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Fahrzeuggeschichte

Wolfram Baumer

Bau- und Betriebsgeschichte von Diesellok V 29 952

Vit BeschluB der Deutschen Gesellschaft fiir Eisenbahngeschichte e. V. (DGEG), die Samm-
ung schmalspuriger Fahrzeuge aufzugeben, wurden dem Deutschen Eisenbahn-Verein e. V.
DEV) verschiedene Fahrzeuge angeboten. Der DEV konnte sich jedoch nur zum Ankauf von
Yiesellokomotive V 29 01 entschlieBen — nicht nur aus finanziellen Griinden. Am 15. Mirz
1997 transportierten aktive Museums-Eisenbahner die Lok vom Betonwerk Konrad zur
Werkstatt der Museums-Eisenbahn in Bruchhausen-Vilsen (s. a. DME 2/97 S. 39 und DME
3/96 S. 10 — 18). Grund genug, einen Blick in die Vergangenheit dieser interessanten Lokomo-

ive zu werfen.

Die Vorgeschichte

[n den Jahren vor der Jahrhundertwende waren
Schmalspurbahnen nicht nur von Interessenten vor
Ort gebaut worden, sondern auch von Staatsbahnen
und iiberregionalen Privatbahnen. Unter Eisen-
bahnfreunden diirften heute die einstmals relativ
zahlreichen siichsischen und wiirttembergischen
Schmalspurbahnen am bekanntesten sein, zumal
von ihnen noch mehrere Strecken als Museums-
oder Touristikcisenbahnen in Betrieb stehen. Auch
die preuBischen, bayerischen, badischen, oldenbur-
gischen und mecklenburgischen Staatsbahnen be-
tricben einige Schmalspurbahnen. Die erst am L. 1.
1909 von der bayerischen Staatsbahn {ibernomme-
ne Pfalzbahn-Gesellschaft erdffnete vor 150 Jahren
ihre erste Strecke im linksrheinischen Bayern und
baute vor gut 100 Jahren drei meterspurige
Schmalspurbahnen.

1920 iibernahm die Deutsche Reichsbahn (DR) mit
der Zusammenfithrung der Linderbahnen auch

deren Schmalspurstrecken. In der DDR stiefien
1949 die noch verbliecbenen schmalspurigen Klein-
und Privatbahnen per Enteignung zur DR und wur-
den den Reichsbahn-Standards angepaBt. Die der
DR gehdrenden Schmalspurbahnen in Bayern, Ba-
den, Wiirttemberg, Oldenburg und der Pfalz wur-
den 1949 von der Deutschen Bundesbahn iiber-
nommen und in den fiinfziger und sechziger Jahre
sogar teilweise noch modernisiert. Dennoch trennte
sich die DB bis 1985 mit Ausnahme der Inselbahn
Wangerooge von allen Schmalspurbahnen.

Wenden wir uns nun der Schmalspurbahn Lud-
wigshafen — Meckenheim zu: Zu Beginn der fiinf-
ziger Jahre pendelien die Arbeitskrifte zu den Che-
miefabriken in Ludwigshafen noch nicht iiber eine
der vielen heutigen Autobahnen, sondern sie fuh-
ren mit dem Fahrrad und der Bahn. Die aktuelle
Situation wurde von einem Mitarbeiter des Eisen-
bahnbahnzentralamtes (EZA) Miinchen der DB
1953 so beschrieben:

Technische Daten der Lokomotive
Bezeichnung B'B’dh

Geschweiliter Blechrahmen
28.500 kg

Dienstgewicht mit 2/3 Vorr.  28.000 kg, Ang. Hersteller

Rahmenbauart

Leergewicht laut DB

Dienstgewicht 29.200 kg, Ang. DB
Achsdruck 7.0 1. Ang. Hersteller
Achsdruck 7.3 1, Ang. DB

Héchstgeschwindigkeit 35 kmv/h, spiter 42 km/h
Siemag-Rollenketten RH
44D; 44,45 mm, Teilung in
Duplex- Ausfiihrung, je 74
Glieder = 3.289 mm lang,
mit. geradem SchluBglied

2x3001

Kraftiibertragung

Treibstoffvorrat
Luftgekiihlt
ca, 2001

Kithlwasser
Olinhalt Getricbes
Olinhalt Stufen-, Wendegetr. c¢a. 251
Bauart der Achslager Ring-Tonnenlager
Bauart der Handbremse Spindelhandbremse
Handbremsgewicht 16t

Bauart der Druckluftbremse  komb. Druckluftbr. (Knorr)
Vakuumbr. (Kérting),

nach Umb.: Knorr K-GPmZ

Bremsgewicht P 33t
G 251
Kompressor Knorr, V 54/ 180, 1.800
U/min

Deuta 4 EF26/EWG/ 8
Liutewerk Th. Wagner 5376 b
Pleife 2 St., Knorr 4 A21536
4 St.. Knorr EV 200
24 V Gleichstrom

Geschwindigkeitsmesser

Sandstreuer

Beleuchtung

Bosch, GTL 1600 M
24/2500, 1.600 Watt, 24 V

Lichtmaschine

Batterie AFA, 5/285, 200 Ah bei 10
stlind. Entladung
Lichtmaschinen 2 St., Bosch GTL 16060 M

24/2500/3

1 St. Kérting DO 20

2 St., Bosch BPD 6/24

1 St Langerer Reich A 4060

Vakuumpumpe
Anlasser
Motorkiihler

1 St.. mit Keilriemenantrieb
1 St. Langerer Reich A 4060
281, Jung 145 G

Kiihlerventilatoren
Olkiihler
Wendegetriebe

Fiihrerstandsheizung Kiihlluft der Hauptmotore,

ab 1958 Webasto-Olheizung
Feuerldscher 1 St., Hansa K 6
Technische Daten der Motoren

Bezeichnung Fahr-Diesel Hilfs-Di.

Angzahl 2 1
Hersteller Klackner-Humboldt-Deutz
Typ ABLAI4A2LS514
Leistung (400 m ii NN, 30 °C) [PS] 2x 145 25
Drehzahl [U/min] 2.000 1.500
Zylinder [St] 8 2
Zylinderdurchmesser [mm] 110 110
Kolbenhub [mm] 140 140
Hubvolumen [1] 10,64 2.66
Takt 4 -
Kraftstoffverbrauch je Motor [g/PSh] 185 190
Schmierdlverbrauch je Motor [g2/PSh] 3-5 3
Oldruck bei Betriebswirme [Atii] 0,7-4 1-4
Olinhalt 1] 14-20 3i-6

Auf der Strecke Ludwigshafen-Mundenheim nach
Meckenheim wurde der Verkehr bisher mit Schmal-
spur-Dampflokomotiven (BR 99" ¥, d. Aut.) he-
wiéltigt. Diese dreiachsigen, 33 t schweren Dampf-
lokomotiven waren vor rund 50 Jahren eingesetzt
worden. Fiihrer und Heizer haben ihre Plitze ein-
ander gegeniiber an den Seiten des Langkessels.
Das Schiirloch befindet sich in der rechten Seiten-
wand der Feuerbiichse. Der Platz fiir den Heizer
ist sehr beengt. Beim [leizen mufi er in der Ein-
stiegffung stehen, well er sonst keinen Platz hat;
eine Kette am Einstieg hinter seinem Riicken
schiitzt ihn gegen Hinausfallen. Da diese Meter-
spur-Strecke grifitenteils neben der Strafie verlduft
und diese sogar zweimal kreuzt, mufi er beim Hei-
zen aufpassen, damit ihn nicht vorbeifahrende
Krafifuhrzeuge anstreifen. Die Rauch- und Dampf-
entwicklung der Lokomotiven hat auf der zu ge-
wissen Zeiten sehr stark mit Kraftfuhrzeugen be-

Jfahrenen Strecke auch bereits zu Unfiillen gefiihrt.

Der Berufsverkehr ist am Morgen und Abend sehr
stark: etwa 2.000 Menschen beniitzen, wenigstens
im Winter, die Ziige, so dafi an ein Auflassen der
15 km langen Strecke und an die Einfiihrung eines
Omnibusverkehrs nicht zu denken war. Ein starker
Griterverkehr mit Zuckerviiben im Herbst muf} zur
Zeit auch noch bewiltigt werden. Die Eisenbahn-
direktion Mainz hat deshalb beantragt, an Stelle
der Dampflokomotiven Diesellokomotiven einzu-
setzen. " [1]

Statt mogliche Angebotsverbesserungen fiir die
Fahrgiiste, geringere Beldstigungen fiir die Anwoh-
ner oder wenigstens eine rationelleren Betriebs-
durchfithrung als Chancen der Verdieselung her-
vorzuheben, beklagt der Bundesbahner den
schlechten Arbeitsplatz des Heizers sowie die
Beeintrichtigungen fiir den StraBenverkehr. Auch
mit sciner Wortwahl offenbart er seine Grundein-
stellung: Der Personenverkehr kann (leider) nicht
aufgelassen, und der Giiterverkehr muf} auch noch
bewiltigt werden! Und das veréffentlicht jemand.
dessen Arbeitsplatz eigentlich vom guten Funktio-
nicren des Eisenbahnverkehrs abhingig sein sollte.

