UNTER DAMPF |

Mitte der 80er-Jahre crregre ein neues, messing-
farbenes, noch unlackiertes Modell einer Fow-
ler-Straenlokomative im MafSstab 1:3 (4 Zoll)
meine Aufinerksamkeit. Es stand auf dem
Rallyefeld im englischen Rempstone, gebaut
von John Sanderson, Von dem extra komplexen
Modell gab es einen Plan und Gussteile, um
deren Vertrieb sich der Dampfmodellprophet
Plastow in Ostengland, nahe Norwich, kiim.
merte. Dieser Herr residierte in cinem grofien
alten Pharchaus, direlet neben der Kirche, und
in dessen grofiem Flur stand, vor Staub und
Beriﬂu‘ung geschiitze in einem der vielen Glas-
kiisten mit Modellen, jenes seltene, erschwert 2y
bauende 2-Zylinder-Modell nach dem Vorbild
einer Fowler-Strafenlokomotive.

Die handgefertigten Zeichnungen des
Herrn Plastow sind sehr ungewohnlich — es
gibt umfangreiche Broschiiren in England,
die sich ausnahmslos mit den Optimierungeﬂ
seiner Pline befassen, woriiber er ;1|I(:rdings
nicht sonderlich froh ist. Aber er war der erste
grofie Vertreiber von Straflendampfmodellen
weltweit — und ist bis hetite titig!

Diese Plane hatte John Sandersan vor dem
Bau seines Modells iiberarbeitet und Stiick
fiir Seiick, mit aller eraenklichen Akribie tnd

Genauigkeir gezeichnet,

Als grofle Komplikation licgen eng zwi-
schen den Hornplatten nebeneinander — fast
komprimiert — auf der doppelt gekrépf-
ten Kurbelwelle seiner Maschine die vier
Steuerexzenter; die Kurbeltriohe fiir Hoch-
und Nicderdruck‘zylin der der Verbundma-
schine, die zu schaltenden drei Antriebsgiinge
(jeweils fiir Vor- und Ritclwirtsfahre) mic
einzelner Arretierung und Sicherheitsschali-
werk, damit nicht verschiedene Ginge gleich-
zeitig geschaltet werden kinnen, Damit wird
dieses Modell wie kein anderes Modell im 4-
Zoll-Mafstab zumi Priifstein der zu erreichen-
den Prizision, Wahrscheinlich diirfre jeder
Anfiinger damit iiberfordert sein, indes ist es
kein Problem fiir alte Dampthasen, wie sie in
England in ciner Vielzahl anzucreffen sind.

1992 wurde ein Modell gleichen Typs von
cinem im Eisenbahnmodellbay erfahrenen
Kupferschmied nahe Kéln fertiggestelly, By
war iiber zehn Jahre damic beschiftigt und
gab Ende der 90er-Jahre auf Befragen eines
Journalisten im Zeitungsinterview als fktiven
Preis 250.000 DM (Kostent fir die Materi-
alien und den Bau) an! Der Journalise zeigre
sich irritiert, Nebenbei erklirte der Brbauer,
die Kurbelwelle mit Abkupphmg aller Steue-

rungen in gut 30 Minuten auseinander- und

in der gleichen Zeit wieder zusammenbauen

2w konnen — denn schr oft habe er dies beim &

Bau des Modells iiben diirfen. Grund war

das mechanische Zusam menspicl des Gegrie-
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bes, die \X’Exxserpumpe. die Steuurorganc. die
Treibstangen, die Lageranpassung und die
genaue Ausrichtung der Zylinder-Kurbel-

wellen-Fluchr, Im Unterschied zur Tokomo-

tivdampfmaschine geschiehr der Krafifluss

_—

beim Dampfirakeor tiber ein Schaltgerriche;
die Zahnradsitze und das Differential liegen

meist verstecke im Treibrad dep vorletzeen
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Welle. Das Kupferschmiedmodell ist bis
heute im Kinderfahrdienst in Betrieb, wur-
de aber nie lackiert. Daneben wurde vor J
drei oder vier Jahren ein gleiches Modell in
Deutschland fertig, das jihrlich in Sinsheim
vorgestellt wird, hochglanzlackiert, mi feinen
Linien, und natiirlich uner Dampf.

