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Die Personenzugdampflokomotive 23 029

Eduard Schittenhelm

Kurzfassung von Vortrigen (mit Lichtbildern) anlifllich der Ausstellung ,,Pleuer und die Eisenbahn* am
11. und 14. August 1978 in der Stadthalle in Aalen

Daf hier tiber eine Dampflokomotive berichtet wird, hat verschiedene Griinde:

1. Im Rahmen der Ausstellung ,,Pleuer und die Eisenbahn — Kunst und Technik* soll-
ten sowohl Kunst als auch Technik der Eisenbahn um die Jahrhundertwende gezeigt
werden.

2. Die von Pleuer dargestellten Lokomotiven sollten ,,durchleuchtet, d. h. wesent-
liche Bauteile, welche heute noch gleich sind, in ihrer Funktion erliutert werden.
3. Die Dampflokomotive 23029 fuhr einen ihrer letzten planmifligen Einsitze fiir die
Deutsche Bundesbahn auf der Strecke Crailsheim—Aalen und zuriick.

4. Diese Dampflokomotive blieb dank der Initiative von Baron Koenig-Fachsenfeld
erhalten und wurde inzwischen als Zeugnis und Symbol klassischer Ingenieurkunst
und handwerklicher Wertarbeit im Berufsschulzentrum Aalen aufgestellt.

Ende 1977 wurden bei der Deutschen Bundesbahn die letzten vorhandenen Dampf-
lokomotiven ausgemustert und anschliefend verschrottet.

Aufban und Wirkungsweise einer Dampflokomotive

Etwa in der Mitte des 19. Jahrhunderts hat sich die grundlegende Konzeption fiir den
Autbau einer Dampflokomotive herauskristallisiert. Die Lokomotive ist Dampf-
erzeugungsanlage, Dampfverarbeitungsanlage und Fahrzeug zugleich. Hauptbe-
standteile sind:

1. der Dampfkessel in verschiedenen Bauartvariationen mit Stehkessel/Feuerbiichse,
Langkessel und Rauchkammer zur Dampferzeugung;

2. die Kolbendampfmaschine mit einstufiger (frither auch zweistufiger) Dampfdeh-
nung und Triebwerk zur Ubertragung der im Dampf enthaltenen Energie iiber die An-
triebsrider auf die Schiene;

3. das Fahrzeug mit Rahmen, welches Kessel, Dampfmaschine und die Vorrite Kohle
und Wasser trigt, die Konstruktion hilt und noch Anhingelasten beférdert.

Im Stehkessel, d. h. rund um die Feuerbiichse, wird der grofite Teil der Dampfmenge
erzeugt; der restliche Dampf bildet sich um die Heiz- und Rauchrohre des Langkes-
sels. Der Dampf hat bei einem Kesseldruck von 16 atii eine Temperatur von ca. 200° C
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(Nafldampf). Um dem Dampf bei gleichem Druck einen hoheren Energieinhalt zu ge-
ben, wird dieser in den Uberhitzereinheiten, welche als Rohrelemente zweimal in die
Rauchrohre eintauchen, auf ca. 380°-400° C (Heifldampf) erwarmt. Bis um die Jahr-
hundertwende war die Dampfiberhitzung nicht méglich, deshalb wurden zur besse-
ren Dampfausniitzung auch Lokomotiven mit 2facher Dampfdehnung (Hochdruck-
und Niederdruckteil) gebaut.

Der Nafldampf wird tiber einen Regler, die Uberhitzerelemente zu einem Heiff dampf-
schieber geleitet, welcher durch eine ,,Heusinger*“-Steuerung bewegt wird. Die Heu-
singersteuerung fiihrt den Dampf abhingig von der Fahrtrichtung der Lokomotive,
der eingestellten Fiillung des Zylinders und der jeweiligen Triebwerksstellung der ent-
sprechenden Kolbenseite der Dampfmaschine zu.

Der Abdampf aus den Zylindern wird noch zur Feueranfachung (Zug im Schornstein)
und zur Kesselspeisewasservorwirmung ausgenutzt.

