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Museales Bewahren von Dampflokiechnik

Marcus Mandelartz

‘Aufarbeitung der Dampflok Jung HILAX
im Feld- u. Werksbahn-Museum Oekoven

Von Beginn der industriellen Revolution bis etwa 1950 wurden auf Baustellen fast
ansschiieflich schienengebundene Transportmittel verwendet, da Lkw mit ausreichen-
der Leistung noch nicht zur Verfiigung standen. Danach wurden solche Bahnen nur
noch auf ausgesprochenen GroBbaustellen oder bei extrem schwierigen Einsatz- oder
Gelindebedingungen verwendet. Die Kolner Baufirma Schuster & Schottler war eine
der letzten Firmen, die noch bis Ende der 60er Jahre Ausriistungsmaterial fiir jene
Bahnen vorhielt und einsetzte. Heute werden Baustellencisenbahnen nur noch im Tun-
nelban und beim Bau von Kiistenschutzeinrichtungen z. B. durch die Firma Eilers in
Hamburg verwendef.

Die Lokomotiven fiir diese Bahnen waren bis in
die 20er Jahre dieses Jahrhunderts fast aus-
schlieBlich Dampfloks. Danach wurden auch
vereinzels Dieselloks eingesetzt; zunfichst in den
unteren Leistungsklassen bis etwa 20 PS, in den
40¢r Jahren dann auch stirkere Loks bis 130 PS5,
In der Hauptsache wurden aber bis zum Ende
des Zweiten Weltkriegs die Dampfloks beibehal-
ter:, weil sie in der Bedienung und Wartuag ein-
fach, in der Konstruktion robust und im Betrieb
kostengiinstig waren. Lokomotiven fiir Baufir-
men wurden in den 20er, 30er und 40er Jahren
zu Tausenden von der Lokomtivindustrie produ-
ziert und gehefert. Es handelte sich durchweg
um Schmalspurloks mit den Spurweiten 600,
750, 900 oder 1000 mm, Letztere waren jedoch
cher selten. Die Loks wurden standarisiert ge-
baut und waren ab Lager lieferbar.

Die Baufirmen selber hatten meist einen Lokbe-
stand zwischen 5 und 30 Stiick; groBe Firmen
hatten z. T. mehr als 100 Lokomotiven. Wurde
eine Lok nicht bendtigt, so stellte man sie ,kalt”
auf dem Betriebsgeldnde ab. Erst wenn auf einer
Baustelle Bedarf entstand, wurden die Maschi-
nen auf Tiefladern dorthin transportiert und in
Betrieb genommen, Nach Beendigung der Arbei-
ten kamen sie entweder anf den Platz des Unter-
nehmers zuriick, wo sie bis zum néchsten Ein-
satz verblichen, oder sie wurden direkt zur néch-
sten Baustelle verbracht. So war es moglich, daf
eine Lok im Laufe der Zeit in ganz Deutschland
eingesetzt wurde.

Sehr groBe oder rawmlich sehr langgestreckte
Baustellen wie z. B. Autobahnen, Eisenbahnen
oder Kanile wurden und werden auch heute
noch in kleine Abschnitte, die sogenannten Bau-
lose, unterteilt und an verschiedene Baufirmen
zur Ausfiihrung vergeben. Diese setzten ihre
Loks auf gemeinsamer Gleisanlage ein und wa-
ren so zur Vermeidung von Doppelbelegungen
zu Anpassungen ihrer Betriebsnummern ge-
zwungen, Die Betriebsnummern wurden dann
meist mit weifier Farbe in grofen und weithin
sichtbaren Ziffern am Fiihrerhaus aufgemnalt.
Fiir die eindentige Indentifizierung vergaben die
Baufirmen zusitzlich Inventarnummern, die im
Fall der Firma Bauwens mit Schlagzahlen in ein
3 em x 5 cm groBes Zinkblech am Kohlenka-
sten eingeschlagen wurden. Die Fa, Bauwens be-
nutzt als traditionsbewufites Unternehmen ibri-
gens auch heute noch die gleichen Schilder zur
Indentifizierung ihrer Bagger und Krane wie das
Schild von 1941, nur da8 heunte Messing stati
Zink verwendet wird.

