leerlauf bis Vollast (fallende Drehzahl)

Bremsleistung HM: "Manson-Ventil" Pronyscher Zaum
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Abb. 15: Drehmoment und Leistung.

Alle Abbildungen: Wolfgang Krause
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13. Teil: Fruhe Dampfselbst-
fahrer von 1700 bis 1810

Hinweis

In den folgenden Beitrédgen soll (iber die Anfédnge der ein-
heimischen Dampfselbstfahrer berichtet werden. In den
zuriickliegenden Artikeln dieser Reihe wurde jeweils ein
Hersteller behandelt. Leider reicht bei den frihen Erfin-
dern das ,Material“ fir einen ganzen Artikel nicht aus.
Es bleibt nur die Mdéglichkeit, das wenige ,Material“ der
frGhen Erfinder in Gruppen zusammenzufassen und die-
se Artikel nach und nach in chronologischer Ordnung zu
veroffentlichen. Es gibt eine Reihe von Publikationen, die
sich mit der Geschichte des Selbstfahrwesens in Deutsch-
land beschéftigen. Leider beginnen sie haufig erst mit der
Erfindung des Verbrennungsmotors. Die Zeit davor bleibt
unberlcksichtigt. Fur diese frihe Phase, sie beginnt etwa
um 1700 und reicht bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts,
gibt es an nationalen Publikationen wenig. Die deutschen
Lénder standen in der betrachteten Zeit sicherlich nicht
an der Spitze des technischen Fortschritts. Im kleinstaat-
lichen Feudalismus begegnete man Veranderungen und
Fortschritt in der Regel mit Misstrauen. Noch Anfang des
19. Jahrhunderts konnte es passieren, dass ein Erfinder,
der sich um ein Privileg fur ein selbstfahrendes Fahrzeug
bemiihte, sein Gesuch von den zusténdigen Ministerial-
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beamten mit der Bemerkung zurtickbekam ,,... er mége in
Zukunft von der Einreichung derartigen Unsinns Abstand
nehmen und sich lieber mit niitzlichen Dingen beschéfti-
gen“. Aber nicht nur die Obrigkeit war ablehnend einge-
stellt, auch die Bevoélkerung sah diese Entwicklung mehr
als Bedrohung als Erleichterung. Diese generelle Einstel-
lung war nicht unbegriindet. Am Anfang war die Technik
sehr unsicher. Wesentlicher war aber, dass der Sinn, der
Nutzen dieser schweren Ungetime nicht zu erkennen
war. Im Vergleich zum Fuhrwerk richteten sie nur Scha-
den an, leisteten wenig und zur Bedienung waren ganze
Mannschaften notwendig. Das Fahren ohne Pferde war an
sich zwar eine Sensation, hatte aber ansonsten keinerlei
Nutzeffekt. Beim Transportwesen dominierte beim Land-
verkehr der Betrieb mit Pferdefuhrwerken von Bauern,
regionalen Fuhrbetrieben und Gutsherren. Transportmit-
tel und Transportorganisation waren seit Jahrhunderten
kaum verbessert worden. Die meisten UberlandstraBen
waren in einem desolaten Zustand und fur einen Verkehr
mit ,Maschinen“ vollig ungeeignet. Die Bemihungen,
durch den Bau von ,Chausseen® diesen Zustand zu
verbessern, scheiterten meist am Widerstand der regio-
nalen Firsten und an den Kosten. Die Entwicklung des
Landverkehrs hat eine andere Richtung genommen. Mit
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der ersten Eisenbahnlinie 1835
entstand flr den Bereich des
.Fernverkehrs® eine leistungs-
starke Alternative zum Verkehr
mit Fuhrwerken. Die Eisenbahn
ermdglichte erst die Entwicklung
der groBen Industrien. Die Sa-
nierung der Landverkehrswege
hatte keine Prioritdt mehr. Erst in
der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts begann man nach und
nach mit dem Ausbau. Alle die-
se Einflisse fluhrten dazu, dass
die Entwicklung des Selbstfahr-
wesens sehr schleppend gut 10
Jahre spéter begann als in den

und der Landgraf von Hessen
beschéftigten sich damals mit
der Hebung von Wasser durch
sFeuermaschinen“. 1690 ent-
warf Papin eine entsprechende
Maschine, und ein verkleinertes
Modell wurde gebaut. Von den
Versuchen mit gréBeren Maschi-
nen ist technikgeschichtlich die
Pumpmaschine von Hofgeismar
von Bedeutung. Die Wasser-
versorgung eines Kanals zur
Anbindung von Cassel an die
Weser sollte Uber eine Pump-
maschine mit Dampfantrieb er-
folgen. Im Juni 1706 wurden in

technisch fiihrenden Lé&ndern.
Es gab zwar viele einzelne Erfin-
der, die ihr Gliick bei den Dampfselbstfahrern versuchten,
ihr Wirken blieb aber oft regional begrenzt und ohne blei-
benden Erfolg. In den Uberregionalen Periodika jener Zeit
und bei den Autoren der friilhen ,Maschinenbauliteratur®
findet man die Ideen und Fahrzeuge der friihen Pioniere
nur in wenigen Fallen. Man ging spater davon aus, dass
shichts Erwdhnenswertes da war”. Nur selten unterzog
man sich der Mihe, in den regionalen Quellen zu suchen.
Das gilt zum Teil auch heute noch.

Wenn man sich fast 20 Jahre mit dem Thema des ,Selbst-
fahrwesens einheimischer Hersteller® beschéftigt, fallt
nach einiger Zeit ein Fundus an Hinweisen auf Fahrzeuge,
Erfinder und Anekdoten an, die auf einige Aktivitdten ein-
heimischer Erfinder in der friihen Phase des ,Selbstfahr-
wesens* hinweisen. Fur die Phase von etwa 1700 bis 1860
konnten gut 70 Namen zusammengetragen werden. Die
Zahl gibt mit Sicherheit nur einen kleinen Teil der Erfin-
dungen und Fahrzeuge wieder. Einiges wurde von den Le-
sern dieser Zeitschrift beigesteuert, vieles waren Zufalls-
entdeckungen oder mihsame Recherchen in regionalen
Archiven. Nur von einem Teil, von etwa 30 ,Erfindern®,
waren die Informationen fir einen kurzen Beitrag geeig-
net. Sie werden in der folgenden Artikelreihe vorgestellt.
Dieser Zwischenstand, mehr kann es nicht sein, soll eine
Anregung geben zu Recherchen im eigenen regionalen
Umfeld. Es gibt noch viel zu entdecken.

Bei den Selbstfahrern in der frihen Phase der Entwick-
lung ist die Informationslage in der Regel sehr schlecht,
es ist oft unklar, ob nur eine Idee vorhanden war, ob sie
funktionierte, oder ob ein verkleinertes Modell oder ein
Wagen in OriginalgréB3e gebaut worden ist, vieles bleibt
widersprichlich. Bei einigen Selbstfahrern findet man bei-
spielsweise nur Hinweise, dass sie auf eindrucksvolle Art
verungluckt sind. Dieser Umstand, insbesondere das Feh-
len an Bildmaterial, macht eine Beschreibung schwierig.
Trotzdem soll an dieser Stelle der Versuch unternommen
werden, das Wenige zu dokumentieren und in den histo-
rischen Kontext einzuordnen.

Dionysius Papin

Bemerkung: Dionysius Papin (1647—-1712), geboren in
Blois in Frankreich, fand nach einem Aufenthalt in England
1687 eine Anstellung an der Universitat Marburg. Leibnitz
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Dionysius Papin (1647—-1712)

Gegenwart des Landgrafen Carl
von Hessen die ersten Versuche
durchgefuhrt. Die Anlage funktionierte, aber eine Vielzahl
von Stoérungen fihrte zum vorzeitigen Abbruch der Ver-
suche. Die groBen Maschinen jener Zeit arbeiteten alle
nach dem atmosphérischen Prinzip. 1690 veréffentlichte
Papin seine Erkenntnisse unter dem Titel ,Nova metho-
dus ad vires validissimas levi pretio comparendas” (etwa:
Neue Verfahren zur Erzeugung groBer Kréafte auf billige
Weise). Darin ist interessanterweise auch der Vorschlag
enthalten, die direkte Wirkung des Dampfdrucks in einem
verkleinerten Kolben-Zylinder-System zur Erzeugung gré-
Berer mechanischer Energie zu verwenden. Papin war ei-
ner der frilhen Erfinder, die den Uberdruck des Dampfes
zum Antrieb eines StraBenfahrzeugs nutzen wollten, ein
grundlegender Innovationsschritt zur Verkleinerung der
Maschinentechnik. Er setzte diese Idee in einem kleinen
Modell um.

Dampfselbstfahrer

Die Wirkbewegung eines Kolben-Zylinder-Systems ist
geradlinig. Fir den Antrieb selbstfahrender Fahrzeuge
war eine rotatorische Bewegung notwendig. Dazu gab es
verschiedene Mdglichkeiten, z. B. eine direkte Umwand-
lung der Bewegung durch den bekannten Kurbeltrieb,
ein Schleifengetriebe u. a. m. Papin schlug zum Antrieb
von Fahrzeugen einen translatorischen Bewegungsum-
wandler vor. Die Kolbenstangen von beispielsweise zwei
Zylindern sollten Zahnstangen bewegen, die mit Hilfe
von Zahnrédern die Rotationsbewegung der Antriebs-
achse bewirkten. Freilaufe gestatteten den Ruckgang
der Kolben. Papin informierte am 25. Juli 1698 in einem
Brief Leibnitz iber Versuche mit dem Antrieb. Er schrieb:
»--- lch habe ein kleines Modell eines Wagens gebaut,
der sich durch diese Kraft (Anmerk. Verf.: gemeint ist
die Dampfkraft) vorwérts bewegt. Doch glaube ich, daB
die Unebenheiten und Kurven der StralBen die Vervoll-
kommnung dieser Erfindung sehr schwierig gestalten
werden.” Damit ist im Grundsatz die Idee eines selbst-
fahrenden Wagens mit innerem Dampfantrieb beschrie-
ben. Im Vergleich mit &hnlichen Erfindungen in der Zeit
davor hat der Wagen von Papin als verkleinertes Modell
funktioniert. Die Antriebskraft soll gerade zur mihsamen
Fortbewegung des kleinen Wagens ausgereicht haben.
Skizzen oder andere Abbildungen von dem Wagen gibt
es nicht.
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Einschéatzung

Die Idee der ,selbstfahrenden Wagen ohne Pferde“ ist
Jahrhunderte alt, auch der von Wagen mit Dampfantrieb.
Erinnert sei an die bekannte Idee von Isaak Newton aus
dem Jahr 1680 fir einen Wagen mit Dampfstrahlantrieb
und an Ferdinand Verbiest und seinen ,Turbinenwagen®
aus dem Jahr 1678. Papin lebte im Jahrhundert der ,me-
chanischen Wunder und der komplizierten ,Mechanis-
men‘. Automatische Maschinen, schachspielende Pup-
pen, schreibende Wunderhédnde fanden beim Publikum
groBe Beachtung. Naturlich waren auch selbstfahrende
Wagen mit Antrieben durch Federwerke, Gewichte, Mus-
kelkraft u. a. m. unter den Erfindungen. Die Grenzen dieser
Antriebe zeichneten sich schnell ab: geringe Nutzleistung
und Nutzungsdauer. Mit Papins Innovation eines inneren
Dampfantriebs mit Kolben-Zylinder-Systemen konnte die
notwendige Energie in einem Wagen erzeugt werden. Es
war damals Ublich, die Funktion von Erfindungen zuerst
in verkleinerten Modellen zu Uberprifen. Die technischen
Méglichkeiten der Zeit reichten zum Bau dampfgetrie-
bener Maschinen in wirklicher GréBe nicht aus und die
immensen Kosten Uberforderten die meisten Erfinder. Es
ist daher plausibel, dass Papin ein verkleinertes Modell
seines selbstfahrenden Wagens gebaut hat. Neu ist, dass
das Modell funktioniert hat. Auch die Einschétzung Papins
zu den Schwierigkeiten bei der , Vervollkommnung der Er-
findung*1asst auf Erfahrungen mit dem funktionierenden
Modell schlieBen. Bis auf einige Hinweise in den Korre-
spondenzen Papins tauchen Informationen zu diesem
Wagen nach 1700 nicht mehr auf. Von 6ffentlichen Vor-
fihrungen ist nichts bekannt. Sicher ist, dass die Idee von
ihm nicht weiter verfolgt worden ist.

Zu den Arbeiten Papins im Zusammenhang mit der Nut-
zung der Dampfkraft und deren historischer Bedeutung
gibt es eine empfehlenswerte Publikation. Sie wurde an-
hand des 200-jdhrigen Papin-Jubildums verdffentlicht,
und zwar in: ,Prometheus®. lllustrierte Wochenschrift Gber
die Fortschritte in Gewerbe, Industrie und Wissenschaft.
Jahrg. XVII, 1906, No 856, S. 369 ff.

Quellen:

Krebs, R.: 5 Jahrtausende Radfahrzeuge. Berlin,
Heidelberg 1994, S. 83 und 89.

Fondin, J.: Das Auto. Lausanne 1968, S. 21.
NN.: Prometheus. Jg. XVII, 1906, No. 856,

S. 369 ff.

Isaac de Rivaz

Bemerkung: Isaac de Rivaz
(1752-1828) stammte aus dem
Schweizer Walllis und verbrachte
den gréBten Teil seines Lebens in
Sitten. Nach einer umfassenden
wissenschaftlichen  Ausbildung
war er u.a. Geometer, Notar,
Verantwortlicher fir 6ffentliche
Bauvorhaben des Staates Wallis,
Staatskanzler und Abgeordneter.
Um 1775 entwickelte er seine ersten
Ideen zum motorischen Antrieb von
StraBBenfahrzeugen. AuBergewdhnlich ist,
dass de Rivaz parallel auf zwei Gebieten
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Isaac de Rivaz (1752—1828)

experimentiert hat, der Dampftechnik und dem Einsatz
explosiver Gase. Das erste Gebiet hatte sich bei groBen
Kraftmaschinen schon bewéhrt. Eine Ubertragung auf
Landfahrzeuge lag nahe. Das andere Gebiet war neu. Man
versuchte auf breiter Front die explosive Kraft von brenn-
baren Substanzen mit Hilfe einer ,inneren Verbrennung®
fur einen Wagenantrieb nutzbar zu machen. Zuerst nutzte
er die Explosionskraft von Gasen fur den Antrieb. Ab 1782
fuhrte de Rivaz Versuche mit SchieBpulver zur Bewegung
eines belasteten Kolbens durch. Ein erster mechanischer
Wagen mit ,Explosionsmotor ist vermutlich um 1805 ge-
baut worden. Er nutzte wieder die Explosionskraft von
Gas, ein Wasserstoff-Luft-Gemisch (Knallgas) wurde zur
Explosion gebracht. Ein Kolben in einem etwa 1,4 Meter
langen, stehenden Zylinder wurde nach oben getrieben.
Darunter entstand ein Vakuum. Der Luftdruck bewegte
den Kolben zuriick (atmosphérisches Prinzip). Die Kréafte
wurden Uber ein Sperrklinkenwerk und Zugmittel auf die
Réader Ubertragen. Sie konnten aber mit den technischen
Mitteln der Zeit noch nicht beherrscht werden. De Rivaz
erhielt 1807 ein franzdsisches Patent auf einen Wagen mit
Antrieb durch einen ,Gasmotor“. Im gleichen Jahr stellte
er einen vierradrigen Versuchswagen fertig, der nachweis-
lich gefahren ist. Er beférderte drei Personen ,genligend
regelménBig®. Verbesserte Versionen sind 1809, 1812 und
1813 auf 6ffentlichen StraBen gefahren, 1813 in Vevey am
Genfer See.
1784 setzte de Rivaz versuchsweise einen deutlich
verkleinerten und vereinfachten Dampfantrieb in einem
kleinen, vierradrigen Versuchskarren ein. Uber die Kon-
struktion der Dampfmaschine ist nichts bekannt. Au-
Bergewohnlich und neuartig war der Dampfkessel. De
Rivaz setzte erstmals bei einem dampfgetriebenen
Landfahrzeug einen ,sofortverdampfenden“ Kessel ein.
Die Dampfmaschine arbeitete nicht nach dem ,atmo-
spharischen Prinzip“, sondern mit gréBerem Uberdruck.
Damit war er seiner Zeit voraus. Der Kessel hatte nur
einige Liter Wasserinhalt und baute so klein, dass eine
Unterbringung im Fahrzeug méglich wurde. Der Karren
ist gefahren. Es wird berichtet, dass eine Person nicht
in der Lage war, ihn festzuhalten. 1787 baute eine
Werkstatt in Sitten einen weiteren Wagen
mit Dampfantrieb. Er war auch vierradrig
und beachtliche 6,5 Meter lang. Wie-
der kam ein ,schnellverdampfender”
Kessel mit 5 Liter Wasservolumen
zum Einsatz. Offentliche Versuchs-
fahrten sind in Martigny durch-
gefuhrt worden. Vier Personen
konnten beférdert werden. Bei
einem groBen Brand in Sitten
ist der Wagen stark bescha-
digt worden. De Rivaz nahm
erst Uber 10 Jahre spéater die
Versuche mit dampfgetriebenen
Wagen wieder auf. In der Zeit
von 1812 bis 1814 entstand in der
Werkstatt von Giroud ein kleinerer,
verbesserter Wagen. Er wurde 1814
in Genf und 1815 in Lyon o&ffentlich vor-
gefuhrt. Von diesem Dampfselbstfahrer
gibt es eine grobe zeitgendssische Skizze.
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Sie zeigt einmal den Wagen in der
Draufsicht und einen Schnitt durch
den ,Dampfkessel“ mit Zylinder. Es

sind zwar nicht alle zum Versténd-
nis notwendigen Details erkennbar,
aber die prinzipielle Funktion wird
deutlich.

In dem Buch ,Schweizer Autos”
heiBt es zu dem Dampfwagen: ,Das
Dampffahrzeug, das de Rivaz 1814
fertigstellte, besass einen zu einer
Einheit zusammengebauten Ofen

und Dampfkessel. Der Dampfkessel L

hatte ein Volumen von 4 Litern. Auf
die erhitzten Eisenspéne im Inneren

des Kessels floss aus einem Hahn

Wasser, das sich in Dampf verwan-
delte. Der auf diese Weise erzeugte

Hochdruckdampf wurde in einen LA,

Dampf wirkte abwechselnd auf die
beiden Enden des Kolbens, wodurch

waagerechten Zylinder geleitet. Der \

der Kolben hin- und herbewegt wur-
de. Diese Bewegung wurde von zwei
Héhnen gesteuert (Anmerk. Verf.:
links und rechts neben dem Kessel),
die den Wasserdampf regulierten.
Ein ,Gestdnge” tbertrug die Kraft auf die Zahnrdder auf
der Achse. Die Stangen waren so mit den Zahnrddern
verbunden, dass eine der Stangen die Radoberseite zog,
wéhrend die andere auf die Radunterseite wirkte, so dass
eine kontinuierliche Kraftibertragung auf die Hinterrdder
des Fahrzeugs erfolgte.”

Einschéatzung

De Rivaz leistete auf dem Gebiet des Dampfantriebs fur
StraBBenfahrzeuge Pionierarbeit. Insbesondere die Ver-
wendung kleiner, ,schnellverdampfender Kessel* und
die Nutzung von Dampf mit ,héherem Druck® war eine
herausragende Innovation. Dass mit den Mitteln der Zeit
noch nicht alle Probleme beherrscht werden konnten,
liegt auf der Hand. Es ist nicht be-
kannt, wie der Dampfselbstfahrer
wahrend einer Fahrt ,in Betrieb
gehalten” worden ist. Das ,Ablau-
fenlassen“ einer geringen Menge
Wasser Uber einen Hahn auf eine
glihende Flache als Lésung ent-
spricht zwar den Méglichkeiten
der Zeit, ist aber problematisch.
Der Versuchswagen von 1784 ist
wahrscheinlich nicht 6ffentlich im
Fahrbetrieb eingesetzt worden.
Der zweite Wagen von 1787 ist
zumindest kurze Strecken in Be-
trieb gewesen. Offentlich in Genf
und Lyon vorgefiihrt worden ist
der 1814 fertiggestellte Wagen.
De Rivaz war einer der friihen Pi-
oniere, denen der Bau eines funk-
tionierenden Versuchswagens in
naturlicher GréBe gelang.
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C. A. Henschel (1780 — 1861)

L4

Antries -

Nachzeichnung der Skizze des Dampfwagens von de Rivaz (um 1814).

Quellen:
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Von Frankenberg, R. u. Matteucci, M.: Geschichte des Automobils.
Kiinzelsau 1973, S. 14 ff.

Krebs, R.: 5 Jahrtausende Radfahrzeuge. Berlin, Heidelberg 1994,
S. 194 ff., S. 243.

Weigelt, H.: Das Auto-Mobil. Stuttgart 1988, S. 132.

Schmidt-Rémer, H.: Dampfselbstfahrer im deutschsprachigen Raum.
Berlin 2008 (Selbstverlag).

C. A. Henschel

Bemerkung: Die Vorfahren von Carl Anton Henschel
(1780-1861) stellien seit 1634 Gussteile her, zumeist
als Gelb- oder Bronzeguss in Einrichtungen der jewei-
ligen Landesherren. Der Vater von C. A. Henschel, Ge-
org Christian Carl Henschel (1759
— 1837), erdffnete 1810 in Cassel
eine eigene Maschinenwerkstatt
und GelbgieBerei. Dieses Jahr gilt
als das Griindungsjahr des Unter-
nehmens. C. A. Henschel trat 1797
in den technischen Staatsdienst
ein. Ab 1817 war er darliber hi-
naus Teilhaber an der vaterlichen
Werkstatt. C. A. Henschel war ein
auBerordentlich innovativer Inge-
nieur und erfolgreicher Unterneh-
mer. Er entwickelte u. a. grof3e
Pumpmaschinen, Geblasema-
schinen, Wasserkraftmaschinen
(u.a. eine patentierte Wassertur-
bine), seit 1817 Dampfmaschinen
und Dampfkessel (nach eigenen
Patenten), seit Mitte der 1840er
Jahre auch Lokomobilen und seit
1848 Lokomotiven.

27



Dampfselbstfahrer

Der Plan zum Bau eines StraBenfahrzeugs mit Dampfan-
trieb entstand bei C. A. Henschel schon vor der Eréffnung
der vaterlichen Werkstatt. Dazu ist in dem Band ,125
Jahre Henschel“ aus dem Jahr 1935 vermerkt: ,Schon
1803 hatte er sich mit Pldnen fir die Anwendung der
Dampfkraft auf die Fortbewegung der StraBenfuhrwerke
befal3t. 1816 — zu einer Zeit also, zu der es noch nir-
gends einen betriebstiichtigen Dampfwagen gab — hatte
er dem Kurfiirsten im Freihaus ein Holzmodell zu seinem
Dampfwagen vorfiihren kénnen. Alle Pldne und Vorschlé-
ge Carl Anton Henschels zum weiteren Ausbau der Er-
findung waren jedoch am Widerstand des Landesherrn
gescheitert, der jeglichen Neuerungen abhold war und
den ruhig-vornehmen Charakter seiner Residenz unter
allen Umstédnden gewahrt wissen wollte.”“ Das Anfertigen
eines verkleinerten Modells einer Erfindung war damals
Ublich. Henschel hatte auf eine finanzielle Unterstiitzung
zum Bau eines voll funktionsfahigen Dampfwagens ge-
hofft. Die Angaben in spateren Quellen zu dem Dampf-
selbstfahrer sind widerspruchlich. Marggraff schreibt bei-
spielsweise 1884 dazu: ,In Deutschland entwarf schon i.
J. 1803 C. A. Henschel in Cassel ein mit Dampfkraft zu
bewegendes Fuhrwerk, wiederholte es spéater als Modell
in natirlicher GréBe und erhielt 1817 ein kurhessisches
Patent darauf, von dem jedoch nie Gebrauch gemacht
wurde.“ Das kurhessische Privileg fir das Fahrzeug ist
nachweislich ausgestellt worden. Ob ein Modell wirklich
in naturlicher GréBe vorgefuhrt worden ist, kann nicht
mehr festgestellt werden. Technische Einzelheiten zum
Fahrzeug selbst fehlen. In den privaten, handschriftlichen
Aufzeichnungen von Henschel sollen sich einige Anga-
ben und grobe Skizzen befinden. Sie sind aber nicht ver-
offentlicht worden.

Einschéatzung

Der beschriebene Prozess der Umsetzung einer Erfin-
dung, von der Idee zum realisierten Objekt, ist typisch,

nicht nur fir Henschel, sondern auch fir viele Erfin-
der vor und nach Henschel. Fir das Fahren mit diesen
Dampfwagen auf fiskalischen StraBen waren Genehmi-
gungen der Obrigkeit notwendig, fir den Bau bendtigte
man finanzielle Unterstitzung. Im Allgemeinen lehnten
die Landesfirsten derartig neuartige Ideen ab. Zur Ur-
sprungsidee von 1803 hatte Henschel kein Modell des
StraBenfuhrwerks angefertigt, bestenfalls physikalische
Modelle fur Teilfunktionen. Anders war die Situation 1816
bei der Vorfllhrung des Modells eines Dampfwagens
beim hessischen Kurfirsten. Der hélzerne Wagen muss
in den wesentlichen mechanischen Funktionen ausge-
arbeitet gewesen sein. Fur die Demonstration vor dem
Landesherrn und in Erwartung einer finanziellen Hilfe
musste schon mit ,etwas Eindruck® gearbeitet werden.
Es ist aber unwahrscheinlich, dass der Wagen wirklich
in natlrlicher GréBe gebaut worden ist. Mit Dampfkraft
gefahren ist der Wagen mit Sicherheit nicht. Allerdings
muss die Ausfiihrung so plausibel gewesen sein, dass
die zusténdigen technischen Deputierten 1817 ein
kurhessisches Privileg fur die Erfindung vergaben. Die
Idee flUr ein StraBenfuhrwerk mit Dampfantrieb wurde
von Henschel danach nicht weiter verfolgt.

