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Art.-Nr.: 02190 — BR 84 der DR, Ep. llI
Art.-Nr.: 02191 - BR 84 der DRG, Ep. Il

Die Strecke Heidenau — Altenberg wurde nach ihrer Verwistung durch ein Hochwasser 1927 wieder als 750mm Schmalspurbahn
aufgebaut. Die steigenden Transportleistungen und der zunehmende Autoverkehr verlangten aber nach einer Umspurung auf Normalspur
und die Trennung von StraBe und Eisenbahn. So begann 1934 der Umbau der Strecke, fir die wegen des sehr geringen Mindestradiuses
von 100 m bei groBer Steigung neben den neuen Reisezugwagen auch eine neue Lokomotive geschaffen werden musste. Zusatzlich
bestand die Forderung, aus der nahen Landeshauptstadt Dresden, Ziige durchgehend bis Altenberg fahren zu kdnnen. Damit wurde eine
Hochstgeschwindigkeit von mindestens 70 km/h gefordert. Weiterer Eckpunkt der Forderungen war ein Achsdruck von 18,5 t. Sie sollte auf
einer Steigung von 1:27 bis 1:30 im Gleisbogen von 140 m Halbmesser einen 175 t-Zug mit 40 km/h beférdern. Die 1933 gebaute BR 85 der
Hollentalbahn ist dieser Lok duBerlich und leistungsmaBig sehr &hnlich, nur nicht ganz so kurvengéngig. Und mit einer Achslast von 20 t
konnte sie fur diese Strecke nicht benutzt werden. Wahrend hier die Zylinder auf zwei Achsen antreiben erfolgt der Antrieb der Zylinder bei
der BR 84 auf eine Achse.

Mit den Entwurfsarbeiten wurden 1934 die Firmen BMAG in Wildau und Orenstein & Koppel in Drewitz betraut. Sie fihrten nach
eingehenden theoretischen Unter-suchungen zu zwei Vorschlagen, die in der Achsfolge und in der Kesselbauart Gbereinstimmten, sich
aber im Trieb- und Laufwerk wesentlich voneinander unterschieden. Nach eingehenden Versuchsfahrten wurden die Dreizylinderloks mit
Schwarzkopff-Eckard-Gestellen als die geeigneteren befunden und 1937 in Serie von 8 Stiick beschafft. Die beiden Zweizylinderloks mit
Luttermoller Zahnradantrieb auf den beiden duBeren Kuppelachsen verblieben bis zum Einsatzende der Baureihe weiter im Betrieb. Die
Absicht, diesen Loktyp generell fur krimmungs- und steigungsreiche Strecken (z.B. fur den Thiringer Wald) zu beschaffen, wurde durch
die Kriegsereignisse nicht realisiert.

Bis nach dem Zweiten Weltkrieg waren die Loks auf ihrer Stammstrecke eingesetzt. Da der Bestand an Loks groBer als der Bedarf fiir die
Stammstrecke war, erfolgte auch stets ein Einsatz im Dresdner Vorortverkehr. Auch auf der Tharandter Steigung wurden sie als
Schiebeloks eingesetzt. Nach dem Krieg gab es vereinzelt Stationierungen in Gera, Saalfeld, Karl-Marx-Stadt und Riesa, offensichtlich
zu Testzwecken. Mit dem Aufkommen des Uranbergbaus im Erzgebirge wurden dort schwere Lokomotiven benétigt. So wurden die
meisten Loks nach Schwarzenberg (spater zu Aue gehdrig) abgegeben und mussten stets bis an ihre Leistungsgrenzen schwere
Erzzlige befordern. Dies machte sich natirlich im VerschleiB bemerkbar. Dazu kam der Umstand, dass die Kessel der Loks aus St47K
gefertigt waren, dessen Alterungs-bestandigkeit nicht sehr gut war. Die Loks wurden daher bereits bis 1961 ausgemustert. 84 008
diente danach noch bis Mitte 1965 als Heizlok im Weichenwerk Karl-Marx-Stadt. Ein Einsatz als Werklok Nr.4 im RAW ,,Wilhelm Pieck”
unterbrach die Heizloktatigkeit zwischen 1961 und 1964. Erwagungen, die Loks zusammen mit der BR 95 einer Rekonstruktion zu
unterziehen und auf den Strecken des Thuringer Waldes einzusetzen, wurden fallen gelassen und die Maschinen 1968 zerlegt.

