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Ein hassliches preuBi-
sches Entlein in Gestalt
der 92 566, die 23 047
mit Zugnummernschild,
01 046 mit Mischvor-
warmer und 52 2023
mit Kondenseinrichtung
geben sich ein Stell-
dichein auf dem Titel-
foto von Gerhard Peter,
welches Katja Raithel mit
Detailfotos von Harald
Ott zu einem harmoni-
schen Ganzen kompo-
nierte.
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Sie pragte Grinderzeit und Industri-
alisierung gleichermafBen: Die Dampf-
lokomotive. Jene wundersame Maschine,
die aus so gegensatzlichen Elementen wie
Feuer und Wasser eine Kraftentfaltung
schopfte, die ,kein Menschenarm mehr
aufhalt” wie Friedrich Liszt einst schrieb.
Seine Euphorie bejubelte zu Recht den
Fortschritt der Technik, der aber dennoch
nicht unendlich so weiterging.

Es war letztlich kein Menschenarm, der
das Ende der heiB3 geliebten Dampfer her-
beiflihrte, sondern eine Entwicklung, die
diese archaische
Technik schlicht-
weg veralten
lieB. Ein Wir-
kungsgrad von
etwa 8 Prozent
war ja auch wirk-
lich nicht so doll,
konkurrierende
Traktionen konn-
ten ihre Vorteile
leicht ausspielen.
Dennoch ware es
zu kurz betrachtet, wollte man die Wir-
kung einer Dampflok ausschlieBlich vom
energetischen Standpunkt aus betrach-
ten: Noch heute faszinieren diese ,leben-
den” Maschinen Jung und Alt, ist das
Toben der Krafte stets ein besonderes
Schauspiel, das sogar zu touristischen
Attraktionen zahlen kann, und selbst
Umweltschitzer dricken ein Auge zu,
wenn unter gewaltigen Auspuffschlagen
der Dampf in den Himmel steigt — ver-
mischt mit einer gehoérigen Portion
Rauch.

Mehr Wissen — mehr SpalB, lautet ein
betagtes Motto des MIBA-Verlages, doch
wo ware es treffender untergebracht als
bei Dampfloks? Das Grundprinzip ist (fast)
jedem bekannt, aber nur wenige haben
einen Uberblick Gber die Details. Aber
gerade hierauf kommt es bei der Gestal-
tung unserer Modelle an. Folgerichtig
haben wir in unserem Grundlagenbeitrag
nicht schon wieder zum x-ten Mal erlau-
tert, wo in der Dampflok das Feuer steckt,
sondern uns auf die modellrelevanten
AuBerlichkeiten beschrankt.

Als roter Faden ziehen sich im Folgen-
den Bastelanleitungen durch das gesamte
Heft. Das mag vielleicht verwundern, ist
doch das Angebot der Industrie an guten
und vielfaltigen Modellen ohnehin schon

ZUR SACHE

unUberschaubar groB. Dennoch: Es gibt
nicht alles zu kaufen, und wenn, dann
vielleicht nicht in der richtigen Version
oder Bauart. Manchem ist auch der Grad
der Detallierung nicht hoch genug oder
das Modell soll schlichtweg ein wenig
anders aussehen als die Massenware aus
der Schachtel. Man ist ja schlieBlich Indivi-
dualist und das soll sich auch in besonde-
ren Modellen widerspiegeln.

Von da ist es nur noch ein kleiner Schritt
zu echten Exoten. Ist eine Dampflok von
Hause aus schon ein echter Hingucker, so

Hans Dampf in

allen Gassen

lieBe sich die ihr gebihrende Aufmerk-
samkeit noch steigern durch eine beson-
dere Technik, die sie abhebt von den nor-
malen Bauarten - unsere Altvorderen
haben sich schlieBlich zur Steigerung des
Wirkungsgrades jede Menge einfallen las-
sen, stellvertretend seien hier nur Loko-
motiven mit Mischvorwarmer bzw. Kon-
denseinrichtung genannt oder auch Bau-
arten, die die Antriebsgruppen auf
mehrere Rahmen verteilten wie Mallet,
Meyer und Garratt.

Haben wir Heutigen, die im Zeitalter
von ICE und Hochgeschwindigkeitsver-
kehr leben, aber tberhaupt noch einen
Bezug zur Dampflok? Ich behaupte ja,
denn selbst wer noch nie eine Dampflok
mit eigenen Augen gesehen hat, ver-
dankt ihr unglaublich viel. Der gesamte
wirtschaftliche Fortschritt ware ohne die
Nutzung der Dampfexpansion in den so
genannten entwickelten Landern deutlich
langsamer verlaufen, als er tatsachlich ver-
laufen ist. Grund genug also, der Dampf-
lok ein Denkmal zu setzen - ein Denkmal
freilich, das nicht Wind und Wetter aus-
gesetzt vor sich hin rostet, sondern als
maBstabsgetreu verkleinerte Wiedergabe
des Originals Zeugnis ablegt von der Viel-
falt der Formen und Konstruktionen -
meint |hr Martin Knaden

3



Einen sehr gew6h-
nungsbediirftigen
Anblick - fir
europaische Betrach-
ter — bietet diese
Garratt-Lokomotive
der Siidafrikanischen
Eisenbahnen. Rassi-
ge Kurvenstars heiBt
der Beitrag, der sich
mit Gelenklokomo-
tiven befasst; er be-
ginnt auf Seite 54.
Foto: Peter Loffler
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Eine Organspende erhielt dieses HO-Modell der Giitzold-52. Spender Von den ersten Anfangen der Speisewasservorwarmung durch Misch-
war die alte Kondenstender-Kriegslok. Martin Knaden hat das aktuel-  vorwarmer bis hin zu den Mischvorwéarmer-Neubauloks von DB und
le Giitzold-Modell mit Turbine, Kondenstender und iiberhaupt aus- DR beschaftigt sich der Artikel Mischen possible.

geriistet. Seite 84 Foto: MK

Seite 64 Foto: Carl Bellingrodt/MIBA-Archiv
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Ein Turbo
raumt auf.
Kondenslokomo-

tiven haben eben
keinen Auspuffschlag,
sondern durch den

Absaugturbo ihren eige-

nen, heulenden Klang. Dietz bietet auf der
Basis einer Digital-Aufnahme einen speziel-
len Sound-Baustein mit Susi-Schnittstelle an.
Seite 88 Foto: gp

Ein hassliches Entlein mit neuem Gesicht verbirgt sich hinter diesem Umbau. Lutz Kuhl nimmt
sich des schon etwas betagten Trix-Modells der 92 an und bringt sie auf heutigen Standard —
mit allen dampfloktypischen Details. Seite 24 Foto: Ik
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M nennt Rolf Knippt_er die bei(!en Schmalspurlokomotﬂiven, deren Vorb_ilder Siamesische Zwillinge 9%
einst fiir Thailand (Siam) gebaut, aber nicht abgeliefert worden waren. Fiir den Nachbau im 0-
MaBstab griff der Autor auf ein Bachmann-Modell zuriick, das er kurzerhand und mit relativ
geringem Aufwand ,eindeutschte”. Seite 96 Foto: Rolf Knipper VORBILD + MODELL
Minden, 19.9.1955, gez. Witte 36
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Damit das System funktionieren kann

Lampen, Pumpen
und Zylinder

Ihre Faszination scheint ungebrochen: Die Dampflok stellt zwar
eine Erfindung von vorgestern dar, doch Technik und Funktion
dieses Systems aus Stahl, Kohle, Feuer und Wasser begeistern
noch immer. Damit die Maschine fahren kann, ist mehr erforder-
lich als nur ein Rahmen mit Kessel und Zylindern auf Rddern.
Wer sich fiir die dufleren Details der Dampflok und ihre Nachbil-
dung im Modell interessiert, muss wissen, worauf es ankommdt.

ragt man vorbildorientierte Modell-

bahner nach den Hauptbaugruppen
einer Dampflok, so kommt die erste
Antwort umgehend und erscheint auf
ihre Weise schliissig: Kessel, Zylinder,
Fahrwerk, Fithrerhaus und Tender.

6

Doch schon der problembezogene Fin-
gerzeig auf ein Detail am Kessel eines
x-beliebigen HO-Modells kénnte Schul-
terzucken, im Einzelfall gar eine trotzi-
ge Reaktion auslosen: ,Kenn ich nicht,
interessiert mich auch nicht!“ Im Nach-
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hinein drgert sich der Befragte dann
doch iiber seine Unkenntnis, wiewohl
er allzu gern zu den Wissenden
gehoren wiirde, um wenigstens die
wichtigsten duBerlichen Details seines
neuen Modells erkldren und sagen zu
konnen, wie dies und jenes hei3t, wozu
es dient, was es bewirkt.

Klare Sache: Dem Manne muss (und
kann) geholfen werden. Und wie? In-
dem wir ganz vorn anfangen. Nein,
nicht beim Abc, sondern ganz vorn am
Kessel.

Die Tiir zur Kammer

Ganz vorn befindet sich zundchst ein-
mal die Rauchkammer mit der Rauch-
kammertiir. Zusammen mit dem Schlot,
der Pufferbohle und den Loklaternen ist
sie zumeist das erste, was man von der
heranrollenden Maschine sieht. So hat
es sich eingebiirgert, das Ganze als das
»,Gesicht® einer Dampflokomotive zu
bezeichnen. Folgerichtige Feststellung:
Die schwarzen Schwestern aus der
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~besseren” Epoche hatten recht viele
Gesichter, denn schon zu Landerbahn-
zeiten gab es die unterschiedlichsten
Rauchkammertiiren, Schornsteine und
Pufferbohlen.

Allein schon die Gestalt der Rauch-
kammertiiren reichte von génzlich fla-
chen, gusseisernen Scheiben tiber an-
mutig gewolbte bis hin zu spitzkegligen
Formen. In Preuflen bevorzugte der
Altmeister des Lokomotivbaues Robert
Garbe eine zur Mitte hin leicht vorge-
wolbte Rauchkammertiir. Das Schar-
nier safl rechts und war mit zwei auf-
genieteten eisernen Scharnierstreifen
auf der Tir befestigt.

Im Zentrum der Rauchkammertiir
befand sich der Zentral- oder Mittel-
verschluss: Mithilfe eines kleinen,
stahlernen Handrads auf einer Welle,
die in einer Gewindedurchbohrung lief,
wurde von auflen ein Querriegel im In-
neren der Rauchkammer betétigt. Die-
ser Riegel griff bei Drehung des Hand-
rads hinter eine waagerechte Querstre-
be (den Verschlussbalken) und sicherte
dadurch ein festes SchlieBen der Tiir.

Bei verschiedenen Lokomotiven an-
derer Lidnderbahnverwaltungen gab es
zwar auch den Mittel- bzw. Zentralver-
schluss, jedoch kein Handrad. In Bay-
ern geniigte, etwa bei der Pt 2/3 oder
der GtL 4/4 (Baureihen 70.0 und 98.8)
ein Spannhebelverschluss anstelle des
Handrades.

Eine weitere Sicherungsmafnahme,
iber die viele Neuentwicklungen der
Ldanderbahnen nach 1900 verfiigten,
waren die Vorreiber. Die kleinen, ha-
kenartigen Drehriegel, in regelméfigen
Abstanden ringsherum auf dem Rand
der Rauchkammer befestigt, pressten
durch Ausnutzung des Klemmeffekts
die Rauchkammertiir fest gegen eine
speziell bearbeitete Dichtfliche. Vorrei-
ber gab es auch dann, wenn véllig fla-
che, scheibenartige Rauchkammer-
tliren verwendet wurden, wie dies bei
ilteren sédchsischen, bayrischen, badi-
schen und wiirttembergischen Gattun-
gen der Fall war.

Geteilte Rauchkammertiiren, die sich
fliigeltiirartig 6ffnen lieBen und daher
iiber zwei jeweils seitliche Scharniere
an der Rauchkammer befestigt waren,
traf man bei deutschen Lokomotiven
nur selten, in Osterreich hingegen we-
sentlich haufiger an.

Zum Offnen der schweren Rauch-
kammertiir dienten spezielle Griffstan-
gen. Weit verbreitet waren waagerech-
te, durchgehende Stangen oberhalb des
Zentralverschlusses, nicht weniger
hiufig sah man geschwungene Griff-
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Die ursachsische,
zweifach gekuppelte
Nassdampftender-
lokomotive der Gat-
tung VII T mit dem
Namen ,Hegel”, von
Richard Hartmann in
Chemnitz bereits
1886 gebaut, hatte
zwar noch eine fla-
che, scheibenahnli-
che Rauchkammer-
tir, aber bereits eine
Art Mittenverschluss
(Zentralverschluss)
mit Spannhebel.

Die Frontalansicht
der Rauchkammertiir
von 55 669 verdeut-
licht, wie stark die
Einfliisse des preuBi-
schen Lokomotiv-
baues waren: Die im
Jahre 1906 als G 7.1
von Henschel gebau-
te Nassdampflok
verfiigte bereits (wie
spater die Einheits-
loks der DRG) iiber
eine leicht gewdlbte
Rauchkammertiir mit
Zentralverschluss,
dem Handrad und
den Vorreibern.

Die preuBische P 8
und spatere Baurei-
he 38.10-40 setzte
MaBstébe. Die Vor-
deransicht ihres Kes-
sels zeigt fast alle
Merkmale der spate-
ren Einheitslokomo-
tive. Weniger typisch
waren allerdings die
hoch angesetzten,
kleinen Windleitble-
che der Bauart Witte,
die man der bewahr-
ten Lokomotive erst
nach 1945 verpasste.

Fotos: Leikra
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Rechts: Die bayeri-
sche Gattung Pt 2/3
(Baureihe 70.0)
besaB nur einen Zen-
tralverschluss mit
Spannhebel, hatte
aber Vorreiber.

Foto: Harald Ott

Links: Lokomotiven
sachsischer Herkunft
(hier die ehemalige
XI HT) trugen das
dritte Spitzenlicht
zumeist auf der
Rauchkammertiir.

Mitte: Bei den Loks
aus PreuBen bevor-
zugte man hingegen
eine Befestigung der
dritten Laterne auf
dem oberen Rand
der Rauchkammer.

stangen, die den Zentralverschluss ele-
gant iberwolbten, und schliellich be-
fanden sich kurze Griffstangen im Ge-
brauch, die links und rechts vom Hand-
rad des Mittelverschlusses entweder
senk- oder auch waagerecht ange-
bracht waren.

Wiéhrend bei den preuBlischen Loks
die Laterne des dritten Spitzenlichts
fast immer am héchsten Punkt des vor-
deren Rauchkammerrandes sal3, tru-
gen die meisten badischen, bayrischen,
wirttembergischen und sédchsischen
Maschinen die Laterne zentral oder er-
hoht direkt auf der Rauchkammertiir.

Einige siiddeutsche Lokomotiven, bei
deren Konstruktion man (im Gegensatz
zur preulischen ZweckmaBigkeitspra-
misse Robert Garbes) auf Stil und Ar-

Links: Der siiddeut-
sche Lokomotivbau
legte groBen Wert
auf architektonische
Qualitat, zu der auch
die spitzkeglige
Rauchkammertiir der
S 3/6 gehorte.

Fotos: Leikra

Rechts: Der Krem-
penschlot der S 3/6
war nach dem Zwei-
ten Weltkrieg Vorbild
fir den Lokomotiv-
bau in Ost und West.
Foto: Harald Ott

chitektur Wert legte, erhielten spitz-
keglige Rauchkammertiiren. Als wohl
bekannteste Beispiele sei an die von
Anton Hammel geschaffenen bayeri-
schen Gattungen S 2/6 und S 3/6 oder
die badische IVh erinnert.

Nach dem Zweiten Weltkrieg nahmen
Konstrukteure beider deutscher Bahn-
verwaltungen bestimmte Traditionen
des siiddeutschen Lokomotivbaues wie-
der auf und ,zitierten“ munter mit den
spitzkegligen Rauchkammertiiren der
Baureihen 01.5 (DR) und 10 (DB) bzw.
den beiden Schnellfahrversuchsloko-
motiven 18 201 und 18 314 aus der
einstigen siiddeutschen Schule.

Einheitlichkeit bei den Rauchkam-
mertliren wurde erst in den 1920-er
Jahren mit der Verwirklichung des Ein-
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35 Einheitsloks der Baureihe 01.0-2 erhielten von 1962 bis 1965 im
damaligen Raw Meiningen eine Rekonstruktion, die ihr AuBeres stark
veranderte, wozu vor allem die hohen, steilen Schiirzen, die spitzkeg-
lige Rauchkammertiir und die Witte-Windleitbleche beitrugen.

Rechts: Die groBen Windleitbleche der Bauart Wagner stellten ein
wesentliches Charakteristikum der Einheitsloks dar. Fotos: Leikra

heitslok-Programms der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft DRG erzielt.
Die genormten Rauchkammern zeigten
nach Vorschligen von Richard Paul
Wagner in unverkennbarer Anlehnung
an PreuBlens Gloria im Lokomotivbau
ausnahmslos leicht gewolbte Tiiren, die
simtlich einen Zentralverschluss und
Vorreiber besaflen. Lediglich im Hin-
blick auf die Anordnung der Griffstan-
gen (waagerecht durchgehend, waage-
recht zweigeteilt oder senkrecht ein-
zeln) und die Ausriistung mit einem
dritten Spitzenlicht gab es geringfiigi-
ge Abweichungen.

West- und Ostgesichter

Zum Charakteristikum des ,,Gesichts®
der Einheitslokomotive wurden aber
vor allem die identisch gestalteten Lo-
komotivschilder, die alle unmittelbar
mittig unter dem Handrad des Zentral-
verschlusses saffen und anfangs die ge-
normten ,Breitziffern aus Messing
zeigten. An ihre Stelle traten wéhrend
der Zeit des Nationalsozialismus die so
genannten ,,Spitzziffern“ in Aluminium-
ausfithrung, die den Machthabern an-
geblich ,germanischer” erschienen.
Bei den im Zweiten Weltkrieg gebau-
ten, so genannten Kriegslokomotiven
(42, 44, 50 UK und 52) verzichtete man
aus Griinden driangender Sparsamkeit
auf den Zentralverschluss und das da-
zugehorige Handrad. Statt zweier
Handgriffe musste nun einer geniigen.
Auch das Lokomotivschild verschwand
zugunsten einer aufgemalten oder mit
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weiller Farbe eher primitiv aufge-
druckten Ziffernfolge. Lediglich die Vor-
reiber und eine Halterung fiir die La-
terne des dritten Spitzenlichts blieben
noch iibrig.

Nach dem Zweiten Weltkrieg gab es
zunéchst, insbesondere im Bereich der
DR-Ost, eine schier unglaubliche Viel-
falt verschiedenster Schilder mit aufge-
druckten, aufgemalten, erhabenen, in
einzelnen Féllen sogar aufgeschraubten
bzw. aufgenieteten und in Handarbeit
gefeilten Ziffern, bis nach Jahren wie-
der bestimmte Grundnormen einzogen.
Wiéhrend die DR mit der Umstellung
auf die EDV (1970) erhabene Ziffern
beibehielt, hatte sich die DB aus glei-
chem Anlass in den Jahren zuvor wei-
terhin mit aufgedruckten Ziffern auf
Blechschildern begniigt.

Selbst die Erscheinungsweise der
Rauchkammertiiren lie3 sofort erken-
nen, ob es sich um das ,,Gesicht” einer
West- oder einer Ost-Lok handelte: Die
DR orientierte sich mit ihren Neubau-
und Rekolokomotiven weiter am Aus-
sehen der Wagner’schen Rauchkam-
mertiiren. Die DB verwirklichte hinge-
gen die so genannten ,neuen Bau-
grundsétze® Friedrich Wittes, was im
Einzelfall bedeutete, dass man auf
Rauchkammertiiren mit Zentralver-
schluss samt Handrad verzichtete und
an ihrer Stelle die Lokomotivschilder
befestigte. Dieses dullerliche Merkmal
erhielten nach und nach auch die ehe-
maligen Einheitsloks und einige noch
vorhandene Maschinen aus der Lin-
derbahnzeit wie etwa die P 8 (Baureihe

38.10-40) und die T 18 (Baureihe 78).
An die Stelle der alten, grof3en Laternen
traten vergleichsweise zierlich wirken-
de Spitzenlichter.

Hoheres Blech

Bei fast allen grof3en und schnellen Lo-
komotiven hielt man seit DRG-Zeiten so
genannte Windleitbleche fiir unver-
zichtbar. Beidseitig an der Rauchkam-
mer befestigt, sollten sie durch eine
spezielle Fahrtwindleitung verhindern,
dass Abdampf und Qualm die Sicht und
die Sauerstoffzufuhr des Lokpersonals
behinderten.

Die ersten Windleitbleche aus der Se-
rienfertigung erhielt 1922 die P 10
(Baureihe 39), bald darauf die sadchsi-
sche XXHV (Baureihe 19), die bewéhr-
te P 8 (Baureihe 38.10-40) und die at-
traktive bayerische S 3/6 (Baureihe
18.4). Wahrend man fiir diese Loks die
~Rauchgas-Ableitbleche® noch jeweils
speziell anpassen musste, bekamen die
Einheitslokomotiven weitgehend iden-
tisch geformte Bleche, die sich nur hin-
sichtlich ihrer Grof3e unterschieden und
nach ihrem technischen Initiator
~Wagner-Bleche“ hief3en.

Wéhrend des Zweiten Weltkrieges
entstanden auf Anregung Friedrich
Wittes die (gegen seinen Willen) nach
ihm benannten , Witte-Windleitbleche®,
die wie hoher angebracht wirkten, we-
sentlich kleiner ausfielen und dadurch
Gewicht und Stahlblech sparten. Im Zu-
sammenhang mit der Begriindung ih-
rer ,Funktionstiichtigkeit sprachen
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Aus Griinden strengster Sparsamkeit und rigoroser Rationalisierung verzichtete man bei den
Kriegslokomotiven nicht nur auf die Schiirzen, sondern auch auf Zentralverschliisse und Hand-
rader fiir die Rauchkammertiiren. Selbst bei den Witte-Windleitblechen gab es Unterschiede.

+Westgesicht": Bei
der DB dominierten
die Baugrundsatze
Friedrich Wittes mit
Rauchkammern ohne
Zentralverschluss,
reduzierten oder
ganz weggelassenen
Schiirzen und zierlich
wirkenden Laternen.

Drei Stilrichtungen:
links Einheitslok mit
DR-Rekokessel (41),
in der Mitte , entfei-
nerte” Kriegslok (52)
und ganz rechts
rekonstruierte Lan-
derbahnlok (58.30).

Das ,Ostgesicht” der Neubaulokomotiven
der Baureihe 23.10 kniipfte deutlich an die
Tradition der Einheitsloks an.

manche Lokpersonale hinter vorgehal-
tener Hand von ,héherem Blech®.

Wo immer es moglich war, tauschten
nach 1945 DB und DR die Spezialble-
che der Landerbahngattungen und die
groBen Wagner-Bleche der Einheitsma-
schinen gegen die vorteilhaften Wind-
leitbleche der Bauart Witte. Die Neu-
bau-, Umbau- und Rekoloks erhielten
sie von Anfang an.

Das duBlere Erscheinungsbild der
Witte-Windleitbleche kannte dennoch
erhebliche Unterschiede. Es gab die
sklassischen“ Witte-Bleche (Baureihen
01, 23 und 50 DB) und eher zierliche
Bauformen (Baureihe 65 und 66, bis-
weilen auch 38 der DB), stark gew6lb-
te Bleche (alle DR-Neubau- und Reko-
loks auBler 99) und fast flache Bleche
(Baureihen 42 und 52). Viele Windleit-
bleche zeigten einen einfachen, glatten
Rand, andere wiederum aufwandig ge-
bordelte Réander.

Bei der DB waren Bleche im Ge-
brauch, die anstelle einer Bérdelung an
ihrem unteren Rand eine Art Griffstan-
ge besalBlen, an der sich das Personal
beim Begehen der vorderen Umlauf-
bleche festhalten konnte. Die Windleit-
bleche der DR-Baureihen 01.5 und
58.30 waren an ihren oberen Vorder-
kanten aufféllig abgeschrégt. Das For-
menspektrum reichte bis hin zu spezi-
ell gestalteten Einzelanfertigungen, die
nur noch in der Grundform der Bauart
Witte entsprachen, wie etwa die (er-
staunlich) identischen Bleche der Bau-
reihe 10 der DB und der Schnellfahrlok
18 314 der DR.
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Bei den Loks aus Landerbahnzeiten konnten die Oberflachenvorwar-
mer auf dem Kessel (75.5), verkleidet vor der Rauchkammer (75.4
bzw. 75.10-11) oder auf dem Umlaufblech (38.10-40) sitzen.

Warmen, Mischen, Rauchen

Auf dem Rauchkammerscheitel bzw.
unmittelbar darunter saen bei allen
Einheitsloks, den Umbau- und Rekoloks
und bei sdémtlichen Neubauloks beider
deutscher Bahnverwaltungen die ver-
schiedenen Vorwédrmer-Bauarten. Es
gab die rohrendhnlichen Oberflichen-
vorwdrmer in Querlage, eher klobig
wirkende und trapezformige Mischvor-
wirmer sowie verschiedene Versuchs-
bauarten. Bei den &dlteren Lokomotiven
aus der Linderbahnzeit lieBen sich die
Oberflaichenvorwédrmer nicht in die
Kessel integrieren, sodass man sie auf
dem Kessel lings zur (gedachten) Kes-
selachse (Baureihen 74.4-13 und 75.5)
und sogar auf dem Umlaufblech vor der
Rauchkammer (Baureihen 75.4 und
75.10-11 sowie 78) oder seitlich (Bau-
reihe 38.10-40 ex P 8) unterbrachte.
Beim Oberflachenvorwédrmer geht es
im Prinzip um ein Bauteil, das speziell
zur Vorwdrmung des Kesselspeisewas-
sers durch Nutzung des Abdampfs ent-
wickelt und eingesetzt wurde. Der bei
deutschen Dampflokomotiven fast aus-
schlielich verwendete Oberflachen-
vorwéarmer ist als ,Bauart Knorr“ in die
Geschichte der Dampflokomotive ein-
gegangen. Seiner dulleren Form nach
ein zylindrischer Behélter, sind in sei-
nem Inneren Rohrschlangen installiert,
die vom Speisewasser fiir den Kessel
durchflossen werden. Uber drei Stutzen
(was man besondes gut bei einer Lok
der Baureihe 38.10-40 oder 57.10-35
sehen kann) gelangt Abdampf aus den
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Zylindern sowie vom Betrieb der Pum-
pen und der Lichtmaschine in den
Behilter. Dieser Dampf umstromt die
Rohrschlangen und gibt dabei seine
Wiérmeenergie an das Speisewasser ab.

Beim Mischvorwédrmer handelte es
sich um einen fiir HeiBdampflokomoti-
ven bestimmten Speisewasservorwar-
mer. Dieser Vorwdrmer nimmt den Ab-
dampf der verschiedenen, mit Dampf
betriebenen Pumpen und der Lichtma-
schine der Lokomotive sowie einen Teil
ihres Zylinderabdampfes in einen mit
Wasser gefiillten Mischkasten auf, wo
er kondensiert und das Speisewasser
fiir den Kessel vorwarmt. Eine Kolben-
pumpe (,Speisewasserkolbenpumpe®)
oder Turbopumpe iibernimmt die Kes-
selspeisung aus dem Mischkasten.

Der Mischvorwarmer tbertrifft den
Oberflichenvorwarmer insofern, als er
bis zu 12% des verdampften Speise-
wassers zuriickgewinnt, was natiirlich
den Wasserverbrauch der Lokomotive
optimiert. Uber die Vielfalt der unter-
schiedlichen Vorwarmer, ihr Aussehen,
ihre technische Funktion und ihre bau-
reihenspezifische Montage informiert
Martin Knaden in einem Spezialbeitrag
ab Seite 64.

Selbst die Esse bzw. der Schlot (auch
Kamin oder Schornstein genannt) stell-

Bei den Einheitsloks (hier 43 001) wurden die
Oberflachenvorwarmer prinzipiell auf dem
Rauchkammerscheitel vor dem Schornstein
in den Kesselkérper integriert. Beim Misch-
vorwarmer ihrer Rekoloks (hier 58 3047) ver-
fuhr die DR in dhnlicher Weise. Fotos: Leikra




Frontansicht einer
Schmalspur-Neubau-
lokomotive der Bau-
reihe 99.23-24 der
ehemaligen DR und
heutigen Harzer
Schmalspurbahnen:
Lediglich bei ihren
Schmalspurloks ver-
zichtete die ostdeut-
sche Bahnverwal-
tung auf Schiirzen
und Zentralver-
schliisse mit Hand-
radern. Die klobige
Bauart des ersten
Mischvorwarmers
wurde bis heute bei-
behalten. Etwas
ungewdhnlich fiir
eine Neubaulok
wirkt auch die lange,
quer angebrachte
Griffstange oberhalb
des Schildes.

Foto: Dipl.-Ing.
Herbert Stemmler

Die Lichtmaschine

einer Dampflok (im
Bild der Turbogene-
rator der 89 6311)
ist ein mit Dampf
betriebenes Aggre-
gat. Der erzeugte
Strom wird lber
gebiindelte Leitun-
gen auf der Kessel-
wandung zu den Ver-
brauchern, darunter
zu den Laternen der
Lokomotivbeleuch-
tung (Foto unten)
weitergeleitet.

te von Anfang an ein dufBerliches Detail
der Dampflok dar, das ihr Erschei-
nungsbild nicht unwesentlich pragte:
Der schlanke, hohe Schlot der preufi-
schen T 3 hinterlie} freilich ein ande-
res Bild als der kurze, breite Schorn-
stein einer DB-01 mit Hochleistungs-
kessel. Der moderne ,,Breitschlot® ging
auf die P 10 (Baureihe 39) zurtick, wo
er wegen der Tieflage des Blasrohrs
erstmals angewandt wurde.

Doch nicht nur zwischen den Gattun-
gen und Baureihen gab es Unterschie-
de; selbst innerhalb ein und derselben
Baureihe konnten die Essen unter-
schiedlich ausfallen. So hat man im
Verlauf ihrer langen Dienstjahre vielen
Lédnderbahngattungen auf ihren Ori-

ginalschlot noch einen Aufsatz mon-
tiert, der sich der konischen Erweite-
rung anpasste.

Als die Konstrukteure nach dem
Zweiten Weltkrieg neue Dampflokomo-
tiven entwickelten, griffen sie selbst
beim Schornstein auf siiddeutsche Tra-
ditionen zuriick und verpassten einigen
Kreationen (65 und 66 der DB, 18 314
der DR) einen ,Krempenschlot®.

Es gab auch Essen mit doppelter
Wandung, die im Normalfall zwar nie-
mand sah, deren Nachgestaltung im
Modell aber durchaus sinnvoll wire,
denn eine Modelldampflok l4dsst sich
von oben miihelos betrachten.

Eine aus dem Rahmen des Gewohn-
ten fallende Bauart ergab sich aus der
Einfiihrung des Giesl-Flachejektors. Da-
bei handelte es sich um eine optimier-
te Saugzuganlage nach dem Patent des
osterreichischen Erfinders Dr.-Ing.
Adolf Giesl-Gieslingen, die bei einigen
hundert DR-Lokomotiven aus den Bau-
reihen 01.5, 18, 38.10-40, 50, 52 und
65.10 eingebaut wurde. Thr duBeres
Kennzeichen, ein in Kesselrichtung ge-
streckter, ldnglicher Schlot erhielt den
wenig schmeichelhaften Spitznamen
»Quetschesse”. Dampfloks mit ,Giesl-
Schlot” fielen durch ihren eher sanften,
alles andere als kraftigen Abdampf-
schlag auf. Wer sein Modell mit so einer
»Quetschesse® versehen mochte (wie es
vor einigen Jahren bei einer HO-Grof3-
serie der Baureihe 50 in DR-Version
durch Roco erfolgte), sollte dies bei der
Ausriistung seiner Lok mit einem digi-
talen Sound-Modul unbedingt beriick-
sichtigen.

Bei dem kleinen zylindrischen Teil,
das auf der linken Seite schrag hinter
dem Schlot (zumeist, aber nicht immer)
montiert ist, handelt es sich um eine
Lichtmaschine, die den Strom zur elek-
trischen Beleuchtung der Dampflok er-
zeugt. Wiahrend Lokfiihrer und Heizer
tatsdchlich nur von einer Lichtmaschi-
ne sprachen, bezeichnet der Ingenieur
das Teil als Turbogenerator. Das zu-
sammengesetzte Wort will ausdriicken,
dass die Lichtmaschine aus einer
(selbstverstandlich dampfbetriebenen)
Turbine mit angeflanschtem und von
Ersterer angetriebenem Generator be-
steht. Der notige Betriebsdampf gelangt
aus dem Dampfdom {iber eine speziell
verlegte Dampfleitung und ein Anstell-
ventil in den Turbinenteil der Lichtma-
schine. Die elektrischen Leitungen
fihren in gebiindelter Form auf dem
Kessel entlang zum Schaltkasten (im
Fiihrerstand), zur Fithrerhauslaterne,
zu den vorderen und hinteren Signalla-
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ternen, zur Triebwerkbeleuchtung und
zu moglichen weiteren Verbrauchern.

Von Schiirzen und StoBfangern

Wie schon im Zusammenhang mit den
Rauchkammertiiren erwdhnt, ging die
DB auch bei der Gestaltung der Partie
unterhalb des Kessels zwischen Rauch-
kammer und Pufferbohle neue Wege.
Wihrend sich der Vater der Reichs-
bahn-Neubauloks in der DDR, Hans
Schulze, abermals an den Einheitsloks
Richard Paul Wagners orientierte und
kompakte, breite Schiirzen mit teilwei-
se recht steilem Winkel (Baureihen
23.10, 50.40, 65.10 und 83.10) bevor-
zugte, lie} sein DB-Antipode Friedrich
Witte im Rahmen seiner neuen Bau-
grundsitze die Schiirzen einfach fort.
An ihrer Stelle bekamen viele (jedoch
nicht alle) Loks breite Auftritte, die bei
Arbeiten an der Rauchkammer (etwa
beim Loscheziehen) viele Vorteile auf-
wiesen.

Die unterschiedliche Bauweise blieb
indes nicht auf die Neuentwicklungen
der beiden deutschen Staatshahnen be-
schrankt, sondern fasste auch bei Um-
bauten und Modernisierungen der DB
(etwa Baureihe 01) und Rekonstruktio-
nen der DR (besonders auffillig bei
03.10 und 58.30) FuB. Uber die Griin-
de der von Schulze und Witte beschrit-
tenen, unterschiedlichen Wege (u.a.
wurden Motive stromungs- bzw. unter-
haltungstechnischer Natur geltend ge-
macht) und den dabei offenbar recht
unterschiedlichen Geschmack wurde
viel (und wird noch heute) gestritten.

Unterhalb der Schiirze bzw. der Auf-
tritte anstelle einer Schiirze befindet
sich die Pufferbohle, auch Puffertrager
genannt. Dereinst tatsdchlich eine Holz-
bohle, trdagt die spéter eiserne, dann
stihlerne Pufferbohle getreu ihrer Be-
zeichnung die ,Stoffdnger®, bildet vor
allem aber die vorderste Rahmenquer-
verbindung des Lokomotivhauptrah-
mens. Die Puffertrdger dlterer Bauarten
bestanden lediglich aus zwei U-Pro-
fileisen. Seit der Einfithrung der Ein-
heitslok verwendete man ein wesent-
lich steiferes, U-formig gebogenes, kraf-
tiges Stahlblech, das {ber vier
gekiimpelte Befestigungsstiicke mit
dem Rahmen verbunden wurde. Uber-
dies tragt die Pufferbohle auch die Lo-
komotivkupplung fiir die Wagen in Ge-
stalt einer kombinierten Haken- und
Schraubenkupplung sowie verschiede-
ne Schlauche mit den dazugehorigen
Schlauchkupplungen fiir den Heiz-
dampf bzw. fiir die Bremsluft der
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Langst nicht alle
Dampfloks wurden
unterhalb ihrer Puf-
ferbohlen mit
Schneepfliigen fiir
Wintereinsatze aus-
geriistet. 50 3688
war lange im Erzge-
birge und einige Jah-
re im Thiiringer Wald
stationiert, wo man
ihre Verwendbarkeit
bei hoher Schneela-
ge sehr zu schatzen
wusste. Die Auf-
schrift auf der Puf-
ferbohle erinnert an
ein Untersuchungs-
datum.

Fotos: Leikra

Druckluftbremsen. Die Einheitsloks so-
wie die nach dem Krieg entstandenen
Neubau-, Umbau- und Rekoloks trugen
einheitlich die stabilen, ,dickschafti-
gen“ Hiilsenpuffer. Obwohl sich schon
die DRG um eine weitgehende Verein-
heitlichung der Pufferbohlen bemiihte,
gab es sowohl bei der DB als auch bei
der DR an verschiedenen ehemaligen
Landerbahnloks noch lange Zeit auch
die zierlich anmutenden Stangenpuffer.

Die Pufferbohlen waren zu Lander-
bahnzeiten zumeist in schwarzer oder
griiner Farbgebung, seit der DRG je-
doch einheitlich in Signalrot gehalten.
Die weillen Aufschriften bezogen sich,
einschldgigen Vorschriften gemf, auf
die letzten Untersuchungsdaten und de-
ren Art bzw. Umfang.

Das Herz der Dampflok

Als nichste, mehr oder weniger detail-
reiche Baugruppe folgen der Rauch-
kammertrdager und (unter ihm) die Zy-
lindergruppe. Der Rauchkammertriager
selbst wird zumeist kaum wahrgenom-
men. Sein Aussehen, sein Befesti-
gungsort auf dem vorderen Rahmen
und seine Funktion sind jedoch so ein-
leuchtend, dass er in dieser modell-
bahnbezogenen Betrachtung dampflok-
typischer AuBerlichkeiten sicherlich
kaum weiter erklart werden muss.
Nicht so die Zylinder, stellen sie doch
ein wesentliches und vor allem fast un-
eingeschrankt sichtbares Funktionsele-
ment der Dampfmaschine, im Grunde
ihr Herzstiick dar. Eine Ausnahme im
Hinblick auf ihre Sichtbarkeit bilden le-
diglich die Innenzylinder von Drei- bzw.
Vierzylinderloks, die, weil zwischen
den Rahmenwangen liegend, vom we-

Zughaken und Bremsluftleitung mit Absperr-
ventil an der Pufferbohle. Foto: Harald Ott
Nur schwer sichtbar: Der mittlere Zylinder.
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niger informierten Betrachter nicht so-
fort wahrnehmbar sind.

Der Dampfzylinder ist das wichtigste
Teil des gusseisernen Zylinderblocks,
zu dem natiirlich noch der Schieberka-
sten gehort. Zylinder und Schieberka-
sten sind (mit Ausnahme der Bauarten
mit Flachschiebern) zumeist unter ei-
ner gemeinsamen Verkleidung verbor-
gen, durch die man Gefahr lauft, den
gesamten Zylinderblock als ,,Zylinder®
schlechthin zu identifizieren. Die bei
den alten Lianderbahnmaschinen we-
gen der verwendeten Flach- oder Mu-

schelschieber eher unférmigen Zylin-
derblocke unterschieden sich kon-
struktiv in linke und rechte Blocke und
konnten nicht gegeneinander ausge-
tauscht werden. Dagegen bot die Ein-
fihrung von Kolbenschiebern die bei
moderneren Zwillingsdampfloks fast
ausnahmslos genutzte Moglichkeit, den
linken und rechten Zylinderblock voll-
kommen gleich zu fertigen, sodass man
mit nur einem Gussmodell auskam.
Den vorderen bzw. den hinteren Ab-
schluss der Zylinder bilden die rund-
herum angeschraubten Zylinderdeckel,
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Ansicht der 38 1182
von der Heizerseite.
Der Zylinderblock als
eigentliches ,Herz
der Dampflok” ver-
eint Zylinder und
Schieberkasten
unter einer gemein-
samen Verkleidung.
Am tiefsten Punkt
des Zylinders sind
die per Nockenstan-
ge und Hebelzug
bedienbaren Zylin-
derentwasserungs-
ventile erkennbar.
Die Lok zeigt sich
mit Schornsteinauf-
satz und mit an den
Randern gebordel-
ten Windleitblechen.

Oben: Rauchkammertrager. Foto: Harald Ott

Links: Zylinderblock der Lokomotive 23 1097.
Deutlich sind die Tragbuchse, das Schmierge-
faB und das Kolbenstangenschutzrohr zu
erkennen. Foto: Leikra

die sich in ihrer Form dem Zylinder ex-
akt anpassen. Aus den Zylinderdeckeln
ragt zu beiden Seiten die Kolbenstange
heraus. Sie tragt den Kolben, der ja im
Innenraum des Zylinders nicht hart
auflaufen darf, sondern ,schweben®
muss. Damit die Kolbenstange ihre
Funktion erfiillen kann, lduft sie in Kol-
benstangentragbuchsen bzw. in Kol-
benstangenschutzrohren. Direkt oben
auf der vorderen Kolbenstangentrag-
buchse sitzt ein Schmiergefdl3, unmit-
telbar unterhalb der Tragbuchse das
Zylindersicherheitsventil.

