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Zu unserem Titelbild: 

Auch um die landschaftlich reizvolle Strecke Sigmaringen - Tuttlingen (KBS 755) 
ranken sich Stillegungsgerüchte: im laufenden Fahrplanabschnitt benützen zwar im- 
merhin noch 5 Eilzugpaare die Strecke durch das obere Donautal, der Personennah- 
verkehr wird aber schon seit geraumer Zeit auf der Straße abgewickelt. 
Am 16. 04. 1981 war die 215 003 des BW Ulm mit dem E 3360 (Ulm - Villingen) bei 
Gutenstein Richtung Tuttlingen unterwegs. Foto: A. Ritz 

Zu unserem Poster: 

Als Zugpaar NIE 7865/7866 gelangen die Elektrotriebwagen der Baureihe 430 des 
BW Hamm planmäßig nach Wartburg/Westfalen. Die Aufnahme entstand am 07. 03. 
1982 am Duhnetal-Viadukt zwischen Altenbeken und Paderborn. Foto: G. Wagner 





1: : Bild 1 In der Nähe des Bahnhofes Brock-Ostbevern entstand im Juni 1964 diese stimmungs- 
doile Aufnahme. Sie zeigt die 50 4021 im schweren Güterzugdienst auf der Strecke Münster - 

Bild 2: Die 50 4004 steht mit einem GUterzug nach Krchweyhc abfahrberat (IXT Guterbahnhof 
Hamm (1961). Foto: H. Kaleve 

Osnabrück. Foto: L. Rotthowe 

Die Franco-Crosti-Lokomotiven 
der Baureihe 5040 
Bereits in der Mitte des vorigen Jahrhunderts, der Rauchgase gewinnen. Trotz vieler Versu- 
fehlte es nicht an Versuchen, die Wirtschaft- ehe und intensiver Entwicklungsarbeit, dauer- 
lichkeit der Dampflokomotiven zu verbessern. te es dann aber doch Jahrzehnte, bis endlich 
Ziel der Bemühungen war eine höhere Kes- ab 1910 die ersten störungsfrei arbeitenden 
selleistung bei gleichzeitiger Brennstoffein- Abdampf-Vorwärmer in Form der danach weit 
sparung. verbreiteten Oberflächen-Vorwärmer zur Ver- 
Schon sehr früh hatte man erkannt, daß eine fügung standen. 

Vorwärmung des Kesselspeisewassers zu ei- Im Jahre 1926 ließ sich dann Attilio Franco, 
ner Verbesserung des Wirkungsgrades einer ein italienischer Ingenieur, den nach ihm be- 

Dampflokomotive führt. Die für eine wirksame nannten Rauchgas-Vorwärmer patentieren. 
Vorwärmung erforderliche Energie ließ sich Zu diesem Zeitpunkt waren aber in Deutsch- 
durch die Ausnutzung des Abdampfes und land die Arbeiten an einem weniger aufwendi- 

Bild 3: Von 1964 1967 beheimatete das BW Hamm Gbf Insgesamt 11 Lokomotiven der Baureihe 505”. 

gen Abdampf-Mischvorwärmer schon fast bis 
zur Serienreife gediehen. Bis zum Ende der 
dreißiger Jahre blieben Lokomotiven mit 
Rauchgas-Vorwärmern nur Einzelstücke. Erst 
als es Dr. Ing. Piero Crosti. einem Mitarbeiter 
von Attilio Franco. nach dem Tod Francos ge- 
lang, den Abgas-Vorwärmer entscheidend zu 
verbessern, kam es in Italien ab 1938 zum 
Einbau solcher Anlagen. Bis 1960 hatte die 
Italienische Staatsbahn dann insgesamt rund 
100 Franco-Crosti-Lokomotiven in Dienst ge- 
stellt. 

Foto: H. Kaleve 



Bild 4: Zu den letzten Fahrzeugen der Baureihe 50““. die beim BW Hamm Gbf fuhren und 1987 ausgemustert wurden. zählte die Lok 50 4018. Foto: H. Obermaya 

Die her dresen Fahrzeugen nachgewresenen warmern der Bauart Franco-Crostr. Nach der 
Ernsparungen an rnzwrschen sehr teuer ge- Erdrterung aller Gegebenheiten kam es 
wordener Lokomotivkohle, weckten rm Jahre schließlich zu der Uberernkunft. doch auf das 
1948 auch das Interesse der Deutschen Franco-Crosti-Prinzip zu verzichten. 
Reichsbahn. Wahrend einer Sitzung im Okto- Dennoch vermochte Dr. Crosti die Firma Hen- 
ber 1948 beschäftigte sich der Fachausschuß schel dazu zu bewegen. die dort gerade ent- 
Lokomotiven sehr eingehend mit Abgas-Vor- stehenden Lokomotrven 52 893 und 894 mrt 

Bild 5: Für den Einsatz auf den Strecken um Rhaden mußten die Maschinen der Reihe 50”” mit einer Druckluft-L&utewerk aus- 
gerüstet werden. das bei den meisten Lokomotiven vom auf dem Umlauf neben der Luftpumpe plazwt wurde. 

