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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
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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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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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