sinnlich erfahrbaren Erlebnis des Einsatzes im Betrieb, eine
angemessene Wirdigung erféhrt.

Das haben auch andere Einrichtungen erkannt, denn in den
15 Jahren ihres musealen Einsatzes bei der Selfkantbahn
war sie nicht weniger als zwélfmal verliehen - und dabei stets
unter Dampf! Neben einigen Ausstellungen hat sie in dieser
Zeit bereits die Gleise der Brohltalbahn, der Museumseisen-
bahn Bruchhausen-Vilsen - Asendorf, des Siemens Prifcenter
Wegberg-Wildenrath sowie der Harzer Schmalspurbahnen
kennengelernt, und bei der letztgenannten Bahn konnte sie
ihre Leistungsfahigkeit durch das problemlose Erreichen des
Brockengipfels unter Beweis stellen.

Das alles ist nur durch stédndige Pflege zu erreichen. Zwar
kénnen die Mitarbeiter der Selfkantbahn vieles selbst erledigen,
doch eben nicht alles. So multe seit 1984 alleine zweimal der
Kessel abgehoben und in eine darauf spezialisierte Werkstatt ge-
geben werden, und die Vielzahl der Arbeiten seit dem Jahr 1984
summierten sich zu Kosten in H6he von mehr als 150.000 €,
die in dieser Lok einschlieBlich der Beschaffung bis heute
stecken - ohne die ehrenamtlich geleistete Arbeit der aktiven
Selfkantbahn-Mitarbeiter, versteht sich!

Doch nagt der Zahn der Zeit auch an einer noch so gut betreu-
ten Lokomotive. Wesentliche Teile des Dampfkessels stammen
noch aus dem Jahre 1930, und auch wenn etliche seiner Teile
zwischenzeitlich erneuert wurden, so ist doch das Ende seiner
Einsatzdauer nicht nur abzusehen, sondern sogar mefbar.
Wenn die Lok auch in Zukunft unsere Fahrgéste weiter erfreuen
soll, fuhrt kein Weg an der Erkenntnis vorbei:

Die Lok 5 braucht einen neuen Kessel!

Anders als vielfach vermutet wird, ist der Bau eines neuen Lo-
komotivkessels auch im 21. Jahrhundert kein Ding der Unmdg-
lichkeit, sondern weiterhin und auf unabsehbare Zeit fiir einige
(wenige) Werkstatten in Europa eine Routinesache. Doch eines
ist hierfir unabdingbar: Geld, viel Geld, das wir, das Kleinbahn-
museum Selfkantbahn, nicht aus eigenen Kréaften aufbringen
kénnen. Eine Uberschlagige Kalkulation und ein Vergleich mit
Neubaukesseln ahnlicher GréRenordnungen 143t Fremdkosten
in Héhe von mindestens

100.000 Euro

erwarten. Hierbei ist schon berlicksichtigt, dal etliche Teile
wiederverwendet werden und fast alle Demontage- und Monta-
gearbeiten bis zur Wiederinbetriebnahme von den Mitarbeitern
der Selfkantbahn in, wie Ublich, unbezahlter Freizeitarbeit tber-
nommen werden kénnen.

Kleinbahnmuseum Selfkantbahn

Interessengemeinschaft

Historischer Schienenverkehr e. V. (IHS)
Postfach 10 07 02

52007 Aachen

Tel. 02 41/8 23 69, Fax 02 41/8 34 91
www.selfkantbahn.de, info@selfkantbahn.de

Wir wenden uns daher an alle Eisenbahnfreunde, denen die
Lok und ihre Geschichte am Herzen liegt, an alle Kleinbahn-
interessenten und an alle Freunde der Selfkantbahn mit der
Bitte um

eine Spende fiir den Neubau eines Kessels.
Unser Ziel ist es, durch Spenden einen Betrag von
5 mal 12.250 Euro = 61.250 Euro

bis zur Mitte des Jahres 2006 zusammen zu bekommen.
Keinesfalls ist dies eine magische Zahl, sondern eine nahe-
liegende, denn 5 ist die Nummer der Lok und 12 250 ihre
Fabrikationsnummer. Erst wenn diese Spendensumme erreicht
ist, soll der Auftrag fur den Neubau erteilt werden.