Bereits zuvor hatte das EZA Minchen mit ciner
Zeichnung vom 16. 10. 1950 einen zweiachsigen
Akkumulatoren-Tricbwagen fiir die pfilzischen
Schmalspurstrecken entworfen, der dem Uerdinger
Schienenbus der Vorserie dhnlich gewesen wiire.
Der Wagen sollte 32 feste Sitzplitze und 9 Klapp-
sitze erhalten und mit Scharfenbergkupplung nur
untereinander gekuppelt werden. Bei den zu erwar-
tenden schlechten Laufeigenschaften eines derarti-
gen Fahrzeugs und der daraus folgenden Beanspru-
chungen des Oberbaus verwarf man das Projekt.

Rechts oben: Diesellok-Baureihe V 29 Lieferzustand
Unten: Umbauzustand MEG,

M [ : 87, Zeichnungen: Giinter Konig
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Bw Ludwigsh.

Bw Ludwigsh.

Aw Opladen
Bw Ludwigsh.

Aw Opladen

Nag - Altst
Aw Opladen
Nag — Altst
Aw Opladen

Nag — Altst
Aw Opladen

Nag — Altst
Aw Opladen
Nag — Altst
Nag — Altst
Aw Opladen
Nag — Altst
Aw Niirnberg

Nag — Altst
Aw Niimberg
Nag — Altst

Schwarzach
MEG
MEG
MEG
MEG
MEG

MEG

MEG

MEG

MEG

MEG
Viernheim
Bruchh-Vilsen
Bruchh-Vilsen

Einsatzort
Mu’h. — Meckh.
Mu'h. — Meckh.
Mu’h. — Meckh.
Mu'h. — Meckh.
Mu'h. — Meckh.
Bw Ludwigsh.
Mu h. — Meckh.

Mu'h. — Meckh.
Muh. - Meckh.

Mu h. — Meckh.

Mu'h. — Meckh.

V 29 952, Lebenslauf

von
11.8.52
6. 11,52
10. 10. 52
6.11.52
13.11. 52
6.11.52
12.1.53
28.2.53
30.7.53

20.10.53
21.10. 53
2.2.54

6.9. 54
19.10. 54
22.1.55
14. 4. 56

2.6.56
10. 8. 57
14.9. 57
31.7.58

30. 8. 58
16. 10. 59

21.11. 59
5.6.61
15.7.61
16.5. 62
5.3.04
9.4. 64
8.6.65

9. 10. 65
9.11.65
30. 8. 67
16.9. 67
30. 10. 67
17.1. 68
17.1.68
14. 10. 68

16.5.72
11. 7.73
10.1.78
10.1.79

1981
1989
15.3.97

bis

28.2.53
30.7.53
14.10. 53

1.2.54
5.2, 54

13.
30.
29.

R I
wn
4

20.11.59

4.6.61
14.7.61
17.2.64
22.5.62

8. 4. 64

15.9. 65

3.11,65
28.5.67

17.1. 68

2.11.68
1971

31572
18.12.73

31.1280
1989
15.3.97

Laufl.

33.000

113.356

160.470

195.787

341.941

= 440.000

= 486.000

Bemerkungen

Kaufvertrag zum Preis 200,000 DM zzgl. Uberfihrung
Auslieferung der Lokomotive

Abnahmepriifung und Probefahrt durch AW Opladen
Abnahmebescheinigung durch AW Opladen
Indienststellung durch BD Mainz als V 29 952

Im Einsatz

Lagerschaden am Fliissi gkeitsgetricbe 4247

Im Einsatz

Lagerschaden am Fliissigkeitsgetriebe 4244, Tausch von 4
Kettenridern zur Erhdhung der Hachstgeschwindigkeit

Gewithrpflichtuntersuchung durch Aw Opladen
Im Einsatz

Einbau Verstirkungsbleche fiir Hilfsmotorlagerung. Verle-
gung Frischluftansaugstutzens Hilfsdiesel ins Freie

Im Einsatz

Zwischenausbesserung M 2 u. Br. 2, 20.239 DM
Radsatzwechsel

Im Einsatz

Zwischenuntersuchung M 3 u. Br. 4, u. a. neue Zug- und
Stofvorichtung sowie Druckluftbremse fiir Zugbetrieb einge-
baut: Radsitze bei Fa. Jung aufgearbeitet und mit neuen
geteilten Zahnkrinzen versehen: Gesamtkosten 29.840 DM.

Im Einsatz
Zwischenausbesserung M 2 u. Br. 2,, Kosten 23 961 DM
Im Einsatz

Untersuchung M 0; u.a. Webasto-Heizanlage eingebaut
(Fiihrerstandsheizung); Br. 2 Untersuchung

Im Einsatz

Untersuchung M 0 u. Br. 2, wa. Zugkupplung auf Zug- und
Stofivorrichtung gedndert. Anstrich ausgebessrt

Im Einsatz

Zwischenuntersuchung M 2 u. Br. 3; 4 Radsitze getauscht

Im Einsatz )
Motoren-, Kompressor u. 1 Fiihrerbremsventil getauscht
Untersuchung M 0, u. a. Radsitze u. Tragfedern getauscht

Im Einsatz

Hauptuntersuchung U 2. u. a. Radsiitze und 4 Ketten ge-
tauscht, 2 Motorabdeckungen neu

Im Einsatz

Bedarfsausbesserung U 0

Im Finsatz, dann steht zum Verkauf

Kauf durch Mittelbadische Eisenb.-Ges., 45.000 DM
Anpassungsarbeiten

Abnahmepriifung durch OBl der MEG
Betriehsgenehmigung durch OAB als MEG V2901
Im Einsatz

Bedarfsausbesserung und Hauptuntersuchung,

Neue elektrische Verkabelung, 4 grundiiberholte Radsitze
von der DB mit neuen Rollenachslagem eingebaut.

Hauptuntersuchung, Laufleistung seit HU 10.404 km
AuferplanmiBige Untersuchung

Verlingerung und Br. 2

Verlingerung und Br. 2

Betriebsende bei MEG

Ausstellungsstiick im DGEG-Rhein-Neckar-Eisenbahnmus.
DGEG-Sammlungsstiick, abg. im Betonwerk Konrad
DEV-Sammlungsstiick. abg. im Lokschuppen Asendorf

Entwicklungsgeschichte der V 29

Das EZA Miinchen beauftragte dic siegerlinder
Lokomotivfabrik Jung mit Entwicklung und Bau
geeigneter Diesellokomotiven, nicht ohne in meh-
reren Besprechungen EinfluB auf die Bauform, die
zu verwendenden Motore, Getriebe usw. zu neh-
men. Mit der Baureihe V 29 entstand eine Lok, die
cinerseits der Diesellokkonstruktion der dreiBiger
Jahre verhaftet blieb und anderseits zugleich einige
spektakuldre Neuerungen mutig umsetzte. Sie ist
cin technikgeschichtlicher Meilenstein in der Ent-
wicklung der Diesellokomotive zwischen Kof 11
sowie den Wehrmachtsiokomativen V 36 einerseits
und den Drehgestellokomotiven V 80, V' 100 und
V 200 der Deutschen Bundesbahn sowie der Ent-
wicklung der Vielfachsteuerung andererseits. Hier
liegt der Wert der heutigen Museumslokomotive,
und deshalb sei im Nachfolgenden etwas griindli-
cher auf die Konstruktion der V-29-Baureihe ein-
gegangen.

In der zeitgendssischen technischen Beschreibung
wird .das Fehlen eines besonderen Lokomotivrah-
mens (da die Lokomotive eigentlich nur aus zwei

miteinander gekuppelten Drehgestellen bestelt, auf

die der Fiihrerstand gesetzt ist) " als hervorhebens-
werte Abweichung genannt [1]. Aus Sicht des
Schienenfahrzeugtechnikers ist allerdings die Be-
zeichnung ,.Drehgestell” fragwiirdig, da diese fiir
bewegliche, in einen Lokrahmen gelagerte Fahr-
werke steht und der V 29 eben jener Rahmen fehlt.

Dieser Fehler zicht sich durch die Fachpresse. So-
gar in einem Fachbuch fiir Lokomotivfiihrer heifit
es: .Das Fahrzeugteil besteht aus den beiden
Triebdrehgestellen, den beiden Vorbauten und dem
mittig angeordneten Fithrerhaus" [3. S. 24]. Auch
bei den genannten Technischen Daten fehlt die Un-
terscheidung von den Drehgestellmaschinen, in-
dem genannt werden: .Drehgestell-Achsstand ”
2.240 mm und sogar ,, Drehzapfenabstand™ 4.040
mm [3, S. 21]. Wihrend die Achsstinde in den bei-
den Fahrwerken technisch wenigstens existieren,
ist letztgenannte Angabe bei nicht vorhandenen
Drehzapfen barer Unfug. Hier handelt es sich um
die mathematische Differenz von Gesamtachsstand
(6.280 mm) und dem Maf zwischen den Radsétzen
in den Fahrwerken. Spitere Fachbiicher schrieben
richtiger von ,zwei kurzgekuppelten (...) Fahr-
zeugteilen” [10, 8. 92] oder von einer Lok, , die im
Prinzip aus zwei kurzgekuppelten zweiachsigen
Kleinlokomotiven (...) bestand* [12, S. 167].