Die Lokomotive der Baureihe 23

Bereits im Jahre 1940 baute die Firma Henschel & Sohn in Kassel eine 1’ C 1’-Perso-
nenzuglokomotive, die dann im Jahre 1950 zur Baureihe 23 fiithrte. Der Dampfloko-
motiv-Typenplan 1950 der Deutschen Bundesbahn sah vor, die Lokomotiven der
Baureihe 38 durch solche der Reihe 23 zu ersetzen. Die 38er Reihe wurde als P 8-Lo-
komotive erstmals 1906 gebaut; sie erreichte mit kleinen baulichen Verinderungen
eine Stiickzahl von ca. 3800 und war eine allseits beliebte, zuverlissige und robuste
Lokomotivkonstruktion.

Da sich bereits Anfang der 1950er Jahre ein Strukturwandel beziiglich der Zugforde-
rung bei der Deutschen Bundesbahn abzeichnete — Diesellokomotiven mit hoherer
Leistung, sowohl motorseitig als auch getriebeseitig, konnen jetzt gebaut werden —,
sind von der Baureihe 23 bis Dezember 1959 nur insgesamt 105 Lokomotiven gebaut
worden.

Der Strukturwandel bezog sich auf die totale Ablosung der Dampflokomotiven durch
elektrische und Dieseltriebfahrzeuge; er brachte neben vielen technischen und betrieb-
lichen auch erhebliche wirtschaftliche Vorteile.

Einige Vorteile sollten im einzelnen erwihnt werden: hoherer Gesamtwirkungsgrad
(Dampflokomotive um 8 %, Diesel- und Elektrolokomotive ca. 25 %), hohere Lauflei-
stungen je Tag, bessere Laufeigenschaften, wesentlich hohere Nutzleistungen, Ein-
mannbesetzung durch Wegfall des Heizers, Verringerung der Baureihen, Vereinfa-
chung im Wartungs- und Reparaturdienst, Umweltfreundlichkeit.

Besondere Merkmale der Baureihe 23 gegeniiber seitherigen Baureihen: vollstindig
geschweiflter Blechrahmen mit Lenkgestellen vorn und hinten, geschweifiter Kessel
mit Stahlfeuerbiichse und Verbrennungskammer, Heifldampf-Mehrfachventilregler,
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geschlossenes Fiihrerhaus, geschweifiter Tender mit selbsttragendem Behilteraufbau.
Bauartabweichungen spiterer Vergaben sind in erster Linie: Ersatz der Gleitlager
durch Rollenlager, Ersatz der Oberflichenvorwirmer durch Mischvorwirmer.
Die Personenzugdampflokomotive 1’ C 1’ — h 2 mit Schlepptender 2’2" T 31

1" = eine Laufachse vorn (nicht im Rahmen gelagert, Lenkgestell)

C = drei Antriebsachsen fiir die Ubertragung der Zugkraft auf die Schiene und den

Rahmen

1" = eine Laufachse hinten (nicht im Rahmen gelagert, Lenkgestell)

h = Heifldampf (auf ca. 400° C erhitzter Wasserdampf)

2 = zwei Antriebszylinder der doppelt wirkenden Expansionskolbendampfma-

schine

Schlepptender = eigenes an die Lokomotive gekuppeltes Fahrzeug zur Beférderung

von Kohle und Wasser

2'2" = zwel zweiachsige Laufdrehgestelle

T 31 = Tender mit 31 m* Wasservorrat
war fiir die Beférderung von mittelschweren Personenziigen gebaut, konnte aber auch
fiir leichte Schnellziige eingesetzt werden.
Die Lokomotive war bei voller Kesselleistung (ca. 11 t Dampferzeugung je Stunde) in
der Lage, auf der Strecke Schwibisch Gmiind—Essingen bei Aalen mit einer mittleren
Steigung von 1:100 (= 10 m Anstieg auf 1000 m Streckenlinge) einen aus 6 Nahver-
kehrswagen gebildeten Zug mit ca. 80 km/h zu ziehen. Diese 6 Wagen haben ein
Platzangebot von 576 Sitzplitzen und weiteren ca. 600 Stehplitzen.

