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Technikgeschichte

Gerhard Moll

Olhauptfeuerung bei Kleinbahn-Dampfloks

Der Umbau von Schmalspurdampflokomotiven auf Olhaupifeuerung wird z. 7., vieler-
orts diskutiert. Und im Zittauer Gebirge sowie auf dem schweizerischen Rothorn ste-
hen jiingst (um-)gebaute dlgefeuerte Dampfloks in Betrieb. Da liegt die Idee nahe, in
ciner technikhistorischen Fachzeitschrift auch einmal einen Blick in die Geschichte
#n werfen. Der nachstehende Bericht bezieht sich ausschlieMich auf den Umbau von
Privathahn-Dampflokomotiven in den alten Bundeslindern. DaB diese allesamt eine
schmale Spurweite aufwiesen, ist purer Zufail. Beide deutsche Staatsbahnen, die DB
und dic DR haben damals in groBen Stiickzahlen schwere Schnellzug- und Giiterzug-
Dampflokomotiven auf Olfeuerung umgebaut. Auf diese Umriistungen sei hier aber
ehensowenig eingegangen wie auf die ab 1976 im Raw Girlitz vorgenommenen Um-
bauten der grofen T'E’th2t Tenderlokomotiven der Harzer Schmalspurbahnen. Letzi-
genannter Umban wurde mit knapper werdenden Devisen der chem. DDR relativ
schnell wieder riickgiingiz gemacht, um wieder Kohle aus den ,sozialistischen Bru-
derstaaten” verbrennen zu komnen. Durch die politischen Mibstinde wurden so unge-
heure Geldmengen vom Volksvermigen vergeudet.

Bei Deutschen Klein- und Werksbahnen gab es
in den 50er Jahren viele Pline, Dampflokomeoti-
ven auf (Mhauptfeuerung umzustellen. Obwohl
es ausgereifte Entwiirfe gab, blich dieser Umbau
sehr selten. Interessant ist, dal es oft Werksbah-
nen waren, die mit der Lokomotivindustrie oder
mit von Werks- und Kleinbahnen genutzten
Hauptwerkstitten {z. B. Westf#lische Lokfabrik
Reuschling in Hattingen) solche Umbauten bis
ins Detail ausarbeiteten.

In der damaligen Lokwerkstatt der Stahlwerke
Stidwestfalen in Geisweid Kreis Siegen wurden
1957 sehr umfangreiche Entwiirfe mit Kostenan-
gaben, Wirtschaftiichkeitsberechnungen  usw.
zum Umbay auf Gthaupt- und auch einer Olzu-
satzfenerung angefertigt. Es blieb bei den Pli-
nen, denn die nun in groBer Zahl auf den Markt
gekommenen Dieselloks machten solche Vorha-
ben unndtig. Es waren nur noch 2 Schmalspur-
bahnen, die solche Pline aufgriffen und Lokomo-
tiven auch tatsichlich umbauten: Die Brohlal-
bahn (BEG) und die Rhein-Sieg Fisenbahn
(RSE).

Bereits 1955 gab es bei der BEG Pline, die schwe-
ren Lokomotiven, die auf der Steilstrecke Dienst
taten, auf Olhauptfeuerung mit mittelschwerem
Heizil umzubauen. Das waren die KrauB-E-Ten-
derlok Nr. [ und die schwere C'C-Mallet Nr. IL
Letzere hatte némlich — obwohl Verbundlok —
einen sehr hohen Kohlenverbrauch, Als man
aber von der Nassauischen Kleinbahn deren
recht moderne Jung-Lok Nt 15, einen schweren
Fiinfkuppler, erwarb und bel Probefahrten einen
selir giinstigen Kohleverbrauch feststellte, waren
die Olfeuerungspline erst einmal vom Tisch.
Gleichzeitg plante man das Aus fiir die schwere
C’C-Mallet-Lok,

Anfang 1956 griff die nahe gelegene RSE den
Plan auf, hochbelastete Streckenlokomotiven auf
Offeverung umzubaven, und kontaktierte die
Lokfabrik Jung in Jungenthal, die schon Erfah-
rungen mit dlgefenerten Lokomotiven fiir den
Export gesammelt hatte. Diese wurden mit den
Plinen der RSE und — wie mir der Werkmeister
der BEG sagie — mit den von der BEG ausgear-
beiteten Grundausriistungen in der RSE-Werk-
statt in Hennef Ende 1956 in die Tat umgesetzt,
Die erste mit mittelschweremn Heizél umgebaute
Kleinbahnlok war die 1'D1h2-Jung-Tenderlok
Nr. 51, die im Spéitsommer 1956 ihre ersten er-
folgversprechenden Probefahrten machte.

