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Regner-Dampflokomeotiven bieten von Haus aus einen hohen Qua-
litdtsstandard und ausgefeilte Technik. Aber wie die Veredler von
Premium-Autos, so gibt es auch in der Echtdampf-Szene jene
Tiiftler, die aus Serienloks das Optimum herausholen kénnen und
dafiir keinen Aufwand scheuen. Klaus Pieczewski gehort dazu.

agnus, Kiss und Brawa hat-
ten sich schon der rhitischen
Constellation angenommen

— jenen vierfach gekuppelten Schlepp-
tenderloks, die zu ihrer Bauzeitab 1904
als starkste Schmalspur-Lokomotiven
der Welt galten. Doch wihrend die drei
Modellhersteller sich die Heif8dampf-
Ausfiihrungen zum Vorbild nahmen,
reizte den Echtdampthersteller Regner
die beim Vorbild erstgebaute Type der
Nassdampf-Verbundlokomotiven, also
einer Lok mit den RhB-Betriebsnum-
mern 101 bis 106.
Verbundlokomotiven wurden erson-
nen, um den Wirkungsgrad des Dampf-
triebwerks zu erhéhen und damit
die Wirtschaftlichkeit zu verbessern.
Gegeniiber ortsfesten Dampfmaschi-
nen litt der Wirkungsgrad der Dampf-
loks namlich darunter, dass Dampf an
den kalten Zylinderwinden abkiihlte
und kondensierte. Nach dem Vorbild
von Schiffsdampfmaschinen iibertrug
man das Verbundprinzip auch auf
Lokomotiven. Im Buch ,,Die Dampflo-
komotive“ (Autorenkollektiv Johannes

Schwarze u.a., Verlag Transpress, Berlin
Ost 1965) werden die Griinde anschau-
lich beschrieben: Bei einer Verbundlok
stromt der Dampfzunichst in den (oder
die) Hochdruckzylinder, wo er nur zum
Teil expandiert, und dann in den (oder
die) Niederdruckzylinder, ,wo er sein
restliches Arbeitsvermogen abgibt. Auf
diese Weise ist es moglich, das Druck-
und Temperaturgefille zu unterteilen,
die Kondensverluste zu senken und den

Dampf- und Kohleverbrauch zu verrin-
gern.“ Die ersten Verbundloks wurden
um 1875 nach Plinen des Ingenieurs
Mallet gebaut. Vor allem die spiteren
Vierzylinder-Verbundloks besaf8en
infolge ihrer ausgeglichenen Triebwer-
ke meist gute Laufeigenschaften. Die
technische Entwicklung schritt aber in
Richtung Heifldampflokomotive vor-
an, denn tberhitzter Dampf fithrt bei
Abkiihlung nicht gleich zur Kondensa-
tion. Auch die Weiterentwicklung der
rhitischen G 4/5 fiihrte schlief$lich zum
Bau der Heiffdampf-Zwillingsmaschi-
nen Nr. 107 bis 129.
Zweizylinder-Verbundlokomotiven
lassen sich schon auf den ersten Blick an
ihren unterschiedlich grofien Zylindern

Die rhétische
G4/5 Nr. 104 von
Regner ist mit an-
spruchsvoller und
voll funktionsfahi-
ger Verbundtech-
nik ausgestattet.

Fotos:
Hans-Joachim Gilbert

CAD-Zeichnungen:
MDP Pieczewski

Tender und Lok
sind in der von
MDP umgeriis-
teten Version

mit flexiblen
Schlauchverbin-
dungen ausge-
stattet und daher
trennbar
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Das komplette Verbundventil — das Gehduse ist zur besseren
Ansicht griinlich-transparent dargestellt. Das Verbundventil
regelt, mit welchem Dampf der Niederdruckzylinder arbeiten
soll: Frischdampf oder Abdampf. In der Position ,Verbund“
leitet das Verbundventil den Abdampf aus dem Hochdruck-
zylinder nicht direkt in den Niederdruckzylinder weiter,
sondern in einen Dampfspeicher, der wie ein auf den Kopf
gestelltes ,U“ in der Rauchkammer eingebaut ist.