Quellen:

Henschel & Sohn AG (Hrsg.): 125 Jahre Henschel. Kassel 1935,

S. 92 ff.

Henschel & Sohn AG: Firmenkatalog 1925.

Marggraff, H.: Die Vorfahren unserer Eisenbahnen und Dampfwagen.
Berlin 1884, S. 15.

Feldhaus, F. M.: Manner deutscher Tat. Miinchen 1936 (?), S. 67 ff.
Stadtsparkasse Kassel (Hrsg.): Carl Anton Henschel.

Erfolgreicher Eisenbahnpionier und Fabrikant. Kassel 1984.

Joseph Ritter von Baader

Bemerkung: Der Name von Baaders (1763-1835) ist
im Zusammenhang mit der Entwicklung des Eisenbahn-
systems in den deutschen Landern bekannt. Sein Interes-

Skizze zur Erfindung einer Druckluftlokomotive (um 1822).
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se galt seit friher Jugend dem Ge-
biet der angewandten Mechanik.
Er absolvierte allerdings zuerst ein
Medizinstudium in Ingolstadt und
Wien und promovierte dort 1785.
Danach nahm er in Géttingen ein
Studium der Mathematik und Me-
chanik auf. Er machte mehrere
Reisen nach England, u.a. 1791
zusammen mit Georg von Rei-
chenbach, von dem im Zusam-
menhang mit Dampfselbstfahrern
spater noch die Rede sein wird. Ab
1798 war von Baader Hofkammer-
rat und Direktor samtlicher Was-
sermaschinen und Wasserversor-
gungsanlagen in Minchen. 1808
wurde er in Anerkennung seiner
Verdienste in den Adelsstand
der Ritterklasse erhoben. In einer Zeit, in der die Wei-
chen fir die Weiterentwicklung des Landverkehrs, Land-
verkehr auf Chausseen oder Landverkehr auf ,eisernen
Bahnen®, noch nicht endgultig gestellt waren, favorisierte
von Baader zuerst den Landverkehr mit ,mechanischen
Kinsten“ auf Chausseen. Spater wurde er zu einem der
glihendsten Verfechter des Landverkehrs auf ,eisernen
Bahnen®. Er vertrat seinen Standpunkt mit Vehemenz
und nicht ohne polemische Finten. Zusammen mit so
bekannten Personlichkeiten wie Franz Joseph und An-
ton von Gerstner, Friedrich Harkort und Friedrich List be-
muhte er sich, das ,Eisenbahnsystem® in den deutschen
Landern einzuflihren. Seine konkreten Arbeiten flossen
in zahlreiche Verbesserungen ein. Von Baader hielt eine
Vielzahl an Patenten und verdffentlichte eine Reihe von
Blchern und Schriften zum Verkehrswesen.

Dampfselbstfahrer

Vor seinem Eintreten fir die ,eisernen Bahnen® hatte
sich von Baader in den ersten Jahren des 19. Jahrhun-
derts intensiv um die Entwicklungen von mechanisch be-
triebenen Wagen auf Chausseen bemiht. Er dachte an
Chaussee-Transportwagen, sogenannte .fortschaffende
Maschinen®, die durch eine Dampfmaschine angetrie-
ben werden sollten. Von Baader durfte den technischen
Stand des Selbstfahrwesens in Frankreich und England
gekannt haben, auch die Schwierigkeiten des Betriebs.
Ein ,fortschaffender Wagen mit Dampfantrieb® ist nach
den Vorstellungen Baaders gebaut worden. A. Weichold
schreibt in den Lebenserinnerungen zu J. A. Schubert,
dem Leiter der Polytechnischen Schule in Dresden, tber
den Dampfwagen von Baaders: ,Schon 1808 sicherte sich
der Oberbergrat von Baader auf ein Fahrzeug (Chaussee-
dampfwagen), das er fortschaffende Maschine nannte,
ein bayrisches Patent. Der bayrische Kénig gewéhrte fiir
das technische Experiment finanzielle Beihilfe. Doch die
mit dem Dampfwagen-Monstrum unternommenen Ver-
suche sollen so enttduschend gewesen sein, dal3 von
Baader die Sache aufgab.”Die Bemerkung von Weichold
ist eine positive Interpretation des Geschehens. An dem
mit hohem Aufwand und viel Enthusiasmus fertiggestell-
ten Wagen hatte wenig funktioniert. Die Enttduschung bei
von Baader muss immens gewesen sein. Sie pragte zeit
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Joseph Ritter von Baader (1763—1835)

seines Lebens seine vehemente
Ablehnung aller ,wandelnden
Dampfmaschinen®. Von dem ge-
bauten Dampfwagen sind keine
Beschreibungen oder technische
Einzelheiten bekannt.

Einschéatzung

Der Versuch, 1808 unter den hie-
sigen Verhaltnissen einen fahr-
tuchtigen Dampfwagen zu bauen,
konnte nicht gelingen. Fiur eine
Verkleinerung der riesigen Technik
der stationdren Dampfmaschinen
auf die Verhéltnisse bei StraBen-
fahrzeugen fehlten das Wissen
und die Erfahrungen. Fir eine
schrittweise \Verbesserung des
Chaussee-Dampfwagens fehl-
ten vermutlich die Geduld und das Geld. Im Vergleich
zu Frankreich und England waren auch die technischen
Méoglichkeiten zum Bau sowohl der Maschine als auch
des Kessels nicht gegeben. Es gab auch kaum geeignete
Mechaniker und Handwerker, die mit der gebotenen Ge-
nauigkeit arbeiten konnten. Mit diesen Problemen hatten
schon Papin und de Rivaz zu kdmpfen. Leider gibt es auch
in diesem Fall keine Informationen zur Ausfiihrung des
Wagens. Was bleibt, ist die Gewissheit, dass ein Dampf-
wagen in natirlicher GréBe gebaut worden ist, der leider
nicht oder véllig unzureichend funktioniert hat. Was bleibt,
ist ferner eine Vielzahl an Ideen von Baaders zum Trans-
portwesen, beispielsweise die Idee der Druckluftiokomo-
tive oder von Wagensystemen, die sowohl auf StraB3en als
auch auf Schienen fahren konnten.

Quellen:

von Baader, Joseph: Neues System der fortschaffenden Mechanik.
Minchen 1822.

von Baader, Joseph: Die Unmdglichkeit, Dampfwagen auf gewdhn-
lichen StraBen mit Vortheil als allgemeines Transportmittel einzufiihren.
Nirnberg 1835.

von Baader, Joseph: Allgemeine Betrachtung Uber den gegenwartigen
Zustand der fortschaffenden Mechanik. Dingler’s Polytechn.

Journal, Bd. 6 (1821), S. 323 ff.

Weichold, A.: Johann Andreas Schubert. Dresden 1968, S. 202.
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MIT

Jurgen Pietsch

Kolhle e dic S 2/6

Allgemeines

Im Jahr 1981 brachte die japanische Firma Aster Hob-
by gleichzeitig den amerikanischen Big Boy und die
bayrische S 2/6 heraus. Der Big Boy konnte wahlweise
mit Gas oder Kohle befeuert werden, wéhrend die S 2/6
mit einem Schlitzbrenner fir Gasfeuerung ausgerustet
war. Leider geriet bei der Vorstellung der Lokomotiven auf
der Spielwarenmesse und anderen Foren in Anbetracht
der méchtigen Big Boy die dagegen eher zierliche S 2/6
etwas in den Hintergrund, was diese wunderschéne Lok
wirklich nicht verdient hatte. Ich konnte 1990 noch eine
Lok bei dem damals in Hamburg sehr bekannten Handler
Markscheffel & Lennartz erstehen. Die Loks hatten aller-
dings ein Manko, das darauf beruhte, dass die Brenner
hé&ufig Heulgerdusche verursachten, was schwer zu behe-

ben war. Erst nach vielen Jahren bot die Schweizer Firma
Twerenbold mit dem Aufkommen von Keramikmaterial flr
Brenner einen passenden Keramikbrenner als Ersatz fur

den Schlitzbrenner an, der anstelle des Schlitzbrenners
eingesetzt werden konnte und sehr gut funktionierte. Auch
ich baute mir einen derartigen Brenner, mit dem meine
Lok hervorragend lief.

Nachdem ich im Laufe der Jahre zahlreiche Spur-1-Loko-
motiven mit Gasfeuerung selbst gebaut hatte (s. Journal
Dampf & HeiBluft Ausgabe 03/2013 ,Johnson 4-4-0 von
1892, 02/2016 ,,Unter Dampf gesetzt Baureihe 18 von
Mérklin“ und 04/2017 ,Kranlokomotive der GWR*), war
ich vermehrt auf Ausstellungen oder Spur-1-Treffen unter-
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wegs, wo ich meine Loks in Betrieb nehmen konnte. Ich
bin bereits seit Uber 20 Jahren Mitglied der GIMRA-Gauge
One Model Railway Association und inzwischen auch Mit-
glied beim danischen Spur-1-Team und war demzufolge
mit diesem Team auf verschiedenen Eisenbahnausstel-
lungen in Danemark, wo wir unsere Zlge auf einer mobi-
len Anlage fahren lassen konnten. So kam es auch, dass
ich mich 2017 firr ein Wochenende auf den langen Weg
nach Basel zum Bahndammfest der EIWI (Eisenbahn-
Freunde Witterswil) gemacht habe und mich dort das ers-
te Mal intensiv mit Kohlebeheizten Spur-1-Lokomotiven
beschéftigt habe, was natirlich den Wunsch in mir weckte
auch so einen Kessel zu bauen. Die meisten der dort ein-
gesetzten Loks waren Industriefabrikate, aber ich wollte
es einmal selbst versuchen. Es dauerte aber noch 2 Fehl-
schlage und Uber 2 Jahre, bis es zu einem Erfolg kam.
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Feuerungsarten von Echtdampf-
lokomotiven im Kleinformat

Die élteste Form der Beheizung von Echtdampflokomo-
tiven im Kleinformat ist Spiritus, was sich vor allem in
England bis heute gehalten hat. Es waren in den Grin-
derjahren vor dem Ersten Weltkrieg Spielzeuglokomotiven
vor allem der Firma Bing, die einfache von unten durch
Dochtbrenner beheizte ,Potboiler” hatten, was haufig
auch zum Abbrennen der Farbe flhrte. Die Fa. Mérklin
brachte deshalb schon friihzeitig Lokomotiven mit einer
Brennkammer mit Vergasungsbrenner und einem inneren
Heizrohr auf den Markt, die gut funktionierten und was zur
Erhaltung der Farbe fihrte. Mit dem Aufkommen der so-
genannten Tischbahnen in 00 bzw. HO in den 30er Jahren
ging die Ara der Spur-1- und -0-Bahnen und damit auch
der Echtdampflokomotiven allerdings zu Ende.

Die japanische Firma Aster, die in Europa durch die fir
hochwertige HO-Produkte bekannte Schweizer Firma
Fulgurex vertreten wurde, lieB 1975 den Echtdampfge-
danken in Spur 1 durch Auflage einer gréBeren Serie der
»ochool-Class® wieder aufleben, was zu einem Uber 40
Jahre andauernden Erfolg wurde. Die meisten dieser Lo-
komotiven wurden mit Spiritus beheizt, denn die Firma
hatte diese Art der Feuerung vom einfachen auf3en be-
heizten Smithie’s Kessel durch Entwicklung eines Brenn-
raumes mit 2 Heizrohren innerhalb des Kessels optimiert.
Obwohl Aster mit der S 2/6, Hudson, Climax, Shay und
Mogul auch etliche mit Gas gefeuerte Loks erfolgreich auf
den Markt gebracht hatte, waren doch fast 80 % der Loks
mit Spiritus beheizt.

Ganz anders verhielt es sich bei den spéater auf den Markt
gekommenen Firmen, die Echtdampfloks in Spur 1 he-
rausbrachten wie z. B. WYKO, Accukraft und Bowande,
die gleich auf Gasfeuerung mit perfektioniertem Schlitz
oder Keramikbrennern setzten.

Kohlegefeuerte Loks sind natirlich die vollendete Wie-
dergabe der Realitat im Kleinformat, denn wenn aus dem
Schlot mit entsprechendem Geruch Kohlerauch aufsteigt
und in der Feuerbiichse die wei3glihende Kohle zu sehen
ist, ist die lllusion perfekt. Allein das Anheizen ist schon
eine besondere Prozedur, was auf Dampftreffen regelma-
Big viele Zuschauer anzieht. Dennoch fihren diese Loks
ein Nischendasein, weil nur wenige Loktypen fir diese Art
der Feuerung geeignet sind, was auch ich noch erfahren
musste, denn man kann die physikalischen Verhéltnisse
nicht beliebig verkleinern.

Erster Kessel fiir Kohlefeuerung

Ein Mitglied der Schweizer GIMRA und ich werkelten je-
der fur sich an einem Kessel fiir Kohleheizung mit nas-
ser Feuerblchse, und unsere Projekte sollten scheitern,
weil wir beide die falsche Lok als Vorbild genommen hat-
ten. Er schrieb dartiber dann einen Artikel in dem viertel-
jahrlich erscheinenden Newsletter and Journal der GIM-
RA mit dem sinnigen Titel ,Ein erfolgreicher Fehlschlag®,
ich habe mich daruber bisher lieber ausgeschwiegen. Er
hatte als Vorbild die 2B-School-Class genommen und
ich meine 2C-,Titley Court® der GWR. Bei beiden Loks
wurde die Breite der Feuerblichse aber durch die Rader
der hinteren Kuppelachse mit ihrem Innenabstand von
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40 mm begrenzt, was bei einer nassen, also doppelwan-
digen Feuerblichse mit Wasserraum nur noch eine Rost-
breite von etwa 25 mm zulie3, und das war zu wenig,
um ein Kohlefeuer mit entsprechender Warmeentwick-
lung aufzubauen. Die Fa. Aster Hobby hatte zur gleichen
Zeit fur ihre Spiritus-gefeuerte SNCF 140-C-302 eben-
falls einen austauschbaren Kessel fur Kohlefeuerung
herausgebracht und bei genauer Inaugenscheinnahme
des Kessels beim Spur-1-Treffen in Sinsheim konnte ich
feststellen, dass dieser Kessel eine trockene Feuerbuiich-
se hatte, was eine Breite der Rostfliche von etwa 35
mm zulieB. Beim Betrieb der Lok auf der dortigen An-
lage konnte ich aber feststellen, dass die Lok nach re-
lativ kurzer Laufzeit immer wieder nachgefeuert werden
musste, weil die Feuerbiichse fur einen ldngeren Betrieb
zu klein war. Ich versah meine ,Titley Court® also wieder
mit dem schon vor Jahren hergestellten Gas-gefeuerten
Kessel und fur mich war die Sache erst mal erledigt.
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Neue Informationen

Die Zeit verging und dann las ich im GIMRA Journal,
dass es im Bookshop nun ein 82-seitiges Sonderheft tiber
scoal firing“ gab, das zum groB3en Teil von den Schweizer
GIMRA-Mitgliedern mitgestaltet worden war. Ich bestellte
es sofort und freute mich, dass dort nicht nur Gber den
Betrieb mit Kohle berichtet wurde, sondern auch verschie-
dene Kessel skizziert waren.

Es fiel mir sofort auf, dass es sich bei den dort fir den
Einbau eines mit Kohle gefeuerten Kessels aufgefiihrten
Lokomotiven stets um Lokomotiven mit solchen Achsan-
ordnungen handelte, die Platz fir eine gro3e Feuerbich-
se boten, wie 2C1-Loks, also Pazifiks, 2B2 wie die S 2/6
und Ahnliche. Die Feuerbiichse befand sich dann immer
Uber dem Nachlaufrad oder Drehgestell, so dass diese
in der Breite nicht eingeschrankt waren und in der Regel
nach einfacher Demontage der Schleppachse oder des
Drehgestelles zur Reinigung gut zuganglich waren. Auch
fir die S 2/6 war ein Kessel skizziert und es gab auch
einige Fotos von der umgerilsteten Lok. Darliber hinaus
enthielt die Schrift Hinweise auf die sehr wichtige Blase-
ranordnung und das Feuern mit Kohle an sich. Es schien
alles komplizierter zu sein, als ich dachte, aber ich ent-
schloss mich, nun einen Kohlekessel fiir meine S 2/6 zu
bauen. Die S 2/6 und S 3/6 bieten sich fur den Einbau
eines Kohle-gefeuerten Kessels besonders an, weil bei
beiden Loks auch im Original die Feuerbiichsen seitlich
bis zur FUhrerhausbreite weit ausladen.

Anderung am Rahmen

Bei der Aster S 2/6 sind die Rahmenwangen naturlich
im gleichen Abstand durchgehend zusammengebaut. Es
bestand ja mit dem zylindrischen Gas-gefeuerten Kessel
gar kein Bedarf, die Rahmen im Bereich der Feuerbiich-
se zu erweitern. Das ist beim Einbau eines Lokomotiv-
kessels mit Aschekasten naturlich ganz anders. So wur-
de der Rahmen wie abgebildet hinter den Kuppelréddern
getrennt und im Bereich der Feuerbuchse U-férmig von
den Kuppelradern bis zum Fihrerhaus auf einem 66 mm
langen Bereich auf eine Breite von 56 mm verbreitert.
Die Teile sind wie beim Original aus 3-mm-Messing an-
gefertigt und verschraubt. Nach dem Anmalen sah es so
aus, als ware es schon immer so gewesen. Diese Kontur
bestimmte nun die &uBeren MaBe der Feuerblchse, weil
diese ja in den Rahmen hineinragt.
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Fertig lackiert.

Zweiter Kessel

Wie bereits gesagt, war in dem Sonderheft auch ein
Kessel flir die S 2/6 beschrieben, den ein bekannter
Schweizer Modellbauer hergestellt hatte und der dem
Vernehmen nach bereits mehrfach nachgebaut worden
war. In dem Heft war auch diskutiert worden, ob flir einen
Kohlekessel viele kleine Heizrohre oder wenige groB3e
Heizrohre fir die Hitzeentwicklung besser wéaren. In dem
Artikel hatte man sich hierbei fiir die gréBeren Heizrohre
ausgesprochen. So entschied ich, bei meinem Kessel
nicht 5 Heizrohre mit 10 mm Durchmesser, sondern 2
x 15 mm und 1 x 10 einzusetzen. Wegen der leichteren
Létbarkeit entschloss ich mich auch dazu, den Innen-
kessel (Heizseite) aus Kupfer und den AuBenkessel aus
Messing herzustellen. Wenn man nach jedem Betrieb
das Wasser ablasst, ist eine solche Materialkombinati-
on unproblematisch. Ich habe bei allen selbst gebauten
Lokomotiven Messingkessel mit Kupferheizrohren verse-
hen, und die alteste Lok ist nun schon 30 Jahre alt und
der Kessel ist immer noch dicht.

Jeder Lokomotivkessel hat eine nasse Feuerbichse,
denn in diesem Bereich wird der meiste Dampf erzeugt.
Die Dampferzeugung nimmt dann Uber die Rauchrohre
bis zum Ende des Kessels zur Rauchkammer hin kontinu-
ierlich ab, weil die Rauchgase ja auch kéalter werden.

Fir den Modellkessel heil3t das, dass der Kessel mit
nasser Feuerblichse aus einem Innenkessel mit den
Rauchrohren und einem AuBenkessel besteht, der den
Innenkessel umschlieBt. Fir den AuBenkessel konn-
te ich im Bereich der Feuerbiichse das lichte Maf3 der
Rahmenerweiterung ansetzen, und das ergab eine Lan-
ge von 65 mm und eine Breite von 55 mm. Bei einem
lichten MalB3 fir den Wasserraum zwischen Auf3en- und
Innenkessel von 5 mm und einer Materialstarke des Au-
Benkessels von 1 mm und des Innenkessels von 1,5 mm
ergab sich fir die Feuerblichse somit eine Breite von 40
mm und eine L&nge von 50 mm.

Damit die planen, seitlichen Flachen der Feuerblichse
nicht durch den dazwischen herrschenden Druck ausein-
andergedriickt werden, habe ich diese mit 4 Stehbolzen
versehen. Sie bestehen aus 4-mm-Rundkupfer und wer-
den nach dem Zusammensetzen des AuBBen- und Innen-
kessels durch die vorgebohrten Lécher eingesetzt und
von auBen und innen hart verlétet. Die gerade Decke der
Feuerbiichse wurde mit 2 Stehbolzen mit dem runden Au-
Benkessel verbunden, und die Front und Riickseite beka-
men je einen Stehbolzen.

Die Rulckseite wird ja auBerdem durch
das aus einem Stiick 25-mm-Kupferrohr
gebildete Feuerloch, das mit der Feuer-
blchse und der Riickwand ebenfalls hart
verlétet wurde, verstarkt. Zum Schluss
musste noch der unten offene lichte
5-mm-Ring mit 5-mm-Vierkantmessing
ausgefillt und hart verlétet werden. Es
war dabei zu beachten, dass die Feuer-
blchse innen etwa 6 mm herausragte,
weil mittels dieses Uberstandes der
Aschekasten mit Rost bzw. der Kera-
mikbrenner Gber einen durchgehenden
3-mm-Nirostift befestigt wurde.
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Innen- und AufBBenkessel.

Der fertige Kessel mit Armaturen.

Gasbrenner in der
‘Feuerbiichse.

Flihrerhaus.

Kohlekessel auf dem Rahmen.

Die Kesselriickwand hatte vor dem Einbau 7 Létverschrau-
bungen erhalten fur Regler, Blaser, 2 x Wasserstand,
Pfeifenventil, Nachspeisung und Entwasserung. Die L6t-
verschraubungen fiir Regler und Blaser wurden in Form
von Stopfbuchsen ausgefiihrt, weil diese ja mit den 3-mm-
Kupferleitungen durch den Kessel geschoben und an den
Enden jeweils mittels Stopfbuchsen abgedichtet werden.
Insofern erhielt auch der vordere Kesselabschluss je 2
Lotverschraubungen als Stopfbuchsen. Auf der Obersei-
te erhielt der Kessel noch 2 Létverschraubungen fur die
Sicherheitsventile, und damit war der Kessel fertig. Es er-
folgte dann noch die obligatorische Wasserdruckprobe mit
10 bar.

Nachdem der Kessel mit allen Armaturen versehen wor-
den war, wurde er das erste Mal in den Rahmen ein-
gesetzt und die Position des Blésers bestimmt und die
Zudampfleitung mit einer Uberhitzerschlange und Ver-
schraubung versehen. Danach konnte der Kessel in den
auBeren Asterkessel hineingeschoben, montiert und an-
geschlossen werden. Nachdem alles fertig war, wurde der
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Aschekasten mit Rost bzw. ein Keramikbrenner herge-
stellt, die beide durch eine mittige Bohrung in dem seit-
lichen Uberstand der inneren Feuerbiichse mittels eines
abgewinkelten 3-mm-Nirostifts befestigt werden konnten.
Somit hatte ich einen Lokomotivkessel, der wahlweise
mit Kohle oder Gas gefeuert werden konnte. Zur Monta-
ge musste nur das hintere Drehgestell abgenommen und
wieder montiert werden.

Da mein neuer Kessel im Winter fertig geworden war und
ich keine Gelegenheit hatte, den Kohlebetrieb zu erpro-
ben, setzte ich den Keramikbrenner ein und konnte auf
dem Rollenprifstand die Funktion des Kessels erproben,
was sehr erfolgreich verlief. Nach nur 4 Minuten hatte der
220-ml-Kessel mittels Saugzuggeblase einen Druck von
3 bar aufgebaut, und nach dem Entfernen des Geblédses
und der Offnung des Blasers stieg der Dampfdruck stetig
bis zum Abblasen des ersten Sicherheitsventils bei 6 bar
an. Nach Offnung des Reglers mussten die Rader einige
Umdrehungen von Hand durchgedreht werden, was evtl.
auf eine ungeniigende Uberhitzung des Dampfes schlie-
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Ben lieB, weil sich zu viel Kondenswasser bildete. Nach
dem ersten Anlaufen und der Erhitzung der Zylinder lief
die Lok aber sehr gut und die Dampferzeugung war so
gut, dass ein Sicherheitsventil immer wieder abblies. Bei
dem Treffen mit dem dénischen Spur-1-Team im Frihjahr
2018 bei einer Modelleisenbahnmesse in Kolding lief die
Lok mit 5 D-Zugwagen sehr gut und ausdauernd. Ich war
mit dieser Betriebsart sehr zufrieden, denn ich hatte nun
einen echten Lokomotivkessel mit Keramikbrenner herge-
stellt, wie diese von der Fa. Bowande z. B. in der Baureihe
41 auch eingesetzt werden.

Der erste Test nach Umristung auf Kohlebetrieb durch
Austausch des Keramikbrenners gegen Rost und Asche-
kasten verlief allerdings weniger zufriedenstellend. Nach
dem Hochziehen des Feuers mit in Spiritus getrénkter
Holzkohle und anschlieBendem Anbrennen der Anthra-
zitkohle mittels Saugzuggeblase konnte der Dampfdruck
weder durch den Blaser noch durch den Abdampfblaser
der Zylinder gehalten werden, sondern fiel allmahlich ab
und konnte nur durch Aufsetzen des Saugzuggeblases
wieder hochgefahren werden.

Auch ein erfahrener Kohlefahrer konnte auf seiner Gar-
tenbahn keine Besserung dieses Mangels herbeiflihren
und man kam allgemein zu dem Ergebnis, dass mit der
Geometrie der Rauchkammer und den angeordneten Bl&-
sern etwas nicht Ubereinstimmte. Ich riistete die Lok also
wieder in den erfolgreichen Gasbetrieb um und nahm mir
zum Nachdenken eine Auszeit von der ganzen Sache. Mir
wurde aber auch klar, dass ein Kessel fir Kohlefeuerung
unbedingt auch mit Gas zu betreiben sein musste, weil
die Moglichkeiten, die Lok wirklich mit Kohlefeuerung be-
treiben zu kénnen, doch sehr begrenzt sind. Meine Lok
konnte ich zumindest beim Herbsttreffen in Langeskow in
Danemark wieder erfolgreich mit Gas betreiben.

