48 Die Museums-Eisenbahn 3/1991 Museales Bewahren der Kleinbahntechnik

Gerhard Moll

Unsere Dampflok >Plettenberg¢

Kastenlokomotive der Muscums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen - Asendorf

Am 2. Juli 1991 war es soweit: Die Heibdampf-Tramlok >Plettenberg: konnte zum Zur Geschichte unserer Lok
25jihrigen Jubilium des DEV wieder dem Betrieb iibergeben werden. Ein Grund, Die meterspurige Plettenberger Kleinbahn (frii-
etwas mehr iiber diese Lok, ihre Geschichte und ihre Aufarbeitung zu berichten. Es her Plettenberger StraBenbahn) im Sauverland hat-
ist ja nicht irgendeine Dampflok, dic man wieder als Museumsstiick unter Dampf te insgesamt 9 Trambahnlokomotiven in Be-
setzte. Nein, es ist eime von den einst zahlreich vorhanden gewesenen deutschen Irieb. Waren die ersten noch leichtere Nafi-
Trambahn-Lokomotiven. Betriebsfihig gab es bisher in Deutschland nur noch eine
Kastenlok, nimlich die bekannte und gut gepflegte KrauBb-Lok der Chiemseebahn.

dempf-Maschinen mit rund 8 t Achslast, so hat-
te die erste, 1913 von Henschel gelieferte Lok 5
schon 10 t Achslast. Weitere Loks dieser Banart
folgten 1919, 1924, 1925 und 1927. Bei den letz-
ten Lieferungen stieg die Achslast auf 11 t an.

Die beiden 1927 beschafften Lokomotiven Lie-
ferte Henschel unter den Fabriknummern 20822
und 20823 zum Preis von je 26.075 RM. Man
gab den Loks die Betriebsnummern 3 und 4 in
zweiter Besetzung, Nach einem zeitiiblichen Pa-
pierkrieg wurden sie am 7. Juli 1927 vom Reichs-
bahn-Maschinenamt Altena der Reichsbahndi-
rektion Elberfeld abgenommen und taten bis
1963 (Lok 47} und 1968 (Lok 3} ihren Dienst
im Personen- und schweren Rollwagenverkehr
Lok 3", die heute bei uns ist, fungierte allerdings
in den letzten Jahren nur noch als Reservelok.
Schon seit der Griindung des DEV — damals
noch Deutscher Kleinbahn-Verein — bestand
groffes Inieresse an dieser eisenbahngeschicht-
lich wertvollen Lokomotive. Aber als sie 1968 in
Plettenberg iiberfliissig wurde, konnte man mit
Miihe und Not nur den Kaufpreis von 4.000 DM
aufbringen. Das Geld fiir den Transport nach
Bruchhausen-Vilsen fehlte.

Schon bald dréingte die Stadt Plettenberg auf den
Abtransport der Lok, da man sie sonst verschrot-
ten miisse. Endlich war 1971 das Geld fiir den
Transport ,zusammengekratzt” worden, und am
30, Juni 1971 rolite die Lok auf einemn Tieflader
der DB im Nahgiiterzug 18555 von Plettenberg in
Richtung Norden.

12 Jahre abgestelli und aufgehoben in
Bruchhausen-Vilsen

Die kleine Schar der Aktiven freute sich natiir-
lich iiber den Zugang der eigentiimlichen Ioko-
motive, aber an eine Inbefriebnahme war nicht
zu denken, man hatte andere Sorgen. Jedenfalls
war die Lok gerettet, wenn sie auch fiir die
nichste Zeit ein ,Stehimweg” werden sollte. Na-
tiirlich fehlte es nicht an Plinen und Wiinschen,
die Lok wieder betriebsfihig zu machen. 1975
bestellte man den damals fiir die DEV-Dampf-
lokomotiven zustidndigen Kesselpriifer Topf von
der DB. Ubrigens ein Experte auf seinem Ge-
biet. Dieser besichtigte den inzwischen entrohr-
ten Kessel, sein Urteil lautete: ,,Der Kessel 20822
ist in einem so schlechten Zustand, daf} ganze
Teile neu gebaut werden miissen.” Damit hatte

Oben: Ankunft von Lok sHermann< und »Plettenberge in
Bruchhausen- Vilsen znm Sjdhrigen Jubildum der
Museumms-Eisenbahn, 5 Juli 1971

Unten: Die Lok als ,Stehimweg” in der im Bau
befindlichen Werkstatt Bruchhausen-Vilsen,
Oktober 1972, Fotos: Eberhard Kunst
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man beim DEV nicht gerechnet! War doch im
Betriehsbuch etwas anderes zu lesen: ,Der Kes-
sel 20822 der PKB wurde von der DB, Maschi-
nenamt Siegen durch den Kesselsachverstindi-
gen iiberpriift. Wegen dem guten Zustand kann
der Kessel bedenkenlos nochmals um ein Jahr
verlingert werden, MA Siegen, 27 Fuli 1966.”
Wer den damaligen Kesselzustand gesehen hat,
kann sich iiber die Angaben des MA Siegen der
DB seine Gedanken machen.

Nach dieser Ernitchterung wurde die Lok weiter
als Z-Lok hin- und hergeschoben und landete
schlieflich im Heiligenberger Schuppen. Sie
blieb aber weiterhin im Programm zu einer Auf-
arbeitung.