Vorgesehen ist es, den Kessel wahrend einer Einsatzpause
der Lok von ca. 6 Monaten in die zu beauftragende Werkstatt
zu schaffen und ihn dort als Muster fir einen Nachbau zu
verwenden. Natlrlich werden wir uns parallel auch um
Zuschiisse der Offentlichen Hand bemiihen. Doch wie auch
immer das Ergebnis aussehen wird: jeder Euro ist willkommen
und tragt dazu bei, die Lok als lebendiges Denkmal und nicht als
totes Exponat der Nachwelt zu bewahren.

Dirfen wir Sie um lhre Hilfe bitten?

Fiur zweckgebundene Spenden, die zugunsten des hier vorge-
stellten Projektes verwendet werden sollen, haben wir ein
Sonderkonto eingerichtet:

Kreissparkasse Heinsberg
Konto 3 303 435

Bankleitzahl 312 512 20
Kontoinhaber IHS Selfkantbahn

Selbstverstandlich erhalten Sie nach Eingang lhrer Spende
zeitnah eine Zuwendungsbestatigung fur lhr Finanzamt.
Der Stand der eingegangenen Spenden wird von Zeit zu
Zeit im Internet nachzulesen sein. Alle Spender werden
nach erfolgreichem Abschlu® der Aktion zur offiziellen
Wiederinbetriebnahme der Lok eingeladen.

Denn so soll sie auch in kiinftigen Jahrzehnten aussehen!
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Es begann in Hinterpommern

Hunderte von schmalspurigen Eisenbahnen wurden um die
Wende vom 19. zum 20. Jahrhundert in Deutschland gebaut.
Fast alle dieser Bahnen dienten, nachdem die Staatsbahnen im
19. Jahrhundert mit Vollbahnen das Land bereits grobmaschig
versehen hatten, der ErschlieBung diinn besiedelter, 1&ndlicher
R&aume, im Rheinland wie in Pommern. Entsprechend gering
war meist der Verkehr auf diesen Bahnen und mit diesem
auch die Einnahmen. Nur wenige Bahnen konnten es sich
daher erlauben, den nach drei oder vier Betriebsjahrzehnten
erneuerungsbedirftigen Lokomotivpark auch wirklich durch
Neubauten zu ersetzen.

Eine dieser Bahnen war die Regenwalder Kleinbahn AG (R.K.B.)
in Pommern, die seit dem Jahre 1896 den Kreis Regenwalde
von Daber nach Labes durchquerte, 1907 mittels einer
Zweigstrecke auch den Kreissitz Regenwalde (heute Resko)
anfuhr und so ihre endgiiltige Lédnge von 56 km erreichte. Der
Kreis war mit rund 1.500 km? mehr als doppelt so grol? wie
der heutige Kreis Heinsberg, hatte aber mit (1900) 45.000
Einwohnern nur ein Funftel der Bevélkerungszahl aufzuweisen,
die Bevolkerungsdichte war mithin zehnmal so gering wie
die des Kreises Heinsberg. Unter diesen Umstédnden muf} es
besonders hervorgehoben werden, daf die R.K.B. es - ganz im
Gegensatz zur hiesigen Geilenkirchener Kreisbahn - im Jahre
1930 fertigbrachte, eine neue, moderne Dampflokomotive bauen
zu lassen, die von der Berliner Lokomotivfabrik Borsig mit der
Fabriknummer 12 250 im April 1930 geliefert wurde. Sie war
die letzte einer kleinen Serie von 7 nur wenig unterschiedlichen
Meterspur-Lokomotiven, die ab 1927 von der Stettiner Vulcan-
Werft (5 Stiick) und Borsig fur die Amtsbahn Alsen im dénischen
Nordschleswig, die R.K.B. sowie die dieser benachbarten
Kolberger und Greifenberger Kleinbahnen gebaut wurden.

Unsere Lok 5 im April 1939 in Daber, einem Endpunkt der
Regenwalder Kleinbahn

Ein wenig Technik

Warum ist unsere Lok 5 ,modern“? Nun, sie verfugt Uber
zwei Attribute, die auch im Jahre 1930 bei schmalspurigen
Lokomotiven noch keineswegs selbstverstandlich waren, obwohl
sie bei groReren Lokomotiven langst zum Standard gehérten:
zum einen ist sie eine sogenannte Heildampflokomotive, bei
der der Dampf nach Entnahme aus dem Kessel durch Trennung
vom Wasserraum im sogenannten Uberhitzer eine hé&here
Temperatur erhalt, wodurch sich die Wirtschaftlichkeit des
Betriebes erhéht und Wasser und Kohlen eingespart werden
kénnen, und zum anderen hat sie vorne und hinten Laufachsen,
das sind nicht angetriebene Achsen, die infolge ihrer seitlichen
Einstellmdglichkeit die Laufruhe der Lok bedeutend verbessern
und den Oberbau (das Gleis) schonen helfen - eine Einrichtung,
von deren Wirksamkeit sich heute noch jeder Mitfahrer auf der
Lok gerne Uberzeugen kann.