Der dritte Kessel

Die Sache lieB3 mir aber keine Ruhe und ich nahm mir an
den langen Winterabenden 2018 noch einmal die Druck-
schrift ,coal firing“ vor und stie3 auf einen Bericht Uber
einen ganz einfach zu bauenden Kessel mit trockener
Feuerblchse, der unter dem Motto stand ,Warum denn

Kessel verldtet mit
Stehbolzen und noch
losem Abschluss.

Bild rechts: Alle Ar-
maturen angebracht.
Rechts ist die Zu-
dampffiihrung durch
die trockene Riick-
wand zur Feuerblich-
se zu erkennen.

AdBen- und Innenkessel.
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kompliziert bauen, wenn es doch so einfach geht“. Der
Kessel war im Aufbau so einfach, dass es mich reizte, nun
auch diese Ausflihrung nachzubauen.

Da der Kessel eine trockene Feuerblichse hat, konnte
diese nun in den MaB3en der Rahmenerweiterung von 65
mm Lange und 55 mm Breite ausgefuhrt werden, und das
ergab gegenlber dem Kessel mit nasser Feuerblchse
eine RostflachenvergréBerung von fast 50 %. Ich stellte
die Feuerbiichse dieses Mal wegen der besseren Stabi-
litdt aus 2-mm-Kupferblech her. Das Material lasst sich
nach dem Ausglihen sehr leicht Gber einen Holzblock
biegen. Ich erhielt also ein U-férmiges Teil mit einer Lange
von 65 mm und einer Breite von 55 mm. Die H6he betragt
etwa 60 mm. Die Vorderseite wurde ebenfalls aus 2-mm-
Kupferblech hergestellt und erhielt die beiden 15-mm-
Kupferrohre mit einer Lange von 200 mm. Dann wurden
alle Teile hart verlétet, was bei 2-mm-Kupfer schon eine
gréBere Hitze verlangt. Ich verwende immer die mit einem
blauen Flussmittel Uberzogenen Silberlotstangen vom
Baumarkt, die einen Schmelzpunkt von 650 °C haben, al-
lerdings mit € 10,— nicht ganz billig sind. Als AuBenkessel
wurde ein Messingrohr 50 mm x 1 mm mit einer L&nge
von 265 mm verwendet. Das Rohr wurde am linken Ende
Feuerbiichsenseite auf einer LAnge von 65 mm und einer
Breite von 55 mm aufgeségt und konnte nun von rechts
auf den Innenkessel und die Feuerbiichse geschoben wer-
den. Er wurde so ausgerichtet, dass die Rauchrohre zur
Kesselwand an der engsten Stelle etwa eine Freiheit von
2 mm hatten und der Abstand zwischen Oberkante Feuer-
buchse und Oberkante Kessel etwa 30 mm betrug. Dann
wurde alles hart verlétet. Nun erfolgte das Einléten der
beiden Stehbolzen auf der Feuerblichsendecke mit dem
AuBenkessel und danach konnte der Kessel vorne mit
einem 1,5-mm-Messingblech, das mit dem Kessel und den
Rauchrohren hart verlétet wurde, abgeschlossen werden.
Nun musste nur das hintere Halbkreissegment mit den
Létverschraubungen oberhalb der Feuerblchse eingel6-
tet werden. Hier wurden vorher 4 Létverschraubungen fir
Blaser, Wasserstand, Fahrdampf und Manometer einge-
I6tet. Alle Létverschraubungen wurden auf der Kesselin-
nenseite mit kurzen 3-mm-Kupferrohren versehen, die vor
dem Einléten des Segmentes nach oben gebogen wur-
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Trockene Feuerblichse
mit der Bldserdampf- und
Fahrdampfleitung.

Zudampf und Bléserleitung.

Rost eingesetzt.

Rost, Aschekasten, hinteres Drehgestell.

GréBenunterschied trockene und nasse Feuerblichse.

den, damit der Dampf an der héchsten Stelle des Kessels
entnommen werden konnte. Nach dem Einléten des Seg-
mentes war der Kessel geschlossen. Vorher waren noch
die beiden Létverschraubungen fur die Sicherheitsventile
und auf der Unterseite des Kessels vor der Feuerbiichse
zwei 3-mm-Kupferleitungen fur den Wasserstand und die
Nachspeisung eingel6tet worden. Die noch offene Ruck-
wand des trockenen Teils der Feuerbuchse wurde mit
einem 1,5-mm-Messingblech, das an den Seiten durch
Umbiegen mit je einem 6-mm-Flansch versehen wurde,
mit je 4 M2-Senkschrauben mit den Seiten der Feuer-
blchse verschraubt. Dieses Blech erhielt im Bereich der
Feuertlréffnung noch einen hart aufgeléteten Rahmen,
damit die Tir gut schlieft.

Nach der obligatorischen Druckprobe mit Wasser bis 10
bar konnten nun die Armaturen angebracht werden. Nach
den schlechten Erfahrungen mit der mangelnden Uberhit-
zung des Blasers und des Fahrdampfes stellte ich zwei
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Gasbrenner,
Rost,
Aschekasten.

Dampfentnah-
meventile her,
die nach dem
Einschrauben
in die Létverschraubung eine nach unten zeigende An-
schlussverschraubung hatten. Hier wurden leicht biegbare
3-mm-Stahlrohre angeschlossen, die nach einem 90°-Bo-
gen durch eine Bohrung in der trockenen Ruckwand unter
der Feuerblichsendecke entlang durch je ein Rauchrohr
nach vorne fuhrten und als Blaser mit einer Dise und
als Dampfleitung mit einer Verschraubung versehen wur-
den. Durch diese Anordnung wurden beide Leitungen auf
der ganzen Lange durch die Feuerung Uberhitzt. Danach
wurden der Wasserstand und das Manometer montiert.
Fir den Wasserstand wurde eine der unteren Kupferlei-
tungen genutzt und an die andere untere Kupferleitung
wurde das Ruckschlagventil fur die Nachspeisung ange-
schlossen. Die Leitung fiir den Wasserstand musste im
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Bereich der Verschraubung fur das Glas gehaltert werden,
weil der Wasserstand sonst bei Druck durch Nachgeben
der Leitung auseinandergedrickt wird, was auch mir erst
bei der Wasserdruckprobe des fertigen Kessels auffiel.
Danach wurde der Kessel das erste Mal eingesetzt, um
die genaue Lage der Bléserdlise und der Verschraubung
zum Zylinderdampf zu bestimmen. Danach erfolgte die
Endmontage innerhalb des auBeren Kessels, und damit
war die Lok nun mit einem neuen Kessel bestickt. Fur
die Ausrichtung der 0,8-mm-Blaserdlse gibt es einen
einfachen Trick. Der Kessel wird voll mit Wasser aufge-
fullt und dann wird Uber die Handpumpe im Tender bei
gedffnetem Blaser Druck aufgebaut. Wenn dann wie bei
einem Springbrunnen aus dem Schornstein ein feiner
Wasserstrahl austritt, ist die Duse richtig ausgerichtet. Die
Anfertigung des Rostes mit Aschekasten und eines Ke-
ramikbrenners, die beide wieder durch einen Stift mit der
Feuerblichse verbunden wurden, war problemlos und ich
konnte nun den ersten Test des Kessels auf dem Rollen-
prifstand folgen lassen, der sehr erfolgreich verlief.

Erprobung des Kessels

Die erste Erprobung des neuen Kessels mit Keramik-
brenner unter Betriebsbedingungen erfolgte 2019 beim
Auftreten des danischen Spur-1-Teams auf einer Mo-
dellbahnmesse in Helsingdr in Ddnemark. Die Lok lief
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hervorragend und der Kessel entwickelte so viel Dampf-
Uberschuss, dass die Sicherheitsventile immer wieder ab-
bliesen. Ich konnte die Gaszufuhr sogar drosseln, obwohl
ein ordentlicher Anhang vorhanden war. Eine Erprobung
mit Kohle war allerdings in der Halle nicht méglich.

Die erste Kohleerprobung fand auf dem Rollenprifstand
auf dem Balkon meiner Wohnung statt. Das Anheizen mit
in Spiritus getrankter Holzkohle bei Verwendung des elek-
trischen Saugzuggebléses ging sehr gut vonstatten und
schon nach etwa 5 Minuten hatte sich ein Druck von 3
bar aufgebaut. Ich legte jetzt mit kleinkdrniger (GréBe 2
Warfelzucker) Anthrazitkohle nach, die sehr gut ziindete,
und 6ffnete bei 5 bar den Blaser und entnahm das Saug-
zuggeblase. Ich merkte sofort, dass ein scharfer Strahl
trockenen Dampfes ausstrémte und das Feuer weiter ent-
fachte, und schon nach kurzer Zeit blies ein Sicherheits-
ventil ab. Ich fillte die Feuerblchse mit weiterer Kohle auf,
Offnete den Regler und die Lok lief sofort selbststandig an,
was auf die gute Uberhitzung des Dampfes zurlickzufiih-
ren war. Der Bléaser wurde geschlossen, und ich lie3 die
Lok auf dem Rollenprifstand laufen und wartete ab, wann
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der Dampfdruck abfallen wirde. Die sich selbst mit Was-
ser speisende Lokomotive lief tatsachlich 10 Minuten, bis
das Manometer zu fallen begann. Eine Sichtpriifung durch
das Feuerloch ergab, dass Kohle nachgefiillt werden
musste. Ich schloss den Regler, 6ffnete den Blaser leicht
und fullte etwa 5 Schaufeln Kohle nach, bis die Kohle die
halbe Héhe des Feuerloches erreicht hatte. Dann startete
ich die Lok erneut und sie lief wieder etwa 10 Minuten,
bis Kohle nachgefiillt werden musste. Die Erprobung der
Lok unter Betriebsbedingungen mit Kohle erfolgte 2019
beim Bahndammfest der EIWI in Basel, wo die Lok sehr
gut lief. Das dort auftretende Schleudern der Lok konnte
ich inzwischen durch Auswechseln der Fahrwerkfederung
durch starkere Federn abstellen. Uber beide Einséatze und
das Anheizen der Lok auf dem Rollenprifstand gibt es bei
YouTube einen 10-mindtigen Film.

AbschlieBend kann ich feststellen, dass es auf jeden Fall
gut ist, wenn eine Lok sowohl mit Kohle als auch mit Gas

e e ST ey o oy >
So'sieht das Anheizep.einer Lok.mit Rauchkohle dus.»-;
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oder Spiritus beheizt werden kann, denn sonst sind die
Einsatzméglichkeiten doch sehr begrenzt. Ich habe bei
der EIWI auch Kohle-gefeuerte Loks von kommerziellen
Anbietern gesehen, die nicht einmal einen Aschekasten
hatten und somit nur auf Anlagen mit Stahlschwellen ein-
gesetzt werden kénnen, was den Gebrauch doch sehr
einschrankt.

Nachdem nun alles gut funktioniert, habe ich mir fiir den
zweiten Kessel eine provisorische Rauchkammer an-
gefertigt und werde, wenn es wieder warmer wird, auf
meinem Balkon mit dem Bléser experimentieren, um zu
sehen, ob der Kessel nicht doch zu einer guten Dampfent-
wicklung zu bringen ist, aber das ist natirlich eine andere
Geschichte.

Fotos: Juirgen Pietsch

Ein Video zu diesem Artikel finden Sie unter
www.neckar-verlag.de
Journal Dampf & HeiBluft 2-2020
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Seit 1913 befassen wir uns mit der Entwicklung und Herstellung
von Rohrwalzen fiir den Kessel-, Apparate- und Rohrleitungsbau.

Unter Beriicksichtigung lhrer speziellen Anforderungen beraten
wir Sie gern und beliefern Sie neben einem breiten Sortiment an
Standardwerkzeugen auch mit individuellen Lésungen.

Wilhelm Schlechtriem e.K.
Parkstr. 44

D-42857 Remscheid

Fon +49 2191 973323
info@schlechtriem.de

Ilhr Spezialist fiir
Rohrwalzen

www.schlechtriem.de

Informationen und Gedanken zum Bau und
Betrieb von Dampfmaschinen, Dampfschiffen
und Eisenbahnen von Prof. Bernoulli

Christoph Bernoulli war Professor an der
Universitat Basel und verfasste mehrere Blicher
Uber Dampfmaschinen, Mihlen usw.

Informationen zur:

Wirtschaftlichkeit der: Victory:

1833 gegeben von Prof. Bernoulli,
gesammelt von C. S.

Der Victory, eine Maschine, die mit dem Beiwagen 8 Ton-
nen wiegt, zog auf 20 Wagen 92 Tonnen in 95. Min. von
Liverpool nach Manchester, also auf einer nicht ganz ebe-
nen Bahn, und verbrauchte 930 Pf.! Koks. Er machte also
an 20 M.’ pro Stunde, und verzehrte %5 Pf. Koks pr. Ton-
ne und pr. Meile. In der Mitte des Weges wurde frisches
Wasser aufgenommen, und bei der Steigung von Rainhill
eine zweite Maschine vorgespannt, mit deren Hilfe der
1% M. lange Rain in 9 Min. erstiegen war. Um 92 Tonnen
mit Pferden und langsam zu fiihren, brauchte man min-
destens 19 Pferde und 2 Tage. Der Dampfwagen leistete
dasselbe in 1 % Stunde mit kaum 10 Z.* (oder fiir etwa
15 Schill.*) Kokes.

! Pf. — Pfund — 454 gr.. 2 M. — Mile — Meile — 1,609 m .
3Z.—Zentner= 100 Pfund=45,4kg . *Schill. — Schilling — 12 Pence

aus: Bernoulli, Dampfmaschinenlehre
Stuttgart und Tiibingen 1833
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Bernhard Riibenach

10. Techniek & Stoomdag

auf, der auf den 10. Techniek & Stoomdag in Wijchen

hinwies. Wie man unschwer feststellen kann, handelt
es sich um ein Ereignis in den Niederlanden. Damit stellte
sich die Frage: Lohnt der Ausflug zu dieser Veranstaltung?
Die Antwort war sehr einfach: Das kann man nur wissen
wenn man dort war! Also wurde geprift wo Wijchen liegt.
Der in Unmittelbarer N&dhe zu Nijmegen gelegene Ort
erleichterte die Entscheidung, da die Entfernung zum
Wohnort Uberschaubar war und auch die Wegbeschrei-
bung eine einfache Anfahrt vermuten lie3.
In Wijchen an der Olympic-hal angekommen wunderte ich
mich, dass sich bereits vor dem Offnungstermin um 10:00
Uhr stattliche Schlangen gebildet hatten. Gespannt betrat

‘[ rgendwann tauchte auf meinem Schreibtisch ein Flyer

5““Schmalspurlokomotive ,Carla“. =

F
2-Zylinder Schiffsmaschine.

ich dann die Ausstellungshallen. Zunéchst erschien alles
recht Uberschaubar, aber bei genauerer Betrachtung wur-
de deutlich, dass an einigen Stédnden wahre Schéatze aus-
gestellt wurden. Wirde man sich in diesem Bericht auf die
reinen Dampf- und HeiBluftmodelle beschranken, wéare
das sicher zu kurz gegriffen, denn einige der ausgestell-
ten Verbrennungsmotoren lassen das Herz eines jeden
Modellbauers hdher schlagen. Aber bleiben wir zunéchst
bei den Dampf und HeiBluftmaschinen.

Als erstes fiel mir die sehr schdn gearbeitete, aber
noch nicht fertiggestellte, Schmalspurlokomotive ,Car-
la“ auf (Kohlegefeuert fir eine 5“ Spur). Aber auch die
Schiffsmodellbauer kamen nicht zu kurz. Neben einer
Zweizylindermaschine mit allen Nebenaggregaten beein-

' 3-ZylinderVerbundmaschine:

-
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- .
91Zylindef"8t¢s;(nmotor.

druckte eine Dreizylinder-Verbundmaschine, die norma-
lerweise in einem Schlepper ihren Dienst tut.

Ein weiteres Highlight waren die betriebsfédhigen Mehr-
zylinder-Verbrennungsmotoren. Neben einem 9-Zylinder-
Sternmotor konnte der Besucher einige 6-Zylinder-Rei-
henmotoren bewundern. Den krénenden Abschluss der
Verbrennungsmotor-Ausstellung bildete ein 12-Zylinder-
V-Motor mit 24-mm-Bohrung und 20 mm Hub.

Und dann waren da noch einige Aussteller aus der Bun-
desrepublik. Allesamt Liebhaber von Dampfmodellen.
Mit einer beeindruckenden Detailtreue Uberzeugte das
Modell der oszillierenden Antriebsmaschine des Schau-
felraddampfers ,First Bismarck® von 1924 im Maf3stab
1:15. Diese Verbundmaschine, mit 40 mm Hub besitzt ei-
nen Hochdruckkolben von 24 mm und einen Niederdruck-
kolben von 36 mm Durchmesser. Und wie es sich gehort
besaf sie eine Pennsche-Kulisse und die damals ubliche
Kondensat Pumpe.

AbschlieBend bleibt die Uberzeugung, dass sich der Aus-
flug nach Wijchen zum 10. Techniek & Stoomdag wirklich
gelohnt hat.
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_ Reihenmotor mit Getriebe und Kreiselpumpe.

12-Zylinder-V-Motor.
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Dampfstammtisch

Postleitzahl 00000-09999

- ANGABEN OHNE GEWAHR -

Zur Teilnahme an einem Dampfstammtisch ist keine Ver-
einsmitgliedschaft erforderlich. Uber Hinweise auf weitere
Dampfstammtische wiirde sich die Redaktion freuen.

Postleitzahl 70000 — 79999

Plauen: Wollten Sie schon immer mal eine eigene Dampfmaschine ausstellen und
laufen lassen? — Mit anderen iiber Dampfmodelle fachsimpeln? — Jemanden fragen,
weil eine Maschine nicht richtig lauft? Kommen Sie zu den Dampfstammtischen
in Plauen, Gaststitte Morgensonne, Am PreiBenpdhl 2A, jeweils ab 19.00 Uhr, Sie
sind herzlich eingeladen! Termine 2020: 18. Mai; 20. Juli; 21. September; 16. Novem-
ber; Ausstellung am 1. November 2020

Naumburg: Dampfstammtisch in der ,Traverne zum 11. Gebot“, Domplatz 21, 06618
Naumburg, jeweils ab 19.00 Uhr. Weitere Informationen: www.zumelftengebot.de

Postleitzahl 10000 - 19999

Falkensee: Jeden 2. Freitag im Monat. Kontakt: Norbert Steinemer,
Tel. +49(0)3322/236287 - E-Mail: norbert.steinemer@t-online.de
Infos: www.dampffreunde-berlin-brandenburg.de

Postleitzahl 20000 - 29999

Bruchhausen-Vilsen: Mindestens vom 1. Mai—3. Okt. an jedem Wochenende Zusam-
menkunft in Bruchhausen-Vilsen (zwischen Nienburg und Bremen): FahrplanméBiger
Betrieb mit wenigstens einer Dampflok und dazugehdrenden Arbeiten. Im Rahmen der
Mitgliedschaft wird eine Ausbildung zum Dampflokheizer und Dampflokfiihrer angebo-
ten. Bahnhofsbiro: Tel. +49(0)4252/9300 - Mo.—Fr. 9.00-11.00 Uhr. Uwe Franz oder
Insa Konukiewitz rufen gerne zurtick.

Hamburg-Bramfeld: Jeden 4. Donnerstag im Monat.
Kontakt: H. Goldau - Tel. +49 (0)40/7124153

Winsen/Luhe: Stammtisch jeden 3. Dienstag des Monats.
Kontakt: Manfred Maller - Tel. +49(0)4171/4837

Postleitzahl 30000 - 39999
GieBen-Marburg-Alsfeld: Kontakt: Lothar Hoffmann - Tel. +49(0)6633/1334

Hannover: Jeden 1. Montag im Monat ab 19.00 Uhr.
Treffpunkt Gaststétte ,Zorbas“, Friedenauer Str. 45

Ostwestfalen-Lippe: Die Zusammenkiinfte sind alle zwei Monate an jedem 1. Diens-
tag um 19.00 Uhr im Brauereimuseum Barre’s Brauwelt am siidlichen Osteingang der
Stadt Liibbecke, direkt an der BundesstraBe 239.

Ansprechpartner sind: Friedrich Bésch - Tel. +49(0)5741/5194

E-Mail: f-bésch@gmx.de und Jirgen Meister - Tel. +49(0)5741/8529

Wolfshurg: Kontakt: G. Schiinemann - Tel. +49(0)5363/2822
E-Mail: dampftraktorschmiede@wolfsburg.de - www.dampftraktorschmiede.com

Postleitzahl 40000 — 49999

Dampfstammtisch Niederrhein: Termine 2020: 15. Mai 2020, 20. November: Restau-
rant “Haus Bellen”, Hiilser Str. 252, 47906 Kempen; 25. September: Jo’s Roadhouse,
Gelder Dyck 10, 47625 Kevelaer. Infos und Kontakt: mannek@neckar-verlag.de

Stammtisch Miinsterland: In allen ungeraden Monaten jeweils am 2. Donnerstag.
Treffpunkt ,, Tonnis Hauschen®, ,,Pengel Anton®. Kontakt: Siegfried Winking, Schlehen-
weg 8 - 48351 Everswinkel - Tel. +49(0)2582/7852

Dampfstammtisch Dortmund: (jeder 2. Dienstag im ungeraden Monat)
Gaststatte ,,Haus Puschnik®, Grotenbachstr. 48, 44225 Dortmund.
Kontakt: Gerd Katthofer, Tel. +49(0)2317/18497

Postleitzahl 50000 — 53999

Leverkusen: Jeden 3. Dienstag im Monat ab 19.00 Uhr in Leverkusen Steinbiichel.
Gaststdtte ,Kreuzbroich® - Heinrich-Liibke-Str. 61. Kontakt: Helmut Hoffmann,
Tel. +49(0)214/77879 - E-Mail: hoffmann.lev@t-online.de

Bad Neuenahr-Ahrweiler: Jeden 1. Donnerstag im Monat ab 19.00 Uhr in Bad
Neuenahr-Heimesheim, Gaststétte ,Zum Stern®, Johannisstr. 15.
Kontakt: Wilhelm Scharrenbach, Tel. +49(0)2641/28903

Postleitzahl 60000 — 69999

Darmstadt: Aschaffenburg - Erbach - Miltenberg - Offenbach - Heppenheim. Jeden
2. Monat am letzten Samstag im Monat. Kontakt: 0. Diehl - Tel. +49(0)6073/80697

GroBauheim: Kontakt: Dérich - Tel. abends: +49(0)6181/574379

Mainspitze-Ginsheim: Jeden 1. Mittwoch im Monat ab 19.00 Uhr. Kontakt: Manfred
Treber, Tel. +49(0)6144/4682955 oder E-Mail: manfredtreber@web.de

Wiesbaden: Jeden 2. Mittwoch des Monats ab 18.00 Uhr. Treffpunkt: Gaststétte ,,Zur
Bauernschénke®, Wiesbaden-Frauenstein, Kontakt: Peter Miller - Tel. +49(0)611/20732

40

Sindelfingen: An jedem Sonn- und Fahrtag (Termine siehe www.dbf-s.de) ab 11.00
Uhr Dampf-Friihschoppen im Biergarten am Bahnhof bei der Klostersee-Halle. Bei
Regen wird der Stammtisch ins gemiitliche Clubheim im Bahnhof verlegt. Clubanlage:
Herrenwdldlestr. 1 (an der Klosterseehalle) - 71063 Sindelfingen.

