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Die Lokomotiv-Serie Tk

der Lettischen Staatseisenbahnen

Deutsche Lokomotiviechnik in Lettland und bei der polnischen Staatsbahn

Die Geschichte der poinischen Eisenbahn ist zu einem erheblichen Teil mit der Geschichte
des deutschen Eisenbahnwesens und deutscher Eisenbahntechnik verbunden. Mit dem
folgenden Beitrag soll daher ein regelméBiger Forschungsaustausch mit poinischen Eisen-
bahngeschichtsforschern beginnen. Der Autor des Beitrags ist Mitarbeiter des Eisenbahn-
museums der PKP (Polnische Staatseisenbahn) in Warschau und einer der filhrenden

poinischen Eisenbahnhistoriker.

Der Austausch, der durch Dienststellen der PKP sowie der in Miinster/Westf. und in Koscian/
Polen titigen Firma PolmerH. F. Schmidtendorf vermittelt wird, soll zu intensiveren Kontakten
zwischen osteuropiischen und westlichen Eisenbahnfreunden beitragen.

In der Sammiung des Eisenbahnmuseums der

- PKP in Warschau befindet sich eine Lokomoti-
ve von recht interessanter Konstruktion aus
den dreifiger Jahren mit nur einer Antriebs-
achse. Wie uns aus der Geschichte desEisen-
bahnwesens bekannt ist, dominierten Loko-
motiven mit einer Antriebsachse bei den Ei-
senbahnen der Welt bis in die ersie Hélfie des
19, Jahrhunderts, als sich die Eisenbahn erst
noch entwickelte. Mit steigenden Anforderun-
gen an die Traktion erwiesen sich Lokomoti-
ven dieses Typs als zu schwach und wurden
durch starkere Maschinen mit mehreren An-
triebsachsen ersetzt. Das wirft die Frage auf;
Warum wurden in Deutschland - einem Land
mit hochsichend entwickeltem Eisenbahn-
wesen - noch inden dreiBiger Jahren unseres
Jahrhunderts Lokomotiven dieses Typs ge-
baut?

Nach dem Jdahre 1918, als nach vielen Jahren
der Unfreiheit der iettische Staat entstand, be-
saBen die dort gebauten Eisenbahnlinien un-
terschiedliche Spurweiten und hatten einen
recht schwachen Oberbau. Das urspringli-
che Vorhaben, auf den lokaien Nebenstrek-
Ken Triebwagen einzusetzen, konnie nicht
realisiert werden, da der Preis soicher Wagen
damals sehr hoch war und Lettland zum Ein-
satz von Trlebwagen keine ausrsichende
technische Basis besa. Deshalb entschioB
man sich, in deutschen Lokomotivfabriken
i ckomotiven leichter Bauart mit einer An-
triebsachse zu bestelien und zwar Tenderloks
mit der Mdgiichkeit threr schnellen Umstel-
luing von der Spurweite 1435 mm auf 1524 mm
und umgekehrt.

Lokomotive Tk 233 {Hohenzollern 4637/1928).
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Die ersten drei dieser Lokomotiven wurden im
Jahre 1828 durch die Maschinenfabrik Ho-
henzollern mit den Fabriknummern 4635,
4636 und 4637 gebaut; bei der Lettischen
Staatsbahn erhielien sie die Bezeichnung
Tk 231, Tk 232 und Tk 233._ Diese Lokomotiven
besaBen die Achsanordnung 1A1, wobei die
erste Laufachse einstellbar, die mittlere An-
friebsachse fest gelagert war und die hintere
Laufachse ein Bissel-Gestelf besaB. Um die
Antriebsachse beim Anfahren sowie bei
schwieriger Bergfahrt zusétzlich zu bela-
sten, wurde eine spezielle Einrichtung kon-
struiert, der sogenannte ,Booster”, der durch
Luftdruck angetrieben wurde. Auf diese Weise
war es méglich, den Achsdruck der Antriebs-
achsevon 12,5tauf 17,5t zuerhthen.DasLo-
komotivgestell aus Blech von der Dicke 18
mm wurde durch Quertréger verstérkt,

