Die Nassamsche Kleinbahn

vom 18. 9. 1900 bis 30. 9. 1977

- Aufstellung der letzten Dampflokomotive als Denkmal in Nastatten

Einweihungsfeier am 13. 6. 1981, um 15.00 Uhr



Eine Kleinbahnlokomotive kehrt zuriick
VON KLAUS ROSENKRANZ

Die letzte Dampflokomotive Nr. 16 der Nassauischen Kleinbahn-Aktiengesellschaft, im Jahre 1900 mit der Fabriknummer
5575 von der Fa. Henschel & Sohn in Cassel gebaut, ist nun, 19 Jahre nach ihrer Ausmusterung, endgiltig nach Nastatten
zurickgekehrt.

Als zum 1. 6. 1962 der Dampfbetrieb der Nassauischen Kleinbahn (NK) auf der Reststrecke Hohlenfels — Zollhaus einge-
stellt worden war, wurde auch die Lok Nr. 16 in Zollhaus auf das Abstellgleis rangiert. Ebenso wie die anderen verbliebenen
Lokomotiven und Wagen war sie fiir die Verschrottung bestimmt; dem Vernehmen nach soll sie zum SchluR fiir Strecken-
abbrucharbeiten eingesetzt worden sein, Zur gleichen Zeit warb in Limburg der Arzt Dr. med. Ernst Gade fiir seinen Plan,
vor dem dortigen DB-Bahnhofsgebaude eine alte Dampflokomotive als Denkmal aufzustellen. Da keine andere geignete Loko-
motivtype greifbar war, kauften er und der Limburger Schrotthandler Rudolf Schuy im Jahre 1963 die Lok Nr. 16 der Nas-
sauischen Kleinbahn und bewahrten sie so vor der Zerlegung. Die langwierigen Planungen fiir die endgiiltige Gestaltung des
Limburger Bahnhofsvorplatzes verhinderten jedoch die Ausfiihrung des urspriinglichen Plans. Seit dem 3. 12, 1965 war die
Lokomotive auf dem Geldnde der Fa. Schuy in Limburg abgestellt, ohne daR iiber ihr endgiiltiges Schicksal entschieden wor-
den ware.

Im Jahre 1971 riickte die Maschine wieder in den Blick der Offentlichkeit, als eine Limburger Firma sie als Werbeobjekt vo-
ribergehend auf dem dortigen Neumarkt aufstellen lieR. SchlieRlich interessierte sich die ,,Interessengemeinschaft Histo-
rischer Schienenverkehr’ (IHS) fiir die alte Lokomotive. Der Verein beabsichtigte, das Fahrzeug leihweise zu Ubernehmen,
wieder aufzuarbeiten und auf seiner Museumsbahnstrecke im deutsch-holldndischen Grenzgebiet bei Aachen einzusetzen.
Leider war die IHS aufer Stande, den dariiber geschlossenen Vertrag zu erfiillen, und die Lok Nr. 16 wurde wieder einmal
abgestellt.

Mittlerweile war die Maschine in ihrem ehemaligen Einsatzgebiet nahezu vergessen und galt als verschollen. Wahrend eines
Urlaubsaufenthaltes wurde jedoch Gustav Spriestersbach, 1. Beigeordneter der Stadt Nastédtten, durch einen Eisenbahnfreund
iber den Verbleib der letzten nassauischen Lokomotive unterrichtet. Tatsichlich konnte er sich an Ort und Stelle bei der
Museumsbahn in der Selfkant an der hollandischen Grenze davon iiberzeugen, daR die Lok noch vorhanden war. So reifte
der Plan, das historische Objekt als Erinnerungsstiick nach Nastatten heimzuholen, zumal der letzte Schienenverkehr der
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NK in Braubach am 30. 9. 1977 eingestellt worden war. Nachdem man eine Einigung mit dem Besitzer der Lokomotive,
Dr. Ernst Gade, erzielt hatte, beschloR der Stadtrat von Nastatten mehrheitlich den Kauf der Maschine.-

Es ist anzuerkennen, dal unter den Biirgermeistern Kunert und Bruch traditionsbewuRte Vertreter der Biirgerschaft hier
das letzte Relikt der ErschlieBung dieses Raumes um die Jahrhundertwende der Nachwelt erhalten haben. Schlieflich wur-
de erstmalig durch das Schienennetz der Nassauischen Kleinbahn die Region an die Verkehrswege an Rhein und Aar ange-
schlossen. Fiir Generationen war die Kleinbahn ein Begriff fiir die VerkehrserschlieBung und den Giiterverkehr schlechthin.
Das Pfeifen und Lauten der Lokomotiven gehérte zum Nastatter Alltag und das ,,Bimmelbahnchen” demonstrierte die Be-
schaulichkeit der Landschaft und ihrer Bewohner. Nicht zu vergessen, daR die Nassauische Kleinbahn selbst und auch durch
ihre Verkehrsverbindungen, vielen Menschen Arbeit und Brot gab. Bleibt zu hoffen, daR die heutige Generation diesem Denk-
mal an eine vergangene Epoche der Stadt Nastatten den notigen Erhaltungswillen entgegenbringt und mithilft, diese vor Scha-
den zu bewahren.