Stuttgart - Verein-Furka-Bergstrecke, Sektion Stuttgart: Jeden 1. Dienstag im
Monat (auBer August) ab 19.00 Uhr. Stuttgart-Hofen, Max-Eyth-See - Restaurant ,Haus
am See“ - Miihihduser Str. 311. Vom Hbf Stuttgart mit der U 14 Richtung Remseck,
Haltestelle Hofen. Kontakt: Eberhard Kiihnle - Paul-Lincke-StraBe 22 - 70195 Stuttgart
Tel./Fax: +49(0)711/696175

Stuttgart - Verein der Dampfbahner Plochingen: Jeden 1. Mittwoch im Monat im
Vereinsheim am Bruckenbach 16 im Geldnde der ehemaligen Landesgartenschau in
73207 Plochingen. Beginn ab 20.00 Uhr. In der Vereinswerkstatt wird jeden Samstag
von 12.00 Uhr-18.00 Uhr an den Lokomotivmodellen gearbeitet. Interessierte Dampf-
modellbauer sind hierzu jederzeit herzlich willkommen. Die Parkbahn der Dampfbahner
Plochingen féhrt in den Neckarauen von April-Oktober an jedem Sonn- und Feiertag
von 11.00-18.00 Uhr. Witterungsbedingte Ausfélle vorbehalten. Weitere Informati-
onen: Info-Tel. +49(0)753/899522 - www.dampfbahner.de

Postleitzahl 80000 — 89999

Miinchen: Jeden letzten Donnerstag im Monat.
Kontakt: C. Sperlich - Tel. +49(0)89/2718258

Waldkraiburg: Jeden 2. Samstag im Monat, im Anschluss an den Fahrtag.
Treffpunkt: Restaurant ,Eibe“ in der Kaufhalle oder auf der Anlage.
Anfragen: G. Rotsch - Tel. +49(0)8638/83678

Starnberg: Jeden 2. Freitag im Monat (ehem. Wienerwald, Néhe S-Bahnhof).
Kontakt: W. Schubert - Tel. +49(0)89/874763

Rosenheim/Oberbayern: Jeden 1. Mittwoch im Monat ab 19.00 Uhr im ,Mail-Keller*:
Schmettererstr. 20. Kontakt: R. Schuhmacher - Tel. +49(0)8055/8000

Dampffreunde Friedrichshafen: Jeden 4. Freitag im Monat um 19.00 Uhr im Café
Fiissinger, am Anger 3, 88046 Friedrichshafen. Gaste sind jederzeit willkommen. Kon-
takt: norbertmessmer @msn.com. Homepage: www.dampffreunde-friedrichshafen.de

Postleitzahl 90000 — 99999

Niirnberg: Jeden letzten Freitag im Monat. Sportgaststitte SV LaufamHolz, Schupfer
Str. 81, 90482 Niirnberg. Kontakt: Richard Reppisch - Tel. +49(0)170/8718264 oder
Dampffreunde-Nuernberg@gmx.de

Weiden-Altenstadt/Oberpfalz: Jeden 2. Mittwoch im Monat.
Kontakt: G. Schaffer - Tel. +49(0)9682/3750

Modellbauverein Naila — Parkeisenbahn Froschgriin e. V. — Jeden 3. Dienstag im Mo-
nat, jeweils um 19.00 Uhr, im Siedlerheim Froschgriin, Schlehenweg 2, 95119 Naila.
Ansprechpartner: Stefan Kneip, Sonnenstr. 7, 95119 Naila - Tel. + 49(0) 9282/39363,
E-Mail: info@parkeisenbahn-naila

Niederlande

Museum Stoomgemaal Winschoten: Kontakt: Piet Mulder Sekretédr der Stiftung zur
Erhaltung der Groninger Stoomwerktuigen. Besuchadresse:, Anschrift: Oosteinde
4, Winschoten, Post-Anschrift: St. Vitusholt 97, 9674 AH Winschoten. Wahrend der
Biirozeiten Tel. +31(0)598/693235, +31(0)597/423534, Fax: +31(0)598/693293,
Mail: museumstoomgemaal@hotmail.com, www.stoomgemaalwinschoten.nl

Dampf- und Modellbau-Stammtisch Innsbruck: Zusammenkunft temporar
Kontaktadresse: Giinther Eckl - Michael-GaismayrstraBe 9 - A-6020 Innsbruck
Tel. +43/676/9564606 - E-Mail: guenther.eckl@chello.at

Dampfgruppe Eschlikon — TG (Kanton Thurgau): Jeden Samstag ab 14 Uhr Fahr-
betrieb auf der Spur-1-Anlage (8 m x 16 m), Fachsimpeln bei Kaffee und Geback usw.
4 Ovale zum gleichzeitigen Fahrbetrieb mit 4 Ziigen sowie Abstell- und Aufheizgeleise
vorhanden. Kontaktperson: Fritz Aeberli, Peterweg 14a, CH 8305 Dietlikon.

E-Mail: fritz.aeberli@glattnet.ch

Anzeige

‘ www.neckar-verlag.de ‘
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DAMPF 46

BN 48 Vierzylinder-Boxermotor mit Drehschiebersteuerung

BERNHARD;RUBEN&\CHJ

e

V'erf“"—m"-i'" Soxermotor Best.-Nr. 16-2019-01 ISBN 978-3-7883-2130-7

Preis € 26,90 [D] Umfang 136 Seiten
Format DIN A4

Zugegeben, Modelldampfmaschinen mit Drehschiebersteuerung gibt es viele und auch die
technische Umsetzung unter den Modellbaukollegen zeigt eine beachtliche Kreativitat. Am
Anfang dieses Projekts stand aber eine besondere Aufgabenstellung. Ein einfacher, war-
tungsarmer Dampfantrieb mit ausreichender Leistung, um ein Modellboot anzutreiben sollte
entstehen. Nicht ahnend, welche Stolpersteine auf dem Weg dorthin lagen, ging der Autor
ans Werk. Entstanden ist ein Dampfmotor, der mit so mancher Tradition im Dampfmodellbau
bricht und modernere Antriebs- und Steuerungslésungen integriert. Abgerundet wird das Ge-
samtkonzept durch die Dimensionierung eines Dampfkessels und den Bau einer Vorrichtung
zur Messung der Leistung. Da ein dampfgetriebenes Modellboot neben der Antriebsmaschine
auch noch den Kessel mit allen Hilfsaggregaten tragen muss, spielt auch das Gewicht eine entscheidende Rolle. Folglich kam nur die
Verwendung von Aluminium fir Kurbelgehause und Zylinderkopf in Frage.

Der Autor stellt in dieser Ausgabe die unterschiedlichen Drehschiebervarianten vor und geht intensiv auf die Drehschieberdimensio-
nierung ein. Von den theoretischen Grundlagen zur Leistungsmessung Uber den Bau eines Leistungsprifstandes geht es thematisch
weiter zur Auswertung der Leistungsmessung. Die warmetechnische Berechnung des Dampfkessels fehlt ebenso wenig wie die Be-
trachtung zum Festigkeitsnachweis. DAMPF 46 beinhaltet alle zum Bau des Dampfmotors erforderlichen Informationen inklusive der
Zeichnungssatze, Baubeschreibungen und Berechnungen fir den Dampfmotor und Dampfkessel sowie der Presse zur Herstellung
der Kesselbdden.

BAMPF 45 g?rlivtlg:r: 5floks fiir Spur llm
Ernst-Arme Kruse p p
Echtdampfioks Best.-Nr. 16-2018-01 ISBN 978-3-7883-1130-8
i Spur]lm Preis € 21,90 [D] Umfang 112 Seiten

Format DIN A4

Eine Lokomotive anzutreiben ist gewiss eine der anspruchsvollsten Aufgaben fur eine Dampf-
maschine. Auf engstem Raum ist hier alles, von Wasser und Kohle Uber Feuerung und Kessel
bis hin zur Dampfmaschine mit der Kraftibertragung auf die Rader, unterzubringen. Keine
leichte Aufgabe, mit der sich Ingenieure Uber 100 Jahre beschéftigt haben, um dieses System
zu optimieren.

Wer sich als Dampfmodellbauer auf dieses Gebiet wagt, steht vor &hnlichen Problemen, denn
= es gibt fir Anfangermodelle im Handel so gut wie keine detaillierten Bauanleitungen.

Dieses Buch richtet sich an Dampfmodellbauer, die mangels geeigneter Bauplane bisher noch
nicht den Sprung in diese interessante Sparte gewagt haben. Es werden komplette Baupléne fir 3 Dampflokomotiven in einfachster
Bauart vorgestellt. Dazu gibt es Tipps zur Herstellung von schwierigen Bauteilen und natirlich auch Daten und Erfahrungsberichte
zu den Loks.

Alle Lokomotiven in diesem Buch sind zweiachsige Schmalspurloks im MaBstab 1:22,5 fiir die Spur IIm, neuerdings auch Spur G
genannt, die problemlos den 600er-Radius der LGB-Gleise durchfahren kénnen. Samtliche Modelle sind als Basismodelle zu sehen,
die mit Zurustteilen aus dem Handel optisch noch wesentlich attraktiver gestaltet werden kénnen.

Zum Schluss gibt es noch eine Bauanleitung fur vier verschiedene Guterwaggons in einfachster Bauart, so dass letztendlich ein
kompletter Schmalspur-Giterzug unter Dampf auf die Reise gehen kann.

Immer aktuell |nform|ert~m|t unserem Newsletter N

E_nfach eintragen per E-Mail an newsletter@ neckar-verlag. de




DAMPF 43 — Auslegung von (Modell-)Dampfmaschinen

Das Buch liefert einen Uberblick iiber die vielfaltigen Maschinen- und Steuerungsvarianten von
(Modell-)Dampfmaschinen. Beschreibungen des Kreisprozesses einer Kolbendampfmaschine
helfen, die Dimensionierungsgrundlagen zu vermitteln. Darauf aufbauend folgt die Berechnung
der Kanal- und Schieberabmessungen; die Zusammenhénge werden zudem durch Schieberdia-
gramme aufgezeigt. Die Theorie wird anhand einer anschaulichen Baubeschreibung sowie eines
vollsténdigen Zeichnungssatzes fir eine funktionierende Modelldampfmaschine in die Praxis um-

gesetzt.
Best.-Nr. 16-2016-01 ISBN 978-3-7883-1147-6
Preis € 22,50 [D] Umfang 124 Seiten
Format DIN A4
P 33 BAMPF 33/34
Einfach oszillierende Dampfmaschinen und Dampfanlagen

Das in diesem Band Beschriebene und Vorgestelite soll jedem Interessierten am Dampfmodell- Einfag:;:?:‘iﬂzm:g:

bau hilfreich sein, gleich welches Wissen und Kénnen er hat. und Dampfanlagen

Die hier vorliegende Sammlung von einfachen Bauplanen animiert, kleinere Dampfmaschinchen
und -anlagen nachzubauen. Die benétigte Bauzeit liegt zwischen 15 und héchstens 100 Stunden,
bei der Dampfmaschinenanlage fir die Dampfpinasse bei ca. 250 Stunden. Diese Zeitangaben
gelten hauptséachlich fir Anféanger, Fortgeschrittene dirften etwas weniger Bauzeit benétigen.

Die Anforderungen an die Ausriistung der Hobbywerkstatt sind nicht allzu hoch, gleichwohl sollte
eine Tischbohrmaschine, eine kleine Drehmaschine (oder die Mdglichkeit, eine nutzen zu kén-
nen) und ein Schraubstock vorhanden sein. Etwas Erfahrung oder Grundkenntnisse in der Metall-
bearbeitung wéaren von Vorteil, denn ganz ohne Fachwissen geht es schlecht.

Best.-Nr. 16-2002-01 ISBN 978-3-7883-0654-0

Preis € 24,80 [D] Umfang 216 Seiten
Format DIN A4

DAMPF 17 — Gleichstrom-Dampfmaschine

Sehr ausfihrliche Bauanleitung mit Zeichnungen fiir eine zweizylindrige, doppelt wirkende,
schrégliegende Gleichstrom-Dampfmaschine fir Schiffsmodelle. Entwicklung, Konstruktion,
Betrieb und Literaturhinweise.

Best.-Nr. 16-1990-01 ISBN 978-3-7883-1606-8
Preis € 8,— [D] Umfang 64 Seiten
Format 16,8 x 32,5 cm

DAMPF 40 — Der Dampfwagen von De Dion und Bouton
Geschichte des Individualverkehrs / Geschichte des Herstellers / Methodik der Modell-
konstruktion / Baubeschreibung / Bauplane

Dcr DamPFwagcn ven

Hier wird ein Funktionsmodell présentiert, das bisher noch nie gebaut worden ist. In diesem s Dion und Boukion
Fachbuch legt der Autor Baubeschreibung und Pléne fiir das Modell eines auBergewdhnlichen
Fahrzeugs vor, das eine leichte, schnell fahrende Ganzmetallkonstruktion mit Anleihen bei der
Technik der ,Velozipeds*“ kombiniert. Die erste Halfte des Fachbuches enthalt eine Beschreibung
der Entwicklung des Selbstfahrwesens und des Individualverkehrs, der Hersteller jener Jahre
und der Typologie der Motorenwagen. Pragnante Passagen zeitgendssischer Quellen werden
ausgiebig zitiert. Die zweite Halfte des Buches widmet sich der Modellkonzeption, dem Entwurf
und dem Bau des Modells in der bewahrten ,Dampf‘-Manier: Das ,Modell-Engineering“ beruht
auf einzelnen, aufeinander aufbauenden Schritten. Durch die Ausrichtung der gesamten Modell-
beschreibung an diesen Schritten wird jede Bauphase optimal nachvollziehbar.

Best.-Nr. 16-2007-01 ISBN 978-3-7883-0699-1

Preis € 36,— [D] Umfang 264 Seiten
Format DIN A4

BAMPF 40




HEUHE{TEN RE{HE HEtSSLUFTMOTOREN

HEISSLUFTMOTOREN 17
Manson-Baukastensystem

HEISSLUFTMOTOREN 17
RENE SCHAFFER

Best.-Nr. 45-17 ISBN 978-3-7883-1642-6
Preis € 21,80 [D] Umfang 132 Seiten
Format 16,8 x 23,9 cm

Basierend auf dem in der Ausgabe HeiBluftmotoren X vorgestellten und sehr erfolgreichen
Baukastensystem gibt es nun von René Schaffer einen weiteren Band zu diesem Thema.
Das oberste Ziel des Baukastensystems war es, mit wenigen Anderungen, ausgehend von ei-
nem Stirling-Modell, viele unterschiedliche Folgemodelle zu entwerfen. Der in dieser Ausgabe
vorgestellte umfangreiche Bauplan des ,Manson-HR-43 ist eine logische Weiterentwicklung.

Der Autor beschreibt anhand zahlreicher Skizzen, 3D-Zeichnungen und Fotos seine Beweg-
e grinde und Gedanken zur Formgebung seiner Modelle. Beschrieben wird ferner die Ent-
wicklung vom Einzylinder- bis zum Flinfzylinder-Manson auf Grundlage des oben erwahnten
Baukastensystems. AuBBerdem werden interessante Antriebsmodelle vorgestellt, wie zum Beispiel die Lampe mit Generator, das
Riesenrad oder das Schienenfahrzeug fiir LGB-Schienen.

Da die vom Autor konstruierten Motoren mit der Zeit beachtliche Drehzahlen erreichten, war die Notwendigkeit der Drehzahlregulie-
rung gegeben. Der Autor entwickelte daraufhin zwei unterschiedliche Wirbelstrombremsen fur seine Modellmotoren, welche ebenfalls
in dieser Ausgabe mit Bauplanen zum Nachbau vorgestellt werden.

HEISSLUFTMOTOREN XVi HEISSLUFTMOTOREN XVI
MOREERE SHR Schéne Stirlingmotoren
Best.-Nr. 45-16 ISBN 978-3-7883-0642-7
Preis € 17,90 [D] Umfang 116 Seiten

Format 16,8 x 23,9 cm

In diesem Band werden funf neue Stirlingmodelle besprochen und die zum Bau notwendi-
gen Zeichnungssatze dargestellt und erlautert. Der erste Motor SM 31 ist ein Modell des
klassischen Stirlingmotors, wie ihn sich Robert Stirling patentieren lieB. Im Gegensatz zum
Urstirling, bei dem das ganze Motorgerist aus gedrechselten Holzteilen bestand, ist dieser
Motor vollstandig aus Stahl gefertigt und macht deshalb einen sehr wertvollen und eleganten
Eindruck.

Um das gesamte Sé&ulengerust fertigen zu kénnen, ist es fir den normalen ,Hobbymecha-
niker* duBerst empfehlenswert, den in diesem Band beschriebenen Anschlag flr die Hohl-
spindel der Drehmaschine entsprechend den beiliegenden Zeichnungen herzustellen und zu
verwenden. Der zweite Motor, der ,glaserne Stirlingmotor” SM 30, wird mittels Zeichnungssatz, einer Arbeitsanleitung und einigen
Fotos vorgestellt. Dieser Motor ist Uberraschend kraftig und besonders fiir Demonstrationszwecke geeignet. Ein Kapitel ist dem SM
29 gewidmet. Fir diese schwere Ganzstahlausfihrung, einem wahren Arbeitstier, folgen Fotos und der Zeichnungssatz. Der Motor
mit Vorgelege und kleinem Schwungrad kann gut als Antrieb fiir kleine Gerate nach eigenen Vorstellungen eingesetzt werden. Der
SM 32-1, der vierte Motor, wurde konstruiert und gebaut, nachdem der ,glédserne“ SM 30 so ausgezeichnet lief. Es sollte nun ein
kleinerer Motor ebenfalls ganz aus Plexiglas werden, aber ohne Vorgelegewelle und Zahnradiibersetzung. Nach Fertigstellung wurde
weiter experimentiert und heraus kam der flinfte Motor, der SM 32-2, in dem viele Teile des SM 32-1 enthalten sind.

Dhampf-Speia

] HEISSLUFTMOTOREN-Re;hé"'sew_ie die DAMPF-Reihe kdnnen

“im-Abonnement bezogen werden. Infos unter +49 (0)77 21/ 89 87-38-__
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HEISSLUFTMOTOREN XII HEISSLUFTMOTOREN XIi
i Der Lanz-Bulldog als Flammenfresser 1:10

@@f |_ vz-Bullmg Wilfried Heckert hat den 12-PS-Lanz-Bulldog von 1921 im MaBstab 1:10 nachgebaut und mit

: einem Vakuummotor konstruiert, der dem Original-Glihkopfmotor im Aussehen, im Sound und

_I als Flammen- auch in der Drehzahl sehr ahnlich ist. Die Konstruktion ist frei von Gussteilen und zur Fertigung

fresser1:10 der Einzelteile sind keine CNC-Maschinen erforderlich.
¢ o Best.-Nr. 45-12 ISBN 978-3-7883-2619-7
Preis € 23,80 [D] Umfang 152 Seiten

Format 16,8 x 23,9 cm

Modell-Speinl

HEISSLUFTMOTOREN VII
Flammenfresser

Diese Ausgabe enthélt eine ausfuhrliche Bauanleitung samt Zeichnungen des Vierzylinder-Vaku-
ummotors VSK-4 und eines Feldbahn-Motorwagens fir 45 mm Spurweite von Ernst-Arno Kruse.
Rudi Bayha gibt hilfreiche Tipps zum Bau von Vakuummotoren und stellt seinen Zweizylinder-Va-
kuummotor in V-Anordnung vor. Auch die Vakuummotoren von Ernst Vogt sowie ein umfangrei-
ches Bezugs- und Quellenverzeichnis diirfen in diesem Buch nicht fehlen.

Best.-Nr. 45-07 ISBN 978-3-7883-0668-7
Preis € 16,90 [D] Umfang 168 Seiten
Format 16,8 x 23,9 cm

HEISSLUFTMOTOREN XI HEIS_SL_UFTMOTO_REN XI
ik Zweizylinder-Stirlingmotoren
Norbert Klinner
ZWBIZ lll’ldel'— Norbert Klinner stellt 9 selbstgebaute Stirlingmotoren vor, der Fokus liegt in diesem Buch auf den

Zweizylinder-Stirlingmotoren. Fir zwei dieser Motoren sind die vollstdndigen Zeichnungssétze
im Buch enthalten. Rein &ufBerlich erinnern diese nur noch wenig an den klassischen Stirling, und
doch arbeiten alle exakt nach dem guten, alten Stirlingprinzip (empfehlenswerte Zusatzliteratur:
HeiBluftmotoren VIII und V). Der Nachbau des starken V-Motors und des sehr gut laufenden Bo-
xermotors sind warmstens zu empfehlen. Sicher werden Sie groBe Freude am Ergebnis haben.

Best.-Nr. 45-11 ISBN 978-3-7883-1615-0
Preis € 12,80 [D] Umfang 80 Seiten
Format 16,8 x 23,9 cm

Stirkefomdoren

HEISSLUFTMOTOREN X
Stirling-Baukastensystem

René Schaffer berichtet von seinen ersten Erfahrungen beim Bau von Stirlingmotoren und stellt
zwei Einsteigermodelle vor. Von einem Modell ausgehend sollen anhand des Stirling-Baukasten-
systems mit wenigen Anderungen unterschiedliche Folgemodelle entworfen werden. Das Buch
enthalt zwei Bauplane mit Materialliste, Zeichnungen und Montageanleitungen.

Best.-Nr. 45-10 ISBN 978-3-7883-2611-1
Preis € 12,80 [D] Umfang 96 Seiten
Format 16,8 x 23,9 cm




Dampfeisbrecher WAL

Die WAL gehért zu den Veteranen unter Dampf. Der als Eisbre-
cher konstruierte Dampfer wurde 1938 bei den Stettiner Oder-
werken gebaut. Die WAL ist heute in Bremerhaven als Museums-
schiff im Einsatz.

Der Bauplan umfasst 8 Bdgen, darauf ist der Eisbrecher in allen
Einzelheiten dargestellt. Zahlreiche Schnitte zeigen jeden Winkel
und jedes Ausrustungsteil.

Herausgeber ist die Firma Harhaus, die sich diesen Plan zum
100-jahrigen Jubildum gegdnnt hat. Der Zeichner F. W. Besch hat
hier ein Meisterstiick abgeliefert.

Best.-Nr. 9839 Preis € 149, [D]
Jubildumspreis

MaBstab 1:40

L&nge / Breite 125cm /31 cm

Tiefgang 10,8/13,1 cm

Verdrangung/Gewicht 14,7 kg

Geschwindigkeit 0,6 m/sec

Leistung ca. 12 Watt

Seezeichendampfer BUSSARD - 1905

1905 begann die Werft Joh. L. Meyer in Papenburg mit dem Bau
der BUSSARD. Dieses Dampf-Spezialschiff wurde mit einer Drei-
fachexpansionsmaschine mit Stephenson-Umsteuerung ausge-
stattet. Zum 100-jahrigen Jubilaum, wurde das Schiff komplett
restauriert und fasziniert seitdem Seh- und Seeleute im Kieler
Hafen.

Dieser Plan zeigt den Bauzustand von 1905 und enthélt 6 Bogen
mit Uber 140 Zeichnungen (insgesamt 9 m Zeichnungslénge).

Die Besonderheiten sind:

e alle Aufbau-Wande wurden separat gezeichnet, damit eine di-
rekte Fertigung méglich ist

* Rumpf mit Plattengédngen und Nietenreihen

e Winden mit allen Bauteilen, damit sie funktionstiichtig nach-
baubar ist

* Beiboot mit separatem Stenrif3 — funktionstlchtig nachbaubar

Best.-Nr. 9865 Preis € 139,—- [D]
MaBstab 1:33,3
Lénge / Breite 107 cm /23,4 cm
Tiefgang 9,9cm
ORIGINAL
Lange U.a./ Breite 40,6 m/8,1m
Tiefgang 3m
Geschwindigkeit 9,5 kn
GroBe 245 BRT
Leistung 540 PS
Kessel 2 Flammrohre
12 bar NaBBdampf
Kohleverbrauch 500 kg / Stunde




BESISELLER AUS UNSEREM FROGRAMM
RO =

SANDEUCH Handbuch Modell-Dampfmaschinen

Dieses Standardwerk wird vielerorts als ,die Bibel des Dampfmodellbauers” bezeichnet. Theorie
und Geschichte der verschiedenen Maschinen, Kessel und Armaturen sowie das Thema Metall-
bearbeitung werden ausfiihrlich beschrieben. Zudem werden diverse Nachbauprojekte in unter-
schiedlichen Schwierigkeitsgraden vorgestellt.

Best.-Nr. 153 ISBN 978-3-7883-1153-7
Preis € 24,50 [D] Umfang 408 Seiten
Format 16,8 x 23,9 cm

Rab yan Do

Walschaert/Heusinger-Steuerung
fir Dampflokomotiven im MaBstab 1:11 (5 Zoll)

D Das Buch ermdglicht es, in einfachen und direkten Schritten eine eigene WALSCHAERT/HEUSIN-
T Dmpefolmetar M eiean L 2oN GER-STEUERUNG mit Kolbenschieber zu berechnen und zu konstruieren. Es wird davon ausge-
: ' gangen, dass Grundkenntnisse der Steuervorgénge und die Bezeichnung der einzelnen Komponen-
ten dieser Steuerung vorhanden sind. Fur die Berechnung der inneren Steuerung wurden erprobte
Formeln herangezogen und die Ergebnisse mit den Werten eines Bauplans einer BR38 verglichen.
In dem hier betrachteten Beispiel soll die WALSCHAERT/HEUSINGER-STEUERUNG fir die BR80
im Mafstab 1:11 (5 Zoll) nachgebaut werden. Als Konstruktionsvorlage dient die Seitenansicht einer
BR80, die unter Bericksichtigung der originalen verfligbaren Daten maBstabsgetreu umgerechnet

EREK OPITZ

wurde.
Best.-Nr. 129 ISBN 978-3-7883-1129-2
Preis € 16,90 [D] Umfang 80 Seiten

Format DIN A4

Valk

Dampfantrieb leicht gemacht

mpfantrieb Dieses Buch riickt das Abenteuer Dampfantrieb in erreichbare Nahe. Der Band erlautert dem
Modellbauer den Bau leistungsfahiger Dampfmaschinen bei geringen Kosten und relativ wenig
Zeitaufwand. Dies liegt nicht zuletzt in der ausschlieBlichen Verwendung handelsublicher Teile
und Materialien. Zur Anfertigung genligen Kenntnisse im Umgang mit einfachen Werkzeugen
wie Blechschere, Metallsége, Bohrer, Gewindeschneider, Brenner und Hartlot. Der Einsatz von
Spezialwerkzeugen oder Maschinen entfallt komplett.

Die Beschaffung der erforderlichen, zum Teil in Stiicklisten erfassten Teile und insbesondere der
Bau mehrerer in ihrer Art und Wirkungsweise unterschiedlicher Dampfmaschinen, Kessel, Bren-
ner, Oler und Kondensatoren werden ausfihrlich beschrieben. Mit den erzielbaren Abgabeleis-
tungen mit bis zu 10 Watt lassen sich sogar Schiffe bis 150 cm Lange und 25 kg Gewicht antrei-
ben, Betriebszeiten von bis zu 45 Minuten sind mdéglich.

Da
leicht gemacht

Selbatbau-Damplmaschinen
mil handelsublichen Teilan

Das Buch wird derzeit kom-
plett neu liberarbeitet. Bestel-
lungen merken wir gerne vor. Best.-Nr. 112 ISBN 978-3-7883-4112-1
Preis ca. € 22,90 [D] Umfang ca. 160 Seiten

Format 16,8 x 23,9 cm

- Bandle-Angebot _

Dampf auf Tour — Bundle 2+3*

Erhalten Sie alle drei Bdnde zum absoluten B I it Band 2 und 3 erhalten Sie im Paket ebenfalls
Sonderpreis. Sie sparen 35 % gegeniiber dem g stark verglnstigt. Gleich bestellen.

