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Muscales Bewahren

Hans-Peter Kempf

Gedanken zur Aufarbeitung
des Kessels von Dampflokomotive HOYA

Wie schon mehrfach in der DME genannt, soll die Dampflokomotive HOYA zum 100jihrigen
Jubilium der Kleinbahn Hoya — Syke — Asendorf wicder in Betrieb gehen, sofern die Finan-
zierung gesichert ist. Doch vor den Erfolg haben dic Gitter eine Hauptuntersuchung gesetzt,
zu der auch cine umfangreiche Instandsetzung des Kessels gehort. Die Instandsetzung ist auf 2
grundverschiedenen Wegen miglich, die sich sowohl in technisch/betricblicher Hinsicht unter-
scheiden als auch in der Umsetzung unseres Anspruches als Museum. Die vergleichbaren Fra-
gen, die im Zusammenhang mit der Aufarbeitung von Lok Spreewald zu beantworten waren,
wurden in der Vergangenheit in der DME ausfiihrlich dargelegt. Diese Offenheit hat sich be-
stens bewiihrt, denn nun tragen die DEV-Mitglieder die nicht unwesentlichen (aber gut durch-
dachten) Veriinderungen des Erscheinungsbildes sowie die Umbauten mit Interesse mit. Darii-
ber freuen wir uns, und deshalb seien im folgenden die 2 Wege der moglichen Kesselaufarbei-

tung von Lok HOYA zur Diskussion gestellt.

Ausgangslage

Lok HOYA hat einen Kessel der normalen Bauart.
Der Kessel war in den letzten 95 Jahren durchge-
hend in Betrieb und wurde entsprechend instandge-
halten aber nicht umgebaut. Er befindet sich somit
noch im urspriinglichen Zustand. Stehkessel, Feu-
erkiste, der cinschiissige Langkessel und Rauch-
kammer sind miteinander vernietet. Stehkessel und
Feuerkiste sind unten eingezogen (Bauart Garbe),
mit dieser Konstruktion konnte auf den Rahmen
der Schmalspurlok ein relativ volumindser Kessel
gesetzt werden. Diese Bauform wurde damals hiu-
fig ausgefiihrt, z. B. bei den preuBischen Lokomo-
tiven P 8 und G 10.

Nach einer Hauptuntersuchung im Ausbesserungs-
werk Bremen-Sebaldsbriick kam Lok HOYA 1968
als Ersatz fiir dic abgestellte Schwesterlok
BRUCHHAUSEN zur Muscums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen — Asendor[l. 1973/74, 1981/82
sowie 1987/88 wurden Lok und Kessel in Bruch-
hausen-Vilsen jeweils hauptuntersucht und ausge-
bessert. Doch nun ist es mit einer Ausbesserung
des Kessels nicht mehr getan. Erneuert miissen der
Langkesselboden, Teile des Stehkesscls, die vorde-
re Rohrwand, séimtliche Stehbolzen und Decken-
anker sowie Teile der Feuerbuchse. Fiir die erneute
Inbetriebsetzung der Lok ist somit leider der Ersatz
fast aller Kesselbauteile unumgiinglich geworden.
Lcider deshalb, weil der Neubau der Teile eine
grofe Anstrengung in organisatorischer, finanziel-
ler und handwerklicher Hinsicht darstellt und weil
wir grundsitzlich historische Substanz lieber be-
wahren als ersetzen wollen.

Der Kessel kann entweder durch eine zeitgemiifie
SchweiBkonstruktion oder durch eine genietete
Bauweise neu gebaut werden. Beide Alternativen
weisen Vorziige und Nachteile auf, die Entschei-
dung fiir eine der beiden Méglichkeiten bedarf so-
mit einer sorgfiltigen Abwigung sowohl in tech-
nisch/betrieblicher als auch in musealer Hinsicht.

Technologische Betrachtung

Seit den 30er Jahren hat sich das Schweifien als das
bis heute wirtschaftlichste Fiige-Verfahren im
Stahl- und Fahrzeugbau entwickelt. Durch die

Maoglichkeit, Teile stumpf zusammenzufiigen, wird
Material gespart. Dadurch werden Baugruppen bei
gleichen mechanischen Eigenschaften leichter als
genietete, geschrauble oder gegossene Werkstiicke.
Das Fiigen der Teile mittels Schweilungen geht
dem SchweiBer flott von der Hand, und die heutige
SchweiBtechnologie ermdglicht SchweiBnihte, die
hinsichtlich Festigkeit, Kerbschlagzihigkeit, Gas-
dichtigkeit etc. keinerlei QualititseinbuBlen gegen-
iiber dem WerkstofT der Bauteile aufweisen muf.
Und schlicBlich steht mit dem Rdintgen der
SchweiBniihte ein zerstérungsfreies Priifverfahren
zur Verfiigung, das eine optimale Qualitdtssiche-
rung beim SchweiBlen erméglicht.