Oben: 1956 baute die RSE die Lok 51 (' DI'h2t, Jung
1923/3403) als erste ihrer Dampflokomotiven nm.
Bf, Hennef, 18, 8 1963, Foto: Gerhard Moil

Links: Lok RSE 31 wird zerlegt, Hennef; 16, 12, 1961,
Foto: Gerhard Moll
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Das Heizo! wurde aus normalen Tanks ohne Vor-
wiirmung verbrannt. Das Befiillen der Vorratsbe-
hiiter der Lokomotive dauerte etwa eine Viertel-
stunde. Das Ausschlacken, Loscheziehen, Rohre-
blasen, Kohienladen usw. entfiel, was beachtli-
che Zeitersparnisse zur Folge hatte. Doch war
der Olverbrauch im schweren Streckendienst
rechi hoch und somit auch kostspielig,

Fiir die Kesselbedienung wurde der Heizer nicht
mehr bendtigt, doch in seiner Funktion als Bei-
mann zur Streckenbeobachtung konnte man im
Betrieb einer herkomumlichen Dampflok nicht
auf ihn verzichten, Die damals gesteliten Antré-
ge, einminnig fahren zu diirfen, wurden von der
Eisenbahnaufsichts-Behorde abgelehnt, denn der
Lokfiihrer kann unmdoglich am Langkessel vor-
bei die linke Seite iiberblicken. Nur unter be-
stimmten Auflagen durfte die Lok im Bahn-
hofs- und Rangierdienst nur mit dem Lokfithrer
besetzt fahren, Dieser Betrieb war aber sehr um-
stindlich, weil der Lokfiihrer aufgrund der Gleis-
lage im Bogen und aufgrund langer Rangier-
abtetlungen hiufig auf die Heizerseite wechseln
mufite, um Rangiersignale aufzunehmen.

Technisch war der Umbau der Lok 51 — von we-
nigen Kinderkrankheiten einmal abgesehen -
ein voller Erfolg. 1957 baute man anldfilich ei-
ner filligen Untersuchung die 'DUh2t Borsig-
Tenderlok Nr. 31 auf die gleiche {ifeverung um.
Bei dieser Lokomotive war die Lage des Kohlen-
kastens ungiinstig, er mubte durch einen Auf-
bau vergroBert werden, um den Olvorrat anfneh-
men zu konnen. Hier rentierte sich der Umbau
nicht mehr, denn die Maschine fuhr nur etwas
mehr als 3 Jahre lang mit vielen Unterbrechun-
gen mit Olfeverung. 1961 wurde sie zunichst ab-
gestellt und im Dezember des selben Jahres in
Hennef verschrottet. Der Verfasser sah sich da-
mals die Anordnung des Olbrenners im abge-
brannten Stehkessel an, versdumie aber leider,
die sicher interessanten Finzelheiten im Bilde
festzuhalten,

Ein Umbau der Lok 32 erfoigte nicht mehr, weil
bei ithr groBere Keselschiden schon 1959 zur
Verschrottung fithrten. Auch war ein stetig sin-
kendes Verkehrsaufkommen ein Grund, groffe-
re Investitionen in die Fahrzeuge zu vermeiden.

Als niichste Lokomotive der RSE ging die
1’DI’h2-Tenderlok Nr 53 im Jahre 1957 mit ei-
ner Othauptfeuerung auf Strecke, Wie die Eisen-
bahner damals sagten, brachte der Umbau die-
ser Lok die besten Erfolge. Diese Maschine war
dann auch als letzte Dampflok bis 1965 bei der
RSE in Betrieb. 1968 kaufte sie die Deutsche Ge-
sellschaft fiir Eisenbahngeschichte e. V. (DGEQG)
und bewabrt heute die eisenbahngeschichtiich so
wettyolle Maschine fiir das Kleinbahn-Museum
in Bruchhausen-Vilsen anf.

Obew: Der Umbau anf Olhauptfeuerung hat sich auf das
AuBere Erscheinungsbild der Lokomotive nur wenig
ansgewirkt, wie der Vergleich der Anfnahmen
veranischaulicht, 1944, Werkfoto: Jung, Slg. DGEG

Mitte: Vergleichsbild vom 28. 7 1962 in Henuef,
Foto: Gerhard Moll

Unten: Im wesentlichen an der Umriistung des Kohlen-
kastens zn einem Olfank mit den Versorgungsleftungen
erkennt der Fachmamn die Gifenerung. RSE 53 in Hennef,
Datum und Urheber unbekannt, Slg, Gerhard Mol
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1958 baute die RSE zum letzten Mal eine
Dampfickometive auf Olhauptfenerung um. Mit
Abnahme der Haupiuntersuchung am 10, IL
1958 wurde die 1'DI’h2t Jung-Tenderlok Nr. 52
demn Betrieb iibergeben. Im erhaltenen Be
triebsbuch steht dazu lediglich: , Lok auf Olfene-
rung umpebaut.” Einzelheiten fehlen leider. Bis
zum Ablanf ihrer Kesselfrist blefb sie — zuletzt
als Reservemaschine — im Dienst. Mit Da-
tum 20, 4. 1964 steht im Betriebsbuch: ,Nach
Uberpritfung und Probefahrt kapn die Frist bis
hichstens 20, 4. 1965 verlingert werden.” Im
Miirz 1965 verschrottete man die sehr gelungene
Lok in Hennef — eine Rhein-Sieg Eisenbahn
brauchte oder wollte man nicht mehr.