Der Lokomotivkessel, bestehend aus dem Langkessel mit 17 bzw. 18,5 mm Kessel-
blechdicke, dem Stehkessel mit 17 bzw. 20 mm und der Stahlfeuerbiichse mit 10, 12
und 15 mm Blechdicke ist eine vollige Neukonstruktion; er ist stumpfgeschweifit und
hat gegeniiber frither eine grofiere Strahlungsheizfliche zur Dampferzeugung. Hun-
derte von Stehbolzen, teils fest verschweifit, teils gelenkig gelagert, sind zwischen
Feuerbiichse und Kessel zur Kraftiibertragung angebracht. Die Rauchkammer aus
12 mm Blech ist an einem Winkelring am Langkessel angeschweifit; an der
Rauchkammerunterseite ist der Kessel mit dem Fahrzeugrahmen verbunden.

Zur Kesselausriistung gehoren die Saugzuganlage mit Funkenfinger, der Aschkasten
mit Luftzufuhr fiir die Verbrennung, die Speisewasserzufuhr durch Strahl- und Kol-
benpumpe, die Wasserstandanzeiger und die Sicherheitsventile, die Dampfentnahme-
stutzen fiir Hilfsmaschinen, die Uberhitzereinheiten, der Ventilregler mit Dampf-
sammelkasten, das Abschlammventil, die Pfeife und die Isolierung.

44-45 Eine Personenzugdampflokomotive der Baureibe 38 (Standort Bw Aalen) beim Was-
serfassen auf dem Bahnhofsgelinde in Aalen (Aufnahme von 1936)
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Die Rahmenwangen des Fahrzeugrahmens sind 25 mm dick und 900 mm hoch; sie
sind durch gegengeschweifite Gurte und ein waagrechtes Langsversteifungsblech ver-
starkt. Die Puffertriger sind auswechselbar.

Das Laufwerk der Lokomotive besteht aus einem Treib- und zwei Kuppelradsitzen
sowie zwei Laufradsitzen. Die erste Laufachse und die erste Kuppelachse sind in ei-
nem Krauflgestell zusammengefafit; die Laufachse hat 110 mm Seitenausschlag, die
Kuppelachse 10 mm Seitenverschiebung. Treibachse und hintere Kuppelachse sind im
Rahmen fest gelagert. Die nachlaufende Schleppachse wird an einer Deichsel mit Ge-
genlenkhebel gefiihrt und schligt 81 mm seitlich aus. Diese Beweglichkeit der Achsen
ist hauptsichlich im Weichenbereich erforderlich.

Die beiden auflenliegenden Zylinder arbeiten mit einfacher Dampfdehnung und trei-
ben iiber Stangen den dritten Radsatz an; die beiden davor- und dahinterliegenden
Radsitze werden stangengekuppelt angetrieben. Der Frischdampf stromt in die Schie-
berkisten mit Kolbenschiebern und von dort in die entsprechenden Zylinderseiten.
Gesteuert wird die Dampffiihrung und Dampffiillung der Zylinder von der Trieb-
werkstellung aus tiber Stangen durch die Heusingersteuerung.

Die gufieisernen Bremskl6tze wirken doppelseitig auf alle Rdder; die Bremse wird mit-
tels Druckluft betatigt.

Eine elektrische Beleuchtungsanlage, eine zentrale Schmieranlage fiir wichtige Teile,
ein Anschluf fiir die Dampfheizung von Reiseziigen vervollstindigen die Ausriistung
der Lokomotive.

Zu erwihnen wire noch das geschlossene Fiihrerhaus, welches neben anderem auch
eine hohere Riickwirtsfahrgeschwindigkeit der Lokomotive zulifit.