Blick in die
Rauchkammer mit
dem eingebauten
Dampfspeicher
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erkennen: Um gleich grof8e Kolbenkrif-
te zu erzeugen, muss der mit Abdampf
versorgte Niederdruckzylinder einen
deutlich grofleren Durchmesser auf-
weisen als sein Hochdruckpendant,
das mit Frischdampf versorgt wird.
Doch das Verbundprinzip funktioniert
bei Zweizylinderlokomotiven nicht
immer. Wenn beim Anfahren das Stan-
gentriebwerk auf der Hochdruckseite
sich im sogenannten Totpunkt befin-
det, fehlt das Drehmoment — und das
Triebwerk kann sich nicht bewegen.
Der Niederdruckzylinder kann in die-
sem Moment nichts bewirken, denn er
erhilt keinen Abdampf. Trotz ausrei-
chendem Druck im Kessel bleibt die
Lok stehen. Abhilfe schafft ein Schieber
oder Wechselventil (Verbundventil),
das auch dem Niederdruckzylinder in
der Anfahrphase frischen Nassdampf
zuleitet. Um sicheres Anfahren zu
gewihrleisten, sind beide Triebwerke
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tiber die Treibachse in einem Versatz
von 90° miteinander verbunden. Dieses
»Nacheilen“ um eine Viertel Radum-
drehung bewirke, dass sich nicht beide
Triebwerkseiten zugleich im Totpunke
befinden kdénnen. Wenn nun der Nie-
derdruckzylinder tiber das Verbundven-
til mit Frischdampf versorgt wird, kann
die Lok anfahren und den Totpunke auf
der Hochdruckseite tiberwinden.

Nach dem Anfahren kann wieder in
die Verbundarbeitsweise geschaltet wer-
den. Doch das wirft ein neues Problem
in der Dampfversorgung des Nieder-
druckzylinders auf. Wird Frischdampf
in den Hochdruckzylinder gegeben, so
entspannt sich dieser zum Teil und wird
iiber eine Verbindung dem Nieder-
druckzylinder zugeleitet. Dieser arbeitet
verspitet, weil er um 90 Grad versetzt
gekoppelt ist. In dieser Position kann
er noch keinen Dampfaufnehmen. Fol-
ge: Die Entspannung des Dampfes lsst

sich nicht optimal in Arbeit umsetzen.
Losung: Dampf stréomt nicht direke
vom Hoch- in den Niederdruckzylin-
der, sondern wird fiir eine Viertel Rad-
umdrehung zwischengespeichert und
erst dann dem Niederdruckzylinder
zugeleitet.

Verbundlokomotiven im Modell
sind nichts Ungewdhnliches. Sowohl
Mallet- als auch Meyer-Lokomotiven
arbeiten nach dem Verbundprinzip,
wobei das vordere Lokdrehgestell
jeweils mit Abdampf betrieben wird.
Jiingstes Beispiel ist die IVK von Reg-
ner. Eine Zweizylinder-Verbundlok wie
die G 4/5 im Modell zu verwirklichen,
ist aus den beschriebenen Griinden
wesentlich schwieriger. Modell-Dampf-
technik Pieczewski (MDP) hat fiir die
G4/5 von Regner eine originalgetreue
Umsetzung der Zweizylinder-Verbund-
technik geschaffen. Kernstiick ist ein
vollig neues Verbundventil sowie ein
Dampfzwischenspeicher in Form eines
rundgebogenen Kupferrohres. In der
Verbundarbeitsweise wird der zwischen-
gespeicherte Dampf kaum abgekiihlt,
weil der nachgeriistete Dampfspeicher
seinen Platz in der Rauchkammer hat.

Obwohl beide Zylinder tber
Treibstangen und Treibachse fest ver-
bunden bleiben, entkoppelt sich der
Vorgang der Dampfabgabe und -auf-
nahme. Dem Niederdruckzylinder steht
zum richtigen Zeitpunkt des Offnens
immer geniigend Abdampf zur Verfii-
gung, sodass seine Leistung optimiert
ist. Dieses Feintuning macht sich im
Modellbetrieb bemerkbar. Die G4/5

lisst sich iiber den gesamten Betriebs-
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druckbereich hinweg feinfiihlig regeln
und geht tiberdies schonender mit dem
Dampfverbrauch um — eine harmoni-
sche Ko-Operation von Hoch- und
Niederdruckzylinder. Fahrtestreihen
ergaben, dass die mit einer Gasfiillung
erzielbaren Fahrzeiten deutlich hoher
sind als bei einer nicht umgeriisteten
Vergleichslok. Bei einer eingefahrenen
G 4/5 ergaben sich im Verbundbetrieb
bereits Fahrzeiten von 45 Minuten ohne
Nachspeisen. Das liegt auch daran, dass
Pieczewski seine Fertigmodelle mit
Kolbenringen aus Teflon und Teflon-
beschichteten Gleitlagern ausriistet.