Die Feuerbuchsaufarbeitung

Anfang 1983 wurden erste konkrete Vorschidge
zu einer Kesselvollaufarbeitung gemacht und
Kostenvoranschiige eingeholi, Im August 1983
wurde der Kessel ausgebaut, entkleidet und auf
dem Kesseltransportwagen gelagert. Unser Werk-
stattleiter bestellte den Sachverstdindigen vom
TUV Hannover zu einem gemeinsamen Gut
achten und bald stand fest: Der Kessel mull zu
etwa 80 % nach den vorhandenen Kesselzeich-
nungen neu gebaut werden!

Im Wintermeeting 1983/84 wurde der Kessel
dann vollstindig zerlegt. Doch was das bedeute-

te, kinnen nur die Beteiligten wiedergeben!

MuBten doch alle Stehbolzen einzein und miih-
sam ausgebohrt, hunderte von ungemein festsit-
zenden Nieten, die Deckenanker, die Bodenring-
nieten, wm nur einige zu nennen, entfernt wer-
den,

Bald war diese Riesenquilerei beendet und der
Kessel lag in allen Einzelteilen in der Werkstatt.
Erst jetzt wurde das ganze Ausmaf} der Schiden
sichtbar, Zweifellos hatte in den letzten Betriebs-
jahren der Lok eine Betriebsgefahr bestanden!
Die Abzehrungen in den Unterteilen der Stehkes-
selseitenwinde waren so stark, daf3 z. T noch
ganze 3 bis 4 mm Wandstirke vorhanden wa-
ren. Die Nieten an den Umbiigen der kupfernen
Feuerbiichse waren z. T. vollstiindig weg.

Die Feuerbuchse wurde als erstes im Sommer
1984 in der eigenen Werkstatt anfgearbeitet. Ins-
gesamt wurden 3 Flicken eingeschweif3t, weil die
Stehbolzenbohrungen zu groB und die Winde
verbeult waren. Als Kosten wurden von Anbie-
tern veranschlagt: 45.000 DM fiir den Bau eines
neuen Rohlings der kupfernen Feuerbuchse oder
36.000 DM fiir die Ausfithrung der Reparaturen
nach unseren Angaben.

Wir entschieden uns fiir die Reparatur, die wie
folgt ausgefithrt wurde:

= Ausmeillein der unbrauchbaren Bleche,

= Entfernen der alten Stehbolzenreste,

® Beschaffen von Cu-Blech, SchweiBdraht etc.,

» Anfertigen und Beschaffen der fehlenden Werk-
zeuge und Hilfsmittel,

s Vorbereiten von 2 Schweillsdtzen,

» Beschaffen der Druckluftwerkzeuge fiir Cu-
Gefisgeverdichtung,

Oben: Der Kessel wurde ausgebaut, 26. August 1983

Mitte: Abbresnen der Bodenankerschrauben,
16. Miirz 1984, Fotos: Wolfram Biumer

Unten: Ausgebairte Feuerbuchse von aulBen; elnige
Nietkopfe sind vollstindig abgezehrt, 1984,
Foto: Gerhard Moll
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» Binpassen und Vorbohren der Flicken,

® Vorbereiten der SchweiBnihte,

s Binschweillen der Flicken,

= (iitekontrolle der SchweiBnihte nach Riick-
sprache mit TUV Hannover,

= Entfernen der alten Nietung bei gleichzeitiger
Erneverung,

» Verstemmen der Nieten,

» Verstemmen der Bleche,

» Ausmeifieln der iiberstehenden Kanten,

= Glitten der Rohrwand,

= Anpassen an den Bodenring und Vorbeteiten
zum Einbau.

Die Kesselaufarbeitung

Paraliel zu den Arbeiten an der Feuerbuchse be-
gannen auch die Arbeiten am Lang- und Steh-
kessel, Im Werkstattbericht vom 18. 3. 1986 lesen
wir:

»Feuerbuchse ist fertiggestellt, Steh- und Lang-
kessel sind vollsténdig zerlegt. Zur Wiederver-
wendung bleiben erhalten: Dampfdom, Rauch-
kammeroberteil, Rauchkammerrohrwand mit
Blechanker, Rauchkammerzwischenring, Steh-
kesseldecke, ca. 20 % Stehkesseiriickwand mit
Blechankes, Kiimpelung des Stiefelknechtes, Bo-
denring, Bodenanker und Queranker. Von den zu
erhaltenden Teilen werden aufgearbeitet:

» Dampfdom: strahlen, Bearbeitungsschiiden be-
seitigen,

»  Rauchkammeroberteil: strahlen - und mit
neunem Unterteil vernieten bzw. verschweiBlen,
div. Abzehrungen ausschweifien,

» Rauychkammerrohrwand: strahlen, neues Lu-
kenfutter einschweifien, Brennbeschidigungen
ausschweiBen, Rohrlécher auf das nédchstgroBe-
re MaB aufreiber,

» Stehkesseldecke, Stehkesselriickwand und Stie-
felknecht: strahlen, einschweiflen neuer vorgebo-
gener und ausgeschmiedeter Bleche, einschwei-
Ben neuer Lukenfutter, kleinere Abzehrungen
ansschweiBen, Flansche fiir Wasserstinde durch
neu anzufertigende ersetzen,

= Bodenring und Rachkammerzwischenring: Ab-
zehrungen grofflichig durch Auftragsschwei-
Bungen ersetzen, spannungsarm glithen und
richten,

= Queranker: Kontrollbohrungen einbringen
Vollstindig erneuert werden: Rauchkammer-
stirnwand, Rauchkammerunterteil, Langkessel,
ca. 80 % Stehkesselriickwand, ca. 90 % beider
Stehkesselseitenwinde, ca. 50 % Stehkesselvor-
derwand, Feuerlochzwischenring, 95 % der Nie-
ten, simtliche Deckenanker, Stehbolzen, Luken-
futter und Rohre, Flansche fiir Wasserstande
und Speiseventile.”