Bei einigen Baureihen, besonders
den so genannten Kriegsloks (Baurei-
hen 42 und 50 UK sowie 52 und tei-
weise 86) sucht man das relativ kom-
plizierte Sicherheitsventil vergeblich.
Bei diesen Maschinen wurden Bruch-
platten eingebaut, die sofort zerspran-
gen, wenn der Zylinderdruck die zuléds-
sige Grenze iberschritt. Die billigen
Platten (oder das, was davon iibrig
blieb) mussten dann jedesmal durch
neue ersetzt werden.

Einige &dltere Linderbahnlokomoti-
ven (etwa die T 3 mit Allan-Steuerung)
besaflen am vorderen Zylinderdeckel
weder Tragbuchse noch Schutzrohr; bei
ihnen sprach man von einer einseitigen
Kolbenstangenfithrung. Damit nun der
Kolben im Zylinder trotzdem stabil und
einwandfrei hin und her ,schweben®
konnte, wurde der Kreuzkopf (auf den
wir noch zurtickkommen) hédufig zwei-
schienig gefiihrt.
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Oben: Vor dem rechten vorderen Zylinderdeckel der Schmalspurlok
99 2323 (Strecke Bad Doberan—Kiihlungsborn) erkennt man die Kol-
benstangentragbuchse mit dem einfach gehaltenen SchmiergefaB.

Rechts: Oben auf den Schieberkasten sitzen die Druckausgleicher.

Alle am Zylinder sichtbaren, seine
Arbeitsleistung jedoch nicht unmittel-
bar beeinflussenden Teile wie die Zy-
linderventile zur Entwésserung, die Si-
cherheitsventile (oder auch Bruchplat-
ten), die Luftsaugeventile und die
Druckausgleichseinrichtungen fasst
man unter dem Begriff der Zylinder-
ausristung zusammen.

An der tiefsten Stelle des Zylinders
sitzen die Zylinderventile zur Entwis-
serung. Sie werden iiber eine Nocken-
stange mit Hebelzug bedient. Die Luft-
saugeventile befinden sich in der
Dampfzuleitung zum Zylinder.

Bei den Druckausgleichseinrichtun-
gen der Zylinder waren unterschiedli-
che Bauarten im Gebrauch. Bei dlteren
Dampfloks dominierten die Knorr-Ven-
tile, die (beispielsweise bei der Baurei-
he 38.10-40 ex P 8) zwischen den Rah-
menwangen montiert und dadurch
nicht sofort sichtbar waren. Die neue-
ren Druckausgleicher mit Eckventilen
flanschte man nicht direkt am Zylinder
an, sondern setzte sie oben auf die
Schieberkdsten iiber den Zylindern.
Eine frappierend einfache Methode des
Druckausgleichs praktizierte man bei
den Baureihen 39, 42 und 52: Sie er-
hielten, ebenfalls auf den Schieberkés-
ten, die selbsttitigen Druckausgleicher
der Bauart Winterthur. Ihr wesentliches
Merkmal war eine schlichte Verbin-
dungsleitung, die in ihrer Mitte lediglich
ein einfaches Tellerventil besal3. Zu-
meist waren sie jedoch in die gemein-
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same Verkleidung von Zylindern und
Schieberkésten mit einbezogen.

Geschickt eingefadelt

Eine fiir den Laien geradezu verwir-
rende Detailvielfalt verkorpert die
Steuerung. Um sie zu verstehen, sei an
dieser Stelle ein Minimum an funktio-
naler Erlduterung gestattet.

Damit der Dampf in den Zylindern in
Bewegungsenergie verwandelt werden,
also arbeiten kann, miissen die Off-
nungs- und SchlieBvorgédnge in einem

Die betriebsfahige
Nassdampflokomoti-
ve ,Ebermannstadt”
verfiigt noch heute
tiber die unférmigen
Zylinderblocke, wie
sie sich aus der Kon-
struktion mit Flach-
bzw. Muschelschie-
bern ergaben. Bei
den Hiilsenpuffern
diirfte es sich um
eine Zugabe neuerer
Zeit handeln.

Fotos: Leikra

bestimmten Rhythmus stattfinden, der
den Bewegungen der arbeitenden Ma-
schine entspricht. Das ldsst sich am si-
chersten und am besten dadurch be-
werkstelligen, dass die fahrende Loko-
motive sowohl den Dampfein- als auch
den Dampfauslass selbsttitig steuert.
Wie aber gelingt es, den Dampf wech-
selseitig in die Kolben ein- und nach
Verrichtung seiner Arbeit (also nach
seiner ,,Entspannung®) wieder ausstro-
men zu lassen?

Wie bereits erwéhnt, befindet sich di-
rekt iiber dem Dampfzylinder und mit
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Um absolut sicher zu gehen, dass sich der Kolben in den Zylindern ,,schwebend” hin- und
herbewegen konnte, verwendete man noch in der spaten Landerbahnzeit gern die doppelte
Kreuzkopffiihrung. Besonders ausgepragt war diese konstruktive Eigenheit in Sachsen. Das
Foto zeigt den Kreuzkopf und die Gleitbahnen bei der 1910 von Hartmann aus Chemnitz
gelieferten XII H2 mit der spateren Reichsbahn-Nummer 38 205.

Triebwerk der Nassdampflokomotive 89 6311, Foto von der Heizerseite. Die Maschine besitzt
nach auBen geneigte Zylinderblocke mit Flachschiebern, eine alte Version der Heusinger-
Steuerung mit Hangeeisen und trotz ihrer einseitigen Kolbenstangenfiihrung einen nur ein-
schienig laufenden Kreuzkopf. Man beachte das flache Gestéangeprofil! Fotos: Leikra
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ihm entweder verschraubt oder ange-
gossen der Schieberkasten mit zwei An-
schlussstutzen zu den Zylindern. Im
Schieberkasten lduft ein flacher oder
auch kolbenartiger Schieber hin und
her. Je nach Einstellung gibt er den Weg
fiir den frischen Dampf aus dem Kes-
sel in den vorderen oder hinteren Zy-
linderraum, also in den Raum vor oder
hinter dem Kolben, frei.

Ein zwar kompliziert anmutendes,
aber duBerst sinnvolles System aus He-
beln, Wellen und Stangen (die so ge-
nannte Steuerung) sichert nun, dass die
Dampfzufuhr und der Abdampfausstof3
immer in technisch sinnvoller Logik,
sozusagen automatisch, erfolgen.

Mit dem Modellbezug im Blick, soll es
uns hier nur um die duf3erlichen Steue-
rungsteile gehen. Die mit Abstand be-
kannteste, am weitesten verbreitete
Bauart ist die Heusinger-Steuerung, mit
der ausnahmslos alle Einheits- und
Neubaulokomotiven in Deutschland
ausgeriistet wurden. Es handelt sich
um eine dulere Lokomotivsteuerung,
die auf den Ingenieur Edmund Heusin-
ger von Waldegg zuriickgeht, der das
einfach-geniale Prinzip ersann und im
Jahre 1849 (!) zu voller Funktionstiich-
tigkeit qualifizierte. Eine im techni-
schen Grundsatz gleichartige Steuerung
entwickelte — vollig unabhédngig von
Heusinger — der Belgier Walschaert.
1866 fiihrte August von Borries die
Heusinger-Steuerung erstmalig im
deutschen Lokomotivbau ein.

Weitere Steuerungsbauarten wie die
urspriingliche Stephenson-, die Gooch-
oder die Allan-Trick-Steuerung (auch
Hubscheibensteuerung genannt und
vor allem von der preuBlischen T 3 und
der T 9.1 bzw. T 9.2 her bekannt) wur-
den danach immer weiter zuriickge-
dringt, bis sie schlieBlich ganz an Be-
deutung verloren.

Im Kontext der Erlduterung der
Steuerungsteile bietet sich eine Funk-
tionsbeschreibung der Treib- und Kup-
pelstangen an. Die Treibstange als me-
chanisch bewegliche, kraftschliissige
Verbindung zwischen dem Kreuzkopf
und der Treibachse iibertrédgt die in den
Zylindern erzeugte mechanische Ener-
gie auf das Fahrwerk, wobei sie im Zu-
sammenspiel mit dem Kreuzkopf die
horizontale Hinundherbewegung der
Kolben in eine Drehbewegung fiir die
Rdder umwandelt. Dazu lduft der
Kreuzkopf auf einer schienenartigen
Gleitbahn. Altere Linderbahnloks mit
nur einseitiger Kolbenstangenfithrung
besalen, wie erwidhnt, zweischienige
Gleitbahnen; bei ihnen sprach man von
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einer doppelten Kreuzkopffithrung zur
garantierten Schwebe-Stabilitit des
Kolbens im Zylinder.

Unterhalb der Gleitbahn sitzt ein zu-
meist hydraulisch in den Kreuzkopf
eingepresstes Teil, das (einer Achse
dhnlich) in das ,Auge” oder die ,Ose”
der Treibstange eingreift und auf diese
Weise eine geschickt eingefiadelte, ge-
lenkige Verbindung mit ihr herstellt.
Die Treibstange ist via Treibzapfen mit
dem Treibrad des Fahrgestells der Lo-
komotive verbunden. Da die Treibstan-
ge enormen Belastungen ausgesetzt ist,
muss sie entsprechend stabil gefertigt
sein. Die Treibstange arbeitet auf den
Treibzapfen, der — um eine Drehbewe-
gung zu erzeugen — aulermittig auf
dem Treibrad sitzt, zusétzlich die Kup-
pelstange aufnimmt und wie die Treib-
stange zu den robustesten Teilen des
Fahrwerks zéhlt.

Die Kuppelstange verbindet alle in
den Antrieb einbezogenen, in ihrem
Durchmesser identischen Kuppelrdder
der Lok miteinander. Im Unterschied
zur Treibstange fiihrt die Kuppelstan-
ge aber nur eine Drehbewegung aus,
die sie auf die Kuppelrdader iibertragt.
Auf dem Treibzapfen sitzt des Weiteren
eine Kurbel, die iiber eine Schwingen-
stange, eine Schwinge und eine Schie-
berschubstange das zum Hinundher-
laufen der Schieber im Schieberkasten
(oberhalb der Zylinder) erforderliche
mechanische Bewegungsmoment wei-
terleitet.

Innerhalb des technischen Grund-
prinzips der Heusinger-Steuerung un-
terscheidet man die Ausfithrung als
Héngeeisensteuerung von der Aus-
fiihrung mit Kuhn’scher Schleife. Bei
der Héngeeisensteuerung verbindet das
Hangeeisen den Aufwerfhebel iiber die
Schwinge mit der Schieberschubstan-
ge. Die Aufhdngung der Schieber-
schubstange am Hangeeisen wurde aus
funktionellen Griinden allerdings nur
bei iiberwiegend vorwérts fahrenden
Lokomotiven gewdhlt. Im Gegensatz
dazu ist bei der Ausfiihrung der Heu-
singer-Steuerung mit der Kuhn’schen
Schleife der Aufwerfhebel direkt mit
der Schieberschubstange (logischer-
weise unter Verzicht auf das Hangeei-
sen) verbunden.

Die Schieberschubstange stellt sozu-
sagen den mechanischen Kontakt vom
Aufwerfhebel iiber das Hidngeeisen
oder die Kuhn’sche Schleife (je nach
Bauart) zum Voreilhebel her. Der An-
trieb der Schieberschubstange erfolgt
durch die Schwingenstange {iber die
Schwinge. Jede Verdnderung der Stel-
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Triebwerk der DB-
Museumslokomotive
01 1100, Foto von
der Lokfiihrerseite:
Die auffallig krafti-
gen Stangenprofile
an den Kurbelzapfen
der Treib- und Kup-
pelrader verraten,
dass es sich um die
seinerzeit hoch-
modernen Rollenla-
ger handelt.

Foto: Harald Ott

Prinzipskizze der
Heusinger-Steuerung
in der Version mit
Héngeeisen: Gegen-
iiber anderen kon-
struktiven Losungen
tiberzeugte die Erfin-
dung Heusinger von
Waldeggs durch ihr
genial einfaches
Funktionsmuster.
Skizze: Ik

Steuerstange

Ruckzugfeder

Schieberkreuzkopf
Schieberschubstange

Triebwerk der Lok
44 1093: Die Wucht
der Treibstange ver- 1
deutlicht die mecha-

nische Energie, die

sie libertragen muss.

Foto: Leikra

Voreilhebel

)
Lenkerstange

Kuppelstangen
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Triebwerk der Lokomotive 50 3708, Foto von der Lokfiihrerseite: Direkt iiber den Radsternen
sitzt die Kuppelstange, es folgen die hochstabile, wuchtige Treibstange und an der Gegen-
kurbel die Schwingenstange. Der Treibzapfen ist nur zu erahnen. Foto: Leikra

Rechts und unten: GroBansichten vom Kreuzkopf mit Lenkeransatz, Lenkerstange, Voreilhebel,
Schieberstange, Schieberschubstange und Schieberstangenfiihrung. Fotos: Ott (1), Leikra (2)

lung des Aufwerfhebels (und dies ist
nun endlich der berithmte springende
Punkt) bewirkt eine Lagednderung der
Schieberschubstange. Liegt die Schie-
berschubstange waagerecht, so liegt die
Steuerung ,auf Mitte“, eine nach unten
zeigende Schieberschubstange bedeu-
tet Vorwérts-, eine nach oben zeigende
Schieberschubstange Riickwértsfahrt.
Die Konstruktion ist iiber den Steuer-
stangenhebel und die Steuerstange mit
dem Fiithrerstand verbunden, wo der
Lokfiihrer (folgerichtig auf rein mecha-
nischem Weg) die Fahrtrichtung ein-
stellt und die Fiillung der Zylinder mit
einer ganz bestimmten Dampfmenge
reguliert.

Wo gepumpt wird

Bevor wir den vorderen Bereich der
Dampflokomotive verlassen, erhebt
sich fiir manch einen sicherlich noch
die Frage, wie die verschiedenen
grofen, senkrecht montierten Aggre-
gate heilen, die bei vielen Dampfloko-
motiven entweder am vorderen Kessel-
umlauf (oft unmittelbar unterhalb der
Windleitbleche) oder weiter hinten am
Umlaufblech iiber dem Fahrwerk sitzen
und wozu sie dienen.

Bei dem lidnglichen Aggregat mit der
auffillig hohen Zahl von Kiihlrippen
handelt es sich um eine Luftpumpe. Als
dampfbetriebener Luftverdichter er-
zeugt sie jenen Luftdruck, der zum

Bremsen mit der Druckluftbremse so-
wie fiir die Funktionstiichtigkeit der an-
deren mit Druckluft betriebenen Bau-
gruppen der Lokomotive notig ist.

Da die Luftpumpe vom Lokfiihrer be-
dient wird, findet man sie bei deut-
schen Dampflokomotiven auf der rech-
ten Seite. Ihr Sitz moglichst weit vorn
(obwohl bei vielen Dampfloks erst am
Umlaufblech hinter der Steuerungs-
gruppe) erkldrt sich daher, dass die an-
gesaugte Luft staubfrei sein sollte und
nicht mit RuBBpartikeln aus dem Schlot
versetzt werden darf. Um den Dampf so
wirtschaftlich wie moglich zu nutzen,
verwendet man zweistufige oder Dop-
pelverbund-Luftpumpen, wo im Prinzip
zwel Pumpen in einem gemeinsamen
Pumpenkorper verbunden sind.

Neben der Luftpumpe braucht jede
Dampflokomotive Speisepumpen. Ein
sicherer Betrieb des Lokomotivkessels
ist nur garantiert, wenn das verdampf-
te Wasser sofort wieder ergénzt wird.
Ist ndmlich die Wasserzufuhr geringer
als die Verdampfung, sinkt der Wasser-
stand im Kessel ab, sodass die Feuer-
biichsdecke ausgliithen kann und eine
Kesselexplosion (,Zerknall®) droht.
Jede Lok muss daher, einer eisernen
Vorschrift gemédB, zwei unabhingig
voneinander funktionierende Speise-
einrichtungen in Gestalt von Pumpen
aufweisen.

Auf ,modernen® Dampfloks wurden
ausschlieBlich Dampfstrahl- und Spei-
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Luftpumpe auf der Lokfiihrerseite der 50 3708: Da der erzeugte Luftdruck zum Bremsen der
Lokomotive und des Zuges benétigt wird, zahlt die Luftpumpe zu den sicherheitsrelevanten
Bauteilen der Lok und ihre Bedienung zu den unmittelbaren Aufgaben des Lokfiihrers. Bei der
Baureihe 50 ordneten DB und DR die Pumpen vorzugsweise in der Mitte des Umlaufs an.

sewasserkolbenpumpen verwendet.
Wihrend bei den Dampfstrahlpumpen
das geforderte Wasser mit Dampf ver-
mischt und dabei auf etwa 60 bis 70° C
erwdrmt wird, konnen die Speisewas-
serkolbenpumpen das Wasser nur mit
derselben Temperatur fordern, mit der
es aus dem Tender kommt.

Bei den Dampfstrahlpumpen, hiufig
auch Injektoren genannt, unterscheidet
man nicht saugende und saugende
Pumpen je nachdem, ob ihnen das Ten-
derwasser zuflief3t oder ob sie es an-
saugen miissen. Die nicht saugenden
Pumpen (der beriihmten ,Bauart Fried-
mann®) sind zwar einfach gefertigt, un-
terliegen jedoch der Gefahr des Ein-
frierens, da sie tiefer als der Tenderbo-
den und daher meist unterhalb des
Fiihrerstandes montiert sein miissen.
Die saugenden Pumpen konnen dage-
gen, dubBerlich gut sichtbar und vor
Frost geschiitzt, seitlich am Hinterkes-
sel angeschraubt werden.

Die Speisewasserkolbenpumpe wird
als zweite Speiseeinrichtung verwen-
det, sofern die Lok nicht bereits mit
zwei Dampfstrahlpumpen ausgeriistet
wurde. Voraussetzung ist allerdings,
dass es auf der Lok eine Vorwdrmeran-
lage gibt, weil man im Hinblick auf
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Warmespannungen im Kessel das Spei-
sen von kaltem Wasser unbedingt ver-
meiden muss. Da die Verwendung von
Speisewasserkolbenpumpen an das
Vorhandensein von Vorwidrmern ge-
kniipft ist, bezeichnet man sie auch
gern als Vorwidrmerpumpen. Sie sau-
gen kaltes Wasser aus dem Tender oder
Vorratsbehédlter an und driicken es
durch den Vorwidrmer und das Kessel-
speiseventil in den Kessel hinein.

Eine weitere Besonderheit fiir den
Einsatz dieser Pumpen ergibt sich aus
der Tatsache, dass sich das Wasser im
Vorwédrmer vor allem durch den Ab-
dampf (,Auspuffdampf®) erwidrmt. Da-
raus folgt die Einschridnkung, dass eine
Speisewasserkolbenpumpe (als Kalt-
wasserpumpe) hauptsédchlich nur bei
geoffnetem Regler arbeiten darf. Dieses
Erfordernis trug ihr die weit verbreite-
te Bezeichnung ,,Fahrpumpe® ein.

Mit dem Ziel, die Betriebssicherheit
und die Wirtschaftlichkeit der Vorwar-
mer- bzw. Fahrpumpen zu erhéhen, hat
man diese Pumpen, vor allem aber
ihren Antrieb, iiber eine doppelt wir-
kende Kolbendampfmaschine und ihre
Steuerung stindig verbessert und neue
Bauarten entwickelt. Bis in die letzte
Zeit der Dampflokéra hinein waren bei

An Tenderlokomotiven sind die Luftpumpen
aus Platzgriinden vor dem Wasserkasten
montiert, wie hier an der Harzer Neubau-
Schmalspurlok 99 7223. Fotos: Leikra

den beiden deutschen Staatsbahnen
Speisewasserkolbenpumpen der Bauart
Knorr (,Knorr-Pumpe®), der verwand-
ten Bauart Nielebock-Knorr, der Bauart
Knorr-Tolkien, der von ihr abgeleite-
ten KP 4-250 und die bei den Neubau-
und Rekoloks der DR verwendeten
Pumpen VMP 15-20 fiir Mischvorwir-
mer im Gebrauch, um hier nur einige
ZU nennen.

Wegen ihrer wiarme- und vor allem
funktionstechnischen Bindung an die
Vorwiarmer sal3en die Speisewasserkol-
benpumpen moglichst in der Néhe der
Ersteren, folgerichtig nicht selten auf
Hohe der Rauchkammer. Zu nennen ist
in diesem Zusammenhang noch der Be-
griff der Turbopumpe, dem sich der
Beitrag von Martin Knaden eingehend
widmet.

Damit die verschiedenen Hilfsein-
richtungen des Kessels, wie die Speise-
pumpen, die Luftpumpe und die Licht-
maschine, betrieben werden konnen,
gibt es fiir sie hdufig einen gemeinsa-
men Dampfentnahmestutzen. Er ist zu-
meist auf der linken Seite des Langkes-
sels angeordnet. Auf jeden Fall werden
die einzelnen Ventile zum Betrieb der
Hilfseinrichtungen vom Fiihrerstand
aus iiber Handrdder und Wellen
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Speisewasserkolbenpumpe der 38 1182: Diese , klassische” Knorr-
Pumpe sitzt unmittelbar neben dem Oberflachenvorwarmer (links).

betétigt. Wer also wissen mochte, wozu
diese oder jene am Kessel entlangge-
fiihrte Welle, Stange oder Leitung dient,
sollte Stiick fiir Stiick ihren Verlauf ver-
folgen und kann auf diese Weise leicht
feststellen, ob es sich um die Bedienung
der Luftpumpe, des Turbogenerators
oder einer Fahrpumpe handelt.

Bei den meisten neueren Lokomotiv-
kesseln ist die Dampfentnahme héufig
getrennt. Das gemeinsame Absperr-
ventil flir die Strahlpumpe, die Licht-
maschine und die Dampfheizung liegt
dann auf dem Scheitel des Stehkessels.
Die weiter vorn befindliche Speisewas-
serkolbenpumpe, die Luftpumpe und
auch der Hilfsbldser erhalten den
Dampf iiber einen zweiten Dampfent-
nahmestutzen, der in diesen Féllen an
der linken Seite des Dampfdomes an-
geordnet sein kann.

Auf dem Scheitel

Eine hiufig gestellte Frage bezieht sich
auf die Aufbauten des Kesselscheitels,
jene omindésen ,Hocker®, deren funk-
tionaler Sinn sich nicht (wie im Falle
der Zylinder oder des Gestinges) rela-
tiv einfach aus dem duferen Erschei-
nungsbild ableiten ldsst.

Fast jede Dampflok, wie klein sie
auch ausfallt, tragt auf dem Scheitel des
Langkessels mindestens zwei grof3ere
Aufbauten. Sie konnen in hochragen-
den, zylindrischen Formen erscheinen,
sehr flach ausschauen oder gar einem
Blechkasten dhneln. Bei den zylindri-
schen oder einfach nur runden Auf-
bauten handelt es sich fast immer um
einen Dampfdom, wobei auch mehre-
re Dampfdome vorhanden sein kénnen.
Die Dome der ,moderneren® Dampflo-

Die beiden Hauptluftbehalter der DB-Baureihen 01 oder 03 waren zu beiden Seiten des Asch-
kastens angebracht. Da Luftkomprimierung stets mit einem Temperaturanstieg verbunden ist,
lassen sich die Luftpumpen sofort an ihren Kiihlrippen erkennen. Foto: Harald Ott
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Speisewasserkolbenpumpen gab es in zahlreichen Ausfiihrungen. Die
VMP 15-20 wurde fiir DR-Mischvorwarmer entwickelt. Fotos: Leikra

komotiven bestanden aus einem auf
den Langkessel aufgenieteten Oberteil
und einem Deckel.

Der Dampflokexperte unterscheidet
zwischen Dampfentnahme- und Spei-
sedomen. Erstere haben, weil sie im
hinteren Teil des Langkessels an sei-
nem hochsten Punkt sitzen, die Aufga-
be, den sich dort sammelnden Dampf
mithilfe des Reglers zu entnehmen, da-
mit er zur Verrichtung physikalischer
Arbeit zur Dampfmaschine (Zylinder!)
und zu den Hilfseinrichtungen weiter-
geleitet werden kann. Einige Lokomoti-
ven, in erster Linie die Einheitsloko-
motiven, zeigen auf dem vorderen
Langkessel noch einen weiteren Dom,
der sich Speisedom nennt. In diesen
Dom miinden die Leitungen von der
Kolbenspeisewasser- und der Dampf-
strahlpumpe zur Kesselspeisung ein. In

Speisewasserkolbenpumpe KP 4-250 der
Tenderlok 95 027: Pumpen dieses Typs er-
setzten die alten Knorr-Pumpen. Foto: Leikra
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seinem Inneren werden dem Wasser
durch einen Schlammabscheider die
fiir den Kessel gefahrlichen Hartebild-
ner entzogen.

Im Unterschied zu den Einheitsloks
sucht man bei Neubau- und Rekoloks
den Speisedom mit der Speisewasser-
reinigung vergeblich: Diese Maschinen
haben eine innere Kesselspeisewasser-
aufbereitung. Die Leitungen der Pum-
pen miinden iiber Kesselspeiseventile
mehr oder weniger direkt in den Kes-
sel. Das Kesselspeiseventil, mit seinen
Handrddern ein charakteristisches

dubBeres Detail der Dampflok, verhin-
dert selbsttitig den Abfluss von Was-
ser bzw. den Verlust von Dampf aus
dem Kessel und kann auch manuell ge-
schlossen werden. Als vereinigte Riick-
schlag- und Absperrventile ausgebildet,
sind Kesselspeiseventile zumeist auf
beiden Seiten des Doms angebracht.
Neben den beiden Domen fallt min-
destens noch ein weiterer grof3volumi-
ger Aufbau ins Auge. Viele grofere
Loks tragen auch zwei dieser Aufbau-
ten. Das sind die Sandkésten, Vorrats-
behilter fiir den Streusand der

Links: Dieser Dampfentnahmestutzen an
einem DB-Neubaukessel sitzt auf der linken
Seite des Langkessels unmittelbar hinter
dem Windleitblech. Wie an der Dampfleitung
zum Turbogenerator ersichtlich, dient der
Stutzen zur Dampfversorgung der Hilfsein-
richtungen des Kessels.

Oben: Auf groBen Loks gab es zwei Sandka-
sten. Der Dampfdom zwischen dem vorderen
und dem hinteren Sandbehalter ist an seiner
kreisrunden Gestalt erkennbar. Im Vorder-
grund zwei ,Ackermanner”. Fotos: Harald Ott



Hosenrohr, Druckfeder und Messingglanz
sind Kennzeichen des Ramsbottom-Sicher-
heitsventils. Links die Pfeife der 89 6311.

Lautewerk der Riigenlok Mh 53. Fotos: Leikra

Dampflok. Entwicklungsgeschichtlich
erwiesen sie sich schon friih als not-
wendig, da die Zugkraft des Triebfahr-
zeugs auch von der Haftreibung zwi-
schen Rad und Schiene abhéngt und
bei schliipfrigen Schienen mit dem
s~Sanden® der Adhésion kraftig nachge-
holfen werden muss. Die Sandkésten
koénnen der Form der Dome weitge-
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Oben links: Die Kesselsicherheitsventile der Bauart Ackermann konnten sowohl auf dem Kes-
sel als auch (wie hier bei einer Tenderlok der Baureihe 64) am Dom sitzen. Foto: Harald Ott
Oben rechts: Als fahrende Kraftwerke mit Hochdruckbehaltern erfordern Dampflokomotiven
einen hohen Sicherheitsstandard. Hier werden die ,, Ackerménner” eingestellt. Foto: Leikra

hend angepasst sein, wie bei den Ein-
heitsloks, aber auch eine eher eigen-
stindige Gestalt wie bei verschiedenen
Neubaulokomotiven haben. Bei den
Linderbahnlokomotiven (etwa aus
PreuB3en) waren es oft nur Blechkésten
mit abgerundeten Kanten.
Untriigliches Zeichen, an dem man
erkennen kann, ob es sich um Sandkés-
ten und nicht um Dampfdome handelt,
sind die Sandfallrohre. Sie zweigen
tiber die Streudiisen zu beiden Seiten
aus dem doméhnlichen Sandkasten ab,
fiihren zunichst senkrecht am Kessel-
rund nach unten und werden zur Her-
anfithrung an die Laufflichen der
Radsédtze nach vorn und hinten flach
abgewinkelt. Auf jeden Fall muss sich
ihre Offnung exakt iiber dem Schienen-
kopf befinden, um bei Betédtigung genau
in den ,,Winkel” zwischen Radlaufflache
und Schienenoberkante zu sanden. Bei
moderneren Dampflokomotiven wur-
de mithilfe von Druckluft gesandet; die
dazu notige Luft kam aus dem Haupt-
luftbehélter, der von der (bereits erldu-
terten) Luftpumpe gespeist wird. Die
dazu notige Druckluftleitung fithrt vom
leuchtend rot lackierten Hauptluft-
behélter (wegen der giinstigen Bedie-
nung oft unterhalb des Fithrerhauses
installiert) zundchst zum Anstellhahn
auf dem Fiithrerstand. Von dort aus geht
sie am Kessel entlang zum Sandkasten.

Zur Sicherheit

Wie ein Stra3enfahrzeug, so muss auch
ein Schienenfahrzeug wie die Dampflok
betriebs- und verkehrssicher sein. Da
es sich bei Dampflokomotiven um fah-
rende Hochdruckbehélter handelt und

bei unsachgeméfBer Bedienung Explo-
sionsgefahr besteht, sind absolut zu-
verldssige Sicherungsmafinahmen er-
forderlich — insbesondere was den Kes-
sel betrifft. AuBerlich sichtbar sind vor
allem die Kesselsicherheitsventile. Sie
sollen bezwecken, dass der zuldssige
Betriebsdruck nicht iiberschritten wer-
den kann. Tritt ndmlich dieser Fall ein,
so miissen sie sich sofort selbsttétig off-
nen und den ,iiberschiissigen” Dampf
schnellstens ,abblasen®. Andererseits
sollen die Sicherheitsventile natiirlich
auch nicht mehr abblasen, als zur Wie-
derherstellung der Sicherheit unbe-
dingt notwendig. Mit anderen Worten:
Ist die Gefahr dank rechtzeitigen Ab-
blasens gebannt, so miissen die Ventile
moglichst schon beim geringsten Un-
terschreiten des zuldssigen Betriebs-
drucks sofort wieder schlieen.

Unter den alteren Landerbahnloko-
motiven, die von DB und DR tibernom-
men wurden, trugen noch viele ein Kes-
selsicherheitsventil der Bauart Rams-
bottom. Es fiel durch seine fast filigran
wirkende Bauweise mit einem (sich
verzweigenden) ,,Hosenrohr® und den
beiden Ventilaufsdtzen mit den mar-
kanten Spannfedern auf und sal} zu-
meist direkt vor der Fithrerhausvor-
derwand auf dem Kessel.

Da die Ramsbottom-Ventile den
Nachteil offenbarten, dass trotz inten-
siven Abblasens der Kesseldruck wei-
ter steigen konnte, weil sich der Druck
des austretenden Dampfes mit der Fe-
derkraft ausglich, erfand der Englinder
Coale das nach ihm benannte Hoch-
hubsicherheitsventil, das den {iber-
schiissigen Dampf schlagartig auspuff-
te. Mit seiner aufgeschraubten, eher
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glockenartigen Schalldimpferhaube
und dem kloppeldhnlichen Wélzhebel
(mit dem sich das Ventil manuell anhe-
ben ldsst) ist das dullere Erscheinungs-
bild des Kesselsicherheitsventils einem
Dampfldutewerk nicht ganz unéhnlich.
Der entscheidende Nachteil der Bauart
Coale bestand darin, dass infolge der
konstruktiven Lésung Dampf auch
dann noch abgeblasen wurde, wenn
sich der zuldssige Betriebsdruck langst
wieder eingestellt hatte.

Um dieser unndtigen Verschwendung
zu entgehen, erhielten alle neueren Lo-
komotiven das Kesselsicherheitsventil
der Bauart Ackermann. Die auch kurz
als ,Ackerménner” bezeichneten Ven-
tile sind an ihrer topfahnlichen, eher
gedrungenen Gestalt und an ihrem Sitz
beidseitig von der Kesselmitte in etwa
iiber dem vorderen Ende der Feuer-
biichse (am Ubergang zum Langkessel)
identifizierbar. Sie kénnen sich aller-
dings auch am Dampfdom befinden.
Das fiir den Laien untriiglichste Merk-
mal zeigt sich bei einem Blick auf die
obere Kesselrundung des Stehkessels:
Von jedem Ventil reicht eine lange Be-
dienstange oder auch eine Art Bow-
denzug unter das Fiihrerhausdach.

Die Eigenart der Konstruktion des
Kesselsicherheitsventils nach Acker-
mann verrdt sich auch akustisch: Durch

Kesselscheitel einer
DB-Neubaulok der
Baureihe 65. Rechts
neben dem Krem-
penschlot (nach siid-
deutschem Vorbild)
ist die groBe Glocke
des Druckluftlaute-
werks und gleich
links dahinter die
kleine Glocke der
Dampfeife zu sehen.
Links der Turbogene-
rator und ein Dampf-
entnahmestutzen.
Foto: Harald Ott

das so genannte , Vorblasen®, ein sdu-
selndes Gerdusch, werden Lokfiithrer
und Heizer darauf aufmerksam, dass
ein schlagartiges Abblasen der ,Acker-
méanner” unmittelbar bevorsteht. Das
rechtzeitige Schlieen zur Vorbeugung
unnotigen Dampfverlusts ldsst sich
durch eine Feineinstellung mithilfe des
erwidhnten Gestdnges vom Fithrerhaus
aus bewerkstelligen.

Zu den Einrichtungen der Dampflok,
die der Verkehrssicherheit dienen,
zdhlen neben den Laternen der Loko-
motivbeleuchtung die Dampfpfeife und
das Lautewerk. Die Dampfpfeife gehort
zu jenen Details, die sich in der Ent-

wicklungsgeschichte der Dampflok
kaum verdndert haben. Bei den Laute-
werken gab es hingegen sehr wohl eine
Entwicklung, die von der dampfbetrie-
benen Bauart Latowski (mit schlank
wirkender Glocke) zu den Druckluftlau-
tewerken der Bauart Knorr mit gro3vo-
lumigem Erscheinungsbild fiihrte. Die
Liautewerke waren an den unterschied-
lichsten Positionen zu finden: unmit-
telbar neben dem Schlot (Baureihe 64),
auf dem Scheitel am vorderen Ende des
Langkessels hinter der Rauchkammer
(Baureihe 91.3-18), auf dem Stehkessel
vor dem Fiihrerhaus oder sogar auf
dessen Dach (Baureihe 70.0). Ir






Zugegeben, eine schone Lok ist die preufische T 13 und spdtere
BR 92.5 nie gewesen. Sie war und blieb immer , hiibsch hdsslich”
—und von daher eriibrigt sich wohl auch die Frage, ob das Modell
durch den Umbau gewissermaf3en zum schonen Schwan mutieren
kann. Aber wenigstens kann man der kleinen Lok zu einem an-
sprechenden neuen Gesicht verhelfen.

evor der Umbau der Lok beginnen

konnte, blieb zu tiberlegen, welche
Variante entstehen sollte. Viele Loks der
BR 92 mussten im Lauf der Zeit etliche
Bauartinderungen iiber sich ergehen
lassen. So wurden nicht wenige zu
HeiBdampfmaschinen umgebaut und
erhielten einen Rauchrohreniiberhitzer
der Bauart Schmidt. Andere wiederum
bekamen nachtréglich einen Vorwér-
mer spendiert, der hinter dem Dampf-
dom auf dem Kesselscheitel montiert
wurde, der Sandkasten rutschte in die-
sem Fall ein Stiick nach hinten bis un-
mittelbar vor das Sicherheitsventil. Die
urspriinglich auf der Lokfiihrerseite ne-
ben der Rauchkammer montierte ein-

Kaum noch wieder zu erkennen ist das alte
Trix-Modell der BR 92, das einer Radikalkur
unterzogen wurde. Eigentlich diirfte die Lok
noch gar nicht unterwegs sein, denn die
Bremsen fehlen noch ...
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stufige Luftpumpe wurde spéter durch
eine zweistufige Ausfithrung ersetzt,
zur DB-Zeit oft durch eine Luftpumpe
mit Tolkiensteuerung. Zur Kesselspei-
sung dienten zunéchst zwei unauffallige

Dampfstrahlpumpen unter dem Fiih-
rerhaus. Bei einer Lok mit Vorwarmer
war dagegen eine Kolbenspeisepumpe
notwendig, die auf der Heizerseite zwi-
schen Rauchkammer und Speiseventil
Platz fand; aber auch einige Loks ohne
Vorwiarmer erhielten eine Kolbenspei-
sepumpe. Welche Maschinen auf wel-
che Weise umgebaut wurden, ldsst sich
heute allerdings nicht mehr ermitteln,
sofern nicht gerade Fotos vorliegen.
Maglich sind jedenfalls so ziemlich alle
der genannten Variationen und deren
Kombination untereinander.
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1 2 3 4 MODELLBAU

Reglerstangen fiir Luft-

pumpe und Lichtmaschine

2 Speiseleitung

3 Dampfleitung zur
Lichtmaschine

4 Dampfleitung zur
Luftpumpe

5 Reglerstangen fiir Hilfs-
blaser und Speisepumpe

6 Speiseleitung

7 Dampfleitung zur
Speisepumpe

8 Dampfleitung zur

Lichtmaschine

@

10

@ 9 Abdampf der Licht-
maschine
10 Dampfleitung zum
Hilfsblaser

Bei meinem Modell entschied ich
mich fiir eine typische DB-Ausriistung
mit einer zweistufigen Tolkien-Luft-
pumpe. Auf den zusétzlichen Vorwér-
mer verzichtete ich, der erschien mir
dann auf dem schmalen Kessel doch als
zu viel des Guten. Daher war auch kei-
ne Kolbenspeisepumpe erforderlich,
wie sie auf der Zeichnung oben zu se-
hen ist. Die Leitungsfithrung an der Lok
entspricht typischen preuBlischen Ge-
pflogenheiten, sodass sie im Prinzip
auch bei vergleichbaren Loks anderer
Baureihen angewendet werden kann.

Oben: Eine ,schone” Lok war die BR 92 sicher
nicht, aber dafiir robust und zuverlassig. Als
+Werklok 3“ war ein Exemplar der ehemali-
gen preuBischen T 13 immerhin noch 1975
beim Raw Eberswalde im Einsatz.

Links: Die 92 739 war die letzte Lok dieser
Baureihe bei der DB, gebaut wurde sie 1914.
Als das Foto im Oktober 1964 im Bw Kassel
entstand, sah man dem ,Gesicht” der Lok
Alter und langjahrigen harten Einsatz schon
deutlich an. Das Wort Dreilichtspitzensignal
wurde hier offensichtlich ganz wortlich
3 = genommen, denn dazu wurden auch gleich
s —a " drei verschiedene Lampen verwendet ...

.. '1"\; i Nach ihrer Ausmusterung 1965 stand die

Lok lange Zeit auf einem Spielplatz in Stadt
Allendorf, mittlerweile wurde die Maschine
restauriert und befindet sich heute im
Eisenbahnmuseum Neustadt/WeinstraBe.
Fotos: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

MIBA-Spezial 61 25



Decoder oder neuer Antrieb?

Bevor es an die Detaillierung der Lok geht, sollte man sich einige
Gedanken machen um die Fahreigenschaften zu verbessern — wenn
denn das Modell nicht nur in der Vitrine stehen soll. Der Antrieb
der alten Ausfiihrung von Trix ist in der Tat hochst ruppig und ent-
spricht bestenfalls dem Stand der frithen Sechzigerjahre des vori-
gen Jahrhunderts: Der Kraftfluss vom Motor erfolgt iiber Schnecke
und Schneckenrad direkt auf die zweite Kuppelachse, die anderen
Achsen werden iiber Zwischenzahnrader mitgenommen. An eine
Schwungmasse dachte man seinerzeit noch nicht einmal im Traum!

Uber die Motoreinstellungen des Zimo-Decoders MX63 las-
sen sich fiir den Alltagsbetrieb mit der 92 auf der Anlage
schon recht brauchbare Ergebnisse erzielen. Hier die als
praktikabel ermittelten CV-Werte:

CV 2 (Anfahrspannung): 18

CV 3 (Beschleunigung): 3

CV 4 (Bremszeit): 2

CV 5 (max. Geschwindigkeit): 145 (das entspricht dann umge-
rechnet einer Vorbildgeschwindigkeit von ca. 75 km/h)

CV 6 (mittlere Geschwindigkeit): 0

CV 9 (Motorfrequenz): 0 (fiir 16 kHz; damit lauft der Trix-Mo-
tor am ruhigsten)

Mit dem DHL150 von Doehler und Haass fiir Selectrix ging es

Eine wesentliche Verbesserung der Fahreigenschaften bei der alten
Modellausfiihrung lasst sich schon einfach dadurch erzielen, dass
man die Zwischenzahnrader herausnimmt — die Radsatze werden
dann nur noch iiber die Kuppelstangen mitgenommmen. Ganz
ideal ist es dann allerdings immer noch nicht ...