46 Eine Personenzugdampflokomotive der Baureihe 38 auf der Fahrt in Unterkochen
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Tabelle 1: Gegeniiberstellung von Daten der Baureiben

38 (P 8)
(Angaben von 1915)

23
(Angaben von 1953)

Baujahre

Achsfolge
Zylinderanordnung
Leistung
Hochstgeschwindigkeit
vorwarts
Hochstgeschwindigkeit
riickwirts
Achsbelastung
Reibungsgewicht
Leergewicht
Dienstgewicht Lok
Treibraddurchmesser
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub
Kesseldruck
Rostfliche
Feuerbiichsheizfliche
Rauchrohre

Heizrohre

Rohrlinge
Verdampfungsheizfliche
Uberhitzerheizfliche
Tender: Wasservorrat
Tender: Kohlevorrat
Dienstgewicht Tender
Gesamtgewicht

1906-1931
2" C

h2

ca. 1000 PSe

100 km/h

50 km/h
17,2 t
51,6 t
70,7 t
78,2 t
1750 mm
575 mm

. 630 mm

12 atii

2,64 m?

14,58 m?

26 Stiick 125 x 4 mm
131 Stiick 45 x 2,5 mm
4700 mm

144,96 m?

58,9 m?

21,5 m?

5t

49,7 t

127,9 ¢

1950-1959
i L
h2

1480 PSe

110 km/h

85 km/h

17/19 t

51/56,9 t

74,6 t

82,8 t

1750 mm

550 mm

660 mm

16 atl

3,11 m?

17,1 m?

54 Stiick 118 x 4 mm
130 Stiick 44,5 x 2,5 mm
4000 mm

156,28 m?

73,8 m?

31 m?

8t

62t

144,8 t

In vorstehender Tabelle ist die Leistung in PSe angegeben. PSe bedeutet die effektivam
Zughaken fiir die Zugforderung zur Verfiigung stehende Leistung in PS; die im
Dampfzylinder mefbare Leistung wird als indizierte Leistung in PSi angegeben, diese
ist um die Summe der Verluste hoher als PSe.

Umrechnungen:

Leistung: 1 PS = 736 W, 1000 PS = 736 kW, 1480 PS = 1089 kW

Druck: 1 at = 1 bar
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Tabelle 2: Die Lokomotive 23029 (letzte Bezeichnung 023029-2)

Baureihe: 231’C1h2
Tender 2° 2° T 31
Urheberfirma: Vereinigung Deutscher Lokomotivfabriken
Hersteller: Arnold Jung, Lokomotivfabrik GmbH
Jungenthal bei Kirchen-Sieg
Baujahr: 1954
Fabriknummer: 11969
Lieferung: 4. Mirz 1954
Abnahme: 8. Mirz 1954
Indienststellungsurkunde: 20. April 1954
Bundesbahndirektion Mainz
Beschaffungskosten mit Tender: 384740,—- DM

Tabelle 3: Standorte

Die Standorte der Lokomotive wechselten in dem Mafle, wie die Elektrifizierung der
Strecken im Bereich der Deutschen Bundesbahn zunahm.

Bw Mainz 8. 3.1954 -13. 5. 1954
Bw Paderborn 14. 5. 1954 - 5. 2.1958
Bw Bielefeld 6. 2.1958 —13. 4. 1958
Bw Gieflen 14. 4. 1958 — 1. 6. 1966
Bw Kaiserslautern 2. 6.1966 —29. 5. 1969
Bw Crailsheim 30. 5. 1969 — 12. 11. 1975 (z)

30. 12. 1975 Ausmusterung

(z) bedeutet: von der filligen Ausbesserung zuriickgestellt

241



Tabelle 4: Laufleistungen

Bemerkenswert sind die Laufleistungen in den Jahren 1954-1960, besonders im Juli
1957,