Oben und Mitte: Feldbahner und Dampflffelbagger im
Einsatz auf Baustelfen

Unten: Beladener Feldbahnzug auf der Kippe fiir den
Sperrdamm der Talsperre bei Gemiind L d. Eife!

3 Fotos: Slg. Giinter Krall
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Baulokemeotiven der Lokfabrik Jung

In den Jahren bis 1920 entwickelte Jung ein stan-
darisiertes Lokomotiv-Bauprogramm, das in den
folgenden Jahren noch durch einige Bauarten er-
giinzt wurde. Die einzelnen Lokiypen waren im
Grundaufbau identisch und unterschieden sich
im wesentlichen nur in GréBe und Leistung. Die
Bezeichnungen, die die Lokiypen jeweils er-
hieltenn und unter denen sie auch bestellt werden
konnten, waren folgende:

Name PS  Spurweite
HEBEL 30 600 mm
HEGAR 30 750 mm
HELIKON 40 600 mm
HERALD 40 750 mm
HIDALGO 50 600 mm
HILMARQO 50 750 mm
HILAX 65 600 mm
HISKIAS 65 750 mm
HITTET 65 900 mm
HOLDA. 80 750 mm
HOMILET 80 900 mm
HONVED 100 990 mm
HOPLIT 100 1000 mm
HORA 140 900 mm
HORNIS 140 1000 mm
HUBALD 175 9¢0 mm
HUMUS 175 1000 mm
HUNOLF 200 900 mm
HUSAR 260 1060 mm

Die Bezeichnungen dienten bei Jung lediglich der
Unterscheidung und haiten dariiber hinaus kei-
ne Bedeutung. Andere Firmen hatten dhnliche

Rechts: Eine schwere hing-Standardiok mif 750 oder
900 mm Spurweite, Betrnr 8 eines unbekannfen
Betreibers auf einer 42 versendeten Postkarfe mit dem
Vermerk ,,in der Lobau™, Foto: Sig. Krall

Unten: Zeichnung M 1: 43,5, Dicter Krenz

Loktypenreihen; HANOMAG benannte die Loks
beispielsweise nach Fiissen: Elbe, Iller, Ilfertal,
Unstrug, Unstruttal. Henschel taufie seine Loks
in Anlehnung an die wichtigsten Kunden:
Brauns, Helfmann, Klettwitz oder Mol

Die Type HILAX stellte die stiirkste Lok dar, die
Jang mit 600 mm Spurweite im Programm hat-
te. Insgesamt wurden im Laufe der Jahre ca. 180
Stiick von ihr gebaut und an die verschiedenen
Firmen geliefert. In der Serie wurden laufend
Veriinderungen und Verbesserungen vorgenom-
men, so daf} sich die Loks in einigen Details
voneinander unterschieden,

Heute sind in Deutschland noch 6 Baulokomoti-
ven der Firma Jung erhalten, davon 3 HILAX.
Dariiber hinaus befindet sich in einem schwedi-
schen Museum ein weiteres Exemplar jenes

Typs, das in den 70er Jahren aus dem Wester-
wald ,,exportiert” wurde, sowie eine Lok im bul-
garischen Eisenbahnmuseum in Ruose. Weitere
Loks sind in England und Frankreich museal er-
halten, die aktuellen Standortes sind mir aber un-
bekannt.

Die HILAX mit der um 1 hoheren Fabriknum-
mer — 9295 — befindet sich im Bestand des
Frankfurter Feldbahnmuseums. Beide Lokomoti-
ven haben wohl wihrend des Baus nebeneinan-
dergestanden, da einige Teile beim Einbau ver-
tauscht wurden. Da in die Einzelteile die Fabrik-
nummern eingeschlagen wurde, [Bt sich heute
feststellen, dal ein Schwingentriger und ein
Winkeleisen amn Rahmen vertauscht sind.