Technisch entspricht die Baureihe V 29 tatséchlich
der fahrzeugtechnischen Koppelung von zweil
Kleinlokomotiven, die von einem cinzigen Fiihrer-
stand aus gesteuert wurden. Diese konstruktive
Verdoppelung einer zu schwachen Antriebseinheit
zu einer entsprechend stirkeren Traktionseinheit
war bereits 75 Jahre zuvor — und ebenfalls insbe-
sondere bei Schmalspurbahnen — angewandt wor-
den, als Fairlie seine ,.double Fairlie* (im deutsch-
sprachigen Raum wird ,Fairlie® filschlicherweise
fiir die im englischsprachigen Raum als ,double
Fairlie bezeichneten Doppelloks angewendet) und
Meyer sowie Mallet ihre Gelenkfahrwerke entwik-
kelten oder die Heeresfeldbahnen Zwillingsloko-
motiven einsetzten. Die Dampf-Gelenk- und -Dop-
pelloks wurden um die Jahrhundertwende nicht
weiterentwickelt, nachdem Konstruktionen fiir eine
ausreichend bewegliche Lagerung von angetricbe-
nen Radsitzen in starren Rahmen entwickelt wor-
den und einfachere ebenso leistungsstarke Dampf-
lokomotiven gebaut werden konnten.

e e g g
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Auch die Konstruktion elektrischer Lokomotiven
verlief in gleicher Weise. Solange die Radsitze mit
Stangen angetrieben und gekuppelt waren, war die
Verdoppelung einfacher Fahrwerke der Weg zu lei-
stungsstirkeren Maschinen. Zu Beginn der zwanzi-
ger Jahre entstand so das beriihmte ,,.Schweizer
Krokodil®.

Die Entwicklung der Diesellokomotiven vollzog
dieselben Schritte nach: Die ersten serienmaflig ge-
bauten und tatséichlich betriebstiichtigen Diesello-
komotiven besaBen nur eine geringe Antriebslei-
stung und Hochstgeschwindigkeit. Daher, und weil
dort die rasche Verfligbarkeit einer schnell anzulas-
senden und abzustellenden Lokomotive besonders
vorteilhaft ausfiel, ersetzten Dieselloks zuerst die
Dampflokomotiven im Rangierbetrieb. Die in den
dreiBBiger Jahren technisch und wirtschafilich er-
folgreichste Diesellokomotive diirfte wohl die Bau-
reihe Kof 1T sein, eine leichte aber sehr robuste
Kleinlokomotive, die zu Hunderten gebaut den
Rangierbetrieb erleichterte sowie mittelbar den Gii-
terzugbetrieb beschleunigte und die in einigen
Exemplaren nech in Betrieb erlebt werden kann.

In den dreifliger Jahren wurden auch die spektaku-
liren Schnelltriecbwagen gebaut, deren Konstrukti-
on fiir die Weiterentwicklung der Diesellokomoti-
ve sich allerdings als nicht innovationsstiftend her-
ausstellte. Die DR konnte noch ohne leistungsstar-
ke Diesellokomotiven auskommen, und die Be-
diirfnisse der Wehrmacht nach mehr Leistung von
Diesellokomotiven mufite man durch Kuppeln von
je zwei Dieselloks V 36 oder durch konstruktive
Verdoppelung (z. B. zur V 188) befriedigen.

Auch nach dem Zweiten Weltkrieg traute die DB
zuniichst noch eher Dampflokomotiven hohe Lei-
stungen bzw. hohe Geschwindigkeit oder hohe An-
fahrzugkrifte zu, wie die mit der V 29 zeitgleiche
Entwicklung der Eilzugbaureihen 23 und 65 oder
der schweren Rangierlok 82 noch in den fiinfziger
Jahren deutlich macht.

Im Vergleich zu den neuen Hochleistungsdampf-
lomotiven konnte den Konstrukteuren der Lokfa-
brik Jung die Entwicklung der V 29 als recht einfa-
che Aufgabe vorkommen, die durch die Verdoppe-
lung einer fir Meterspur angepaliten Kof 11 zu 16-
sen war.

Kleinlok V 22 01 und Doppellok V 29 01 prisentieren sich vor
deni Lokschuppen Schwarzach der Mitrelbadischen
Eisenbahn-Gesellschaft (MEG).

Oben und Mitte: 7. 8. 1968, Fotes: Gerhard Moll

Unten: Jan. 1970, Foto: Rudolf Mickel
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Konstruktion der V 29

Tatsiichlich besteht die Baureihe V 29 aus zwei
zweiachsigen Kleinlokomotiven, die in der Mitte
durch ein Kuppeleisen (Kh) mit balligen Langls-
chern an beiden Enden und zwei gefederte Druck-
puffer fest miteinander gekuppelt sind, mit jeweils
eigenen Rahmen (Dr.G.), eigenem Antriebsblock
und eigenen Motorhauben.

Die Puffer sind gegen eine doppelkeilige Druck-
platte des jeweils anderen Fahrwerkes vorgespannt,
dimpfen Zuckungen sowie LingsstdBe und zen-
trieren beide Fahrwerke im geraden Gleis. Die bei-
den Radsitze eines Fahrwerkes sind jeweils in
Dreipunktlagerung gefithrt: Dic inneren Radsétze
sind einzeln abgefedert, wihrend die duBeren
Stiitzpunkte der Blattfedern der duBieren Radsitze
mit einem Querhebel verbunden sind. Die Achsla-
ger sind Ringtonnenlager.

. Die Rahmen der beiden Triebdrehgestelle sind
aus Stahlblechen mit krdftigen Querverbindungen
zusammengeschweifit. An den beiden vorderen
stirnseitigen Querblechen der Drehgestellrahmen
ist je ein Trdger fiir die Zug- und Stofivorrichtun-
gen befestigt, die aus einem gefederten Mittelpuf-
fer, einer Kuppelkette und cinem gefederten Zug-
haken bestehen.

In beiden Rahmenwangen des Drehgestells sind
Ausschnitte offengelassen, in deren Stahlgufifiih-
rungen sich die mit Rotgufigleitplatten versehenen
Achslager der Radsitze bewegen kénnen. Die
Achslagerausschnitte sind unten durch Achsgabel-
stege verbunden. Im Drehgestellrahmen befinden
sich die Befestigungspunkte fiir den elastisch gela-
gerten Antriebsdieselmotor, fiir das dreipunkigela-
gerte Getriebe und fiir das elastisch gelagerte
Fiihrerhaus. " [3, S. 24]

Uhber beiden Fahrwerken ,,schwebt” das Fiihrer-
haus (F) auf einem aus drei durch Winkeleisen ver-
stirkten Rohren gebildeten steifen ,,U*. Zwei Roh-
re (R) verlaufen in Gleislingsrichtung und sind an
der ,,Offnung des U* lingsverschiebbar auf dem
einen Fahrwerk gelagert. Den ,.Bauch des U* bildet
das in der Mitte des anderen Fahrwerkes gelagerten
und mit den beiden Lingsrohren starr verbundene
Querrohr (Q); die Verbindung kann in der Werk-
statt geldst werden. Die beiden lingsverschicbba-
ren Lager (LL) und das Lager des Querrohres sind
durch verdrehbare Metall-Gummi-Elemente (Lager
I, I und I1I) mit den beiden Fahrwerken verbun-
den. so daB das Fiithrerhaus ebenfalls auf einer
Dreipunktlagerung ruht.

Oben u Mitte: Lok V 29 952 als MEG V 29 01, im
Vordergrund das Fahrwerk mit dem Hilfs-Diesel (HiDi), Bf
Greffern, 7. 8. 1968, Fotos: Gerhard Moll

Unten: Prinzipskizze vom Antriebschema und der Lagerung
des Fiithrerhauses [1]
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In Gleisbigen verhalten sich die beiden Fahrwerke
wie zwel zweilachsige Giiterwagen oder cben zwei
Kleinlokomotiven und schwenken aus. Das Fiihrer-
haus nimmt dabei cine Mittelstellung ein, indem
die Lager I, II und IIT verdrehen und die beiden
Langsrohre in den Lidngslagern verschicben. Bei
einem Bogenhalbmesser von 40 m entsteht ein
Verdrehungswinkel von 2.5 bis 3°. Diese relativ
geringe Ausdrehung bedeutet ecine relativ geringe
Beanspruchung der Gummis. Die Lingsverschie-
bung betriigt weniger als '/ 50 mm, und die fettge-
schmierten Liingslager sind mit Jurid ausgekleidet.

Dic betrichsbedingten Ausschwenkungen der bei-
den Fahrwerke in Gleisldngsachse, -querrichtung
und der Vertikalen sind somit bei relativ kleinen
Achsstinden und Lokgesamtlinge auch fiir dic La-
gerung des Fiihrerhauses gut beherrschbar, Lager
und Rohre des U-Rahmens sind so dimensioniert.
dal} sie im Betrieb das relativ leichte Fiihrerhaus
sicher tragen. Sie entsprechen jedoch nicht der Fe-
stigkeit eines Lokomotivrahmes sowie der Drehge-
stellagerung, wie wir es von Drehgestellokomoti-
ven her kennen. Die V 29 ist somit nach Entglei-
sungen oder bei Ver- und Entladungen sehr emp-
findlich.

Jedes Fahrwerk besitzt einen, der Kaf I bauglei-
chen, eigenen Antriebsstrang. Der Antricbsmotor.
im Fachjargon ,Hauptdiesel” (HaDi) bezeichnet.
gibt seine Leistung auf ein Getriebe mit hydrauli-
scher Drehmoment- bzw. Drehzahlwandlung (V.-
G.). Diesem folgt das Wendegetriebe (W.G.) fiir
den Fahrtrichtungswechsel. Die Getricbeausgangs-
welle (K.W) liegt in der Mitte zwischen den beiden
Radsitzen, ist beidseitig in den Rahmenblechen
mit Wilzlagern gelagert und triigt zwei Kettenri-
der. Diese treiben mittels Ketten beide Radsitze
an, deren Achswellen dazu ebenfalls Kettenrader
besitzen. ., Zum Nachspannen der Ketten sind die
Achslagergehduse in gleicher Weise ausgebildet
wie die der Kleinlokomotiven™ [1].