Zeitraum  Standort Betriebs- km km/Tag
tage
1954 Mainz 261 113 219 433,8
1955 254 111 912 440,6
1956 Paderborn 230 99 090 430,8
1957 250 109 154 436,6
1958 Bielefeld 262 97 195 370,9
1959 228 93 036 408,1
1960 | 308 125 248 406,6
1961 255 72 525 284,4
1962 Gieflen 221 59 336 268,5
1963 309 81 317 263,2
1964 273 68 069 249,3
1965 239 42 298 176,9
1966 192 32 974 171,7
1967 Kaiserslautern 247 38 125 154,3
1968 178 26 399 148,3
1969- 266 60 260 226,5
1970 193 49 100 254,4
1971 276 68 500 248,2
1972 Crailsheim 215 52 200 240,5
1973 204 45 600 223.5
1974 217 43 900 202,3
1975 126 24 300 192,8
Juli 1957 30 15 108 503,6

47-50 Eine Personenzugdampflokomotive 23029 wurde nach griindlicher Renovierung
als Denkmallokomotive im Jahre 1980 beim Berufsschulzentrum Aalen aunfgestellt
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Tabelle 5:

Diese Tabelle gibt die Betriebstage, Ausbesserungstage, die Laufleistung und den
durch das Betriebsbuch nachweisbaren Kohleverbrauch an.

Zeitraum Betriebs- betriebsfihig Ausbesserungstage
tage abgestellt EAW Bw
8. 3.1954 - 21. 12. 1959 1478 108 334 140
22.12. 1959 - 27. 5. 1962 594 25 214 42
28. 5.1962 —28. 4. 1966 1061 112 136 95
29. 4.1966 — 2. 2.1972 1309 112
3. 2.1972 -12. 11. 1975 762 80
5204 876
Zeitraum Laufleistung Kohleverbrauch
km t kg/km
8. 3.1954 —21. 12. 1959 621 076 8844,67 14,24
22.12. 1959 - 27. 5. 1962 207 595 3199,07 15,41
28. 5.1962 —28. 4. 1966 251 686 4173,99 16,58
29. 4.1966 - 2. 2.1972 268 700
3. 2.1972 - 12. 11. 1975 164 700

1513 757

Vom 29. 4. 1966 bis 12. 11. 1975 fehlen einige Daten.

Aus Tabelle 5 ist ersichtlich, daff die Lokomotive 21,6 Jahre im Dienst der Deutschen
Bundesbahn stand, davon war sie 14,2 Jahre = zwei Drittel der Zeit im Einsatz; die
restliche Zeit war sie betriebsfahig abgestellt oder stand im Bahnbetriebswerk bzw.
Ausbesserungswerk zur Uberholung oder Reparatur von Kessel, Laufwerk, Trieb-
werk und Bremsanlage. Die Lokomotive lief entfernungsmiflig betrachtet 37,8mal um
die Erde und verbrauchte dabei ca. 23700 t Kohle.
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Zu erwihnen bleibt noch, dafl im Mai 1957 die ,,Indusi* eingebaut wurde. Die induk-
tive Zugsicherungseinrichtung dient zur Uberwachung des Lokomotivfithrers beziig-
lich der Beobachtung der Signalstellungen an der Strecke. Des weiteren wurde im Fe-
bruar 1958 auf dem Tender eine Speisewasserenthirteeinrichtung eingebaut, so dafl
tiberall Wasser verschiedener Hirte nachgefafit werden konnte. Ferner wurde im Mai
1968 der Heildampf-Mehrfachventilregler durch einen Nafldampfregler seitheriger
Bauart ersetzt und damit die Dampffithrung geindert.

Von 1835 bis 1977 dampften die Stahlrosser planmifig tiber die Schienen Deutsch-
lands bzw. der Bundesrepublik; heute gibt es nur noch ganz vereinzelt Sonderfahrten
fiir Liebhaber und solche, die immer noch fasziniert sind vom Anblick einer zischen-
den und fauchenden Dampflokomotive. Geblieben sind einige Dampflokdenkmaler,
darunter auch das der 23029. Die 142jihrige Dampflok-Ara ist bei uns zu Ende.

Quellen:

Betriebsbuch der Lokomotive 023029-2

Beschreibung der 1’ C 1’ h 2-Personenzugdampflokomotive 1953, Deutsche Bundesbahn, Druckschrift
93082

Karl Julius Harder, Die P 8

Henschel Lokomotiv-Taschenbuch
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