Die Konstruktion dieser Optimie-
rung wurde per CAD-gesteuerter Kon-
struktionstechnik realisiert. Was Sie
auf unseren technischen Abbildungen
sehen, sind originale Zeichnungen der
iiberarbeiteten Verbundtechnik. Die
einzelnen Bestandteile der Konstrukti-
on lassen sich — wie auf unseren Zeich-
nungen zu sehen — bei Betrachtung
am PC-Bildschirm ausblenden,
so dass sich der Blick auf das
Wesentliche richtet.

Weil zum guten Fahren
auch gutes Bremsen gehort,
riistet MDP die G 4/5 mit
einer Klotzbremse aus — zu sehen
auf den Fotos oben und auf der
Zeichnung des Rahmenrumpfteils.
Die mit Leder bezogenen Bremsbacken
werden allerdings nicht tiber Dampf-
druck an die Radlaufflichen gepresst,
sondern {iber einen zwischen den Kup-
pelachsen liegenden Servoantrieb. So
wird das Fahren einer hochwertigen
Echtdampflok wie der G4/5 von Reg-
ner noch ein Stiickchen realistischer.

Eine weitere Verbesserung an dem
hier gezeigten Modell der G4/5 is
Steigerung der Laufsicherheit in engen
Gleisbogen. Das wurde erreicht, indem

Die Treibachse
der G 4/5 ist mit
einer Klotzbremse
ausgeriistet, die
iiber einen Ser-
voantrieb fernge-
steuert wird. Um

die Verbundlok

zum Stehen zu

bringen, werden
&1 je Treibrad zwei

diinne Leder-

flecken auf die

" Radlaufflachen
gepresst.

die 1. und 4. Kuppelachse verschiebbar
gelagert ist. Ferner wurde der Feder-
druck der vorderen Laufachse vermin-
dert und der Rahmen im betreffenden
Bereich weiter ausgefrist, damit der
Vorliufer weiter ausschwenken kann.
Das Resultat dieser Verbesserung zeigt
sich darin, dass die Lok nun auch direkt
aufeinander verlegte Gegenbogen des
im Radius 1200 mm anstandslos durch-
fahren kann.

Geindert wurde zudem die Gas-
versorgung vom Tender zur Lok. Sie
besteht jetzt nicht mehr aus einer spi-
ralférmigen Kupferleitung, sondern
aus einer Schlauchverbindung, die mit
einer beidseitig abschlieffenden Schnell-
kupplung versehen ist. Damit lsst sich
der Tender von der Lok abkoppeln — der
Transport wird dadurch erleichtert.

Der Schlepptender enthilt nicht nur
den Gastank, sondern nun auch ein
zweites Akkupack, das fiir die Stromver-

sorgung der fahrtrichtungsabhingig
gesteuerten Beleuchtung ver-
wendet wird. Das schont
den ersten Akkupack,

der inklusive der

Entkupplungseinrich-
tung am Tender sechs Ser-
voantriebe und einen RC-
Empfinger mit Strom versorgen muss.
Deutlich ist auf der folgenden kleinen
Abbildung oben auch die Anzeige der
Akkuiiberwachung (hinter der Tender-

stirnwand) zu sehen.
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Abgerundet wird das Tuning-Paket
von einer auf das Modell konfigurier-
ten Computer-Fernsteuerung, die das
storungsunempfindliche PCM-Uber-
tragungsverfahren nutzt.

Diese Leckerchen haben natiirlich

ihren Preis. Wer eine derart aufgeriistete
G 4/5 inklusive Transportkoffer haben
mochte, investiert erstens 5 800 € in die
echt dampfende G 4/5. Aber dafiir ist
Zeit zum Sparen, die Lieferzeiten lie-
gen aktuell bei bis zu einem Jahr. Was
jetzt noch fehlt, wiren passende Sound-
Geriusche, denn leider geben die bele-
derten Bremsbacken kein Quietsch-
gerdusch von sich. Wer weifs, ob nicht
eines Tages auch solche Wiinsche in
Erfiillung gehen kénnen. ..

Hans-Joachim Gilbert
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Der jetzt abkop-
pelbare Tender
nimmt den Gas-
tank und zwei
Akkupacks auf.

Aufgeschnit-
tener Rahmen

der G4/5: In
messingfarben
sind zwischen den
beiden Zylindern
die Bauteile der
Verbundtechnik zu
erkennen, dariiber
der kupferfarbene
Dampfspeicher.
AuBerdem sieht
man am Fahrwerk
auch die Mechanik
der Klotzbremse.