Erinnerungen an die Kleinbahnzeit

Die bei der NK zum Anfangsbestand gehdrenden, untereinander und mit der Lok Nr. 16 baugleichen Lokomotiven, Henschel
& Sohn, Cassel, Fabr.-Nummern 5099 — 5106, Baujahr 1899, Betr.-Nummern 1 — 8, sollten vom Baubeginn der Kleinbahn
an das Betriebsbild fiir fast 60 Jahre pragen. Bereits die ersten Bauziige zwischen St. Goarshausen und Nastdtten wurden von
den Maschinen beférdert. Bis zum Jahre 1910 muRte der gesamte Betrieb mit den typischen Kleinbahnlokomotiven aufrecht
erhalten werden. VerhiltnismaRig problemlos diirfte dies bei den gewohnlichen Personenziigen gewesen sein, die in der Regel
nur aus Lok, Pack-/Postwagen und einem (!} Personenwagen mit 40 Sitz- und 16 Stehplatzen bestanden. Schwere Sonderzii-
ge, etwa mit 5 — B Personenwagen, wurden dagegen mit zwei Maschinen bespannt. Ansonsten bestimmten Gemischtziige, also
Zugkompositionen aus Personen- und Giiterwagen, das Betriebsbild. Da in den ersten Betriebsjahren die Bergbauerzeugnisse
aus der Gegend um Katzenelnbogen — Allendorf — Mudershausen hauptsichlich in Richtung Zollhaus, also iiber kurze Strek-
ken und zum groRen Teil talwarts abgefahren wurden, dirften die relativ leichten Lokomotiven anfangs auch fiir die Massen-
frachten ausgereicht haben. Erst mit dem Aufkommem von schweren Kalksteinfrachten, die nun ihren Weg lber Nastatten
nach St. Goarshausen nahmen, wurde eine Verstarkung des Maschinenparks unumgénglich.

Bis zur Einstellung des Dampfbetriebs waren jedoch auch die dreiachsigen Loks im Einsatz. Allerdings wurde ihr Bestand im
Laufe der Zeit stark dezimiert: Bis gegen Ende der 50er Jahre ist der Einsatz der Loks Betr.-Nr. 2,3,8 belegt, wobei Betr.-Nr.
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2 und 8 die Sonderaufgaben in Braubach wahrzunehmen hatten. Seit den 30er Jahren war die ehemals durchgehende Klein-
bahnstrecke Braubach — Miehlen abgebrochen, nachdem es um die zeitweise Betriebseinstellung auf diesem Streckenteil in
den 20er Jahren langanhaltende Querelen gegeben hatte. Unberlihrt davon blieb der Betrieb fiir die Blei- und Silberhiitte in
Braubach mit Rheinhafen- und Staatsbahnanschlu? weiter bestehen.

Ein technisches Denkmal

Die technischen Details der Denkmallokomotive sind einwandfrei belegt;die zweite Ausfertigung des Betriebsbuches liegt noch
vor, und eine ausfiihrliche Beschreibung der Lokomotive wird im Hessischen Hauptstaatsarchiv in Wiesbaden aufbewahrt. Nach-
folgender Auszug ist dem Aktenstiick Abt. 3011 I, Nr. 3633 entnommen. Das handschriftliche Original (Deutsche Schrift)
umfaRt 5 1/2 Seiten. Die Originalschreibweise wurde beibehalten:

,,Die Lokomotive ist nach dem System mit zwischen den Rahmen liegendem Wasserkasten und auBerhalb der Rahmen liegen-
dem Triebwerk konstruirt' ... Der nach Art der gewohnlichen Lokomotivkessel gebaute Dampfkessel ... hat eine kupferne
Feuerbuchse ... Auf dem Rundkessel befindet sich der Dampfdom, aus welchem mittelst des Regulators der Dampf den Dampf-
cylindern zugefiihrt wird. Der Dampfkessel wird den Vorschriften des Kesselgesetzes entsprechend hergestellt und mit den
ndtigen Sicherheitsvorrichtungen ... ausgeriistet ... i

Die Armatur des Kessels besteht aus einem Ramsbottom-Doppelsicherheitsventil, einem Wasserstandsanzeiger und zwei Pro-
birhahnen, einem Federmanometer, einem Controlmanometerhahn, zwei von einander unabhéngigen Sauginjektoren, zwei
durch den Druck des Kesselwassers sich selbst schlieRenden Speiseventilen, einem FeuerkastenablaBhahn, einem Hiilfsblaser-
hahn und einer Dampfpfeife.