In der ersten Saison nach der Fertigstellung
lehrte John Sanderson seinem noch unlak-
kierten Komplikationsmodell den malellosen

Berrieb, kassierte zahlreiche erste Preise dafiir,

zerlegte es im Winter in alle Einzelteile und
brachte nach einer Kompletereinigung und
Entfertung cigenhiindig die Voranstrich- und
die Fowlerfarben Schwarz und Orange auf,

Mit diesern Modell ist er inzwischen seit iiber

Dampferherz, was willst
Du mehr? StraBenlokg-
motivparade in Dorsal




John Sanderson aus Oakham, Rutland, der heutigen Grafschaft Leicestershire, tragt auf

allen Dampfrallyes als Markenzeichen seine Melone: ein Bowlerhut. Er war zu Dampfzeiten,
zusammen mit den obligatorischen Lackschuhen in der Hierarchie der Arbeiter ausschlieBlich
das Vorrecht der Vorarbeiter
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Der von John Sanderson gebaute ,Dampfelefant”
im 4-Zoll-MaBstab war im Jahr 2006 noch nicht fertiggestelit »

4 Die Fahrerseite -
des Dampfelefanten = bt
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15 Jahren ein akriver Star unter den Modell-
bauern und auf den Rallyes im Mutterland
der Dampfmaschine jedes Wochenende der
Saison im weiten Umbkreis seiner Grafschaft
unterwegs. Mitte der 90er-Jahre konnte ich
ihn zudem als einen von wenigen Englindern
im Dampfmodellbau ermutigen, den nahen
Weg zu den niederlindischen Dampfireffen
anzutreten. Dort war er bislang ein regelmifi-
ger Gast und wurde auch mit zum Wegbereiter
fiir andere Modellbauer, welche die Insel dem
Hobby zuliebe zeitweise verlassen.

Seine Maschine mit dem Namen ,Dhoo
Juan® (,Black John*) wurde mangels eigener
Familie oft von seinem Neffen Chris Norton,
der natiirlich von klein auf mit dabei war und
inzwischen lange erwachsen ist, betrieben.

Jihrliche Besuche in Dorset sind selbstver-

standlich, und auch viele Straenpriifungen

4 Der Kessel
hat einen
Brennraum in
der vollen Hohe
der duBeren
Wand, mit
sechs Reihen
von je funf
durchqueren-
den Wasser-
rohren

Der Dampfele-
fant Uberwand
miihelos Gelan-
dehindernisse

wie zum Beispiel der 20-Meilen-Road-Run in
Erinnerung an die Firma Sentinel waren sein
besonderes Fahrrevier mitc der kleinen, landes-

weit bekannten Strallenlokomotive.

Lokomotiven der StraBe
Straflenlokomotiven zeichnen sich aus durch
den zusitzlichen Bauchtank fiir das Vor-
ratswasser, der groflere Reichweiten ohne
Zwischenstopp erméglicht, durch drei Ginge
fiir die Vorwilrts- oder Ruckwirtsfahrr und
ein geschlossenes Vollgussschwungrad ohne
Speichen, um mehr Bewegungsenergie zu
speichern, wobei man an kleinen, gebohrten
Langléchern erkennt, ob sich das Schwung-
rad gerade dreht. Zusitzlich sind die Stra-
enlokomativen an beiden Achsen gefedert
und haben eine 2-Zylinder-Verbundmaschine
inklusive doppelt gekropfter Kurbelwelle fiir

: Die 1:4-StraBenlokomotive
filhrt den kleinen StraBendampf-Zug an.

das Anfahren in jeder Schwungradpesition.

Die Federung ist an der Vorderachse immer
sehr gut sichtbar und wirksam, hat hinten
aber meist nur einen kaum erkennbaren Fe-
derweg von einigen Millimetern (im Modell-
mafSstab entsprechend weniger), was an dem
im Krafifluss zu belassenden Zahnradgerriebe
liegt.

Die kleinere Form der StrafSenlokomoti-
ven sind die zahlreichen, vor hundert Jahren
erschienenen Dampfirakeoren mit den oben
genannten Erkennungsmerkmalen und ei-
nem Gewicht von bis zu'sechs Tonnen. Da
John sich nicht wieder monatelang mit der
Verbesserung fremder Zeichnungen befassen
wollte, beschloss er, konsequent den Weg zu
seinem eigenen Modell — einem Unikat - zu
beschreiten, einem Thornyeroft-Dampfiagen

mit vollgummibereiften Holzridern, den bis

So sah der 1924
gebaute Prototyp
des ,Roadless
Tractor” samt An-
hanger aus
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dahin zumindest in dem gewihlten MafSstab

noch niemand gebaur hatte.