Fiihrerhaus und Vorbauten sind mit Lederbilgen
clastisch miteinander verbunden. ., Die aus Blechen
und Winkeln zusamengeschweifiten Vorbauten sind
auf den Drehgestellrahmen aufgeschraubr. Klap-
pen und Jaulousietiiren erlauben den Zugang zur
Maschinenanlage. Uber den Antriebsdieselmotoren
ist jeder Vorbau aufklappbar. (...) Je eines der
Seitenfenster im Fiihrerhaus ist ein Fallfenster. Die
Stirnwandfenster haben Entfrostereinrichtungen,
elektrische Scheibenwischer und klappbare Son-
nenblenden. Die vorderen und riickwdrtigen Spit-
zenleuchten hingen in der Mitte des Fiihrerhau-

ses.“ 3. S. 24]

Ohen: Das in mehreren Verdffentlichungen der DB gezeigie
Werkfoto vom Lieferzustand, V29 951 [1], im Vordergrund
das Fahrwerk mit den Batteriesdtzen

Mitte: Ebenfalls die Fahrzeughdlfte mit den Batrerien in
Vordergrund rangiert V29 01 in Rastatr-Personenbahnhof

Unten: Stirnansichi, gut zu erkennen das spéter aufs Dach
geserzte Signalhorn (die Loks wurden lediglich mir Lufipfeifen
ausgeliefert.), Rastatt

7. 8. 1968, 2 Fotos: Gerhard Moll
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Dieselmotoren

S

Beide HaDi sind luftgekiihlte Magirus-Deutz Die-

b selmotore F/A 8 L 614 und leisten bei 2.000 Um-

\ drehungen pro Minute 145 PS. Dabei handelt es

\ sich um den damaligen Magirus-Serienmotor fiir

120—2 e Lkw und Omnibusse von 1.180 mm Lange. 1.214

y”"\ mm Breite und 935 mm Hohe und mit etwa 900 kg

\ Gewicht einschlieBlich der Olfiillung. Acht einzeln

) gefertigte Zylinder mit 110 mm Kolbendurchmes-

" 4 ser und 140 mm Hub sind in V-Form zusammen-

montiert und somit leicht einzeln auszuwechseln.

T 44 Der Kraftstoffverbrauch wird mit 190 — 205 g/PSh
' angegeben.

Zugkraft am Radumfang I, (Mp]

|

\ Die Wahl fiel auf einen luftgekiihlten Motor, da
luftgekiihlte Motoren schneller warm werden und
somit die Nachteile von Kaltstarts geringer ausfal-
len und hier die iibliche Wartung des Kiihlwassers
entfillt. Das Fehlen der Gerduschdimmung von
§ \ Kiihlwasser sowie das Kiihlergebldse machen dic

V 29 zwar etwas lauter, was 1953 jedoch als Vor-
teil gepriesen wurde: ., Da die Lokomotive neben
\ und zum Teil auf der belebten Strafie fihrt, macht
4 das Geblise rechizeitig auf das Nahen der Loko-
\ motive auch ohne Pfeife und Glocke aufinerksam ™

[1].

Fliissigkeitsgetriebe

Beide Flissigkeitsgetriebe (V.-G.) sind mit den

Nachschaltgetrieben ,,zu einem Block zusammen-

I I geschraubt. Der gesamte Getriebeblock kann nach

0 10 X 30 L0 Entfzrnen der VOI'le;I:?a;!bZ‘H und der umerider

PR : dneten Teile der Maschinenanlage

Fahrgeschwindigkeit V [k Haube angeor . &

v dighe [Am/h] unter dem Fiihrerhaus herausgefddelt und dann

nach oben ausgebaut werden. ™ [3, S. 26] Die Ge-

triebe konnen im Betrieb Gber Bodenklappen im
Fiihrerhaus erreicht werden.

Die Fliissigkeitsgetriebe sind vom Typ L33y der
Fa. Voith und bestehen aus einem Drehmoment-
wandler und zwei Kupplungen, die im Fahrbetrieb
wie drei Ginge nacheinander arbeiten. Diese fiir
Kleinlokomotiven besonders geeignete — fiir Auto-
fahrer jedoch unverstindliche — Kombination sei
erldutert:

®  Wihrend das Drehmoment (ein Maf} fir den
Wuppdich*) von Dieselmotoren iiber nahezu den
gesamten Drehzahlbereich ziemlich konstant ist,
braucht der Lokfiihrer zum Anfahren zundchst ein
hohes Drehmoment und spiiter, wenn der Zug oder
die Rangierabteilung ins Rollen gekommen ist,
hohe Leistung. Zum Anfahren heult der Motor auf,

Oben: Zughkraftkurve von V 29, von Fachleuten auch z-V-Dia-
gramm genanni. Man liest daraus, daf$ die Lok im Stand 10 1
Zugkraft entwickelt. Die Zughraft fillt bis zu einer Geschwin-

digkeit von 8 km/h mur wenig ab, weil die Lok in diesem
Bereich an der Reibungsgrenze fihre, Hier wird die Zughrafi

Bild 3. Luftgekiihlter Magirus-Deutz-Dieselmotor F/A 8 L 614

1= Zy]inderkopfhaube 7 = Luftkompressor 13 = C)lsPa.ltfiitereinsatz durch die Haftreibung zwischen Rad und Schiene vorgegeben.

% = lo:xillf(tfghrungshaube g = Ef‘_llhwinguc?lgsdampfer‘ ig S énli}l)ssler b Oberteil Bei hiheren Geschwindigkeiten folgt die Kurve der mathema-

= uhler = Lichtmaschine = Kurbelge Ause- ertei tischen Funktion einer Hyperbel, vorgegeben durch die

4 — Einspritzpumpe, Regler, 10 = Olmefistab 16 = Gesténge z. Filterratsche Motorleistung (P = Z *v)
Férderpumpe 11 = Oleinfiillstutzen 17 = Auspuffsammelrohr ) ) ) o

5 = K\ihlgeblase 12 = Kurbelgehﬁuse-Unter- 18 = Olrijcklaufrohr (:-‘n.'en und néchste Srm'.‘ A:‘ijf.{*.')i' rm::’ Schnitte der

6 = Kraftstoffilter teil (AL-Ausfiihrung) 19 = Luftansaugleitung Fahrmotoren (HaDi) ven V 29 und vielen anderen

Kleinlokomotiven [1]

NG
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und die Lokomotive iibt Zugkraft aus, bringt je-
doch keinerlei Leistung auf die Schiene (Leistung
= Kraft * Geschwindigkeit, und da eine stehende
Lokomotive keine Geschwindigkeit besitzt, ist
auch die Leistung = 0). Der Pkw-Fahrer vermittelt
dies durch das langsame Kommenlassen der Kupp-
lung fiir den ersten Gang. Der Anfahrwandler des
Fliissigkeitsgetriebes wandelt die aus niedrigem
Drechmoment * hoher Drehzahl herrithrende Motor-
leistung um in hohes Drehmoment und niedrige
Drehzahl der angetriebenen Lokomotivradsitze
um. Das funktioniert durch die Kombination von
Pumpenrad (vom Motor angetrieben), Turbinenrad
(mit den Radsédtzen verbunden) und einem festen
Leitrad. Das Leitrad muf} die Differenz der Lei-
stungen zwischen Getriebeein- und -ausgang in
Kriifte umwandeln und in das Getricbegehiuse lei-
ten. Das bedeutet aber auch, dafl die Motorleistung
zum mehr oder weniger groflen Teil als nutzlose
Kraft ins Getriebegehiuse geleitet wird und dal
demzufolge jeder Fliissigkeitsdrehmomentwandler
einen im Vergleich mit anderen Getriebeformen
geringen Gesamtwirkungsgrad aufweist.

®  Flissigkeitskupplungen besitzen lediglich ein
Pumpen- und ein Turbinenrad und kénnen deshalb
nur eine weiche Verbindung zwischen Motor und
Radsdtzen herstellen aber keine Drehmomente
wandeln, doch da sie die Motorleistung lediglich
um Reibungsverluste reduzieren, weisen sie prinzi-
piell einen guten Wirkungsgrad auf. Sie sind zum
Anfahren ungeeignet, doch wenn der Zug erst ein-
mal rollt, vermitteln sie in gleicher Funktion wie
die Zahnradpaarung eines zweiten, dritten oder
vierten Ganges in einem Pkw-Getriebe die Dreh-
zahlverhaltnisse zwischen Motor und Radsitzen.

Der Anfahrwandler (erste Gang der V 29) entwik-
kelt eine Zugkraft, die die Reibungsgrenze der 28 t
wiegenden Lokomotive iibersteigt. Ein ungeduldi-
ger Lokfiihrer kann dic Lokomotive also schleu-
dern lassen. Im ersten Gang betriigt dic Zugkraft
auf trockenen Schienen etwa 10 t, bei spitestens 14
km/h schaltet sie in den zweiten und bei 22 km/h in
den dritten Gang. Bei 35 km/h entwickelt die V 29
noch eine Zugkraft von 1,9 t, sie kann somit Wa-
gen zichen bis zu 360 t in der Ebene, bis zu 160 t in
ciner Steigung von 5 %o bzw. 100 t bei 10 %o.