Die genannten technischen Vorteile des Schweili-
verfahrens sowie seine Verbreitung auch im
Dampfkessclbau haben dazu gefiihrt, dall die ein-
schlagigen Werke Reparaturen und Kesselneubau-
ten durch die Bank per Schweillen vornehmen. Da-
durch sind geschweilte Kessel sogar relativ preis-
giinstig herstellbar geworden. Die Muscums-Ei-
senbahn Bruchhausen-Vilsen — Asendorf hat des-
halb bei den Aufarbeitungen der Kessel der Loko-
motiven Franzburg und Spreewald mittels
Schweilkonstruktionen ausgebessert bzw. ersetzt.
Technisch/betrieblich waren die Autfarbeitungen
erfolgreich, denn die neuerlichen Arbeiten am Kes-
sel von Lok Franzburg sind nicht etwa in der Wahl
des SchweiBverfahrens begriindet.

Beim Fiigen von Metallen durch Nieten werden
iiberlappende Teile gebohrt, gericben und mittels
eincs Metallstiftes, dem Niet, dauerhalt verbunden.
Im Kesselbau miissen die gliihenden Niete von in-
nen nach auBen durch die Bohrung gesteckt wer-
den. Und wiihrend innen gegengehalten wird, formt
auBen ein Nieter den Nietkopf mit einem prefluft-
betrichenen Niethammer. Da die Teile durch das
Nieten noch nicht dampfdicht gegeneinander ab-
schlicBen, miissen nach dem Nicten die Uberlap-
pungen verstemmt werden, wieder eine ohrenbe-
tdubende Arbeit mit Preflufthammer auf dem Kes-
selstahl. Zum Nieten von Lokkesseln braucht man
mehr Material, mehr Arbeitsschritte und mehr Per-
sonal, deshalb wurde es ja in den 30er Jahren vom
Schweilen weitgehend abgelost. Der einzige Vor-
teil des Nietens, die Moglichkeit zum Verbinden
unterschiedlicher Metalle wog die Nachteile nur in
seltenen Fillen auf.

Museale Betrachtung

Lok HOYA wurde 1899 gebaut, zu ciner Zeit, als
noch das Nieten den Stahl- und Fahrzeugbau ge-
prigt hat. Briicken, der Eiffelturm, Schifte, Krane,
Lokomotiven und Wagen wurden ganz selbstver-
stindlich genictet, und das Nictverfahren hat das
Erscheinungsbild dieser Objekte geprigt. Aller-
dings licgen die Nietreihen von Dampflokkesseln
zumeist verborgen unter der wirmedimmenden
Kesselverkleidung, aber z. B. bei Lok Franzburg ist
Vernietung der Rauchkammer gut sichtbar.

Dic Tatsache, dal eine Baugruppe dem Besucher
zumeist verborgen bleibt, kann jedoch nicht als Le-
gitimation fiir Verdnderungen dicser Baugruppe
herhalten. Denn cin Museum hat zuniichst dic Ver-
antwortung, die ihm anvertrauten Objekte kiinfti-
gen Generationen zu bewahren. Das Zeigen der
Objekte heutigen Besuchern und erst recht die (den
Fortbestand eher gefihrdende als sichernde) Inbe-
triebsetzung historischer Zeugen im gegenwirtigen
Umfeld ist gegeniiber der konservatorischen Ver-
antwortung eine nachgeordnete Aufgabe.

Andererseits wird mit der rein konservatorischen
Lehre wenig bewirkt, die Allgemeinheit hat nichts
davon, und wenn die Kosten der Unterbringung
dazu fithren, daB das Objckt eines Tages doch dem
Weg allen Irdischen preisgegeben wird, dann ha-
ben auch kiinftige Generationen nichts davon. Da-
her wollen Museen ihre Schitze den Besuchern
zeigen, Eintrittgelder fiir die Bewahrung verwen-
den, und technikhistorische Freilichtmuseen wie
die Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vilsen —
Asendor( leben sehr gut mit ihrer Attraktivitit fiir
das Publikum. Aus dicsen Griinden streben wir an,
Lok HOYA wieder aufzuarbeiten.