Oben: Zerlegung des Kessels; Die Nietverbindungen
wurden gelist, April 1986

Mitte: Zur Ausstellung anliBlich des 20jihrigen
Jubiliums der Museums-Eisenbahn wurden die
Kesselbaugruppen auf dem Rungenwagen 111 ausgestellf.
Vorn der Stehkessel, dessen Seitenwandberefche zum
Ersetzen ausgebrannt sind, mittig die Rauchkammer und
hinfen die vorgeschuhte Fenerbuchse, Juni 1985,

Foto: Gerhard Moll

Unten: Versternmen der Nietfen des Domringes,
31. Okteber 1987 Foto: Wolfram Baumer
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Daftir wurden immerhin 1,16 t bestes Kessel
blech und jede Menge Stahiblech St 37 gekauft.
Weiter wurde kriftig an den Kesselteilen gear-
beitet, und der Werkstattbericht vom 8. August
1987 sieht so aus:

»Die einzelnen Kesselbauteile sind im wesent-
lichen erneuert bzw. instandgesetzt worden. 7, Z.
erfolgt das Rontgen der Schweilindhte. Anschlie-
Bend werden Stehkessel, Langkessel und Rauch-
karmmer zusamrengesetzt. Des weiteren folgt:

= Vernieten von Rauchkammer und Stehkessel
mit dem Langkessel,

® Anpassen und Vernieten des Domes und des
Domverstiirkungsringes,

» Stemmen der Niete und Bleche,

» Einbau neuer Flansche fiir die Wasserstinde,

a Einbau der Feuerbuchse und des Bodenringes,
s Kontrolle der NW-Marke,

= Einbau der Bodenanker,

8 Anfertigen und Einbauen von Stehbolzen und
Peckenankern,

s Vernieten und Stermmen des Bodenringes und
der Bodenanker,

= Aufdornen und DXdppern der Stehbolzen und
Deckenanker

= Einbau der Rohre,

= Anbau der z. Z. in Uberholung befindlichen
Armaturen (Sicherheitsventile, Regler, Speise-
ventile, Wasserstinde, Hilfsdampfstutzen efc.),

= Blindflanschen des Kessels, anschiieBend Was-
serdruckprobe und Dampfdruckprobe,

s Konservierung des Kessels bis zum Einbau.
Instandgesetzt, iiberholt und gepriift werden
miissen bis zum Einbau des Kessels die Dampf-
sammelkisten sowie die (fberhitzerrohre. Fiir
Stehbolzenkupfer, Kesselpiete und den Satz
Rauch- und Siederohre werden ca. 7.000 DM be-
nitigt,”

Nun beginnt der Zusammenbau der unter gro-
Ben Miihen und Kosten wieder hergestellten und
erneuerten Teile. In alter Kesselbau-Tradition
werden wieder Nietungen ausgefiihrt, die sonst
nicht mehr alltiglich sind. Allein der Einbau der
Feuerbuchse mit den vielen Kupfer-Stehbolzen,
den Bodenringnieten, Deckenankern usw. war
sehr mithsam und zeitaufwendig, Aber schon im
September 1988 konsnte ein erster Wasserdruck:
versuch mit Erfolg ausgefiihrt werden. Ein gro-
fes Werk ging sinem Ende entgegen, denn schon
am 30, September 1988 konnte die erste Dampi-
probe durchgefiihrt werden: Sie verlief mit vol-
lem Erfolg,

weiter auf S, 55 . @al’f)pf I{QSSQI R e

von Benschel u.Fohn, Bassel
zup lgohamotive ]aﬂb!aik-k{‘.’, 20822 etwiobs - N9
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Oben: Fiir den Efnban der Feperbuchse in den Stehkessel :

rmiissen die Wandungen Gewindebohrungen erhalten und 2 |

die Stehbolzen gefertigt werden. Am Langkessel wurden X

Stiickzahl und Mafe vermerkt, Nach diesen Angaben == O

liegen vorgefertigte Stelbolzen auf dem Tisehchen vorne, ;- Zaa,] §

Da Stehbolzengewinde zwischen 2 Spitzen auf der {iATedese] i A
Drebbank gestrihlt werden, muBten Hilfswerkzeuge zum A roead il E

mittigen Ankéirnen und eine Gewindelehre gebaut o i *?W*ﬁ:

werden, Februar 1988, Foto: Wolfram Biumer ; ¥ o &%‘?ﬁ

Mitte: Der fertiggestelfte Kessel zur TUV-Abnaliune. Die [ iﬁ; 1&,

eingeschraublen, aufgedornten und geddpperten g jﬁ P e Hichste zuldasige Demplspannung im Hessel- BAtm.
Stehbolzen sind jetzt gut zu erkennen, i i § *i

30. September 1988, Foto: Heinz Esdorn S P g

Unten: Kesselzeichming von Henschel, M 1 : 50
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Beschreibung

der B-Heissdampf-Strassenbahn-Lokomotive
Fabr.-Nr. 20822/23

von Henschel und Sohn G. M. B. I, Kassel,
fiir die Plettenberger Strassenbahn-A.-G., Plet-
tenberg/W.