Ausriistung

Beide Fahrwerke sind mit je einem 300 | fassenden
Kraftstoffbehilter und jeder Radsatz mit je zwei 30
kg fassenden Sandbehiltern ausgestattet.

Eines der beiden Fahrwerke ist mit einem zweiten
Dieselmotor fiir den Antrieb der Lokomotivperi-
pherie ausgeriistet, von Fachleuten als Hilfsdiesel
(HiDi) bzeichnet. Der HiDi ist baugleich mit den
HaDi, besitzt jedoch statt acht nur zwei Zylinder
und leistet bei 1.500 Umdrehungen pro Minute 25
PS. Der Motor treibt iiber eine Keilriemenscheibe
den eigenen Liifter an sowie drei Bosch-Lichtma-
schinen mit zusammen 3 kW Leistung (jeweils
Typ: 1000/24-1275 R 1, eine fiir Beleuchtung und
Steuerung der Lok, zwei fiir die Zugbeleuchtung)
den zweizylindrigen Kompressor der Druckluft-
bremse (Knorr V 54/180 mit 310 I/min und 6 bar)
sowie den Luftsauger (Typ DO 20) fir die Saug-
luftbremse. Alle sechs Aggregate werden mit nur
vier Doppelkeilriemen angetrieben. Um diese
nachspannen zu konnen, sind die drei Lichtmaschi-
nen schwenkbar und die beiden Pumpen ver-
schiebbar befestigt.

25 24 23

1 = Démpferkupplung 7
2 = Zylinderkopt 18
3 = Einlafiventil 19
4 = Auslafventil 20
5 = Einspritzdiise
6 = Ventil-Einstellschraube 21
7 = Gliihkerze 22
8 = Einspritzpumpe mit Regler 23
9 = Einstellkupplung 24
10 = Einspritzpumpenantrieb 25
11 = Geblaseantrieb 26
12 = Zwischenrad 27
13 = Eingewalztes Rohr zur Stofel- und 28
Kipphebelschmierung 29
14 = Nockenwellenantrieb 30
15 = Lager fiir Getriebewelle 31
16 = Schwungrad 32

Bild 5. Liangsschnitt durch den Dieselmator
1

Anlasserzahnkranz
Lagerdeckel
Kurbelwelle mit Gegengewichten
Kurbelgehiuse-Unterteil
(AL-Ausfithrung)
Kurbelwellenpafilager
Kurbelwellenlager

Isumpf (AL-Ausfiihrung)
Pleuelstange mit Kolben
Pleuelstangenlager
Zahnradslpumpe
Schwingungsdampfer
Kompressorantrieb
Lichtmaschinenantrieb
Kurbelgehzuse-Vorderteil
Leitschaufelkranz
Gehlaseldufer

I

I A

Bild 4. Querschnitt durch den Dieselmotor

1 = Einspritzdiise

2 = Leckslleisung

3 = Gliihkerze

4 = Verstellgestdnge

5 = Kraftstofférderpumpe

6 = Einspritzpumpe mit Regler
7 = Einspritzleitung

8 = Luftfiilhrungshaube

9 = Ventilspiel-Einstellschraube
10 = Kipphebel

11 = EinlaBiventil

12 = Stofistange mit Schutzrohr
13 = Kolben

14 = Stoflelschuh

15 = Pleuelstange

16
17

Lichtmaschine
Kurbelgehiuse-Unterteil
(AL-Ausfiihrung)

= Olsumpf (AL-Ausfithrung)
Olansaugleitung (AL-Ausfithrung)
Gegengewicht

Anlasser

Eingewalztes Rohr zur St&8el- und
Kipphebelschmierung
Eingewalztes Olverteilerrohr
Rippenzylinder

Olrticklaufrohr
Auspuffsammelrohr
Luftansaugrohr

Zylinderkopfhaube

[

[
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Das andere Fahrwerk trigt den Batteriesatz beste-
hend aus zwei Stick AFA 5 Ky 285, hintereinan-
dergeschalteten Batterien mit zusammen 24V
Spannung und 250 Ah Kapazitit. Hier sind auch
zwei Hauptluftbehilter mit 100 1 und 200 1 Inhalt
fiir die Druckluft- sowie zwei weitere mit 100 1 und
25 1 fiir die Saugluftbremse montiert, Die Druck-
luftbremse wirkte urspriinglich nur dirckt und dien-
te somit lediglich der Bremsung aller vier Radsitze
der Lokomotive, wihrend die indirekt wirkende
Saugluftbremse die angehdngten Wagen abbrem-
ste. Die heute dem DEV gehdrende V 29 besitzt
nur noch die Druckluftbremse, nun allerdings auch
als indirekt wirkende Zugbremse. Eine Handbrem-
se wirkt auf beide Radsitze eines Lokomotivfahr-
werkes.

Der Lokomotivfithrer steuert mittels , Fahrkurbel®
am .. Fahrschalter beide Fahrmotoren zugleich
durch die Anderung der eingespritzten Kraftstoff-
menge — die Fiillungsregelung. Da die Lokomotive
swei Motoren und zwei Fahrpulte — cinen fiir jede
Blickrichtung des Lokfiihrers — besitzt, werden die
Steuerbefchle iiber eine Druckdlsteuerung zu den
Regelstangen der Einspritzpumpen {ibertragen. Die
Fahrkurbeln sind mechanisch mit einem Geberkol-
ben verbunden und die Regelstangen mit Nehmer-
kolben. Die beiden Geberkolben sind mittels eines
Doppclrﬂckschlagventils (..Wechselventil™) von-
cinander getrennt.

Die gleichmiBige Einstellung der Steuerung beider
Fahrmotoren ist in der Werkstatt nicht ganz einfach
durchzufithren und zu kontrollieren. Denn bei fal-
scher Einstellung erhilt zwar der eine Motor mehr
Kraftstoff eingespritzt als der andere, doch kann
der Lokfithrer dies nur im ersten Gang (d. h. im
Wandlerbetrieb) an unterschiedlichen Drehzahlen
auf den Drehzahlmessern erkennen. Denn im nor-
malen Fahrbetrieb, d. h. im zweiten oder dritten
Gang, sind durch die Fliissigkeitskupplungen die
Motordrehzahlen abhingig von der Fahrgeschwin-
digkeit, so daB dic Drehzahlmesser beider Motoren
gleiche Werte anzeigen, solange nicht ein Fahr-
werk der Lok auf nassen Schienen schleudert.

Jeder Fahrstand ist mit Fahrkurbel, Fithrerbrems-
ventil, Sicherheitsfahrschaltung in der Fahrkurbel
sowie Ventile fiir Pfeife (1), Glocke und zum San-
den ausgestattet. Zur Uberwachung sind die diver-
sen Bremsmanometer, cin Tachometer, flir jeden
HaDi ein Drehzahlmesser und fiir alle drei Moto-
ren eine Temperaturiiberwachung vorhanden. Au-
erdem gehoren zu den vom Lokfiihrer zu {iberwa-
chenden Einrichtungen:

e cin Spannungsmesser fiir die Batteriespannung
e ein Spannungsmesser fiir die Zugbeleuchtung
® ein Amperemeter

e zwei Glithiiberwacher fiir die HaDi

e cin Fahrtrichtungsanzeiger

e Oldruckmanometer der HaDi

e Oldrucklampen

e Ladekontrollampen.

Oben und Mitte: Trotz manchen Umbaus préisentieren sich die
Armaturenbretter aufgerdumt mit zweckmdftig angeordneten
Instrumenten und Hebeln. 7. 8. 1980,

Fotos: Robert Angerhausen

Unten: Abladen von V' 29 951 in Mundenheim,
Foto: Abramcic
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V 29 952 bei der
Lokalbahn Mundenheim — Meckenheim

Die DB bestellte mit Vertrag 31.276/32.1008 vom
11. 8. 1952 drei Maschinen zum Stiickpreis von
200.000 DM zzgl. 2.500 DM Versandkosten. Alle
drei Loks wurden im Herbst geliefert (Fabriknum-
mern [1.463 — 11.465) und am 26. 9. (Nr. 11.463),
10. (Nr. 11.464) bzw. 21. 10. (Nr. 11.465) 1952
von Mitarbeitern des Ausbesserungswerkes Opla-
den der DB in Ludwigshafen-Mundenheim abge-
nommen. Zuniichst fielen noch einige Probe- und
Einstellfahrten an, bis Lok V 29 952 am 6. 11.
1952 abgenommen und am 13. 11. durch die Bun-
desbahndirektion Mainz indienstgestellt wurde.

Da die Lokomotiven im Gegensatz zu den Dampf-
lokomotiven allerdings keine Reisezugwagen be-
heizen konnten, baute die DB vier Dampfspei-
cherwagen. Auf zweiachsigen Fahrgestellen von
abgewrackten Giiterwagen wurden gut wirmeiso-
lierte 680 kg Dampf fassende Behilter gesetzt, de-
ren Bedienungselemente von einer iiberdachten
Biihne aus betiitigt werden konnten. Uberlicfert
sind Bilder des Wagens DB 7030 Mainz [2, S. 159]
und 7032 (s. rechts). Die Wagen muliten von einer
Dampflokomotive auf knapp 7 bar Dampfdruck ge-
speist werden, was etwa 45 Minuten dauerte, Dann
wurden sie hinter die Diesellok gehiéngt, von wo
aus sic mit bis zu 1,5 bar Dampfaustritt die Reise-
zugwagen beheizten.