Der Kessel bestand aus zwei Glocken {Hau-
ben), von denen eine die Rauchkammer war
und die zweite der eigentliche Langkessel mit
einem Durchmesser von 1.200 mm und einer
Lange von 3.000 mm, Der Stehkessel war mit
einer kupfernen Feuerkiste mit einer Rostlan-
ge von 1.100 mm und einer Bre#ie von 1.000
mm ausgestattet. Im Langkessel waren 26
Uberhitzerrohre vom Durchmesser 100,56/
105,5 mm sowie 55 Rauchrohre vom Durch-
messer 39,6/44,5 mm eingezogen. Der Kessel
besaB zwei Dampfdome, wobel am ersten
Dom Sicherheitsventile montiert waren, unter
denen sich der trogférmige Wasserreiniger
befand. Im zweiten Dom war die Dampfdros-
selklappe des Systems Wagner unterge-
bracht, und an den Seiten des Doms waren Si-

cherheitsventile des Kessels vom Typ Alfa an-
gebracht. In der Rauchkammer befand sich
ein Dampi-Uberhitzer vom Typ Schmidi. An
der unteren Wand des Langkessels war ein
Absatz- und Entschldmmbecken vom Typ
Strube angebaut. Zur Wasserversorgung des
Kessels dienten ein saugender Strube-Injek-
tor sowie eine Speisewasserpumpe mit Vor-
warmer Knorr-Tolkien.

Das Luftsystiem fir Bremse und den ,,Booster”
versorgte eine zweistufige Knorr-Luftpumpe.
Die Zwillingsdampfmaschine war mit Druck-
schiebern sowie mit Druckausgleichern des
Systems Mellin ausgestattet. Die Heusinger-
Steuerung war mit einer Steuerschraube aus-
gestattet, Als Zusatzausriistung der Lokomo-
tive sind aufzuzéhlen: ein Tachometer mit Re-
gistrierband vom Typ Haushaiter und elektyi-
sche Beleuchtung durch den Turbosatz.

Die Lokomotiven der Serie Tk erwiesen sich -
gemessen an ihren Zugmdglichkeiten und der
Einfachheit der Bedienung - als wirtschaftiich
arbeitende Maschinen. Nach dreijghrigem
Einsatz dieser ersten Lokomotiven wurden
weitere bestellt. Sie wurden 1931 in den
Krupp-Werken mit den Fabriknummern 1196,
1197 und 1198 gebaut und erhielten bei der
Lettischen Staatsbahn die Serlenbezeich-
nung Tk 234, Tk 235 und Tk 236. Drei weitere
Lokomotiven bauten die Werke Henschel &
Sohn in Kassel; sie erhielten die Bezeichnung
Tk 237, Tk 238 und Tk 239.

Die weiteren Maschinen dieser Art wurden in
Lettland selbst gebaut auf der Grundiage der
deutschen Dokumentation und mit vielen aus
Deutschland eingefihrten Bauteilen. In dem
Ausbesserungswerk in Daugavpils wurden
1833 die Lokomotiven Tk 240, Tk 241 und Tk
242 erstellt, wobei die Kessel fiir diese Loko-
motiven die Waggonfabrik Phénix in Riga bau-
te. Die Kessel trugen die Fabriknummern
10240, 10241 und 10242, Im selben Jahr er-
baute das AW Liepaja die Lokomotiven Tk 243,
Tk 244 und Tk 245. Auch hier lieferte die Fa-
brik ,Phénix” die Kessel mit den Fabriknum-
mermn 10243, 10244 und 10245. in dem darauf-
folgenden Jahr wurden in denselben Werk-
staften die ndchsten Lokomotiven der Num-
mern Tk 246 und Tk 247 mit den Kessein
10246 und 10247 gebaut. Die gesamte Serie
schlossen die Lokomotiven Tk 248, 248 und
250 ab, die im Jahre 1934 im AW Daugavpils
hergestellt wurden und deren Kessel die Fa-
briknummern 10248, 10249 und 10250 tru-
gen.