Unsere Lok wurde im Jahr 1941 unter der Fa-
briknummer 9294 bei der Firma Jung in Kir-

gromic Hine 2787

s —
-
E

G
630

1250

Abei Laks mil geschweiftter Rouchkemmer 2755 mm

PR
946 2. Ausf. | Arnold Jung

Vitste
BLOZ5 L

1:10 HILAX - 65PS
@m‘%




14 Die Museums-Eisenbahn 4/1993 Aufarbeitung der Dampflok Jung HILAX im Werk- und Feldbahnmusenm Oekoven

i % o RRTABNC e 5 BT V : ; : g -} %]

chen an der Sieg gebaut und an den Kolner Bau-
unternehmer Bauwens geliefert. Bauwens setzte
die Lok auf seinen Baustellen im Raum Greven-
broich — Koin — Boan — Siegen ein. Genauere
Angaben iiber ihren Finsatz sind jedoch nicht
bekannt. Lediglich verschiedene Betriebsnmum-
mern, anter denen die Lok im Binsatz war, sind
in den verschiedenen Quellen genannt. Anhand
dieser Nummern 4, 7 und 17 1Bt sich jedoch
nicht rekonstrujeren, an welchen Baustellen sie
im einzelnen in Betrieb genommen wurde.

Die Lok weist einige Bauteile auf, die Riick-
schliisse auf die Kriegsbewirtschaftung zulas-
gen. Teure Buntmetalle wie Rotgul und Messing
sind bereits weitgehend durch Stahl, teilweise so-
gar durch Bakelit ersetzt worden.

Mitte der 60er Jahre wurde die Lok auller Be-
trieb genommen, und aufl einem Spielplatz in '
Ko6ln-Miitheim aufgestellt, Am 15. Mai 1982 kam
die Lok in unser Museurm. Wihrend der Abstell-
zeit auf dem Spielplatz wurden zahlreiche Teile
entwendet, vieles wurde durch unsachgemiBe
Reparaturen durch das Griinflachenamt zerstort
oder durch Korrosion stark beschadigt. So konn-
ten wir 1982 nur noch ein Wrack iibernehmen.
Gliscklicherweise sind jedoch alle Hauptbauteile
der Dampfmaschine vollstindig vorhanden. Am
stirksten betroffen waren zum einen der Kessel
aufgrund starker Korosion und die Kesselausrii-
stung, da die aus Buntmetall bestehenden Arma-
turen und Ventile gestohten worden waren. Wei-
terhin hatte das Grinflichenamt die Verklei-
dungsbleche des Kessels teilweise entfernt bzw.
die Fihrerhausbeblechung erneuert, da sie eine
ethebliche Verletzungsgefahr fiir die Kinder dat-
stellten,

Die Restaurierung im Feld- und
Werksbahnmuseum Oekoven e. V.

Ziel der Restaurierungsarbeiten war es, die Lok
wieder in einem betriebsfihigen Zustand zu ver-
getzen. Sie soll in Zukunft unseren Museurns-
zug befordern. Dariiber hinaus sollen Dampfma-
schinen-Workshops durchgefiihrt werden, die
den interessierten Besuchern die Funktion einer
solchen Maschine niherbringen werden, Bei der
Restaurierung wird nach folgenden Leitsdtzen
verfahren:

w alle vorhandenen Originalteile werden wieder
instandgesetzt,

w auf dem Spielplatz hinzugefiigte Teile werden
wieder entferat,

= fehlende Teile werden nach den Originalzeich-
nungen new hergestellt,

= heutige Industrieteile werden vermieden,
= alte Fertigungsverfahiren sind anzuwenden.

» Fehlende Teile werden anhand anderer rekon-
struiert, wenn Originalzeichnungen nicht vorlie-
gen.

Oben: HILAX (Jung 1941/9294) ex Fa. Bauwens vor dem
Zupgang zum Museum

Mitte und unten: Abtransport zum Feld- und Werkbahm
museurn Ockoven am 15, 5. 1982

Spielpiatz in Kéln-Miiftlheim, Mai 1982, 3 Fotos: Dr;
Giinther Barths
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= Es werden nur die urspriinglich vorgesehenen
Werkstoffe eingesetzt, mit Ausnahme der aus
Bakelit gefertigten Kreuzkopfgleitschuhe, die sich
heute mit vertretbarem Aufwand so nicht mehr
herstellen lassen.