Dampfkraft fiir StraBe und Geldnde
Es begann wieder mic alten Foros, Studien,
Zeichnungen und endete varliufg im letzien
Jahr des 20. Jahrhunderts mit dem fertigen,
aber noch nackeen Fahrgestell auf der Mo-
dellrallye in Wissendine — provisorisch von
Freunden mit ihren Dampffahrzeugen gezo-
gen. 2001 war das Modell dann ganz ferdg,
in bewiihreer Manier und iberall des ersten
Preises wiirdig — als Unikat hoch gelobt. Es
lkam natiirlich wieder auf den Kontinent,
vielfach nach Holland, wihrend ,.Dhoe
Juan®, leider nun die zweite Wahl, alshald
seinen neuen Stahlkessel erhielt — als Ersarz
fiir den alten, treuen, viel gefahrenen, an eng-

lische Fettkohle gewshnten Dampferzeuger.

Das Modell des Thorny-
croft-Dampfwagens
von 1901 gehdrt zu den
besonderen Unikaten

Daneben wurde bereits fiir den Bau eines
anderen Unikats geforschr und gezeichner:
den die Strafle selbst bauenden Dampfelefan-
ten der Firma Sentinel. Als Udo Fischer und
ich 2005 John zum 100-jihrigen Jubilium
der Firma Sentinel auf seinem Hinterhof
besuchten, waren er und der Ex-Osterreicher
Rudi, in den Fiinfzigern umgesiedelt nach
England, mic aller Ruhe der britischen Land-
edelminner beim Dampfplausch. John hat
seine ebenerdige Werkstatt hinter dem Haus
und bringe die fertigen Teile zum Zusam-
menbau iiber eine Leiter in die obere Erage.
Wenn alles fertig ist, trige er esin Einzelteilen
wieder hinunter, wo dann alles wieder zusam-
mengebaut und fertig fiir die Scraffen dieser
Weelt ist.

John schrieb mir zur Erklirung seines

Bauprojekts so viel:
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Der Dampfelefant kostete seinerzeit 1.250 englische Pfund - damals

Rauchen verboten?
Nicht in Dorset

JAls ich meinen Thornyeraft-Dampiwagen
2001 fasc fertig hatte, schaute ich mich nach
einem anderen Projelcc um. Ein Freund riet,
cinen luftbereiften Dampf-Lkw der Firma
Sentinel zu bauen. Aber ich hatte gerade den

DampfLlew gebaut und wollte etwas ganz an-
deres probieren, Der Freund lieh mir ein Buch
tiber die Firma Sentinel und ich fand darin
den Dampftraktor ,Elefant® mit seinen endlo-
sen Schienen, die er selbst mit brachte, Er war
darin genau abgebildet als Halbkettenfahrzeug
— mit Ketten der Firma The Roadless Tracrion
Co., die Neuigkeit vor 100 Jahren, ein Fahr-
zeug, dass 100 Prozent Steigfihigkeit besitz,
in bis zu einem Meter hohen Schlamm fahren
kann, zwei Meter tefe Griben tiberwindet.
Das war ein tolles, herausforderndes Pro-
jeke, das Fahrzeug konnte tiberall fahren und
zichen, auch andere Fahrzeugen mit der Win-
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de herausziehen, arbeiten wie die in Dorset
ausgestellren Working Engines.

Ich fing Feuer tind Flamme fiir die Idee,
den Dampfiraktor als Halbkettenfahrzeug zu
bauen. Das war fiir mich genau das Richtige,
etwas, das sich von meinen bisherigf:n Pro-
jekeen unterschied. Weil ich in der Mitte des
Fahrzeuges sitzen musste, hatte es grof genug
zu sein, dass ich einerseits damit fahren und
es andererseits im bereits vorhandenen An-
|1i§nger trmmpnrtiercn konnte.

Ich entschied mich nach meinen Miog-
lichkeiten fiir einen MaRstab von 40 Prozent
oder 2:5. Danach begann ich zu zeichnen,
um spiter Gussmodelle vorzubereiten. Dazu
fragre ich bei ciner GieRerei an, was ich be-
sonders zu beachten hiitte — und fertigte dann
die Modelle genau nach deren Anweisungen.
Kurze Zeir nach meiner Modellanlieferung
waren schon wieder 125 Meilen Fahrstrecke
fillig — die Teile waren zur Abhelung bereit.

Und dann begannen wieder meine Pro-
bleme, denn ich bin kein ausgebildeter
Mechaniker, aber bei dem Dampfelefanten
erweiterte und verbesserte ich nach und nach
meine Kenntnisse ... auf allen Gebieten.
Meine Dreh- und Frismaschinen arbeiten in
metrischen und nicht metrischen MafRen und
Gewinden, haben einen eigenen Vorschub
— fiir mich extrem sinnvoll —, aber natiirlich

ohne Computer.