Die Lokomotiven scheinen sich bewiihrt zu haben.
.. Die Laufeigenschafien sind sehr gut. Wihrend die
Dampflokomotiven bei bestimmten Gleisbogen nur
mit hdchstens 22 km/h fahren konnten, um nicht zu
entgleisen, ist ein Einfahren in die Kurve bei den
Diesellokomotiven mit der grofiten Geschwindig-
keit von 33 bis 36 km/h ohne weiteres méglich. Da
auch die Ketten sehr gerduscharm laufen, wird ei-
ne Heraufsetzung der Geschwindigkeit auf 40 km/h
erwogen. Dies ist durch Auswechseln der Kerten-
rdder ohne weiteres maglich. Auch die geschilderte
Lagerung des Fiihrerstandes ist ausgezeichnet.

Die gemessenen Bremswege sind ebenfalls wesent-
lich kiirzer, als die bei den Dampflokomotiven, so
daft auch hier sehr wahrscheinlich die bisherigen
Geschwindigkeiten durch die Ortschafien von 10
auf 15 km/h heraufgesetzt werden kinnen.

Durch den erhiht liegenden Fiihrerstand ist die
Sicht hervorragend. Vor allem kann der Fiihrer
leicht die Seiten wechseln und sich die Fahrstrafie
von bheiden Seiten ansehen, was ihm bisher nichi
maoglich war. Es bleibt zu hoffen, daf$ durch diese
neuen Lokomotiven die Unfallgefahr vermindert
und der Betrieb wirtschafilicher wird." [1]

Oben und Mitte: Die Betriebsgeschichte beginnt bei der
Lokalbahn Mundenheim - Meckenheim. V 29 952 zog sowoh!
lange Berufsverkehrsziige als auch Riibenziige. Ohne Heizag-
gregat wurde zu jeder V 29 ein zusdrzlicher Dampfspeicher-
wagen zur Versorgung der Reisezugwagen mit Heizdampf
bendtigt, der von einer Dampflok aufgetankt wurde. Oben
V29 952 mir Personenzug in Mutterstadr, Mirte mit Damp/-
speicherwagen 7032 Mainz in Ludwigshafen-Mundenheim,
Foto: Abramcic, Slg. Weinacht

Unten: Schwesterlok V 29 951 und Dampflok 99 103 in
Meckenheim, 1932, Foro: Slg. Hans-Joachim Knupfer
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Tatsiichlich ordnete das Bundesbahnzentralamt
Miinchen die Bauartinderung an, und das Bw.
Ludwigshafen tauschte vom 10. bis 14. 10. 1953
die Kettenrider, wodurch sich die Geschwindigkeit
auf 42 km/h erhéhte.

Fast vier Monate fiel die Maschine noch im ersten
Betriebsjahr aus, weil jeweils ein Rollenlager an
beiden Getrieben versagte und die Fa. Voith erst
Ersatz beschaffen mufite. Die Lagerung des Hilfs-
motors erwies sich nach wenigen Monaten Einsatz
als zu schwach und wurde verstirkt. Zusammen
damit verlegte im Februar 1954 das Bw Ludwigs-
hafen den Stutzen der Luftansaugung in Freie. Das
innere Rillenlager der Hilfsmotor-Abtriebswelle
wurde auf Fettschmierung umgebaut und grofiere
Keilriemenscheiben eingebaut, um die zu niedrigen
Drehzahlen von Lichtmaschine und Kiihlerlifter zu
erhhen. Damit sind schwerwiegende Pannen und
kleinere Konstruktionsschwiichen der nagelneuen
Lokomotive dokumentiert. Heute wird von man-
chen Laien behauptet, die Einfithrung neuer Fahr-
zeuge zu Bundesbahn- und erst recht zu DDR-
Reichsbahnzeiten habe aufgrund besserer Fach-
kenntnisse und griindlicherer Erprobung pannen-
freier funktioniert als in den letzten Jahren. Bei
V 29 952 war das offenbar nicht der Fall.

Mit Ablauf der Gewdhrleistungsfrist und nach ei-
ner Fahrleistung von 33.000 km (entspricht rund
100 km téglich) fand am 20. 10. 1953 noch einmal
eine Probefahrt statt. Protokolliert ist, daB die Lok
dabei 130 t Anhiingelast (20 Personenwagen) in
150 s und 800 m Strecke auf eine Geschwindigkeit
von 40 km/h beschleunigte. Auch mit dem Brems-
vermbgen war man sehr zufrieden: Bei Ansprechen
der Sicherheitsfahrschaltung kam der Zug aus 40
km/h in 14 s und nach 90 m zum Stehen, bei be-
wufdt ausgeldster Schnellbremsung sogar in 10 s
und nach 75 m. Es heibt: , Die Leistung der Lok ist
gut. Schiden am Fahrgestell sind nicht aufgetre-
ren. (...) Vorhandene Mdngel: Die Antriebsketten
haben eine Auslingung von 40 mm. Die hydr. Mo-
torsteuerung (Lieferfirma Teves) ist nichl in Ord-
nung. "

Nach zweijihriger Einsatzzeit und einer Lauflei-
stung von geschitzt 70.000 km erhielt die Lok im
Herbst 1954 cine sechs Wochen dauernde Zwi-
schenausbesserung mit Bremsuntersuchung im
Ausbesserungswerk Opladen. Die Radsiitze wur-
den ausgebaut und im Ausbesserungswerk Lud-
r wigshafen profiliert. Ein Maschinenteil wurde auf-
gearbeitet, was nur unter der Annahme eines un-
gleichmiifigen Verschleifies nachzuvollziehen ist.

Drei Jahre war Lok V 29 952 zusammen mit ihren
Schwestern im Bw Ludwigshafen-Mundenheim
beheimatet und befuhr die Strecke nach Mecken-

v- heim. Sie legte 113.356 km auf der Strecke Mun-
ﬁ ; i denheim - Meckenheim zuriick, brummte also fast
? - 8.000 mal durch die Vorderpfalz.

Oben: V 29 952 vor Personenzug, Aliensteig, 28 8. 1960

Mitre und unten: V 29 932 vor GmP 9084

Fotos: Gerhard Mol
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Wiihrend anfangs starker Berufs- und Giiterverkehr
noch 10-Wagen-Ziige bescherten (vor 1945 wur-
den rund 4.000 Fahrgiste tiglich gezihlt), verlor
die Bahn nach 1950 an den parallel gefiihrten und
bis in die Ludwigshafener Innenstadt durchgebun-
denen Bahnbus ihre Fahrgiiste. Mit immer noch
1.800 téglichen Fahrgédsten konnte die DB am 1.
10. 1955 (endlich) die Strecke autlassen. Zum Jah-
resende wurde auch der Giiterverkehr eingestellt.

Knapp zwei Wochen nach Linstellung des Perso-
nenverkehrs wurde einer der Heizwagen in Neu-
stadt a. d. W. fotografiert [19. S. 33]. Das legt den
Schluff nahe, dal3 V 29 951 schon im Herbst 1955
oder womoglich noch frither von Ludwigshafen
abgezogen wurde. Aber der Heizwagen konnte
auch vorausgeschickt worden sein, falls fiir die Rii-
benkampagne noch alle drei V 29 in Ludwigshafcn
bendtigt wurden.

Ein halbes Jahr nach der Einstellung der Strecke
Ludwigshafen — Meckenheim endete am 3. 6. 1956
auch der Gesamtbetricb auf dem nahgelecgenen
Pefferminzbihnel” Speyer — Neustadt a. d. W. So-
mit besalien die fast neuen Dieselloks in der Vor-
derpfalz keine Zukunft mehr und wechselten zu
anderen DB-Meterspurbahnen.

V 29 951 wurde von Neustadt [5] und V 29 953
von Ludwigshafen aus zusammen mit drei Dampf-
speicherwagen (Mainz 7030 — 7032) zur Walhalla-
bahn Regensburg — Worth umgesetzt. Auch dieser
Bahn machte dic DB langsam den Garaus: 1959
fuhr nur noch ein Reisezugpaar, die Dampfspei-
cherwagen wurden verschrottet, am 1. 10. 1960
endete der Personenverkehr ganz, und den beschei-
denen Giiterverkehr stellte man zum 31. 12, 1968
cin. Beide V 29 wurden am 15. 3. 1969 beim
Bahnbetriebswerk Regensburg ausgemustert und
noch im selben Jahr in Feldkirchen bei Miinchen
verschrottet [11, S. 167].

V 29 952 bei der
Schmalspurbahn Nagold — Altensteig

V 29 952 befand sich vom [4. 4. bis 1. 6. 1956 im
Aw Opladen zu ciner relativ aufwendigen Repara-
tur und Anpassung an ihr neues Linsatzgebiet, Die
Vakuumbremse wurde gegen eine selbsttitige
Druckluftbremse der Bauart Knorr mit Einfach-
steuerventil Gr 14 getauscht und ein leistungsfihi-
gerer Luftpresser (800 1/min) eingebaut. Seitdem
bremst die Lok mit Druckluft nicht nur sich sclbst,
sondern auch ihre Ziige. Aulierdem erhielt die Lok
ncue Zug- und StoBvorrichtungen mit 660 mm
Pulfermittenhdhe (statt normal 690 mm) und wiirt-
tembergischem, 520 mm messenden Pufferteller
fiir Kuppelhakenkupplung.