Szl <l Best.-Nr. 43-2

Best.-Nr. 43-1 Preis € 12,90 [D] statt € 19,20 [D]
Preis € 18,90 [D] statt € 28,80 [D]

(*nur solange Vorrat reicht!)
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HINENIEN

zeuge behandelte natlrlich in erster Linie die

Entwicklung auf dem Gebiet der Konstruktion
von Pkw. Dabei wurde wieder deutlich, dass es sich
hier um ein generelles Thema handelt, ndmlich um die
Konfrontation zwischen Mensch und Maschine und die
Bewertung der menschlichen Gesundheit und letzten
Endes des menschlichen Lebens. Kann es eine Situation
geben, in der ein Computer in Abwégung der Erhaltung
des menschlichen Wohlergehens auf der einen Seite
und dem Wert eines Fahrzeuges oder einer technischen
Anlage auf der anderen Seite sich gegen den Menschen
entscheidet?
Diese Fragen sind naturlich fur die Hersteller von Loko-
motiven und die Betreiber der Bahnen ebenfalls von aus-
schlaggebender Bedeutung. Sie Uberlegen momentan,
wie man bei dem Mangel an Lokomotivfuhrern in Zukunft
den Bahnverkehr aufrechterhalten kann. Schon bei den
ersten Andeutungen der Uberlegung eines Bahnverkehrs
ohne LokfUhrer kam der Protest vom Vorsitzenden einer
Gewerkschaft.

D as letzte Symposium Uber selbstfahrende Fahr-

»ES kann keine Lokomotive fahren,
wo vorne keiner drinsitzt!“

In Anerkennung der Bedenken aller Beteiligten wurde
Prof. E. Aprillo mit der Untersuchung des Problems beauf-
tragt. Heute, am 1. April 2020, fand die Beratung statt. Hier
seine erste Stellungnahme:

1. Der Einsatz von selbstfahrenden Lokomotiven wird er-

wogen, weil

a. jetzt und auch in Zukunft nicht gentigend Lok-Fuhrer
zur Verfugung stehen

b. nach griindlichen Uberpriifungen séamtlicher Unfélle
der letzten 10 Jahre in einigen Fallen menschliches
Versagen festgestellt wurde, der Vertreter der Ge-
werkschaft protestierte heftig

c. die Digitalisierung immer weiter fortschreitet und da-
mit die Sicherheit ansteigt, dieser Ansicht wurde von
einem Beteiligten lebhaft widersprochen

d. der digitale Lokfiihrer bekommt keine Grippe, will kei-
nen Urlaub, hat keine Kinder, die krank werden kon-
nen, und kann unbegrenzte Uberstunden machen.
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2. Diese Punkte wurden sehr intensiv untersucht und
letztlich mussten alle Beteiligten zugeben, dass bei
ordentlicher Programmierung und sorgfaltiger War-
tung der Elektronik und der Sensoren es keine Grln-
de gabe zur Ablehnung der selbstfahrenden Loko-
motiven.

3. Wéhrend der Verhandlungen trat ein weiterer Punkt
auf, der zu groBen Kontroversen fiihrte. Die Ableh-
nung des Publikums: ,Eine Lok ohne Lokfuhrer!* —
»,Wen kann man denn mal fragen?“ — ,Vorne sitzt kei-
ner!“ Es stellte sich heraus, dass dies der Knackpunkt
war. Hieran wirde die Einfiihrung scheitern. Aber Prof.
Aprillo hatte einen Einfall: In den Fihrerstand setzen
wir eine lebensgroBBe Puppe in Uniform mit Lederkap-
pe. Nach einigem Hin und Her wurde der Vorschlag
angenommen und man Uberlegte, wie viele Puppen
man wohl brauchen wirde. Sofort kam jedoch der
Protest der Gleichstellungsbeauftragten: ,50 % der
Bevdlkerung sind Frauen, ich verlange, dass das bei
der Herstellung der Puppen berlcksichtigt wird.” Der
Antrag wurde angenommen. Ein Vertreter der Ge-
werkschaft verlangte, dass Deutsche auslandischer
Herkunft berucksichtigt werden. Der Antrag wurde
ebenfalls angenommen.

Beschluss der Versammlung:

a. Auf selbstfahrenden Loks werden zur Beruhigung des
Publikums Puppen eingesetzt.

b. Jede Lok fuhrt 3 Puppen mit sich: eine weibliche in Uni-
form, eine mannliche in Uniform, ein Deutscher auslan-
discher Herkunft in Uniform.

c. Vor jeder Fahrt ruft der Fahrdienstleiter bei seiner
Dienststelle an und fragt, welche der drei Puppen er auf
der Lok einsetzen soll. Hier entscheidet ein Zufallsge-
nerator uber die zu verwendende Puppe. Der Vorgang
wird protokolliert. Nach diesen Beschllssen wurde die
Versammlung beendet. Wir warten gespannt auf die
Reaktion der Gibergeordneten Stellen.
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DAMPE FAHR DOCH MAL HIN!

Totale der Pflugmaschine von rechts; am Rande des Daches noch schwach zu erkennen:

ftzug Ottomeyer; unter dem Kessel die Trommel fiir das Zugseil; Pflugmaschinen

imer paarweise geliefert; ein Abgang des Zugseiles jeweils pro Maschine elnmal

ts und die zweite Maschine nach Ilnks

g

DER LETZTE NOCH AKTIV DAMPFENDE

PFLUGDINOSAURIER

UND DIE FAHRENDE

DAMPEWALZE

MIT DER ROLLENDEN TREPPE!

Stuttgart, Schwabisch Gmind und Schwébisch Hall
liegt in einer naturbelassenen GroBlandschaft der
kleine Weiler Eschach-Seifertshofen. Bereits die letzten
Hundert Kilometer von Dusseldorf zum Veranstaltungs-
ort waren ein kleines, aber feines Abenteuer. Allerdings
eines, das ich nicht missen méchte.
Von der Veranstaltung am Museum von Eugen Kiemele

I n Siddeutschland etwa mittig zwischen den Stadten

und Sohn, jeweils am letzten Wochenende im August,
hatte ich bereits seit Jahrzehnten gehért. Der Termin aller-
dings, friher parallel und seit einigen Jahren zeitlich kurz
nach Dorset, war immer wieder ein gewichtiges Hindernis
far mich. Doch 2019 war es endlich so weit: Der Veran-
staltungsort direkt neben dem riesigen Museum und die
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groBe AuBenflache, auf der anderen Seite inmitten einer
Hochflache von griinen Wiesen eingefriedet, erinnerten
mich stark an Schleswig-Holstein. Die Bereiche zwischen
den Hecken waren, so weit das Auge reichte, zu Gratis-
Parkflachen anlésslich der Veranstaltung umgewidmet.
Der Eingang zum Festgelénde direkt neben dem Museum
war schon eine reale, anspruchsvolle Augenweide fiir den
Technikfan. In ordnungsfreier Weise standen, schwebten
und lagen leichte bis tGberschwere historische Zeugen der
Maschinenkultur Gberall sichtbar als PR-MaBnahme grof3-
zUgig ausgebreitet.

Es war, wie es immer bei Sammlern ist: Mit der Zeit
und den neuen Objekten bedurfte es stetig mehr der
platzsparenden Einordnung der zusammengetragenen

Journal Dampf & HeiBluft 2/2020
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Zustand des Ottomeyer-Pflugmaschinen-Fuhrerstandes in der
Anheizphase; Federhebel ist die Umsteuerung; links daneben
die Dampfregulierung; Spannungsanzeiger wegen der Erschlit-
terungen wéhrend des Betriebes im sicheren Federrahmen.

rechts am Tender; die gewichtsbelasteten Ab-
streifer am Hinterrad; der gro3e Werkzeugkas-
ten hinten am Tender; das Feuerbesteck und
die sicher nachtréglich angebrachte Anhén-
gerkupplung.

Der holzgefederte originale Fahrersitz mit Riickenlehne und
darunter das obere Treppenpodest.
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Der Dampfhebel hier im Stil der Lokomotiven;
der Wasserstandsanzeiger mit seinen Hahnen;
die beiden roten Hebel oben riicken wechsel-
seitig das Getriebe ein; das Manometer mit der
leicht reduzierten ebenfalls rot gekennzeich-
neten Héchstdruckanzeige von 10 statt 12 bar.

Walze: Roter Knopf ganz links ist das Anfahrventil; rechts dane-
ben rot das Pfeifenventil; rechts vorne mit Ratsche und Handkur-
bel der Oler.

Fabrikschild Baujahr 1931; zu-
ldssige Dampfspannung 12 bar;
Kessel-Nummer 2173 neben
der Feuerlochtiir; zu deren Be-
dienung dient die Kette.

Neuheiten! Das bereits
36. Seifertshofener Lanz-
Bulldog- und Dampffestival
nahe am schwébischen
Bauern- und Technikmu-
seum sprengte alle meine
groBen Erwartungen. Fest-
zelte, Bewirtungen jeder
Art, gewerbliche und pri-
vate Verkaufsstande, Musik
und Lautsprecheranlagen
auf dem riesigen topfebe-
nen Feld standen Veran-
staltungen in GroBbritannien in keinster Weise nach.

In der Mitte des Feldes — wie in Dorset — war eine groB3e
Veranstaltungsarena, auf der nach und nach die einzel-
nen Sammlersparten betriebsfahig vorgestellt und ak-
tiv in Funktion vorgefihrt wurden. Als Besonderheiten
in meinem Spektrum glanzten die Dampf-, Panzer- und
Militarfahrzeuge-Shows, plus Uber 1.500 Oldtimer wie
Schlepper, Autos und Motorrader usw. Alles, was man sich
denken kann! Genau wie in GroBbritannien zeigten sich
zudem auch bei Eugen Kiemele keinerlei Berthrungs-
angste mit dem Thema Techniken unserer jingeren Ver-
gangenheit von vor etwa 75 Jahren und friher.

Die Themen Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, Mili-
tarfahrzeuge und natirlich die Thematik und Funktion der
StraBendampf- und Felddampfmaschinen spielten dabei
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Simmering-Dampfwalze im Morgenlicht; gut zu sehen das Abdampfrohr vom Zylin-
derblock zum Schornstein; das groBe Mannloch zur Reinigung und Inspektion; die
gegossenen Rader vorn und hinten; der Werkzeugkasten am Tender; der Zylinderblock
mit Hoch- und Niederdruckzylindern.

e

deren Geschwindigkeiten schwierig kraftsparend zu lenken ...

die tragende Rolle, die ihr kulturhistorisch zusteht. Im
groBBen Halbkreis um die Arena hatten sich der Stationér-
dampf, andere stationdre Maschinen, Restaurationspro-
jekte und Sammlerraritadten versammelt.

Der riesige Technik- und Devotionalien-Flohmarkt fir
historisch interessierte Sammler beanspruchte den ver-
bleibenden Restkreis. Zum Teil vermischte es sich auch.
Zuséatzlich gab es einen Vergniigungspark und ein Son-
dertreffen der Opel-, Unimog- und Stationdrmotoren.
Modelle der Fahrzeuge allerdings, mit Dampf- oder Ex-
plosionsmotoren-Antrieb, und die Teilnahme von auslan-
dischen Ausstellern kamen mir nicht unter die Augen.

Im und direkt am Museum war dauerhaft alles eng ver-
sammelt, was man so irgendwie aufbewahren kénnte:
Flugzeuge, Schiffsmotorantriebe, riesige Lokomotiven
von der 01 bis zur Feldbahn, Schienenhanger aller
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Die rechte Seite der Walze zeigt: Es handelt sich um eine 4-Wellenmaschine; dies ist
gut, da der untere Teil des Kreuzkopfes bei Vorwértsfahrt belastet wird und sich dort
das Maschinendl verschleiBmindernd sammelt; hierbei dreht das Schwungrad gegen
die Fahrtrichtung! Zu beachten ist auBerdem die gute Konstruktion der Lenkschnecke
im groBen Olbad vor dem Hinterrad; denn Dampfwalzen sind in der Regel bei min-

Art, ein Starfighter, dutzende von
unterschiedlichen Diesel-Walzen,
Flak-Geschltze, Panzer, fahrbare
Holz-Sagemaschinen, Acker- und
Pflugspezialitdten, Haushaltsgerate
jeder Art, Bergungsgerate, Bricken-
leger, Panzerrdumfahrzeuge, eine
Zahnarztpraxis in einem Container,
ein Dampfkran der Bundesbahn,
Hubschrauber, riesige stationare
Dampfmaschinen fir Fabriken und
schon am Eingang deren Einzelteile
wie Schwungrader aller GréBen-
klassen, mehrere Kettenrader, eines
vom Sohn selbst vorgefiihrt, Rake-
tenwerfer, militirische Schwimmwa-
gen und Spéhpanzer, einfach alles,
was er irgendwann einmal gearbeitet
und geschafft hatte.

Es wird von hier behauptet, dass un-
ter Dach und Fach im Museum 90 %
der méglichen Sammlungsgebiete al-
ler GréBen gezeigt werden. Um all die
gesammelten Gegenstande allzeit in
feinem Zustand vorzustellen, wéaren
sicher Tausende von Mitarbeitern
dauerhaft beschéftigt. Dies umgelegt
auf die Eintrittsgelder, wirden jene
in astronomische Bereiche entglei-
ten! Die Maschinenzustande sollte
der verwbhnte Besucher allerdings
wohlwollend fir unsere Szene tolerie-
ren. Und schdn, dass wenigstens die
herausragenden Museumsexponate
Uberhaupt noch aktiv unter Dampf
vorgestellt werden konnten! Oder?
Und die Frage, wie lange noch, wagt
niemand, auch ich nicht, zu stellen
— also dann schnell weiter. Nichts
wie hin: Ende August 2020 nach
Eschach-Seifertshofen!

Far mich hat sich lange ergeben,
dass ganz besonders der friihest-
mogliche Besuch einer Dampfveran-
staltung der absolut sinnvoliste ist.
Da ist es noch nicht so Uberlaufen,
die Fotografierfelder sind noch frei und gut Gberschaubar
und die Maschinen beim Anheizen wéhrend der Vorberei-
tungsphase einzeln gut sichtbar. Und so war es naturlich
auch in Eschach-Seifertshofen: Morgens frih um 10 Uhr
offnete die Kasse mit moderatem Eintritt und der Einlass
der Fans begann.

Zuerst besuchte ich einen der letzten vier riesigen Otto-
meyer-Dampfpflige aus der Mitte der FUnfziger, der als
einziger bis heutzutage noch regelmafig aktiv ist. Zu Be-
triebszeiten erreichte so eine Pflugmaschine geheizt mit
Anthrazitkohle aus Ibbenblihren dauerhaft satte 480 PS
mit ihren zwei Hochdruckzylindern. Bei den Tiefpfligen
Typ Mammut zerrten also auf jeder Seite zwei Maschi-
nen parallel mit zusammen fast 1.000 PS zwei Meter tief
durch das GroB-Heseper Moor zur Odland-Kultivierung
bis Mitte der Sechziger! Dies war der sichere Tod auch
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Das Ergebnis
der Suche
nach der
Fabriknummer
ergab 30411.

Bild links: Die Lokomobile Hofherr und Schrantz; unten rechts die simple, spindelgesteuerte Handbremse mit Holzkl6tzen; (iber
dem Hinterrad eines der kleinen Mannldcher; vor dem Sicherheitsventil die handbetétigte Pfeife; vor dem kleinen Schwungrad
die selbsttétige Drehzahljustierung der Maschine per Fliehkraftregler; hinter dem Manometer ein kleiner Probehahn zur Ver-

meidung und Priifung der Uberfiillung des Dampfkessels.
Bild rechts: Die Lokomobile wurde vor einigen Jahrzehnten piekfein restauriert von Robert Planitz aus Kirchheim/Teck; aus-
gestattet mit zwei verschieden groBen Schwungrddern zur Anpassung des Abriebs bei Gerdtewechsel.

vieler massiver unterirdischer
Findlinge durch die vier Kraft-
protze und das leidgeprifte Zug-
seil, wie Augenzeugen glaubhaft
versicherten!

Die Kessel dieser Dampfpflige
wurden bei der Firma Henschel
nach Planen von Wilhelm Otto-
meyer konzipiert und flir einen
Dampfdruck von 20 bar gebaut.
Es waren insgesamt nur vier
Stlck an der Zahl fir diesen be-
sonderen Zweck. Da die Maschi-
nenseiten beim Pfligen jeweils
im Wechsel arbeiten, konnten die
Kesselwegender Ruhezeiten leis-
tungsmanig etwas kleiner als bei
Dauerbetrieb ausgelegt werden.
Dies waren bis dato die gréBten
und stérksten StraBen-, Feld-
und Dampfdinosaurier auf der
gesamten Welt. Bravo auch heu-
te noch: Wilhelm Ottomeyer aus
Bad Pyrmont! Der diesbeziigliche
Henschel-Kessel, am Veranstal-
tungsort leicht reduziert fur ei-
nen sicheren TUV-zertifizierten
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Bild links: Gut zu sehen sind Manometer und Wasserstandsanzeiger; rechts daneben das
Hilfsventil zum Einfillen von Zylinderdl in den druckbelasteten Schieberkasten; die gute
und feine Regelung der Dampfzufuhr erfolgt gefiihivoll iber das kleine Steuerrad &hnlich
dem eines Schiffes; links liber der Feuertiir der Zischhahn zur Uberpriifung des Wasser-
standes bei Ausfall der gldsernen Anzeige!

Bild rechts: Hinter dem Bedienungsrad der Dampfregelung das kleine Sicherheitsventil mit
justierbarer Handeinstellung! Links daneben die Dampfpfeife; oben auf dem Dampfzylinder
das gewichtsbelastete Sicherheitsventil.




Eine der vier stidrksten Dampfpfluglokomobile der Welt, gebaut von Ottomeyer/
Henschel!l Gut zu sehen: Es handelt sich um eine fortschrittliche 4-Wellenmaschine;
oben auf dem Kessel die gekapselte Dampfmaschine; vor dem Zylinderblock die bei-
den Sicherheitsventile; hinter dem Block oben der Bosch-Oler mit seinen diversen
Fernleitungen; hinter dem Schornstein die kleine Pfeife zur Verstdndigung auf dem
Feld unter dem Maschinenpaar auf der anderen Seite des zu bearbeitenden Feldes!
Ganz vorne ein kleiner Werkzeugkasten.

f Vi

Die Simmering-Dampfwalze von rechts vorn im antiquarisch-zeitgeméBen Betriebs-
zustand.

Dampfdruck von 15 bar, tradgt die Nummer 263 aus 1957
aus Kassel.

An diversen Stellen gab es Durchrostungen, aus dem
gekapselten Triebwerk gab es beidseitig leichten Olver-
lust. Vielerlei optische Beschadigungen minderten den
Gesamteindruck. Als Energietrdger funktionierte sinn-
vollerweise Uberall kesselschonendes Trockenholz. Aber

trotzdem, eines sei hochlobend festgehalten, der Betrieb
dieser Maschine unter Dampf fasziniert absolut sicher je-
den Dampffreak, sei es ober- oder unterhalb des Aquators!
Die ehemalige Partnermaschine dieses Dampfpfluges
steht im Museum Sinsheim unter der Ottomeyer-Maschi-
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Nahblick auf die Antriebsmaschine
der Ottomeyer.

i
e,

Seitenstudie der Walze: gut sichtbar die oben
angebrachte Wasserpumpe mit Windkessel
sowie die zuvor nie gesehene Bauart der zwei
Sicherheitsventile auf dem Zylinder und das
Dampfregelventil vor dem halbkreisférmigen
Zudampfrohr. Die oberste Z-férmige Stange
dient der Steuerung der Zischhdhne.

nen-Nummer 5183. Diese dort auf der
Hin- oder Ruckfahrt oder als kleinen
Umweg zu besuchen, lohnt sich; es
ist nicht zu weit vom Veranstaltungs-
ort! Das zweite Paar, herausragend
restauriert, mit der Nummer 5185 und
-86 steht im Museum GroB-Hesepe im
Emsland nahe der Autobahn 31. Auch
diese Museen sind sehr anzuraten.

Als Néchstes ging mein Augenmerk
auf die zuvor nie gesehene Simmering-
Dampfwalze aus Osterreich, die eben-
falls sicher schon weit bessere Tage
gesehen hatte, aber — und dies zahl-
te — unter Dampf auch noch aktiv war.
Naturlich spiegelten Arbeitsmaschinen
wie Dampfwalzen einst den Stolz der
Walzenfuhrer. Jede freie Minute wur-

de geschmiert, geélt und per Olldppchen die gesamte
Maschine gereinigt. Als Dach fungierte eine Wellblech-
Konstruktion. Auch der Antriebsbereich, ich mag es kaum
angeben, war eine kleine Olsardine. Fabriknummer 2173
aus 1931. Hoéchstzuldssige Dampfspannung 12 bar. Alle
Walzenrader sind voll gegossen, die vorderen sind wegen
der besseren Lenkbarkeit natirlich zweigeteilt.

Als gemutliche Besonderheit der Maschine, kurz nach der
kaiserlichen Donaumonarchie, zeigte sich hinten rechts
eine komplette Treppe mit eisernem Gelander zu einem
kleinen Podest, auf dem wahrend der Arbeitszeiten der
Walzenfiihrer auf einem komfortablen holzgepolsterten
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Betrieb aller Dampfmaschinen im Museum mit kesselschonendem Brennholz.

Sessel mit Lehne am Lenkrad saB3 und die Maschine be-
herrschte. Die Walzen-Heraufkletterei mit allen Handen
und FuBen, an verldngerten Handgriffen und FuBstit-
zen am Tender oder oberhalb davon seitlich, hatte hier
zumindest ein gutes und sicheres Ende! Ob der Grund
fur diese Sonderkonstruktion dieser rollenden Treppe die
Arbeitssicherheit, die Gemitlichkeit oder beides war, ist
unbekannt. Sie war aber wirkungsvoll. Andererseits bein-
halteten die zwolIf Stunden Arbeitsherumsteherei auf einer
nicht selten vibrierenden Dampfwalze in teergeschwan-
gerter, karzinogener Umgebung ganz sicher keinen le-
bensverlangernden Kuraufenthalt.

Zwei weitere bauartgleiche etwas frihere Simmering-
Walzen mit den Nummern 2145 und -46 sind noch in Os-
terreich bekannt, eine davon in Salzburg und eine in Sankt
Pélten. Auch diese tragen das Merkmal der per Dampf
fahrenden Rolltreppe, und es sind alle mit einem Zwei-
zylinder-Verbund-Triebwerk an doppelt gekrdpfter, selbst-
startender Kurbelwelle ausgestattet.

Am Rande neben der Arena dampfte noch eine Hofherr-
und-Schrantz-Lokomobile aus 1907, eine reife Einzylin-
der-Maschine, bei der bis dato die Fabriknummer unbe-
kannt war. Diese Maschine wurde vor vielen Jahren von
dem bekannten Ultra-Restaurateur und Maschinenfreund
Robert Planitz, der mit mir die Ausstellung besuchte,
sorgsam restauriert und mit 1 A plus abgeliefert. Die
Maschinennummer war, wie er mir erklarte, allerdings
verschollen. Auf der Kesselhinterwand war die Verkaufs-
firmenplakette aus einem mir unbekannten Land aus Ost-
europa befestigt. Meine Bitte an den Maschinenfihrer, mir
einmal einen Schaber oder scharfen Schraubenzieher
auszuhandigen, um die Fabriknummer zu suchen, stief3
auf dessen Verwunderung. Er folgte jedoch meinem Vor-
schlag und brachte sogar ebenfalls eine Drahtbiirste mit.
Nach wenigen Minuten Reinigungsarbeit zeigte sich der
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Erfolg und die Maschinennummer mit 30411. Rechts
daneben war noch eine schwache Punze der Abnahme-
stelle. Und diese hohe Nummer zeigte mir im ETER, dass
diese Maschine in Wirklichkeit eine des &sterreichisch-
britischen Firmenzusammenschlusses Hofherr-Schrantz-
Clayton-Shuttleworh ist. Dazu passend steht bei einem
Sammler in Suddeutschland die Lokomobile mit der
Nummer 27510 aus 1886!

ETER ist die Abklirzung fiir European Traction Engine Re-
gister, fur ein Buch, welches alle zehn Jahre in England
mit den Daten der StraBendampfmaschinen auf dem eu-
ropéischen Kontinent stets aktualisiert von wenigen En-
gagierten gedruckt wird. Fir das Mutterland England und
Irland gibt es ein gleiches unter dem Titel The Traction En-
gine Register. Leser des Journals Dampf & HeiBluft mé-
gen sich zur Information bei Kaufinteresse natirlich gern
bei mir melden.

Im Innenraum des Seifertshofener Museums stand noch
im Halbdunkel eine Dampfwalze der Firma Maschinenfab-
rik und EisengieBerei Theodor Ohl aus Limburg an der
Lahn. Theodor Ohl gab fiir die Maschine seine eigene
Nummer 105 aus 1903 an. Eine andere noch sehr aktive
Dampfwalze dieser Firma ist in GroBauheim beheimatet.
Insgesamt sind noch fiinf Ohl-Dampfwalzen dieser Firma
in Deutschland bekannt.

Davon ist leider eine andere Theodor-Ohl-Maschine glei-
cher Bauart mit der Nummer 192 und einem Ersatzkes-
sel der Firma Jung leider seit einiger Zeit verschollen.
Kann bitte bei deren Wiederfindung durch einen aufge-
weckten Leser des Journals Dampf & HeiBluft geholfen
werden? Theodor Ohl war allerdings nicht der Erbauer
dieser Maschinen, sondern kaufte seine Gerate bei der
englischen Firma Charles Burrell. All seine Dampfwalzen
waren Einkurbelverbundmaschinen, deren Bau sich die
Firma Burrell bereits 1890 patentieren lie3. Genauso wie
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Dampfwalze mit Zweizylinder-Verbundsystem auf einer Treibstange ausgefiihrt
und patentiert durch die Firma Burrell, Gro3britannien. Vertrieben und fiir sich be-
schildert durch und fiir die Firma Theodor Ohl aus Limburg an der Lahn. Wahr-

Flhrerstandsblick nattirlich total im Burrell Style:
rechts unten der Wasserstand; dariiber Manome-
ter; groBer roter Hebel oben Dampfzufuhr-Injek-

tor; links daneben Wasserpumpe; links daneben
in Feuerrot die Umsteuerung der Maschine.