Die Lokomotive hat aussenliegendes Triebwerk
und zwischen den Riidern liegenden Rahmen.
Die Vorrite an Wasser und Kohlen sind teils
zwischen dem Rahmen, teils in Kisten unter-
gebracht, die hinter demn Kessel innerhalb des
Fiihrerhauses liegen.

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind:

Spurweite 1000 mm
Zylinderdurchmesser 330 mm
Kolbenhub 350 mm
Treibraddurchmesser 810 mm
Radstand 1500 mm
Dampfiiberdruck 13 at
Heizfliche, wasserberiihrt 25,85 qm
Uberhitzerfliche 11,15 gm
Rostfliche 0,71 qm
‘Wasservorrat etwa 2,8 cbm
Kohlenvorrat etwa 0,8 c¢bm
Leergewicht etwa 17,5 t
Dienstgewicht etwa 22,7 t
Grosster Achsdruck etwa 11,35 t
Linge einschliesslick Puffer 6190 mm
Grisste Breite 2550 mm
Grosste Hihe 3460 mm
Zugkraft (0,6 p) 3670 kg
Kessel

Der Kessel gewohnlicher Bauart hat kupferne
Feuerbiichse mit flacher, den Seitenwinden mit
grossem Halbmesser sich anschliessender Dek:
ke, die mit der Decke des Stehkesselmantels
durch flussstihlerne Deckenstehbolzen ver-
steift ist. Die geraden Seitenwiinde, die Vorder-
und Riickwand der Feuerbtichse und des Steh-
kesselmantels sind durch kupferne Stehbolzen
verbunden. Uber der Feverbuchsdecke sind die
Seitenwinde des Stehkesselmantels durch Quer-
anker verstrebt. Zur Versteifung der Stehkessel-
riickwand und der Rauchkammerrohrwand im
oberen Teil dienen Blechanker. Den aus einem
Schuss bestehenden Langkessel durchziehen 54
Rauchrohre von 60 mm #usseren Durchmes-
ser und 2 '/, mm Wandstirke, sowie 12 Heiz-
rohre von 50 mm Husserem Durchmesser und
2 '/, mm Wandstirke. Die Lingsnihte des Kes-
sels haben doppelte, die ibrigen Nihte ein-
fache Nietnaht. Auf dem Rundkesse] ist ein ge-
niigend hoher Dampfdom mit abnehmbarem
Deckel angebracht, aus dem mittels des Doppel-
schieber-Reglers der Dampf durch die Uberhit-
zer den Zylindern zugefiibrt wird.

In die Rauchkammer und die Ranchrohren ist
ein Kleinrobrijberhitzer, Banart W. Schmidt,
cingebaut,

Fiir die Reinigung des Kessels sind bequemn zu-
gingliche Auswaschtffnungen vorgesehen. Die
Herstellung des Kessels in allen seinen Teilen
erfolgt unter Beachtung aller behordlichen Vor-
schriften; der Kessel erhiilt die ntitigen Sicher-
heitsvorrichtungen und Armaturteile in der

vorgeschriebenen Ausfiihrung.
Feinausriistung

Die Feinausriistung bestcht aus einem Dop-
pelsicherheitsventii mit  Federwagenbela-
stung, zwei Wasserstandszeigern, einem Fe-
derdruckmesser, einem Richdruckmesser,
zwei absperrbaren Speiseventilen, einem Kes-
selablasshahn, einem  Hilfsbldser, einer
Dampfpfeife und zwei von einander unabhiin-
gig saugenden Dampfstrahipumpen.
Rauchkammer, Funkenfiinger

Die Rauchkammer ist mit dichtschiiessender
Tiir versehen. Oberhalb der Blasrohrmiindun-
gen ist ein runder, grobmaschiger Drahtsieh-
Funkenfinger angeordnet. Als weiteren
Schutz gegen Funkenflug dient eine auf der
Schornsteinmiindung angebrachte TFunken-
fingerhaube.

Aschkasten, Rost, Fegertiir

Das runde Feuerloch ist durch eine flussstih-
lerne Klapptiir verschlossen, In der Feuer-
buchse liegt ein gusseiserner Rost. Unter dem
Rost ist ein Aschkasten angeordnet mit einer
Luftklappe, die durch einen Zug vom Fiihrer-
stande aus verstellbar ist und durch ein Fun-
kensieb gegen das Herausfallen glithender
Kohlenteilchen geschiitzt wird.

Rahmen

Der innerhalb der Riéder angeordnete Rah-
men besteht aus zwel seitlichen Blechplatten,
zwischen denen, zugleich die Versteifung
bildend, ein Wasserkasten liegt. Zur weiteren
Versteifung dienen Blechstreben hinter dem
Stehkessel und an den Enden kriiftige Puffer-
triger.