Doch sind wir wirklich bereit, fiir dic Aufarbeitung
der Lok ihre historische Substanz gegeniiber noch
so zweckdienlichen Verdnderungen preiszugeben?
Zur historischen Substanz gehéren doch nicht nur
die sichtbaren Teile, sondern auch die unsichtba-
ren. Und abgeschen von der rein materiellen histo-
rischen Substanz gehoren auch die konstruktiven
Merkmale des Objektes zur historischen Substanz.

Gerade im Dampflokbau, als noch nicht Computer-
programme die Gestalt von Baugruppen bestimm-
ten, sondern Erfahrung, Gefiihle, Vorlicben und
Abneigungen einzelner Konstrukteure maligeblich
auf die Gestaltung EinfluB} ausiibten, gehdren die
konstruktiven Merkmale zu den wichtigsten muse-
al zu bewahrenden Elementen. Der Fachmann kann
sogar vielen Lokomotiven ansehen, ob z. B. Garbe,
Klose oder der geniale Hammel die Konstruktionen
vornahmen. Dann konnen sogar architcktonische
oder kiinstlerische Elemente vorhanden sein, und
die Konstruktion der bayerischen S 3/6 von Ham-
mel diirfte fiir den Eisenbahnkenner denselben
Stellenwert aufweisen, wie die Architektur der
AEG-Turbinenhalle von Peter Behrens [iir den
Industriearchiiclogen oder das Licheln der Mona
Lisa von da Vinei fiir den Kunsthistoriker.
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Und wenn sich der Umbau der vormals genieteten
Kessel der Lokomotiven Spreewald und Franzburg
aus musealen Erwidgungen noch dadurch begriin-
den lieB, dal diese Lokomotiven im Laufe ihres
“Lebens”™ mehrfach, z. T. gravierend umgebaut
wurden und der weiterc Umbau durch das Museum
in Relation dazu wenig zusétzliche historische Ver-
luste nach sich zieht, dann verkehrt sich dieses
Argument bei Lok HOYA ins Gegenteil. Denn Lok
HOYA verkorpert einen idealen Zustand fiir unser
Museum: Sie wurde in 95 Jahren weder umgebaut,
verkautt, abgestellt, vermietet oder sonst was — die-
sc Lok ist seit ihrer Herstellung bei der Hanomag
hinsichtlich Funktion, Aussehen, Konstruktion,
Eigentumsverhiltnissen, regionaler Zugehdrigkeit
und Funktionszusammenhang bis auf den heutigen
Tag unverindert! 95 Jahre lang zog Lok HOYA —
unterbrochen lediglich durch mehr oder weniger
lange Werkstattaufenthalte — Kleinbahnziige durch
Bruchhausen-Vilsen und die Grafschaft Hoya! Ne-
ben Lok HOYA weisen lediglich einige Dampflo-
komotiven in Sitiddeutschland diese herausragende
historische Qualitdt auf (z. B. Lok 12 der Hirts-
feldbahn, Lok 384 der Kaiserstuhlbahn, Lok 30 der
Kandertalbahn, Lok 7 der Tegernseebahn). In An-
betracht dieses musealen Idealzustandes kann die
Entscheidung iiber einen jetzigen Umbau der Lok
HOYA — und dann auch noch durch eine Muse-
ums-Eisenbahn — gar nicht griindlich genug in Fra-
ge gestellt werden. Wir haben schon all zu héufig
Jahre spiiter eine falsche Entscheidung bedauert,
und in diesem Fall wire der Verlust an historischer
Qualitit nicht wieder gut zu machen.

Technikhistorische Museen wollen zumeist nicht
nur historische Zeugen der Nachwelt bewahren und
zeigen, sondern auch iiberholte Handfertigkeiten
durch das Praktizieren im Muscum lebendig erhal-
ten. Sogar diejenigen Museumsbahnen, die hin-
sichtlich der eingesetzten historischen Substanz zu
Kompromissen neigen und beispielsweise eine Px
48 oder eine BR 52 als Traktionsmittel akzeptieren
sowie dsterreichische Spantenwagen u. 4., kiimen
nicht auf den Gedanken, den Arbeitsplatz des Hei-
zers durch Verwendung moderner Technologien
wegzurationalisicren oder den Fiihrerstand so um-
zubauen, dafi der Dampflokfiithrer cin Armaturen-
brett des ICE vorfinde. An den technischen Mog-
lichkeiten diirfte ein derartiges Ansinnen heute
wohl nicht scheitern. Vielmehr wurde tiberall er-
kannt, dal} die Miihsal dieser Arbeitsplitze das In-
teresse der Besucher findet, dali mithin die auBler-
halb der Museen ausgestorbenen Berufe durchaus
im Museum erhaltenswert sind.