= Alle Arbeiten und Eingriffe in die Substanz der
Lok werden dokumentiert.

Leider haben sich diese Grundsitze erst im Lau-
fe der Restaurierung entwickelt. Gerade in der
Anfangszeit wurde die Dokumentation der Ar-
beiten nicht in der heute wiinschenswerten Art
und Weise pehandhabt, so dall wir heute — 11
Jahre nach Beginn der Arbeiten — nicht mehr je-
den Schritt der Restaurierung nachvollziehen
kinnen. Auch wurden im Laufe der Zeit wegen
fehlender Unterlagen oder wegen fehlender Be-
schaffungsmoglichkeiten einige Teile ungensau
oder fehierhaft rekonstruiert. So waren z, B. In-
jektoren der Firma Jung bis jetzt nicht zu be-
schaffen (auf der Lok waren nicht einmal die Ge-
hiiuse verblieben), es kommen jetzt amerikani-
sche Strahlpumpen aus heutiger Produktion zum
Einsatz. Bei den Speiseventilen wurde eine #hn-
liche Ersatzlosung gewihlt; hier untersagte der
TUY die Verwendung der alten Ventile. Die Spei-
seventile sollen aber nach heutigen Sicherheits-
anforderungen nachgefertigt und mit Fort-
schreiten der Arbeiten gegen die Ersatzventile ge-
tauscht werden. Dabei hat sich auch unser Kennt-
nisstand stiindig erweitert, so daB wir Fehler in
vorher durchgefiihrten MaBnahmen erkennen
rmuliten. Diese sollen nack der inbetriebnahme
korrigiert werden.

Leider ist uns bis heute kein Foto vom Einsatz
der Lok bekanni. Nachforschungen bei der Fir-
ma Bauwens ergaben zwar, dal} das alte Inventar-
buch noch vorhanden war aber keine Fotogra-
fien der Baustellenbahnen existieren. Wir wer-
den in den Stadtarchiven der Orte weiterfor-
schen, von denen uns Groflbaustellen der Firma
Bauwens sus der Kriegs- und Nachkriegszeit be-
kannt sind.

Das grofite Problem stelite die Instandsetzung
des Kessels dar. Es handelt sich um eine Sparaus-
fiilhrung mit Stablfeverblichse und weiteren
kriegsbedingter Sparmalnahmen. Dazu kamen
grofiflichige Abzebrungen des Materials durch
Korrosion mit bis zu 5 mm Materialabtrag, die
cine Inbetricbnahme des Kessels unmbglich
machten. Eine Umarbeitung des Kessels nach
heutigen Sicherheitsstandards wiirde den Gesam-
teindruck dieses Kessels vollig zerstoren. Daher
wurde beschlossen, den Kessel aus der Lok aus-
zubauen, um ihn als seperates Exponat im Muse-
um auszustellen. Die Lok wurde mit einem
vollkommen neuen Kessel ausgestattet, der in
Konstruktion, Aufbau und Abmessung dem ur-
spriinglichen Kessel entspricht. Diese Verfahrens-
weise bietet 3 Vorteile:

1. Der Kessel einer Dampflok ist an keiner Stelle
der Lok zu sehen, da er volistindig mit einer
Wirmeisolation und einer Blechverkleidung um-
geben ist, Die Konstruktion des Originatkessels
wird durch die von der Lok unabhingige Pri-
sentation fiir den Besucher sichtbar.

Oben und Mitte: Lokrahmen vor und nach sandstrahlen,
lackieren und einachsen unter Freiem Himmel, Oekoven,
23 4 1983 und 19, 5 1984, Fotos: Giinter Krail

Unten: Einbringen der Bohrungen in die Rohrwand bei
der Fa. Dupuis, Febr: 1993, Foto: Marcus Mandolartz
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1 Langkessclschul
2 Stehkesseldecke
3 vordere Rehrwand
4 Stehkesselriickwand aben
3§ Stehkessclriickwand unten
6 Stehkesselkeitemwand rechis
7 Stehkesselseitenwand tinks
& Stchkesserlvorderwand
11 Dom
12 Demflansch
28 Feuerbilchsomnfel
29 Feverbiicksriickowand
30 hintere Rofirwand
31 Bodenring
32 Feucrlochring

32,

2. Das duBere Erscheinungsbild wird nicht ver-
filscht, obwoh] mit dem Neubaukessel ein siche-
rer Betrieb der Lok ermbglicht wird.