Unten: Der alte Motor ist zwar relativ groB, fiir den Decodereinbau
ist im Fiihrerhaus jedoch noch genug Platz vorhanden. Auch die
freie Sicht durch die Tiirdffnungen wird nicht wesentlich beein-
trachtigt. Uber kurz oder lang wird daher wohl noch ein Faulhaber
eingebaut, der 1624 mit Schnecke und Schwungmasse (wie er im
Modell der ELNA-Lok von Weinert Platz findet) miisste auch hier
unterzubringen sein.

ahnlich, hier die entsprechenden Werte:
max. Geschwindigkeit: 3
Anfahr-/Bremsverzogerung: 4
Impulsdauer: 1

Der DHL150 verleiht dem betagten Antrieb iibrigens auch im
Analogbetrieb wesentlich bessere Regeleigenschaften; damit
lasst sich die Lok schon recht feinfiihlig steuern!
Programmiert wurde in beiden Fallen mit der Intellibox; fiir
die Decoder anderer Hersteller diirften sich jedoch andere
Werte ergeben, auch sind die entsprechenden CVs bei jedem
etwas anders verteilt. Hier muss man halt die Betriebsanlei-
tung studieren und verschiedene Werte ausprobieren!

Mit der Trix-Lok ins AW

Der hier gezeigte Umbau basiert auf ei-
nem betagten Trix-Express-Modell, das
ich auf einer Borse preiswert erwerben
konnte — bei genauerem Hinsehen wies
es ndmlich schon RP25-Radsétze von
Teichmann auf! Die fiir eine Rangierlok
nur méBigen Fahreigenschaften hielten
mich jedoch lange davon ab, den ge-
planten Umbau weiterzuverfolgen.
Moglich waren eigentlich nur zwei
Fahrstufen — ndmlich ,Stand“ oder
,Vollgas®. Bei Letzterem erreichte die
Lok dann locker umgerechnet rund 290
km/h, das Vorbild war dagegen gerade
einmal fiir 45 km/h ausgelegt ...
Lediglich in der Vitrine sollte das Mo-
dell sein Dasein aber nicht fristen. Be-
vor es an die aufwindige Detaillierung
ging, nahm ich mir daher zunéchst den
doch recht ruppigen Antrieb vor — viel-
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leicht lie3 er sich ja auf die eine oder
andere Weise ,,zihmen*®. Problematisch
ist auf jeden Fall, dass alle Kuppelrader
iiber Zahnriader angetrieben werden.
Die Stellung von Kurbelzapfen und
Zahnrddern muss daher bei jedem Rad-
satz exakt im gleichen Verhéiltnis zu-
einander stehen — das war jedoch we-
der bei den Original-Trix- noch bei den
Teichmann-Radsédtzen der Fall. Aus
diesem Grund lief die Lok leider nur
sehr ,unrund“ und zudem mit einem
viel zu lauten Getriebegerdusch.

Am einfachsten war es, alle nicht er-
forderlichen Zwischenzahnrider zu
entfernen. Direkt angetrieben wurde
danach nur noch der vorletzte Radsatz,
die anderen werden {iber die Kuppel-
stangen mitgenommen. Der Erfolg die-
ser Maflnahme sprach jedenfalls fiir
sich: Mit einem Mal lagen die Fahrei-
genschaften schon in einem deutlich

angenehmeren Bereich — und die Lok
lief sogar besser als die aktuelle Trix-
Version ...

Kommt jetzt noch ein Digital-Decoder
mit einer guten Lastregelung hinzu, wie
sie etwa der MX63 von Zimo (fiir DCC)
oder der DHL150 von Doehler und
Haass (fiir Selectrix und DCC) aufwei-
sen, sind die Fahreigenschaften der
kleinen Lok eigentlich auf ein akzepta-
bles Niveau zu bringen. Zwar ist es im
Grund genommen pervers, einen tech-
nisch vollig tiberholten Antrieb mit mo-
dernem Hightech wieder ,hinzubiegen®
— aber es geht tatsiachlich (ketzerische
Behauptung: Die Automobilindustrie
macht schlielich seit Jahren auch
nichts anderes ...).

Die versuchsweise eingebauten Deco-
der verliehen dem alten Modell schon
mit den Werkseinstellungen recht an-
nehmbare Fahreigenschaften; nach ei-

MIBA-Spezial 61



nigem Herumspielen mit verschiedenen
Einstellungen fiir eine stark herunter-
gesetzte Hochstgeschwindigkeit und
der Motorregelung lieen sie sich noch
weiter optimieren — auf die Weise kann
die Lok dann schon zufrieden stellend
im Rangierdienst eingesetzt werden. So
ganz optimal sind die Fahreigenschaf-
ten freilich noch nicht, daher steht
demnéchst sicher noch der Einbau ei-
nes Faulhaber-Motors auf dem Pro-
gramm.

Details des Modells

Das Trix-Modell ist zwar weitgehend
korrekt maBstéablich, nur das ,Gesicht*
der Lok gefiel mir nicht so recht. Hier
storten mich vor allem die fehlende
Nachbildung der typischen Riffelung
auf dem Umlaufblech und die nicht frei
stehenden Lampen, welche die fiir die
BR 92.5 typische Stufe zwischen Rauch-
kammertiir und Pufferbohle nicht son-
derlich vorbildgerecht aussehen lassen.
So baute ich schlielich den vorderen
Teil des Umlaufblechs bis zur Puffer-
bohle komplett neu auf. Auf den ersten
Blick sieht die Konstruktion der Stufe
zwar komplizert aus, aber im Grund
besteht sie nur aus zwei ibereinander
stehenden Winkelblechen, von denen
das obere in der Innenkante ausgerun-
det ist. Im Modell lasst sich die Stufe
aus zusammengeldteten Winkelprofilen
nachbilden (hier 4 mm x 4 mm). Die fiir
viele preuBlische Loks typische Ausrun-
dung kann man folgendermaf3en errei-
chen: Das grob passend zurechtge-
schnittene Riffelblech von Weinert mit
einer Stdarke von 0,3 mm wird dazu in
einem Schraubstock tiber einem Stahl-
draht mit dem entsprechenden Durch-
messer umgebogen und in das Winkel-
profil geklebt (besser noch gelotet).
nach dem Aushérten kann man dann
das Profil auf der Riickseite entspre-
chend der Ausrundung befeilen. Das
klappt zumindest bei einer Ausrundung
mit relativ kleinem Durchmesser wie
hier mit 1 mm.

Bei einer Neudetaillierung des Kes-
sels erschien es mir bisher immer am
einfachsten, gleich alle angespritzten
Teile vollstdndig zu entfernen, sodass
nur noch ein ,schwarzes Rohr* iibrig-
bleibt. Im Grund geht dann die Arbeit
besser von der Hand, als wenn man
noch auf Vorhandenes Riicksicht neh-
men muss. Diese Vorgehensweise hat
auBlerdem den Vorteil, dass alle Details
gewissermalen die gleiche Handschrift
aufweisen und das AuBere der Lok auf
diese Weise einheitlicher wirkt. Daher
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Das Gehause des Trix-Modells ist zwar
komplett verklebt, lasst sich aber mit
sanfter Gewalt weitgehend demontieren.
Danach kann dem Kessel mit Bastelmes-
ser, Feile und Schleifpapier zu Leibe
geriickt werden - alle angespritzten
Leitungen und Teile wurden entfernt. Die
entstandenen Locher an Schlot und
Dampfdom wurden mit Spachtelmasse
von Humbrol gefiillt und verschliffen.

Die fiir die BR 92.5 typische Stufe zwi-
schen Rauchkammertiir und Pufferbohle

wurde aus zwei 4 x 4 mm messenden Win-
kelprofilen zusammengelétet. Ein auf der
Riickseite angeldteter Draht wird in eine
Bohrung auf der Unterseite der Rauch-

&
kammer eingesetzt und sorgt spater fiir [ ““:“.‘.‘*. &
i X

mehr Stabilitat beim Ankleben.

Das Riffelblech fiir die Stufe wird in einem
Schraubstock sorgfaltig zusammen mit
einem Stahldraht (hier mit einem Durch-
messer von 1 mm, 1,5-2 mm waren sicher
besser gewesen) rechtwinklig ausgerich-
tet und umgebogen.

Passend zurechtgefeilt kann es dann auf
die Stufe geklebt oder gelotet werden.
Die neuen Laternenhalter entstanden ein-
fach aus Messing-U-Profil (2 x 1 mm), in
das 0,8 mm dicker Draht eingelétet
wurde.

Alle Modellfotos: Lutz Kuhl
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Die aufwandigste Arbeit ist sicher das Anpassen des neuen Um-
laufblechs. Als MaB fiir den genauen Umriss diente das abgesagte
alte Teil, auf der Lokfiihrerseite muss zusatzlich der Ausschnitt fiir
die Luftpumpe ausgefeilt werden. Als ,, Grundplatte” dient 0,7 mm
starkes Polystyrol, das sich mit Kunststoffkleber mit dem Lok-
gehause verkleben lasst; sie muss vorne biindig mit dem Gehause
abschlieBen. Das Riffelblech aus fein geatztem, 0,3 mm starkem

Messingblech stammt von Weinert.

Unten: Vorbildentsprechend erhielt die Rauchkammervorderseite
einen Ausschnitt, in den das Riffelblech der mittleren Stufe hinein-

ragt.

schabte ich auch den Kessel der BR 92
vollig glatt und baute die Ausriistung
mit frei stehenden Leitungen neu auf.
Da beim Einbau von Federpuffern die
Trix-typische Gehausebefestigung mit
eingeschraubten Puffern nicht mehr
geht, nutzte ich eine leere Bohrung im
Lokrahmen unter der Rauchkammer
fiir eine neue Befestigung; dazu klebte
ich an dieser Stelle eine Mutter mit Sta-
bilit auf. An der Lokriickseite wird es
schwieriger, hier behalf ich mich damit,
die vorhandenen Gewindebohrungen
vorsichtig so weit aufzufeilen, dass sich
die Federpuffer mit Presssitz ein-
driicken lieen und so das Lokgeh&duse
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denkleber fixiert.

festhalten. Vielleicht féllt einem Leser ja
hier noch etwas Besseres ein?
Nachdem nun Kessel und Umlauf-
blech fertig waren, gefiel mir die alte
Steuerung auch nicht mehr, zumal ihre
grobe Ausfithrung auch nicht zu den
feinen Teichmann-Radern passen will.
Daher besorgte ich mir Steuerung und
Zylinder fiir die neue Modellausfithrung
als Ersatzteile von Trix — sie lassen sich
mit vergleichsweise wenig Aufwand an
das alte Modell anpassen. Dazu musste
die Bohrung in der Treibstange an den
Kurbelzapfen des Treibrads angepasst
werden und eine neue Gegenkurbel von
Weinert an die Schwingenstange genie-

Oben: Allimahlich bekommt die kleine Lok ein neues Gesicht. Der Aus-
schnitt fiir die Luftpumpe passt, ebenso die Vorderseite der Rauch-
kammer. Das Messinggussteil musste auf der Riickseite weitgehend
flach gefeilt werden, damit es sich in den Trix-Kessel einsetzen lieB.
Die neuen Kesselzierringe entstanden aus diinnen, 0,25 x 0,5 mm
messenden Polystyrolstreifen von Evergreen; sie wurden mit Sekun-

Links: Die Leitungsfiihrung auf der Lokfiihrerseite. Die Speiseleitung
vom Kesselspeiseventil zum Fiihrerhaus besteht aus 0,8 mm dickem
Messingdraht. Am Dampfdom fiihrt die Leitung vom unteren Ventil zur
Luftpumpe (0,6-mm-Draht), vom oberen zur Lichtmaschine auf der an-
deren Seite der Rauchkammer (0,5-mm-Draht). Der Abdampf von der
Lichtmaschine wird in die Rauchkammer geleitet, die Abdampfleitung
der Lichtmaschine (beide aus 0,5-mm-Draht) wird einfach hinter dem
Schlot hochgefiihrt. Diese Art der Leitungsfiihrung ist typisch fiir
preuBische Loks bei der DB.

tet werden. Die Halterung fiir die Steue-
rungstrager entstand aus 4 mm hohen
Messingprofilen, die so zugefeilt und
verlotet wurden, dass sich die vorhan-
den Trégerteile einklipsen lieBen (auf
dem Foto ist noch meine erste ,,Probe-
ausfithrung” aus Polystyrol zu sehen,
die aber auf Dauer nicht stabil genug
ist).

Zugegeben, der Umbau ist zum
Schluss doch wieder sehr viel aufwén-
diger geworden als zundchst gedacht.
Die Frage, ob es sich lohnt, so ein ,altes
Hiindchen® in dieser Weise aufzuriis-
ten, muss daher wohl jeder fiir sich
selbst beantworten ... lk
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Die verwendeten Bauteile

Alle erforderlichen Bauteile fiir Loks
nach preuBischen Vorbildern finden sich
zum Gliick im Weinert-Katalog:

Ventile fiir die BR 92 82005
Fiihrerhaustritte 87003
Schlot 8014
Rauchkammertiir 8074
Dampfdom 8108
Sandkasten 8153

Sandstreudiisen (mit Leitungen) 8177
Armaturen unter dem Fiithrerhaus 8235

Bremsschlauche 8291
Sicherheitsventil (hohe Bauform) 8312
Glocke 8368
Luftpumpe 8400
kleiner Pumpentrager 8424
Griffstangenhalter 8460
dito, mit Flansch 8463
Pufferbohle vorn 8489
Federpuffer 8600
Laternen 9005
Riffelblech 9232
Messingdraht 0,3 mm 9300
dito, 0,4 mm 9301
dito, 0,5 mm 9303
dito, 0,6 mm 9310
dito 0,8 mm 9304
Stahldraht 0,3 mm 9306
Ersatzteile von Trix:

Steuerung rechts 32 2507 13
Steuerung links 32 2507 12
Zylinder rechts 22 1980 00
Zylinder links 22 1979 00

Die Lokschilder kommen von GaBner:
Beschriftungssatz BR 91/BR 92 D351

Die 92 537 vom Bw Bonn bei einer Ubergabe-
fahrt. Ob diese Lok beim Vorbild noch DB-
Keks und Dreilichtspitzensignal erhalten hat,
steht freilich offen ...

MIBA-Spezial 61

Geschafft! Auch auf der Heizer-
seite sind alle Leitungen ver-
legt.

Eine feine Steuerung fiir feine
Rader. Die neue Steuerung von
Trix macht eine neue Halterung
erforderlich, hier noch probe-
weise aus passend gefeilten
Polystyrolprofilen. Aus Stabi-
litatsgriinden sollte man jedoch
letztlich besser ein Messingteil
verwenden.
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Der Umbau der 50 3097 wird im folgenden

“ " Beitrag beschrieben, im Hintergrund noch

- weitere 50er-Varianten in HO.
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Umbauten an der Roco-50

50 — Einheitslok
mit Variationen

Die Zahl der Fertigungs- und Umbauvarianten bei der (Vorbild-)
Baureihe 50 ist kaum zu iiberschauen; mancher 50-Fan
behauptet, es gebe keine zwei wirklich gleichen Maschinen die-
ser Baureihe. Bernhard Albrecht beschreibt den Modell-Umbau
der 50 3097 und stellt weitere abgecinderte 50er vor.
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Schon zu meiner Marklin-Zeit habe
ich ein Faible fiir die Baureihe 50
entwickelt, was in erster Linie auf die
enorme Vielfalt dieser Baureihe zurtick-
zufiihren gewesen sein diirfte. Schon
damals gehorte eine Wannentender-
Version zu meinem Fahrzeugbestand.
Die Firma Giinther hatte seinerzeit die
entsprechenden Umbauteile fiir das ge-
schlossene Fithrerhaus und den Mérk-
lin-Wannentender im Programm, lange
bevor Mérklin ein eigenes Modell der
Wannentender-50 kreierte.

Nach meinem Wechsel zum Zweilei-
tersystem entstand ebenfalls recht
schnell der Wunsch nach einem Modell
der Baureihe 50, da das entsprechende
Fleischmann-Modell meiner Meinung
nach zu grof} geraten war und fiir mich
deshalb nicht infrage kam. Beim Ver-
gleich der Kesseldurchmesser der Ro-
c0-44 mit der Fleischmann-50 konnte
ich so gut wie keinen Unterschied fest-
stellen!

Inzwischen sind iiber 15 Jahre ver-
gangen und das Roco-Modell der BR 50
schon einige Zeit in verschiedenen Va-
rianten verfligbar. Seither habe ich be-
reits einige dieser Modelle als Grundla-
ge fiir Umbauten herangezogen. Um-
fangreiche Literatur hat mich bei der
Auswahl entsprechender Vorbilder un-
terstiitzt. Das Erstlingswerk der Firma
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Roco, die 50 2840, blieb dabei als ein-
zige Lok dieser Baureihe in meinem
Fuhrpark relativ ungeschoren. Ich ha-
be sie lediglich als 50 1156 umbeschrif-
tet, weil die 50 2840 laut einem mir
vorliegenden Foto keine gebogenen
Handstangen iiber den vorderen Lam-
pen hatte, sondern einfache gerade
Handstangen (siehe Eisenbahn-Jour-
nal-Sonderheft: ,Die Baureihe 50%).
Was natiirlich nicht heifen will, dass
die 50 2840 nicht auch einmal die ge-
bogenen Handstangen gehabt haben
konnte. Bei der 50er war ja so gut wie
alles moglich.

Aus diesem Roco-Basismodell habe
ich in relativ kurzen Zeitabstinden wei-
tere Varianten gebastelt, unter ande-
rem auch die 50 3097, die als eine der
letzten Wannentenderloks dieser Bau-
reihe bei der DB noch in den 70er-Jah-
ren unterwegs war. Vom Umbau dieser
Maschine handelt der folgende Bericht.

Die 50 3097 verfiigte iiber einen
52er-Kessel mit Dampfdom und ge-
schweiffitem Sandkasten, ein geschlos-
senes Fithrerhaus und war zum fragli-
chen Zeitpunkt (Epoche III, ca. 1963)
beim Bw Darmstadt der BD Frankfurt
stationiert.

Das gewdhlte Vorbild wies folgende,
vom Roco-Grundmodell der 50 2840
abweichende Details auf, die im Rah-
men des Umbaus gedndert werden
mussten:

e Kessel: Geschweil3ter Sandkasten und
Dampfdom (zwei statt vier ,Dome*)

e Rund isolierte gerade Einstromrohre
(statt gebogener)

e Rauchkammertiir mit Spitzensignal
und zentral angebrachtem Nummern-
schild ohne Handgriffe (wie BR 52)

e Wartungspodest vor der Rauchkam-
mertiir wie BR 52 (statt Rauchkammer-
streben mit Tritten)

e Fithrerhaus: geschlossene Ausfiih-
rung mit eckigen Frontfenstern und
Fensterschirmen (wie BR 52)

e Fahrwerk: Anordnung der Luftkessel
zwischen Treibachse und vierter Kup-
pelachse wie BR 52

e Indusi auf beiden Seiten unterhalb
des Fiihrerhauses

e Tender: Wannentender der Bauart
2’2’ T30 wie BR 52

Kessel

Um nichts Brauchbares zu beschidigen
wurde der gesamte Kessel von allem
Zubehor befreit. Der Kesselboden sowie
das Metallgewicht wurden zunéchst
ausgebaut. Der Speisedom und die bei-
den Sandkasten mussten ebenfalls ent-
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Die interessante
50er-Variante mit
geschweiBtem Sand-
kasten und Wannen-
tender, wie sie von
der BR 52 bekannt
sind.

Daneben weist das
HO-Modell noch eine
ganze Reihe von
weiteren Anderun-
gen zum Basismodell
(Roco 50 2840) auf.

Weitere Detail-
anderungen im
Telegrammstil:

Rund isolierte, gera-
de Zylindereinstrom-
rohre, geschlossenes
Fiihrerhaus mit ecki-
gen Frontfenstern,
Rauchkammertiir
abgeandert,
Wartungspodest
statt Rauchkammer-
streben, Luftkessel-
anordnung wie bei
BR 52, Indusi auf bei-
den Seiten.
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5 3mm

‘ Radius 11 mm
I 15,5 mm

Deutlich kiirzer ist die umgearbeitete Lok-Tender-Deichsel (im Bild oben links, daneben
zum Vergleich das Original-Roco-Teil). Rechts oben der neu anzufertigende Sandkasten.
Links unten einer der im Haupttext erwahnten Staukdsten am Wannentender, rechts
unten das geschlossene Fiihrerhaus mit Aufstiegsleitern.

fernt werden. Der Speisedom wurde
abgesigt, das dadurch entstandene
Loch mit einem Klebestreifen hinterlegt
und mit Stabilit-Express aufgefiillt.
Nach dem Abbinden des Klebers wur-
de das Ganze in Form gefeilt und ver-
schliffen. Bei dieser Aktion wurden
auch die beiden Waschlukendeckel un-
terhalb des Speisedoms entfernt.

Als Néchstes wurde der vordere
Sandkasten abgesédgt. Das Loch, das er
hinterlie3, brauchte nicht weiter bear-
beitet zu werden, da hier ja der neue
geschweillte Sandkasten seinen Platz
finden sollte. Lediglich die Kesselrun-
dung musste von allen Sandkasten-

resten befreit werden um fiir das neue
Teil eine einwandfreie Basis zur Mon-
tage zu schaffen.

Der hintere Sandkasten schlief3lich
wurde mitsamt dem Kesselblech zwi-
schen den Kesselbdndern und den seit-
lich angespritzten Rohrleitungen aus-
geségt. Ein entsprechend zugeschnitte-
nes und gebogenes Messingblech (0,5
mm stark) wurde eingesetzt und mit
einem Stiick Klebestreifen von auflen
fixiert. Vom Kesselinneren her habe ich
anschlieend Stabilit Express aufgetra-
gen und damit das Messingblech mit
dem Kessel verbunden. Durch sorgfalti-
ges Ausmessen und Anpassen des

Bendtigte Teile fiir 50 3097

Bauteil Hersteller Art.-Nr.
Speiseventile Weinert 8203
Sandstreudiisen 7-fach Weinert 8173
Sicherheitsventile Weinert 8300
Loklaternen vorn Weinert 9003
Nummernschildhalter vorn Weinert 8059
Indusi-Magnete Weinert 8915
Pufferbohlenausriistung vorn kompl.  Weinert 4053
Wannentender komplett Giitzold 45002
Fiihrerhaus BR 52 Giitzold 016012003
Fiihrerhausleitern Giitzold 043103401

Nummern-, BD/Bw-Schilder, DB-Emb.
Messingdraht, div. Durchmesser
Messingrohr, 2 mm Durchmesser
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Beckert-Modellbau, Dresden
Hobby- bzw. Modellbaubedarf
Hobby- bzw. Modellbaubedarf

Flickens fielen hier nicht einmal
Schleifarbeiten an. Dariiber hinaus ha-
be ich die nun nicht mehr bendtigten
Tritte zum hinteren Sandkasten ent-
fernt. Auch die Ackermann-Sicher-
heitsventile wurden entfernt und durch
Weinert-Teile ersetzt.

Sandkasten

Den Sandkasten habe ich aus 0,5 mm
starkem Messingblech gebastelt. Dazu
habe ich erst einmal die vordere und
hintere Stirnwand des Sandkastens auf
dem Messingblech angezeichnet und
ausgeschnitten. Fiir die Kesselrundung
habe ich bei einem Kesseldurchmesser
von ca. 22 mm einen Radius von 11
mm angenommen. Seitenwidnde und
Oberteile wurden an einem Stiick aus
einem 10 mm breiten Messingblech-
streifen gebogen. AnschlieBend wurden
alle drei Teile miteinander verlotet.

Um eine groBere Festigkeit zu erhal-
ten, habe ich im Inneren des Sandkas-
tens noch weitere Verstrebungen ein-
gelotet. Diese waren notig, weil ich die
Ausrundungen fiir den Kessel erst zum
Schluss herausgefeilt habe. Wer die
Rundung bereits beim Zuschneiden an-
fertigt, kann auf diese Streben natiirlich
verzichten, weil die mechanische Belas-
tung durch das Feilen wegféllt.

Den Sandkastendeckel habe ich dem
L,Ur-Sandkasten® entnommen, indem
ich das Kunststoffteil so lange von hin-
ten diinner gefeilt bzw. geschliffen ha-
be, bis nur noch der eigentliche Deckel
iibrig war. Dieser wurde dann auf den
Messingsandkasten aufgeklebt. In die
Streudiisen von Weinert (siebenfach)
habe ich die Sandfallrohre aus 0,4-mm-
Messingdraht eingeldtet und die Diisen
dann in vorbereitete Bohrungen bei-
derseits des Sandkastens eingeklebt.

Um die Drahte besser biegen zu kon-
nen, habe ich sie iiber einer Kerzen-
flamme vorher ausgegliiht. Uber Hand-
griffe verfiigte der Sandkasten der 50
3097 im Gegensatz zu dem vieler ande-
rer Maschinen nicht.

Leitungen

Durch den Wegfall des Speisedomes
mussten die beiden Speiseventile direkt
am Kessel angebracht werden. Neue
Leitungen aus 0,6-mm-Messingdraht
wurden mit den Speiseventilen verbun-
den und entsprechend verlegt. Die Kes-
selleitungen des dreidomigen Roco-Mo-
dells der 50 wéren hier sicher eine Al-
ternative, standen mir damals aller-
dings nicht zur Verfiigung.
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Gut zu erkennen: Der urspriingliche
Speisedom und die beiden Sandkasten
sind entfernt und die Locher im Kessel
verschlossen.

Die neu montierten Teile am Kessel und
auf der vorderen Pufferbohle sind der
Deutlichkeit halber noch nicht lackiert.

Die geraden Zylindereinstromrohre
habe ich aus einem ca. 14 mm langen,
2 mm starken Messingrohr gebastelt.
Sie wurden an beiden Enden im ent-
sprechenden Winkel zugefeilt und in
passend gebohrte Locher im Kessel ein-
geklebt. Alle Leitungen, Handldaufe und
sonstige Kesselausriistung, die vom Ro-
co-Modell unverédndert {ibernommen
werden konnten, wurden nun wieder
angebaut.

Die Rauchkammertiir der 50 3097
besal} lediglich ein zentral angebautes
Nummernschild, einen kleinen Hand-
griff sowie das Spitzenlicht. Dariiber
hinaus ist die Tiir ziemlich nackt. Bis
auf den seitlichen kleinen Griff mussten
daher alle anderen Handldufe an der
Tir weggeschabt werden. Die im Mo-
dell vorgesehenen Montagedffnungen
fiir das Nummernschild wurden mit Se-
kundenkleber-Gel aufgefiillt und nach
dessen Abbinden verschliffen. Dassel-
be geschah mit der Offnung des Spit-
zenlichts in der Rauchkammer. Ein
neues Weinert-Nummernschild wurde
anstelle des Rauchkammer-Zentralver-
schlusses installiert. Als Frontlaternen
habe ich die DB-Einheitslaternen von
Weinert montiert. Wer auf die serien-
mafBige Lokbeleuchtung Wert legt,
braucht an die Frontlaternen natiirlich
nicht Hand anzulegen. Alle sonstigen
Montage6ffnungen am Kessel, die nicht
mehr benotigt wurden, habe ich eben-
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Neu gestaltet
wurden vordere
Pufferbohle und
Rauchkammertiir.
Aufféllig die
gednderten
Zylindereinstrom-
rohre, die jetzt in
gerader Richtung
aus dem Kessel
zu den Zylinder-
blocken fiihren.

falls mit Sekundenkleber-Gel verschlos-
sen und verschliffen.

Fiihrerhaus

Von dem Giitzold-Fithrerhaus der BR
52 werden die Riickwand, die Tiiren so-
wie die vorderen Fensterschirme be-
notigt. Leider stimmt die Dachbreite
des Roco-Einheitsfithrerhauses nicht
mit der des Giitzold-Fiithrerhauses
iiberein. Deshalb habe ich aus dem
Glitzold-Fithrerhaus zunédchst die
Tiren mit der Riickwand ausgeségt.
AnschlieBend wurden die Tiiren von
der Riickwand abgetrennt (Sdgeschnitt
von der Riickwand aus!) und anschlie-
Bend wieder angeklebt. Das Material,
das durch die beiden Sdgeschnitte weg-
gefallen war, reichte aus, um die fiir das
Roco-Fiihrerhaus erforderliche Breite
zu erhalten.

An diesem habe ich nun den Bereich,
an dem die Tiiren eingebaut werden
sollten, bis zur Regenrinne des Daches
abgefeilt. Dabei war zu beachten, dass
die Unterkanten aller Seitenfenster in
einer Linie zu liegen kamen. Die Tiiren
mit der Riickwand wurden erst mit Se-
kundenkleber angeheftet und dann von
der Riickseite her mit Stabilit-Express
nachgeklebt. Bei dieser ganzen Aktion
konnte die Dachstrebe am hinteren En-
de des Roco-Fiihrerhauses als Klebela-
sche fiir die Riickwand verwendet wer-

den. Etwaige Liicken wurden nun noch
verspachtelt und verschliffen. Die er-
forderlichen Leitern unter den Fiihrer-
haustiiren habe ich — ebenso wie den
Tender — dem Giitzold-Programm ent-
nommen.

Die ovalen Fenster an der Fiihrer-
haus-Vorderwand habe ich mit der
Feile zu rechteckigen Fenstern umge-
arbeitet. Die dazu passenden eckigen
Fensterschirme habe ich vom Giitzold-
Fiihrerhaus abgeschnitten und am Ro-
co-Fithrerhaus angeklebt. Die neuen
Griffstangen rechts und links der Fiih-
rerstandstiiren habe ich aus 0,4-mm-
Messingdraht angefertigt und in ent-
sprechende Bohrungen eingeklebt.

Fahrwerk

Zunichst wurde die Nachbildung der
Indusi aus Weinert-Teilen angebracht.
Dazu musste der Bremszylinder ent-
fernt werden, zwei Bohrungen in den
Rahmen eingebracht und die Indusi-
Magnete eingeklebt. AnschlieBend wur-
de der Bremszylinder wieder ange-
klebt. Hier konnen natiirlich auch die
entsprechenden Roco-Ersatzteile der
Epoche-IV-Version der 50Kab (Artikel-
Nr. 43294) verwendet werden.

Die Pufferbohle wurde mit Federpuf-
fern, Bremsschlduchen, einer Original-
kupplung und Pufferbohlentritten von
Weinert aufgeriistet. Loklaternen und
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.."h_- ._;3;‘ schweiBtem Sandkasten weist diese

~_alte Wagner-Windleitbleche und einen
~=Kabinentender: Vorbildlok 50 2487 war.-==

e, L
e P
Ebenfalls den 52er-Kessel mit ge-

Variante auf, hat aber dariiber hinaus

1960 beim Bw Goslar der BD-Hannover.

eine Heizschlauchkupplung wurden
ebenfalls angebaut. Das Wartungspo-
dest vor der Rauchkammer habe ich
aus Messingprofilen und -blech gebas-
telt. Aus einem U-Profil 1,5 x 1 mm
wurde ein Unterbau mit einer Hohe von
7 mm und einer Breite von 9 mm ange-
fertigt. In diesen habe ich von der Un-
terseite her einen 0,5 mm starken Mes-
singdraht als Verstdrkung eingelotet.
Durch die Lage im U-Profil war er un-
sichtbar. Den Draht lief3 ich ca. 1 mm
iiber das U-Profil {iberstehen um da-
durch Zapfen fiir die Befestigung des
Podests auf dem Fahrzeugrahmen zu
erhalten. Das eigentliche Trittblech
wurde aus Messingblech mit einer Stir-
ke von 0,5 mm (Lidnge 1,25 mm x Brei-
te 3 mm) angefertigt und auf die Unter-
konstruktion gelotet.

Die Bohrungen fiir die Befestigung
des Podests habe ich ca. 10 mm von der
Vorderkante der Pufferbohle entfernt
angebracht. Die vorhandenen Monta-
gelocher fiir die Rauchkammerstreben
wurden mit Kunststoff verschlossen
und verschliffen. Danach konnte das
Podest mit den Zapfen in die Monta-
gelocher eingeklebt werden. Somit
konnte ich auch dieses Detail abhaken.

Die Luftkessel waren bei der 50 3097
im Stile der BR 52, d.h. stufenférmig,
angeordnet. Dazu wurden diese mit-
samt dem Tragrahmen von der Monta-
geplatte, die auch die Stromabnehmer
aufnimmt, entfernt. Der in Fahrtrich-
tung vorne gelegene Luftkessel mit der
Bohrung fiir die Gehduse-Befestigungs-
schraube wurde von dem hinteren ge-
trennt und mitsamt dem Rest des Trag-
rahmens wieder auf die Montageplatte
geklebt. Der hintere Luftkessel wurde
von der Nachbildung des Tragrahmens
befreit und so auf der Montageplatte
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befestigt, dass er direkt iiber den Brem-
sen zwischen Treibachse und vierter
Kuppelachse zu liegen kam. Inzwischen
wire hier die Kesselgruppe der BR 52
von Giitzold eine Alternative, weil die
52er-Luftkessel doch eine etwas andere
Form haben und auerdem auBermit-
tig auf dem Rahmen sitzen. In diesem
Fall muss jedoch ein Loch fiir die Befes-
tigungsschraube im vorderen Kessel
vorgesehen werden.

Lok-Tender-Kupplung

Die Verbindung von Lokomotive und
Tender konnte aus dem Roco-Teil um-
gebaut werden. Dazu habe ich die
Kupplung auf der Tender-Seite um 21
mm gekiirzt und in den verbleibenden
Teil ein Loch entsprechend dem Durch-
messer des Kuppelzapfens am Tender
gebohrt. Um dem Tender etwas mehr
Bewegungsfreiheit fiir Kurvenfahrten
zu geben, wurde der Bereich zwischen
der neuen Befestigungsbohrung fiir den
Tender und dem senkrechten Teil der
Lok-Tender-Kupplung schmaler gefeilt.
Was die Verkiirzung der Kupplungs-
deichsel betrifft, sollte zunédchst durch
Versuche ermittelt werden, welche Ra-
dien bei welcher Verkiirzung noch be-
fahren werden konnen. In meinem Fall
ist der Roco-R5 (542,9mm) noch pro-
blemlos befahrbar.

Da die Lok-Tender-Kupplung am Ro-
co-Tender in Hohe des Drehgestell-Zap-
fens angreift, beim Giitzold-Tender je-
doch etwas hoher im Kuppelkasten,
musste die ,, Tenderseite“ der Kupplung
héher gelegt werden. Dazu habe ich die
»Lok-Seite“ durch einen waagerechten
Sédgeschnitt abgetrennt. Der senkrech-
te Teil der Lok-Tender-Kupplung wur-
de nun auf 4 mm verkiirzt und die Lok-

Seite anschliefend wieder mit Sekun-
denkleber angeklebt. Die Klebestelle
wurde durch zwei Messingstifte aus
0,6-mm-Messingdraht als ,,Diibel” ver-
stiarkt. Zum Schluss habe ich von den
lokseitigen Anschlussdrédhten fiir den
Fahrstrom die Stecker entfernt und die
Drahte an den entsprechenden Kon-
taktlaschen am Tender angelotet. Damit
war die Verbindung von Lokomotive
und Wannentender hergestellt.

Wannentender

Der Tender weist drei von den meisten
Vorbildern abweichende Details auf:

1) Vor dem hinteren Drehgestell befin-
det sich auf beiden Tenderseiten je ein
Staukasten.

2) An der Riickseite des Kohlenkastens
befindet sich links von der Mitte eine
Leiter.

3) Die am Modell vorhandenen Schnee-
pfliige sind durch Schienenrdumer er-
setzt.

Die Staukédsten habe ich aus 12 mm
langen quadratischen Kunststoffprofi-
len 4 x 4 mm hergestellt. Die Klappen
auf der Vorderseite wurden mit 0,25
mm diinnem Kunststoffmaterial nach-
gebildet und auf die Staukésten geklebt.
Breite und Linge dieser Klappen habe
ich um ca. 0,5 mm gegeniiber den
MaBen der Staukisten reduziert (3,5
mm x 11,5 mm). Die Kédsten habe ich
mit Bligeln aus Messingdraht am Ten-
der angebaut.

Die Leiter fiir den Kohlenkasten habe
ich in der berithmten Grabbelkiste ge-
funden und, etwas gekiirzt, am Kohlen-
kasten befestigt. Die Schneepfliige des
Giitzold-Tenders wurden durch Schie-
nenrdumer von Weinert ersetzt.

Die Lampenringe an der Tenderriick-
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wand habe ich abgefeilt und in die Off-
nungen Weinert-Lampen eingeklebt.
Bei dieser Gelegenheit wurde auch das
dritte Spitzenlicht angebaut und mit
Spulendraht als Stromzuleitung verse-
hen. An der Pufferbohle kamen Feder-
puffer zum Einsatz. Inzwischen war
auch der Rangierertritt an der Puffer-
bohle des Tenders abgebrochen. Auch
hier habe ich ein entsprechendes Wei-
nert-Teil als Ersatz angebaut.

Lackierung

Entgegen den ersten Serien der Roco-
50er wies die mir zur Verfligung ste-
hende Maschine mal wieder das alte
Roco-Problem auf: Rahmen, Ridder und
Zuristteile gldnzten in drei verschiede-
nen Rot-Tonen. Also habe ich alle be-
troffenen Teile und Baugruppen mit
Weinert-Grundierung fiir einen einheit-
lichen Farbiiberzug nach RAL 3002 aus
dem gleichen Hause vorbereitet. Die
Gehéuse von Lok und Tender sowie die
iiblicherweise schwarzen Teile wurden
mit Revell-Schwarz seidenmatt (SM
302) gespritzt bzw. angemalt.

Nach einer ausfiihrlichen Trocknung
wurde das Modell zusammengebaut
und mit Beschriftungen und Nummern-
schildern versehen. Fiir die Tenderbe-
schriftung stand mir ein alter Nass-
schieber-Bogen von Spieth mit den er-
forderlichen Angaben zur Verfiigung.
Den Schildersatz mit Nummernschil-
dern, DB-Keksen und Beheimatungs-
angaben habe ich von Beckert-Modell-
bau in Dresden bezogen. Die Alterung
bzw. ,betriebsgerechte Verschmut-
zung® erfolgte hauptsachlich mit Revell-
Farben, bei der auf eine Grundierung
in Schwarz und Schwarzgrau (nass in
nass) Rost- und Kalkspuren mit ver-
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Weitere Varianten der Baureihe 50 sind auf dieser Seite dargestellt, wobei die 50 4002
(Franco-Crosti-Bauart, oben) aus einem Weinert-Gehausebausatz auf Roco-Fahrwerk entstand.
Unten eine Ausfiihrung mit vierdomigem Ursprungskessel und Kabinentender (Vorbild

50 3121, 1965 beim Bw Osterfeld Siid, BD Essen), ganz unten 50 3075 (1965 beim Bw Duisburg
Wedau, BD Essen) mit Wannentender und Kessel ohne Speisedom. Fotos: Bernhard Albrecht

schiedenen Techniken (Airbrush und
Pinsel) aufgebracht wurden. Auch Pul-
verfarben in verschiedenen Brauntonen
habe ich fiir Rost und Bremsstaub ver-
wendet. Nach einem Klarlackiiberzug
in Seidenmatt (Marabu) habe ich noch
mit einem fast trockenen Pinsel (Dry-
brushing) Eisenfarbe (Revell Nr. 91) auf
erhabene Details gewischt um diese

wieder etwas hervorzuheben und da-
mit plastischer zu machen. Ubrigens ist
die 50 3097, wie auch ihre Schwester-
maschinen, regelmdfig im Einsatz,
wenn wir mit unserer Modellbahn-An-
lage ,Kirchberg/Baden® als ,Werkstatt
87 auf Ausstellungen unterwegs sind.
(E-Mail: werkstatt87@stutensee.net)
Bernhard Albrecht
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Zugnummernschild an der Pufferbohle

Minden, 19.9.1955

gez. Witte

Ein vergleichsweise winziges Detail der Dampflok beschdftigte
seinerzeit das Bundesbahn-Zentralamt in Minden und mit dessen
Bauartdezernenten keinen Geringeren als Friedrich Witte. Der
Sache auf den Grund gegangen ist Michael Meinhold.

Oben: Das Titelbild
des Bundesbahn-
Kalenders 1959 zeigt
das Zugnummern-
schild an 01 095,
zum Aufnahmezeit-
punkt bezeichnen-
derweise (s. Haupt-
text) beim Bw Wiirz-
burg beheimatet.