DerRahmen der Lokomotive besteht aus 2 seitlichen Blechplatten, und bildet der zwischen denselben liegende Wasserkasten
zugleich dessen Aussteifung. — Den Abschlu3 der Rahmen vorn und hinten bilden Querplatten, welche auch zur Aufnahme
der elastischen StoR- und Zugapparate dienen ...

Die Steuerung, nach System Allan konstruirt, erhélt ihre Bewegung durch Excenterscheiben. Die Umsteuerung geschieht durch
eine Steuerschraube. Die Schieberkasten liegen {iber den Dampfcylindern mit nach hinten geneigter Schieberflache.



Der Fiihrerstand ist mit einem Schutzdach fiir das Lokomotivpersonal versehen. Zwei Kohlenkasten befinden sich rechts und
links neben dem Feuerkasten und haben Schaufellocher an ihren Enden im Fiihrerhause. Die Lokomaotive ist mit einer Exter’-
schen Wurfbremse ausgeriistet, die mittelst Bremsklotzen aus StahlguR auf 3 Achsen wirkt, und besitzt die Heberlein-Haspel-

einrichtung zur Bremsung des Wagenzuges. Ferner ist die Lokomotive mit einer Spindelbremse und auRerdem noch mit der
Luftgegendruckbremse fiir die Thalfahrt versehen.

Auf der Bekleidung des Rundkessels ist ein Sandkasten angeordnet, dessen Zug vom Fithrerstand aus bewegt wird, um bei
ungiinstigem Wetter fiir jede Fahrtrichtung Sand vor die Rader zu streuen ...
Die Lokomotive ist ferner noch mit einem Dampfidutewerk ... versehen und erhilt an jedem Ende kraftige Bahnraumer ...

Die bei dieser Lokomotive sichtbar werdenden Konstruktionsprinzipien sind das Ergebnis von Erkenntnissen, die samtlich
aus der Friihzeit des Lokomotivbaus stammen, auch wenn Einzelheiten in der Zwischenzeit rechnerisch verbessert worden sein
diirften. Dem damaligen Konstruktionsverstandnis entspringen die tiefe Kessellage und der dadurch erzielte tiefliegende Schwer-
punkt; der kurze Radstand bedingt lange Kesseliiberhdnge. Die so verursachte mangelhafte Laufruhe wirkte sich jedoch bei
niedrigen Geschwindigkeiten nicht nachteilig aus. Einen anschaulichen Bericht von einer Mitfahrt auf dem Fiihrerstand hat
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uns Giinther Schilp iiberliefert: ,, Es war etwa 1943 auf einer C-gekuppelten Lok auf der Bergstrecke Mittelfischbach — Bernd-
roth — Rettert vor einem Personenzug. UnvergeRlich blieb das tiefe Einnicken des weit iiber die hintere Achse hinaushangenden
Fiihrerhauses bei jedem SchienenstoR. Feuergerdte lagen im Fiihrerhaus hinten quer unter dem Dach. Zum Schiiren wurde
der Mittelladen hinten im Fiihrerhaus geoffnet, um Bewegungsfreiheit zu haben. Es war erstaunlich, auf wie langer Strecke
sich das Lokpersonal dem Hinausschauen hingeben konnte, wahrend die Maschine ihren Rhythmus beibehielt.”” Besser lassen sich
Laufeigenschaften und Kesselleistungsvermégen der Lok kaum beschreiben! Die reine PS-Leistung ist uns nicht aberliefert; sie
diirfte bei ca. 200 PS gelegen haben. Selbstverstandlich muR man Leistung und die eher bescheidene Héchstgeschwindigkeit
von 30 km/h im Zusammenhang sehen, um die Zugkraft des Fahrzeugs richtig einzuschétzen.

Wer nun anhand der vorstehenden Skizze einen ersten Blick in Fahrzeugtechnik und Betriebsverhaltnisse der NK bekommen
hat und daraufhin die Denkmallok vielleicht schon mit etwas anderen Augen betrachtet, der sollte nicht zogern, sich ebenso
einen direkten Eindruck von der stellenweise auRerordentlich schwierigen Trassierung der Kleinbahn zu verschaffen. Auf weiten
Strecken sind die schonsten Trassenteile noch vorhanden, so z. B. im Zollgrund bei Braubach. Allerdings sind auch manche
Erinnerungen an die Kleinbahn verschwunden; manches Relikt ist noch in den letzten Jahren der Spitzhacke zum Opfer ge-
fallen.

Zu den markanten Erinnerungspunkten zahlt nun auch die letzte vorhandene Dampflokomative der NK in Nastatten. Zugleich
ist sie Zeuge einer technikgeschichtlichen Epoche, deren Ende von einem Mann aus der unmittelbaren Nachbarschaft herbei-
gefiihrt wurde: Nicolaus August Otto aus Holzhausen a. d. Haide.
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