3. Veriinderungen am Originalkessel sind nicht
erforderlich; auch er kann dem Museumsbesu-
cher in seiner urspriinglichen und charakteristi-
schen Bauweise gezeigt werden.

Nach Ankunft der Lok am 15. 5. 1982 wurde zu-
nichst eine Bestandsaufnahme gemacht. Diese
ergab, daB die Restaurierung so anfwendig sein
wiirde, daB dies der Verein zam damaligen Zeit-
punkt weder finanzieren noch personalmiBig
durchfiithren konnte. Das Museum befand sich 6
Jahre nach seiner Griindung noch in der Auf-
bauphase, und jeder Mitarbeiter wurde ge-
braucht, um die im Bau befindliche Fahrzeughal-
le zu erstellen. So wurden an der Lok zunéchst
nur unaufschiebare Sicherungsarbeiten durchge-
fithrt wie die Demontage der Stangen.

2 Jahre spiter traf im Museum eine weitere HI-
LAX ein (Jung 9929/42), die von einem Spiel-
platz in Herzogenrath starmte. Bis 1990 wurde
nur hin und wieder an den Dampfloks gearbei-
tet. Die Arbeiten fanden wegen der noch nicht
fertiggestellten Fahrzeughalle noch im Freien
statt. In diese Zeit fillt das Sandstrablen und
Nenanstrich des Fabrwerks und die Uberarbei-
tung der Dampfmaschine.

1990 wurde der BeschiuB gefalt, die beiriebsfi-
hige Fertigstellung einer Dampflokomotive in
den Arbeitsplan aufzunehmen und dieses Pro-
jekt vorrangig durchzuziehen, Die diskutierte
Moglichkeit, aus beiden vorhandenen HILAX
eine Lok zn erstellen {Fahrwerk der einen, Kes:
sel und Aufbauten der anderen Lok} wurde da-
bei verworfen. Die Aufarbeitung sollte privat fi-
nanziert werden.

Der Kessel wurde nach einer Ausschreibung an
die Fa. DUPUIS in Michengladbach vergeben,
Neben diesern Betrieb hatten auch die einschld-
gig bekannten Werke in Meiningen, Mansfeld
und Schneidemiihl ein Angebot abgegeben.
Nachdem der Kessel in Auftrag gegeben worden
war, wurden dem Museum iiberraschend 2 Zu-
schiisse von der Nordrhein-Westfalen-Stiftung
sowie vom Landschaftsverband Rheinland ge-
wihrt, die es ermiglichten, neben dem Kessel-
neubau auch alle anderen Arbeiten zur Fertigstel-
Jung der Lok zu finanzieren. Nach den langen
Jahren zuvor, war nun ein wesentlicher Fort-
schritt erkennbar, Das hatte w. a. zur Folge, daB
plétzlich awch private Sponsoren bereit waren,
unsere Arbeiten zu unterstiitzen, Eine Dampf-
lokomotive fasziniert doch mehr Menschen, als
wir selbst angenommen hatten.

Nachdem Ende Oktober 1992 die Vorpriifstelle
des TUV in Kola die Kesselzeichnung geneh-
migt hatte, konnte mit dem Bau begonnen wer-
den. Die Monate November und Dezember stan-
den ganz im Zeichen der Materialbeschalfung.
Die Bleche wurden bel der Firma Staalcentrum
in Roermond ausgebrannt und umgekantet. We-
gen der engen Biegeradien der Stehkesselecken
mubBten diese Teile nach dem Kanten normal