Ohne weiBe Umran-
dung: Zugnummern-
schild an 78 1001,
einem von Witte ab-
gesegneten Umbau
aus 38 2919.

as Anschreiben von Zugnum-
Dmern am Fithrerhaus oder an

anderen dafiir nicht vorgesehe-
nen Stellen wird untersagt. Zum An-
schreiben der Zugnummer ist ein
Schild zu verwenden, das nach Muster
des Bw Treuchtlingen an der vorderen
und hinteren Pufferbohle {iber der Zug-
hakenfiihrung angebracht ist, an der
Handstange des Fithrerhauses einge-
héngt und nach Anfahrt der Lok an den
Zug abgenommen werden kann. [...].
Die BD Miinchen wird beauftragt, Ein-
zelheiten hierzu [...] bekanntzugeben.
Minden, den 19.9.1955 gez. Witte

*

»~Minden locuta, causa finita“: Wie
einst ein Machtwort des Vatikans (Ro-
ma locuta) Streitfalle in der katholi-
schen Kirche definitiv beendete (causa
finita), so schaffte auch Friedrich Witte
als Bauartdezernent im Bundesbahn-
Zentralamt mit diesem hier zitierten
Schreiben Klarheit: Schluss mit den auf
Puffertellern, Fiihrerhaus oder sonstwo
angeschriebenen Zugnummern! Und
warum das Ganze? Ein dem Zugforde-
rungsdezernat vorgelegter Reisebericht
vom 6.2.1956 gibt Auskunft:

,Das Anschreiben der Zugnummer
auf Tafeln iiber dem Zughaken soll den
Zweck haben, innerhalb des Bahnhofes
den Stellwerken, Rangierbediensteten
usw. neben der fernmiindlichen Ver-
stindigung noch augenscheinlich die
Lokfahrt anzuzeigen. Der Bahnhof
Wiirzburg z.B. fiihrt hierzu aus, daf
sich diese MaBBnahme besonders bei
Lokbiindelungen vor den Stellwerken
gut bewédhrt hétte. Hierdurch wére es
moglich, die Lokfahrt vom Bw zu den
Zigen und umgekehrt fliissiger zu ge-
stalten. Es konnte somit das wieder-
holte Halten vor den Stellwerken zur
miindlichen Verstdndigung zwischen
Lokpersonal und Stellwerk oder Ran-
gierbediensteten weitestgehend einge-
schriankt werden.

Beobachtungen haben gezeigt, daf3
die Zugnummern meistens nicht ange-
schrieben waren. Sind aber die Num-
mern angeschrieben, so kénnen auch
bei glinstigen Lichtverhéltnissen Zwei-
fel auftreten, wenn sie nicht sorgfiltig
geschrieben waren. Wird die Aufnah-
me der Zugnummer noch von ungiin-
stigem Wetter beinfluit (wie Regen,
Schnee, Nebel usw.), oder es herrscht
Dunkelheit, so ist das sichere Erkennen
der Zugnummer ohne Zweifel in Frage
gestellt. [...].

Die Tafeln finden vorwiegend Ver-
wendung bei Lok der siidlicheren
Dienststellen; sie sind vorn und hinten
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iiber dem Zughaken angeordnet,
schwarz gestrichen und weif3 umrén-
dert. Die beiliegende Skizze gibt ihre
GroBenverhéltnisse wieder. [...].“
Diese oben abgebildete Skizze ist Be-
standteil einer stetig anwachsenden
Akte, in der immer wieder die gar nicht
oder nicht richtig beschrifteten Schilder
(,Das Lokpersonal mii3te deshalb zum
deutlichen und gewissenhaften An-
schreiben der Zugnummern angehalten
werden®) moniert werden. Ein weiterer
Reisebericht halt am 9.2.1959 fest,
.daB die Zugnummer ... zu rd. 99 %

Ab sofort sind die neuen Zugnummern-
schilder iiber die MIBA-Redaktion fiir je
2,55 Euro zzgl. Porto erhaltlich.

Rechts: 23 047 wird vom Schild auf dem
vordere Puffertrager geziert.

Zugnummernschilder in HO

Derzeit bietet kein einschlidgiger Her-
steller von Modellbahnbeschriftungen
diese unscheinbaren Tafeln an. Wir
haben uns daher entschlossen, dieses
Detail der Dampflok in Neusilber zu
dtzen. Je Atzblech sind insgesamt vier
Schilder im Rahmen, sodass es bei
Ausriistung jeweils beider Puffertra-
ger fiir zwei Maschinen reicht.
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nicht angeschrieben wird. Soweit Zug-
nummern angeschrieben waren,
stammten diese hadufig von Dienstlei-
stungen der Lok vor mehreren Tagen.“
Da mittlerweile auf gréBeren Bahn-
hofen Wechselsprechanlagen fiir die
Verstiandigung zwischen Lok- und Stell-
werkspersonal vorhanden oder geplant
seien und auf kleineren Bahnhdfen die
Stellwerksbeamten aus Loktype, Uhr-
zeit und Erfahrung wiissten, welche
Lok welchen Zug zu fahren habe, wer-
den die Nummernschilder lediglich fiir
Sonderzug-Lokomotiven empfohlen,

Die Bleche werden — moglichst mit
einer Spritzpistole — mattschwarz ein-
gefarbt und erst nach Trocknen der
Farbschicht aus dem Atzrahmen
gelost. Danach wird die erhabene Um-
randung nebst dem Schriftzug ,,Zug-
Nr.“ auf sehr feinem Schmirgelleinen,
einer feinen Feile oder — wer es gern
hochgldnzend haben mdéchte — auf Pa-
pier hin und her bewegt, bis die Kon-
tur einwandfrei erkennbar ist.

VORBILD + MODELL

Die im Bw Niirnberg Hbf angefertigte Skizze
aus der BZA-Akte zum Thema ,Zugnummern-
schilder”. Mit dem Schild wurden iibrigens
nicht nur Dampflokomotiven, sondern auch
einige E 10 und E 50 ausgeriistet. ,Auch bei
diesen Lok lieB sich der Eindruck gewinnen,
daB man dem anfanglichen Zweck der Zug-
nummernschilder keine Bedeutung mehr bei-
miBt, denn es wurde ... kein Zugnummern-
schild mit der Aufschrift der Zugnummer vor-
gefunden”, vermerkt hierzu die Akte.

Archiv Michael Meinhold

~damit das Betriebspersonal die abwei-
chend vom Regelbetrieb eingesetzten
Dampflok erkennt“. Am 5.10.1959
schlieBlich moniert der Berichterstatter
u.a. die von den Schildern an der vor-
deren Pufferbohle ausgehende Unfall-
gefahr beim Reinigen der Rauchkam-
mer oder bei Arbeiten am Innenzylin-
der und kommt zu dem Schluss, ,, ...
daf die Zugnummernschilder nicht im
mindesten ihren gedachten Zweck er-
filllen. Ich beantrage daher ihren Ab-
bau.“ Wann dies dann genau geschah,
geht aus der Akte nicht hervor. mm

Was die Beschriftung der Tafeln an-
geht, kann man versuchen mit sehr
diinner Strichstirke eine Zugnummer
mehr oder weniger lesbar aufzutra-
gen. Uberzeugender ist es jedoch,
wenn man das Schild einfach leer
lasst, denn — so entnehmen wir es
Michael Meinholds Bericht - warum
sollten wir es uns schwerer machen
als die Altvorderen der grof3en Eisen-
bahn? MK
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Details der Dampflok — einmal anders

Manner & Maschinen

In einem Land vor unserer Zeit, so will es heute scheinen, zeigte
eine Staatsbahn auf anspruchsvollen Fotografien die Arbeitswelt
ihrer Eisenbahner: ein Riickblick von Michael Meinhold.
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etails der Dampflok sind es allemal,

die wir auf den Aufnahmen dieses
Bilderbogens sehen. Allerdings wurden
sie nicht zur Illustration eines Fachbu-
ches wie etwa des legendéren , Leitfa-
dens fiir den Dampflokomotivdienst®
von Leopold Niederstraer oder der
kaum minder bekannten Eisenbahn-
Lehrbiicherei angefertigt. Sie stammen
aus einer Zeit, in der die Deutsche Bun-
desbahn, darin einer Tradition der
Reichsbahn folgend, in ihrer Selbstdar-
stellung das praktizierte, was ein hal-
bes Jahrhundert spéter ,corporate
identity“ heif3en sollte:

In allen Direktionen hielten Bundes-
bahn-Fotografen (Below in Frank-
furt/M, Forst in Kassel, Hollnagel in
Hamburg oder Bustorff in Minden seien
hier stellvertretend fiir viele weitere ge-
nannt) nicht nur moderne Triebfahr-
zeuge, wieder aufgebaute Briicken oder
neue Empfangsgebdude im Bild fest,
sondern auch und gerade die Eisen-
bahner in ihrer Arbeitswelt.

,Die Deutsche Bundesbahn, mit iiber
einer halben Million Beschéftigten das
grof3te technische und wirtschaftliche
Unternehmen der Bundesrepublik,
gleicht einem gigantischem Korper. Die
Zuge, Blutstropfen gleich, pulsieren un-
ermiidlich durch das weitverzweigte
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VORBILD

.Abdrehen eines Kuppelradsatzes einer Dampfloko-
motive in einem Ausbesserungswerk” lautet der DB-
Text zu dieser Aufnahme, den wir wie auch bei den
anderen Fotografien im zeitgendssischen Wortlaut
wiedergeben.

Unten links: , Die Messungsergebnisse der verschie-
denen Punkte am Rad werden genau registriert; sie
miissen mit den errechneten Werten iibereinstimmen.
Die modernsten Methoden werden angewendet.”

Links oben: , In der hohen Werkhalle schwebt der Kessel mit Rahmen
und Dampfzylindern einer schweren Giiterzuglokomotive iiber den
Radsatzen. Beim ,Einachsen’ kommt es auf den Millimeter an, weil
von der Genauigkeit, mit der dabei verfahren wird, in hohem MaBe
die Laufgiite der Lokomotive abhéngt.”

Links unten:,,,Kesselbaren’ bei Arbeiten in einer Feuerbiichse”

Oben: ,Einwalzen
eines Sprengrings in
das Kuppelrad einer
Dampflokomotive”

.Die Radsatze wer-
den entsprechend
ihrer vorgeschriebe-
nen Reihenfolge zu-
sammengestellt und
zum Einbau vorbe-
reitet.”
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.Der Kessel einer Dampflokomotive besteht aus drei Hauptteilen: dem Hinterkessel (Feuer-
biichse und Stehkessel), dem Langkessel und der Rauchkammer. Der Dampfdruck betragt bei
neuen Lokomotiven 14 und 16 kg/cm. Die Langkesselbleche der Lokomotiven der Baureihe 01

sind 20 mm dick.”

.Die Durchleuchtung des Stehkessels mit Rontgenstrahlen an den am starksten beanspruchten
Stellen und insbesondere an den Schweinahten deckt auch Fehler im Material auf, die mit
bloBem Auge nicht wahrnehmbar sind. Auch diese MaBnahme dient der Sicherheit des Eisen-

bahnbetriebes.”

Adernetz der Schienenwege. Wie an
keiner anderen Stelle ist auch hier der
Vergleich mit einem komplizierten Me-
chanismus angebracht, in dem unge-
zédhlte Rddchen ineinandergreifen. Die-
se Rddchen sind die Eisenbahner, jeder
fiir sich verantwortungsbewuf3t auf sei-
nem Posten, alle zusammen eine un-
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entbehrliche Hilfstruppe fiir die Wirt-
schaft des Landes. Im Zeitalter der
Technik, der Mechanisierung, der den-
kenden Automaten werden immer
mehr Menschenhidnde durch exakt ar-
beitende Maschinen ersetzt — wie aber
soll man auf die Eisenbahner verzich-
ten konnen?“

«Die Wandes des Stehkessels einer Lokomo-
tive sind durch iiber tausend Stehbolzen mit
der innenliegenden Feuerbiichse verbunden.
Die Stehbolzen werden eingeschweiBt.”

»Schmutzig ist die Arbeit in den Rauchkam-
mern der Lokomotiven. Heiz- und Siederohre
miissen von Flugasche befreit werden. Aber
auch diese Arbeit ist notwendig.”

Diese Satze aus der Einleitung zum
Bildband ,Mé&nner am Schienenstrang*
von 1955 vermogen uns trotz des heute
eher anrithrend anmutenden patheti-
schen Untertons etwas zu sagen, das
kein dem Flugzeug entsteigender Bahn-
Manager auf dem Weg zur Borse jemals
wieder wird vermitteln konnen.  mm
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»Wahrend einer kurzen Fahrtpause beseitigt der Heizer sorgféltig ei- »Auch das Abdlen des Triebwerks einer Dampflokomotive gehort zu

ne kleine Undichtigkeit am Dampfzylinder seiner Lok. Liebe zum den Obliegenheiten des Heizers.” Uns erméglicht diese Aufnahme
Dienst, PflichtbewuBtsein und handwerkliches Kénnen sind die Vor- einen genauen Blick auf Kreuzkopf und Kreuzkopfbolzen. Unterhalb
aussetzungen fiir Eisenbahner, denen eine so groBe Verantwortung fiir ~ des Kreuzkopfbolzens sehen wir den Lenkeransatz, an dem der Bolzen
Menschen und Gut iibertragen wird.” mit Zapfen fiir die Lenkerstange sitzt.

»Beim Reinigen einer Dampflokomotive der Baureihe 01*, hier der »Heizer mit Durst”. 78 276 ist ab 1948 beim Bw Hamburg-Altona und
01 096 — 1931 fabrikneu an das Bw Frankfurt/M 1 geliefert und bis am 31.12.1957 beim Bw Hamburg Hbf stationiert. Am 1.6.1966 wird
1954 (also auch zum Zeitpunkt der Aufnahme) hier beheimatet. sie dem Bw Hamburg-Altona zugeteilt und kurz darauf ausgemustert.

—
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VORBILD Bild 1: Abstechen des fliissi-
gen Eisens aus dem Kupol-
ofen. Die im Vordergrund
befindliche Schwenkpfanne
wird mittels Laufkranes zur
Form gefahren.

Herstellung von Lokomotivteilen

Nur ein
Zylinder ...

... wird in der folgenden Bildstrecke gegossen.
Doch welche Arbeit hinter der Anfertigung eines
einzigen dieser Standardbauteile steckt, kann
heute kaum noch jemand ermessen. Michael
Meinhold ruft es uns in Erinnerung.
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Bild

Bild 3: Zylinderform. Vorn die 3 unte-

Bild 2: Das Giessen. Die ren Kasten, dahinter die abgehobe-

sich entwickelnden Ga- nen und umgewendeten Oberkasten. Bild 3: Zylindesiorm, Yo ;

se werden entziindet, Aus den Unterkasten ist das Modell "“.,‘;';ﬁ_';'f""fh{’y “'."L.‘*u':'u-l:f,\"u 7";,-?;'3'3: Lo {'l’;‘,“ dabinier dle abge-
um sie unschadlich zu bereits entfernt. Bei den Oberkasten tilts enlernt, Bal den OberkBsien scliucb oo ;.:E;:.g.flfrjjf,::‘i',‘:‘
machen. schwebt es noch im Laufkran.
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Bild 4: Nach Erkalten des Gusses werden die

Formkasten mittels Kranes abgehoben. Der

verlorene Kopf des Zylinders ragt hervor.

Bild 5: Entfernen des
Formsandes und der Kerne
aus dem GuBstiick.
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Bild 7: Abstechen des verlorenen Kopfes
von innen. Der Abstechkopf mit Drehstahl
rotiert unter standiger Weiterschaltung.
tiorenen Kopfes R

Ry, Der Aba
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Bild 6: GuBputzerei. Abmeisseln der GuB-
grate. Kesselsattel und verlorener Kopf
gut erkennbar. Im Hintergrunde Einbrin-
gen eines Zylinders in das Sandstrahlge-
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Bild 11: Aufschleifen der Zylinderdeckel von
Hand. Die Schleifflachen miissen dampfdicht
schliessen.

Alle Abbildungen:
Hanomag, vorm. Georg Egestorff/
Archiv Michael Meinhold
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Bild 8: Aushohren zweier Zylinder auf einem
doppelten Zylinderbohrwerk.

Bild 9: Beho-
beln der seitli-
chen Auflage-
flachen eines
ZylinderguB-
stiickes. (Zwei
Innenzylinder,
die ein einziges
GuBstiick bil-
den.)
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Bild 10: Abfrasen des Zylinderflansches mit-
tels einer in die Zylinderbohrung eingesetzten Sondermaschine.







MODELLBAU

Die Aufarbeit

ung der 01 1100

Phonix fiir

——

Franken

20 Jahre ist es her, seit 1984 der Schnellzugstar der Bundesbahn
anldsslich des 150-jihrigen Bestehens der Eisenbahn in Deutsch-
land, das im Folgejahr in Niirnberg ganz grof3 gefeiert werden
sollte, aufgearbeitet wurde. Dem AW Offenburg gebiihrt das Ver-
dienst, aus 200 Tonnen Schrott wieder eine Dampflokschionheit
gemacht zu haben. Martin Knaden erinnert an dieses Ereignis
mit der ,, Aufarbeitung “ seiner HO-01 1100.

Die heutige Museumslok 01 1100
wurde in den Jahren 1939/1940
zusammen mit 54 weiteren Lokomoti-
ven dieser Baureihe als vollverkleidete
Dreizylinder-Schnellzuglok von der
Berliner Maschinenbau A.G. gebaut.
Kriegsbedingt kamen die Maschinen je-
doch kaum zum geplanten Einsatz.
Nach dem Krieg wurde die Stromlini-
enschale vollstandig entfernt um die
Wartung zu erleichtern. Der Kessel
wurde im Rahmen einer Aufarbeitung
bei Henschel in Kassel 1949 mit nor-
malen Blechen verkleidet.

Da sich der verwendete Kesselbau-
stahl als nicht alterungsbestédndig he-
rausstellte, erhielten die Maschinen in
den Jahren 1953 bis 1956 neue Hoch-
leistungskessel, mit denen sie fortan
das Riickgrat der Schnellzugforderung
bildeten. 01 1100 erhielt ihren Neu-
baukessel im Jahr 1956. Zugleich wur-
de sie als erste 01.10 mit einer Ol-
hauptfeuerung ausgertistet, bei der der
Kessel mit schwerem Heizdl, so ge-
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nanntem Bunkerol C, befeuert wird. Da
sich diese Feuerungsart bewéhrte, wur-
den in den folgenden Jahren bis 1958
insgesamt 33 weitere Lokomotiven der
Baureihe 01.10 auf eine Olfeuerung
umgebaut.

01 1100 war bis 1967 in Kassel bzw.
Bebra beheimatet, von wo aus ihre
Einsétze auf der Nord-Siid-Strecke er-
folgten. Ab April 1967 kam sie zum Bw
Hamburg-Altona. Ihr letztes Einsatz-
gebiet war ab 1971 die Emslandstrecke
zwischen Norddeich und Rheine, wo
die Lok auch beheimatet war. Die Aus-
musterung erfolgte schliefSlich am 31.
Mai 1975. 01 1100 wurde wie alles an-
dere alte Eisen auch an einen Schrott-
héndler verkauft.

Dieser Schrotthdndler fiihrte die Lok
jedoch nicht der Zerlegung zu, sondern
lie3 sie auf einem abseits gelegenen
Gleis vor sich hin rosten. Ende 1982 ge-
lang es dem Verkehrsmuseum Niirn-
berg die Lok zu erwerben. Beabsichtigt
war eine rein duferliche Aufarbeitung

L3 S hEted S g .-r--i_t-ﬂ:'.-im:tn-ivﬂﬂ

um die Maschine auf Ausstellungen
prasentieren zu konnen. Zwischenzeit-
lich fiel jedoch die Entscheidung, an-
lasslich des 150-jahrigen Bestehens der
deutschen Eisenbahn Sonderfahrten
mit Dampfloks anzubieten. Bei der Su-
che nach geeigneten Loks fiel die Wahl
auf 01 1100, die trotz der etwa zehn
Jahre dauernden Abstellzeit noch in
vergleichsweise gutem Zustand war.

Das AW Offenburg erhielt den Auf-
trag, die Maschine wieder einsatzfahig
zu machen, was sich in der Praxis je-
doch als schwierig herausstellte, da vie-
le frither iibliche Fertigungseinrichtun-
gen nicht mehr vorhanden waren.
Auch das Know-how iiber olgefeuerte
Lokomotiven musste erst wieder neu
erworben werden.

Unter groffiten Anstrengungen aller
Beteiligten gelang es dann aber doch,
die Arbeiten zu einem gliicklichen Ab-
schluss zu bringen: Am 16. Mai 1985
gab es die offizielle Dampf-Premiere,
bei der 01 1100 und 23 105 den Son-
derzug , Auf Richard Wagners Spuren*
von Niirnberg nach Bayreuth. Viele
weitere Einsétze folgten.

Im Laufe der Zeit zeigten sich jedoch
immer wieder kleinere Alterserschei-
nungen. Im September 1989 mussten
dann umfangreiche Arbeiten am Kessel
durchgefiihrt werden, weswegen man
die Lok erneut einer Aufarbeitung zu-
fithrte. Auch 1997 folgte turnusmafig
eine Hauptuntersuchung. Derzeit ist die
Lok in Neumiinster stationiert. Von dort
aus befiahrt sie mit Sonderziigen zur
Freude der Eisenbahnfans den Norden
Deutschlands, u.a. auch die Rendsbur-
ger Hochbriicke. MK
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Zuerst werden Rahmen und Kessel getrennt
und griindlich von Farbresten und Schmutz
befreit.

Linke Seite: Ein Bild des Jammers: Wahrend
auf der Schiene die ,Attraktionen” der Epo-
che IV daherrollen, muss die nicht mehr roll-
fahige 01 1100 auf Tiefladern zum AW Offen-
burg transportiert werden. Der Zahn der Zeit
hat sichtbar an Lok und Tender genagt: Es
fehlen Windleitbleche, verschiedene Stangen
und einige Rohre. Lampen und Schilder haben
ohnehin langst anderweitige Liebhaber ge-
funden. Das Fahrwerk des Tenders wird ge-
trennt transportiert.

Um den Rahmen exakt vermessen zu kénnen,
wird der gereinigte Kessel noch einmal auf
den Rahmen gesetzt. Nur so ist unter Last das
korrekte StichmaB des Rahmens zu ermitteln,
das fiir die Anfertigung der Stangen benoétigt
wird. Aus den Zylinderbldcken sind Kolben
und Schieber bereits entfernt.
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Mit einem optischen Prazisionsinstrument
kann das StichmaB des Rahmens ermittelt
werden. Als Referenz dient dabei die Zylin-
derachse, weshalb das Instrument in die Boh-
rung der Zylinder eingesetzt wird.
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In der Kesselwerkstatt werden inzwischen
die Rauchrohre vorbereitet. Nach dem Auf-
bordeln des einen und Einziehen des anderen
Endes miissen die Rohre exakt auf Lange ge-
schnitten werden.

el

Am Stehkessel miissen die meisten Stehkes-
selbolzen ausgetauscht werden. Nachdem die
alten Bolzen ausgebohrt und die Lécher ver-
schliffen sind, wird mit einer Messlanze die
erforderliche Léange der neuen Bolzen ermit-
telt.
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Die fertigen Rauchrohre kdnnen dann in den
Kessel eingesetzt werden. Zu diesem Zweck
sind Blasrohr und Mischvorwarmerkasten
samt dessen samtlicher Zu- und Ableitungen
aus der Rauchkammer ausgebaut worden.

Entsprechend der ermittelten Langen werden die Stehbolzen einzeln
gedreht und gebohrt. Danach erfolgt das EinschweiBen.
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Passend zum MaB der Felge wurden neue
Radreifen gedreht und auf die Felge ge- e
schrumpft. Damit sich der Radreifen auf kei- =

nen Fall I6sen kann, wird zusétzlich noch ein - : e : E
Sprengring eingewalzt.
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In der Stangenwerkstatt werden die Treib-
und Kuppelstangen aufgearbeitet. Dabei
werden die Stangen auf Verzug und Anrisse
Uberpriift und die MaBe ermittelt. Alle Stan-
gen von 01 1100 kdnnen weiterverwendet
werden.

Da die Lager hochbelastete Teile sind, wurden sicherheitshalber bei
Kugelfischer in Schweinfurt neue Rollenlager bestellt. Nach dem

-. Ausdrehen der Stangenkoérper auf die MaBe der neuen Lager konnen
— diese hydraulisch eingepresst werden.
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Nachdem Kessel und Rahmen aufgearbeitet
sind, kann der Kessel wieder an seinen ange-
stammten Platz. Damit der Kranfiihrer auf
den Zentimeter genau arbeiten kann, passen
=== die Arbeiter an allen neuralgischen Punkten
auf.

Nun beginnt die Komplettierung der Kessel-
armaturen. Ventile, Dampfverteiler, Leitun-
gen, Stell- und Griffstangen ergeben nach
und nach wieder das gewohnte Bild eines
vollstandigen Dampferzeugers.

Aus Gewichtsgriinden miissen die Pumpen
mit dem Kran angebaut werden. Um die Ver-
schraubung am Pumpentrager zu gewahr-
leisten, werden auch hier dem Kranfiihrer
genaue Angaben zugerufen.

50
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Das Einachsen der Lok ist ein besonderer Mo-
ment. Zuvor wurden die Radséatze in der rich-
tigen Reihenfolge an den Hebestand gerollt.
Die Federpakete sind zu diesem Zeitpunkt
schon an den Achslagern befestigt. An jedem
Radsatz achten die Arbeiter darauf, dass die
Achslager beim Absenken der Lok ohne jeg-
liches Verkanten in die Achslagerausschnitte
des Rahmens gleiten. Die Achsgabelstege
zum VerschlieBen der Ausschnitte liegen
schon bereit.
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Zum Anbauen der
Kuppelstangen wird
die Lok mit Wagen-
hebern noch einmal
angehoben, sodass
die Rader entlastet
sind und die Kur-
belzapfen in eine
synchrone Stellung
gehebelt werden
konnen. Die blanken
Radreifen und Steue-
rungsteile glanzen
trotz der schumme-
rigen Hallenbeleuch-
tung besonders he-
raus.
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Der inzwischen fertig aufgearbeitete Oltender wird mit Bunkerél C gefillt.

Unten: Nach bestandener Druckpriifung des Kessels erfolgt das erste Anheizen. Mit Indizier-
einrichtung und der Erfahrung eines geschulten Gehors wird die Steuerung eingestellt. Noch
fehlen bis zur Absolvierung der Lastprobefahrt Windleitbleche, Zylinderverkleidungsbleche

und abschlieBende Lackierung.

Unter uns gesagt ...

Als Basis dieses Artikels wurde ein
Bausatz der 01.10 von Weinert ver-
wendet. Der Bausatz erschien 1995
zum ersten Mal und war dann fiir ei-
nige Jahre nicht lieferbar. Seit Juli die-
sen Jahres ist die letzte Auflage jedoch
wieder erhéltlich. Dabei handelt es
sich nicht einfach nur um eine unver-
dnderte Produktion, vielmehr flossen
die heute bei Weinert iiblichen Stan-
dards weitgehend auch in diesen Bau-
satz ein.

So liegen jetzt nahezu alle Kessel-
leitungen als fertige Messinggussteile
dabei, was den Zusammenbau sehr
erleichtert. Auch Lenkerstange und
Voreilhebel sind nun nicht mehr
geitzt, sondern gegossen. Folglich
miissen sie nun nicht mehr vernietet
werden, sondern konnen mit Laschen
und Zapfen kinderleicht verbunden
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werden. Lediglich die Stangen mit
Rollenlager sind weiterhin Atzteile,
die — fiir eine aufgearbeitete 01 1100
besonder wirkungsvoll — extra poliert
wurden, um sie wie neu zu wirken zu
lassen. Auch das Stromabnahmeblech
fiir die hintere Kuppelachse muss jetzt
nicht mehr am Pumpentrédger befe-
stigt werden, sondern findet seinen
Platz am hinteren Pendelblech, wo die
Verkabelung sehr viel einfacher ist.

Doch nicht alle hier gezeigten Sze-
nen kdnnen mit einem einzelnen Bau-
satz der 01.10 dargestellt werden. Die
Rauchkammer zum Offnen wurde z.B.
von einem wahren Kiinstler der Dreh-
bank aus zwei Gussteilen angefertigt.
Am Gussbaum der Tenderleitern von
Weinert-Bausitzen findet man haufig
einen einzelnen, unscheinbaren Vor-
reiber. Man muss also zur Beschaf-
fung der acht beweglichen Vorreiber
nur lange genug sammeln ...

Auch der vollig abgeschliffene Kes-
sel ist ein weiteres Bauteil, das so
nicht dem Bausatz beiliegt. Die Dar-
stellung der Stehkesselbolzen war
wiederum nur eine FleiBarbeit mit der
Bohrmaschine.

Zur Requisite zdhlten auch zwei zu-
sitzliche Zylinderpaare. Beim einen
Paar wurde durch Abschleifen der
»Verkleidungsbleche“ das Innere des
Zylinderblocks sichtbar gemacht,
beim anderen Paar wurden Kolben
und Schieber durch Bohren entspre-
chend groBer Locher ,,ausgebaut®.

Die AW-Ausstattung unserer Halle
stammt weitgehend aus dem Sorti-
ment von Mo-Miniatur. Dabei hatten
nicht alle Maschinen die fiir die Auf-
arbeitung einer 01.10 erforderlichen
Dimensionen. Man moge also den
werktétigen Preiserlein des AW Offen-
burg nachsehen, dass hie und da im-
provisiert werden musste ... MK
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Endlich ist die Lokomotive fertig. Im AW-frischen Glanz prasentiert sich 01
1100 auf ihrer Premierenfahrt von Niirnberg nach Bayreuth mit der Museums-
garnitur am Haken. Modellbau: Lutz Kuhl und Martin Knaden, Fotos: MK

Zur Freude zahlreicher Eisenbahnfreunde dampft die frisch aufgearbeitete 01 1100 im Jubildum-
sjahr 1985 hier bei Lehenhammer durch die Frankische Schweiz. Foto: Michael Meinhold
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VORBILD

Mit Meyer, Mallet und Garratt durch die Kurven

Rassige Kurvenstars

UMION PACIFIC

Viele Wege fiihren nach Rom — und viele Losungen existierten fiir
Dampflokomotiven um Strecken mit engen Kurven bei hohen
Zugkrdften zu bewdltigen. Es gab von vielen findigen Konstruk-
teuren die verschiedensten Losungen mit unterschiedlichen Er-
Jolgen. Gerhard Peter stellt die diversen Konstruktionen der
Kurvenstars und ihre charakteristischen Merkmale und Eigen-

schaften vor.

Zunehmende Zuglasten erforderten
schon in der Friihzeit der Eisen-
bahn stiarkere Lokomotiven. Um den
Zuglasten gerecht zu werden benétigte
man neben stdrkeren Kesseln und
Dampfmaschinen auch mehr Reibung
zur Umsetzung der Kraft. Mehr Rei-
bung erhilt man durch gréf3eres Ge-
wicht der Lokomotive. Der Oberbau der
Gleisanlagen war aber nur fiir be-
stimmte Achslasten (Gewicht einer Lok
geteilt durch die Anzahl der Achsen) ge-
baut und zugelassen.

Mehr als drei angetriebene Achsen
bereiteten den damaligen Lokomotiv-
konstrukteuren Schwierigkeiten hin-
sichtlich der Bogenldufigkeit. Seiten-

verschiebbare Achsen waren bis Ende
des 19. Jahrhunderts unbekannt. Also
versuchte man durch gelenkige Lok-
konstruktionen die Zahl der Achsen zu
erhohen.

Doppelbespannungen vor schweren
Ziigen versuchte man durch Doppelloks
zu ersetzen. Das waren im Grunde zwei
normale Lokomotiven, die man mit
ihren Fiihrerstandsseiten aneinander
kuppelte. Gegeniiber einer Doppelbe-
spannung bendtigte man nur die Half-
te des Personals. Doppelloks wurden
hauptsédchlich auf Schmalspur- und
Feldbahnen eingesetzt. Grofite Verbrei-
tung fanden sie als Feldbahnloks im
Dienste des Militdrs wiahrend des Ers-

ten Weltkriegs. Bekannte Loks waren
die sichs. II K sowie die Zwillingsloks
der Heeresfeldbahnen.

Ab Mitte der zweiten Hélfte des 19.
Jahrhunderts entwickelten findige Kon-
strukteure unterschiedliche Losungen
hinsichtlich gelenkiger Lokomotiven.
Prinzipiell teilte man den Antrieb in
zwei Einheiten auf, die aber in unter-
schiedlicher Weise die Lokomotive tru-
gen. In der Entwicklungsphase kristal-
lisierten sich drei verschiedene Typen
von Gelenkloks heraus, die sich mit Un-
terbringung und Anlenkung der Trieb-
werksgruppen beschéftigten:

e Einrahmenloks mit zwei Triebdreh-
gestellen
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e Einrahmenloks mit einem festen und
einem beweglichen Triebwerk

e Mehrrahmige Loks

Dariiber hinaus lassen sich die Kon-
struktionen mit Drehgestellen weiter
unterteilen: Solche mit Doppel- oder
Einzelkessel, mit Dampfmaschinen an
den Drehgestellen oder am Hauptrah-
men und mit mechanischer Kraftiiber-
tragung auf die Radsétze. Letztere sind
in diversen Publikationen auch als Ge-
triebeloks eingereiht.

Dariiber hinaus gibt es die verschie-
densten Mischkonstruktionen. Sie re-
sultieren aus einer Grundkonstruktion,
die mit denen einer anderen modifiziert
und an betriebliche Anforderungen des

il

e RREANR
e

lokalen Einsatzgebietes angepasst und
verfeinert wurde. Die modifizierten Ge-
lenklokomotiven fanden aber keine
nennenswerte Verbreitung.

Meyer

Die Lokkonstruktion von Jean Jaques
Meyer basiert wie die von Fairlie auf
zwei Triebdrehgestellen, die einen Rah-
men tragen. Auf ihm ist aber nur ein
Kessel untergebracht. Charakteristi-
sches Merkmal der Meyer-Lok sind die
zueinander ausgerichteten Zylinder der
Triebdrehgestelle. Das verkiirzte den
Dampfweg zwischen Zylindern und
Dampfdom erheblich.

Ein weiterer Schritt in der Optimie-
rung der Drehgestelldampflok war die
Einfithrung der Verbundtriebwerke.
Ein Triebwerk erhielt Hochdruck- und
das andere Niederdruckzylinder. Zu-
sammen mit den zur Fahrzeugmitte
zeigenden Zylindern ergab sich auch
zwischen den Zylindern eine kurze Nie-
derdruckleitung. Nachteil dieser Kon-
struktion war der geringe Platz zwi-
schen den Zylindern zur Ausbildung ei-
nes grofziigigen Aschkastens.

Eine der bekanntesten Meyer-Loks ist
die sichs. IV K, die sich {iberaus gut be-
wéhrte. Noch heute steht sie bei Mu-
seumsbahnen in nennenswerten Stiick-
zahlen noch in vollem Betrieb. Weniger

Oben: Ein gelenkiges
Ungetiim ist die
3985 der Union Paci-
fic, die als betriebs-
fahige Gelenklok
erhalten blieb.

Die sachs. Meyer-Lok
der Gattung IV K
posiert vor dem
Radeburger Emp-
fangsgebaude.

Foto: Carl Bellingrodt,
Slg. MIBA-Verlag

Die Garratt NGG 16
fiir 610 mm Spurwei-
te ist auf der
Museumsstrecke des
Apple-Express in
Siidafrika im Einsatz.
Fotos: Peter Loffler (2)

RADEBURE
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Gelenkloks und ihre Bauarten

Bauart Entwickler

Meyer Jean Jaques Meyer
Fairlie Robert Francis Fairlie
Shay (Getriebelok) Ephraim Shay

Mallet Anatole Mallet

Climax (Getriebelok)
Heisler (Getriebelok)

George Gilbert
Charles Heisler
Kitson-Meyer Kitson & Co.
Modified Fairlie -

Garratt
Union Garratt Maffei?

Modified Garratt -

* = kleine Auswahl bekannter Gelenklokbaureihen

gelungen waren die 18 regelspurigen
Lokalbahnloks der Baureihe 98, die
ausschlieBlich auf der Windbergbahn
ihren Dienst versahen. Neben den un-
dichten Dampfleitungen war der zu
kleine Kessel ein grof3es Manko. Nicht
selten blieben sie mit erschopften
Dampfvorrdaten auf der Strecke stehen.
Zudem neigte das Fahrwerk zum
Schleudern und Schlingern.

Improved (verbesserte) Meyer

Den Nachteil der kleinen Feuerbiichse
und des kleinen Aschkastens erkannte
der englische Hersteller Andrew Barc-
ley, Sons & Co., Ltd. und entwickelte
eine verbesserte Version der Meyer-
Konstruktion. Er richtete die Zylinder
nach hinten aus und gewann somit
Platz fiir einen gréBeren Aschkasten.
Eine dhnliche Konstruktion entwickel-
te der amerikanische Hersteller Bald-
win Locomotive Works 1892 mit der
achtzylindrigen Verbundlok C’C’ n8v.
Die Zug- und StoBvorrichtungen waren
am Rahmen montiert.

Kitson-Meyer

Der Hersteller Kitson & Co. kam zu
dhnlichen Uberlegungen wie Andrew
Barcley und baute 1894 eine C’C’-ge-
kuppelte Lok, bei der Feuerbiichse und
Aschkasten zwischen den Triebgestel-
len angeordnet waren. Anfanglich rich-
tete er ebenfalls die Zylinder beider
Triebdrehgestelle nach hinten aus. Zu-
dem erhielten die frithen Konstruktio-
nen einen kleineren Schornstein hin-
ter dem Fiithrerhaus fiir die hintere
Triebwerksgruppe. Bei spédteren Loks
wurden die Zylinder wie bei Fairlie und
Garratt nach auflen verlagert.
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Herbert William Garratt

Patent 1. Lok letzte Lok

bek. Museumsloks*

1861 - - Sachs. IV K** (D)
1864  (B)(B")n4 (1872) - Sachs. 1 M (D)
1881 1873/74 B'B'B’ h3 (1945) USA
1884 Bad. Vllic (1893) Mitte der Fiinfziger 99 5901** (D), Lok 104** (CH)
1888 1928 USA
1891 1945 USA
C'C' (1894) Typ R (Kolumbien, 1935)
(C')(C’)n4 (Burma, 1901) -
1907 K1 (1909, TGR) Reihe 282 (RENFE, 1961) GMAM** (SA), NGG13** (CH)

Reihe U (1927, SAR)
Reihe G (1928, NZGR)
** = betriebsfahig
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Fairlie

Die Fairlie-Loks sind quasi eine konse-
quente Weiterentwickung der eingangs
beschriebenen Doppelloks. Statt zwei
Loks mit den Tenderseiten aneinander
zu kuppeln, setzte Robert Fairlie auf ei-
nen durchgehenden Rahmen einen
Doppelkessels mit mittiger Feuerbiich-
se. Die Kessel waren iiber den Drehge-
stellen angeordnet und versorgten je-
weils ein Triebgestell.

Obwohl Fairlies Patent die Drehge-
stelllok mit Doppelkessel beinhaltete,
entwickelte er auf dieser Basis auch
Loks mit Einfachkessel und jeweils ei-
nem Trieb- und Normaldrehgestell. Die
Double Fairlie mit Doppelkessel be-
wihrte sich aufgrund des besseren
Wirmehaushalts gegentiiber der Single
Fairlie besser. Bereits um 1900 verlor
die Double-Fairlie-Bauart mit Ein-
fithrung der seitenverschiebbaren Kup-
pelachsen an Bedeutung.

Modifizierte Fairlie

Dabei handelt es sich um eine Lok mit
den charakteristischen Merkmalen ei-
ner Fairlie-Lok mit speziellen Abwei-
chungen. So wurde z.B. an die Burma
State Railways eine Double-Fairlie der
Achsfolge C’C’ n4 mit zwei getrennten
Kesseln statt mit einem Doppelkessel
und gemeinsamer Feuerbiichse gelie-
fert. Gegeniiber der Normalkonstruk-
tion hatte diese den Vorteil, dass die
Wasserunterschiede in den getrennten
Kesseln beim Befahren von Neigungs-
strecken geringer waren.

Eine andere Konstruktion des Her-
stellers North British Locomotive Com-
pany, die als Reihe FC mit der Achsfol-
ge (1°C1°) (1°C1’°) h4 bei der South Afri-

Reihe GH, Reihe U (1957, SAR)

can Railway (SAR) eingestellt wurde,
glich dem ersten Anschein nach einer
Garratt. Wie bei der Fairlie trugen zwei
Triebdrehgestelle einen Rahmen, auf
dem Vorratsbehilter, Kessel und Fiih-
rerhaus wie bei einer Garratt angeord-
net waren. 1927/1928 lieferte auch
Henschel eine Serie Modified Fairlies
mit den Grundziigen einer Garratt an
die SAR. Die Reihe HF mit der Achsfol-
ge (1'D1’) (1'D1’) h4 hatte eine Zugkraft
von 207 kN und soll sich wie die FC gut
bewéhrt haben. Trotzdem blieben sie
mehr oder weniger Einzelstiicke.