Das Modell ist eine maBstabliche Nachbildung der BR 84. Farbgebung und Dekoration entsprechen dem Vorbild. Die Stromabnahme
erfolgt von allen Treib- und Kuppelradsatzen. Ein 5 nutiger Motor mit Schwungmasse im Kessel treibt Gber ein Schnecken —
Stirnradgetriebe die letzten drei Kuppelradsatze an. Die beiden vorderen Kuppelachsen werden nur von der Kuppelstange angetrieben.
Zur Erhéhung der Zugkraft ist ein Radsatz mit Haftreifen versehen. Die Beleuchtung wechselt mit der Fahrtrichtung. Das Modell ist mit
Kurzkupplungskinematik und Kupplungsaufnahmen nach NEM 358 versehen. Zur Ausriistung mit einem Decoder fiir Digitalbetrieb
befindet sich eine Schnittstelle S nach NEM 651 im Fuhrerhaus und Kohlekasten unter der Abdeckung. Das Modell ist ausreichend
gefettet. Ein Nachfetten oder Nachélen mit séure- und harzfreien Ol oder Fett (Art.-Nr. 08973) ist erst nach ca. 100 Betriebsstunden
erforderlich. Zur Sicherung der Stromannahme sind die Radschleifer von Verunreinigungen zu befreien. Dazu eignet sich das
Reinigungsdestillat (Art.-Nr. 08977).

Zur Wartung kann das Antriebsgestell nach unten abgezogen werden, nachdem die Kuppelstangen und die Gegenkurbel abgezogen
worden sind. Der Motor und das Schneckengetriebe werden durch Abbau des Kessels zuganglich. Dazu ist zunachst der Kohlekasten
nach hinten vom Fiihrerhaus abzuziehen (Abb. 3E). Die Rauchkammertur ist nach vorn vom Kessel abzuziehen (Abb. 1A). Danach ist das
Fihrerhaus seitlich nach auBen zu spreizen und nach oben abzuheben (Abb. 3F). Danach kann der Auftritt zur Rauchkammer
abgezogen werden (wird senkrecht mit Steckzapfen im Vorbau gehalten) (Abb. 1B). Die beiden vorderen, seitlich neben dem Kessel
liegenden Umlaufe sind abzunehmen (Abb. 1C). Die Einstromrohre sind seitlich abzuziehen (Abb. 2D). Sie stecken in den Wasserkasten
und mit senkrechten Zapfen auf dem Vorbau. Jetzt kann der Kessel nach vorn vom Rahmen abgezogen werden (Abb. 3H).

/\ Vorsicht: Durch die Verscharfung der EMV Vertraglichkeitspriifung 2008 (gemeinhin als Funkentstérung bezeichnet) sind wir
gezwungen worden, die Entstorbauelemente fir unsere Triebfahrzeuge anzupassen. Das heif3t, die Kapazitat des Entstdrkondensators
am Motor ist verdoppelt worden. Das hat zur Folge, dass bei einer hochfrequenten Ansteuerung des Motors ein héherer Strom durch
diesen Kondensator flieBt. Eine solche hochfrequente Ansteuerung erfolgt im Digitalbetrieb ohne eingebauten Decoder (Fahren auf
Adresse “0"). Es ist moglich, dass der Strom so hoch wird, dass die Zentrale dies als Motorkurzschluss wertet und ganzlich abschaltet.
Zumindest erfolgt aber eine Uberlastung der Entstérbauelemente, was mit einer so starken Erwarmung einher geht, dass sich die
angrenzenden Plasteteile der Lokomotiven verformen kdnnen. Aus diesem Grund ist der Betrieb dieser Modelle mit verstarkter
Entstérung im Digitalbetrieb ohne Decoder nicht moglich.
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Die Digitalisierung kann mit einem Decoder mit sechspoliger Schnittstelle vorgenommen werden. Wir empfehlen die Verwendung des Lenz Gold
mini (TILLIG-Art. Nr. 66013).
Zum Einbau des Decoders ist die Lok teilweise zu demontieren. Nach dem Abziehen des Tenders vom Fihrerhaus nach hinten (Abb. 3E), kann das
Fuhrerhaus unten gespreizt und nach oben vom Kessel abgenommen werden (Abb. 3F). Die nun sichtbare Abdeckung Gber dem Entstérsatz wird
nach oben abgezogen (Abb. 3G). Danach kann der Entstorsatz gegen den Decoder ausgetauscht werden. Der Zusammenbau erfolgt in
umgekehrter Reihenfolge.

/\ Bitte priifen Sie vor Inbetriecbnahme der Lok die Spannung an Ihrer Digitalzentrale. Fiir den Betrieb von Fahrzeugen der Spurweiten TT, HO,
HOe und HOm wird eine Digitalspannung von max. 14 Volt empfohlen. Hohere Spannungen fiihren zu einem hoheren Verschleil3 der
Motoren. Decoderdefekte (durch Uberlast), die durch diese Ursache entstehen, fallen nicht unter die Gewahrleistung.

Das Modell ist ab Werk ausreichend gefettet. Ein Nachfetten ist erst nach o TN
ca. 100 Betriebsstunden erforderlich. =
Dabei sind alle beweglichen Teile der Steuerung und die Lokradsatze mit e
einem Tropfen sdure- und harzfreiem Ol zu versehen. Die Zahnrider des
Antriebes sind mit technischer Vaseline zu fetten.

Bei Verwendung von zu viel Fett und Ol besteht infolge Verschmutzung die H H H HHH
6 06 0 0 0

Gefahrvon Betriebsstérungen. )

Gestange und Radséatze 6len

tillig.com

364645-S.2
15.11.2012



	Seite 1
	Seite 2