Oben: Zeichnung der Hauptbauteile des Neubaukessels

Unten: Einsetzen der Stehkesseldecke bef Fa. Dupuis,
Marz 1993, Fofo: Marcus Mandelartz
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geglitht werden (20 Minuten bei 920° C); dieses
wurde bei der Firma Wirtz in Erkelenz durchge-
fithrt. Anfang Januar 1993 wurde dann mit der
Fertigung bei der Firma Dupuis begonnen. Da-
bei wurde zunichst der Langkessel rundgewalzt
und geschweifit. Der vordere Reohrspiegel wurde
fiir den spiiteren Einbau der Rauchrohre gebohrt
und an den Langkessel geschweifit. Nachdem
weiterhin diverse Kleinteile angebaut wurden,
konnte am 3. Mirz der als eigene Baugruppe vor-
bereitete Dampfdom eingebaut werden. Im An-
schluf3 daran wurde der Stehkessel angebaut. Be-
sonders schwierig war das Anpassen der Stehkes-
selseitenteile an den Langkessel.

Nach dem Anbau der Stehkesseldecke war nun
die Feuerbiichse an der Reihe. Diese wurde als
komplette Bangruppe mit Bodenring und Feuer-
lochring hergestelit und von unten in den beste-
henden Kesselkiirper eingeschweifit. Da hier-
durch alle Schweinihte des Kessels von innen
nicht mehr zugéngtich waren, mufte vorher der
TV die Qualitiit der SchweiBung beguiachten.
Im Anschizfl an diese Besichtigung, die am 8.
April ohne Beanstandung stattgefunden hatte,
wurden die Bohrungen fiir die Stehbolzen einge-
bracht, Der Abstand zwischen beiden Rohrspie-
geln konnte nun ebenfalls gemessen werden. Die
Rohre wurden im Raw Meiningen an je einemn
Ende aufgeweitet und eingezogen.

Eine groBe Anzahl kleinerer Arbeiten kann hier
nicht erwihnt werden. Zur Veranschaulichung
des Arbeitsaufwandes sei jedoch erwiihnt, daB
der relativ kleine Kessel aus immerhin 354 Ein-
zelteilen besteht, wobei Armaturen, Rauchkam-
mer, Kesselbefestigung, Feuerlochtiir, Kesselver-
kleidung und Rost nicht mitgezithli wurden,
Gleichzeitig wurde in Oekoven am Fahrwerk
weitergearbeitet. Im Febroar 1993 wurde bei der
Firma Transtex ein neuer Fiihrerstandsboden
hergestellt. Am 14, Mirz konnte die Fithrer-
hausriickwand aufgesetzt werden. Bereits im Ja-
nuar war mit dem Zusammenbau der seiilichen
Kohlenkisten begonnen worden.

Der dritte Arbeitsschwerpunki bei der Aufarbei-
tung der Lok 4 lag in Monchengladbach bei der
Firma Thul. Hier wurden seit September 1992
die Neuausriistung der Dampfentnahmestutzen
und der Sicherheitsventile vorgenommen und
simtliche Drehteile hergestellt. Am 22. April
wurden die Sicherheitsventile auf dem Priifstand
des Martinswerk in Quadrath-Ichendorf einge-
stellt und am 26, April durch den Kesselpriifer
Kunz vom TUV Monchengladbach abgenom-
men.

In vielen kleinen Detailfragen fanden wir freund-
liche Unterstiitzung bei zahlreichen dampferfah-
renen Eisenbahnfreunden. Besonders erwithnen
wollen wir an dieser Stelle Kollegen von der
Selfkantbahn, Museums-Eisenbahn Bruchhau-
sen-Vilsen — Asendorf und vom Frankfurter
Feldbahnmuseum.

Zur Zeit wird an der Kesselverkleidung gear-
beitet, wobei wir Unterstiitzung durch die Lehr-
werkstatt von Mannesmann-Demag-Meer in
Mbonchengladbach. Die Neuanfertigung der
Dampfeinstromrohre und die Uberarbeitung
einiger Steunerungsteile wurden im Raw Mei-
ningen in Auftrag gegeben. Mit der Fertig-
stellung der .ok ist Ende 1993 zu rechnen.

3 Foios vem Aufsetzen des Neabaukessels auf das
Fahrwerk der HILAX im Feld- und Werkbahnmuseum
Ockoven, 28. Mai 1993, Foltos: Giinter Krall