Mallet

Mit der Bezeichnung ,Mallet* verbin-
den viele eine spezielle Bauart der Ge-
lenklok. Recht wenigen ist bekannt,
dass der Schweizer Anatole Mallet ein
Verfechter des Verbundtriebwerks war
und dieses erst durch eine von ihm ent-
wickelte Anfahrhilfe gewissermaf3en
salonfihig machte. Die von ihm ent-
wickelte und 1884 patentierte Gelenk-
bauart nutzt das Verbundprinzip. Eine
Triebwerksgruppe erhielt Hoch- und
die andere Niederdruckzylinder.

Mallets Konstruktion ist eine halbge-
lenkige Lok. Das hintere Triebwerk bil-
det mit dem iiber das vordere beweg-
liche Triebwerk ragenden Lokrahmen
eine Einheit. Das bewegliche Triebwerk
wird von einem Gelenk in der Art ei-
nes Bissl-Gestells vom hinteren Trieb-
werk gefiihrt. Die Abstiitzung des Kes-
sels erfolgt iiber eine sattelférmige
Gleitplatte mit Riickstellfedern.

Das hintere feste Triebwerk arbeite-
te mit Hochdruck- und das vordere mit
Niederdruckzylindern. Somit hatte Mal-
lets Konstruktion eine feste Hochdruck-
und eine bewegliche Niederdrucklei-
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Fairlie, Double-Fairlie

Doppelkessel mit gemeinsamer Feuer-
biichse; das machte die Loks vor
allem auf Strecken mit wechselnden
und kraftigen Steigungen interessant.
Der Wasserstand im Bereich der Feu-
erbiichse verandert sich nur wenig.

Zwei bewegliche Triebdrehgestelle

Nach auBen gerichtete Zylinder

Meyer

Herkommlicher Kessel, Feuerbiichse
und Aschkasten im Bereich des hinte-
ren Triebgestells. Daher ist das hinte-
re Triebgestell haufig mit AuBenrah-
men ausgelegt.

Zwei bewegliche Triebdrehgestelle
Nach innen gerichtete Zylinder

Kurze Dampfleitungen

Kitson-Meyer

Herkémmlicher Kessel, groBer Vor-
ratsbehélter iiber dem hinteren Trieb-
gestell

Zwei bewegliche Triebdrehgestelle
Nach auBen gerichtete Zylinder

Feuerbiichse und Aschkasten sind zwi-
schen den Drehgestellen angeordnet
und erlauben eine freiziigige Dimen-
sionierung

Mallet

Herkémmlicher Kessel, Feuerbiichse
und Aschkasten im Bereich des hinte-
ren Triebgestells. Daher ist das hinte-
re Triebgestell haufig als AuBenrah-
men ausgelegt.

Das vordere Triebdrehgestell ist
beweglich an dem hinteren festen
Triebgestell angelenkt und neigt zum
Schlingern

Nach vorn gerichtete Zylinder

Garratt

Briickenrahmen, erlaubt groBziigig
dimensionierten Kessel; Feuerbiichse
und Aschkasten konnen unterhalb des
Briickenrahmens voll ausgebildet
werden.

Die Triebgestelle tragen die Vorrate
Nach auBen gerichtete Zylinder

Lange Dampfleitungen
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Mit 96 gebauten Exemplaren ist die sdchs IV k, spatere 99.5, nicht nur die meistgebaute Mey-
er-Lok, sondern auch die bekannteste. Fotos (3): Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Die sechsachsige
Mallet diirfte den
Gartenbahnern be-
kannt sein, denn sie
stand dem LGB-
Modell Pate. Das
Vorbild wurde als
Heeresfeldbahnlok
in Dienst gestellt.
Die Maschine ist bei
der Museumsbahn
Blonay—Chamby be-

triebsfahig erhalten.
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Mallet-Lokomotiven
standen zumindest
auf Schmalspurbah-
nen noch bei der DB
im Einsatz. Die 99
633, bekannt durch
Eisenbahnromantik,
fasst 1964 in Buchau
Wasser.

Foto: Slg. MIBA

tung. Diese Konstellation bescherte ihm
weniger Probleme mit der Dichtigkeit
beweglicher Dampfleitungen.

Die halbgelenkige Bauart weist fahr-
technisch einige Besonderheiten auf.
Sie besitzt eine Hauptfahrrichtung wie
eine normale Schlepptenderlokomotive.
Riickwartsfahrten gehen wegen der
hinteren festen Triebwerksgruppe sehr
zu Lasten der Spurkrédnze des letzten
Radsatzes. Unangenehmer war trotz
Riickstellfeder die Schlingerneigung des
beweglichen Triebgestells bei Vor-
wirtsfahrten. Zudem hatten viele klei-
nere Mallet-Lokomotiven Probleme mit
schleudernden Réddern durch Last-
wechsel vornehmlich beim Anfahren
und Beschleunigen.

Mallet-Gelenkloks fanden weltweit
eine grof3e Verbreitung. In Deutschland
jedoch beschrinkte sich die Beschaf-
fung auf kleinere, meist vierachsige
B’B n4v-Mallets, die vorwiegend auf
kurven- und neigungsreichen Neben-
und Schmalspurbahnen eingesetzt
wurden. Bis auf wenige Ausnahmen
verschwanden viele der Loks nach Ein-
fithrung vier- und fiinfachsiger Einrah-
menmaschinen, die den Zugkraftanfor-
derungen hierzulande besser gerecht
wurden.

Die bekannteste ,Mallet” ist die bay.
Gt 2 x 4/4 h4v, spitere BR 96. Die BB II
(BR 98.7) wird heute noch als regel-
spurige Museumslok gelegentlich ein-
gesetzt. Schmalspurige Mallets gibt es
u.a. noch im Harz und in der Schweiz
bei der Museumsbahn Blonay-Chamby
zu bewundern.

Ganz anders in Amerika. Dort nutzte
man das Kraftpotenzial der Gelenkloks
durch Anpassung an die dortigen Ver-
héltnisse. Denn es galt viele Giiter iiber
lange Strecken zu transportieren. Es lag
nahe, diese auf wenige, aber dafiir ldn-
gere Giiterziige zu konzentrieren. Um
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«Die” Mallet schlechthin und charakteristisch fiir die teilgelenkige Konstruktion ist die Baureihe 96. Foto: Carl Bellingrodt, Slg. MIBA

den geforderten Zugkréften Rechnung
zu tragen, waren Lokomotiven mit vie-
len angetriebenen Achsen gefragt. Die-
se lieBen sich jedoch nur bis zu einer
gewissen Anzahl in einem Rahmen un-
terbringen, ohne die geforderte Kur-
vengéngigkeit einzuschrinken.

So begann mit der ersten im Jahre
1904 in Amerika gebauten C’C n4v-
Mallet allméhlich der Siegeszug, der
1944 mit dem Bau der letzten Maschi-
ne des berithmten ,Big Boy*“ ihren
Hohepunkt erreichte. Die (2’D)D2’ h4-
gekuppelten Maschinen entwickelten
bei etwa 7000 PS und einem Achsdruck
von 31 t eine Zugkraft von 614 kN.
Nicht ganz so gewaltig in den Abmes-
sungen sorgte eine bereits 1918 von
American Locomotive Company gebau-
te Mallet mit fiinf Kuppelachsen pro
Triebwerk fiir Aufmerksamkeit. Die
(I’"E)E1’ h4v-Loks entwickelten eine
Zugkraft von 667 kN. Die Maschinen
waren die einzigen fiinfachsigen Neu-
baukonstruktionen und bewéhrten sich
so gut, dass die letzten beiden erst 1949
aus dem Verkehr gezogen wurden.

Anatole Mallet verband seine Ge-
lenklokkonstruktion mit den Grundsét-
zen der Verbundmaschine. In den USA
wich man jedoch im Laufe der Ent-
wicklung bei vielen Konstruktionen von
diesem Prinzip ab. Viele Loks wie z.B.
der ,Big Boy“ oder die ,Challenger®
wurden als HeiBdampfmaschinen mit
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einfacher Dampfdehnung ausgefiihrt.
Die Entscheidung beruht auf den un-
terschiedlichen Fiillungsverhéltnissen
in der Hoch- und Niederdruckzylinder-
gruppe und der daraus resultierenden
Zugkrifte.

Modified Mallet

Auch der Mallet-Konstruktion blieben
Modifikationen nicht erspart. So be-
schaffte die Canadian Pacific Railway
Mallets mit in Maschinenmitte ange-
ordneten Zylindern um die Dampflei-
tung zwischen Hoch- und Niederdruck-
zylinder kurz zu halten. Die New Zea-
land Railways beschaffte eine weniger
gliickliche Konstruktion fiir eine extre-
me Steilstrecke mit zu den Fahrzeu-
genden zeigenden Zylindergruppen.
Diese Option schien erforderlich zu sein
um die vierzylindrigen, als Verbund-
maschine ausgelegten Zylindergruppen
unterzubringen.

Auch wenn Mallets Gelenkloks wegen
des hinteren fest im Rahmen liegenden
Triebwerks im Ruf standen schlechte
Riickwartsfahreigenschaften zu besit-
zen, scheute sich die Southern Pacific
Railroad nicht davor, Loks mit dem fes-
ten Triebwerk voraus als Hauptfahrt-
richtung zu beschaffen. Allerdings wur-
den die Loks mit einem in einem Bissl-
Gestell gefithrten Vorlaufer bzw. mit
fihrendem Vorlaufdrehgestell

ausgeriistet. Grund fiir die Konstruk-
tionen mit dem nun vorn liegenden
Fiihrerhaus war die bessere Strecken-
sicht, die wegen der vielen Tunnel und
Lawinengalerien notwendig war.

Garratt

Die letzte erfolgreiche Entwicklung von
Gelenkloks geht auf Herbert William
Garratt zuriick. Das 1907 erteilte Patent
umfasst das Doppelgelenktriebwerk mit
der Moglichkeit auf einem Briickenrah-
men gro3e Dampferzeuger zu installie-
ren. Die Vorriate werden dabei auf den
Triebgestellen mitgefiihrt. Die Achsan-
ordnung, meist mit fithrenden und
nachlaufenden Achsen pro Triebwerks-
gruppe, ermoglichte den gleichwertigen
Einsatz in beiden Fahrtrichtungen auch
bei hohen Geschwindigkeiten.
Wiéhrend die erste und recht be-
kannte Garratt K1 der Tasmanian Go-
vernment Railway noch nach innen ge-
richtete Verbundtriebwerke besalB,
zeigten bei den spateren Konstruktio-
nen die Zylinder nach auf3en. Die Trieb-
werke der beiden Antriebsgruppen wa-
ren immer gleiche Konstruktionen, also
entweder Nass- oder Heidampf.
Spezielle Kugelgelenke verbanden die
von der Lokbriicke kommenden Lei-
tungen mit denen der Triebgestelle.
Gleiches galt fiir die Abdampfleitungen.
Die Gelenke saflen in unmittelbarer
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Spanische Schnellzug-Garratt fiir 1676-mm-Breitspur wird im Bw Valencia gedreht (28.8.1968). Foto: Dipl.-Ing. Herbert Stemmler

Néahe der Drehzapfen, um die Bewe-
gung der Ubergénge moglichst klein zu
halten. Probleme mit undichten Leitun-
gen hatten auch die Garratts. Jedoch
fielen die kaum ins Gewicht, da die
Dampfleistung der Kessel recht enorm
war.

Die stidrkste im reguldren Betriebs-
dienst eingesetzte Garratt war die Klas-
se GL der SAR mit einer Zugkraft von
351 kN bei einer Achslast von 19 t. Die
Loks wurden 1929 beschafft um auf der
kapspurigen Hauptstrecke Pieterma-
ritzburg-Durban (1067 mm Spurweite)
schwere Kohlenziige ohne aufwéandige
Mehrfachtrakion zu fahren. Die Loks
wurden erst 1972 ausgemustert. Die
East African Railway beschaffte 1950
fiir ihr meterspuriges Netz die gréfBte
serienméfig gebaute Garratt. Die Ma-
schinen sollten das auf der eingleisigen
Strecke Mombasa—Nairobi extrem an-
gestiegene Verkehrsaufkommen bewil-
tigen. Die Lok entwickelte bei einer
Lange von 31 737 mm eine Zugkraft
von 333 kN. Die Hochstgeschwindigkeit
war mit 70 km/h angegeben.

Die australischen Eisenbahnen setz-
ten ebenfalls Garratts ein um einerseits
Mehrfachtraktionen einzusparen und
um geringe Achslasten mit hohen Zug-
kréaften zu kombinieren. Bereits 1911
erhielt die West Australian Government
Railway die ersten Garratts — die erste
regelspurige und die dritte in Dienst ge-
stellte Klasse. Die grof3te in Australien
in Dienst gestellte Gattung war die AD
60. Sie wurde erst 1952 in Dienst ge-
stellt, zu einer Zeit, als auch in Austra-
lien die Dieseltraktion in verstiarktem
Maf3 zum Einsatz kam. Zwei dieser 268

60

t schweren Loks waren in der Lage, ei-
nen 1200 t schweren Zug aus dem
Stand in eine Rampe mit 25 %o einzu-
fahren. Die Anfahrzugkraft der 33 120
mm langen Ungetiime lag bei den spé-
ter etwas verstirkten Loks bei 254 kN.
Von den 50 Loks der Klasse AD 60 quit-
tierten 1973 die letzten den Dienst.

Trotz der mehrteiligen Konstruktion
waren die Loks auch fiir den hochwer-
tigen Schnellzugeinsatz geeignet. Zwi-
schen 1936 und 1941 beschaffte z.B.
die Chemins de fer Algérien Garratts fiir
den Schnellzugdienst. Bei Testfahrten
zwischen Paris und Nord Calais er-
reichte die (2’C1°)(1°C2’) h4-gekuppelte
Loks wahrend einer Lastfahrt eine Ge-
schwindigkeit von 132 km/h.

Durch die Méoglichkeit, auf dem
Briickenrahmen einen grofSen Kessel
unterbringen zu kénnen und das Ge-
wicht der Lok auf viele angetriebene
Achsen zu verteilen, wurde eine enor-
me Leistungsfahigkeit erreicht. Diese
konnte auch auf neigungs- und kurven-
reichen Strecken ausgenutzt werden.

In Europa wurden Garratts in Eng-
land und Spanien eingesetzt. Ansonsten
traf man diese Gattung auf fast allen
Kontinenten. Hauptverbreitung fanden
sie jedoch in Afrika und in ihrem ,Ur-
spungsland“ Australien. In Stidafrika
standen sie noch bis in die Neunziger-
jahre in ,Lohn und Kohle®. Weltweit
wurden etwa 1700 Garratt-Lokomoti-
ven in Dienst gestellt.

Modified und Union Garratt

Eigentlich nicht erwdhnenswert sind
zwei abgednderte Garratt-Typen, die

nur in wenigen Exemplaren gebaut
wurden. Sie tauchen jedoch in diversen
Publikationen auf und sollen kurz be-
schrieben werden.

Um die riesigen Kessel auch der kap-
spurigen Maschinen zu beschicken,
wurden diese mit einem Stoker aus-
geriistet. Zur Umgehung der bewegli-
chen Leitung zwischen Kohlenbunker
auf dem hinteren Triebgestell und Feu-
erbiichse auf dem Briickenrahmen
wurde bei Maffei in Miinchen eine Mi-
schung aus Garratt- und Modified Fair-
lie entwickelt. Der als Union Garratt be-
zeichnete Loktyp hatte vorn ein beweg-
liches Triebgestell, wihrend das hintere
den Kessel und den Kohlebunker auf ei-
nem durchgehenden Rahmen trug. Es
wurden zwei Serien mit insgesamt 12
Loks fiir die SAR gefertigt.

Bei der Modified Garratt wurde le-
diglich der Kohlenbunker vom beweg-
lichen hinteren Triebgestell auf den
Rahmen verlagert und quasi an das
Fiithrerhaus angesetzt. Die Modified
Garratt wurde nur in drei Exemplaren
fiir die New Zealand Government Rail-
ways gefertigt.

Gelenkige Getriebeloks

Spezielle Anforderungen an Lokomoti-
ven brachten immer wieder spezielle
Losungen zu Tage. So wurden fiir die
Waldbahnen in Nordamerika gelenkige
Lokomotiven benotigt, die mit den nur
recht provisorischen und sehr unebe-
nen Gleisanlagen zurechtkamen. Zu-
dem mussten sie iiber gute Zugkrifte
verfiigen.

Bereits 1873/74 entwickelte Ephraim
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Shay zusammen mit seinem Mechani-
ker eine Lokomotive mit Drehgestellen
und mechanischer, iiber Wellen und
Zahnréader laufender Kraftiibertragung.
1880 fertigte Lima, damals noch Her-
steller fiir landwirtschaftliche Maschi-
nen, die erste Shay-Lokomotive. Bereits
1883 lieferte Lima Locomotive Works
bereits sieben verschiedene Bauarten.

Besonderes Merkmal der Shay-Loko-
motiven waren die senkrecht neben
dem Kessel stehenden Zylinder. Sie er-
forderten aus Griinden des Gleichge-
wichts eine Verlagerung des Kessel aus
der Langsachse des Fahrzeugs. Die
Kraft wurde iiber seitlich neben den
Drehgestellen liegende Kardanwellen
gefiihrt. Uber Kegelzahnrédder wurde
die Kraft auf die Lokachsen iibertragen.
Nachdem Ephraim Shay sein Patent an
Lima verkaufte, wurden dhnliche Kon-
struktionen entwickelt um den Bedarf
an gelenkigen Getriebeloks zu decken.

1888 verlief3 die erste von George Gil-
bert entwickelte Konstruktion das Cli-
max-Werk, nach dem der Loktyp be-
nannt wurde. Merkmal der Climax-
Loks waren die rechts und links neben
dem Kessel angeordneten Zylinder mit
einer quer zur Fahrtrichtung arbeiten-
den Kurbelwelle. Die Kraftiilbertragung
erfolgte unter dem Fahrwerk tiber Ge-
lenkwellen zu den Drehgestellen und
von da iiber Kegelrdder auf die An-
triebsachsen. Als Besonderheit ist noch
das Vorgelege zu erwdahnen, das eine
Anpassung der Drehzahl bei schweren
Zigen oder starken Steigungen ermog-
lichte.

Nach Meinungsverschiedenheiten
wendete sich George Gilbert von Climax
ab und unterbreitete dem Hersteller
Dunkirk Co. zwei dhnliche Konstruk-
tionen. Nach einem nur kurzen Erfolg
verhalf erst Charles Heisler mit einer
Weiterentwicklung der bei Dunkirk, ei-
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Blick auf das Gelenk einer Garratt bei der Probemontage. Werkfoto Henschel

nem Tochterunternehmen der Firma
Brooks, gebauten Getriebelok zu einer
weiteren Verbreitung. Heisler verlager-
te die V-formig angeordneten Dampf-
zylinder vor die Feuerbiichse. Im Ge-
gensatz zur Climax lief die Kurbelwelle
in Lingsachse der Lok, sodass die
Drehachse nicht noch iiber eine Ge-
triebstufe gedndert werden musste.
Ein weiterer Unterschied zur Climax
war die Kraftverteilung innerhalb der
Drehgestelle. Uber Kegelridder wurden
nur die duBeren Achsen der Drehge-
stelle angetrieben. Kuppelstangen trie-
ben die jeweils innen liegenden Achsen
mit an. Ein wesentlicher Vorteil ge-
geniiber den Mitbewerbern Shay und
Climax waren die in Olbéddern gekapselt
laufenden Umlenkgetriebe. Unliebsame
Storungen der frei laufenden Kegelrad-
getriebe entfielen. Zudem sorgte der in
Langsachse angeordnete Kessel fiir
eine ausgewogene Gewichtsverteilung.

Gelenkloks in aller Welt

Es konnten nur relevante und auch po-
puldre Konstruktionen mit ihren cha-
rakteristischen Eigenschaften vorge-
stellt werden. Viele kleinere, aber auch
groflere Hersteller boten teilweise re-
gional eingeschrdnkt ebenfalls Ent-
sprechendes an. Jedoch wurden sie
wegen der kleinen Stiickzahlen oder ih-
rer geringeren Bedeutung nicht bertick-
sichtigt. Geografische, wirtschaftliche
sowie verkehrstechnische Bedingungen
préigen die Verteilung der unterschied-
lichen Lokomotivtypen.

Die Ubersicht fiithrt zwar dem Eisen-
bahninteressierten vor Augen, dass
Deutschland kein typisches Bahnland
fiir Gelenkloks ist. Jedoch lieferten
deutsche Hersteller wie Henschel,
Krupp oder Maffei weltweit nicht uner-
hebliche Stiickzahlen gelenkiger Loks
aller Konstruktionen. agp
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Modelltbersicht deutscher Gelenklokomotiven

Mallet & Mey

Aufgrund der geringen Verbrei-
tung der Gelenkloks auf Glei-
sen deutscher Staatsbahnen ist
das Angebot entsprechender
Modellloks eher als iibersicht-
lich zu bezeichnen. Ausgehend
vom aktuellen Modellangebot
und populdren Gelenkloks des
Vorbilds zeigt die Marktiiber-
sicht die Verfiigbarkeit.

Das Angebot an Gelenkloks ist zur- . . . . .
zeit recht tbersichtlich. Den Z- [IRUSESE Al EITRE RGN AT R RG]

gahhrilc;lin rolltfdigies Jahlilehclie 96er in Baureihe Epoche Hersteller Art.-Nr.  Preis (€)  BaugroBe
ta au aufs Gleis — allerdings nur T -

BR 96 1l Marklin/Insid 88290 259,- z
den Mitgliedern des Insiderclubs. Die & _m_ n-5| il "
Farbgebung trug sie 1924 auf einer BB Il : Minitrix 11604 299~
Verkehrsausstellung. Das Erscheinen G9 DRG Modell Berlin 1010 ab 1389,-
der Lok im reguldren schwarzen Farb- Sachs. IV K Technomodell 1450
kleid der DRG wird nur eine Frage der Gt 2 x 4/4 | Trix 22007 379,-
Zeit sein. In N erd die BB I im La.n— BR 96 T Trix 22703 349
derbahnfarbkleid ausgeliefert. Sie gibt -
es aber ,nur® im Set Bayerischer Lo- BR 99.5901-05 I-IV Weinert 6267 439, HOm
kalbahnzug. Die Bauart des Modell- BR 99.5906 I-1vV Weinert 100106 429, HOm
fahrwerks der Mini-Mallet ist wie beim 99.59 ] Kiss 76102 2799,- 2m
Vorbild ausgefiihrt. 99 633 mn LGB/Aster 22832 2999,— 2m
. v(];le }%agethaﬂer}?’[auets’ die Bf; 96, M99 201 I LGB 25851  ca.680~  2m
[naen B BAMIOT HOUOT Tul U PHX- e ths. VK | LGB 20841 ca. 650~ G
Katalog fiir das Gleichstromsystem,
dafiir gleich in zwei Ausfiihrungen. In BR 99.5 v LGB 21842 ca. 990~ G
der urspriinglichen Ausfﬁhrung der 99 5901 /IV  Dampfmodellbau Reppingen ab 3980,— 2m
ersten Bauserie zeigt sich die Gt 2 x 4/4 * nur in Zugpackung ,Bayerische Lokalbahn”

in Landerbahngriin. Die zweite Bau-
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serie prédsentiert sich im eleganten
Schwarz der Reichsbahn. Um problem-
los auch enge Radien befahren zu kon-
nen, sind beide Triebgestelle wie bei ei-
ner Drehgestelllok beweglich gelagert.

Roco fiihrt seine BB II, spétere
BR 98.7, zurzeit nicht im aktuellen Ka-
talog. Die zuletzt gelieferte Version war
die der Siidzuckerwerke Regensburg.
Ob und wann die 96er oder die Meyer-
Lok der BR 98.0 aus dem Rivarossi-Pro-
gramm wieder angeboten werden, ist
eher spekulativ. Nicht uninteressant ist
die G 9 ,Grafenstaden“ von DRG Modell
Berlin. Das Kleinserienmodell des Epo-
che-I-Modells der Mallet ist als Bausatz
und Fertigmodell lieferbar. Das Lok-
fahrwerk entspricht dem des Vorbilds.

Einzige momentan verflighare Mey-
er-Lok in 1:87 ist die sdchs. IV K im
Programm von Technomodell. Zwei
schmalspurige Mallets unterschiedli-

Bild oben: Die BR 96 aus dem Marklin-Pro-
gramm steht den Gleichstromern iiber das
Trix-Programm zur Verfiigung.

Fotos: gp (3)

Bild linke Seite oben: Die BB I, auch als
Zuckersusi bekannt, als N-Modell von Mini-
trix. Sie wird in einem Landerbahn-Set nur
dieses Jahr erhaltlich sein.

Links: Die erste Mallet im LGB-Programm
war die sechsachsige Henschel-Lok, die als
Lok 104 bei der SWEG Dienst tat. Da sich die-
se Version zurzeit nicht im Programm befin-
det, soll sie stellvertretend fiir die aktuelle
99 201 stehen.

MaBstabliche Umsetzung ins Modell und
Dampftechnik vom Feinsten zeichnet die

Harz-Mallet von Reppingen aus. Werkfoto
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cher Typen nach Harzer Vorbildern fin-
det bietet Weinert an. Im Bemo-Pro-
gramm findet man zwar die wiirtt. Tssd
(99 633), jedoch ist sie voraussichtlich
erst wieder 2005 lieferbar. Einen Exo-
ten stellt die séchs. IT K alt dar. Denn sie
gehorte zu den wenigen Fairlie-Loks
auf deutschen Gleisen. Thr Einsatz blieb
auf die Epoche I beschrinkt

Im GroBbahnsektor gibt es schmal-
spurige Gelenkloks von Kiss, LGB und
Reppingen. Das ,,Urviech® ist die sechs-
achsige Mallet als Lok 104 der SWEQG,
die aber zurzeit im Reichsbahnkleid als
99 201 im Programm ist. Wegen der ge-
forderten Kurvengingigkeit durch 600-
mm-Radien orientierte man sich nicht
an der Mallet-Konstrultion, sondern la-
gerte beide Triebgestelle wie bei einer
Drehgestelllok. Die IV K von LGB ist
vom Ma@stab her keiner Baugrof3e zu-
zuordnen und fahrt auf 45-mm-Gleisen.

MARKTUBERSICHT

4 R P

Die 99 633 entstand in Zusammenar-
beit mit Aster als Kleinserienmodell.

Kiss hat die ,Harz-Mallet* der Bau-
reihe 99.59 mit zwei Betriebsnummern
und in vier Varianten angekiindigt. Sie
soll im vierten Quartal 2004 ausgelie-
fert werden. Alle Achsen des Metall-
modells, das Radien ab 600 mm durch-
fahrt, werden angetrieben.

Ein besonderes Schmankerl ist die
malstibliche Live-Steam-Mallet nach
Harzer Vorbild aus Ralph Reppingens
Werkstatt. Sie ist fiir Radien ab 1000
mm ausgelegt und mit einem Heil3-
dampfverbundtriebwerk ausgestattet.
Die Lok kann wahlweise mit Kohle-
oder Gasfeuerung geordert werden und
fahrt mit einer Wasserfiillung bis zu 40
Minuten. Das Manometer ist so ins
Dach eingebaut, dass es nach Zurtick-
schieben der Dachklappe abgelesen
werden kann. gp
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VORBILD Zu den ersten mit Mischvorwérmer ausge-
riisteten Lokomotiven zahlt 42 591, die im
Sommer 1944 in Dienst gestellt wurde.

Foto: Bellingrodt/MIBA-Archiv

Die beste Art der Speisewasservorwarmung

~ A Mischen possible

AL MYV — nein, hier sind nicht die Initialen eines bislang einflussreichen
% h‘ Fufballfunktiondrs mit Doppelname gemeint. MV bedeutet unter
Eisenbahnfreunden vielmehr Mischvorwdrmer — jene hochst effek-
tive Form der Speisewasservorwdrmung, die in Deutschland bei
beiden Eisenbahnverwaltungen eingesetzt wurde. Martin Knaden
skizziert die Entwicklungsgeschichte von der Kriegslok bis zum
Ende des Dampflokbaus.

f oto: caie GObeII Lanadl

Sie alle kennen das: Lautes Zischen
und Fauchen unterbricht das de-
zente Gemurmel im klassischen Café.
Was ist los? Nichts Besonderes, die Be-
dienung erhitzt lediglich eine Portion
Teewasser: Uber eine Diise stromt
Dampf in das Wasser und nach weni-
gen Sekunden hat dies eine Tempera-
tur nahe dem Siedepunkt erreicht und
kann serviert werden. Das Verfahren ist
also wesentlich schneller als die Erhit-
zung in einem Topf oder per moderner
Mikrowelle.

Auch das Speisewasser einer
Dampflok muss vorgewdarmt werden,
sonst wiirde der Druck im Kessel beim
Nachspeisen wieder niedriger und die
ganze Fuhre kime zum Stehen. Man
nutzt also einen Teil des bereits ge-
kochten Dampfes um das nachzufiillen-
de Wasser so weit wie moglich an den
Siedepunkt heranzufiihren.

Bei Oberflichenvorwidrmern der Bau-
art Knorr geschieht dies mit einem
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Rohrbiindel, durch das das kalte Ten-
derwasser von der Speisepumpe gefor-
dert wird. Die Rohre werden umstromt
vom Pumpen- und Generatorabdampf,
sodass das Wasser einen Teil der
Dampfenergie aufnimmt. Somit kénnen
Speisewassertemperaturen von 95° G
erreicht werden. Die Ersparnis liegt bei
etwa 10 % gegeniiber vorwirmerlosen
Lokomotiven. Verkalkungen des Wér-
metauschers, wie man sie auch vom
heimischen Wasserkocher kennt, kon-
nen jedoch die Effizienz bis auf 5 % re-
duzieren. Zudem gelangt der abgekiihl-
te Dampf nach dem Durchstromen des
Vorwérmers als Verlust ins Freie.
Eslag immer schon im Bestreben der
Lokkonstrukteure, den Wirkungsgrad
der Maschinen zu erhohen. Eine Alter-
native zum Oberflachenvorwirmer be-
stand darin, den zur Vorwdrmung ver-
wendeten Dampf direkt ins Speisewas-
ser einzuspritzen, wo er unter Abgabe
seiner Energie kondensiert und somit

wieder als Speisewasser zur Verfiigung
steht. Erstmals ist dieses Prinzip in den
Zwanzigerjahren in Frankreich ent-
wickelt worden. Der so genannte ACFI-
Vorwédrmer bestand aus einem Doppel-
behélter, in dessen einer Kammer das
Wasser mittels Dampfdiisen erhitzt wur-
de. Die dabei ausgefillten Schlammstof-
fe konnten iiber einen Abscheider ent-
fernt werden. Das Wasser wurde dann
in die HeiBwasserkammer geleitet, von
wo aus es iliber eine Speisewasser-
pumpe in den Kessel gelangte.
Angewendet wurde der ACFI-Vor-
warmer nicht nur auf franzosischen
und belgischen Lokomotiven, sondern
auch bei preuBlischen Gattungen, die
als Reparationsleistungen nach dem
Ersten Weltkrieg zu SNCF und SNCB
gelangt waren. Auch die deutschen
52er, die nach dem Zweiten Weltkrieg
in Belgien und Luxemburg verblieben
waren, sollten mit dieser Mischvorwér-
merbauart nachgeriistet werden.
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Die Lokfiihrerseite von 42 591. Die Auf-
nahmen entstanden erst 1949.
Foto: Bellingrodt/MIBA-Archiv

Die Anwendung an der Lok

Die Geschichte der Mischvorwédrmer ist
in Deutschland eng mit der Entwick-
lung von Kriegslokomotiven der Bau-
reihen 42 und 52 verbunden. Nach der
Entfeinerung der leichten Giiterzug-
lokomotive der Baureihe 50, woraus
letztlich die Baureihe 52 wurde, be-
stand Bedarf an einer schwereren und
damit leistungsfdhigeren Bauart, die in
vergleichbarer Weise entfeinert werden
sollte.

Der Bau der Baureihe 42 begann
1943, die ersten Maschinen wurden zu
Beginn des Jahres 1944 in Dienst ge-
stellt. Die Entfeinerung lag u.a. im Fort-
fall einer Speisepumpe. Beide vorge-
schriebenen Speiseeinrichtungen wa-
ren bei dieser Lok Strahlpumpen der
Bauart Friedmann. Sie hatten aus
Frostschutzgriinden ihren Platz im
Fiithrerhaus, die Speiseleitungen fiihr-
ten im Kesselinneren zu den Speise-
ventilen — eine Anordnung, die sehr
korrosionsanfallig war.

Erste Betriebserfahrungen mit der 42
ergaben aulerdem ein zu geringes Ge-
wicht der Lok, sodass die erwartete
Leistungssteigerung nicht voll erreicht
wurde. Noch 1944 wurde daher der Be-
schluss gefasst, eine schwerere 42 zu
bauen. Neben diversen Anderungen er-
hielten die Loks auch serienmifig ei-
nen Mischvorwéirmer, der einerseits
den Wasserverbrauch der Lok redu-
zierte, andererseits durch die zusétz-
lichen Bauteile der Forderung nach
Mehrgewicht entgegenkam.

Bereits 1943 hatte die 50 181 ver-
suchsweise einen Mischvorwirmer der
Fa. Knorr erhalten. Diese Bauart arbei-
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An den Fronten lasst sich gut die unterschiedliche Form der Mischvorwarmer-Anlagen von
Knorr (an 42 591) und Henschel (an 42 1079) erkennen.

Unten die Heizerseite von 42 1079. Tief unter dem Umlauf hangt die zweistufige Turbopumpe
des Typs VTP-B 18000. Fotos: Bellingrodt/MIBA-Archiv




Der auf die Rauchkammer gesetzte Mischbehélter an den Henschel-52ern aus Nachkriegspro-
duktion beeinflusste das Erscheinungsbild wenig vorteilhaft. Im Unterschied zu den anderen
Loks hat 52 133 eine Kolbenspeisepumpe des Typs KT 1. Foto: Bellingrodt/MIBA-Archiv

Zu Vergleichszwecken hatte 52 128, die im August 1948 in Dienst gestellt wurde, einen Ober-
flachenvorwarmer erhalten. Das Bild zeigt sie bei Messfahrten, auf deren Basis die Ergebnisse
der Mischvorwérmerloks eingeordnet werden konnten. Foto: Bellingrodt/MIBA-Archiv

Unten: Zu den interessanten Exoten zadhlt 52 138, die als einzige Maschine versuchsweise
einen Dreitrommelmischvorwarmer erhielt. Das kalte Speisewasser wurde auf der Lokfiihrer-
seite eingebracht, auf der Heizerseite war die HeiBwasserkammer. Die Lok war bei der DB bis
1963 (zuletzt im Bw Duisburg) eingesetzt. Foto: Bellingrodt/MIBA-Archiv

tete im Mischbehélter drucklos. Prinzi-
piell anders funktionierte dagegen die
zweistufige Hochdruck-Ausfithrung des
oOsterreichischen Ingenieurs Heinl, der
bereits Mischvorwadrmeranlagen fiir die
BBO-Reihen 214 und 729 entwickelt
hatte. Weil sich beide Anbieter nicht auf
eine gemeinsame Bauart einigen konn-
ten und bei der Heinl-Konstruktion
nicht unerhebliche Lizenzgebiihren an-
gefallen wéren, blieb es jedoch bei ei-
nem Vergleich zwischen 50 1149 mit ei-
nem inzwischen verbesserten Knorr-
Mischvorwidrmer und 42 2637 mit ei-
ner Heinl-Anlage. Noch 1944 wurden
mit 42 1034 und 1079 zwei Maschinen
in Dienst gestellt, die mit einer Misch-
vorwédrmer-Anlage von Henschel aus-
gestattet waren.

MV nach 1945

Gegen Ende des Zweiten Weltkriegs
kam die Entwicklung der Mischvorwér-
mer zum Erliegen. Das auf Anordnung
der Alliierten erlassene Verbot des Baus
von Lokomotiven als kriegsrelevantem
Gut wurde erst 1948 wieder aufgeho-
ben. Jetzt konnten die bei Henschel im-
mer noch lagernden Teile von angear-
beiteten Lokomotiven zu Ende gebaut
werden.

Diese Serie von 40 Lokomotiven der
Baureihe 52 wurde in wesentlichen Tei-
len zur weiteren Erprobung von Misch-
vorwdrmeranlagen eingesetzt. Wah-
rend lediglich vier Maschinen (52 124
bis 127) keinen MV erhielten und 52
128 zu Vergleichszwecken mit einem
Oberflachenvorwédrmer der Bauart
Knorr ausgestattet wurden, erhielten
alle anderen MV-Anlagen: 52 129 bis
143 und 875 bis 890 wurden mit Hen-
schel-MVR-Anlagen ausgestattet. 52
891 und 892 wurden nach Einbau von
Franco-Crosti-Kesseln und einer dem-

MIBA-Spezial 61



.
ﬁlf

' ,.'r T
Aegtten!

(]

1 |
A
h
- 4 P %}H; T Ll
3 ; Ay -LLI?T N

T At
. v | \_L /

Hensehet -Turbopumpe
¥ I F-BrROR:

ibarmwasser rur Fumpe
Abetamp? vor dar Purnpe
Hoitwasser ram Mschvorwdrmar
Lberinurlentng

T T Abdampf vom Bigser

Haitwosser vom fender— ———
Worrmuvasser zum Messgl
! npf zur Pumpe

Nachdem der eingelassene Henschel-Mischvorwarmer zur Serienreife
gelangt war, lieB die DB schon 1950 bzw. 1951 je fiinf Maschinen der
Baureihen 01 und 44 umbauen. Das Leitungsschema verdeutlicht die
FlieBrichtung von Kalt- und Warmwasser sowie die Dampfzu- und
-ableitungen der zweistufigen Turbopumpe VTP-B 18000. (Weitere
Details der Dampflok bestehen aus Kreide: PfingstgruB3 an 01 112
oben und die Zugnummernangabe auf dem glatten Puffer der 01 042
- siehe gesonderten Artikel Seite 36.) Fotos: Archiv Michael Meinhold
Zeichnung: Henschel-Archiv

Rechts: Von 1954 bis 1955 wurden 30 Loks der Baureihe 50 auf Misch-
vorwarmer umgebaut. Der Kasten war dem geringeren Kesseldurch-
messer der 50 angepasst worden, der grundsétzliche Aufbau blieb
jedoch unverandert. Nachdem die Maschinen im Vergleich zu Ober-
flachenvorwarmer-50ern nicht die erhoffte Kohlenersparnis brachten,
wurden sie bereits ab 1961 wieder auf die iibliche Vorwarmung
zuriickgebaut, 50 1420 als Letzte ihrer Art erst 1974 im AW Braun-
schweig. Foto: Andreas Janikowski
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Heinl-MV-Leitungs-
fiihrung an 01.10
(Entwurf von 1953)

Legende:

P PumpeV 10

SV Sicherheitsventil

H HeberBM 70

A Anlassschieber ORF 30

N  Niederdruck-Vorwarmer M 52

MK Mischkammer
SK Saugkammer

RK
S

B
R1
R2
St
K
M

LEF-]

Zwischen Kessel und Windleitblech war an
den 01.10 so wenig Platz, dass das Windleit-
blech eine Aussparung erhalten musste um
die Zuganglichkeit zur Pumpe zu bewahren.
Foto: Horst Obermayer/MIBA-Archiv

Der Mischbehélter selbst war vollstandig in
der Rauchkammer untergebracht, wie sich
der Fotograf bei einem Aufenthalt der 01
1100 im Bw Niirnberg iiberzeugen konnte.
Foto: MK

_—.._i,‘ e _
b~
Riicklaufkammer 1  Kaltwasserleitung v.Tender 8  Heberleitung
Warmwasserspeicher 1a Kaltwasserleitung z. Heber 9  Schieberkastenleitung
W 50/185 2 Zubringerleitung z. Speicher 10 Uberlaufleitung
MischgefaB bzw. Niederdruckvorwarmer 11 Wasserableitung
groBe Riickschlagklappe 3 Saugleitung 12 Olwasserableitung
kleine Riickschlagklappe 4  Druckleitung 13 Entliftungséffnung f.
Stauscheibe 5 Riicklaufleitung Niederdruckvorwarmer
Kesselventil 6  Abdampfleitung 14 Entliftungsrohr
Manometer V 257 7  Frischdampfleitung 15 Sicherheitsventilleitung
Schoitt A-5 Schnitt £-F
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entsprechenden Gewichtszunahme als
42 9000 und 9001 eingereiht. Die ei-
gentlich als 52 893 und 894 vorgesehe-
nen Loks erhielten eine Heinl-Anlage
und letztlich die von den 42.90 freige-
machten Nummern 52 891 und 892.

Bei den Henschel-MVR-Anlagen
muss unterschieden werden zwischen
den so genannten aufgesetzten Misch-
behéltern bis 52 143 (Baujahre 1948
und 49) und den in die Rauchkammer-
nische eingelassenen Mischbehéltern
der 52 875 bis 892, die in den Jahren
1950 und ’51 fertig gestellt wurden. Ei-
ne Ausnahme bildet hier die 52 138, die
mit ihrem Dreitrommel-Mischvorwér-
mer (Bauartbezeichnung DT-MVR) ei-
nen recht exotischen Anblick bot.