Gefaktes gegossenes Maschinenschild Theodor Ohl, Fabrik-
nummer angeblich 105.

bei der friiheren Firma Ruthemeyer aus Soest! Die Eng-
lander nennen dieses Verfahren Badge Engineering — auf
deutsch: Fabrikation per Schilderwechsel!

Der deutsche Importeur entfernte einfach die auslan-
dische Fabrikationsbeschilderung und fugte daflr seine
eigene als Hersteller ein. Ob dies dem potentiellen Kau-
fer ein deutsches Fabrikat vortduschen sollte — nach dem
Motto ,made in Germany“ —, ist unbekannt, wird aber stark
vermutet. Es gab bis zum Ersten Weltkrieg vielerlei deut-
sche Firmen, die unter eigenem Namen mit englischen
Fremdfabrikaten so fungierten.

Und wenn Sie diese Technikrallye und den dazugehérigen
Museumsbesuch vielleicht schon dieses Jahr im schwé-
bischen Eschach einmal selber besuchen wollen, stellen
Sie einfach bei Ihrem Arbeitgeber einen Antrag auf Fortbil-
dung! Er und Sie werden Ihr Einbringen auch bei der Re-

scheinlich nachgefertigter, ungewdhnlicher Schornstein ...

Gegossene Nadel des Hinterrades, Beschriftung ebenfalls
Theodor Ohl.

stauration diverser Klein- und Grof3teile von tiber 100 Ton-
nen nicht bereuen! Viel Spal3 dabei — und bitte empfehlen
Sie das Treffen und natlrlich auch das Journal Dampf &
HeiBluftimmer wieder weiter! Denn: Beide zu kennen und
zu lesen, gefahrdet zweifelsohne IHR NICHTWISSEN!
Und wenn Sie einen Eindruck zumindest von den to-
desmutigen Mannern auf den vier fast 2.000-PS-Mam-
mutpfligen und dem kippenden zwei Meter tiefen Pflug
gewinnen wollen, lege ich Ihnen das folgende Video auf
YouTube ganz warm ans Herz: https://www.youtube.com/
watch?v=T14wPyWX-H8

Homepage www.museum-kiemele.de

Fotos: Busso Hennecke

RN

FAST ALLES, WAS DAS MODELLBAUER-HERZ BEGEHRT:
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Borsig Nr. 24

"Beuth" 1843

Sammlung Dampftechnik des 19. Th.

Berlin-Anhaltische Fisenbahngesellschaft - Deutschland

bearbeitet von Ch, Schwarzer 2018

ALTE LOKOMOTIVEN -~ BERUHMTE MASCHINEN

BORSIG NR. 24 . BEUTH™ 1843

ugust Borsig wurde 1804 in Breslau als Sohn eines
Zimmermanns geboren. Nach einer vielseitigen

und abwechslungsreichen Ausbildung arbeitete
er schlieBlich in einer Eisengief3erei und bekam dort mit
einer Dampfmaschine zu tun. 1837 grundete er in Berlin
seine eigene EisengieBerei und begann mit dem Bau von
Dampflokomotiven. Seine Lokomotive Nr. 1 war noch der
Nachbau einer amerikanischen Norris-Lokomotive. Seine
Lokomotive Nr. 24, die er nach dem Namen eines seiner
Lehrer ,Beuth” genannt hatte, war die erste in Deutsch-
land entwickelte und gebaute Lokomotive und begrlindete
mit einem deutlichen Sieg in einem Wettlauf gegen eine
englische Maschine seinen gewaltigen Aufstieg zu einem
der gréBten Hersteller von Lokomotiven. Die ,Beuth® galt
fir die nachsten zehn Jahre als Prototyp schneller deut-
scher Lokomotivkonstruktionen. Sie besal3 gegeniiber dem
»Adler* auBenliegende gréBere Zylinder. Damit konnte eine
aufwandig zu fertigende gekrépfte Achse vermieden wer-
den. Die Treibstangen der Zylinder wirken direkt auf den
in der Mitte liegenden Treibradsatz tiber exzentrisch in die
Radsterne eingepresste Zapfen. Damit sind die Treibzapfen
und Treibstangenlager mit den héchsten Scherkréaften zur
Kontrolle und zum Abschmieren leichter zuganglich.

Berlin-Anhaltische Eisenbahngesellschaft - Deutschland - Borsig*
Achsfolge: 1A1 n2 2 Zylinder Nassdampf Spurweite: 1435 mm

Lange der Lokomotive (ohne Schlepptender) 11,53 m dxl-Zyl.-@ x Kolbenhub 330 x 558 mm
Fester Achsstand 3813 mm Durchmesser der Treibrader 1524 mm
Gesamte Heizflache 46,5 m2 Gesamtmasse der dienstbereiten Lok. ohne Tender 18,15t
Rostflache 0,83 m? Achsfahrmasse-Reibungsgewicht (maximal) 9,1t
Dampfdruck Kessel 5,5 bar

*einige Angaben schwanken je nach Quelle

Quelle: Dampflokomotiven, W. Jopp, Falkenverlag 1978; Dampflokomotiven, Z. Bauer, Verlag Slovart 1985; internet, Wikipedia

Der héhere Dampfverbrauch des Antriebs erforderte einen
leistungsstarkeren und gréBeren Dampfkessel in Form
eines Lang- und eines Stehkessels mit hochliegendem
Dampfdom. Dieser kuppelartige Stehkessel ist typisch fiir
alle Konstruktionen von Borsig. Wir sehen ihn auch bei der
folgenden ,Borussia®“. Der hintere Laufradsatz unter dem
offenen Fihrerstand der Beuth kommt bei vielen spéateren
Konstruktionen ebenfalls vor. Eine besondere Neuerung
war die Anwendung des Flachschiebers. Mit ihm konnte
erstmalig die Fullung' des Zylinders beeinflusst und seine
Wirtschaftlichkeit verbessert werden. Beim Anfahren und
bei Steigungen der Strecke ist die volle Fullung des Zylin-
ders nétig, wahrend auf ebener Strecke die Fullung und da-
mit der Dampfverbrauch verringert werden kénnen.

Die Beuth ist mit diesen beschriebenen und mehrmals wie-
derholten Merkmalen ihrer Konstruktion schon als die erste
in Serie produzierte Dampflokomotive zu bezeichnen. Die
typischen technischen Lésungen von Borsig fanden welt-
weit in fast allen folgenden Konstruktionen Verwendung.

1 Fullung: Beschrankung der Dampfzufuhr zur Ausnutzung der Dampf-
expansion im Zylinder, Einsparung von Dampf
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BAMPF 38

ROCKET

Historie — Bauanleitung — Tender

B.AMPF 38 Privatanzeigen (private Inserenten, nicht gewerbliche Texte) kdnnen nur
schriftlich, nicht telefonisch entgegengenommen werden.

Der Einfachheit halber bitte méglichst den vorbereiteten Bestellschein
verwenden, der in fast jedem Heft zu finden ist. Bitte auf jeden Fall deut-
& lich und unmissversténdlich schreiben. In eine Zeile passen durch-
) schnittlich 34 Anschlage (Buchstaben, Ziffern, Satzzeichen, erforderliche
Zwischenrdume = jeweils 1 Anschlag).

Anzeigenschluss fir die néchste Ausgabe siehe unten! Wenn An-
zeigentext und Zahlung nach Anzeigenschluss eingehen, erfolgt die
Verdéffentlichung automatisch in der nachstfolgenden Ausgabe.

Privatanzeigen im Journal Dampf & HeiBluft bis 8 Zeilen kostenlos,
jede weitere Zeile 2,50 Euro. Anzeigen mit Bild 5,— Euro.

Modell-Spezial

Einfache Abwicklung: Vorauszahlung in bar, Ubewveisung, Kreditkarte
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Buch und Bauplan .

Best-Nr. 663 Preis € 70,-[D] Suche _Mendip-Kessel ~ von

Stuart, Tel.: 062312761 oder
Fax: 06231 4079250 601

Durch einen Zufall kam Dietmar Schellenberg mit dem
Dampfmodellbau in Kontakt. Angeregt durch eine kleine
Live-Steam-Lokomotive fiir die Spur HO- interessiert er
sich seitdem fir die Dampftechnik. Véllig infiziert und faszi-
niert vom oszillierenden System entstand bald die Absicht,
selbst eine Rocket fiir die Spur | zu bauen. Diese Lokomo-

Verkaufe: Dampffahrrad-Unikat

tive fir 45 mm Spurweite wurde von unserem Autor bereits BASIS MIFA 20“ Einzylinderma-
auf zahlreichen Dampfveranstaltungen einem begeisterten schine @ 35 x 60 mm HUB
Publikum vorgefuhrt. Flachschieber, liegender Siede-

rohrkessel 21, Kupfer Kermaik-
Nun liegt mit der Ausgabe ,Dampf 38“ ein detaillierter Bau- Gasbrenner, 2 Kartuschen 330 g,
plan der legendaren Dampflokomotive Rocket samt Tender an erfahrenen Modellbauer oder

Sammler, mehr Bilder und Details
Tel. 035128 40486, Preis VHS 01

vor. Stlicklisten, dreidimensionale Ansichten und Fotos er-
ganzen den erklarenden Text.

Zu verkaufen: RUSTON-Dampf-

o\ : traktor 1:6, Kohle-/Holz-befeuert,
Spiritus brennerbetrieben. PLZ5... 2 Gang und Seilwinde, Anhanger
mit Wassertank und Kohlekasten,

Die Uberwiegend aus Messing zu bauende Rocket wird mit

MaBe: 90,0 x 40,0 x 60,0. Stand-
ort 78224 Singen/Htw.
Tel. 07731 29864 701

f\/ Neckar-Verlag GmbH
| \ 78045 Villingen-Schwenningen
Neckar-Verlag bestellungen @neckar-verlag.de * www.neckar-verlag.de

PLZ8...

Verkaufe: Sender OMU205Q
1 Kanal m. Bed.-Anl., Empfanger
Versietron HS12 m. Schachtel,
1 Sender Robbe FP-T5, 3 Emp-
fanger + Servos FP-SZ FP-S3 +
viel Zubehdér. Keine Funktions-
garantie! Tel. 07321 21507 801

>

Verkaufe: Wegen Hobbyaufgabe
biete ich meine ziemlich umfang-
reiche Dampfmaschinen-Werk-
statt zum Kauf an. Es handelt
sich um Profimaschinen wie
Deckel, Mdssner, Weil3er, Flott,
Klager usw. Alles mit viel Zubehor.
Einzeln oder im Block. Schmitz
Gottfried, Tel.06765 2209873 501

Anzeigen-und,
Redakllpnssgll
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Sie auf nebenstehender Seite 59
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uf der Suche nach weiteren ,Findlingen“ wurden
A wir in Hamburg, am Nord-Ostsee-Kanal und an

der Kieler Foérde fiindig. In Hamburg-Stellingen,
vor der TUV-Nord-Akademie, ist seit etwa 40 Jahren als
Blickfang und Zeitzeuge eine grof3e, liegende Einzylinder-
maschine aus dem Jahr 1907 aufgestellt. Sie war bis 1978,
also 71 Jahre (!) in einem groBen Hamburger Holzverar-
beitungsbetrieb im Einsatz. Mit ihrer Ventilsteuerung kann
man die 250 PS starke liegende Einzylindermaschine

Zylinder mit Ventilantrieb, geteiltes Schwungrad, der Korrosions-
schutz ist hervorragend.
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schon zu den ,modernen“ Dampfmaschinen rechnen. lhre
GroBe beeindruckt, der Farbanstrich der schon jahrelang
im Freien stehenden Maschine ist in einem ausgezeich-
neten Zustand. Ein schénes, gegossenes Schild nennt
Hersteller, Nutzer und den Stifter. Die Dampfmaschine
wurde von der Zeitzer EisengieBerei & Maschinenbau
AG hergestellt, ein GroBbetrieb, der auch Brikettpressen
produzierte und nach 1945 fir den Ostblock auch gan-
ze Brikettfabriken lieferte. In Hamburg-Stellingen trieb die

Unterseite des Zylinders, in der Mitte der Dampfeintritt, rechts
und links die (gréBeren) Austritte.




Maschine mehrere Sagegatter
in der Fabrik G. C. Bartels und
So6hne an. Herr Konsul a. D.
Herbert Bartels war derjenige,
der die Dampfmaschine 1978
dem TUV Ubergab. Hier ist wie-
der ein Beispiel daflr, dass der
Dampfantrieb in Holzverarbei-
tungsbetrieben eine lange Le-
bensdauer erzielte, zu sehen.
Der Grund ist simpel: Mit den
Holz-Abféllen wurde im eige-
nen Heizhaus der erforderliche
Dampf erzeugt.

s

=8-SR :
Dampfmaschine von der StraBenseite gesehen, im Hintergrund die TUV-Akademie.

Findling Nr. 2 steht auch auf
einem Betriebsgelénde. Es ist
eine Niederlassung der fran-
z6sischen  Muttergesellschaft
,Chapel“, die Hydraulikteile und -systeme produziert.
Ihr franzdsischer Direktor ist Dampfmaschinenfan. Er
sammelt schon Jahrzehnte diese Technik und stellt in
den einzelnen Vertretungen Dampfmaschinen auf. Und
so kommt es, dass in Osterrénfeld bei Rendsburg eine
Lanz-Stationarlokomobile zu bewundern ist. Mit Baujahr
1910 kann man dieses Aggregat auch schon zu den
smodernen”“ Dampfmaschinen zahlen. Hoch- und Nie-
derdruckzylinder auf dem Kessel belegen das Streben
nach sparsamem Brennstoffverbrauch, auch eine Ventil-

steuerung System Lentz ist bei Lokomobilen eher selten.
Ein groBes Uberhitzerteil l4sst hohe Dampftemperaturen
und auch hohen Dampfdruck vermuten, leider fehlt eine
Tafel mit konkreten Daten. Hinter einem Schwungrad hat
der Hersteller ein Schild mit der Aufschrift: — Heinrich
Lanz Mannheim, Ventilsteuerung ,System Lentz" paten-
tiert in allen Kulturstaaten — angebracht.

Lokomobil von
Heinrich Lanz,
Mannheim, Bau-
jahr 1910, rechts
Uberhitzer, vorn
liegt der Kon-
densator.




Letztmalig ist diese Maschine wohl kurz mit Druckluft gelaufen.

Eine Dampfmaschine mit Generator zur Erzeugung von
elektrischem Strom fanden wir auf dem Gelénde einer
Werft in Laboe an der Kieler Férde. Méglicherweise ein
Schiffsgenerator, dokumentiert sie mit anderen ,Zeugen
der Vergangenheit® hinter einem Schaufenster Tech-
nik des frihen 20. Jahrhunderts. Seit der Aufstellung im
Schaufenster hat niemand mehr die Maschine angefasst,
einige Stahlteile haben deutlich mit dem Luftsauerstoff
reagiert. Auch die Fotoqualitat ist wegen Spiegeleffekten
auf der Glasscheibe suboptimal. Die Generatorbauweise

Generator, Wicklungen gut zugénglich, dahinter Kollektor und
Blirstenapparat.

LS

Firmenschild, vor 111 Jahren angebracht.

kann man mit ,alles offen“ charakterisieren, Spritzwas-
serschutz, BerGhrungsschutz oder gar Kapselung waren
noch unbekannte Begriffe. Das Herstellungsjahr 1908 und
auch die Baunummer 668 sind kréaftig auf dem Fabrik-
schild eingeschlagen. Sonst kann man noch ,Schiffswerft
& Maschinenfabrik AG, vorm. Janssen & Schmilinsky AG
erahnen und Hamburg als Standort der Werft ablesen.
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Dampfkraft-Sdgewerk in Betrieb. Auch ein Umschalten auf einen
Antrieb mit Gliihkopfmotor ist méglich.

“ ... Sommerfest
1m Maschinenmuseum

m 20. und 21. 07. war es wieder so weit. Das Ma-
Aschinenmuseum Kiel-Wik feierte das jahrlich im
Juli stattfindende Sommerfest.
Auf dem Schlitten des WEHRHAHN-Gatters ist eine di-
cke Eiche aufgespannt, das Lokomobil des Museums
treibt dies mittels Flachriemen an, und das waagerecht
liegende Séageblatt schneidet Brett fur Brett von dem
Baumstamm ab. Im Freigeldnde dreht der LANZ-Trak-
tor seine Runden, und trotz ,gaaanz" langsamer Fahrt
sind alle Kinder auf dem Anh&nger schwer begeistert.
Die Beteiligung von Kindern und Jugendlichen ist immer

Auch die Halle ist ein Baudenkmal und passt sehr gut zu den
ausgestellten Maschinen und Modellen.

64

ein fester Punkt bei allen Museums-Thementagen. Mit
der Feuerlésch-Kibelspritze werden Blechbichsen von
einem Tisch ,gespritzt“. Eine Person pumpt und eine an-
dere spritzt, die Freude ist grof3, wenn alle Dosen abge-
rdumt sind, und dass mal etwas Wasser ans Hosenbein
tropft, wird gern in Kauf genommen. Das ,Plantschen”
geht am ,Kleinen Kiel-Kanal“ weiter, wo die Litten wie-
der Wasser pumpen und in einer umfunktionierten Dach-
rinne kleine Schiffe schwimmen lassen.

Bei den ,GroBen” besitzt das Maschinenmuseum inzwi-
schen eine feste Fangemeinde. Man schaut, wie es mit

"
\

Neuheit in einer Vitrine: So sieht der Dampfantrieb bei einem
Schleppermodell aus.
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7. S ’ , A
Ein neues Projekt wartet? Dampfmotor, Baujahr 1950, 210 PS,
12 bar, 350 Grad, Oler am Keilriemen, alles gekapselt, die
Kolben-Dampftechnik war ,auskonstruiert".

Hightech am Ende des 19. Jahrhunderts und Griinderzeitarchitek-
tur vom Feinsten: Energiezentrale fiir die Holtenauer Schleusen
des damaligen ,Kaiser Wilhelm-Kanals®, heute Nord-Ostsee-Kanal.
Diese Aufnahme aus der Sammlung Wolfgang D. Kuessner, Kiel,
ist im Museum zu bewundern.

ity S I 1 = :
Technik der 1950er: Liegender DEUTZ-Dieselmotor Typ MAH

914, 10 PS, Baujahr 1952. den laufenden Projekten weitergegangen ist, genieB3t die
Gerausche der bei den Vorfihrungen laufenden Dampf-
maschinen und Motoren. Herr Horter, der Museumsileiter,
erklart fesselnd die Technik, die er in Betrieb nimmt. Er
kennt jede Schraube daran, nennt Fakten und beschreibt,
wie arbeitsaufwendig und fir Unkundige auch geféhrlich
friher Prozesse wie Energieerzeugung oder Bearbeitung
von Holz oder Metall waren. Wie immer sind Bénke auf-
gebaut, die ,Dampfbockwurst” gegen die Mittagszeit, mit
einem Becher Kaffee dazu, ist flr viele schon zum Kult
geworden. Im ehemaligen Lokschupppen ist wieder Floh-
markt und so mancher Besucher verlasst den Flohmarkt
zufrieden mit einem Spezialwerkzeug, einem Messinstru-
ment oder anderen Teilen aus dem Museumsmagazin.
Die Flohmarkt-Einnahmen kommen dem Museum zugute,
manches kostbare Modell braucht eine Vitrine, manches
Ersatzteil muss gekauft werden. Hinter einer Halle ist
Technik abgestellt, darunter ein interessanter, leistungs-
starker Dampfmotor der Meer A. G. Mdnchengladbach.

Ry Ok : AT S Internet: www.maschinenmuseum-kiel-wik.de
Neunzylinder-Sternmotor mit einem durch Absturz verbogenen
Propeller, Erinnerung an ungute Zeiten. Fotos: Rolf Hoffmann
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eim Blattern in meinen Unterlagen fand ich einen
Bericht Uber einen Modell-Lehmann-Stirlingmotor.
Die Konstruktion dieser Maschine soll in der Zeit
um 1868 der erfolgreichste HeiBluftmotor gewesen sein.
Eine Maschine mit vielen Hebeln und noch mehr Geklap-

A

Herstellung a g ‘3.':

Heizraumtdr. '

P
o
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Gottfried Malek

per! Das Ganze wollte ich aber wieder um einiges kleiner
bauen und dabei meiner Fantasie freien Lauf lassen.

Das Schwungrad, die Heizraum-Tur, die Firmenschilder,
die Hebel und verschiedene Kleinteile wurden wieder mit
der Laubséage ausgesagt. Die Bauteile sind aus Messing,
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Alu und der Arbeitskolben aus Grauguss. Der Brenner wird
mit Bioethanol betrieben und hat einen kleinen Metallge-
webedocht. Die Maschine 1auft momentan noch recht flott.
Sie soll spater einmal einen kleinen Generator antreiben,
dann wird sie von selber langsamer.

Ein kleines Video von der Fertigungsphase und der ferti-

gen Maschine findet man unter diesem Link:
https://youtu.be/hfEOM1tohK8

Fotos: Gottfried Malek

iHECHNISCHEIDATEN

Verdrédngerzylinder: 9 16,5 mm

Arbeitszylinder: g 18 mm

Schwungrad: 2 100 mm

Docht: @ 5 mm Metallgewebe
Grundplatte: 200 x 70 x 150 mm hoch

Journal Dampf & HeiBluft 2/2020

Hebelwerk.

Seitenansicht.

GréBenvergleich.
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DAMPF “ lluminierte Schiffbriicke.
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Helmut Harhaus

14. Dampf Rundum 2019

rau, Regen, Usselwetter — da hatten wohl einige
G den Teller nicht leer gemacht — nur wenn man auf-
isst, scheint die Sonne ...

Die Er6ffnung, der erste Tag — Freitag, 12. Juli — war un-
gemdtlich. Entsprechend ubersichtlich war die Zahl der
Gaste. Wir alle freuten uns, dass ,,Open ship® auf dem
Programm stand und man so ins Trockene und Warme
fluchten konnte.

An der Pier reihten sich wieder viele der Oldies: Natr-
lich der Gastgeber ALEXANDRA, daneben STETTIN,
WAL, BUSSARD, SKJELSK@R, SCHAARHORN waren
wieder dabei. Im oberen Hafenbecken lag nun auch mal
wieder die WOLTMAN und aus Kiel die ELCH. Und ganz
neu dabei — quasi die Jungfernfahrt nach 15-jahriger
Restaurierung — die PRINZ HEINRICH aus Leer. An der
Hafenspitze war der ,StraBendampf zusammengefasst.
Hier, auf dem GroBen Platz, hatten die Lokomobilen mit
Aggregaten, wie z. B. ein gewaltiges S&gegatter, sowie die
groBBen und kleinen Zugmaschinen doch mehr Platz als in
friheren Jahren, als sie entlang der StraB3e Schiffbriicke

4 " SN
standen. Die Ausstellung der Modellbauer 6ffnete erst am Interessante und ausgefallene Exponate
Samstag. vom Museum Kupfermiihle.
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StraBBendampf an der Hafenspitze.

Wir nutzten den verregneten Tag
also, uns in Ruhe die schwimmenden
Veteranen anzusehen. Da die Altge-
dienten bekannt waren, stand PRINZ
HEINRICH, 1909 gebaut, besonders
im Fokus. Dieses Schiff, das einst als
Versorger der Insel Borkum Dienst tat,
wurde von einer sehr ,mutigen’ Trup-
pe vor dem Hochofen gerettet. Die
Bilder aus der Zeit vor Restaurierung
sind schon erschitternd. Das Schiff
bestand eigentlich nur noch aus Rost
und Rostléchern. Sich dieses Projekt
vorzukndpfen, zeugt vom unerschiitt-
lichen Glauben der Emslander! So hat
es rund 15 Jahre gedauert, in denen
Uber 62.000 Stunden ehrenamtlich
geleistet wurden, bis aus dem Rost-
haufen wieder ein funktionstiichtiges,
wunderschénes Schiff wurde. Sicher-
lich iberwiegen die Neuteile den ver-
bliebenen Bestand an Original-Teilen
— aber was soll's? Wichtig ist doch,
dass der PRINZ wieder zum Leben
erweckt wurde! Alles was aus Holz
gebaut war, musste erneuert werden.
Das Briickenhaus, der Salon, alles
picobello. Naturlich alles im Original-
Stil nachgefertigt oder restauriert. Es
blieb dabei: Messing und Plusch do-
minieren wie einst. Im Rumpf, wo sich
frGher der Laderaum befand, ist nun
ein urgemutlicher Gastraum entstan-
den — richtig gro3 und gerdumig, da
lasst sich gut feiern! Der alte Salon
oben auf dem Hauptdeck erinnert
schon an das edle Interieur, wie man
es von den galanten Seitendampf-
schiffen kennt. Einfach nur schén!
Im Maschinenraum wurden die ver-
gammelten Dieselmotoren wieder
durch zwei Dampfmaschinen ersetzt.
Die fanden sich in England, auf einem
einstigen Schwimmbagger. Naturlich
mussten auch diese wieder instand
gesetzt werden. Die Kesselanlage ist
neu und o6lbeheizt. Maschinen- und
Kesselraum sind winzig — der Schiffs-
raum dient erstlinig dem Personen-
verkehr — also gerdumige Salons
fur die Gaste von und nach Borkum
— einstens. Also: alles tolll Und ein
wirklicher Schatz in der Sammlung
der musealen Dampfschiffe — Zwei-
Wellen-Dampfschiffe sind rar!