Oben: Seite: V29 Y352 mit Dampflok 99 193, 29. 6. 1962,
Foto: Gerhard Moll

Unten: Zum Betrieh einer Diesellok gehdrt auch eine geeigne-
te Kraftstoffversorgung. Diese Tankstelle in Arensteigvurde
extra fiir V29 592 gebaut. Oke. 1967 (gut ein Jahr nach
Stillegung der Bahn), Foto: Peter Kusterer
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AnschlieBend wurde sie am 2. 6. 1956 im Bw
Freudenstadt. Lokbahnhof Altensteig beheimatet.
Zwei Tage spiter fand eine Probefahrt mit der Lok
statt. bei der die Getriebesteuerung jedoch nicht
funktionierte. Tags draul gab es Lastprobefahrten
mit & Personenwagen (93 t Anhéngelast) und 10
Wagen (110 t Last), die cinen ruhigen Lauf der
Lok ergaben, jedoch auch immer noch Probleme
mit der Getriebesteuerung. Erst nach einer weiteren
Probefahrt mit sieben Personen- und Giiterwagen
am Abend des 6. 6. 1956 wurde die Lok abgenom-
men. Als Datum fiir die Einfihrung des Dieselbe-
triebes auf der Strecke Nagold — Altensteig wird
der 15. 6. 1956 genannt.

Dic im oberen Nagoldtal den wiirttembergischen
Teil des Schwarzwaldes erschlicBende Meterspur-
bahn war einst die erste Schmalspurbahn der kd-
niglich wiirttembergischen Staatscisenbahn gewe-
sen. Sie wurde am 29, 12. 1891 croffnet, die vier
spiiter erdffneten Schmalspurbalmen wurden eben-
0 wic in Sachsen mit 750 mm Spurweite gebaut.

Der Betrich auf der 15,11 km langen Strecke Na-
gold — Altensteig stellte fiir V 29 952 keine Uber-
forderung dar. Lok V 29 ersctzte die 1956 ver-
schrottete Dampflok 99 192 und schleppte elf Jahre
lang Ziige mit 4 — 5 Wagen und maximal 25 km/h
durch das Nagoldtal. Die noch vorhandenc Dampf-
lok 99 193 half gelegentlich aus. Diesellok V 29
952 leistete in der Zeit rund 375.000 km, umge-
rechnet im Mittel 2.250 Ziige pro Jahr, was in etwa
vier Zugpaarcn werktiglich iiber die Strecke ent-
spricht.

Die Werkstattaufenthalte und dic beschricbenen
Ausbesserungsarbeiten wie Motor- und Getriebe-
tiusche sowic Erneucrungen der Antriebsketten
bestitigen den hiufigen Einsatz der Maschine und
lassen darauf schlicBen, dafi die Lok den Anforde-
rungen gut gerecht wurde. Im August 1958 baute
das Aw Opladen ein Olhcizgerit (Webasto) fur die
[eizung des Fiihrerstands ein.

r Einsitze bei Nagold — Altensteig
Monat Betr.- Laufl. Laufl. seit
tage [km] 9. 65 [km]
1966 Mai 24 2.041 15.248
Jun 22 1.900 17.138
Jul 26 2.120 19.268
Aug 23 1.986 21.254
Sep 26 2.231 23.485
Okt 25 2.214 25.699
Nov 24 2.141 27.840
Dez 26 2.238 30.078
1967 Jan 25 2.199 3227
Feb 24 2,167 34.444
Mir
Apr
Mai 45

Ober: 1 29 932 mit Giiterzug bei Berneck Richiung Nagold,

Juli 1962

Unten: Giiterzug Richtung Nagold, Apr. 66

Fotas: Perer Kusterer
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Die .,Schadvormeldungen® lasscn cinige Wiinsche
aus dem Betrieb erkennen: Im Herbst 1957 wird
gefordert: |, fm Fiihrerhaus Ventilator einbauen™
und ein Jahr spiiter: ,, Beide Motore tauschen. Ein-
bau von gerduscharmen Motoren. " Die Lokfithrer
scheinen sich demnach iiber Hitze und Lirm be-
schwert zu haben. Das AW Opladen tauschte die
Motoren tatsichlich, aber leiser diirften dic bau-
gleichen und immer noch luftgekiihlten Motoren
nicht geworden sein.

Auch im Schwarzwald crwies sich die im engen
Talgrund neben dem namensgebenden Bach und
urspriinglich zu 80 % ihrer Streckenlinge in Sei-
tenlage der heutigen Bundesstrafie 28 mit Steigun-
gcn bis zu 40 %, und klemsten Radien von 80 m
trassierte Schmalspurbahn als Stérfaktor fiir den
tiberbordenden Straflenverkchr und mufite wei-
chen. Lok V 29 952 zog am 28. 8. 1962 den Ab-
schiedszug fir den Personenverkehr, und der G-
terverkehr wurde am 28. 5. 1967 stillgelegt. Thre
letzte Tlauptuntersuchung hatte die Lok am 15. 9.
1965 erhalten, seit der sic 45.953 km zuriickgelegt
hatte. Das entspricht etwa 80 bis 100 km Linsate-
leistung tiglich.

Die DB legte damals cin erstaunliches Tempo vor:
Schon eine Woche nach der Betricbseinstellung.
am 5. 6. 1967 begannen die Abbrucharbeiten, zu
denen es heifit: .. Transport der Oberbaustoffe er-
Sfolgt iiber das stillgelegte Streckengleis ™. Also
diirfte V 29 952 dabei in Betrieb gewesen sein.
Schon bei einer Besprechung in der Bundesbahndi-
rektion Stuttgart am 20. 12. 1966 war der Zeitwert
der Lok auf 180.000 DM festgesetzt worden. Zum
Vergleich: Der betriebfihigen Dampflok 99 193
wurde nur noch der Schrottwert in Héhe von 5.200
DM und dem Oberbaumaterial der Strecke 225.000
DM zuerkannt.

Am 3. 7. 1967 schrieb das Bundesbahnzentralamt
(BZA) Miinchen Lok V 29 952 zum Verkauf aus:
W betriebsfihig, guter Zustand, 2 x 145 PS, Lok soll
vsl. ah 8. 67 beim Bf Nagold abgegeben werden.
Kann besichtigt werden. * Folgenden Bahnen wur-
de die Maschine angeboten: Wiirttembergische Ne-
benbahnen AG fiir die Hirtsfeldbahn, Wiirttember-
gische Eisenbahn-Gesellschall fiir die Schmalspur-
bahn Amstetten — Laichingen. Albtalbahn, Kreis
Altenaer Eisenbahn, Brohltalbahn, Eckernforder
Kreisbahn, Kreisbahn Emden — Pewsum — Greet-
siel, Oberbergische Verkehrsgesellschaft, Gum-
mersbacher Kleinbahn, Euskirchener Kreisbahnen,
Deutsche Eisenbahn-Gesellschaft. Herforder Klein-
bahn, Kerkerbachbahn, Kreisbahn Leer — Aurich —
Wittmund. Mittelbadische Eisenbahn-Gesellschaft
(MEG), Oberrheinische Eisenbahn-Gesellschaft,
Plettenberger Kleinbahn, Ruhr-Lippe Eisenbahn.
Steinhuder Meer-Bahn, Siidharzbahn, sowie einem
belgischen Lokhindler. Das BZA Miinchen infor-
mierte am 3. 7. 1967 auch dic BD Stuttgart: ,, Die
Lok soll den Interessenten in gut gepflegtem Zu-
stand vargefiihrt werden. ™

Oben: V 29 932 beim Aufhocken in Bf. Nagold, Okt. 1964

Mitte und unten: Rangierbetrieh in Altensteig, Apr. 1966, am
Lokschuppen steht: "Einsturzgefahr! Nicht dffnen!”

Foros: Peter Kusterer
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V 29 01 bei der Mittelbadischen Eisen-
bahn-Gesellschaft (MEG)

Die MEG sowic die Bentheimer Eisenbahn AG als
Betriebsfithrerin der nicdersichsischen Meter-
spurbahnen zeigten an der Lokomotive Interesse
und erhielten vom BZA Miinchen am 18. 7. 1967
weitere Unterlagen. Ob die anderen Bahnen Inter-
esse hatten und ob es weitere Verhandlungen mit
der Bentheimer Eisenbahn gegeben hatte, ist nicht
iiberliefert. Am 30. 8. 1967 kaufte die MEG Lok V
29 952. Und damit alles seine Ordnung hat, mu-
sterte das BZA Miinchen die schon nicht mehr der
DB gehdrende Lok zum 1. 9. 1967 aus. Doch damit
nicht genug: Am 6. 11. 1967 stellte das Bahn-
betrichswerk Freudenstadt bei der BD Stuttgart den
Antrag, Lok V 29 952 ausmustern zu diirfen, und
handelte sich die Antwort ein: ,, Lok ist bereits bel
der MEG eingeselzi.”

45,000 Mark muBte die MEG fiir die Lok bezahl-
ten. Die DB hatte die Lok 15 Jahre lang genutzt,
was der Hilfte der liblicherweise bei Dieselloko-
motiven kalkulierten technischen Nutzungsdauer
entspricht. Der Verkaufserlds betrug demgegenii-
ber inflationsbereinigt etwa 1/8 des Anschaflungs-
wertes und lag auch deutlich unter den formulier-
ten Vorstellungen der DB. Die MEG diirfte dem-
nach einen sehr giinstigen Kauf getiitigt haben.