Kombiniert wurden die Anlagen mit
der nichtsaugenden Turbopumpe VTP-
B 18000. Diese Pumpe hat eine Forder-
leistung von 180 I/min und zwei Stufen.
In der ersten Stufe wird das Kaltwasser
aus dem Tender in den Mischbehilter,
in der zweiten Stufe das erwédrmte Spei-
sewasser zum Speiseventil geférdert.
Da das Wasser in den jeweiligen Zu-
laufleitungen lediglich durch Schwer-
kraft der Pumpe zuflieBt, sind die Quer-
schnitte dieser Leitungen deutlich
groBer als bei den von der Pumpe weg-
fiihrenden Druckleitungen. Leitungen
am Beispiel der 52 138: 1. Stufe 78 zu
54 mm; 2. Stufe 108 zu 54 mm.

Mit der eingelassenen Bauform war
eine Serienreife erreicht, die die Deut-
sche Bundesbahn fiir einen gréferen
Versuch einsetzte: Je fiinf Lokomotiven
der Baureihen 01 und 44 (01 042, 046,
112, 154 und 192; 44 433, 475, 629,
1174 und 1210) wurden mit Henschel-
Mischvorwédrmern der Bauart MVR be-
stiickt. Da der im Vergleich zu den
52ern grofere Kessel eine hohere For-
derleistung der Pumpe verlangte, wur-
de die MV-Anlage mit der neu ent-
wickelten Pumpe VTP B-250 kombi-
niert, die ebenfalls zweistufig war. Thre
Forderleistung lag — der Bezeichnung
entsprechend — bei 250 1/min.

Die erste 50er mit MV-Anlage war 50
2207, die im Hinblick auf den Einbau in
Tenderloks eine MV-Anlage im Tender
hatte. Diese Anordnung bewéhrte sich
allerdings hier wegen der langen Lei-
tungswege nicht, sodass 50 2207 be-
reits 1954 wieder zuriickgebaut wurde.
Die Mischvorwidrmerbauart MVT (T be-
deutet Tenderlok) wurde stattdessen in
einer Henschel-Werklok erfolgreich er-
probt. Bis Mitte 1955 erhielten 30 wei-
tere Lokomotiven der Baureihe 50 eine
MVR-Anlage, die nun wieder weitge-
hend der eingelassenen Bauart von 01
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23 089 gehort zu den Maschinen, die mit ei-
nem Heinl-Mischvorwarmer ausgeriistet wur-
den. Foto: MIBA-Archiv

66 002 zahlt unter Kennern zur besten
Dampflokkonstruktion auf deutschen Schie-
nen. lhre Effizienz wird nicht zuletzt auch
durch den Mischvorwarmer positiv beein-
flusst, dessen Pumpe Typ TP BB 180 unmittel-
bar hinter dem Puffertrager gut zu erkennen
ist. Foto: Archiv Michael Meinhold

Etwas versteckter liegt die Pumpe bei den
MV-82ern (Bauserie 82 038 bis 041) hinter
der Umlaufleiter. Dafiir konnen an der wind-
leitblechlosen Lok die Armaturen mit dem Ol-
wasserabscheider an der Rauchkammer bes-
ser betrachtet werden.

Foto: MIBA-Archiv




Der Mischvorwarmer
fand sich auch auf
den Rekolokomoti-
ven der Baureihe 03,
die ihre Kessel von
ausgemusterten Lo-
komotiven der Bau-
reihe 22 erhalten
hatten.

Ebendiese Spender-
loks wurden mit
Einfiihrung der Com-
puternummer wieder
als 39 bezeichnet.

Auch die Reko-Vari-
ante der Baureihe 50
war mit dem Neu-
bauersatzkessel mit
MV ausgeriistet.

und 44 entsprach (50 1420, 2107,
2323, 2399, 2400, 2403, 2417, 2425,
2689, 2707, 2714, 2717, 2720, 2742,
2743, 2745, 2749, 2759, 2790, 2791,
2812, 2816, 2851, 2903, 2915, 2959,
2990, 3024, 3025 und 3039).

MV-Anlagen in Neubauloks

Abgesehen von den spaten Neubauloks
der Baureihen 10 und 66 wurden nicht
alle neuen Maschinen mit den MV-An-
lagen ausgeriistet. Da sich die Misch-
vorwidrmanlagen zu Beginn der Fiinf-
zigerjahre noch in der Entwicklung be-
fanden, wurden bestimmte Baulose mit
Knorr-Oberflichenvorwarmer oder
ganz ohne Vorwédrmeinrichtung in

Dienst gestellt:

23001 -023 Knorr-OV
23 024 - 025 Henschel MVC (Versuch)
23026 -052 Knorr-OV
23053 -092 Heinl
23093 -105 Henschel MV 57
65001 -013 Knorr-OV
65014 -018 Henschel-MVT
82001 -012 ohne Vorwidrmer
82013 -022 Knorr-OV
82023 -037 ohne Vorwarmer
82 038 -041 Henschel-MVT

Die Mischvorwédrmer der Bauart
Henschel MV 57, die an 23 093 bis 105
erstmals angewendet wurden, waren
vereinfachte Anlagen. Bei ihnen wurde
der Abdampf der nun nur noch einstu-
figen Turbopumpe einem Heberrohr
zugeleitet, wo er nach dem Prinzip ei-
ner Friedmann-Strahlpumpe das kalte
Tenderwasser zum Mischbehilter for-
derte. Da hierbei der Dampf ebenfalls
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im Speisewasser kondensiert, ging er
nicht verloren und wirmte das Wasser
bereits etwas vor.

Die beiden Bauserien der Baureihe
82 ohne Vorwidrmeinrichtung wurden
spater mit der Henschel-MVT-Anlage
ausgeriistet (Ausnahme: 82 010, die ei-
ne Tolkien-Vorwdrmung erhielt). Die
Vorwadrmbehélter waren bei den Ten-
derloks generell im linken vorderen
Wasserkasten untergebracht. Zur Ge-
schichte der Neubaulokomotiven sei auf
die MIBA-Serie ,Neubauloks“ in den
Ausgaben 9 und 11/2000 sowie 2 und
5/2001 verwiesen.

Umfangreiche Versuche hatten erge-
ben, dass die Heinl-Mischvorwéarmer
etwas effektiver gegeniiber den Hen-
schel-Anlagen waren; es konnten damit
bis zu 100° C Wassertemperatur er-
reicht werden. Die anfallenden Lizenz-
gebiihren lieBen aber eine Heinl-Anlage
lediglich bei hoch belasteten Maschinen
sinnvoll erscheinen, wiahrend fiir Loko-
motiven mit geringerer Kesselleistung
die preiswertere Henschelanlage ge-
niigte.

Daher wurden die beiden DB-Neubau-
loks der Baureihe 10 und einige 23er so-
wie die neubekesselten Maschinen der
Baureihen 01, 01.10, 03.10 und 41 mit
Heinl-Mischvorwédrmern ausgeriistet,
wiahrend die Tenderlokomotiven 82, 65
und 66 die Henschel-Ausriistung erhiel-
ten. Schon von auf3en sind die verschie-
denen Bauarten an der Art der Pumpe
zu unterscheiden: An Tenderlokomoti-
ven erkennt man vor dem Wasserkasten
auf der Heizerseite die Turbopumpe des
Typs TP BB 180, die Heinl-Anlage besitzt
dagegen eine méchtige Kolbenpumpe.
Sie erfordert z.B. den charakteristischen
Ausschnitt im linken Windleitblech an
der 01.10. Untergebracht war der
Mischbehélter innerhalb der Rauch-
kammer, sodass das Erscheinungsbild
des eleganten Neubaukessels nicht be-
eintrachtigt wurde.

Die Reichsbahn Ost wendete die
Mischvorwarmertechnik ab 1954 bei
allen Neubau- und Reko-Maschinen an.
Das Bauteil war generell als Kasten auf
den Rauchkammerscheitel aufgesetzt
und machte die Maschinen somit schon
von weitem kenntlich. 25, 65.10 und
83.10 sowie die neu gebauten Harz-
bahnlokomotiven hatten einen ausla-
denden Mischvorwéarmbehélter mit ab-
gerundeten Ecken, den so genannten
»,Kloben®. Wahrend aber die 83.10 und
die Harzmaschinen diese Bauart be-
hielten, wurden die anderen Loks mit
dem trapezformigen Behélter bestiickt,
der deutlich eleganter wirkte. Die Spei-
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Dieselbe Kesselbauart samt Mischvorwarmer
erhielt mit wenigen Abwelchungen augh dle
ehemalige G 12, die dadurch :
zur 58.30 wurde. :

sewasservorwiarmung in Mischtechnik der Baureihen 01.5, 03, 03.10, 22, 41,
wurde von der DR bei den Neubauloks 50.35-37, 52.80 und 58.30 angewen-
der Baureihen 23.10, 25, 50.40, 65.10, det. Damit war diese Technik hier sehr
83.10 und 99.23 und den Reko-Loks viel verbreiteter als bei der DB. MK

Lokomotiven mit
Mischvorwarmer ge-
langten sogar bis
nach Amerika ...

Unten: Bei den im
Harz eingesetzten
Neubaulokomotiven
der Baureihe 99.23
belieB man den klo-
bigen Mischvorwar-
mer der Ursprungs-
ausfiihrung.

Fotos: Dipl.-Ing.
Herbert Stemmler

Al






MODELLBAU
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Mischvorwarmer im Modell

Mit Trommel
und Turbo

Nicht dass es keine Modelle géiibe mit Mischvorwdrmeranlagen —
man denke nur an die Dampfer mit Neubaukessel von Roco oder
Fleischmanns 65. Und dennoch: Eine zunehmende Tendenz zu
Exoten bringt es mit sich, dass auch die friihen Versuchsbauarten
im Modell gewiirdigt werden wollen. Martin Knaden, angefiittert
durch 52 138 von Hp 1, stellt die MV-01 046 vor.

Es waren wieder mal die Kollegen
von Hp 1, die das Besondere im
Blatt hatten: Christoph von Neumann
prasentierte einen Umbausatz, mit des-
sen Hilfe man aus einer Liliput- oder
Gitzold-52 die exotische 52 138 bauen
konnte. Thre seitlichen Trommeln wirk-
ten auf den Star-Trek-Fan wie Warp-
Gondeln - das Ding musste also her!
Eine ausgezeichnet bebilderte Anlei-
tung findet man in Hp 15 (bevor Sie nun
im Signalbuch vergeblich nach diesem
Kiirzel suchen, hier die Langfassung:
Hp 1, Heft 15 von April 2000), sodass
an dieser Stelle keine unnétige Wieder-
holung kommen soll. Nur so viel: Wer
den Bausatz schon lingere Zeit unge-
baut auf Halde liegen hat — so etwas soll
es ja hier und da geben —, sollte unbe-
dingt noch die inzwischen erhéltliche
Turbopumpe des Typs VIP-B 18000
nachordern, denn diese Pumpe hat die
fiir eine stimmige Verrohrung bendtig-
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ten zwei Stufen. Zudem war es fiir den
Kollegen Lutz Kuhl und mich eine Eh-
re, dem Projekt noch die gemalten An-
schriften als Aufreiber beizusteuern,
womit die Lok im Ablieferungszustand
dargestellt werden kann. Umbausatz,
Turbopumpe und Beschriftungssatz fiir
die 52 138 sind im BahnSinn®-Shop
beim Willy Kosak Verlag flir insgesamt
€ 61,80 erhiltlich.

Der Bau der 52 138 animierte dazu,
tiefer in die Materie der Mischvorwar-
mer einzusteigen. Und wer A sagt,
muss auch B sagen, denn die Um-
bausétze fiir MV-01 und -44 aus ehe-
maliger Glinther-Produktion lagen nun
auch schon seit Jahren herum. Heute
ist der Umbausatz nebst dem 44er-Er-
gidnzungssatz bei Modellbau Kastner im
osterreichischen Biirmoos erhiltlich
(beachten Sie bitte den Bestellcoupon
am Ende dieses Artikels).

Basis fiir unseren Umbau war eine

Roco-01 aus élterer Fertigung. Der Um-
bau beginnt mit der vollstdindigen De-
montage. Auch die spiter wieder anzu-
bauenden Teile sollten zunédchst ab-
genommen werden, damit sie bei den
folgenden Arbeiten nicht beschadigt
werden.

Es kostet schon ein bisschen Uber-
windung, die groe Sdge oben an der
Rauchkammer anzusetzen, aber es
muss sein. Durch mehrfaches Anhalten
des Weilmetall-Mischvorwérmers wird
der Ausschnitt immer wieder iiber-
priift. Zwar muss ohnehin der Spalt
zum Lokkessel sorgfiltig verspachtelt
werden, doch bei einem kleineren Spalt
tut man sich leichter. Als Fiiller eignet
sich sehr gut Feinspachtel aus dem
Autobedarf, der mit einem Hérter an-
geriihrt wird. So ist die Masse schnell
ausgehértet und kann zligig bearbeitet
werden. AuBerdem schrumpft sie nach
dem Schleifen nicht mehr, wenn man
sie vorher lange genug hérten lasst.

Bevor das Weillmetallbauteil einge-
klebt wird, sollte der Sitz des Kesselge-
wichtes iiberpriift werden. Bei unserem
Muster mussten beide Teile mit einer
Feile etwas angepasst werden. Nun
werden alle weiteren Locher, die zum
Halten von Details nicht mehr ge-
braucht werden, ebenfalls verschlossen
und gegléttet. Orientieren kann man
sich dabei an einschldgigen Vorbild-
fotos oder nebenstehenden Bildern. Im
Zweifelsfall wurde an unserem Muster
lieber ein filigranes Teil aus Messing
verbaut als ein Kunststoffteil — wenn-
schon, dennschon. Der Bauaufwand ist
dadurch allerdings etwas hoéher als ei-
gentlich notig.
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Linke Seite: Sozusagen die Mutter aller
Mischvorwarmer - 52 138 im Ablieferungs-
zustand bietet auch als Modell einen interes-
santen Anblick.

Der Giinther-Bausatz von Modellbau Kastner
enthalt alle Teile fiir den Umbau einer Roco-
01 in eine MV-01 (links im Bild). In einem wei-
teren Erganzungssatz finden sich die zusatzli-
chen Leitungen fiir die MV-44 (rechts im Bild).
Die Turbopumpe sollte allerdings von Weinert
(84004) verwendet werden (Bildmitte), denn
dies ist die korrekte zweistufige VTP-B 250.

Statt der dem alten Umbausatz bei-
liegenden einstufigen Turbopumpe
muss korrekterweise eine zweistufige
Pumpe des Typs VTP-B 250 verwendet
werden. Weinert bietet dieses Bauteil
unter der Art.-Nr. 84004 an, in aktuel-
len Kastner-Bausdtzen wird ebenfalls
die korrekte Pumpe enthalten sein. Der
Pumpenhalter soll unter den Kessel-
bauch geklebt werden. Da man aber
auf Vorbildfotos hinter der Turbopum-
penkonsole noch einen ,klassischen®
Pumpentriger erkennen kann, wurde
ein zusétzliches Stiick Messingblech an-
gefertigt. Dieses greift gabelférmig um
die Stromabnahmebleche herum.

Auf der anderen Seite wurde die Luft-
pumpe durch ein filigranes Messing-
bauteil (ebenfalls von Weinert, Art.-Nr.
8407) ersetzt. Dazu muss in das Um-
laufblech eine entsprechende Aus-
sparung gebohrt und gefeilt werden.

Jetzt folgt der schrittweise Aufbau
der Kesselarmaturen. Es empfiehlt sich,
mit den diinnen Druckleitungen, die
hinter der Turbopumpe in den Bohrun-
gen des Pumpentrédgers verschwinden,
zu beginnen. Zum Schluss wird die 1,2
mm dicke Warmwasserleitung vom
Mischvorwédrmer zur Pumpe verlegt.
Da hier inzwischen ziemliches Gedrédn-
ge herrscht, sollte diese Leitung in Hohe
des Umlaufblechs geteilt werden. So
lasst sie sich bequemer verlegen.

Die Kaltwasserzuleitung vom Tender
darf nicht im Pumpenflansch festge-
klebt werden, da sie hinter dem Luft-
kessel auf der Heizerseite herlduft. Hier
wird sie im nicht sichtbaren Bereich
festgeklebt. Die Armaturen unter dem
Fithrerhaus werden der Abbildung ent-
sprechend ausgediinnt, lediglich der
Halter fiir die Speiseleitung bleibt. Auf
der Lokfiihrerseite werden nicht nur
die zusétzlichen Leitungen verlegt, son-
dern auch die sonstigen Rohre, Ventile
und der Pfeifenflansch neu aus Messing
angebaut. Wer so viel Arbeit in ein Mo-
dell steckt, sollte hier die relativ groben
Kunststoffteile nicht weiterverwenden.
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Das Hauptbauteil,
der eigentliche
Mischvorwarmer-
Kasten, benétigt ei-
ne groBe Aussparung
in der Rauchkammer
der 01. Zinngussteil
und Kesselgewicht
miissen zudem noch
etwas aneinander
angepasst werden.

Oben: An beiden
Kesselseiten miissen
nach dem Entfernen
der Ansteckteile so
gut wie alle Offnun-
gen verspachtelt
werden.

Der Pumpenhalter
wurde aus einem
Stiick Messingblech
gefertigt, an das die
entsprechend ge-
kiirzte Pumpenkon-
sole angeldtet wur-
de. Geklebt wurde
alles mit Stabilit.
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Ganz oben: Die fertige Lok vor der Lackierung in Ansicht der Lokfiihrer- und Heizerseite. Dar-
unter noch mal eine Sicht aus leicht erhohter Perspektive auf das linke Umlaufblech. Das ab-
genommene Windleitblech gibt den Blick frei auf dahinter verlaufende Leitungen.

Unten: Die Lokfiihrerseite aus der Nahe. Um die Leitung dicht hinter der Haube des Aufwerf-
hebels (Pfeil) verlegen zu kénnen, muss ein kleiner Steg weggeschabt werden. Fotos: MK
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Was kann man dem Modell sonst
noch Gutes tun? Das gedtzte Num-
mernschild stammt aus der Fertigung
der ehemaligen Fa. Verbeck und ist un-
ter www.mk-schilderversand.de erhlt-
lich. AuB8erdem erhielt unsere Lok noch
Weinert-Ridder und -Steuerung sowie
gedtzte Windleitbleche. Nicht vergessen
werden diirfen bei 01 046 die einfachen
Bremsen und der Kohlenbehélter-Auf-
bau. Und damit die Front der Lok zur
Filigranitdt der Kesselausriistung passt,
wurde die aus Kunststoff bestehende
Puffertragerabdeckung mit den klobi-
gen Lampen durch ein Stiick gedtztes
Riffelblech mit Messinggusslampen er-
setzt.

Damit kann eine Lokomotive in
Dienst gestellt werden, die nicht nur ein
kleines Denkmal einer besonderen
Technikentwicklung darstellt, sondern
auch hinsichtlich ihrer Ausstattung
einem Kleinserienmodell in nichts
nachsteht. MK

Benotigte Bauteile

Kastner: Umbausatz B 011;

Weinert: Knorr-Luftpumpe 8407,
Dampfentnahmestutzen modifiziert aus
8245, Kesselventile 8201, Dynamo 8450,

Pfeifenflansch 8352, Einfachbremsen
8933, Kohlenkastenaufsatz 9200; optio-
nal konnen verwendet werden Radsatze
5617, Steuerung 4210 und Laternen
9010.
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Modelle mit Mischvorwarmer

Auch die Roco-44 kann mit dem
Mischvorwédrmer-Satz von Glnther
umgebaut werden. Zusétzlich wird
allerdings noch der Ergdnzungssatz
1295 bendtigt, der die Rohrleitungen
im Fiihrerhausbereich sowie die pas-
senden Loknummern enthédlt. Der
Umbau gestaltet sich nicht schwieri-
ger als bei der 01; auch hier kann der
Modellbahner selbst entscheiden,
welche Bauteile er auBerdem noch
durch Messinggussteile ersetzt.

Bei den Tenderlokomotiven bietet
Fleischmann seit Jahren die 65 018
an, deren Turbopumpe zwar einfach,
aber groBenrichtig an der korrekten
Position dargestellt ist. Leider kann
dies die Piko-82 mit MV-Anlage nicht
von sich behaupten: Hier wurde auf
die Pumpe vollig verzichtet, was le-
diglich den Vorteil hat, dass man sich
das mithsame Entfernen von fal-
schen Teilen erspart ...

Verwendet werden kann die Tur-
bopumpe TP-BB 180, die unter der
Art.-Nr. 84003 von Weinert erhéltlich
ist. Das Bauteil ist in der Enge neben
der Rauchkammer nicht einfach zu
montieren, weshalb es sich emp-
fiehlt, die Leitungen schon vorher an
die Flansche zu l6ten. Damit wére
auch dieses Modell komplett. MK
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01 046 wurde 1950 mit einem Mischvor-
warmer ausgeriistet und war damit bis
zu ihrer Ausmusterung am 2. Oktober
1968 im Einsatz.

Giinther 001388

Typ TP-B 18000, ein-

stufig, fiir 01, 44 und
50 mit Oberflachen-

vorwarmer

BahnSinn®-Shop
Typ VTP-B 18000,
zweistufig, fiir 50
und 52 mit Misch-
vorwarmer

Weinert 84003

Typ TP-BB 180,
einstufig, fiir 65, 66
und 82 mit Mischvor-
warmer und Heber

Weinert 84004
Typ VTP-B 250,
zweistufig, fiir 01
und 44 mit Misch-
vorwarmer

Oben die umgebaute 44 433 und links die
erganzte Mischvorwarmer-82 von Piko.
Dazwischen haben wir die Pum-
pen aufgereiht, die als
Messinggussteile er-

héltlich sind.
Fotos: MK






Das Funktionsprinzip der Kondenslokomotiven

Die Kamele unter den Dampfloks

e e e

Temm—

In wasserarmen Landstrichen
war der Betrieb von Dampfloks
immer wieder problematisch.
Doch die ersten Loks, die einen
Teil des Abdampfes wieder
nutzten, fuhren in Ballungsge-
bieten. Sehr friih sann man
nach Verfahren, den Abdampf
einer Lok zuriickzugewinnen.
Stefan Matthdus stellt die Ent-
wicklung der Kondenslokomoti-
ven und die Funktionsprinzipi-
en der Abdampfkondensation
vor.

ei einer konventionellen Dampflok
liegt der Wasserverlust bei 100 %.
Das in den Kessel gepumpte Wasser
wird verdampft und in diversen Aggre-
gaten in mechanische Arbeit umgesetzt
und letztendlich zusammen mit den
Rauchgasen als grofle Rauch- und
Dampffahne in die Umgebung abgege-
ben. Das ist nun der Ansatzpunkt fiir
eine Kondenslokomotive, denn der
Dampfanteil besteht aus erhitztem
Wasser, das neben dem Brennstoff
standig nachgefiillt werden muss.
Wiirde man diesen Dampf wieder ab-
kiihlen (kondensieren), so konnte man
das zuriickgewonnene Wasser iiber die
Wasserkésten oder den Tender wieder
in den Kessel leiten, wo es erneut er-
hitzt werden konnte, verdampfen wiir-

de, und die Zylinder erneut antreiben
konnte. Neben der Wasserersparnis ist
auch der Effekt der Abdampfvermei-
dung fiir gewisse Anwendungen will-
kommen.

Einfachstes Prinzip der
Abdampfkondensation

Bei der ersten Kondenslokomotive im
Sinne der Abdampfriickgewinnung war
das Kondensationsprinzip noch recht
einfach zu realisieren. Die erste Lok
dieser Art wurde bereits im Jahr 1852
in Deutschland nach dem System
Kirchweger fiir die Hannoverschen
Staatseisenbahnen gebaut. Dabei wur-
de ein Teil des Zylinderabdampfes iiber
eine Rohrleitung in den seitlichen Was-

Gut zu erkennen ist die Saugzugturbine in der Rauchkammer. In der kleineren Frostschutzkiste ist der Entdler untergebracht.
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Kondenslok 52 2023 steht mit einem Erzzug im Bahnhof Minden.

Kondensloks hatten auf der Lokfiihrerseite eine zweite Speisepumpe.
Fotos: Carl Bellingrodt, Slg. MIBA-Verlag
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serkasten geleitet und kondensierte
dort teilweise, bevor er aus dem Was-
serkasten austrat. Markant sind bei die-
ser Konstruktion zum einen die Rohre
von den Zylindern zu den Wasserkés-
ten, und zum anderen die Dampfsam-
melrohre, die sich von den Wasserkés-
ten seitlich des Kessels in der Mitte vor
dem Fiithrerhaus treffen, und den nicht
kondensierten Dampf aul3erhalb des
Blickwinkels des Personals nach oben
ableiten.

Bei dieser Konstruktion ging es aber
noch nicht um Speisewasserriickge-
winnung oder um Dampfvermeidung,
sondern um Vorwdrmung des Speise-
wassers. Es wurde bei dieser Bauart
bereits eine Rohwassererwarmung auf
60-90° C erreicht, wobei nur ein Teil
des Zylinderabdampfes zuriickgefithrt
wurde, da auch fiir die Feueranfachung
durch das Blasrohr Zylinderabdampf
benoétigt wurde. Trotzdem soll mit die-
ser simplen Konstruktion bereits eine
Einsparung von 9-21% Wasser erzielt
worden sein. Spdter machte die Ent-
wicklung der Injektoren und Vorwér-
mer im Kessel die Nutzung der Ab-
dampfkondensation vorerst weitgehend
iiberfliissig.

Das Kirchweger-System wurde vor
allem in England, aber auch in Oster-
reich adaptiert. Auch die 1887 in Dienst
gestellten Lokomotiven No. 1-44 der
Londoner District-Railway U-Bahn-Li-
nie waren mit dem System Kirchweger
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ausgestattet, das aber nur bei Tunnel-
betrieb eingeschaltet wurde. Das Kon-
zept war in England so erfolgreich, dass
die verschiedenen Bahngesellschaften
in GroBbritannien weitere dhnliche Ty-
pen bauten, um sie in Ballungsgebieten
im Nahverkehr und anderen U-Bahnen
der Insel einzusetzen, bis sie durch
elektrische U-Bahnen abgelost werden
konnten. Diese Loks und deren verbes-
serte Nachfolger waren noch weit in die
1930er im Nahverkehr verschiedener
britischer Stddte unterwegs. Einige sind
noch museal erhalten, wie auch eine
District Railway Lokomotive im Scien-
ce Museum in London.

Eine Verbesserung dieser einfachen
Kondensloks stellten die so genannten
L~Dummy-Lokomotiven“ dar. Diese er-
schienen erstmalig in den USA etwa um
1890. Dummy-Lokomotiven wurden als
Trambahn-Lokomotiven im innerstiad-
tischen Nahverkehr eingesetzt. Auch
dort war Abdampfvermeidung das Ziel
der Entwicklung. Da man tiberirdisch
ein groferes Lichtraumprofil nutzen
konnte als in U-Bahn-Tunneln, konnte
man hier gro3e Kondensatoren auf das
Dach der Lokomotiven montieren.

Der Zylinderabdampf wurde wie bei
den U-Bahn-Loks teilweise dem Blas-
rohr zugefiihrt, um die Feuerentfa-
chung zu gewéhrleisten, und der Rest
wurde durch diese Kondensatoren ge-
leitet. Der Fahrtwind sorgte nun dafiir,
dass der Dampf effektiv herunter-

VORBILD

gekiihlt wurde und als Kondensat dem
Wasserkreislauf wieder zugefithrt wer-
den konnte.

Auch spater beim Einsatz der Bau-
reihe 52.Kon im Zweiten Weltkrieg vor
allem bei Einsdtzen an der Westfront
war wie bei den englischen U-Bahn-
Loks und den Dummy-Loks teilweise
die Dampffahnenvermeidung wichtig,
konnten die Loks doch so aus Jagdflug-
zeugen schwerer ausgemacht werden!

Als erste Loks mit Kondensatwagen
fiir die Speisewasserriickgewinnung
sind die 1897 von der Hunslet Engine
Company in England gebauten sechs
1°C1’n2 Loks fiir die Sudan Military
Railway bekannt. Wie aus der kurzen
Beschreibung der Lok zu entnehmen
ist, ist der Kondensatwagen nur fiir die
Speisewasserriickgewinnung mittels
fahrtwindgekiihlten Rohrschlangen ge-
nutzt worden. Die Vorrédte an Brenn-
stoff und Wasser wurden auf der Lok
transportiert, da die Lok auch solo be-
trieben werden konnte.

Weiterentwicklung

Um die vorletzte Jahrhundertwende
war die Entwicklung der Dampfloko-
motive noch keineswegs abgeschlossen.
Ingenieure in aller Welt arbeiteten vor
allem an der Steigerung der Effektivitat
der Dampflokomotive. Ein erfolgver-
sprechender Weg, die Leistung und den
Dampfverbrauch einer Lokomotive zu
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optimieren, war, den Dampf weit iiber
den Siedepunkt zu iiberhitzen. Es ent-
standen die ersten HeiBdampflokomo-
tiven. Durch den Schmidtschen Rauch-
rohriiberhitzer ab 1896 gelang es, dem
Dampf immer mehr Druck und damit
mehr Energie auf dem Weg in die Zy-
linder mitzugeben.

Dies ermoglichte die Verbundlok mit
doppelter Dampfdehnung, bei der der
Dampf zuerst in einem Hochdruckzy-
linder teilentspannt wurde und dann in
groBBeren Niederdruckzylindern weiter
entspannte, was die Energieausbeute

E s

Der 52 1972 fehlt bereits die auf der Heizerseite montierte Speisewasserpumpe.

7 oy

aus dem Dampf deutlich verbesserte.
Die hohere Temperatur des Abdampfes
bedeutet mehr Aufwand bei der Kiih-
lung um das Speisewasser zuriickzuge-
winnen.

Die Lokomotivfabrik Henschel in Kas-
sel (heute Bombardier) perfektionierte
Anfangs der 1930er-Jahre die Technik
der Kondenslokomotiven: Ein Warme-
tauscher in Form von Kondenselemen-
ten musste verwendet werden. Diese
Kondenselemente sind prinzipiell gleich
aufgebaut, wie der Kiihler eines Pkw.
Der Abdampf durchstromt mit Kiihlrip-
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pen versehene Rohre, die durch Venti-
latoren mit AuBSenluft gekiihlt werden.
Dabei wird die Warme weitgehend an
die Umgebungsluft abgegeben. Bei den
Vor- und Nachkriegsmodellen von Hen-
schel bestanden die Kondensatoren
zum grofen Teil aus dem gut Wiarme
leitenden Kupfer.

Wegen kriegsbedingter Material-
knappheit musste Henschel bei der BR
52 Kondens jedoch auf Kupfer verzich-
ten, und stattdessen geschweilite Ei-
senrohre verwenden. Der Einfluss auf
die Kiihlleistung war so hoch, dass der

Ubersicht gebauter Kondenslokomotiven

Bezeichnung Hersteller (oder Bahnges.) Baujahr Stiickzahl Triebwerk Feuerung Einsatzland Tender
Bauart Kirchweger/ Deutschland
k.A. Hannoversche Staatsbahn ca. 1855 k.A. k.A. Kohle (Hannover)
Beer, Peacock & Company/ England
No. 1-24/44/54 District Railway London 1884/1887 k.A. 2'Bn2 Kohle (London)
B-Tenderlok Kolomna/BMZ/
Siidwestliche Eisenbahnen 1891 k.A. Bn2 Russland
k.A. »Hunslet Engine Comp/
Sudan Military Railway” 1897 4 1'C1'n2 Kohle Sudan Kondensatwagen
Kolomna/BMZz/ Russland
B-Tenderlok Odessaer StraBenbahn 1904 k.A. Bn2 Kohle (Odessa)
Condensing Type Bell, USA ca. 1905-1920 k.A. Bn1 Kerosin, Ol weltweit
T38 3255 Henschel 1927 1 2'Ch2-1b2'T Kohle Deutschland
C12 7034 Henschel 1929/1931 1 1'D1" Kohle Argentinien 3'3
Eg 5224-K «Henschel 1922/1933 .
ab 1937 Stalingrader Eisenbahn” [1922] 1933 1 1'E h2 Kohle, spater Ol Russland 2'2
S019K / SO-K Kolomna / BMZ ab 1936 1438 (4200 gepl.) 1'E h2 Kohle Russland 2'2
Em-K Kolomna / BMZ 1937/1938 ~20 Eh2 Kohle Russland 2'2
€15 8000-8005 Henschel 1937/1938 6 1'D1" Kohle Argentinien 3'3
Henschel 1938 1 _Tender + Kondensausriistung o] Irak 4'4
FD-K Woroschilowgrad / Kolomna 1939 10 1'E1’h2 Kohle Russland
50 1694 Deutsche Reichsbahn zwischen 1939 und 1945 1 1'E h2 Kohle Deutschland 2'2
BR 52.Kon Henschel 1943-1944 137 1'E h2 Kohle Deutschland 3'2'T16
BR 52.Kon Henschel 1944-1947 41 (240 gepl.) 1'E h2 Kohle Deutschland 2'2'T13,5
BR 42.Kon Henschel (1944) 0 (650 gepl.) 1'E h2 Kohle Deutschland 2'2'T135
BR 53 Borsig (/Henschel) (1944) 0 1'C'Dh4 Kohle Deutschland 2'3'T16
171119 Raw Stendal 1949 1 2'Ch4v Braunkohlestaub DDR 2'2'T13,5
Class 20, 2485
L Transpoetjies) SAR 1935/Henschel 1950 [1935] 1950 1 1'E1'h2 Kohle Sudafrika 3'3' (78t)
Class 25 North British/Henschel 1953-1955 90 2'D2'h2 Kohle Siidafrika 33" (1141)
Class 19C 335 Henschel 1953 1 2'D1’ Kohle Rhodesien 3'3
H45 024 1951 1 1'E1'h3 H Braunkohlestaub DDR 2'2'T13,5
78 MIBA-Spezial 61
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Tender fiir die gleiche Warmeabgabe
an die Umgebung zwei Kondensatoren
mehr brauchte. Dieser Umstand fiihrte
zundchst zu dem grofen 3’2’ T 16 Ten-
der: Je mehr Kondensatorelemente
man parallel schaltet, umso weiter ver-
ringert sich die FlieBgeschwindigkeit

521953 stellt sich vor dem Kohlefassen dem Fotografen.

TN il

des Dampfes durch die einzelnen Ele-
mente und umso weiter kann der
Dampf abgekiihlt werden. Spater wur-
de der Tender wegen Materialknapp-
heit und verdnderten Einsatzbedingun-
gen auf den Typ 2°2° T 13,5 mit nur
noch zehn Kondensatoren verkleinert.

Mit zunehmender Abkiihlung des
Kondensats musste im Kessel mehr En-
ergie aufgebracht werden um das Was-
ser wieder zu verdampfen. Also ist es
ideal, das Wasser auf eine fiir die Zwi-
schenlagerung im Wasserkasten siche-
re Temperatur abzukiihlen, von der es

Kondensator-Elemente Achsstand LOP Bemerkungen
Rohr in den Wasserkasten Abdampfkondensation zwecks Speisewasservorwérmung
Zylinderdampf wurde einfach in die seitlichen Wasserkasten geleitet und kondensierte dort.
Rohr in den Wasserkasten Lokomotive wurde in der Londoner U-Bahn eingesetzt.
Rohrschlange auf dem Dach , Dummy-Lokomotive”
Erste Lok mit Speisewasserriickgewinnung durch Kondensation
Kondensator auf dem Dach ,Dummy-Lokomotive”
Seitliche Rohrschlange
6 Versuchslok mit Turbinen- und Zylinderantrieb, diente der Erprobung zur Modernisierung alterer Loks.
Turbinentender mit Abdampfkondensatoren, bewahrte sich nicht, max 40 km/h,
Urspriinglich von Henschel 1922 als Agk / E 5224 gebaut,
10 erst 1933 von Henschel mit Kondenstender ausgeriistet / Vorbild von S019K
24,95 m Nachbau von Agk, Vorbild fiir BR 52.Kon

Umriistung einer britischen 2'C-Lok der Baureihe H.G. (105 Stephenson)

Kleiner Kondensator vor der Rauckammer

Abdampfvermeidung als Tarnvorrichtung vor Jagdflugzeugen

12 23,185 m 27,535 m
10 21,755 m 26,205 m Tender steht im DDM, 2-3 riickgebaute Loks sind mdglicherweise noch in Polen vorhanden.
10(?) 21,755 m 26,205 m Wurde nicht realisiert, 40 Kondenstender mit Stokereinrichtung
12(?) Wurde nicht realisiert, , Vorbild" fiir Marklin-Modell
Lok wurde schon 1935 gebaut. 1950 Umbau zur Versuchslok zur Erprobung der Kondenstechnik,
26,8 m Tender (Henschel # 28388) ist aus Teilebestanden von 2'2' T 13,5 Tendern entstanden
In Kimberly und Kapstadt existieren noch je ein Exemplar, einmal maglicherweise fahrbereit, einmal sehr rostig.
16 325m Eisenbahnfans in SA diskutieren iiber Abgabe wenigstens einer Lok nach D, um sie zu erhalten.
23,75 m 27,16 m Bei Unfall stark beschadigt, wurde zuriickgebaut
10 La-Mont-Hochdruckkessel, Misserfolg, wurde zerlegt, Teile befinden sich nun an 18 201.
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schnell wieder auf Siedetemperatur
und dariiber hinaus erhitzt werden
kann. Bei den Kondenslokomotiven von
Henschel wurden hierfiir 90° C vor-
gesehen. Verglichen mit den verschie-
denen Vorwédrmertypen bei konventio-
nellen Lokomotiven wéirmte der
Kondenstender wesentlich effektiver
und gleichméaBiger.

Da die Kondensatoren bei den Hen-
schel-Kondensloks nicht direkt im
Fahrtwind stehen, sondern seitlich am
Tender angebracht sind, muss zwangs-
beliiftet werden. Das geschieht durch
groBe Liifterrader im Dach des Ten-
ders, fiir deren Antrieb mit Abdampf
beaufschlagte Turbinen sorgen. Die
Lifter saugen die Luft seitlich durch die
Kondensatoren an und blasen die er-
warmte Luft nach oben aus dem Ten-
der hinaus.

Bei der BR 52.Kon betrigt die Leis-
tung dieser Turbinen bis zu 200 PS, bei
grofleren Loks sogar 250 PS. Der Kon-
densator ist dadurch in der Lage, z.B.
bei einer Henschel-Kondenslok fiir
Rhodesien (Zimbabwe), bis zu 13 t Ab-
dampf pro Stunde abzukiihlen und 200
Kubikmeter Kiihlluft pro Sekunde
durch die Kondensatoren zu blasen.

Trotz dieses komplizierten Weges des
Abdampfes durch die Lokomotive bie-
tet diese Anlage dem Abdampf keinen
hoheren Widerstand, welcher den Be-
trieb der Lokomotive ineffektiver ge-
stalten wiirde als bei einer normalen
Abdampflokomotive. Das ist dadurch
zu erkldren, dass durch das Konden-
sieren des Dampfes dessen Druck im
Kondensator abgebaut wird.

Saugzuganlage statt Blasrohr

Bei den Loks nach dem System Kirch-
weger wurde nur ein Teil des Zylinder-
abdampfes riickkondensiert, der Rest
wurde fiir die Feuerentfachung durch
das Blasrohr benutzt. Da bei einer wirt-
schaftlich arbeitenden Kondenslok —
mit moglichst groBer Reichweite ohne
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Wasser nachzufiillen — méglichst wenig
Abdampf in die Umgebung abgelassen
werden soll, musste man einen ande-
ren Weg finden.

Dazu wurde erst einmal das Blasrohr
abgeschafft und stattdessen der Zylin-
derabdampf komplett in die Kondens-
elemente geleitet. Somit wiirde eigent-
lich dieser sich automatisch einstellen-
de Effekt der Feuerentfachung des
Blasrohres fehlen.

Henschel 16ste das Problem mit ei-
ner Turbine, deren Schaufelrdder Luft
iiber die Feuerbiichse und die Rauch-
rohre ansaugt. Die Turbine wird durch
den Abdampf aus den Zylindern ange-
trieben, bevor er zu den Kondensator-
elementen im Tender geleitet wird. Die
Schaufelrdder der Turbine befinden
sich in der Mitte unter dem Kamin. Je
mehr Abdampf die Saugzuganlage
durchstrémt, umso mehr facht sie das
Feuer in der Feuerbiichse an. Der Ef-
fekt fiir die Feueranfachung ist daher
prinzipiell der gleiche wie beim her-
kommlichen Blasrohr.

Wie man durch Versuche feststellte,
ist der Betrieb einer Saugzuganlage so-
gar wirtschaftlicher als der mit einem
Blasrohr. Die Saugzuganlage arbeitet
gleichméBiger als der direkte stofarti-
ge Sog aus den Zylindern, der bei har-
ten Auspuffschldgen das Feuerbett so-
gar aufreifen kann. Erst nach Passie-
ren der Turbine gelangt der Dampf in
die Kondensatoren, wiahrend der iiber
die Saugzuganlage angesaugte Rauch
durch den Kamin ins Freie entweicht.
Die Saugzuganlage arbeitet je nach
Loktyp mit einer Drehzahl von 1500 bis
4500 U/Min unter Volllast, was je nach
Lok in etwa einer Leistung von 80 bis
250 PS entspricht.