Gegen 19 Uhr war das Steam-Race
geplant. Wir suchten uns das Be-
gleitboot und tuckerten schon mal
gemditlich durch den Hafen — mit Pa-
noramablick auf die Dampfer an der
Pier von Wasserseite. Petrus hat-
te ein Einsehen — das Wetter klar-
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PRINZ HEINRICH — der Debdtant. Nach
15 Jahren Renovierung wieder ,wie neu’.

e g
=

— das Race beginnt ...
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te auf, und als die Veteranen loswarfen und ausliefen,
kam sogar mal ein Sonnenstrahl durch. Wir lieBen die
schwimmenden Denkmaler passieren, so ergaben sich
schoéne Perspektiven auf die Schmuckstiicke ,in See’.
Panktlich erreichte der Tross die Startlinie — querab von
Glicksburg/Quellental. Doch der Start verzégerte sich
— ein Stand-Up-Paddler gurkte quer auf der ,Rennbahn’
herum und musste erst von der WaPo entfernt werden ...
Doch dann ging’s los! Alle Dampfer hatten Kesseldruck,
die Heizerei schaufelte um ihr Leben — und die Férde war
»Sschwarz®. Wir verfolgten das Feld, standen also unter der
Rauchfahne. Es schien, als wiirde es Nacht ... Mit allen
Typhonen wurde ,Laut gegeben” — eine infernalische Ku-
lisse!

Die kleinen Einheiten beschleunigten naturlich am
schnellsten. Doch dann holten die Dickschiffe auf — auf
die Dauer hilft nur Power. Und wenn so ein Koloss wie
STETTIN dann erst mal auf Schwung ist, gibt es kein
Halten. Schnell holte sie auf, lieB alle zurick, die 2200
PS zeigten, was Kraft ist. Aber nicht der, der als Erstes
die Ziellinie beim Feuerschiff ELBE 1 erreicht, ist auch
der Sieger und Gewinner des ,Blauen Brauerbandes’.
Da kommt noch eine komplizierte Formel ins Spiel, die
Maschinenleistung, Rumpfform, GréBe und Verdrangung
in Relation bringt. Die reine Einlauf-Reihenfolge war in
diesem Jahr: STETTIN, SCHAARHORN, ALEXAND-
RA, BUSSARD, WOLTMAN, WAL, SKJELSKGR, PRINZ
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- Auslaufen der Dampfschiffe zum Dampferrennen.

B
\ e

Dampfgtriebene Bakaséh und Plnasseﬁ

mit wunderschénen Maschinenanlagen.
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Im Hof des Schifffahrtmuseums wurden komplexe Dampfan-
lagen présentiert.

HEINRICH — und als Gewinner wurde WOLTMAN auser-
koren — Gliickwunsch!

In der Nacht, so ab 23 Uhr, wurde ein sehenswertes Feu-
erwerk auf der Férde in den Himmel geschossen! Das war
schon ein Erlebnis — und ganz ohne Regen!

Am Samstag startete das Programm um 10 Uhr. Das Wet-
ter war deutlich besser. Entsprechend zahlreich die Gaste.
Nun schob man sich die Hafenkante entlang. Die Zeltstadt
mit Imbiss, Bier und Souvenirs konnte sich nicht beklagen.
Besonders das Flensburger Hausbier - HANSENS Craft-
bier —, nur hier erhéltlich und 100 Meter weiter frisch ge-
braut, war eines der Highlights neben dem ,Alten Eisen’.
Auf dem Wasser kreuzten den ganzen Tag Uber die

t i K MRS st T :
"% Ein tolles Feuerwerk wurde abgescho
H i Typhone der Dampfer begleiteten akustisch.
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Jedes Pldtzchen war genutzt: Modelle im Durchgang.

Dampf-Pinassen und -Barkassen. Wunderschéne Schiff-
chen, die zwei bis acht Personen tragen kénnen, zogen
ihre Kreise durchs Hafenbecken. So klein sie auf dem
Wasser wirkten, so markerschitternd hallten die Signale
aus den Dampf-Pfeifen Uber die Forde.

Nun hatte auch die Modellausstellung gedffnet — deutlich
gréBer als im vergangenen Jahr. Aus dem Museum Kup-
fermihle (direkt an der dénischen Grenze) war ein Stand
dabei und zeigte Raritaten und ganz ausgefallene Kon-
struktionen in Sachen Modell-Dampf. Im Schifffahrtmuse-
ums-Hinterhof hatte Klaus-Peter Fahs aus Hamburg aus-
gestellt. Wunderschéne Maschinen und Anlagen — Horst
Lichter wirde sagen: ,Ein TrAumchen ...“l Und davon nicht
nur eins! Die Gruppe |G Kaiserliche Marine hatte wieder
das grof3e Becken mit Hafenanlage aufgebaut. Dort zeigte
man anschaulich, wie kaiserliche Dampfer einst gedockt,
repariert, bekohlt wurden. Es gab einen Stapellauf zu se-
hen und Schleppmandver mit der 1:100-Flotte. Die Zu-
schauer drangten sich in 5 Reihen um das Becken. Sché-
ne Vorflhrung und interessiertes Publikum!

An der Hafenspitze arbeiteten die Stationdrmaschinen.
Viel beachtet — da wirklich eindrucksvoll — war das grof3e
Gatter, auf dem Holzstdmme zu Bohlen geséagt wurden.
Natlrlich alles mit Steam-Power. Die Traction-Engines
fuhren und nahmen, soweit es moglich war, auch mal Kin-
der auf den Fahrstand — die anschlieBend so schwarz wie
die Kohlen waren. Auf der angrenzenden Kirmes und dem
Kettenkarusell blieben die Klamotten dagegen sauber —
doch die Attraktionen standen eindeutig bei
der Fraktion ,Kohle & Rauch’!

Nicht vergessen darf man das umfangreiche
Rahmenprogramm: Von Gottesdienst Uber
Tanz- und Chor-Darbietungen, Ausstel-
lungen bis zu Stadtfiihrung und Markt in der
Stadt fand der Besucher viel, was neben
Dampf auch vielseitig und sehenswert war.
Dampf Rundum 2019 — wieder mal eine ge-
lungene Attraktion im hohen Norden!

Wir freuen uns schon auf die n&chste Aus-
gabe: 2021!

Wer all das in bewegten Bildern sehen
mdchte, dem empfehle ich das Video:
https://www.youtube.com/
watch?v=Tqcllg1BZK8

Fotos: Helmut Harhaus
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Vorflihrungen der Gruppe ,IG Kaiserliche Marine’.




DAMPEF IN EYSTRUP

die Szene waberten: ,Geheimtipp! Man muss zum

Dampftreffen nach Eystrup ...!"
Nach was? Eystrup? Was und wo ist das denn???
Dank Herrn Google war die Location schnell gefunden:
nicht in den Dinen Danemarks, sondern in Norddeutsch-
land, in der N&he von Bremen gelegen. Das sollte zu
schaffen sein ... Doch viel mehr konnte auch Herr Google
nicht beisteuern. Da gibt’s offenbar nicht viel — 15 Meter
Uber NN, die Galerie-Windmiihle ,Margarethe, die Senf-
fabrik wird immer wieder genannt und eine Museumsei-
senbahn. 3360 Einwohner, seit 2011 mit der Samtgemein-
de Grafschaft Hoya fusioniert. Das hért sich nach einem
ruhigen Wochenende an — also auf die A1 und Richtung
Bremen ...

D a gab's schon lange die Gerichte, die da durch

-

oy _.ﬁé"selanlage mit Brenner (Pellet).
S

Lang schlangelt sich die LandstraBe durch das platte
Niedersachsen, die Weser flie3t direkt nebenan. So eini-
ge Blitzer Uberzeugen, doch eher geméchlich durch die
Lande zu rollen ... Und punktlich zu Veranstaltungsbeginn
erreichten wir dieses Eystrup.

Doch — man wundert sich — Autos auf den Parkplatzen,
soweit man schauen konnte, und deutlich mehr, als uns
auf der ganzen Anreise auf der LandstraBe begegnet
waren! Die Feuerwehr und viele Helfer kanalisierten die
Parkplatzsuchenden — und das, wo man eigentlich nur mit
Moor gerechnet hatte ... Die Gerichtekiche hatte also
funktioniert!

Platzchen furs Auto gefunden, FuBmarsch zum Geladnde
und dabei nur gestaunt! Die Besucher bevdlkerten schon
das riesige Areal, und die Ausstellungsflache war ge-

Stromgenerator.
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Sehr vielféltig war
das Gezeigte: Vom
puren Fahrgestell
bis zu komplexen
Anlagen gab es zu
bestaunen.
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Die weltweit kleinste ventilgesteuerte Maschine von Eberhard
Rau — laut Guiness-Buch der Weltrekorde.

Eine enorme Vielfalt an Maschinen und Anlagen war zu
bestaunen.

waltig. Die ortsanséssige Senffabrik Leman hatte mehrere
Hallen freigerdumt, im Freigeldnde standen hunderte von
Quadratmetern zur Verfiigung. Und dieser Platz war ,rap-
pelvoll’ mit Dampf & Co! Also auf zum ersten Rundgang
— einen Uberblick verschaffen ...

Wir begannen direkt beim Eingang im Maschinenhaus.
Hier stand noch zur Stromerzeugung die wunderschéne
Dampfmaschine, hergestellt 1911 von der Firma K. H.
Méller GmbH aus Brackwede. Diese einzigartige Maschi-
ne steht, wie auch die anderen historischen Gebaude der
Firma, unter Denkmalschutz. Und die Besucher standen
in Dreierreihe drumherum — man brauchte Geduld, um far
Fotos mal ein freies Schuf3feld abzuwarten. Nebenan die
Brenner an den Kesseln und die groBe Dampfpumpe, ge-
baut 1948 von den Altlas Werken, Bremen. Damit war die
erste Stunde schon passé ...

Weiter ging’s zur Verlade-Halle. Rampen erlauben rund-
herum ein ,Andocken’ der Lkws zur Verladung von Gitern.
Hier — gut bellftet, aber trotzdem Uberdacht — hatten die
Modelle von Traction-Engines eingeheizt und qualmten
die Halle dicht. Diese Maschinen sind zwar maf3stébliche
Verkleinerungen der ,Echten’ — aber weit entfernt von

-Klein“ oder ,Modell“l Der Maf3stab liegt bei 1:2 bis 1:3 —
rund eine Tonne schwer — SO muss man sich ,Modellbau®
hier vorstellen. Und wenn der Dampfdruck passte, rollten
sie Uber die Rampen ins Freigeldnde und steamten nach
Herzenslust herum.
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Die ,,52“ kommt!
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Lehrte-Immensen:
" die,,,Dampf-Imme*.

e | [~

\ 2 A ' Die Lokomobile aus

Die ,,GroBen*
unter Dampf.
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In der nachsten Halle wurde es dann schon ,modelliger®.

Tisch reihte sich an Tisch (und in eine Fabrikhalle pas-

— _ sen 'ne Menge Tische!) — auf ihnen prasentierten sich

ﬂlllltl : % g oL s 9 eine unglaubliche Vielzahl und Vielfalt von Modelldampf
Rm [

aller Kouleur. HeiBluftmotoren ratterten vor sich hin, Flam-
menfresser gierten nach dem FlAmmchen und Dampfma-
schinen — so weit das Auge reichte. Die Aussteller hatten
ganz wundervolle Dampfanlagen aufgebaut — grandiose
Konstruktionen und wundervolle Technik. Wer genau hin-
schaute, fand die kleinste ventilgesteuerte Maschine der
Welt, gebaut von Eberhard Rau und gelistet im Guiness-
Buch der Weltrekorde. Weitaus besser in Augenschein zu
nehmen waren die vielen Maschinen-Modelle, die gut und
gerne auch mal Abmessungen von weit Uber einem Me-
ter aufwiesen. So einiges stand auch zum Verkauf — die
Dampfmodellbauer werden auch nicht jinger und so man-
cher sucht nach einem neuen Verbleib fir seine Samm-
lung und sein Lebenswerk.

Vielleicht sollte unser Magazin mal dariber nachdenken,
eine Stiftung ins Leben zu rufen und ein Museum zu er-
6ffnen, ausgestattet mit den Maschinen als Dauerleih-
gabe ... Denn Maschinen leben in der Regel langer als
ihre Erbauer!

O. k. — zuriick zum Thema. Das oberflachliche Besichti-
gen nahm wieder locker eine Stunde in Beschlag. Uber
20 Aussteller hatten Hunderte von Exponaten mitge-
bracht. Und wir haben noch keine Feinheiten erkundet.
Vergleichen wir's mal ganz vorsichtig mit dem, was so die
»weltgréBte Modellbaumesse® — wie Dortmund sich beti-

 Ausfahrt iber das
Firmengeldnde.




telt — bietet, dann stand hier sicherlich
das 10-Fache! Wo soll ich da anfangen,
was soll ich da berichten — da muss
man einfach hin!
Und weiter ging der Rundlauf: Das Frei-
gelande: Mit gewaltigem Transportge-
rat (40-Tonner-Sattelziigen) waren die
,echten’ Engines angereist. In Reih und
Glied aufgestellt — von der kleinsten zur
gréBten — was fir Motive! 12 StraBen-
dampf-Fahrzeuge (echte — keine Mo-
delle!) zeigten, was Traktion bedeutet.
Noch ein paar mehr und man hatte sich | = = :

in wahres
nach England, nach Dorset, gebeamt o
gefihlt ... Es war schon toll, was hier [T
in Eystrup zusammengekommen war!
Im hinteren Bereich war ,Bagger Meyer“ mit seinem Buln-
ger-Dampfbagger bei der Arbeit und schaufelte Kies von
einem Haufen zum anderen. Traktion-Engines mit Hanger
lieferten Sand und Kies zum anderen Ende im Freigelan-
de. Lokomobilen zerrten an den breiten Lederriemen, mit
ihnen konnte man Holz ségen oder Dreschmaschinen an-
treiben.
Und dann wurde alles ganz hektisch: Auf dem direkt an-
grenzenden Bahnhof kam ein Zug an, der von der 52 8038
gezogen wurde. Die Garnitur kam unter Dampf aus Stadt-
hagen Uber Nienburg (Weser) und ging in Eystrup auf ein
Nebengleis. Alle Lok-Fans flitzten auf die andere Gleissei-
te und ,erstiirmten’ die eindrucksvolle 52. Damit war der
Stundenzeiger erneut 'ne Stunde weiter ...
Nun erst einmal ein Dampfbier — ziinftig! Der Ausrichter
hatte auch an Speis’ und Trank gedacht — bei den Tempe-
raturen war das unbedingt notwendig. Sowohl das Thema
als auch die Sonne heizten ein — man schmolz dahin.
Dann ein nachster Programmpunkt: Alles, was fahren
konnte, versammelte sich am Eingang des Senf-Werkes,
und in einem bunten Korso dampften die Histérchen tber
die ZugangsstraBe zum Bahnhof — die ,52“ besuchen!
Die Stra3e war gesdumt mit Zuschauern — einem Spalier
gleich. Da wurde gepfiffen und gehupt, Dampf abgebla-
sen, rangiert, enge Kurven ratternd und rasselnd genom-
men. Hach — das Herzchen schlug ein wenig schneller ...
Am Bahnhof hatten sich auch zahlreiche alte Feuerwehr-

: asGespann wird vorgehe/zt G
"~ der Fahrer hat nech Zeit furn
Dampfbler et e

rgewicht: Die Dampfwalze.

Fahrzeuge versammelt. So traf die ,Armada Schwarz" auf
die ,Armada Rot“ — herrlich! Und rumpelnd zog der Tross
dann wieder zurick ins Senf-Werk ...

Ich denke, ich Ubertreibe nicht, wenn ich mal behaupte,
dass an diesem Tag 4.000 Besucher (Minimum) in Ey-
strup zu Besuch waren!

Das néchste Treffen ist 2021 geplant — und wissen Sie,
wer wieder dorthin féhrt?

Das kann ich nicht ignorieren ... AuBerdem muss ich noch
den Senf probieren —das hab' ich einfach nicht geschafft ...

Interessengemeinschaft Industriedenkmal Senffabrik
Leman im Heimatverein Eystrup Grafschaft Hoya e.V.
HauptstraBe 68, 27324 Eystrup, Tel.: +49(0)4254/8440
Internet: http://www.industriedenkmal-senffabrik-leman.de

Mail: h.mueller-kuntzer @ industriedenkmal-senffabrik-leman.de
Mail: w.koehr @industriedenkmal-senffabrik-leman.de

Industriedenkmal Senffabrik Leman
Am Vehrenkamp 41, 27324 Eystrup
Tel.: +49(0)4254/801536, Mobil: +49(0)173/6163236

Leman GmbH & Co. KG
Alexanderweg 75, 27324 Eystrup
Internet: http://www.leman-feinkost.de

Fotos: Helmut Harhaus

78

Journal Dampf & HeiBluft 2/2020



Christian Schwarzer

Bon biejer 3eltfdrift erfdbeint
widyentlidy eine Rummer {n Ims
perlal.Ouart, weldrer jebe peite
Wode exlduternde Jeichnungen,
Rarten, Yldne ober Anfiditen
beigegeben werben. Der Abonnes
mentépreid betrdgt im Wege bed
Budhandels fanf Bulden
finfgehnRKreuger (mfl. 24
Baf ober brel Thaler fir vas
Qalbjabr. Aufer [dnmilichen

(ﬁib”ahtt-cBeing.

Budyhandlungen nebmen alle
YofRdmier unk Jeitungd:roedis
tionen bed Jms und Wusdlandes
Bedellungen an. Veitrdge wers
ben anflintig Bonmorict unb uns
ter Ubrefe der 3. . Mepler's
{en Budbandlung (n Stutls
gart ober, wem Reipyig ndber
gelegen . durdy Bermittiung ded
Herin Budhinbler Georg Wis
ganbd bafelbf, erbeten.

o A

Vor sieben Jahren, im Jahre 1835, wurde die beriihmte 1. Eisenbahnstrecke Niirnberg — Fiirth ein-
geweiht und dieses Ereignis war der Startschuss fiir das Deutsche Reich, seine grof3en Stadte und
Wirtschaftsraume mit der neuen Eisenbahn zu verbinden. In allen Zeitungen erschienen Berichte
und kurze Meldungen tiber den Fortschritt der Arbeiten. Wirtschaftliche und politische Interessen

lagen im Streit miteinander. Hier eine kleine Auswahl:

Gesammelte Kurznachrichten®

Eisenbahn Halle-Kassel oder Frankfurt a. M.
Der Vertrag, welcher zwischen Preullen, dem Kurfiir-
stenthum Hessen, Sachsen — Weimar — Eisenach und
Sachsen-Coburg-Gotha wegen einer Kisenbahn von
Halle in der Richtung von Merseburg, Weillenfels,
Naumburg, Weimar, Erfurt, Gotha, Rothenburg nach
Kassel und Frankfurt a. M. eingeleitet war, i1st am
20sten d. M. zu Berlin unterzeichnet worden.

Dampfschifffahrtsdienst Liittich — Rotterdam
Zwischen Littich und Rotterdam wird regelméaBiger
Dampfschifffahrtsdienst stattfinden.

Eisenbahn Koln — Antwerpen
Die Eisenbahnarbeiten vom Rhein zur See schreiten
machtig vor. Man glaubt zum August die ganze Linie
Koln, Aachen, Luttich, Ostende, Antwerpen befahren
zu konnen. Man wird dann von Ko6ln nach London ohne
Aufenthalt in 27 Stunden kommen kénnen.

Eisenbahn Neapel — Terracina und
Livorno — Kirchenstaat
Von Neapel nach Terracina soll eine Eisenbahn gebaut
werden; ebenfalls von Livorno nach dem Kirchenstaat.

Eisenbahn Darmstadt
Die Darmstéidter Eisenbahngesellschaft hat sich aufge-
l6st; wahrscheinlich wird der Staat den Bau tiberneh-
men.

— 19. Jan. bis 9. Febr. 1842

Eisenbahn Wien - Prag

Stimmen widersprechen, dal3 die direkte Bahn Wien —
Prag 25 Meilen ndher sei, als tiber Olmiitz (s. vor. Nr.),
und suchen zu beweisen, dall der Trakt tiber Olmiitz
59 Meilen, der direkte aber 66 Meilen Linge betragen
werde. Der Staat hat sich bekanntlich nun fiir Olmiitz
entschieden; moge man tber Reichenberg und Zittau
auch noch bauen und nicht bloB3 durchs Elbthal.

Lokomotive von Kefller und Martiensen
Eine von KeBler und Martiensen in Karlsruhe gebaute
Lokomotive ist probiert worden und zur allgemeinen
Zufriedenheit ausgefallen.

Magdeburger Eisenbahngesellschaft
Die Magdeburger Eisenbahngesellschaft hat beschlos-
sen, dal} kinftig zur Abwendung der Gefahr fiir Per-
sonen, die auf der Eisenbahn reisen, bei jedem Perso-
nenzug zuerst die Fracht- und Bagagewagen hinter
dem Tender fahren sollen, und dann sollen die Perso-
nenwagen folgen.

Frankreich
Die franzosische Regierung meint es nun redlich mit
den Eisenbahnen; man schamt sich vor Deutschland.
2 Millionen Zentner Eisen werden gebraucht werden.

* Rechtschreibung und Zeichensetzung wurden nur verdndert, wenn
es dem besseren Verstiandnis dient.

Quelle: Sachsisches Gewerbeblatt, 1. Jahrgang 1842, Nr. 1, 5. Juli,
im Archiv des Ober-Osterreichischen Gewerbe-Vereins Linz
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EXTERTAL]AHN

Dampflok-Einsatz geplant

In den 70er Jahren des 19. Jahrhunderts war das Netz der
Eisenbahnen in Deutschland weitgehend fertig gestellt.
Das Furstentum Lippe erhielt jedoch erst ziemlich spéat
Anschluss an das Eisenbahnnetz PreuBens. An der Bahn-
strecke Hannover-Altenbeken wurde 1872 in Schieder der
erste Bahnhof auf lippischem Gebiet eréffnet, wahrend
1875 mit dem Bau der Bahnstrecke Lo6hne-Hameln der lip-
pische Norden umgangen wurde. Erst 1880 entstand die
Staatsbahnstrecke von Herford bis Detmold, die 1895 bis

Abfahrt am Bahnstelg
Extertal- Bosmgfeld
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\ Dampflok ,,LIPPERZAND_“ in Bésingfeld: Lok 93 14 10.

Altenbeken verlangert wurde. Die erste Ost-West-Verbin-
dung durch Lippe wurde mit dem Bau der Strecke Lage-
Lemgo-Hameln geschaffen. Der lippische Nordosten wur-
de bei all diesen Strecken jedoch ausgespart.

All diese bisherigen Verbindungen waren normalspurig.
Die weitere ErschlieBung der Flache erfolgte bis zum Ers-
ten Weltkrieg meist durch schmalspurige Kleinbahnen,
die von PreuBen nicht selbst gebaut, sondern bezu-
schusst wurden. Um den Teutoburger Wald waren dies die
Mindener Kreisbahnen, die Bielefelder Kreisbahn und die
Herforder Kleinbahnen. Auch im Fuarstentum Lippe wurde
man aktiv, nachdem im Herbst 1899 der Landtag die Re-
gierung aufgefordert hatte, die Voraussetzungen flr den
Bau eines Kleinbahnnetzes zu schaffen.

Es dauerte bis Ende 1924, bis mit dem Bau der lippischen
Extertalbahn von Barntrup Uber Bésingfeld bis Rinteln
begonnen wurde. Eigentlich war es zu dieser Zeit be-
reits Ublich, den Personenverkehr durch Autobuslinien zu
bedienen. Die Extertalbahn sollte jedoch hauptséchlich
Transportkapazitaten fur den Giterverkehr bereitstellen,
um das strukturschwache Gebiet zu férdern. AuBer dem
relativ spaten Bau der Bahn gab es noch eine weitere
Besonderheit: statt Dampfbetrieb entschied man sich fir
die elektrische Zugférderung. Hier war der Einfluss des
Stromversorgers ,Wesertal“ mit Sitz in Hameln-Afferde
mafBgeblich, fur den die Extertalbahn ein GroBabnehmer
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Dampflok ,,LIPPERLAND" wartet auf Aufarbeitung.

|u

war. ,Wesertal” wirkte bei den Planungen mit und war auch
Aktionar bei der Extertalbahn AG, die im September 1924
gegrundet wurde. Die Inbetriebnahme der Bahn erfolgte
von 1927 bis 1929 in drei Abschnitten in Normalspurweite.

Strecke von
Barntrup bis Rinteln

Am 8. Juli 1927 wurde als erstes Teilstlick die 11 Kilometer
lange Strecke zwischen Barntrup und Bésingfeld eréffnet,
deren Bahnhof als Betriebsmittelpunkt fungierte. AuBer
einer Wagenhalle mit Ausbesserungswerkstatt wurde hier
auch ein Umformerwerk gebaut, das den elektrischen
Strom in die Oberleitung speiste. Der zweite Abschnitt
fuhrte von Bésingfeld zum Bahnhof Bégerhof und wurde
am 15. Mai 1928 eréffnet. Im Juli 1929 wurde der dritte

Abschnitt in Betrieb genommen, der Uber Kranken-
hagen und Exten bis nach Rinteln reichte. Insge-
samt ergab sich eine Streckenlange von 26,5 km.

Ziel der Extertalbahn war es, der &rtlichen Wirt-
schaft eine bessere Anbindung an die Wirtschafts-
zentren zu bieten. Jedoch blieb der eigentlich er-
wartete starke Guterverkehr aus, wahrend der
Personenverkehr stark anstieg. Anfang der 1960er
Jahre wandelten sich die Verhéaltnisse, so dass der

P ader Creds
oe°" €de,

Fabrikschilder an der /&

Elektrolok Nr. 22. ‘ 7 et ' = R : u:gﬂhaur 1964 | Bedienstand in der Elektrolok.

9s, ™
. ‘s{"'l'NlEdm'Zl"en(L
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65 am Bahnélzgrgang.

Speisewagen ,Stadt Barntrup®;
Fabrikat Wumag 1936.