Zug- und Stossvorrichtungen

Den normaler Weise zu befGrdernden Wagen
entsprechend befinden sich vorn und hinten
federnde, seitenbewegliche Zugvorrichtungen
mit Mittelpufferung. Um jedoch auch Reichs-
bahnwagen Tfiir Normalspur beftrdern zu
kénnen, sind iiber den oben erwihnten Zug-
und Stossvorrichtungen noch solche fiir nor-
male Bauart und den Reichsbahnvorschriften
entsprechende, angeordnet.

Achslager

Die Achslagerkiisten bestehen aus Flussstahl-
guss und haben Lagerschalen aus bestem La-
germetall. Zum Ausgleich der Abnutzung in
den Filthrungen dienen nachstellbare, ge-
hirtete Stellkeile.

Tragfedern

Zur Abfederung dienen oberhalb der Lager
angeordnete Blattfedern.

Radsétze

Die Achsweilen bestehen aus Siemens-Mar-
tin-Flussstah], die Radsterne aus Flussstahl-
guss, die Reifen aus bestgeeignetern Sonder-
stahl. Die aus weichern Flussstahl geschmie-
deten Treib- und Kuppelzapfen sind an den
Laufftichen im Einsaiz gehértet.

Triebwerk

Die gusseisernen Dampfzylinder sind aussen
an dem Rahmen angeordnet und haben Kol-
benschieber, Die Kolben sind aus Fhassstahi
geschmiedet und mit gusseisernen federnden
Ringen versehen. Die ans weichem Flussstahl

geschmiedeten Gleitbahnen sind an den Gleit-
flichen durch Einsetzen gehirtet. Treib-, Kup-
pel- und Kolbenstangen sind aus Siemens-Mar-
tin-Flussstahl hergestelli, alle Stangenlager aus
bestgeeignetern  Roiguss mit Weissmetallein-
lagen,

Steuerung

Die Dampfverteilung erfolgt durch eine Steue-
rung nach Heusinger, die Umstenerung durch
Hindel. Die aus Flussstahl geschmiedeten Steu-
erungsteile haben in den Gelenkstellen gehir-
tete Bolzen und Biichsen.

Schmierong

Zur Schmierung von Kolben und Schieber
dient eine Schmierpresse, deren Antrieb von
der Schwinge aus erfolgt.

Wasser- und Kohienkasten

Zur Aufnahme des Speisewassers dienen aus-
ser dem zwischen dem Rahmen befindlichen
Behiilter zwei weitere, auf dem hinteren ‘Teile
der Lokomotive rechis und links angeordnete
Kisten. Der Raum fiir das Brennmaterial ist
hinter dem Feuerkasten angeordnet.
Fiihrerstand

Der Fiihrerstand ist ringsum mit einer unteren
Umkleidung und dariiber befindlichen Schutz-
dach versehen.

Bekleidung

Kessel und Zylinder sind zum Schutze gegen
Wiirmeverluste mit einem dichtschliessenden
Blechmantel bekleidet.

Sandkasten

Aufl dem Kesselriicken sind zwei Sandkisten
angeordnet, aus denen vom Fithrerstande durch
Handzug Sand in beliebiger Richtung vor die
Rider gestreut werden kann,

Bremse

Ausser einer durch Hand betitigten kriiftig wir-
kenden Kniehebelbremse erhidlt die Lokomoti-
ve eine Luftsaugebremse Bauart Korting zum
Bremsen des Wagenzuoges.

Allgemeines

Der Stand fiir den Fiihrer befindet sich auf der
rechten Seite der Maschine neben dem Rund-
kessel; alle Handgriffe, Hihne und Ventile sind
derart angeordnet, dass der Fithrer sie gut be-
dienen kann, ohne seinen Platz verlassen zu
miissen.

Znm Geben von Warnungssignalen dienen aus-
ser der Dampfpfeife eine Tretglocke und ein
Dampfliutewerk Banart Latowski.

Die Lokomwotive ist mit Dampfheizungsein-
richtung fiir den Wagenzug versehen; sie wird
mit allen erforderlichen Werkzeugen, Geriiten,
Olkannen und Laternen ausgeriistet.

Abgeschen von den sauber geschlichteten Trieb-
werksteilen und der polierten Feinausriistung
erhilt die Lokomotive einen sorgfiltig ausge-
fiihrten Farben- und Lackanstrich.

Baustoffe

Alle beim Bau verwendeten Baustoffe entspre-
chen in ihrer Beschaffenheit den Bedingungen,
wie sie die Deutsche Reichsbahn fiir ihre Loko-
motiven vorschreib.

Kassel, den 6. Mai 1927
HENSCHEL & SOHN G. M. B. H.

Text der Originalbeschreibung der Lok »Plettenberge und ihrer Schwestermaschine, Slg: Stadfarchiv Plettenberg




Unsere Dampflok »Plettenberge

Die Museums-Eisenbahn 3/1991

53

Bilder von der Kesselmontage der Lok »Plettenbergc

Rechts: Die Baugruppen wurden an den Nietlochbohrungen provisorisch verschraubt,
12, Oktober 1987

2. Reihe links: VerschweiBlen der Deckenanker an der AuBBenwand des Stehkessels,
26. Februar 1988

2. Reihe rechis: Blick aus Richtung des Aschkastens in die Feverbuchse; die
Deckenanker frechis) sind bereits eingeschraubt und der Feuerlochring eingenietet, doch
die Stehibolzen fehlen noch, 27 Februar 1988