Die Antriebsma-

Besondere Fahr-

zeuge haben auch
ein besonderes Fir-
menschild verdient!

Niederlanden sind die urigen Sentinel-Dampf-Lkw unterwegs

schine war mein erstes Projeke und sie un-
terscheider sich bei Sentinel stark von den
Schieberkastensteuerungen, die ich bis dahin
ausnahmslos gemacht hatte. Es ist eine ge-
schlossene 2-Zylinder-Hochdruckmaschine
mit Ventilsteuerung durch Nockenwellen fiir
den Ein- und Auslass. Eine Welle habe ich
gleich fiir die Abfalltonne gefertigt! Die vier
Wellen tragen 16 Exzenter — genau zwei Paare
mit je vier Nocken fiir jedes Ventil. Die Welle
kann in ihrer Achse bewegt werden; so dass
jeweils jede Nocke genau das richtige Ventil
wifte. Jeder Satz der vier Nocken kontrolliert
den Vorwirtsstart, den Vorwirtsherrieb, die
Stellung mit offenen Ventilen und den Riick-
wartsstart.

Es war ein grofles Ereignis und eine noch
groflere Erleichterung, als endlich alles me-
chanisch einwandfrei lief,

Nach der Maschine kam das Chassis an
die Reihe. In Mathlock Bath fand ich auf
der Riickfahrt von einer Dampfrallye eine
Firma, die in der Lage war, den Stahl fiir das
Chassis und die Triger des neuen Elefanten
in das richtige Format zu pressen. Zwei Wo-
chen spiiter; wieder auf dem Weg zu einer
Dampfrallye, iibergab ich den Auftrag. Kurze
Zeit danach, abermals auf dem Weg zu einer
Rallye, holte ich die Triger ab, mit cinigen
Stahlresten und Abfillen.

Das Fahrgestell ist cinerseits genietet und
andererseits an besonders beanspruchten
Stellen mit Gewindenieten gesichert. Die ge-
lenkten Vorderrider wurden durch die Hilfe
eines Freundes mit Laser ausgeschnitten, ihre
Felgen mit Gummi bereift,

Auf der Suche nach Informationen und
Zeichnungen fiir dieses Modell fand ich in

der noch existierenden Werkstatt nur noch

Modelle wie das der Fowler-StraBenlokomotive ge-
horen zu den Schmuckstiicken der Dampfszene

etwas, das Auskunft tiber die Ketren gibt.
Simtliche alten Originalzeichny ngen waren
von der Nachfolgefirma vernichter wurden,
Die Funktionen der Kette wurden von mir
original tibernommen, so weit ich sie nach-
vollzichen konnte. Dabei musste ich viel
improvisieren, wobei mir mein elekrrisches
Schweiflgeriit eine sehr wertvolle Hilfe war,

Noch einmal musste ich Zeichnungen
und Modelle anfertigen, so dass wieder 248
Meilen zur Gieflerei fiir die Aluminiumteile
zurtickzulegen waren. Die Kettenrider und
andere Ubersetzu ngs- und Federteile wur-
den gedreht und angepasst. Tch fasste den
Entschluss, die Ketten aus Vollgummi mir
Stahleinlagen nach der Art von kleinen ge-
briuchlichen Baggern zu erwerben. Einerseits
Merallfreund und andererseits Kriegskind,
kann ich die Quietschgeriusche von Stahl-
ketten unméglich auf Dauer ertragen! Diese
Geriusche passen natiirlich auch nicht zu
einem fast lautlosen Dampfelefanten; wie er
mir vorschwebre.

Nach einigen Telefonaten fand ich ein

Warenhaus in Luton, wo simtliche Arten von \
Gummikerten angeboten wurden. Darunter f
waren auch die passenden fiir mich, die ich z
kurze Zeit spiter montierte. Nun nahmen die I
Dinge langsam konkrete Formen an. 3
Der Kessel war als Nichstes erforderlich, :
Arbeitsskizzen eines derartigen Teils waren l
bereits vorbereitet, die Zeichnungen dann ¢
eine kurze Ubung. Mein Kessel har einen (
Brennraum in der vollen Hohe der dufle-
ren Wand, mit sechs Reihen yon je fiinf a
durchquerenden Wasserrohren, welche die £
Feuerbiichse in der Mitte vom Boden her F
durchlaufen und gentigend Raum fiir den I
Uberhitzer am oberen Ende lassen. Hierzu b
Maschinen 5,07
N

il e

o s e



(=0 §

Lo BA L L B R e

w

[S e

Sattelschlepper sind eine Erfindung der Dampfaral

wurde ein drilicher Heizungsbauer befragt,
inshesondere, was den Rohrdurchmesser
berifft. Danach ging es wieder an das Zei-
chenbrett.