Henschel verwendete von der ersten
Kondenslok fiir Argentinien iiber die
BR 52.Kon bis zum Umbau der SAR
Baureihe 20 prinzipiell immer die glei-
che Bauart von Escher-Wyss (Ziirich)
fiir die Saugzuganlage: seitliche Turbi-
ne fiir den Antrieb auf einer quer durch

Zweistufige
Speisepumpe

Luftpumpe
Abdampfentéler

die Rauchkammer laufenden Achse
und mittig angebrachte Radialschaufel-
rader fiir den Rauch und die Feueran-
fachung. Nur die GroB3e der Saugzug-
anlage variierte mit dem Kesseldurch-
messer. Um die Wartung wegen des
erwarteten und dann auch eingetrete-
nen Verschlei3es zu vereinfachen, wur-
de fiir die SAR 25 eine abgewinkelte
Bauart mit Liifterrad fiir die Feueran-
fachung entwickelt.

Dazu musste der Antrieb von dem
horizontal gelagerten Turbinenrad mit-
tels eines Kegelzahnrades auf die senk-
rechte Achse des Liifterrades umgelei-
tet werden. Das erforderte eine sehr
stabile Lagerung beider Achsen um den
Verschleif3 an den Kegelzahnradern zu
minimieren, denn die Umdrehungsge-
schwindigkeit der Kegelzahnréder war
mehr als dreimal so hoch wie bei zeit-
genossischen Hinterradantrieben von
Pkws bei einer dhnlichen Kraftumlen-
kung auf die Hinterachse.

Aus dieser Saugzugturbine resultiert
auch das typische ,Heulen“ einer Kon-
denslok, Auspuffschldge sind dagegen
nicht zu horen. Wer das Fahrgerdusch
horen will, dem sei die Eisenbahn-Ro-
mantik-Folge 318 ,Winterdampf am
Kap“ empfohlen, oder das entspre-
chende Rio-Grande-Video (Teil 2) in
dem die letzte betriebsfahige SAR-Klas-
se 25 gezeigt wird.

Klimatische Einfliisse

Der Knackpunkt am Kondensprinzip ist
nun die AuBenluft. Fahrt man mit solch
einer Lokomotive durch eine Wiiste, so
wird die Wirkung der Kondensatoren
wegen des geringeren Temperaturun-
terschiedes geringer, der Dampf wiirde
nicht vollstindig kondensieren und
weiterhin mit Uberdruck als Dampf in
den Wasserkreislauf zuriickkehren,
was den Wassertransport in den Kessel
verhindern wiirde. Abhilfe kann man
auf zwei Wegen erreichen, was Hen-
schel auch realisierte:
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Die Illustration zeigt die Wege des Dampfs vom Dampfdom zu den Verbrauchern wie Dampf-
maschine, Pumpen usw. und von da aus zu den Kondensatoren im Tender. Es bedeuten:

Orange = Frischdampf, Hellgelb = Abdampf

Hellblau = Rohwasser, Taubenblau = Kondensatwasser
Um ein MindestmaB an Ubersicht zu gewahrleisten, sind nicht alle Aggregate und Leitungen

dargestellt. lllustration nach Vorlage: gp

Rechts: Drei Liifterrader saugen die Luft durch die seitlich installierten Kondensatorelemente
— fiinf auf jeder Seite — und pusten die Luft nach oben heraus.

Der frilhere Tender der 52 1972 (s.S. 78) bzw. der gleiche Kondenstendertyp wie rechts abge-
bildet, allerdings schon in ziemlich verwahrlostem und verrottetem Zustand im Mai 2004 im
Deutschen Dampflokmuseum in Neuenmarkt-Wirsberg. Foto: Stefan Matthaus

e Zufuhr zuséatzlicher Leistung in die
Turbine fiir den Antrieb der Liifterré-
der. Dazu kann man der Turbine {iber
eine Steuerung Frischdampf zufiihren.
Der Abdampf der Turbine wird natiir-
lich wieder dem Kreislauf zugefiihrt.

e Mehr Kondensatorelemente. Der
Kondenstender der siidafrikanischen
Baureihe 25 C von Henschel hatte 16
Kondensatoren. Der Tender war langer
als die Lok! Dafiir konnten diese Loks
noch bei einer Umgebungstemperatur
von 50° C ohne Einschrdnkungen fah-
ren.

Genau das Gegenteil passiert, wenn
man mit derselben Lok durch kéltere
Regionen fiahrt. Im Winter kondensiert
der Dampf bei Eis und Schnee zu
schnell, die Wassertemperatur wird zu
niedrig, eventuell gefriert das Wasser
sogar in den Kondensatoren oder im
Kondensatbehélter. Die Wasserversor-
gung des Kessels wére auch hier be-
eintréchtigt. Abhilfen wurden mit den
folgenden konstruktiven MaBnahmen
geschaffen:

e Der Dampf wird teilweise an der Liif-
terturbine vorbei direkt in die Konden-
satoren geleitet. Dieses Prinzip wurde
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von Henschel erstmals 1933 bei der Eg-
5224-K fiir Russland realisiert.

¢ Einstellbare Jalousien vor den Kon-
densatoren, um die durchstromende
Luftmenge zu begrenzen. Diese Jalou-
sien wurden zuerst bei der russischen
SO-K und Em-K realisiert und bei der
BR 52.Kon von Henschel ibernommen.

Das Ol muss weg!

Wiirde man den Abdampf der Zylinder
wie bis hierher beschrieben jedoch un-
behandelt kondensieren und wieder
dem Kessel zufithren, wiirde die Lok
schon nach einer kurzen Strecke mit
Dampfmangel stehen bleiben! Der Ab-
dampf der Zylinder enth&lt ndmlich
Schmiermittel. Wiirde man dieses mit-
kondensieren, so wiirde sich innerhalb
kurzer Zeit im Kessel auf dem Wasser
ein Olfilm bilden, der das verdampfen-
de Wasser unter sich festhalten wiirde.
Die Dampfblasen wiirden unter dem Ol-
film stehen bleiben, wie Luftblasen un-
ter einer Eisschicht auf einem zugefro-
renen See. Durch einen harten Stol3
oder eine grof3e Menge angesammelten
Dampfes wiirde dieser Film mit einem

Schlag reiflen. Der so entstehende
Uberdruck konnte die Ursache fiir eine

Kesselexplosion sein. Daher muss in die
Abdampfleitung eine Einrichtung ein-
gebracht werden, die das Ol herausfil-
tert. Die Olabscheider sind auf der Hei-
zerseite der Lok in die grofle Ab-
dampfleitung eingelassen. Bei den
Henschel-Lokomotiven kamen mecha-
nische Olabscheider zum Einsatz. De-
ren Konstruktionsprinzip basierte auf
dem zu Wasser vergleichbar hoheren
Siedepunkt des Ols (Wasser: 100° C, 01
je nach Sorte bei etwa 170-200° C). Das
bedeutet natiirlich auch, dass das Ol
schon bei hoheren Temperaturen wie-
der kondensiert.

Im mechanischen Olabscheider fiir
Abdampf wird nun der Dampf durch ei-
nen Filter geschickt, an dem die grof3e-
ren Oltropfen hingen bleiben und der
Wasserdampf noch ungehindert durch-
kommt. Das Ol lduft nach unten ab und
muss von Zeit zu Zeit mit Frischdampf
aus dem Olabscheider ausgeblasen
werden, damit er auch iiber lingere
Zeit zuverlissig arbeiten kann. Weil der
Olabscheider den Dampf nicht hun-
dertprozentig filtert, passiert das Kon-

81



densat vor dem Sammeln im Konden-
satkasten des Tenders noch einen
Schwamm, der das restliche Ol heraus-
filtert. Dieser Schwamm muss im Be-
trieb vom Personal regelmédfig mit
Wasser abgespritzt werden, damit er
sich nicht mit Olschlamm zusetzt. Das
Herausfiltern des Ols war so effektiv,
dass beispielsweise bei der ersten Kon-
denslok fiir Argentinien bei einer Kes-
selrevision nach 30.000 km Laufleis-
tung gerade mal ein leichter Olfilm
oberhalb des normalen Wasserspiegels
gefunden wurde. Der von Henschel vor-
gegebene Richtwert war maximal 5 mg
Ol pro Liter Speisewasser, also 5 Pro-
mille! Die SAR 25 erreichte im Betrieb
bei guter Wartung sogar Werte von 2-3
Promille.

Wegen der hohen Temperatur des
Speisewassers (90° C) konnten die iib-
licherweise bei Dampflokomotiven ver-
wendeten Injektoren zum Pumpen des
Wassers in den Kessel nicht verwendet
werden. Stattdessen wurden Knorr-
Kolbenspeisepumpen verwendet. Bei
der SAR 25 verwendete Henschel zu-
letzt sogar zwei Turbo-Speisepumpen,
um den Wasserbedarf des Riesenkes-
sels befriedigen zu konnen. Die Lok
leistete immerhin knapp 3000 PS.

Ein bisschen Verlust gibt’s immer.
Eine konventionelle Lokomotive verliert
Wasser (Dampf) nicht nur iiber den An-
trieb der Zylinder, sondern auch auf an-
deren Wegen wie iiber Sicherheitsven-
tile, diverse dampfbetriebene Pumpen,
elektrische Generatoren (Turbogene-
ratoren) fiir die Stromversorgung,
Dampfpfeifen, Ventile und Undichtig-
keiten an Leitungen, Zylindern usw. Es
findet praktisch ein hundertprozentiger
Wasserverlust statt.

Bei einer Kondenslok versucht man,
moglichst viel des verbrauchten Was-
serdampfes iiber Leitungen aufzufan-
gen und dem Kondensator zuzufiihren.
Alle Dampf verbrauchenden Aggregate
einer Kondenslok, au3er einem der bei-
den Sicherheitsventile des Kessels, ha-
ben eine Abdampfleitung. Ausnahme
ist das zweite Sicherheitsventil, das erst
im absoluten Notfall bei einem um 0,4
bar hoheren Druck anspricht und di-
rekt in die Umgebung blédst. Natiirlich
ist das Auffangen des Dampfes bei ei-
ner normalen Dampfpfeife nicht mog-
lich, sie wiirde keinen Ton mehr von
sich geben. Aber auch hier gab es bei
der ersten Henschel-Lok fiir Argentini-
en einen Versuch mit einem Druckluft-
typhon, von dem man den Dampf wie-
der zuriickfiihren konnte. Kurioserwei-
se fiihrte es bei lingerer Betédtigung

82

dieser Pfeife zu dem Effekt, dass die
Zugbremse einsetzte, da das Typhon
aus dem Bremssystem versorgt wurde.
Der oben beschriebene Olabscheider
muss hin und wieder mit Frischdampf
ausgeblasen werden. An dieser Stelle
geht der Kondenslok Dampf verloren.
Eine weiterer Dampfverlust tritt am
Brems- und Zugheizungssystem auf.

Saugzugturbine der Class 25 der SAR

Aus der Praxis

Eine weitere Problematik der Kon-
denslok verbirgt sich in ihrem Be-
triebsgerdusch. Da der Zylinderab-
dampf nicht mehr ins Freie gelangt,
sind die typischen Auspuffschlidge einer
Dampflok nicht mehr zu horen. Statt-
dessen hort man nur den gleichméafBig
monotonen Heulton der Turbinen. Be-
sonders Nachts besteht hierdurch die
Gefahr, dass das (schlifrige) Personal
auf dem Fiihrerstand ein Schleudern
der Lokomotive iiberhort. Dies wiirde
einen hoheren Verschleil der Liifterra-
der der Saugzuganlage durch groBere
Mengen von Feuerungsriickstinden
und eine Uberdrehung (HeiBlaufen) der
Turbine bedeuten.

Derartigen Beschiddigungen konnte
man durch ein Umleitungsventil entge-
genwirken, das den Abdampf der Zy-
linder an der Turbine der Saugzugan-
lage vorbeileitet und somit die Drehzahl
senkt.

Betriebliche Hinweise zum Fahren ei-
ner Kondenslokomotive:
¢ Die Kondenstender fiillen durch die
grofBen Kondensatoren und Liifterrader
das komplette Lichtraumprofil aus. Da-
durch war die Sicht nach hinten stark
eingeschriankt, Riickwartsfahren war
eigentlich nur moglich, wenn das Lok-
personal sich weit aus den Seitenfens-
tern rausstreckte. Daher war den Loks
das Ziehen eines Zuges auf der Strecke
mit Tender voraus verboten und die

maximale Geschwindigkeit bei Riick-
wértsfahrt auf 50 km/h festgelegt wor-
den, wihrend sie vorwérts wie auch die
Normalausfithrung fiir 80 km/h freige-
geben war.

e Wegen der relativen Unbeweglichkeit
der Dampfleitungen (Abdampf von den
Aggregaten, und Frischdampf fiir die
Liifterturbine) war es den Loks der BR
52.Kon verboten, iiber Ablaufberge zu
fahren, da die Leitungen sonst beschi-
digt werden konnten.

e Bei der BR 52.Kon und fritheren Kon-
densloks von Henschel war es noch
notig, dass das Personal regelméflig
den Wasserstand im Kondensatkasten
im Auge behielt um bei dortigem Was-
sermangel rechtzeitig Frischwasser aus
dem Tender nachzufiillen. Erst bei den
Nachkriegslokomotiven fiir Rhodesien
(jetzt Zimbabwe) und Siidafrika steuer-
te ein schwimmergesteuertes Ventil
diesen Nachschub automatisch.

e Beim Fahren der Kondenslok in der
Bypass-Betriebsart der Saugzuganlage
wird die Abdampfkondensation kom-
plett abgeschaltet. Dies kann z.B. bei ei-
nem Defekt an den Kondensationsein-
richtungen notig sein. Statt zu konden-
sieren, gelangt der Wasserdampf in
dieser Betriebsart wie bei einer nor-
malen Abdampflokomotive durch den
Kamin oder einen Ablass am Tender ins
Freie. Wegen des gegeniiber einer kon-
ventionellen Dampflok stark verklei-
nerten Wasservorrats im Tender ver-
ringert sich die Reichweite im Vergleich
zu dieser erheblich: Eine Kondenslok
der Reihe 52 mit 13,5 oder 16 m3 Was-
ser im Tender (2°2 T 13,5 bzw 2’3’ T 16
Kondenstender) hatte im normalen Be-
triebsmodus einen Wasserverbrauch
von 8-10 Litern/km, was einer Reich-
weite von iiber 1000 km entsprach.
Eine 52er der Regelausfithrung mit
Wannentender 2’2" T 30 verbrauchte
10.000 Liter (10 m3) Wasser pro 100
km und hatte so eine Reichweite von
maximal 300 km. Eine Kondenslok mit
vollen Wasservorridten und abgeschal-
teter Kondenseinheit schaffte bei 10 m3
Wasserverbrauch pro 100 km umge-
rechnet lediglich 135 bzw. 160 km
(Tender 2°2° T 13,5 bzw. 3’2’ T 16) ohne
Wasserfassen.

Unterschiede zu einer
normalen Dampflok

Manch einer meint, der Unterschied
zwischen einer konventionellen Lok
und einer Kondenslok wére riesengrof3.
Der Unterschied hélt sich in Grenzen,
wie ein Vergleich zwischen einer BR 52
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in Normal- und Kondensausfiihrung
zeigt. Am auffélligsten ist der Kondens-
tender im Vergleich zu einem konven-
tionellen Tender. Die Entstehungsge-
schichte der Henschel-Kondensloko-
motiven zeigt aber, dass die Lok selbst
in beiden Richtungen umriistfahig ist.
Alle Henschel-Kondenslokomotiven fiir
Argentinien, Irak, Russland, Deutsch-
land, Stidafrika und Rhodesien ent-
standen durch Umbau vorhandener
konventioneller Lokomotiven, also die
Nachriistung der Saugzuganlage in der
Rauchkammer (z.B. anstelle eines Vor-
wirmers), der seitlich am Umlaufblech
in der Abdampfleitung hingenden Ol-
abscheider, diversen Abdichtungen und
die Sammelrohre fiir den Abdampf al-
ler Dampf verbrauchenden Aggregate
zur Leitung des Dampfes in den Tender.

Alle anderen Konstruktionsdetails
wurden nicht verdndert, nicht einmal
der Kessel. Eine nicht Kondenslok-
funktionsrelevante Besonderheit der
Kondens-52er war, dass alle Maschinen
durchgehend noch mit dem Barren-
rahmen der BR 50 ausgestattet waren.
Aber auch einige BR 52 der Normal-
ausfithrung hatten diesen Rahmen,
eben solange, bis der Vorrat aufge-
braucht war. Die meisten 52er in Stan-
dardausfithrung erhielten dagegen den
einfacher herzustellenden geschweif3-
ten oder genieteten Blechrahmen.

Der Umbau einer ,normalen®“ Dampf-
lok in eine Kondenslok muss so einfach
gewesen sein, dass Henschel z.B. nur
entsprechende Teile in den Irak senden
musste, damit eine verhéltnisméaBig
alte britische Lok von einheimischem
Personal vor Ort umgebaut werden
konnte. Auch der erfolgte Riickbau der
BR 52.Kon bei der DR und bei der PKP
und der Riickbau der 25 bei der SAR
in die jeweilige Normalausfiihrung be-
weisen es. Also wére es prinzipiell mog-
lich, einer beliebigen Schlepptenderlo-
komotive nachtraglich das Kondensie-
ren beizubringen. Man brduchte einen
Kondenstender, eine Saugzugeinrich-
tung, ein paar Rohre und einen Olab-
scheider. Wie wére es mit einer ,,18 201
Kon*® oder einem ,,Big-Boy-C* ...

Geniigsam wie ein Kamel — das
Ergebnis all dieser MaBnahmen

Durch all diese Malnahmen ist eine
Kondenslokomotive in der Lage, etwa
90-95 % ihres zum Betrieb bendtigten
Speisewassers aus Kondensat zuriick-
zugewinnen. Das entspricht einem
Wasserverbrauch von 7-10 Litern Was-
ser pro Kilometer. Hierdurch war es

MIBA-Spezial 61

Der sechsachsige Tender der kapspurigen Kondenslok der Klasse 25 der South African Railway
ist langer als die Lok selbst. Die Kondenser standen bis etwa 1978 im Dienst.

zum Beispiel der BR 52.Kon maoglich,
sogar unter widrigsten klimatischen
Bedingungen iitber 1000 km, manche
Quellen sprechen sogar von bis zu 1200
km, zurtickzulegen, ohne Wasser nach-
zutanken. Vergleiche des LVA Grune-
wald zwischen der 52 1850, der ersten
52er mit Kondenstender, und der 52
180 in Normalausfithrung bescheinig-
ten der Kondenslok zwar durch die zu-
sitzlichen Aggregate einen geringfiigig
hoheren Dampfverbrauch als bei der
Regelausfiihrung, jedoch wegen der
ausgezeichneten Speisewasservorwér-
mung einen um 10 % niedrigeren
Kohleverbrauch. Und nicht zu verges-
sen, der Dampf wurde ja zu 90-95 %
wieder zu Wasser zuriickgewonnen, so-
dass die Kondenslok letztendlich wirt-
schaftlicher zu fahren war als die Re-
gelausfiihrung.

Durch die zuséatzlichen Aggregate
sank die Leistung unter vergleichbaren
Bedingungen im Vergleich zur Regel-
ausfithrung der BR 52 nur um 3,4 %.
Auch alle anderen Bahngesellschaften,
die Henschel-Kondenslokomotiven ein-
setzten, berichteten von dhnlich positi-
ven Erfahrungen. Schnell hatten die
Henschel-Lokomotiven ihren Namen
weg: Kamel-Lokomotiven.

Schon die erste Henschel-Kondenslok
fiir Argentinien war ein voller Erfolg
und machte weltweit viele Bahngesell-
schaften, die unter schwierigen Bedin-
gungen z.B. auf Strecken durch Wiis-
ten, Steppen, Tundra und Taiga ope-

rierten, auf diese Wasser sparende Lo-
sung aufmerksam. Lediglich die politi-
sche Entwicklung der 1930er- und
1940er-Jahre vereitelte viele Projekte
fiir Henschel.

Statt bei Henschel zu bestellen, zog es
die russische Staatsbhahn SZD deswe-
gen vor, bei der einheimischen Loko-
motivindustrie ca. 20 Kondensloks der
Klasse Em-K, 1438 Exemplare der SO-
K und eine unbekannte Zahl FD-K nach
dem System von Henschel (nach)bauen
zu lassen. Henschel baute im Zeitraum
1944 bis 1947 selbst 178 Kondensloks
der BR 52.Kon. Nach Ende des Zweiten
Weltkrieg wurden zwar noch einmal fiir
die South African Railway (SAR) 90
Kondenslokomotiven der Klasse 25 von
North-British in Zusammenarbeit mit
Henschel gebaut, aber sie war dann
durch die Diesellokomotive, die auch
dhnliche Distanzen zwischen zwei Be-
tankungsstellen zuriicklegen konnte,
technisch bereits iiberholt.

Stefan Matthdus (www.kondenslok.de)

Beeindruckende
Filmsequenzen
der siidafrikani-
schen Kondenslok
der Klasse 25 bie-
tet das Video
»Winterdampf
am Kap”, Teil 2
(VGB, Art.-Nr.
708/9, € 29,95).

Winterdampf
am Kap
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Kondenslokomotive 52 2023 in HO

Organspende

Das Angebot an Kondenslokomotiven ist recht tiberschaubar:
Mairklin offeriert die 53 0001, die beim Vorbild nie iiber das Pro-
jektstadium hinausgekommen ist, und Trix kiindigte die 52 1898
ebenfalls mit fiinfachsigem Kondenstender an. Weiterhin fehlt
somit in HO eine Kondenslok mit dem vierachsigen Tender, denn
die Mitte der Siebzigerjahre konstruierte Giitzold-Lok ist heute in
vielen Punkten nicht mehr zeitgemdf3. Doch daran ldsst sich ja
was dndern, meint Martin Knaden ...

as Bessere ist der Feind des Guten.

So banal der Spruch klingt, so wahr
ist er doch: Wer heute das alte Giitzold-
Modell der 52 2006 mit Kondenstender
betrachtet, wird wenig Gefallen an den
groben Riddern und der doch recht
dicken Steuerung finden, von den an-
gespritzten Leitungen am Kessel mal
ganz abgesehen.

Doch soo schlecht war das Modell zu
seiner Zeit auch wieder nicht: Maf3-
stdblich in allen Hauptabmessungen
und vor allem von guter Gravur an der
Kondenseinrichtung erfreut es auch
heute noch viele Modellbahner. Stellt
man es jedoch neben die aktuellen Mo-
delle der Baureihe 52 aus dem Hause
Giitzold, fallen die Unterschiede zwi-
schen den Generationen besonders ins
Auge.
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So verwundert es nicht, dass der Au-
tor schon lingere Zeit zumindest den
Austausch des Fahrwerks plante. Ver-
gleiche mit Vorbildfotos ergaben dann
jedoch erhebliche Unterschiede auch
im Bereich der Kesseldetaillierung, so-
dass es mit ein paar erginzenden Mes-
singdrdhten nicht getan war. Heraus
kam eine (Dampf)-Rosskur, die ein in
allen Punkten stimmiges Modell zum
Ergebnis hatte.

Kern des Umbaus ist die Weiterver-
wendung von alter Rauchkammer, Um-
laufen, Zylindern und Tender auf der
Basis einer aktuellen Giitzold-52. Wer
noch keine alte Kondens-52 von Giit-
zold besitzt, wird heutzutage problem-
los bei eBay flindig. Fiir Gebote um et-
wa 50 Euro heif3t es dann: drei, zwei,
eins ... meins!

Zunéchst werden von beiden Model-
len die Gehduse abgenommen, indem
man die Rastnasen im Fiihrerhaus-
boden 16st. Zur nicht geringen Uber-
raschung des Bastlers stellt sich dabei
heraus, dass alte und neue 52 ganz of-
fensichtlich auf denselben Konstruk-
tionsgrundsédtzen basieren, denn die
Einzelteile sind mit geringen Modifika-
tionen untereinander tauschbar.

Die Rauchkammer wird bei beiden
Kesseln abgesdgt. Die entstandene,
recht grobe Sidgekante muss anschlie-
Bend prézise auf Mal3 gefeilt werden,
wobei die Stufe zum Langkessel als aus-
gezeichnete Orientierung dient. Sogar
der Innendurchmesser der Kessel ist
bis auf ein Zehntel Abweichung iden-
tisch. Das wurde genutzt um mittels
einer genau gedrehten Hiilse aus Mes-
singrohr alte Rauchkammer und neuen
Langkessel konzentrisch aneinander zu
kleben.

Wegen der nebst Olabscheider inte-
grierten Dampfriickfiihrungsleitung
werden auch die alten Umldufe weiter-
verwendet. Im Prinzip passt zwar der
alte Fiihrerhausboden unter das neue
Fiithrerhaus, da aber die Umlaufe
knapp 2 mm hoher gesetzt werden
miissen, ist ein Auftrennen dieses Bau-
teils im Bereich der Trittstufen ohnehin
notwendig. Das bietet die Moglichkeit,
den Fiihrerhaushoden des neuen Mo-
dells weiterzuverwenden, sodass die in
Kurven seitlich herausfedernden Fiih-
rerhausleitern ebenfalls beibehalten
werden konnen.
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Linke Seite: 52 2023 steht mit einem Ganzzug MODELLBAU

aus Selbstentladewagen bereit zur Abfahrt. Lei-
der musste ja unbedingt die interessante Turbo-

Aoy
s

absaugung durch ein Windleitblech verdeckt
werden ...

Unten: Die ,Patienten” vor der Organspende.

Von der alten Lok werden Rauchkammer, Umlau-

fe, Zylinder und Tender weiterverwendet. Der
Rest wandert nicht mal in die Bastelkiste ...

Das Hochsetzen der Umléufe ist kein
Problem. Am alten wie am neuen Mo-
dell halten kleine Zapfen die Umldufe in
Lochern im Stehkessel. Die Locher wer-
den nach oben hin aufgefeilt. Die Pen-
delbleche erhalten im Bereich des Kes-
selbauches entsprechende Aussparun-
gen. Die exakte Hohe des Umlaufs er-
gibt sich quasi automatisch nach dem
Einsetzen der Turboabsaugleitung.

Vor dem Verkleben der Umldufe soll-
ten die Ausschnitte flir die Pumpen ge-
bohrt und gefeilt werden. Dabei muss
der diinne Steg, der die Ausschnitte fiir
die Speisepumpen

einer Feile der Riickseite der Pumpe
sorgféltig angepasst werden.

Vorne links muss der Umlauf mit ei-
ner etwa 3 x 3 mm grof3en Ecke ausge-
klinkt werden, da hier unterhalb des
Umgehungsventils das verkleidete Rohr
zu einem Kasten vor dem Rauchkam-
merful} gefithrt wird. Die Rohrverklei-
dung wurde aus 2,5-mm-Polystyrol ge-
feilt, wahrend der Kasten aus diinnem
Messingblech gebogen ist.

Am Kessel werden abgesehen von
den Ziigen der Sicherheitsventile, dem
Tritt am Sandkasten und den Sandfall-

Position der Lichtmaschine liegt etwa 3
mm weiter unten.

Anstelle der bisherigen Kesselspeise-
ventile werden Messinggussteile von
Weinert verwendet, an denen der Feu-
erwehrschlauchanschluss ein Stiick
nach oben verlegt wurde. 5 mm weiter
vorn liegen die beiden Handréder fiir
den Fremddampfanschluss. Thre Ven-
tilkorper wurden mit 0,6 mm aufge-
bohrt und auf ein Stiick Draht gefé-
delt.

Die Rohrleitungen wurden nicht al-
le hinter den Sandfallrohren verlegt,
wie es eigentlich

uiberbriickt, erhal-
ten bleiben. In
den Pumpentré-
ger der Luftpum-
pe wird ein Schlitz
eingefeilt, sodass
der Zapfen der
Pumpe sicheren

vom Vorbild her
vorgegeben war.
Nach dem Verle-
gen der Messing-
drahte konnte
die vom alten
Kessel stammen-
de auffillige Lei-

Halt findet. Die tung vom linken
beiden  Speise- Sicherheitsventil
pumpen werden zur Rickfiih-
zunéchst »frei  Das Prinzip der Spende: Da nur lose zusammengelegt, klafft zwischen alter Rauchkammer und  rungsleitung ver-
Schnauze“ mit ein  neuem Langkessel noch ein deutlicher Spalt. Wahrend des Baus wurden zusétzlich noch der klebt  werden.

wenig Sekunden-
kleber fixiert und
nach griindlichem Uberpiifen der kor-
rekten Position an der Riickseite mit
Stabilit Express befestigt. Der solcher-
malflen gegossene ,Pumpentriager” darf
allerdings auf der Heizerseite nicht all-
zu ausladend sein, denn die Dampf-
riickfiihrungsleitung benétigt ja auch
noch ihren Platz. Ohnehin muss sie mit
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alte Fiihrerhausboden und die neuen Zylinder gegen die jeweilig anderen Teile ausgetauscht.

rohren sdmtliche Anbauteile entfernt.
Die entstandenen Locher der Griffstan-
gen miissen verspachtelt und verschlif-
fen werden. Die jeweils vorderste
Waschluke auf beiden Kesselseiten ist
abzuschleifen. Herausgerissen wird
auch die Konsole des Dynamos, das
Loch sorgfiltig geschlossen. Die neue

Ungewdohnlich ist
die Lage der Ab-
dampfleitung (0,3 mm) vom Dynamo,
die im Bogen in den Schlot fiihrt und
seitlich noch von einem Griffstangen-
halter fixiert wird. Abgeschlossen
wird die Bestiickung der Heizerseite
mit den drei Griffstangen und dem
Drahtzug zu Olabscheider und Umge-
hungsventil.

85



86

Die Lokfront noch
mal aus der Néhe:
Die Y-formige Brems-
zuleitung muss an-
gefertigt werden.

Vor dem Rauchkam-
merfuB liegt ein
Blechkasten (aus
Messing), in den die
Umgehungsleitung
(aus Polystyrol)
miindet.

Am Tender sind nur
wenige Teile zu er-
ganzen: Die um das
vordere Drehgestell
herumgelegte Riick-
fiihrungsleitung, ei-
ne weitere Leitung
unterhalb des Ten-
deraufbaus und
Griffstangen. Nach
dem Wegfall der al-
ten Motorverklei-
dung kann hier ein
neues Bremsventil
eingesetzt werden.

Die Lokfiihrerseite hat nicht ganz so
viele sichtbare Leitungen, fiir die Dar-
stellung von Abdampf- und Drucklei-
tungen der beiden Pumpen geniigen
kurze Stummel, die ,,im Dunkeln“ unter
dem Kesselbauch verschwinden. Die
beiden Frischdampfleitungen erfordern
allerdings ein besonderes Ventil am
Dampfdom, das in dieser Form leider
nicht zu haben ist und daher angefer-
tigt werden musste: An einen Ventil-
korper iiblicher Bauart wurde ein 3 mm
langes Vierkantprofil (Querschnitt 1 x 1
mm) angelotet. Auf der linken Seite er-
hielt dieser Vierkant zwei Flansche fiir
die beiden Stellstangen, rechts oben ei-
nen Flansch fiir die Luftpumpenleitung
und unten einen Flansch fiir die Spei-
sepumpenleitung.

Beide Stellstangen und die Griffstan-
ge zwischen dem Lager der Turbinen-
welle und dem Sandkasten wurden mit
einfachen Griffstangenhaltern ange-
bracht. AbschlieBend erhielt das
Gehéduse noch frei stehende Griffstan-
gen am Fiihrerhaus, einen Schluss-
scheibenhalter an der Rauchkammer-
tiir und - leider — Windleitbleche, die
nun den interessanten Turbo ver-
decken. Was solls ...

Die Rauchkammerstreben am alten
Modell sind leider zu kurz und auch et-
was zu klobig. Das Bauteil wird (gegen
den Widerstand einer stabilen Verkle-
bung) ausgebaut und durch die Rauch-
kammerstreben der Roco-50 ersetzt.
An diesen Streben miissen neben dem
Rauchkammerablass auch die FuBplat-
ten entfernt werden; dann passt die
Linge genau bis auf den Rahmen, der
somit nicht mit Lochern versehen wer-
den muss.

Ein besonderes Kapitel fiir sich ist
der Fithrerhausboden mit den Trittstu-
fen. Das Bauteil wird rot lackiert und
muss daher bis zur Endmontage sepa-
rat bleiben. Da hier aber die Speiselei-
tungen zu den Pumpen nebst den Uber-
laufleitungen und einigen Ventilen fest-
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gemacht werden, ist die Handhabung
wahrend des Baus etwas diffizil. Die
grof3en, metallenen Rastnasen am hin-
teren Rahmenende wurden daher ent-
fernt und durch eine Schraubkonstruk-
tion ersetzt. Dazu wird die hintere Bo-
denplattenschraube gegen ein lingeres
Exemplar getauscht. Die Schraube fin-
det Halt in einer in den Aschkasten ge-
klebten Mutter. (Diese MaBnahme hat
sich iibrigens auch bei der 52 138 be-
wahrt.)

Vom alten Modell miissen wegen der
anders geformten Frostschutzverklei-
dung auch die Zylinder (Kolbenstan-
genschutzrohre nicht vergessen!) tiber-
nommen werden. Um den Zylindermit-
tenabstand an die neue Steuerung an-
zupassen, werden die Zylinder am
Rahmenflansch um 1 mm schmaler ge-
feilt. AnschlieBend kénnen sie auf die
Rahmenhalterungen gesteckt und in
der Hohe justiert werden. Jetzt passen
sdamtliche Locher!

Die Pufferbohle wird mit Griffstan-
gen, Bremsschldauchen, Kupplungen
und Trittstufen versehen. Die Brems-
schlduche sitzen allerdings in Flan-
schen an der Oberkante des Puffertra-
gers (Y-formige Zuleitung!) und die
Trittstufen miissen als glatte Bleche
dargestellt werden.

Der Tender erhilt noch die seitlichen
Griffstangen neben den Auftritten. Die
Rickfithrungsleitung wird mit einem
Stiick Polystyrolrohr am vorderen
Drehgestell dargestellt. Ein Faulhaber-
motor von sh-Modellbau verleiht der
Lok schlieBlich addquate Fahreigen-
schaften. Der Kupplungskasten pas-
send zur Deichsel des neuen Rahmens
muss aus einem Stlickchen 3-mm-
Kunststoffrohr und zwei Kontaktble-
chen neu gefertigt werden.

Nach der Lackierung wurde das Mo-
dell mit eigens angefertigten Aufreibern
beschriftet. Dieser Aufreibesatz ist (so-
lange Vorrat reicht) fiir Euro 3,90 bei
der MIBA-Redaktion erhéltlich. MK
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Der alte Motor musste einem Faulhaber-An-
trieb von sh-Modellbau weichen. Dazu wur-
den Ballastgewicht und Tenderchassis ausge-
frast. Der Kasten im Bereich des Bremszylin-
ders konnte damit entfallen und machte Platz
fiir einen neuen Bremszylinder.

Unten: Die Lackiergruppen in der Ubersicht.
Fiihrerhaus, Kessel und Fiihrerhausboden
werden erst bei der Endmontage miteinander
verklebt. Dann erst kann die separate
Dampfriickfiihrungsleitung unter das Umlauf-
blech gesetzt werden. Die Armaturen rechts
unter dem Fiihrerhaus erfordern es aller-
dings, dass der Bremszylinder zur Demontage
des Gehauses abgenommen werden kann.
Fotos: MK

Bendtigte Komponenten
Giitzold: 52 2006 aus alter Fertigung,

52 mit Scheibenvorlaufradsatz;

Roco: Steckteilsatz 1: Art.-Nr. 100678
Weinert: Windleitbleche 8901, Generator
8451, Rohrleitungsventile 82012, Kessel-
ventile 8201, Vierkantflansche 8280, Pfei-
fen 8353, Signalscheibenhalter 8264,

2 Speisepumpen 8402, Luftpumpe 8407,
Griffstangenhalter 8463 und 8461, Hahn
fiir Heizleitung 8510, Kolbenstangen-
schutzrohre 8797, Puffertragertritte 8729,
Original-Kupplung 8648, Griffstangen und
Bremsschlauche 8466, Bremszylinder 8927
sb-Modellbau: Faulhaber-Motor 28034a
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NEUHEIT

Die Leisetreter unter den Dampflokomotiven

Ein Turbo raumt auf

Die typischen Gerduschkulis-
sen von Dampfloks kennt jeder.
Eine Kondenslok jedoch hat
mit den allseits bekannten
Auspuffschldgen einer Dampf-
lok nichts zu tun. In Zusam-
menarbeit mit einigen passio-
nierten Eisenbahn- und Mo-
dellbahnspezialisten steht der
Originalsound einer Kondens-
lok nun in einem SUSI-Sound-
modul von Dietz zur Verfiigung.

Modelllokomotiven mit Originalge-
rduschen erfreuen sich einer ho-
hen Popularitit. Viele erkennen anhand
der Auspuffschldage, um welche Baurei-
he es sich handelt, weil man sich an
diese aus der Dampfira erinnert oder
diesen auf Sonderfahrten bewusst ge-
lauscht hat. Wer aber kann sich an das
Gerdusch einer Kondenslok erinnern?

Beim Lesen des Artikels von Stefan
Matthdus ,Die Kamele unter den
Dampfloks® (ab S. 76) wird man ahnen,
dass sich die Kondenser anders an-
horen. Der eine oder andere hat sogar
den Film ,Winterdampf am Kap“ gese-
hen, in dem die letzte betriebsfahige
Kondenslok eher leise von sich horen
lasst. Das Gerdusch der anfahrenden
Lok gleicht etwa dem einer startenden
Turbine! Allerdings deutlich leiser. Lau-
ter wird es, wenn die Saugzuganlage
auf volle Leistung gestellt wird. Dann
wird das Turbinengerdusch intensiver.
Es ist kein Auspuffschlag zu horen und
keine weile Abdampffahne zu sehen.
Nur eine gleichmidfBige Rauchfahne
dhnlich der Abgasfahne einer Diesellok
wird in den Himmel geblasen.
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Nach ein paar Anpassarbeiten am Gehause und der Platine findet der Lautsprecher sei-
nen Platz auf dem Tenderboden. An die Tenderwand klebt der Selectrix-Funktionsdeco-
der DHFS00 mit SUSI-Schnittstelle. Fotos: gp

Im Folgenden werden nur die Kom-
ponenten vorgestellt um das N-Modell
einer Kondenslok akustisch zum Leben
zu erwecken. Beispielhaft haben wir
Soundmodul, Decoder und Lautspre-
cher in den Kondenstender der Mini-
trix-52er installiert. DCC-Fahrer kon-
nen auf jeden beliebigen Decoder mit
SUSI-Schnittstelle zuriickgreifen. Selec-
trix-Fahrer haben zwei Optionen: Ent-
weder mit dem groBen DHL250, der
eine SUSI-Schnittstelle besitzt, oder
aber mit einem Miniaturdecoder und
einem zusétzlichen Funktionsdecoder
wie dem DHFS00. Beide Moglichkeiten
bieten das Einschalten des Sounds mit
der Lichtfunktion und die Betdatigung
der Pfeife.

Der Einbau in den N-Tender erfordert
einige Frédsarbeiten um die Elektronik
und den Lautsprecher unterzubringen.
Schall6ffnungen bohrte ich in den Ten-
derboden. Der Einbau ist nur etwas fiir
erfahrene Modellbahner (Alternative:
Einbauservice, z.B. Frey Elektronik).

Beim Vorbild waren die Kondensloks
Leisetreter, wie auch der Spitzname
,Silent Susie“ einer Versuchslok be-

stitigt. Bei einigen Modellloks kann
u.U. das Turbinengerdusch von Motor
und Getriebe libertont werden. Man
sollte vielleicht den Einbau eines leisen
Antriebs in Erwidgung ziehen um voll in
den Kondensgenuss zu kommen. gp

Kurz + knapp

¢ Soundmodul Kondenslok
Micro XS
Art.-Nr. DL-052K
€89~
Dietz Modellbahntechnik
www.d-i-e-t-z.de
Erhaltlich im Fachhandel

e Lautsprecher BL 2512
€6,
N. Frey Elektronik,
Staffelsteiner Str. 16
D-90425 Niirnberg
www.frey-elektronik-gmbh.de
e Lokdecoder mit SUSI-Schnittstelle
DCC: nach Wahl
Selectrix: DHL 250 oder
DHL 50, 100 bzw. 160 und DHFS00
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Garratt-Bausatz von Precision Miniatures

GMAM der SAR

Es gibt zwei Griinde sich fiir Garratt-Loks zu interessieren. Ent-
weder tliber den Bezug einer Bahngesellschaft, die diese Kon-
struktionen einsetzt, oder aber wegen dieser ungewdhnlichen
und leistungsfihigen Dampflokbauart.Gerhard Peter stellt den
Model-Loco-Bausatz der GMA/M der South African Railway vor.