3. Reibe: Der Fotograf sitzt irn Langkessel; links ein Blick auf die Aufhingung der
Feverbuchse - senkrecht die Deckenanker und waagerecht die Queranker. Das Bild
rechis zeigt dic Befestigung der Feuerbuchs-Rohrwand mttels 5 Bodenanker am
Langkessel, 27 Februar 1988

Unten links: Aufnieten des Domes, 2. Mai 1988

Unten rechts: In der Rauchkammer sind die Uberhitzerelemente zu sehen, Der ,Rif in
der Pufferbohle” ist eine Schramme fm Negativ, 21. Angust 1989

Fotos: Wolfram Béumer
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Aufarbeitung Rahmen und

Maschine

Am 2. September 1988 war im Rahmen einer
kleinen Betriebsfeier mit einer Sonderfahrt das
Fahrgestell mit dem Aufbau aus dem Heiligen-
berger Schuppen nach Bruchhausen-Vilsen ge-
holt worden. Schon am nichsten Tag wurde mit
der restlosen Demontage der Lok begonnen. Am
Ende des Monats stand der nackte Rahmen in
der Werkstatt.

von

Fotos 5. 54

Oben links: Lok »Plettenbergs wird am 2. Septernber
1988 ans dem Museumsdepot geholt, Foto: W Biumer
Oben rechts: Am 3. September beginnt das Zerlegen.
Foto: Gerkard Moll

Mitte links: Diskussion des Befundes zur Aktualisierung
des Restaurierungskonzeptes, 4. Sepfember 1988,

Foto: Eberhard Moll

Mitte rechts: Dior Wasserkasten wird vom Rakhmen
abgehoben, 5. Septermber 1988, Foto: Gerhard Moll
Unten ein Vergleich vorher - nachher: Links der
freigelegte Rahmen und Zylinderblock im November
1988 und rechis die selfe Stelle am 30. April 1989,
Foto: Eberbard Moll

S. 53: Die 4 Bilder geben im Vergleich einen Uberblick
iiber dic Aufarbeitung des Flachschiebereglers mit
Federwaagen-Sicherheitsventil Fotos: Gerbard Moil

In wenigen Worten kann man den Zustand des
Fahrgestells, des Triebwerkes, der Aufbauten
usw. schildern: Alles war derart verschlissen oder
verrostet, dali die Beteiligten den Mut zur Weiter
arbeit hiitten verlieren konnen. Da waren schrott-
reife Achslager, villig abgefahrene Triebwerkstei-
le, starke Anfressungen am Rahmen und den
Wasserkisten und Aufbauten zutage getreten,
von denen man vorher nicht diese Ausmalle ver-
nuutet hitte.

Es wiizde zu weit fiihren, alles aufzulisten, was
die Beteiligten hier unter groBen Miihen er-
neuert und aufgearbeitet haben. Die nun folgen-
den Werkstattberichte geben nur die wichtigsten
Arbeiten wieder, wie z. B.:

»Neue Rahmenstiicke angefertigt und einge-
palBt. Similiche Achs- und Stangenlager aufge-
arbeitet und mit WM 80 ausgegossen. Dampf-
maschine und Steuerung vollstindig aufgearbei-
tet, alle Kolbenringe ernevert. Bandagen aufge-
arbeitet und abgedreht. Gesamte Schmierung er-
neuvert, in den Wasserkisten z. T grofle Stiicke
erneuert. Das Bodenblech, die Pufferbohlen, die
Zug- und StoBvorrichtungen, Teile der Seiten-
winde, Verstrebungen, die Tenderverbindungen
neu angefertigt. Die Bremsanlage vollstindig auf-
gearbeitet. Die Korting-Saugluftbremse wieder
angebaut. Gesamtes Federwerk aufgearbeitet.

Tragfedern erneuert. Achsen wieder eingebaut
und Stichmale ermmttelt, Kessel auf Rahmen
montiert,”

Schon im Winter 1989/90 ist die Lok unten
weitgehend zusammengebaut, Im Februar 1990
kann mit der Montage des recht komplizierten
Aufbaus begonnen werden, nachdem die sehr
schwer zugiinglichen Ein- und Ausstromrohre
montiert wurden.

Uber die Aufarbeitung der Armaturen kinnte
man ein Buch schreiben! Auch hier war alles bis
zum ,,Gehinichimehr” verschlissen, Mit der Auf-
arbeitung wurde aber schon 1983 begonnen. Be-
sondere Miihe machte der im Domoberteil lie-
gende Henschel-Flachschicber-Regler mit dem
darauf aufgesetzten, heute kaum noch verwen-
deten Meggenhofen-Federwaagen-Sicherheitsven-
til. Bei dieser Trambahnlok ist dic Anordnung
der Armaturen ja ganz anders: Man hat alles
rund um den Dampfdom ,,gehiingt”, Ab 1941
hatte man bel der PKB die Saugluftbremse
Baunart Korting abgeschafft; wir mufiten die ge-
samte Aniage nach den alten Plinen wieder an-
bauen. Zum Einbau kam dabei ein Korting-Dop-
pelluftsauger Bauart 1902 ohne Bremsschicber,
der volliiberholt im Regal lag. Von der 99 594,
der Ochsle-IVK, konnte der typische Kérting-
Schallddmpfer erworben und angebaut werden.
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Endmontage und Erprobung

1990 war das Jahr, wo Teil fiir Teil wieder an die
Lok kam. Im Sommer konate man eigentlich
nur noch von Restarbeiten reden, und die Werk-
statt berichtete stolz dem DEV-Vorstand: ,Einer
Inbetriebnahme zum 25jdhrigen Jubildum der
Museums-Eisenbahn steht nichts im Wege.”