Die Feuerseite meines Kessels ist in der
Mitte zylindrisch und nicht viereckig abge-
winkelt — wie beim Vorbild. So mussten die
Rohiseiten cingeschweifit werden, was der
Heizungsbauer erledigte. Es war schwierig,
genau 60 Locher fiir die Rohre im richtigen
Winkel an der richtigen Stelle zu bohren, be-
sonders wenn die dufferen Lischer jeder Reihe
nach innen gerichtet mit einem Winkel von
45 Grad gebohrt werden mussten.

Der Kessel sitzt inzwischen vollscindig
montiert auf dem Fahrgestell, alle Fitrings
und die Sicherheitsventile sind am Platz. Die
Bremstrommeln am Antriebsrad der Ketten
sind fertig. So heifft meine nichste Aufgabe,
den Lenkmechanismus der Ketten zu ferti-
gen.”

Soweit der Srand der Dinge im Dezember
2006.

Der Original-Dampfelefant auf Kerren
wurde von 1925 bis 1930 genau 18-mal
fiir Stidafrika und Indien gefertigt — er war
zu seiner Zeir viel zu aufwendig und teuer.
Erkostete 1.250 gute alte englische Pfund
— damals cin enorm hoher Preis. Eins dieser
Stahltiere mit Ketten kam zuriick nach Eng-
land, leider ist aber kein einziges erhalten
geblieben. Zwei Sentinel-Dampfelefanten auf
Gummiridern fahren in den Niederlanden.

Die Firma Sentinel hat unter Leitung des
amerikanischen Aurodidakeen Abner Daoble
Anfang der 1930er-Jahre zusammen mit der
Firma Henschel in Kassel an leistungsfihigen
Dampfantrichen fiir Busse, Boote, Schienen-

busse und Lkw, befeuert mit Teerdl, geforsche

und ab 1933 Probeexemplare gefertigr.
Solehe Busse liefen bis 1942 unter andere in
Bielefeld, Bremen, Dresden, Kassel und ganz
hier in der Nithe in Wuppertal. Fotos dazu
sind lkaum vorhanden.

Spitzenprodukre waren mit Teers| be-
trichene Lastkraftwagen mir 480 PS an zwei
Hinterachsen, 120-PS-Motoren jeweils an
den Ridern; sie wurden ausgiebig gepriift.
Diese Fahrzeuge benotigten kein Schaltge-
triehe mit Kupplung. Die Spitzengeschwin-
digkeir der Busse betrug 110 km/h. Die
Versuche wurden allerdings aufgrund des
kriegsbedingten Treibstoffmangels eingestellt.
Die getestete Umstellung auf Kohlebetrieb
blieb erfalglos. Es folgre die kurze Ara der
Holzgas- und Leuchtgas-Otromororen in den
chemaligen Dampfbussen.

Der einzige bekannte Henschel-Dampf-
motor jener Ara mic 150 PS steht, nicht 6f-
fentlich zugiinglich, in einem Privatmuseum
in Hamburg. Es ist die Versuchsmaschine

Nummer 1.

Das Kupferschmiedmodell ist bis heute im Kinderfahrdienst in Betrieb, wurde aber nie lackiert

Auf das Wirken John Sandersons zurtick geht
dieses erschwert zu bauende 2-Zylinder-Modell
nach dem Vorbild einer Fowler-StraBenlokomotive

Dampfneugierige Englinder haben ab
1945 ein Forschungsprojekt in Westdeutsch-
land zur Sicherung der deutschen Versuchs-
reihen und Erkenntnisse der Dampfantriebe
durch ihren Geheimdienst in Auftrag ge-
geben. Die Akeen liegen hier in Kopie vor.
Auch der Sattelschlepper, wie wir ihn heute
kennen, ist eine Effindung der vergangenen
Dampfira. Der Name Dampfelefanc wurde
iibrigens bereits 1862 von James Taylor ciner
ginzlich anderen Konstruktion der Firma
Sharps, Roberes Co gegeben.

Sicher hat John schon das niichste Stra-
fendampfprojeke erwogen. Gott gebe ihm
noch viele gute und gesunde Jahre strafien-
dampfvoller Schaffenskrafr, damit er wieder
viel neues Altes — fast Vergessenes — in den
Ring der Dampftreffen dieser Welt werfen
kann. Ganz sicher werden abermals Unikate
zu bestaunen sein — genau der Stoff, aus dem
nicht einmal die allerkiithnsten Triume der

Strallendampffans sind.
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