1958 holte man auch bei der BEG die Pline zum
Umbau der Steilstreckenloks wieder aus der
Schublade. Vorgesehen war ebenfalls die Verfen-
erung von mittelschweremn HeizOl. Man ent-
schloB sich zum Umbau der E-Tenderlok Nr. I
anldBlich der filligen Untersuchung Anfang
1959, Schon am 23. Mirz 1959 konaten die ersten
Probefahrten erfolgreich durchgefiihrt werden.
Angeblich waren bei dieser Lok aber dann doch
mehr Probleme aufgetreten, als bei den RSE-
Maschinen, Nach Anderungen am Brenner, der
Ausmauerung usw, war der Sache ein voller Er-
folg beschieden, und die sehr leistungsfihige Me-
terspuriok blieb bis 1966 in Betrieb, {{brigens
hatte sie vorne Beugniot-Hebel)) -

Die Ersparnisse gegeniiber der Kohlefeuerung er-
gaben sich aus den kiirzeren Anheizzeiten, dem
einfachen Betanken und der Entlastung des Hei-
zers. Bel voller Lokbelastung — was damals bei
den beachtlichen Zuglasten bei der BEG regel-
miiBig vorkam — war die Ersparnis allerdings
nicht allzu groB. Die BEG plante, weitere Ma-
schinen auf Olhauptfeuerung umzubauen, so Z.
B. die Jung-Tenderlok Nr. Il Wohi in Anbe-
tracht der enttiuschten Hoffimung auf deutlichere
Einsparungen scheute man jedoch die beachili-
chen Investitionen fiir den Umbau,

ZusammengefaBt kann gesagt werden, daf der
Umbau der vorgenannten Lokomotiven zweifel-
Tos ein Fortschritt war Leider kamen diese -
man mochte schon sagen — ,,Versuche” viel zu
spit. Der Gedanke der Olhaupt- oder Zusatzfene-
rung ist ja sehr viel diter. Aus heutiger Sicht war
die recht einfache Ausfiihrung der damaligen OL-
hauptfeuerung nicht gerade umweltfreundlich.
Der Verfasser erinnert sich an eine Mitfahrt auf
Lok I” der BEG am 7. 5. 1960, an abtropfendes
Heizol, starke Gerdusche im Fithrerhaus und z.
T, starkes Qualmen durch schlechte Verbren-
nung. Alle diese Mingel wiren natiirlich auch
schon damals zn beheben gewesen, Die Dampf-
leistung des Kessels war vor dem schweren Zug
jedoch erstaunlich gut. Bin weiterer, heute kaum
noch erwihnenswerter Vortetl war, daB der Xes-
seldruck durch die Olfeverung bei Talfahrt viel
besser niedrig aber konstant und hoch genug
zum Antrieb des Luftsaugers fiir die Hardy-
Saughiftbremse pehalten werden konnte.

Es gibt 3 Griinde dafiir, warum nur so wenige
Lokomotiven auf Olfeverung umgebaut wurden:

1. Die Ersparnisse an Betriebsstoffkosten fielen
geringer aus als erwiinscht.

2, Die Investitionen fiir den Umbau und die
Schaffung der benttigten Infrastruktur (Tank-
stellen) waren recht hoch.

3. Als proBes Hindernis erwies sich aber der
hoffnungslos mit derartigen Innovationen iiber-
forderte Beamtenapparat der Aufsichisbehtrden
(meist DB-Maschinenimter). So wurden um-
stindliche Genehmigungsverfahren -eingeleitet
und viele Auflagen gemacht, die viel Zeit und
Geld vergendet haben. Der Umbau einer C-
Tenderlok der damaligen »Stahlwerke Stidwest-
falen< in Gelsweid anf Offeserung kam um 1957
nicht zustande, weil das zustindige ehemalige
DB-Maschinenamt in Siegen gegen alles ir-
gendwelche Bedenken hatte und sogar eifrig
beim BZA Minden nach Vorschriften fragte.
Immerhin mubBte die Lok ja auch aul DB-
Gleisen Wagen holen — und das ging mit so
etwas modernem nicht, Zum Gliick haben sich
diese Zeiten gedinderf, und es gibt manche
Anzeichen fiir eine noch weitergehende Verein-
fachung der Eisenbahnaufsichtsbehrden,

Oben: BEG 1” bei Weibern, Der Verfasser hat sie am 7 5.
1960 seibst gefahren. Foto: Gerhard Mol

Links: Griifiere Werksbahnen leBen sich nicht so leicht
durch inkompetente Aufsichisbehtrden beirren. So gab es
spéter doch nock einjge digefenerte Dampflokomotiven
auf Werkshahnen und bei entsprechender Konzes-
sionierung wie z, B, bei den Verkehrsbelrieben Salzgitter
auch bei dffentlichen Privatbahnen, die aber nach nur
kurzer Einsatzdauer durch Diesellokomotiven verdringt
wurden. Lok 18 am 25. 8 1967 Foto: Gerhard Moll