Am 13, September 1990 kam der grofie Tag, wo
die Lok erstmals wieder unter Dampf geseizt
waurde. Danach wurde der folgende Bericht aufge-
stellt:

,Die Lok wurde nach Erledigung von Restarbei-
ten am 13. September 1990 ersimals angeheizt.
Die Lok hatte gegen 13.00 Uhr den vollen Kes-
seldruck und die Sicherheitsventile konnten ein-
gestellt werden. Nach Beseitigung der iiblichen
Undichtigkeiten an den Pumpen, Armaluren
usw, offnete Karl Hunold gegen 15.00 Uhr als ex-
ster den Regler, und die Lok fuhr nach iiber
20jihriger Abstellzeit wieder mit eigener Kraft
vom Bw in den Bahnhof Bruchhausen-Vilsen.
Nun erfolgte eine eingehende Dichtigkeits-Uber-
priiffung der Ein- und Ausstromrohre, der Uber-
hitzer-Elemente, Armaturen, Speisepumpen usw.
Ergebnis: Keine grofleren Mingel!

Die Lok wurde dann mehrmals ohne Zylinder-/
Schieber-Entwisserungsventile im Bahnhof hin-
und hergefahren. Gegen 17.00 Uhr erfolgte eine
Leerfahrt bis zum Hp Vilser Holz und zuriick,
Hierbei wurde festgestellt:

1. Rechtes hinteres Treibachslager stark erwirmt,

Oben: fm Mirz 1989 wurde der Kessel auf den Rabmen
gesetzt, 11, April 1989, Foto: Wolfram Béumer

Mitte: Die Armaturen auf der Heizerseite warden nach
Plinen vervollstindigt und neu verrohrt, 8, April 1990

Usiten links: Die itreparable "Wirner«-Schrnierpumpe
wurde durch eine De-Limon¢-Schmierpumpe erseizt,
einer der wenigen Kompromisse bel der Aufarbeitung

der Lokomotive, 2, Februar 1990

Unten rechts: Ohne Kasten ragen nicht mur dic Wasserein-
fiillstutzen gen Himmel, sondern auck die zweifliigiige
Rauchkammertiir ist gut zu erkennen. 2. Februar 1990,
Fotos: Gerhard Moll
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2. Rechtes vorderes Kuppelstangenlager stark er-
wirmi,

3. Regler undicht,

4. Schieber nicht richtig eingestelit,

5. linke Gleitbahn it schlecht.

Lok am Freitag, den 14, September 1990 wieder
angeheizt. Schmierung des rechten hinteren
Achslagers iiberpriift. Stangenstichmal rechts
itberpriift, Alle Zylinder-/Schieber-Entwisse-
rungsventile gesiubert und nachgearbeitet,
Leerprobefahrt um 18.30 Uhr bis Hp Vilser Holz
und zuriick: Rechtes hinteres Achslager nicht
mehr so warm, aber alie rechten Stangenlager.
Nach dem Losen der Lager usw. wurde um 18.50
Uhr eine Lastprobefahrt mit 6 Personen, einem
Kesselwagen und einem O-Wagen bis Asendorf
durchgefiibrt, die gute Zugkraft, relativ gute
Laufrube, gute Dampferzeugung, geringe Was-
ser- und Kohleverbiuche, geniigende Forderung
der Injektoren, gutes Arbeiten der Saugluftbrem-
se und gutes Uberhitzen ergab. Allerdings wur-
den auch Mingel festgestelle:

1. Rechtes hinteres Achslager wieder zu heifd.
Desgl. die rechten Stangenlager, Lok muf} ausge-
achst werden, denn Achs- und Stangenstichmale
sind fehlerhaft. Eventuell muB das Achslager neu
ausgegossen und eingepalit werden.

2. Regler undicht. Der Grund diirfte die durch
das Nacharbeiten der Schieberfliche entstandene
Anderung des Weges der Hebel im Regler zu
suchen sein,

3. Beide Injektoren neigen zum durchwérmen.
Kesselventile und Diisensitze in den Pumpen
nachschleifen.

4. Lok hat sehr starken Funkenauswurf, Es ist zu
priifen, ob durch ein weiteres feinmaschigeres
Sieb im Kaminaufsatz eine Besserung moglich
ist. Der Einban eines Korb-Funkenfingers in der
Rauchkammer wird nicht moglich sein.

5. Lok ,,heult durch”. Ursache noch unklar, Even-
tuell andere Schieberringe einbauen, Breslauer
Verfahren anwenden.

6. Schon bei geringem Aschefall brennt diese im
Aschkasten und dieser wird sehr heiBl. Es mul3
wahrscheinlich eine NiBeinrichtung eingebaut
werden.

7. Korting Schallddmpfer bzw. dessen Abwisse-
rung iiberpriifen, zu starker Wasserauswurf
beim Losevorgang des Luftsaugers.

8. Schwinge rechts stofit leicht an den HolzfuBbo-
den, Querbalken etwas findern,

9, Lufiklappe der Korting-Bremse #ndern, denn
Sitz hingt sich.