Personenverkehr zwischen Bdsingfeld und
Barntrup 1966 und zwischen Bdsingfeld und
Rinteln 1969 eingestellt werden musste. Auf der
Gesamtstrecke wurde noch bis 2001 gelegentlicher G-

terverkehr durchgefuhrt. Danach findet nur noch ein Mu-
seumsverkehr statt, der von der Landeseisenbahn Lippe
e.V., Freundeskreis der Extertalbahn, in den Sommer-
monaten und der Vorweihnachtszeit durchgefthrt wird.
Zwischenzeitlich konnte der Betrieb mit den historischen
Elektrolokomotiven nicht stattfinden, da auf einigen Stre-
ckenabschnitten die aus Kupferdraht bestehende Ober-
leitung zerstort, gestohlen und vermutlich als Altmetall
verkauft wurde. AuBerdem hat ein Lastwagen mit seinem
Kranausleger die Oberleitung beschadigt. Die Fahrleitung
zwischen Bodsingfeld und Alverdissen wurde im Jahre
2006 wieder instand gesetzt, so dass seit den Nikolaus-
fahrten 2006 wieder elektrischer Zugbetrieb mdglich war.
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Hoéhepunkt am 30. August 2015 war das
Bahnhofsfest zum dreifachen Geburtstag: 88
Jahre elektrische Extertalbahn; 30 Jahre Lan-
deseisenbahn Lippe und 180 Jahre deutsche
Eisenbahngeschichte. Zum gesamten Jahres-
programm gehdéren Schlemmer-, Express-,
Osterfahrten, Muttertags-Gourmet-Express,
Teddybarfahrt, Grinkohl-Express, Nikolaus-
fahrten sowie mehrere Regelfahrtage von Bé-
singfeld bis Dérentrup.

Besichtigung des
Betriebshofes

Mit Benedikt Vogelsteller, 1. Vorsitzender der
Landeseisenbahn Lippe €.V., vereinbarte der
Verfasser einen Termin, um die Extertalbahn
im Betriebshof in Bdsingfeld zu besichtigen.
Auf dem Bahnhofsgelande fiel natirlich die
Dampflok 93 14 10 sofort ins Auge. Diese Lok
(Bauart 1 D 1) wurde 1928 mit der Fabrik-
Nummer 4830 von der StEG (Maschinen-
fabrik der k. k. privilegierten dsterreichischen
Staatseisenbahn-Gesellschaft Wien) gebaut,
ihr Dampfkessel laut Fabrikschild ein Jahr
zuvor. Die Dampflok wurde 1989 von der
Extertalbahn aus Osterreich erwor-
ben und war bis 1998 im Lippischen
Dienst. Als der Kessel TUV-fallig war,
kam die Lok 2006 als Leihgabe ins BW
Augsburg zum Foérderverein Bahnpark
e.V.Im Méarz 2015 wurde sie nach Bésingfeld zu-
riickgeholt. Hier soll die Maschine innerhalb der nachsten
funf Jahre umfassend aufbereitet werden, wozu u.a. die
Instandsetzung des Kessels zahlt.
Eine Besichtigung der Lok macht deutlich, wie viel Arbeit
hier noch von den ehrenamtlichen Kraften des Freundes-
kreises zu leisten ist. Dazu Benedikt Vogelsteller: ,Wir
hoffen, dass wir die Arbeit mit eigenen Kraften und dem
TOV schaffen kdnnen. Ein Auftrag fir das Dampflokwerk
in Meiningen ware fir uns zu kostspielig. Wir haben die
Lok ,LIPPERLAND* getauft, dann ist sie fur die Fahrgéaste
auch schnell zu benennen.*

Zechenlok
»Emil Mayrisch*

Einen Namen besal3 auch die Dampflok 92
69 05, die frlher bei der Extertalbahn in
Betrieb war. Nach einer Zeche in Aachen
benannt, wo sie Dienst tat, hie3 sie ,Emil
Mayrisch®. Die 1940 von Krupp in Essen
gebaute Lok wurde im Jahre 2000 gekauft
und leistete Dienst bei der Extertalbahn bis
2012. Aufgrund ihrer schadhaft gewordenen
Feuerblichse war sie nicht mehr betriebs-
bereit und wurde an einen privaten Samm-
ler in Danemark verkauft. Fazit: Solange die
+,LLIPPERLAND"“Lok nicht aufgearbeitet und
einsatzbereit ist, kann die Extertalbahn kei-
nen Dampfbetrieb mit eigener Lok anbieten.
Zum Bestand der Landeseisenbahn Lippe
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Brieffécher im _Po,fitwaggon als ,Ersatzteillager”.

e.V. gehoren die Elektroloks Nr. 21 und 22, beide 1927
von der Firma Nordwaggon in Bremen gebaut. Ein-
drucksvoll sind ihre Bediensténde fur die AEG-Motoren.
Mit einem groBen Handrad werden die Fahrstufen bis
30 km/h zulassiger Geschwindigkeit geregelt. Zahlreiche
noch originale Ampere-, Volt- und Manometer sind Uber
dem Platz des Lokfiihrers angebracht, der jedoch, ver-
glichen mit heutigen Verhéltnissen, eine stark einge-
schrankte Sicht nach seitwérts auBBen hat. Zur weiteren
Fahrzeugausstattung gehéren eine V 65 Diesellok (Her-
steller MaK Kiel) und eine Kleindiesellok Koéf 6815, Fa-
brikat Deutz Fabrik-Nr. 57 915, Baujahr 1965.

Wagenpark mit Postwaggon

Unter den Personenwagen sind zwei Oldtimer hervorzu-
heben: 1929 fertigte die Firma Vereinigte Westdeutsche
Waggonfabriken AG KéIn-Deutz (Westwaggon) den gri-
nen Abteilwagen 16 223 Kdl, der 1975 im AW Limburg
umgebaut wurde. Baujahr 1936 ist der rote Speisewa-
gen WR 4 0, Fabrikat Wumag Goérlitz. Die Innenausstat-
tung beider Doppelwagen musste bis auf wenige noch
erhaltene Details neu angefertigt werden und féllt recht
gelungen aus. Interessant ist auch der zu einem Sym-
bolpreis erworbene Postwaggon. Die zahlreichen Facher
zum Einsortieren der Briefpost werden zurzeit zur Uber-
sichtlichen Lagerung diverser Ersatzteile ,zweckentfrem-

F 6815,
abrikat Deutz, Baujahr 1965.

det” und erweisen sich somit als recht nltzliche Logistik.
Seit nunmehr dreiBBig Jahren besteht der Verein ,Landes-
eisenbahn Lippe®, der am 23.1.1985 gegriindet wurde.
Frauen und Mé&nner aller Altersklassen sorgen als Eisen-
bahnfans dafir, dass die in Deutschland einzigartige elek-
trisch betriebene Extertalbahn erhalten bleibt und auch
weiterhin Zugverkehr im nordlippischen Bergland statt-
findet. Zumindest auf einem Teilstuck ist der Erhalt der
elektrischen Infrastruktur gesichert. Ein Lickenschluss im
Streckennetz nach Lemgo und die Wiederaufnahme des
Dampfbetriebes sind angestrebte Ziele.

Uber die jeweiligen Jahresprogramme und Angebote in-
formiert die Broschure ,Eisenbahn verbindet, herausge-
geben von der Landeseisenbahn Lippe e.V., Freundes-
kreis der Extertalbahn.

Kontakt: Betriebshof:

Am Bahnhof 1, 32699 Extertal-Bdsingfeld;
Postanschrift: Postfach 1105, 32677 Barntrup;
Internet: www.landeseisenbahn-lippe.de;
E-Mail: info @landeseisenbahn-lippe.de;
Telefon: +49(0)1805/012885 (Mi. 18—20 Uhr).
Benedikt Vogelsteller, 1. Vorsitzender:

Mobil: Tel. +49(0)170/8147892

Fotos: K.-U. Hélscher T und B. Vogelsteller
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Alle Artikel aus Journal Dampf & HeiB3luft sind

auch einzeln als Download erhaltlich
unter: www.neckar-verlag.de

Hotel fur Eisenbahner in Wernigerode
Der Treffpunkt fir Dampfbahnfreunde.
Mit Blick auf das Betriebswerk der Schmalspurbahn!
www.hotel-altora.de

Hotel Altora, Bahnhofstrasse 24, 38855 Wernigerode/Harz
Tel. 03943-40995-100 Taglich Dampfbetrieb!!
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stellungyvon, Kegelradern,

Einleitung

Worum geht es in diesem Beitrag? Es wird die Herstellung
von Kegelradpaaren beschrieben, bei denen die Achsen
der Réder in einer Ebene liegen und einen Winkel von 90
Grad miteinander bilden. Die Kegelrdder werden mit han-
delstblichen Modulfrédsern auf einer Frdésmaschine unter
Zuhilfenahme eines Teilapparates hergestellt.

Man kann zu Recht einwenden, dass eine exakte Herstel-
lung von Kegelradpaaren mit den beschriebenen Mitteln
nicht méglich ist. Es gibt aber ein Verfahren, mit dem eine
angendherte Herstellung mdglich ist. Die so erzeugten
Kegelréder sind vollkommen ausreichend, wenn nur nied-
rige Drehzahlen vorliegen und nur geringe Kréafte tibertra-
gen werden mussen. Dies ist bei unseren Hobbyanwen-
dungen im Allgemeinen der Fall.

Warum nicht fertige Kegelradpaare kaufen? Gegen ei-
nen Kauf spricht natirlich nichts, wenn das gewilnschte
Kegelradpaar im Handel verflgbar ist. Es kommt jedoch
vor, dass man ungewéhnliche Ubersetzungsverhéltnisse
benétigt. Oder aber man hat ein Getriebe, wo eines der
Kegelrader mit mehreren anderen Kegelradern im Eingriff
steht. Letzteres Beispiel stellt ein Problem dar, da Kegel-
rader regulér nur paarweise verkauft werden. In beiden
Fallen wird man sich schwertun, die benétigten Kegelra-
der im Handel zu erwerben.
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Berechnung der Kegelradgeometrie

Das hier angewendete Verfahren zur Herstellung von
Kegelradern ist in dem Buch ,Das Berechnen von Zahn-
rddern und Getriebe-Verzahnungen“ von Ernst Widmer
beschrieben. Die dort angegebenen Formeln sind um-
fangreich; teilweise gibt es auch Druckfehler. Ich habe
daher die folgende Beschreibung auf das Wesentliche
reduziert.

Zunachst muss der Modul m der Zahnrader festgelegt
werden. Die Wahl wird in erster Linie durch die vorhan-
denen Modulfraser bestimmt werden. Dieser Modul ist der
Modul an der Innenseite der Zahnrader. Bei der Modu-
langabe von Kegelrddern wird Ublicherweise der Modul
an der AuBBenseite der Kegelrdder angegeben. Das soll
uns aber nicht stéren. Danach missen die Z&dhnezahlen
z1 und z2 der beiden Kegelrader festgelegt werden. Sie
werden durch das gewiinschte Ubersetzungsverhaltnis
bestimmt. Es ist jedoch so, dass abhéangig vom Teilkegel-
winkel der Kegelrdder bestimmte Z&hnezahlen nicht un-
terschritten werden durfen. Dazu spater mehr. Als Letztes
muss die Zahnbreite b der Kegelrdder festgelegt werden.
Die Zahnbreite in Millimeter sollte nicht gréBer als 10 x m
sein.

Mit diesen 4 Angaben (Modul m, Z&hnezahlen z1 und
22, Zahnbreite b) ist die Verzahnungsgeometrie der Ke-
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gelréder festgelegt. In Bild 1 ist ein Kegelradpaar darge-
stellt, Bild 2 zeigt ein einzelnes Kegelrad jeweils mit den
relevanten BemafBungen. Es kommt in den Zeichnungen
nur auf die Verzahnungsgeometrie an. Die Ausgestaltung
der Nabe kann naturlich individuell den jeweiligen Gege-
benheiten angepasst werden. Man sieht auf den Zeich-
nungen, dass die Zahnhdhe dieser Kegelrader Uber die
ganze Zahnbreite gleich ist.

Wie berechnen sich die in den Zeichnungen dargestellten
GroBen? In Bild 3 sind die Berechnungsformeln angege-
ben.

Der Durchmesser des Teilkreises innen di1 bzw. di2 ist
durch Formel (1) festgelegt; der Teilkegelwinkel 81 bzw.
52 ist durch Formel (2) gegeben. Zusammen mit dem
Kopfkreisdurchmesser dk1 bzw. dk2 aus Formel (3) und
der Zahnhdéhe h aus Formel (4) ergeben sich die Daten
fur das Drehen der Rohlinge der Kegelrader. Dabei ist die
Zahnhdhe zuné&chst nur insofern von Bedeutung, als ge-
nigend Platz in der Tiefe fir das spéatere Frasen der Z&h-
ne vorhanden sein muss.

Beschreibung des Frasvorgangs

Das Frasen der Zdhne der Kegelrdder geschieht in
3 Durchgéangen. Jede Zahnlicke wird also 3-mal mit un-
terschiedlichen Einstellungen gefrast. Der Teilapparat wird
so auf dem Frastisch platziert, dass seine Achse mitsamt
dem eingespannten Kegelradrohling horizontal liegt. Fur
Teilkegelwinkel groBer als 45 Grad wird der Teilapparat
so gedreht, dass seine Achse den Teilkegelwinkel mit der
y-Achse des Frastisches bildet. Dadurch wird erreicht,
dass eine Zustellung entlang der y-Achse des Frastisches
beim Frasen die Zahnliicke erzeugt. Die Zustellung ent-
lang der x-Achse des Frastisches ergibt die Zahnhdhe.
Fir Teilkegelwinkel kleiner als 45 Grad empfiehlt es sich
wegen der besseren Montierbarkeit des Teilapparates,
die Rollen von x- und y-Achse des Frastisches zu vertau-
schen. Die z-Achse des Fréastisches wird so eingestellt,
dass der in der Frase eingespannte Modulfraser auf der
Hoéhe der Achse des Teilapparates liegt.

Welcher der 8 Modulfrdser muss zum Frasen benutzt wer-
den? Die Auswahl des richtigen Modulfrasers erfolgt mit-
tels der ideellen Zahnezahlen zi1 bzw. zi2 aus Formel (5),
nicht mit den tatséchlichen Zahnezahlen z1 bzw. 22.

Der 1. Frdsgang beginnt mit einem beliebigen Startwin-
kel. Durch Zustellung entlang der y-Achse des Frastisches
wird die erste Zahnlicke mit der Tiefe h gefrast. Nach
dem Frésen der ersten Zahnlicke wird der Teilapparat um

Der oder das Modul?

In der deutschen Sprache gibt es einige Substantive mit
schwankendem Genus. Allgemeinsprachlich bezeichnet
»,das Modul“ eine komplexe Baueinheit, welche austausch-
bar ist oder der Erweiterung dient. Im Schulwesen werden
Lehreinheiten auch als Module bezeichnet. Jedoch existiert
ebenso das Maskulinum ,der Modul“ mit dem Plural die
Moduln. Hierbei handelt es sich im mathematischen bzw.
technischen Bereich um eine Verhéltniszahl (zum Beispiel
bei Zahnrddern) oder um eine Materialkonstante.
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den Winkel a1 bzw. a2 aus Formel (6) weiter gedreht und
die zweite Zahnliicke gefrast. Das Ganze wird fortgesetzt,
bis wieder der Startwinkel erreicht ist. Nun sind alle Zahn-
licken im ersten Durchgang gefrast.

Das Ziel des 2. und 3. Frdsganges ist es, die Zahnliicke
auf3en zu verbreitern, innen jedoch unverandert zu las-
sen. Dazu wird fur den 2. Frasgang der Startwinkel um
den Wert B1 bzw. B2 aus Formel (7) erhoht. Gleichzeitig
wird die Hoéheneinstellung (z-Achse der Frase) des Mo-
dulfrasers um den Betrag dh aus Formel (8) so geandert,
dass der Fréaser die Zahnllicke innen nicht verandert.
Wenn also die Anderung des Startwinkels B1 bzw. B2 be-
wirkt hat, dass die Zahnllcke nach oben gewandert ist, so
muss auch die Héhenverstellung dh nach oben erfolgen.
Nachdem so die Ausgangseinstellungen erfolgt sind, wird
der 2. Frasdurchgang ausgefuhrt, wobei nach Frasen ei-
ner Zahnlicke der Winkel am Teilapparat um a1 bzw. a2
verstellt wird. Nachdem alle Zahnliicken gefrast sind, kann
der dritte Durchgang beginnen. Dazu wird der Startwinkel
um den Wert 1 bzw. B2 erniedrigt; also der aktuelle Win-
kel um 2-mal B1 bzw. B2 erniedrigt. Die z-Achse der Frase
wird um 2-mal den Wert dh verstellt. Insgesamt muss die
Verstellung von Winkel am Teilapparat und z-Achse der
Frase wieder so erfolgen, dass die Zahnliicke innen beim
3. Frasgang unverandert bleibt. Der dritte Frdsgang kann
erfolgen.
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dil=mx*z1 di2=mx*z2

- z1
61—arctan(zz)

- z2
62—arctan(zl)

dk1=di1+2x[b*sin(§1)+mxcos(61)]

h=2,25*m
Zil:cosz(i‘Sl) 22= cosz(f$2)
a1:3—60 a2:@

z1 z2
ez s
dhzi”;*n

dk2=di2+2x[bxsin(§2)+m#cos(52)]

In den Formeln (6) und (7)
wurde jeweils ein Winkel an-
gegeben. Dies ist praktisch,

Um die Berechnung der flir das Drehen des Rohlings und
das Frasen der Zéhne benétigten Daten zu vereinfachen,
habe ich eine Tabelle in einem Tabellenkalkulationspro-
gramm erstellt; siehe Bild 4. Damit erfolgt nach Eingabe
der EingangsgréBen Modul m, Z&dhnezahlen z1 und z2
und Zahnbreite b die Berechnung aller Werte, die in Bild
3 aufgelistet sind. In der Tabelle sind auch die minimal zu-
lassigen Z&hnezahlen eines Kegelrades in Abhangigkeit
vom Teilkegelwinkel aufgelistet.

wenn der Teilapparat mit
einem Schrittmotor und einer Steuerung ausgeristet ist,
bei der direkt ein Winkel eingegeben werden kann. Was
macht man jedoch, wenn der Teilapparat mit Teilschei-
ben ausgeristet ist? Der Winkel a1 bzw. a2 entspricht
dem Winkel zwischen zwei Zahnen. Man sucht also bei
Benutzung von Teilscheiben in der Beschreibung der Teil-
scheiben die Teilscheibe heraus, die zum Frasen der ge-
wilinschten Z&hnezahl benutzt werden muss. Der Winkel
B1 bzw. B2 betragt jeweils gerade % des Winkels a1 bzw.

Gerd Niephaus

Berechnung der Kenngrofen fiir Kegelrader

| Kegelrad 1

Kegelrad 2

IModul (m)

gelb: Eingabewert

hnezahl (z1, z2)

1
1]

hnbreite (b)

elb: Eingabewert
mrrgelb: Eingabewert

Durchmesser Teilkreis innen (dil, di2)

mm

|
19

eilkegelwinkel (51, 52)

26,57

Grad

Kopfkreisdurchmesser (dK1, dk2)

23,95]

mm|DrehmaR

Zahnhohe (h)

2,25

mm|Frastiefe

Ideelle Zdhnezahl (zil, zi2)

17

|Winkel zwischen zwei Zihnen (al, a2)

24

1
30)
8
30
63,43
45,2
2,25
67)
12  Grad

3

[Startwinkel 2. und 3. Frisgang (1, B2)

6 Grad|'+" fur 2. Frasgang, - fur 3. Frasgang

[Héhenverschiebung 2. und 3. Friisgang (dh)

0,79

0,79] _ mm|+" fur 2. Frasgang, - fur 3. Frasgang

Bemerkungen

0 Grad
24 Grad
32 Grad
39 Grad
45 Grad
50 Grad
55 Grad
60 Grad
65 Grad

14 Zéhne
13 Zahne
12 Zahne
11 Zahne
10 Zahne
9 Zahne
8 Zahne
7 Zédhne
6 Zahne

1) Die minimale Zahnezahl eines Kegelrades ist abhangig vom Teilkegelwinkel
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a2. Damit dieser Winkel an der Teilscheibe einstellbar ist,
muss die gesamte Lochzahl fir a1 bzw. a2 natirlich durch
4 teilbar sein. Ist dies nicht der Fall, so muss man eine
Teilscheibe mit héherer Lochzahl benutzen, bei der die
Teilbarkeit durch 4 gegeben ist.

Praktische Durchfiithrung

Im Folgenden wird der Herstellungsprozess noch einmal
mit einigen Bildern veranschaulicht. Bild 5 zeigt die Aus-
richtung des Teilapparates auf dem Frastisch und die H6-
heneinstellung der z-Achse der Frése. In Bild 6 sieht man
das Ankratzen des Kegelradrohlings mit dem Modulfraser,
um den Ausgangspunkt fir die Frastiefe zu ermitteln. Da-
nach erfolgen das Einstellen der Frastiefe und das Fréasen
aller Zdhne durch ein wechselndes Verfahren des Frés-
tisches und eine Winkelverstellung um den Winkel a1 bzw.
a2 des Teilapparates.

Bild 7 zeigt das Kegelrad nach dem 1. Frdsgang. Man
sieht, dass die Zahnlicken innen und auBBen gleich breit
sind und die Zahnricken stark dreieckig sind. Dies wird
durch den 2. und 3. Frdsgang korrigiert. Bild 8 zeigt das
Kegelrad nach dem 2. und 3. Frasgang. Die Zahnlicken
werden nun auch nach auf3en hin breiter. In Bild 9 schlie3-

... werkstatt-tipp ... werkstatt-tipp ... werkstatt-tipp ... werkstatt-tipp ... werksta

lich sieht man den Zusammenbau zweier gleicher Kegel-
rader in einem Kegeltrieb.

Literatur: Ernst Widmer, Das Berechnen von Zahnradern
und Getriebe-Verzahnungen, Birkhduser Verlag, 1981,
ISBN 3-7643-1276-9.

Fotos: Gerd Niephaus
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"~ DAMPF
Der
Kesselzerknall
VOl
Berlmgen

(Bodensee, Schweiz)

Manfred Achenbach und Rita Gértner

Wie kam es moglicherweise zum
Kesselzerknall?

Im Oktober 2019 hatte ich die Gelegenheit, den Kessel-
zerknall zu besichtigen. Als ich die Info-Tafel des Kessel-
zerknalls gelesen hatte, war ich doch sehr erstaunt. Ein
Schottscher Dampfkessel mit Wendekammer ist am 15.
Mai 1865 mit einem sehr hohen Betriebsdruck von 9,5
atl in Betrieb genommen worden. Nach 4 Jahren, am
20. Dezember 1869, ist der Kessel explodiert, es sind 5
Todesopfer zu beklagen, der Raddampfer sinkt sogleich.
Weiter ist zu lesen, dass auBer dem explodierten Kes-
sel und dem Kamin der Raddampfer 1870 gehoben und
instand gestellt wird. Der Raddampfer bekommt 1871
einen neuen Kessel mit nur 5 ati und wird wieder in
Dienst gestellt. Der explodierte Kessel von 1869 wird
1995 gehoben, konserviert und als Kulturgut in Berlin-
gen aufgestellt. Der reduzierte Betriebsdruck fir den
neuen Kessel von 9,5 atu auf 5 atii sagt schon einiges.
Die Engléander haben ca. 1864 maximal nur 3 ati fur ihre
Schiffs-Dampfkessel eingesetzt.

Die wussten schon warum. Der noch hohe Kohlenstoff-
Gehalt im Kesselblech-Material ermdéglichte damals kei-
nen héheren Kesseldruck. Die in England hergestellten
Schiffs-Dampfkessel von 1868 fir die PreuBische Pan-
zerfregatte ,Kénig Wilhelm® hatten maximal 3 atd.

Eine Kesselzeichnung auf der Info-Tafel zeigt einen Kes-
seldurchmesser von 2200 mm. Es ist auf der Kessel-
zeichnung zu erkennen, dass die hintere Kesselauf3en-
wand im Bereich der inneren Wendekammer ca. 31.200
cm? grof3 war. Die Belastung der hinteren Kesselauf3en-
wand mit 9,5 atu ware demnach ca. 296.000 kg, 296 t.
Fir die Stabilitédt der hinteren KesselauBenwand mit der
inneren Wendekammerwand sind Gewindestehbolzen
verwendet worden. Gewindel6cher werden in die hin-

88

tere KesselauBenwand und in die Wendekammerwand
geschnitten, in die der Gewindestehbolzen eingedreht
wird. AnschlieBend wird der Gewindestehbolzen mit der
hinteren KesselauBenwand und der Wendekammerwand

Sichtbare Rauchgasumlenkung der Flammrohre in die Wende-
kammer. Die KesselauBenwand ist durch die Explosion heraus-
gerissen. Nachtrédglich ist im Bereich der Kesselexplosion eine
Kunststoffscheibe angebracht worden, die das Berthren der
scharfen Abrisskanten wohl vermeiden soll.
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Konstruktionszeichnung.

verstemmt. Die Anzahl und GroéBe der Stehbolzen sind
nicht mehr festzustellen.

Was die Ursache flr die Kesselexplosion auch gewesen
ist, vielleicht haben abgerissene (ausgerissene) Gewin-
destehbolzen zwischen der hinteren KesselauBenwand
und der inneren Wendekammerwand dazu beigetragen.
Die Abrisskanten an der hinteren Kesseltrommel-AuBen-

Gewindestehbolzen.

wand sind noch zu erkennen. Mein Anliegen ist, daran
zu erinnern, die Energie nicht zu unterschatzen, welche
in einem Dampfkessel steckt. Auch fur unser schdnes
Hobby Dampf gilt: Sicherheit zuerst!

Fotos: Manfred Achenbach
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