Das Jahresprogramm 1996 des Eisenbahnmuseums
Darmstadt-Kranichstein beginnt mit einem interes-
santen Zitat von Jean Jaures: “Tradition bewahren
heiBt nicht, Asche aufheben, sondern eine Flamme
am Brennen halten.” Dieser Satz bringt die Philo-
sophie der ernsthaften Freilichtmuseen auf den
Punkt. Wenn die Museums-Eisenbahn Bruchhau-
sen-Vilsen — Asendorf die Geschichte der Klein-
bahnen lebendig halten mochte, wer traut sich dann
7u, das Nieten von Kesseln auszuschlieien? Wa-
rum soll eine Handfertigkeit nicht bewahrt werden,
die einstmals bei Kleinbahnen ebenso verbreitet
war, wie Lokfahren und Heizen?

Im Kleinbahn-Museum Bruchhausen-Vilsen, kon-

kret in der Werkstatt der Museums-Eisenbahn wer-
den viele Werkstittentitigkeiten originalgetreu le-
bendig gehalten, d. h. Wochenende fiir Wochen-
ende praktizierl. Unsere schon ldnger jungen Kol-
legen haben den weniger lang jungen bis aul den
heutigen Tag unermefliche Erfahrungsschitze wei-
tergegeben. Mit diesem Wissen war es vor einigen
Jahren moglich, den Kessel von Lok Plettenberg
dampfdicht zu iiberlappen, zu nicten und zu stem-
men sowie alle Kupferarbeiten selbst auszufithren.
Dieses Know-how gilt es zu sichern, denn nach
mehr als 5 Jahren drohen die Erfahrungen ernecut
verloren zu gehen.

Ubrigens hat erst vor kurzer Zeit das Morgenstern-
Museum in Bremerhaven, das dortige stadtge-
schichtliche Museum, eine Ausstellungseinheit mit
Vorfiihrbetrieb zum Blechnieten erdffnet, weil frii-
her das Drohnen der Niethimmer in den Werften
das akustische Leben Bremerhavens geprégt hat.
Das Morgenstern-Museum macht mit recht auf-
merksam auf diese Ausstellung, in Bruchhausen-
Vilsen fraut sich kaum einer zu erwihnen, dal} die
Museums-Eisenbahn vermutlich europaweit der
einzige Ort ist, an dem Kesselnieten mit neu iiber-
lappten Blechen und Kupferarbeiten durchgefiihrt
werden kann. Es gilt, dariiber zu reden, und es gilt,
das Kesselnieten auch weiterhin zu praktizieren.

Zusammenfassung
Vorteile des geschweiiten Kessels

@® Vergabe der Fertigung an Ausbesserungswerk
moglich

® relativ kostengiinstig

® kurze Bearbeitungszeit, etwa 6 bis 9 Monate

@® Variante wird von allen anderen Museen bevor-
zugt

Vorteile des genieteten Kessels

® Urspriingliche Konstruktion wird bewahrt

@ Die in 95 Jahren nicht umgebaute Lok bleibt
auch weiterhin im Ursprungszustand

® Handfertigkeiten des Kesselnietens werden im
Museum lebendig gehalten

® cine iiberholte Technologie wird im Museum
bewahrt

Die genannten Vorteile besitzen schr unterschiedli-
che Wertigkeiten. Die Wichtung unterliegt aller-
dings stark subjektiven Einfliissen und wird noch
zu diskutieren sein. Vielleicht fallen mancher Le-
serin und manchem Leser zusitzliche Argumente
fiir und wider der beschriebenen Varianten ein oder
weil} sogar eine dritte oder vierte Variante. Bitte
unterzichen Sie sich dann der Miihe und schreiben
lhre Ergdnzungen oder Korrekturen an die Heraus-
geber- oder Redaktionsadresse.
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BENUTZE DEN
UBERLLEG

"Die Berufsgenossenschafi hat ein Warnplakat herausgebracht mit dem Titel spring nicht iiber die Grube, henuize den
Uberweg', das auf die besondere Gefuhr des Springens iiber und des Fallens in die Grube hinweisen soll. " Ein wohl all-
zeit aktuelles Thema. Aus Warnkreuz, 5/1947