Die fiir Nordeuropéder ungewohnli-
chen Lokkonstruktionen fanden auf
der siidlichen Hemisphére hauptsédch-
lich in Australien und Afrika ihre grof3-
te Verbreitung. Eldorado dieser Ge-
lenkloks war bis Ende der Achtziger-
jahre Siidafrika. Auch heute noch
werden vor Museumsziigen Garratts
eingesetzt. Einige bei der SAR ausge-
musterte Garratts wurden von ver-

Vor einem Touristensonderzug heizen
eine GMAM und eine GF im Vorspann
kraftig ein, um diesen iiber die

[_<bekannte Gardenroute zu ziehen.
Fotos; Peter Léffler

schiedenen Bergbaubetrieben gekauft
und standen dort noch lange Zeit im
Einsatz. Vorwiegend kommt die Klasse
GMA/M vor den Museumsziigen zum
Einsatz.

Die ersten Garratts wurden von der
Stidafrikanischen Staatsbahn bereits
1914 bestellt, konnten jedoch kriegsbe-
dingt erst 1919 ausgeliefert werden.
Die letzte serienméfig gebaute Garratt

Die GMAM im Vergleich zu deutschen Giiterzugloks

Spurweite

Strahlungsheizfliche Uberhitzer

Kesseldruck  Reibungsgewicht

Im Vergleich-zur Spurweite von

106Z.mm weist der Kessel
machtige Abmessungen auf.

Achsdruck (t)

LiP/LGK

Zugkraft

1435 mm 18,0 m?

100 m? 16 bar 95 t

19t

22 620 mm

274 kN

1435 mm 18,7 m?

120,6 m’ 20 bar 98,8t

19,8t

25 645 mm

292 kN

1435 mm 14,65 m?

65,37 m’ 15 bar 1311t

16,4 t

17 700 mm

202 kN

1067 mm 22,39 m’

90

69,6 m’ 13,8 bar 122,7t

15,6 t

28 750 mm

276 kN
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VORBILD UND MODELL

wurde mit der GMA/M 1958 in Dienst
gestellt. Dazwischen liegen 47 Jahre
Entwicklung, die der Eisenbahn in Siid-
afrika 25 verschiedene Typen fiir 1067
und 610 mm Spurweite bescherte. Die
GMA/M bildet den entwicklungstech-
nischen Abschluss und stellt gleichzei-
tig mit 120 gebauten Exemplaren auch
die grofte Zahl einer gebauter Gattung
dieser Gelenkloks weltweit.

Bereits 1938 lieferte Beyer Peacock
16 Garratts der Klasse GM. Das G steht
iibrigens fiir Garratt und das M als
Kennung der bei A beginnenden Klas-
sifizierung. Bei dieser Gattung redu-
zierte man den Wasservorrat um einen
moglichst groflen Kessel bei einer
Achslastobergrenze von 15,3 t ver-
wenden zu kénnen. Das erforderte ei-
nen stindig mitzufithrenden Wasser-
wagen.

Nach dem Krieg griff man die Kon-
struktion, die sich gut bewédhrte, auf
und entwickelte sie weiter. Ergebnis
war die GMA, wobei das A fiir eine wei-
terentwickelte Version der GM steht.
Fiir den Betrieb auf Hauptstrecken mit
stirkerem Oberbau konnten die ent-
sprechend vorbereiteten Wasser- und
Kohlebunker vergréfert werden. Das
an GMA angehingte M steht fiir Main-
Line. Statt 11,8 t Kohle fasste der Bun-
ker bei der GMAM 14,2 t, statt 7,5 m?
Wasser konnten 9,3 m® gefasst werden.
Im praktischen Betrieb dienten die
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Wasservorrite auf dem vorderen Trieb-
gestell fiir Rangiermanover ohne Was-
serwagen. Bei abnehmenden Wasser-
vorrdten wurde das tragende Triebge-
stell entlastet und neigte verstiarkt zum
Schleudern.

Gegeniiber den vorhergehenden Gat-
tungen erhielten die GMA/M stromlini-
enférmige Vorratsbehélter. Ebenso mo-
dern waren die Triebgestelle in ihrer
Ausflihrung als in einem Stiick gegos-
sene StahlguBbettrahmen mit inte-
grierten Zylindern. Weitere Merkmale
waren vollstindig geschweilite Feuer-
biichsen und Rollenlager fiir alle Ach-
sen. Zudem wurden die Loks mit einem
mechanischen Stoker ausgeriistet.

Die modernen Hochleistungsloks
machten sich auf vielen Strecken niitz-
lich. Dabei unterstiitzten sie u.a. die
stirkste Garratt der Klasse GL auf de-
ren Stammstrecke zwischen Glen-
coe-Vreiheid im Vorspann. Pieterma-
rietzburg war eine Hochburg der
GMA/M. Das dortige Bw beheimatete
bis zu 74 Loks dieser Klasse. Von dort
zogen sie im Vorspann 900 t schwere
Zige tiber Rampen mit 33%o Steigung.

Die SAR stellte die letzten Loks der
Gattung GMAM 1985 auBler Dienst.
Verschiedene Industriebahnen iiber-
nahmen damals einige der riesigen Lo-
komotiven. Vor Museumsziigen kénnen
diese Giganten noch heute auch im Vor-
spann bewundert werden. gp

Garratt der Klasse GMAM/SAR

Vorbild

Erstes Baujahr/letztes Baujahr 1953/1958

Hersteller: Beyer Peacock (33)

Henschel (55), North British (32)

Achsfolge 2’D1'+1' D2’

Lange iiber Kuppler (mm): 28 750
HéhenmaBe iiber SO (mm)

Dachoberkante: 3962

BreitenmaBe (mm)

Breite iiber Lokomotivrahmen: 3048
Radstande (mm):

Gesamtachsstand: 14 700

Drehzapfenabstand: 11500

Triebgestell-Achsstand: 3200
Raddurchmesser (mm):

Kuppelradsatz: 1372

Vor- und Nachlaufer: 762
Kessel

Innerer Kesseldurchmesser (mm): 2133

Rostflache (m2): 5,90

Verdampfungsheizfliche (m2): 298,7

Uberhitzerheizfliche (m2): 69,4
Kesseldruck (bar) 13,8
Zylinder

Bohrung (mm): 521

Hub (mm) 660
Betriebsmasse (t): 194,8
Max. Achslast (t): 15,6
Vorrate:

Wasser [Lok/Wasserwagen] (m3):  9,6/31

Kohle (t): 14,2
Héchstgeschwindigkeit (km/h): 90
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Garratts im Modell

Garratt-Lokomotiven findet man im
Programm von Backwoods Miniatures
(GB), DJH Model Loco (GB) und Preci-
sionminiatures (SA). Model Loco bietet
neben der im Folgenden beschriebenen
stidafrikanischen Klasse GMAM noch
die GCA an. Auch eine australische Gar-
ratt der Klasse AD 60 fiir Regelspur be-
findet sich im Programm. Der siidafri-
kanische Anbieter Precisionminiatures
vertreibt die Loks von DJH Model Loco.
Interessant sind deren giinstige Preise
fiir Fertigmodelle. Backwoods Minia-
tures bieten in 1:87 die K1 der Tasma-
nischen North-East Dundas Trumway
und die stidafrikanische NGG 16 fiir 9
mm Spurweite an. Die K1 gibt es auch
in der Baugrof3e On3.

GMAM in 1:87

Der Bausatz der GMAM ist eher etwas
fiir fortgeschrittene Modellbauer und
solche mit einer gesunden Portion Ge-
duld. Da sich die Bauanleitung auf das
Wesentliche beschrankt und nicht im-
mer iiber Details aufschlussreiche In-
formationen gibt, helfen Bilder der Vor-
bildloks bei der Lokalisierung und Aus-
fithrung einiger Details.

Der Bausatz besteht aus Weillmetall-
teilen sowie Neusilber- und Mes-
singitzblechen. Bevor man nun beginnt
den Bausatz zusammenzukleben und
-zuldten, sollte man sich mit den Bau-
teilen und deren Lage am Modell ver-
traut machen. Dabei konnen sie gleich
nach Baugruppen wie Fahrwerke,
Briickenrahmen usw. sortiert werden,
da sie sowieso ohne erkennbares Sche-
ma eingetiitet sind. Als hilfreich haben
sich kleine Sortierboxen erwiesen.

Bei den ersten Passproben wird man
feststellen, dass sehr wenige Teile sich
auf Anhieb schliissig ineinander fiigen.
Neben den iiblichen Entgratungsarbei-

In der Bauanleitung wird empfohlen, die WeiBmetallteile mit einem speziellen L6tzinn und
einem Lotkolben bei 170° zu verldten. Man kann sie aber auch mit Sekundenkleber heften
und danach mit Stabilit Express endgiiltig verkleben.

ten sind umfangreiche Anpassarbeiten
erforderlich um unterschiedlich dimen-
sionierte Schlitze, Bohrungen und Zap-
fen anzugleichen. Diese Arbeiten soll-
ten akkurat und unter haufigem Aus-
probieren erfolgen.

Sind alle Teile den Baugruppen zuge-
ordnet und sortiert, empfiehlt es sich
mit dem Zusammenbau der Fahrwerke
zu beginnen. Die Rahmenwangen wer-

Die im Kreis ange-
deutete Umlenkung
fehlt in der Beschrei-
bung und wurde mit
einem Griffstangen-
halter angedeutet.
Die Pfeile weisen auf
das Umsteuerge-
stange hin, das statt
mit Atzteilen mit
0,5er-Draht realisiert
wurde. Die leeren
Griffstangenhalter
nehmen nach dem
Lackieren die blanke
Griffstange auf.

den durch zwei Gewindebolzen in der
Breite fixiert. Die Befestigungsschrau-
ben ragen dummerweise bis in das
Querloch hinein. Nach dem Festziehen
der Schrauben bohrte ich das Querloch
kurzerhand wieder auf. Die Querlocher
nehmen M2-Schrauben als Drehzapfen
auf, die als Drehpunkte fiir die Vorlauf-
drehgestelle und den Briickenrahmen
dienen.
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Garratts fahren iiblicherweise mit dem Kohlenbunker voraus um die Beléstigung des Personals durch Qualm zu reduzieren. Den zur Lok
gehorende Wasserwagen hat Precisionminiatures angekiindigt. Die Lok zeigt sich im schlichten Schwarz mit wenigen blanken Rohrleitungen
und Griffstangen wie sie im reguldren Betriebsdienst anzutreffen war. Die heutigen Museumsmaschinen zeigen sich deutlich freundlicher.

Die Nachldufer finden ihren Dreh-
punkt in einer Traverse. Dazu muss in
das zentrale Loch eine Wei3metallhiil-
se geklebt werden. Die Traverse des
Steuerungstragers lotete ich mit einem
Lotbrenner nach dem Falten auf die
Rahmenwangen.

Die Montage der Zylinder bedarf der
Sorgfalt, denn die beiden Weillmetall-
teile weichen in ihren Dimensionen et-

was voneinander ab und miissen mit
der Feile angepasst werden. Die dop-
pelte Kreuzkopffithrung passt nur nach
Anpassarbeiten in die WeiSmetallzylin-
der. Der Kreuzkopf sollte leicht in den
Fithrungen gleiten. Gegebenenfalls mit
einer Bastelsdge (Roco) die Fithrungs-
nuten des Kreuzkopfes etwas ausarbei-
ten. Dabei immer wieder das Zusam-
menspiel austesten.

Kessel und Bunker

Wéihrend Kohle- und Wasserbunker
wie in der Bauanleitung beschrieben
zusammengebaut werden konnen, of-
fenbaren Bilder vom Kessel einige Ab-
weichungen. Eine Stellstange ist nur zur
Halfte eingezeichnet, wahrend eine Lei-
tung auf der Lokfiihrerseite im Verleich
mit Bildern nicht zu lokalisieren ist.

Die Ubersichtszeich-
nung der GMAM in
1:87 vermittelt die
Dimensionen der
Kapspur-Lokomotive
und ermdglicht
einen Vergleich mit
hiesigen Dampfros-
sern.

Zeichnung:

Brian Warwick
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Ebenso sind einige Griffstangen am
Rahmen nicht vermerkt. Diese konnen
in Eigenregie mit 0,3er- oder 0,4er-
Draht nach dem Bohren der entspre-
chenden Locher angebracht werden.

Je nach angestrebter Farbgebung
konnen die Leitungen am Kessel vor
oder nach dem Lackieren montiert wer-
den. Viele Loks hatten je nach Pflege-
zustand polierte Griffstangen und
Dampfrohre, die im Modell nach den
Lackerierungsarbeiten zu installieren
sind. Die Leitungen so exakt wie mog-
lich vorbiegen und am unlackierten
Kessel zur Probe montieren.

Bei der Probemontage fiel auf, dass
bei aufgesetztem Briickenrahmen auf
das hintere Triebgestell sich der Koh-
lenbunker nicht mehr montieren lie3.
Kurzerhand entfernte ich den Dreh-
zapfen (2-mm-Schraube) aus dem
Briickenrahmen und klebte eine Mutter
ein. So lisst sich das hintere Triebge-
stell problemlos mit einer durch das
Fahrwerk zu fithrenden Schraube fi-
xieren.

Fahrwerke und Antrieb

Entgegen dem Vorbild wird beim Mo-
dell nur eine, ndmlich die hintere
Triebwerksgruppe angetrieben. Die
vordere lduft frei mit. Dem Antrieb gilt
besonderes Augenmerk. Er besteht aus
einem Mashima-Motor sowie einem
Getriebeblock des amerikanischen Her-
stellers NWSL (North West Short Line).
Uber ein Schnecken- und ein Zwi-
schenzahnrad treibt der Motor die drit-
te Achse des Fahrwerks an. Die ande-
ren Radséitze werden liber die Kuppel-
stangen mitgenommen. Das stellt
antriebstechnisch kein Problem dar, da
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passen.

Rechts: Teile eines
Zylinders inklusive
der doppelten

Kreuzkopfschiene

die Achslager ohne Hohenspiel im
Rahmen sitzen und die Gestidnge iiber
Hiillsen mit wenig Spiel auf den Kur-
belzapfen gehalten werden.

Die Stromabnahme des Modells er-
folgt ohne Radschleifer einseitig iiber
das vordere bzw. hintere Triebgestell.
Dazu ist eine Halfte der Kuppelrader
isoliert. Bei der Montage ist also auf die
richtige Verteilung der Rdder zu achten:
z.B. in Fahrtrichtung links die isolier-
ten Rdder auf den Achsen befestigen.

Farbgebung

Urspriinglich waren die Loks hoch-
glanzlackiert und besafen polierte Mes-
sing- und Kupferleitungen, die vom

Da es die GMAM auch fiir das 16,5-mm-Gleis gibt, findet man im Bau-
satz in den Atzblechen zwei Verbindungsbleche: Solche fiir den
schmalen kapspurigen Rahmen und solche fiir einen breiten, um die
Lok auch auf gangigem HO-Gleis betreiben zu kénnen. Vor dem
Zusammenfiigen der Rahmenteile sollte man die Teile gut priifen.
Zuvor sind aber noch die Locher der Achslager aufzubohren, sodass
die Messinghiilsen, die die Achsen aufnehmen, ohne Zwéange hinein-

Unten: Der linke Rahmen trdgt den Antrieb. Daher fehlt das mittlere
Verbindungsblech, das im rechten Rahmen der Befestigung des
Gehiuseaufsatzes dient. Die Atzbleche wurden miteinander verlétet.
Die Schlitze in den Rahmenwangen nehmen die Zylinder auf.

Die doppelte Kreuzkopfschiene wird durch
das Zusammenkleben der Zylinderhalfen
fixiert. Mangelnde Passgenauigkeit erfordert
Feilarbeit an der Kreuzkopfschiene wie auch
an den Zylinderhalften.

Stammpersonal gepflegt wurden. Nach
den ersten Hauptuntersuchungen an-
derte sich das Erscheinungsbild:
Schwarzer, 0lig wirkender Anstrich,
rote Pufferbohle, Leitungen nicht mehr
poliert. Manche Crew strich die Rauch-
kammer inkl. Schlot silber- bzw. grafit-
grau. Die Rauchkammertiir blieb hin-
gegen schwarz. Gepflegte Loks wiesen
teilweise silberfarbene Didcher auf um
das Sonnenlicht zu reflektieren.
Stammmannschaften strichen gele-
gentlich die Flanken der Radreifen weil3
oder silber. Ungepflegte Maschinen
zeigten sich im ruBigen Grau. Fiir die
Modelllackierung bieten sich daher vie-
le Variationen zwischen proper und un-

gepflegt an. gp
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Bei Henschel entstanden 65 Loks der Klasse
GMA/M. Das Bild zeigt die Rahmen der vor-
deren und hinteren Triebgestelle. Im Hinter-
grund steht der Briickenrahmen, der spater
den Kessel aufnimmt.

Foto: Werkfoto Henschel (Bombardier Trans-
portation GmbH)

Unten: Die Kurbelzapfen sollten vor der Rad-
montage eingeschraubt werden. Hiilsen
fiihren das Gestange. Mit einem watefreien
Seitenschneider miissen die Kurbelzapfen
nach der Gestdngemontage abgeldngt wer-
den.

Unten: Die Rader werden nach dem Einsetzen der Achsen in die Mes-
singhiilsen auf deren Stummel aufgedriickt. Der Vierkant sorgt fiir
den korrekten 90°-Versatz. Die speziellen Radmuttern werden mit
einem aus dem Atzblech zu l6senden Schliissel angezogen.

g S

Rechts: Triebgestell mit montiertem, aber noch nicht angeschlosse-
nem Motor. Der eine Pol des Motors wird an das Triebgestell angelo-
tet, der andere mit dem vom vorderen Triebgestell kommenden
Kabel.

Kurz + knapp

Die GMAM zeigt sich von der Lokfiihrerseite. Einsatze mit
e Garratt GMAM der SAR Wasserbehalter voraus sind eher selten. Modellfotos: gp
HOm-Bausatz E222

£ 335,- (Model Loco)

ZAR 3350, (Precision Miniatures)

Garratt GMAM der SAR
HOm-Fertigmodell E222

£ 1095,— (Model Loco)

ZAR 5575,- (Precision Miniatures)

Bezugsquellen:
DJH-Model-Loco-Bausatze im
spezialisierten Fach- und
Versandhandel
www.precisionminiatures.co.za
www.djhmodelloco.co.uk

Preise inkl. Mwst.
ohne Versandkosten
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Wildwest-Loks in 1:43,5 — eingedeutscht

Siamesische Zwillinge

Amerikanische Dampfloks haben zweifellos ihren Reiz und so
entschloss sich Rolf Knipper, eine Bachmann-Schmalspurlok im
Null-Maf3stab , einzudeutschen”. Ein passendes Vorbild fiir den
Einsatz auf einer , hiesigen“ Anlage war rasch gefunden. Der
Umbau des Lokmodells ist nicht allzu schwierig. Wer ein Ubriges
tun will, kann auch noch eine unsymmetrische Pufferbohle an-
bringen - die ist zwar durchaus vorbildgerecht, aber sehr gewdh-
nungsbediirftig! Rolf Knipper hat sie angefertigt, aber schlieflich
doch wieder abgenommen.

Bereits in MIBA-Spezial 53 berichteten wir {iber das Brohltalprojekt von Rolf Knipper. Die
passende Schlepptenderlok war im Original bei der Brohltalbahn (und ihre Zwillingsschwester
bei der Kerkerbachbahn) eingesetzt. Beide Maschinen waren vor dem Ersten Weltkrieg fiir
Siam gefertigt worden, kamen aber durch die Kriegswirren nie dorthin. Bachmann fertigt eine
sehr gelungene 1'C-Schlepptenderlok in verschiedenen Lackierungen an. Sie bildet die Basis
fiir den Oe-Umbau. Auffallig das fiir deutsche Verhéltnisse deutlich zu niedrige Fiihrerhaus!
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Manchmal gibt (oder gab) es Ent-
wicklungen beim Vorbild, die man
tunlichst nicht als ,faule Ausrede® fiir
mancherlei Modellwerkeleien heran-
ziehen sollte, weil man damit hochst-
wahrscheinlich im Kreise der Fachkol-
legen abblitzen wiirde! So manche
nachtrédgliche Erkldrung fiir eine ganz
spezielle Gestaltung oder Ausfiithrung
ging mir indes relativ leicht von der
Hand, da die Begriindung — ab einem
gewissen Punkt — auch fiir den grof3ten
Kritiker plausibel erschien oder zumin-
dest erscheinen konnte.

Ein wenig Geschichte

Vor einiger Zeit erwarb ich relativ giins-
tig einen Oe-Personenzug von Bach-
mann. Ein gewisses Faible fiir die US-
Bahnen muss man dabei schon mit-
bringen und auch die Aussicht, dass
(vielleicht) eines schonen Tages in der
BaugréfBe O eine Anlage mit ,transat-
lantischer Thematik“ folgen konnte,
liel meine Kaufentscheidung richtig er-
scheinen. So weit die Zukunftsvision,
aber bis dato drang der ,,Wilde Wes-
ten“, anlagenméafig gesprochen, noch
nicht bis in mein Refugium vor.

Wohl aber das Thema ,,Brohltalbahn®
mit dem Modellbahn Team Burscheid.
Dabei galt es jedoch die Topografie und
einige Besonderheiten der Betriebs-
fiihrung zu beriicksichtigen. In MIBA-
Spezial 53 ,,Anlagen Planung + Betrieb®
konnte man sich bereits iber das ge-
plante Projekt ein dreidimensionales
(gezeichnetes) Bild machen. Parallel da-
zu entstanden einige Fahrzeugabwand-
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lungen auf Fleischmann-Magic-Train-
Basis. Abweichend von der Vorbild-Me-
terspur im Brohltal einigte sich das
Bau-Team (Andreas Neidert, Gerhard
Dallwitz und Rolf Knipper) darauf, die
Spurweite 16,5 mm beizubehalten, was
bekanntlich Engspur (750 bis 760 mm
beim Vorbild) entspricht. Insofern war
dies die grof3te technische Abweichung
gegeniiber dem Original.

Dabei blieben die Fahrzeuge der
Brohltalbahn aber stets im Blinkwinkel.
Auch die Option, Vollspurwagen auf ei-
nem Dreischienengleis mit Schmalspur-
Loks zu bewegen, entspricht und ent-
sprach hundertprozentig den tatséchli-
chen Gegebenheiten. Die entsprechen-
den Situationen konnen Sie in dem
Gleisplanentwurf explizit nachvollzie-
hen. Apropos: haben Sie auf den Schau-
bildern (Titel und Seite 88 der genann-
ten Spezial-Ausgabe 53) im Vorder-
grund eine Schlepptenderlok entdeckt?
Genau um diese soll es heute gehen. Die
Maschine ist tatsdchlich im Brohltal —
und eine Schwestermaschine auf der
Kerkerbachbahn — gefahren. Zwillinge
sozusagen, und zwar ganz aulerge-
wohnliche: sie wurden dereinst fiir
Siam (Thailand) gebaut, aber nie dort-
hin ausgeliefert!

Vorbilddaten

1914 baute die Fa. Krauss in Miinchen
fir Siam zwei 1Cn2-Maschinen, die
ihrem AuBeren nach zu urteilen eher
amerikanischen Normen, etwa denen
von Baldwin, entsprachen. Wahr-
scheinlich war es auch der damalige
Zeitgeist, der sich in iberdimensionier-
ten Frontscheinwerfern und Kuhfan-
gern ausdriickte. So haben viele Loks in
Ubersee ausgesehen. Nebenbei be-
merkt, auch die Bayerischen Staats-
bahnen schielten ein bisschen nach den
gegliickten US-Maschinen und so lag es
auf der Hand, dass die heimische Indu-
strie sich diesem Blinkwinkel nicht ent-
ziehen konnte.

Dennoch, das Erscheinungsbild der
in Rede stehenden Loks mit den Fabrik-
nummern 6978 und 6988 war dann
doch zu exotisch. Das hitte zwar nichts
ausgemacht, denn beide wéren ja ver-
schifft worden. Der Erste Weltkrieg ver-
hinderte dies und so verblieben die Ma-
schinen in der Heimat. Uber den zeit-
weisen Umweg liber die Heeresfeld-
bahnen kamen sie dann zur Brohltal-
bahn. Fiir den Einsatz wurden die Loks
aber reichlich umgebaut. 1924 fand die
Abnahmepriifung statt und fortan ver-
richteten sie mit den Betriebsnummern
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Die Baugruppen der
Lok. Der Antrieb
bleibt unverandert.
Links die Teile des
zerlegten Tenders.
Im Bild unten wird
der FuBboden des
Fiihrerhauses abge-
trennt. Nur die Rast-
nase unterhalb der
Feuerbiichse bleibt
zur Justierung des
Kessels auf dem
Fahrwerk erhalten.

Die Tenderriickwand (unten) wird vorsich-
tig mit dem Bastelmesser herausgetrennt.
Kunststoffreste lassen sich anschlieBend
mit feinem Schmirgel beseitigen.

Die beidseitigen Schlitze der ehemaligen Fi-
xierung des Fiihrerhauses wurden mit Kunst-
stoffstreifen verschlossen; schlieBlich wurde
alles mit Revell-Spachtel egalisiert.

- A
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Die Einzelteile der Vollspur-Pufferbohle stammen von Weinert.

G3 und G4 ihren Dienst. 1937 wurde

Adressen dann die Lok G4 zur ebenfalls meter-
spurigen Kerkerbachbahn verkauft und
US 2-6-0 Lokmodell 0n30 (16,5 mm Spurweite) in verschiedenen Ausfiihrungen war dort bis zu ihrer Verschrottung,
Bachmann Europe PLc Ende der Fiinfzigerjahre, mit grofem
Am Umspannwerk 5, D-90518 Altdorf Erfolg eingesetzt. Die Maschine G 3 ver-
www.bachmann@liliput.de blieb bei der Brohltalbahn und schied
Vertrieb iiber den Fachhandel dort 1957 aus dem aktiven Dienst aus.
Ihr Tender wurde anschliefend noch

Polystyrol und Klebstoff als Spritzwagen verwendet.
Bergischer Modellbau Da beide Bahngesellschaften auch
Eichen 26, D-51491 Overath Vollspurwagen auf einem Dreischie-
www.bergischermodellbau.de nengleis einsetzten, erhielten die Loks
Online Shop: Polystyrol-Bauplatten und Kunststoffkleber (Ruderer) so genannte StoBeinrichtungen. Mit an-
deren Worten: Man baute beidseitig
Loklaternen asymmetrische Pufferbohlen mit
Addie-Modell, Dieter KleinhanB8 GmbH Brems- und Schraubenkupplungen an.
Gumbsheimer Str. 26, D-55597 WolInstein Dadurch erhielten sie zwar ihr typi-
www.addie-modell.de sches, aber optisch nicht gerade genia-
Versandhandel und Online-Shop mit noch weiteren Bauteilen fiir die BaugrdoBe 0 les ,Gesicht“. Ubrigens sind die im
Brohltal eingesetzten Dieselloks heute
Puffer, Bremsleitungen und Kupplungen noch genau so ausgeriistet. Einen
Weinert Modellbau grof3en Unterschied gab es dennoch zu
Mittelwendung 7, D-28844 Weyhe-Dreye den US-Maschinen: Die beiden Krauss-
www.weinert-modellbau.de Loks besallen nur dreiachsige Tender.
Vertrieb tiber den Fachhandel Fiir die weitere Modellumsetzung lief3

ich jedoch diesen Aspekt auller Be-
— tracht.
P ;"f::’-:;nphg Soweit die Betrachtungen hinsichtlich
des Vorbilds. Einige Details sollten bei
der Modellumsetzung schon beriick-
sichtigt werden. Aus den erwidhnten
Griinden bietet sich dafiir natiirlich die
Bachmann-Schlepptenderlok geradezu
an; der Umbau geschah bei mir ganz
dhnlich den damaligen Ma3nahmen bei
der Brohltalbahn.

Die Bachmann-Lok als Basis

Kommen wir nun zum Kern der Sache.
Bis hierher war ja alles nur Absichtser-
klarung! Die Fakten liegen jedenfalls
auf der Hand: Bei Bachmann handelt es

Die Verlangerung des Fiihrerhauses ist abgeschlossen. Das Fahrwerk erhielt eine Lackierung sich ebenfalls um eine 1C-Maschine, al-
mittels Weinert-Acrylfarbe und der Kessel samt iibrigen Aufbau eine mit Tamiya-Farben auf lerdings mit einem vierachsigen Ten-
Alkoholbasis. Als Verdiinnung eignet sich normaler Brennspiritus. der. Raddurchmesser, Gesamtlinge
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usw. sind proportional in Ordnung, oh-
ne dass jedes Maf auf das Genaueste
identisch wiére.

Ich gehe davon aus, dass ,meine”
Bahngesellschaft (,Lauterbach-Asen-
heimer-Eisenbahn*) nicht bei Krauss,
sondern tatsdchlich bei Baldwin einge-
kauft hatte. Auch dort kénnte es sich ja
ebenfalls um Exportware gehandelt ha-
ben. Auf diese Weise kann man Detail-
abweichungen exzellent begriinden.
Vor allem diirfte dies auch auf die innen
liegende Steuerung zutreffen. Die Ar-
beit eines kompletten Nachbaus wollte
ich mir auf jeden Fall ersparen. Den-
noch blieb noch genug zu tun.

Zunéchst wurden Lok und Tender in
ihre Baugruppen zerlegt. Hierbei lernt
man den prinzipiellen Aufbau des Mo-
dells am besten kennen und vermag
auch ziemlich rasch zu sagen, was mit
welchem Aufwand verdnderbar ist. Zu-
dem sind die einzelnen Teile fiir eine
Airbrush-Neulackierung wesentlich
besser geeignet. Etwas fummelig war
das Abnehmen des Lokkessels. Er ist
auf beiden Seiten mit Klipsnasen am
Fahrwerk eingerastet. Am besten he-
belt man die mit einem kleinen Schrau-
bendreher hinten aus der Rastung he-
raus und hebt den Kessel dort leicht an.
Es folgt die gleiche Prozedur unterhalb
der Rauchkammertiir: Auch dort muss
der Schraubendreher als Hebel ange-
setzt werden. Nun ldsst sich das gute
Stiick leicht abnehmen und gibt den
Blick auf das Innenleben frei.

Hier gilt es eigentlich nichts zu &n-
dern, falls man weiterhin analog fahren
mochte. Platz fiir einen Digitaldecoder
wire aber auch vorhanden. Falls man
eine Soundoption in Erwédgung zieht,
wire der Tender die richtige Adresse.
Hier stiinde ndmlich geniigend Platz fiir
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Die neuen Loklaternen liefert Addie. Probeweise wurden die asym-
metrischen Vollspur-Pufferbohlen montiert und mithilfe eines 0SM-
Giiterwagens (auf einem provisorischen Dreischienengleis) justiert.

einen ausreichend dimensionierten
Lautsprecher zur Verfiigung. Allerdings
miissten dafiir Kabel dorthin neu ver-
legt werden. Bleiben wir fiirs Erste bei
der analogen Version. Den grofien
Frontscheinwerfer habe ich komplett
samt seiner Elektrik entfernt; er sieht
nun doch zu amerikanisch aus.

Bei Betrachtung der Lingenausdeh-
nung der Siam-Maschine wirkt der Kes-
sel etwas langer als bei der Bachmann-
Version. Des Rétsels Losung: Der Kes-
sel wird beim Bachmann-Modell bis zur
geschlossenen Fiihrerstandsriickwand
durchgefiihrt. An dieser Stelle stiinde
dann der Heizer sozusagen im Freien.
Aber noch etwas wird bei einer genau-
en Untersuchung offensichtlich. Die
Hohe des Fiihrerstands wirkt fiir unse-
re Augen sehr gedrungen. Das liegt
zum einen an dem etwas anderen (da
kleineren) MafBstab der ,Amis“ (On30),
aber auch an der Art und Weise der
dort iiblichen Ausfithrung.

Hier galt es, die Sache grundlegend
Zu ,europdisieren“. Man kann durch-
aus davon ausgehen, dass in hiesigen

Breiten, auch bei unseren Nachbarn,
Lokfithrer und Heizer wéihrend der
Fahrt aufrecht standen. Nur gelegent-
lich konnten sie auf einer Art Hocker
Platz nehmen. Der GréBenvergleich mit
unserem Preiser-,Meister“ macht die
Diskrepanz tiberdeutlich.

Umbau

Neben der Erhéhung sollte dann auch
gleich das Fiihrerhaus ein Stiick nach
hinten versetzt werden. Das habe ich
nun so platziert, dass der Stehkessel
mit der Feuerbiichse in der iiblichen
Weise angeordnet war. Auch die nach
unten geplante Erhohung um 7 mm be-
zog die Feuerbiichse optimal mit ein.
Ubrigens, der Versatz des Fiithrerhau-
ses war ohnehin erforderlich, da die
nun nach unten erhéhten Abmafe be-
denklich nahe an den hinteren Treib-
radsatz gerieten.

Ein Vergleich mit der Original-Lok
bestitigte meine Absicht. Bei der Modi-
fizierung des Fithrerhauses wurde auch
gleichzeitig die geschlossene Riickwand
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Das Gesicht der Lok — was spricht eigentlich gegen das Bachmann-Modell?
Test der Griffstange: alles OK, meint der Meister (oben). Beim Wasserfassen hat man es
offenbar nicht so genau genommen; am Einfiillstutzen hat sich schon Rost gebildet.

Biicher zum Thema

Die Chronik der Brohltalbahn
von Joachim Jakubowski
Verlag C. Kersting, ISBN 3-925250-08-5

Alles Wissenswerte einschlieBlich der Gleisplane zum Thema , Brohltalbahn”. Auch die

Loks G3 und G4 werden hier besprochen.

Die Kerkerbachbahn

von Andreas Christopher

Verlag Schweers + Wall, ISBN 3-921679-50-8

Umfangreiche Abhandlung iiber die Kerkerbachbahn. Der versierte Autor beschreibt

Geschichte, Betrieb und Fahrzeuge der Kleinbahn. Daneben sind von den Loks G3 und4

einige Werks- und Betriebsaufnahmen vorhanden. Vor allem die Schnittzeichnungen
diirften von groBem Interesse im Zusammenhang mit unserem Artikel sein.

Deutsche Klein- und Privatbahnen
Band 1: Rheinland-Pfalz/Saarland
von Gerd Wolff

EK-Verlag, ISBN 3-88255-651-X

Neben anderen Kleinbahnen der Region beschreibt der bekannte Autor umfangreich die

., Brohltalbahn”. Auch hier wird an die Maschinen G3 und G4 in Wort und Bild erinnert.
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entfernt. Mittels {iblichen Polystyrol-
platten und Profilen (Plastruct-Vertrieb
bei Piko und Evergreen) konnte ich die
Arbeiten recht ziigig abschlieen. Die
im Kessel seitlich an der urspriingli-
chen Stelle des Fiihrerhauses vorhan-
denen Schlitze verschloss ich mit Poly-
styrolstreifen und anschlieend aufge-
tragenem Kunststoffspachtel von Re-
vell. Den Tender habe ich dabei als
~Messlatte“ herangezogen, da das Fiih-
rerhaus nun quasi iiber dessen Niveau
mit hauchdiinnem Abstand schwebt.
Eine Verlingerung nach unten von
mehr als 7 mm ist ausgeschlossen!

Die werksseitigen Umlaufbleche (ge-
nauer gesagt handelt es sich um eine
Bretter-Imitation) entfernte ich kom-
plett. Stattdessen fertigte ich in Hohe
und in Verldngerung des urspringli-
chen Fiihrerstandshodens komplett
neue Umlaufbleche aus Polystyrolplat-
ten an. Damit wirkte der Kessel bereits
europdisch. In Hohe der Zylinder habe
ich statt der Rohrleitungen von Bach-
mann beidseitig eine neue Verkleidung
der Dampfeinstromrohre aus Polysty-
rolprofilen eingepasst.

Die vordere Pufferbohle wurde ihres
Kuhfangers und der Kupplungs-Imita-
tion beraubt. Mit der Trennscheibe wa-
ren diese Arbeiten schnell erledigt.
Letzte Reste schassten Schmirgel und
Schliisselfeilen. Damit auch vorne ge-
kuppelt werden konnte, sah ich einen
Normschacht von Weinert zur Aufnah-
me einer passenden Kadee-Kupplung
vor. Sie ist tibrigens kompatibel zur
werksseitig montierten werkseigenen
von Bachmann. Auf die Nachbildung
des Zentralverschlusses in Form des
Handrades habe ich auf der Rauch-
kammertiir komplett verzichtet. Statt-
dessen prangt nun die Betriebsnummer
der Lok an dieser Stelle.

Lackierung und Pufferbohle

Mit dem Computer entstanden {ibrigens
alle Beschriftungen. Die Papieraus-
schnitte fixierte ich mit Gum-Kleber aus
dem Fotobedarf. Nachdem alle Arbei-
ten am Gehduse abgeschlossen waren,
erfolgte die Lackierung in Airbrush-
Technik. Dazu verwendete ich fiir den
Grundton ein seidenmattes Schwarz
von Tamiya (X-18). Mit normalem
Brennspiritus kann man dieses sehr gut
verdiinnen. Dabei bevorzugte ich ein
Mischungsverhéltnis von 1:1 (Vorteil:
die Atemluft ist nicht so stark wie bei
Nitrofarben belastet und mit dem Spi-
ritus lasst sich zudem die Pistole blitz-
schnell wieder reinigen).
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Ohne Vollspur-Pufferbohle wirkt die Lok gefalliger. Man kénnte iiber
einen Zwilling mit einer solchen asymmetrischen Pufferbohle nach-
denken, damit auch die zukiinftigen Aufgaben der ,Lauterbach-Asen-
heimer-Eisenbahn” optimal bewaltigt werden konnen. Der Tender
wurde bis auf die Laternen nicht verandert, sondern nur farblich opti-
miert. Hier ist auch der Ubergang zum Fiihrerhaus gut zu erkennen.

Auf eine Grundierung konnte ich
iibrigens verzichten, da die Tamiya-
Farbe hervorragend deckt und auch
haftet. Fiir die Pinsellackierung des
Fahrwerks verwendete ich Acrylfarbe
aus dem Hause Weinert. Die Alterung
der Lok geschah anschlieSend mit di-
versen Pigmentfarben von Artitec. Da-
bei konnte auf eine besondere Fixie-
rung verzichtet werden, da auf dem re-
aktiv matten Lack die Pigmente bestens
hafteten. Die Laternen (Dreilicht-Spit-
zensignal) stammen von Addie (Mainz)
und bestehen aus Kunststoff.
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Alternativ habe ich auch eine Voll-
spur-Pufferbohle beidseitig an der Ma-
schine vorbereitet. Sie besteht im Kern
aus einem vierseitigen Kunststoffrohr.
Die (Feder-) Puffer lieferte, wie auch die
Bremsschlduche, die Fa. Weinert. Das
gilt auch fiir den Bausatz der Schrau-
benkupplung. Als Orientierung fiir Plat-
zierung und Bauhdhen diente mir ein
Kesselwagen aus dem OSM-Programm.

Da die Maschine so ausgeriistet zwar
dem Original vollkommen entsprach,
iiberzeugte sie mich aber optisch nicht
unbedingt. Daher blieb es bei dem Pro-

beaufbau; ich versetzte sie sodann wie-
der in eine normale Schmalspur-Lok
zuriick. Irgendwie macht sie so die bes-
te Figur.

Die Beschriftung habe ich frei ge-
wahlt, wie auch die Bahngesellschaft
als solche reine Fiktion ist. Bei mir ist
die ,Siam-Lok“ nun die ,romisch VI%;
ob das gute Stiick noch einen Zwilling
erhdlt? Dieser konnte dann auch die
(schon fertige) Pufferbohle erhalten.
Wie gut, dass dies alles auf meiner pri-
vaten Privatbahn stattfinden kann!
Rolf Knipper
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ZUM SCHLUSS

Kaum Platz, aber machtig was los! Das stellt sich so mancher Modellbahner fiir
das Betriebsgeschehen auf seiner Heimanlage vor. Betriebsintensive Vorschlage
und Anregungen finden Sie im nachsten MIBA-Spezial. Zeichnung: Ivo Cordes

Viel Betrieb
auf kleiner Flache

. Viel Betrieb auf groBer Flache, das ist keine Kunst!”
Sagen Sie das nicht! Selbst solche Modellbahner,
die auf ihren Anlagen jede Menge Platz zur
Verfiigung haben, wissen manchmal wenig damit
anzufangen (Stichwort , Kreisverkehr").

Wir haben uns die Aufgabe gestellt, Anregungen zu
geben fiir das Thema , Viel Betrieb auf kleiner
Flache”. Was Platzmangel ist, wissen ohnehin viele
Hobbykollegen, aber auch auf einer kleinen Anlage,
einem Anlagenteilstiick oder Modul lassen sich zahl-
reiche Betriebsmaglichkeiten entwickeln.
Davon konnen schlieBlich auch Besitzer einer GroB-
anlage profitieren.

Versaumen Sie auf keinen Fall MIBA-Spezial 62.
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