In ihrer Art ist die Lok einzigartig in Deutschland. Es gibt hier nur
noch eine weitere Meterspurlok mit den genannten Merkmalen:
das ist die Lok 99 6001 der Harzer Schmalspurbahnen. Sie ist
jedoch weit schwerer und leistungsféhiger.

Zum Ende ihrer Einsatzzeit in Polen steht die Lok in Piaseczno
Miasto, Mai 1976

Unsere Lok 5 wird eine Polin

Der zweite Weltkrieg fuhrte auch im angestammten Ver-
kehrsgebiet der R.K.B. zu umwaélzenden Verdnderungen: Hinter-
pommern wurde ein Teil des polnischen Staatsgebietes und
seine Schmalspurbahnen fortan von der Polnischen Staatsbahn
PKP betrieben. Diese setzte unsere Lok 5 zu einer Strecke der
vormaligen Warschauer Zufuhrbahnen um, wo sie von nun an
von den Warschauer Bahnhéfen Poludniowa und Wilanow nach
Nowe Miasto verkehrte. Die Lange ihrer Einsatzstrecken hatte
sich dort verdoppelt.

Das dritte Leben startet in Belgien

Etwa 1976 war die Umstellung auf Diesellokomotiven auch
auf ihrer Stammstrecke im Siiden von Warschau soweit
fortgeschritten, daf auf die Dampflok 5 verzichtet werden konnte.
Zu dieser Zeit bereiste ein Belgier aus Kuringen, Desiré Jans,
das Land und suchte fiir das belgische Freilichtmuseum Bokrijk
passende Eisenbahnfahrzeuge. Nachdem die Wahl auf die
bereits abgestellte Lok (und zwei Wagen) gefallen war, machte
das Museum einen Riickzieher - und Herr Jans entschloR sich,
die Lok trotzdem zu kaufen und in seinen Garten zu stellen. Dort
wurde sie, man glaubt es kaum, mit Hilfe polnischer Freunde
Ende der siebziger Jahre tatsachlich einige Male angeheizt und
auf einem extra verlegten Meterspurgleis ein kurzes Stiick hin
und her gefahren.

Davon hatten die Betreiber der nicht weit entfernt gelegenen
Selfkantbahn erfahren. Einige Jahre, etliche Besuche und
viele Gesprache muften verstreichen, bis Herr Jans sich bereit
erklarte, die Lok nach Schierwaldenrath abzugeben. Nach
einem abenteuerlichen StraRentransport traf sie am 25. Mai
1984 in Gillrath ein.

Doch sollten noch mehr als sechs arbeitsreiche Jahre ins
Land gehen, ehe das ehrgeizige Ziel erreicht wurde, die Lok
in technisch und optisch einwandfreiem Zustand wieder unter
Dampf zeigen zu kénnen. Am 9. August 1990 wurde die Lok
vom damaligen Kélner Regierungsprésidenten Dr. Franz-Josef
Antwerpes, nunmehr zusatzlich versehen mit ihrem neuen
Namen ,Regenwalde®, feierlich dem Betrieb Ubergeben.

mé‘ o

Seit 15 Jahren Museumslok

Mit ihrer charakteristischen Erscheinung ist sie in den 15 Jahren
ihres Einsatzes zwischen Gillrath und Schierwaldenrath zum
Symbol unserer Museumsbahn geworden. Auch wenn andere
unserer Loks haufiger eingesetzt werden: die Lok 5 ist das
Paradepferd der Selfkantbahn, das jedem Besucher auffallt.
Das ist auch richtig so, denn mit ihrer wohlproportionierten
Erscheinung, ihrer ausgewogenen Leistungsféhigkeit, ihrer
ausgereiften Technik und, keineswegs selbstverstandlich, ihrer
Alltagstauglichkeit stellt sie einen fast schon abschlieRenden
Hohepunkt im Bau von Kleinbahndampflokomotiven dar, der
durch ihren dauerhaften musealen Erhalt, verbunden mit dem