Rauchgasvorwarmeanlagen seiner Konstruk- 
tion auszurusten. Nach der Abnahme derber- 
den Maschinen durch das Mrndener Ver- 
suchsamt, erfolgte eine sehr eingehende Er- 
probung der Maschinen, die nach dem Um- 
bau die Betriebsnummern 42 9000 und 9001 
erhalten hatten. Hierbei zergte sich, daß die 
Fahrzeuge voll betriebstauglich waren und er- 
nen nur unwesentlich hoheren Aufwand bei 
der Wartung erforderten. In Zugkraft und Ver- 
dampfungsleistung waren sie den Senenloko- 
motrven der Baureihe 52 uberlegen. 
Nach der Auswertung aller zur Verfugung ste- 
henden Betriebsdaten stellte sich heraus, daß 
man mit einem kleineren Franco-Crostr-Kes- 
sel auskommen wurde und dazu noch große- 
re Einsparungen von Brennstoff erreichen 
konnte. 
Aufgrund der gewonnenen Erkenntnisse kam 
es am 20. April 1953 zu einem Vertrag ZWI- 
sehen der Deutschen Bundesbahn und der 
Firma Henschel. die mit der Entwicklung er- 
nes Franco-Crostl-Kessels fur eine Lok der 
Baureihe 50 beauftragt wurde. Ausgewahlt 
wurde die Lokomotrve mit der Betriebsnum- 
mer 50 1412 Nach dem her Henschel vollzo- 
genen Umbau erfolgte am 12. November 
1954 die Abnahme rm AW Gottrngen. an die 
sich eine Betriebserprobung durch das BZA 
Mlnden anschloß. Die bei den Probefahrten 
ermittelte Brennstoffemsparung von rund 18 
% wurde rm Betriebseinsatz beim BW Brnger- 
bruck noch übertroffen und erreichte sogar 
den Wert von 22 %. Diese Ergebnisse ermu- 
tigten die Deutsche Bundesbahn, weitere Lo- 
komotiven der Baureihe 50 fur einen Umbau 
vorzusehen. Im Januar 1957 erhielt Henschel 
den Auftrag zum Bau von 10 Franco-Crosti- 
Kessel. dem ein Jahr spater eine Bestellung 
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Im Frühjahr 1958 konnten dann die ersten 
euert werden mußte. Diese 

mit einem Franco-Crosti-Kessel ausgerüstete 
Kessel im AW Sehwerte eingebaut werden, 

Prozedur wiederholte sich noch zweimal, bis 
Lok der Baureihe 50, die 50 1412, fuhr ab 

Die für den Umbau ausgewählten Lokomoti- 
dann im September 1958 der gesamte Vor- 

September 1958 mit der neuen Betriebsnum- wärmer ersetzt werden mußte. 
ven der Baureihe 50 waren bereits im April mer 50 4001. 
1958 in einer Verfügung der Hauptverwaltung 

Dieselben Korrosionsschäden traten dann lei- 
Die guten Betriebsergebnisse dieser Maschi- 

benannt worden. Gleichzeitig wurde angeord- 
der auch bei allen anderen 30 Maschinen auf 

ne wurden aber bereits zu Beginn des Jahres 
net, daß die umgebauten Lokomotiven als 

und führten dazu, daß im Oktober 1961 alle 
1956 getrübt, als der gesamte Rohrsatz des Lokomotiven der Baureihe 504’ aus dem Be- 

Eid 7: Im SOl~~W des Jahres 1966 kamen insgesamt 11 Lokomotiven der Baureihe 50:” ~2” Kirchweyhe ,wm BW Rha&n Dort waren die Maschinen im personen- und Güterverkehr eIngesetzt, 

Foto: H. Obermayer 







Bild 1: Diese Aufnahme der Heizerseite der fertigen. aber noch unlackierten Lok zeigt die reichhaltlge Detalllierung des Gehäuses und des Fahrwerks. Die noch fehlenden Federpuffer werden 
erst nach dem Lackieren eingesetzt, damit sie nicht verkleben. 

Die Franco-Crosti BR 5040 als HO-Modell 
M+F (England) hat einen neuen Umbau- 
satz auf der Basis der Fleischmann BR 50 
seit einigen Monaten im Lieferprogramm. 
Wir hatten die Möglichkeit, den Umbausatz 
für eine Franco-Crosti Lokomotive der BR 
5040 zu testen. 
Dieser unterscheidet sich von der Ausfüh- 
rung her kaum vom ehemaligen M+F 
(Deutschland) Modell, das bereits Mitte 
der 70er Jahre auf den Markt gebracht wur- 
de. Die gute Detaillierung ist gleichgeblie- 
ben. 
Sicher werden viele Modellbahnfreunde die- 
ses formschöne HO-Modell, von einer der in- 
teressantesten Lok-Konstruktionen der DB, 
sehr begrüßen. Zumal der Zusammenbau 
oder besser der Lokumbau auch für weniger 
geübte Modelleisenbahner kaum Probleme 
mit sich bringt und wegen des verwendeten, 
bewährten Großserienfahrwerks samt Trieb- 