Nun ging alles seinen Gang. Die Stérungen wur-
den behoben. Die Probefahrten erfolgten noch
ohne den Dachanfban, um bei eventuellen Repa-
raturen am Dom usw noch Platz zu haben. Das
Dach wurde dann im Winter wieder vollstindig
ernevert und montiert. Man konnie in aller Ruhe
die fehlenden Teile, wie Pfeife, Glocke, Schilder
usw. montieren, nachdem die Lok den richtigen
Anstrich erhalten haite,

Um auch ganz sicher zu sein, wurde am 24. Juni
1991 nochmals cine Lastprobefahrt mit 10 Wa-
geri durchgefiihrt: Sie verlief zur vollsten Zufrie-
denheit aller Beteiligten, und am 2. Juli wurde
die Lok offiziell dem Betrieb iibergeben.

Oben: Die noch unverkleidete Lok hat bereits alle Arma-
tiren erhalfen, 2. Februar 1990, Foto: Gerhard Moll

Mitte: Tags drauf wurde mit dem Aufbau des Kastens
begonnen. Foto: Uwe Franz

Unten; Am 29 Mirz 1990 ist auch das Fithrerbaus-
Oberteil wieder aufgesetzt, Fofo: Sven Harmnann




58 Die Museums-Eisenbahn 3/1991

Unsere Dampfiok »Plettenberge

Bewertung aus musealer Sicht

Nun gibt es wieder einer der sog. schwereren
Trambahnlokomotiven im Betrieb zu bewun-
dern. Alle Miihe, Arger und Schweil haben sich
gelohnt. Aber dem Verfasser sei noch eine An-
merkung erlaubt:

Da ist zunichst die Frage, wie kam es, da} noch
1927 Trambahnioks beschafft wurden, die schon

seit Jahren als vollig iiberholt galten und beim
Personal auch unbeliebt waren? Gab es doch zu
dieser Zeit viel bessere und einfachere Heil-
dampf-Lokomeotiven fiir diese Bahnen in Regel-
bavart. In Plettenberg lag es wohl daran, dal
man eben solche Loks hatte und die gleichen
wiederhaben wollte, weil es jemand in der Ver-
waltung so wollte, Die Lok »Plettenberge ist je-

denfalls keine gliickliche Konstruktion, alles ist
hoffnungslos verbaut oder unzuginglich, Bei den
wenigen Diensten, die ich nun hier auf der Lok
machte, ist mir bewul3t geworden, was die alten
Kollegen auf diesen Maschinen mitgemachi ha-
ben.

Im Sommer stand man unter dem grofen Dach
neben dem heiBen Kessel. Seitlich konnte der
Wind voll durchblasen, was diesen Maschinen
fristher 'mal den Namen ,Rheumativen” einge-
bracht hat. Regen und Schnee konnten ungehin-
dert in die Loks eindringen. Von den Fahrten bei
starkem Frost wollen wir ganz schweigen. Eine
einigermaBen gute Sicht zur Strecke ist oft nur
durch seitliches Hinausbeugen moglich. Hinzu
kommt noch, daB alles sehr beengt ist. Achsel-
zuckend sagte ein alter Lokfiihrer einer Kasten-
lok: ,,Das war eben so. Das Personal war Neben-
sache.”

Die beiden PKB-Lokomotiven 3”7 und 4” waren
die vorletzten Trambahnlokomotiven, die in Eu-
ropa, vielleicht auf der ganzen Welt, gebaut wur-
den. Die allerletzte baute Henschel 1935 {1) fiir
die Hohenlimburger Kleinbahn. Dieser Auftrag
ist damals von der Fachwelt mit Kopfschiitteln
zur Kenninis genommen worden. Wir werden
diese Lok spiter einnial beschreiben.

Links: Ein Blick auf den Arbeitsplatz des Lokfiihrers anf
der Lokomotive »Pletfenbergs, 3. 7 1991, Foto: W, Biumer

Unten: 30 bzw. 20 Jahre liegen zwischen den iibereinan-
derstchenden Bildern, Die obere Reihe zeigt Lok 37 der
Plettenberger Kleinhahn am §. August 1961 in Plettenberg
sowie am 6. Oktober 1972 in Bruchhausen-Vilsen und die
Bilder darunter die aufzearbeitete Lokomotive 1991,
Fotos: Gerhard Moll, Gerd Schrammen,

Wolframn Baumer
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Ab dem 2. Juli 1991 war Lok Plettenbergs jeden Tag die ganze Woche iiber im Einsatz.
Hier einige Bilder aus dem Betrieb der Trambahn-Dampflok,

Rechis: Heizerin Insa 61t die Stangenlager, .

2. Reihe links: Die Stangenlager rechts ziehen auch nach der Inbetrichnahme
Aufmerksambeit auf sich,

2. Reihe rechis: Einen Tag lang betricben ausschiieSlich Fraven unseren Damplzng, mit
Ausnahme des Lokfiihrers, der aber fiir das Foto ven der Lok verschercht wurde.
Fotos: Hans L. Overdick

3. Reihe und unien: Zu der dampfstraBenbahnihnlichen Kleinbahngarnitur paf3t die B 6
als Motiv dazn. In Asendorf wird die so andersartige Lok von den Besuchern neugierig
umringt. 3. Juli 1991, Fotos: Wolfram Biumer