Die Lok wurde am 16. 9. 1967 in Nagold verladen
und anschlieBend nach Schwarzach gebracht. Die
dortige Werkstatt der MEG palite dic Zug- und
StoBvorrichtungen ihren Erfordernissen an. Dabet
behielt sie die iibernommene Puffermittenhéhe von
660 mm, obwohl bei der MEG 750 mm iiblich war.
Ein abgefederter Zughaken ersetzte die bei der
MEG sonst iiblichen seitlichen Haken-Ketten-
Kupplungen.

Die rote Lackicrung blich, man tibermalte lediglich
die ..Schreckfarben™ an den senkrechten Kanten.
Mit Abnahmepriifung und Probefahrt von
Schwarzach nach Rastatt am 30. 10. 1967 nahm die
MEG der DB die Lok ab. Die Betricbsgenehmi-
gung der Obersten Aufsichtsbehérde fiir die MEG
— das war damals das baden-wiirttembergische
Innenministerium — fiir Lok V 29 01 datiert vom
17. 1. 1968.

Damals betrieb die MEG von dem vormals 114 km
langen zusammenhingenden Meterspurnetz noch
die Strecken Rastatt — Schwarzach — Freistett und
Schwarzach — Biihl im Personen- und Giiterver-
kehr. So konnte V 29 01 auch wieder Personenzii-
ge ziehen. Noch im selben Jahr crhielt die Lok in
der bahncigenen Werkstatt eine Bedarfsausbesse-
rung und Hauptuntersuchung mit Datum 2. 11.
1968. Die niichsten Untersuchungen datieren mit 2.
6. 1972 und 10. 1. 1974. Vier und fiinf Jahre spéter
wurden die Fristen um jeweils ein Jahr verlingert.
Damit durfte dic Lok bis zum 10. 1. 1980 einge-
setzt werden.

Fotos diese Doppelseite: V 2901 der MEG stellt eimen
Gifrerzug in Greffern zusammen und hefdardert ihn nach
Rastat.

Oben: Greffern

Mirte und unten: Stollhofen
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1971 fafite man die im Eigentum des Bundeslandes
Baden-Wiirttemberg befindlichen Nichtbundesei-
genen Eisenbahnen zusammen zur Stidwestdeut-
schen Eisenbahn-Gesellschaft (SWEG). Nach Still-
legungen und Umspurung gab es ab 1972 nur noch
den 5,8 km langen Abschnitt Schwarzach - Lichte-
nau-Ulm — Scherzheim im Giiterverkehr zu befah-
ren. In den letzten Monaten belief sich das Auf-
kommen auf ein bis zwei Giiterwagen tdglich.
Auch wenn nur ein Giiterwagen zu befordern war,
nahm man gern beide Rollwagen mit, um sich das
Ausrangieren zu ersparen. Auch der Personalein-
satz war rationell: Morgens fuhr man regelspurig
nach Biihl und Stollhofen, am spiten Vormittag
ging es mit allen drei Eisenbahnern auf V 29 01
und anschlieBend wieder regelspurig nach Biihl
und leer zuriick nach Schwarzach. Doch auch die-
ser Restbetrieb wurde zum 31. 12. 1980 eingestellt
und die Strecke bis Mitte 1981 mit der V 29 als
Baulokomotive abgebrochen.

V 29 01 als Museumslokomotive

In noch betriebstiichtigem Zustand {ibernahm die
DGEG Lok V 29 01 fiir die Schmalspursammlung
im Eisenbahnmuseum Viernheim. Sie wurde nach
Heidelberg transportiert, dort abgeladen und fuhr
mit eigener Kraft nach Viernheim. Dort wurde sie
bis 1983 fiir Rangierarbeiten und Fiihrerstandsmit-
fahrten genutzt. Im Betriebsbuch sind allerdings
weder eine Indienststellung durch die Oberrheini-
sche Eisenbahn-Gesellschaft noch eine Betriebs-
genchmigung durch die Oberste Aufsichtsbehdrde
geschweige denn die Ausfithrung der {iberfilligen
Untersuchungen nachgewiesen.

Nach dem Eklat zwischen den Viemnheimer Akti-
ven und der DGEG war die Lok plétzlich derart
defekt, dall der neue Arbeitskreis auf eine Repara-
tur der ohnehin im musealen Zusammenhang nicht
zwingend betriebsfihig auszustellenden V 29 01
verzichtete.

Nach Auflosung des Viernheimer Museums trans-
portierte die DGEG die Lokomotive im Sommer
1989 per Schiff und Lkw nach Bruchhausen-Vil-
sen, wo sie zundchst fiir einige Jahre im Freigeldn-
de und spiter in einer Halle des Betonwerkes Kon-
rad abgestellt wurde. Seit 15. 3. 1997 befindet sich
die Lok wieder sowohl bei einer Meterspurbahn als
auch in einem Museum.

Trotz der weitgehenden Unterstellung unter Dach
befindet sie sich in einem sehr schlechten Zustand.
Sie ist zwar nicht verrostet, doch gravierende
Schiden — egal ob durch anscheinende Sabotage
1983 oder dilettantisch vorgenommene Transporte
1989 — lassen die fiir eine Wiederinbetriebnahme
erforderlichen Reparaturen schr aufwendig werden.
Deshalb wird Lok V 29 01 seit Beginn der Fahrsai-
son 1997 den Besuchern der Museums-Eisenbahn
Bruchhausen-Vilsen — Asendorf an den Fahrtagen
im Lokschuppen Asendorf gezeigt und ihre beson-
dere Technik den Interessierten erliutert.

Oben: Hiigelsheim
Mitte und unten: Iffezheim

7.8 1968, 6 Fotos: Gerhard Moll
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Historische Bewertung

Drei Maschinen der Baureihe V 29 wurden 1952
fiir die DB gebaut. Einen iiberarbeiteten Nachbau
lieferte die Lokfabrik Jung 1956 (Fabrnr.: 12.252)
als Lok V 30 an die Kreisbahn Emden — Pewsum —
Greetsiel. Sie war dort sechs Jahre bis zur Stille-
gung der Bahn im Einsatz, wurde 1963 von der
Kreisbahn Osterode — Kreiensen iibernommen und
drei Jahre lang als V 12 eingesetzt. Ein Achswel-
lenbruch machte ihr 1966 den Garaus, bevor 1967
die Bahn stillgelegt wurde. Nach nur 10 Betriebs-
jahren fand die Lok keinen Kéufer mehr, die noch
sehr junge Museums-Eisenbahn Bruchhausen-Vil-
sen hatte zwar Interesse aber keine Méglichkeiten,
so dah die Lok 1971 verschrottet wurde. Zwei wei-
tere, dhnliche Maschinen baute Jung fiir eine finni-
sche Bahn. Nach einer Erprobung auf der Hérts-
feldbahn und Einsatz in Finnland landeten die Loks
bei schweizer Meterspurbahnen.

Allen vier Loks war demnach das Los beschieden,
auf insgesamt sieben Strecken die jeweils letzten
Jahre vor den Stillegungen eingesetzt zu werden.
Sie itbernahmen die Aufgaben von Dampflokomo-
tiven und konnten einen geringen Rationalisie-
rungseffekt erzielen. Einen nennenswerten Beitrag
fiir eine durchgreifende Verbesserung der betriebli-
chen und wirtschaftlichen Verhiltnisse der Bahnen
konnten die Loks nicht leisten. Dazu waren sie zu
konventionell konzipiert. Maschinentechnisch wa-
ren die Loks zwar gelungen — wenn auch von Be-
ainn an veraltet — doch eine erfolgreiche Baureihe
konnten sie unter den damaligen Randbedingungen
und der politischen Einfluinahme auf die DB und
die niedersichsischen Kleinbahnen nicht werden.

In der historischen Bewertung gehoren die Loks zu
den vielen gutgemeinten und letztendlich doch
halbherzig gebliebenen Versuchen, den Neben-
bahnbetrieb zu verbessern. Damit stehen sie den
zeitgleich entwickelten Uerdinger Schienenbusssen
fiir den leichten SPNV oder den Schlepptriebwa-
gen fiir multifunktionelle Einsitze diametral entge-
gen. Die Baureihe V 29 war weder Ruhmesblatt
der Ingenieurkunst noch Geniestreich in der Klein-
bahngeschichte, und doch haben wir allen Grund,
uns iiber den Erhalt einer Maschine in Bruchhau-
sen-Vilsen zu freuen. Sie wird sicher eines fernen
Tages die Begeisterung der Besucher erregen,
wenn sie im Bahnhofsgeldnde rangiert oder einen
Personenzug nach Asendorf zieht.

Fiir die kritische Durchsicht des Manuskriptes, die
Korrekturen und die vielen Ergdnzungen danke ich
Robert Angerhausen, Uwe Franz, Gilinter Konig,
Peter Kusterer, Hans-Joachim Knupfer, Gerhard
Moll und Bastian Schmidt.

V 29 01 mit Personenzug
Qben: Rastatt

Mitte: Iffezheim

Unten: Hiigelsheim

11. 8. 1968, Fotos: Gerhard Moll
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In den siebziger Jahren wurde die Lok umlackiert in orange
mit einem hellblaven Streifen.

Oben: Der Straffenverkehr behindert die Eisenbahn.
Mitte: Umsetzen Bf Lichtenau-Ulm, 1975,
2 Fotos: Henner Meinhold

Unten: V 29-01 und V 22-01 im Lokschuppen Schwarzach,
7. 8 1980, Foto: Roberr Angerhausen