Die Lokomotiven von Tk 234 bis Tk 250 unter-
schieden sich in einigen Konstruktionsdetaiis
von den ersten Lokomotiven der Hohenzol-
lern-Werke. Sie hatten Kessel-Sicherheits-
ventile vom Typ Ackermann, Friedmann-Ent-
schidmmer, Trofimov-Schicber und einen
dreizylindrigen Luftkompressor. Nach dem
Jahre 1945 wurden auf diesen Lokomotiven in
|ettland die Speisevorrichtungen gegen TH9-
Friedmann-Injektoren ausgetauschi, die Ak-
kermann-Kesselsicherheitsventiie wurden
gegen amerikanische vom Typ Consolidation
ausgetauscht, neue Enischldmmer vom Typ
Ewerlasing wurden eingebaut, und die einfa-
che Pfeife wurde gegen eine Hochtonsirene
ausgewechsell.



Drei der Lokomotiven der Serie Tk befanden
sich nach 1945 im Einsatz bei anderen Eisen-
bahnverwaltiingen. Die Lokomotive Tk 234 ar-
beitete bis 1260 im Einsatz bei der Deuischen
Reichsbahn, und Tk 235 und 242 fuhren mit
den Bezeichnungen Oka 1-1 und Oka 242 bei
der Polnischen Staatsbahn PKP. Die Lokomo-
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Lokomotive Oka 1-1 1973 in Tarno

Lokomotive Oka 1-1 ex Tk 235 (Krupp 1197/1931) 1978 in Warschau.

five 242 war bis 1860 im Bw Kutno staticniert,
von wo aus sie Dienst-Pendeiziige auf der
Strecke Kutno Bahnhof — Kutno Lokomotiv-
werk Azory {Kutno stacja — Kutno Parowozow-
nia Azory) bediente ; Mitte der 60er Jahre wur-
de sie verschrottet.
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Die Lokomotive Tk 235 zog ebenfalls Diensi-
Pendeiz(ige {ir Arbeiter auf der Strecke Lazy
Bahnhof - Zementwerk Wysoka (Lazy stacja -
Cemeniownia Wysoka). Im Jahre 1968 wurde
sie ausgemustert und 1973 als Museums-
exponat dem Eisenbahnmuseum der PKP in
Warschau Uberstellt.

Technische Daten
der L.okomotive OKa 1-1

Spurbreite 1435 mm cder
1524 mm
Typ 1A1h2t
Durchmesser der Zylinder 2 x 320 mm
Kolbenhub 520 mm
Durchmesser der
Treibrader 1500 mm
Durchmesser der Laufrader 1050 mm
Vmax. 75 km/h
Zugkraft 3230 kg
Rostoberflache 1,1 m?
Heizoberflache des Kessels 50,7 m?
Uberhitzeroberfliache 21,8 m?
Kesseldruck 14 ati:
Masse der Lokomotive,
Leerzustand 29,8t
Dienstzustand 7.2t
Last an den Antriebsachsen
im Dienstgewicht 12,5t
Fassungsvermbgen der
Wasserbehélter 33 md
Fassungsvermédgen der
Kohiebehélter 1,7 ¢

Lieferubersicht der Baureihe Tk

Tk 231 Hohenzoliern 1828/ 4635

Tk 232 Hohenzoliern 1928/ 48636

Tk 233 Hohenzoliern 1928/ 4637

Tk 234 Krupp 1831/ 1196
1945 an DR

Tk 235 Krupp 1931/ 1197

1945 an PKP OKa 1-1
1968 ausgemustert
1973 an Museum Warschau

Tk 236 Krupp 1931/ 11988

Tk 237 Henschel 1931/ 7

Tk 238 Henschel 1931/ 7

Tk 239 Henschel 1931/ 7

Tk 240 Aw Daugavpils 1933/10240

Tk 241 Aw Daugavpils 1933/10241

Tk 242 Aw Daugavpils 1933/10242

1845 an PKP OKa 242

Tk 243 Aw kLepaja 1933/10243

Tk 244 Aw Lepaja 1933/10244

Tk 245 Aw Lepaja 1933/10245
. Tk 246 Aw Lepaja 1934/10246

Tk 247 Aw Lepaja 1934/10247

Tk 248 Aw Daugavpils 1934/10248

Tk 248 Aw Daugavpils 1834/10249

Tk 250 Aw Daugavpils 1934/10250

*Wilkelm Busch

Es ist ein Brauch von alters her,
wer Sorgen hat, hat auch Likor.”
Wer aber Sorgen will vergessen,
der komm’ zu uns zum Essen.
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