tender ausgezeichnete Fahreigenschaften 
garantiert sind. 
Der Bausatz enthält einen komplett neuen 
Kessel samt Umlauf und allen Anbauteilen, 
sowie die charakteristischen Kohlenbunker- 
klappen für den Tender. Kessel, Umlauf und 
die Tenderanbauteile bestehen aus Zinnguß, 
die meisten der Anbauteile hingegen aus 
Messing-Feinguß. Dem Modellbahner, der 
Wert auf ein wirklich vorbildgetreues Modell 
der BR 504’ legt, ist darüberhinaus der Zurüst- 
satz zu empfehlen, der neben vielen zusätzli- 
chen Fahrwerkdetails wie Federpuffer, 
Bremsschläuche, Heizkupplung und Speise- 
wassermischer eine komplette Modellsteue- 
rung aus Neusilberätzteilen und Steuerungs- 
trägern aus Messingguß enthält. Diese neue 
Steuerung verleiht dem Fahrwerk der 
Fleischmann 50er ein völlig neues, absolut 
vorbildliches Aussehen. Der nicht schwierige 

Bild 2: Diese Aufnahme zeigt das Fahrwerk mit der neuen kompletten Steuerung und neuer Pufferbohle. Lelder hat sich beim 
Fotografieren das Kolbenstangenschutzrohr etwas verbogen. was aber leicht wieder zu richten Ist. 

Bild 3: Der Franco-Crosti-Kessel der BR 517’” im ,,Rohbau” zeigt. wie genau die einzelnen Kesselteile zusammenpassen. 
Alle Fotos: P Schiebe1 

Zusammenbau beginnt mit dem Zerlegen der 
Fleischmann-Lok in ihre Hauptbestandteile. 
Der ursprüngliche Kessel mit Umlauf wird für 
das neue Modell nicht mehr benötigt und lan- 
det in der Bastelkiste. Der neue Kessel wird 
aus mehreren Zinngußteilen zusammenge- 
setzt. Die Teile sind paßgenau gegossen und 
bedürfen, abgesehen vom Entgraten, keiner 
Nacharbeit. Für die Verbindung der Teile 
empfiehlt sich ein Sofortkleber oder, besser 
noch, ein schnell abbindender Zweikompo- 
nentenkleber wie ,.Stabilit Express“, der dem 
Bastler mehr Zeit für die genaue Ausrichtung 
der Teile läßt. Im Gegensatz zum ursprüngli- 
chen M+F-Modell ist der Langkessel bei der 
Neufertigung aus einem Stück gegossen, was 
die Justierung der Teile erheblich erleichtert. 
Die Umlaufteile, die früher aus Messing-Ble- 
chen geätzt waren, sind nun ebenfalls aus 
Zinn gegossen. Damit entfällt die früher etwas 
mühselige Montage der Messingwinkel an 
den Blechen. Zum Anbringen der Anbauteile 
sind am Kessel einige Bohrungen notwendig. 
Die Bohrlöcher sind bereits angekörnt und 
das Bohren in den Zinngußteilen ist nicht 
schwer. Am besten eignet sich hierfür ein Stif- 
tenkölbchen oder der Bohrzwerg, der heute 
von der Firma Rai-Mo vertrieben wird. Etwas 
Geduld und Fingerspitzengefühl ist für das 
Biegen der Rohrleitungen zu den angebauten 
Pumpen und Ventilen erforderlich. 
Die Anbauteile für den Tender, eine neue 
KohlenbunkerrUckwand und die Abdeckklap- 
pen, sind einfach zu montieren. Etwas mehr 
Arbeit erfordert natürlich das Anbringen der 
neuen Steuerung, wenn der Zurüstsatz mit- 
verwendet wird. Die Steuerungsteile müssen 
sehr sorgfältig zusammengenietet werden. 
Dabei muß man besonders gut aufpassen, 
daß keine der beigefügten Nieten verloren 
geht, denn dte Steuerungsmeten sind auf das 
StUck genau abgezählt. Der Beschriftungs- 
satz besteht aus sauber geätzten Neusilber- 
schildern, die vor dem Lackieren des Bausat- 
zes aufzukleben sind und nach dem Lackie- 
ren mit einem scharfen Bastelmesser vorslch- 
tig an den erhabenen Stellen wieder sauber 
gekratzt werden. 
Der Zusammenbau erfordert insgesamt ca. 
25 Arbeitsstunden ohne Lackieren. Die Mühe 
lohnt sich, denn man erhält zu einem akzepta- 
blen Preis ein außergewdhnliches Modell in 
ausgezelchneter Ausführung und mrt sehr gu- 
ten Laufeigenschaften. das dem Alltagsbe- 
trieb auf der Anlage voll gewachsen Ist. 

P. Schlebel 
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