
Bij velen spreken stoomlocomotieven zeer tot de verbeelding, getuige 
de altijd zeer druk bezochte stoomdagen overal ter wereld. Ze heb-
ben ook wel iets, het lijkt wel of ze leven met alles wat er sist en be-
weegt. Hoe dan ook, er gaat wat van uit en daarom vinden wij dat 
we er eens aandacht aan kunnen besteden. 
 
Aan het eind van de 30er jaren  gebruikte Union Pacific vaak zg. helpers 
(extra locomotieven) om zware treinen de bergen over te krijgen van 
Ogden naar Wasatch. Het bedrijf wilde daarvan af en dus gaven zij de 
ontwikkelingsafdeling de opdracht een locomotief te ontwerpen en te 
bouwen die een 3600 ton zware trein over een 1.14% helling kon krijgen 
zonder hulp. 
De ontwerpers berekenden dat daarvoor een machine nodig was (we 
besparen u de technische details over water, druk, gewicht, etc.) met 
maar liefst 8 aangedreven assen, een zg. 4-8-8-4, zoals u op de foto hier-
boven kunt zien. Deze locomotief leverde een vermogen van maar liefst 
7000 pk en kreeg een topsnelheid van 128 km/per uur (80 mijl), dit werd 
gedaan om, hoewel men niet van plan was een dergelijke trein met een 
zo hoge snelheid te laten rijden, om een zekere veiligheid in het ontwerp 
in te bouwen mocht hij ooit wel die snelheid bereiken. 
Het resultaat was een locomotief die wordt beschouwd als de meest 
succesvolle ooit. 
De eerste van de 25 “Big Boy’s” werd in Omaha afgeleverd 5 september 
1941. 
 
Boeken en tijdschriften stellen dat de Big Boy de grootste stoomlocomo-
tief is die ooit werd gebouwd maar is dat ook zo? Immers, hoe wil je al 
die machines met elkaar vergelijken? 
Als je stoomlocomotieven met elkaar vergelijkt moet je heel veel zaken 
laten meetellen, bijvoorbeeld: gewicht, lengte, vermogen en tractie. In al 
deze categorieën zijn grotere locomotieven dan de Big Boy te vinden. 
 
De 25 Big Boys werden gebouwd in 2 groepen. De eerste groep, “class 
1” genaamd werden gebouwd vanaf 1941 en genummerd 4000—4019. 
De tweede groep, “class 2”, werd gebouwd in 1944 en werd 4020—4014 
genummerd. 
De laatste trein door een Big Boy getrokken was in juli 1959. De meeste 
werden afgeschaft in 1961, de laatste in 1962.  
 
Hoeveel kilometer maakte een Big Boy eigenlijk totaal? Alle Big Boys 
van class 1 eigenlijk ongeveer hetzelfde: 1 miljoen mijl= 1,6 miljoen 
km. 4016 de minste: 1.625.798, 4006 de meeste: 1.703.400. Van de 2e 
groep haalde de 4024 1.299.129 km.  
 
Als we  alle niet succesvolle en experimentele locomotieven buiten be-
schouwing laten kunnen we stellen dat de Big Boy, te samen met nog 
een handvol andere de grootste stoomlocomotieven waren ooit gebouwd, 
maar ook de krachtigste? Meer in een volgende aflevering. 
 
Bij de foto’s, van boven naar beneden:  
* De 4019 met de machinist tijdens een korte pauze. Zomer 1958 
* De 4004 heeft haast een trein lege koelwagons weg te brengen. Winter      
1958. 
* De 4017 brengt een schier eindeloze rij koelwagons naar hun bestem-
ming. 1957. 
4015, refueled and ready to go! 

De grootste 



De grootste 

Om u enig idee te geven van het formaat van de grootste stoomlocomo-
tieven die ooit zijn gebouwd bekijk dan de foto hierboven eens. Kijk hoe 
klein die mensen zijn die er naast staan. Het zijn er 25! Deze “Mallet” 
kon een trein goederenwagons met een gewicht van 4200 ton met een 
snelheid van 100 km/u voorttrekken. Een dergelijke trein is ruim 1600 
meter lang! Lang wachten voor een spoorwegovergang. 
Kijk eens hoe inventief men was. Zelfs de wielen onder de tender zijn 
aangedreven. Deze machine in werking te zien moet een ware belevenis 
zijn! 
 
Deze loc’s werden alleen gebruikt voor het goederenvervoer. Ze waren 
wel zeer sterk maar niet snel en dat was een vereiste voor de passagier 
sector.  
 
In een wanhopige poging de wel zeer oneconomische stoomlocs van de 
ondergang te behoeden werden er vele omgebouwd naar oliestook. Ech-
ter, de opkomst van de dieselloc en later de elektrische treinen was niet 
te stoppen. In de jaren 60 gingen de meeste van deze geweldenaren naar 
de sloop. Gelukkig zijn er vele bewaard gebleven. Ook worden er nog 
vele gerestaureerd en die zijn dan ook regelmatig in bedrijf te zien. 
 
Hoe werkt dat nu eigenlijk, zo’n stoommachine? 
Als water wordt verwarmd in b.v een fluitketel, begint het te koken, 
ofwel omgevormd tot een heet gas, stoom genaamd. Wat het meest be-
langrijke in dit proces is, is dat stoom veel meer ruimte inneemt dan 
water, meer dan 1500 maal zoveel! Als de stoom niet ontsnappen kan 
ontstaat er druk in de ketel. Die zal dan op een bepaald moment open-

splijten.  
De doelstelling van iedere 
stoomlocomotief is om die druk 
te gebruiken en aan het werk te 
zetten. Dit wordt bereikt door 
het opbouwen van een bepaalde 
druk in de ketel (boiler), en dan 
door het openen van een leiding 
met weinig weerstand waardoor 
de stoom weg kan.  

Onderweg moet er dan wel even een blokkade weggeduwd worden. 
Deze blokkade is een zuiger, die is verbonden met een drijfstang,  die op 
zijn beurt weer verbonden is met een wiel. Door de druk wordt de zuiger 
weggeduwd waardoor de stoom ontsnappen kan. Door met kleppen de 
doorgang van de stoom te regelen wordt de zuiger ook weer naar voren 
geduwd, zodat er een heen en weergaande beweging ontstaat. Deze heen 
en weergaande beweging wordt dan omgezet in kracht. 

De lange tank die het grootste deel beslaat van de locomotief is de boi-
ler, waarin het water wordt verhit. Net daarachter, voor de cabine vinden 
we de brandweercel, of firebox. Daarin wordt het vuur gestookt waar-
door het water wordt verhit. 
In de eerste locomotieven werd hout verstookt, later ging men over op 
kolen. Nog later werd ook oliestook gebruikt, waar men gemakkelijk en 
goedkoop aan olie kon komen. Het vuur wordt gevoed met de hand of 
automatisch. Ook lucht is heel belangrijk in dit proces. Het wordt aange-
voerd door een rooster (grate) waarop de kolen liggen. Door het  ver-
branden van de kolen wordt de lucht verhit. Op weg naar de schoorsteen 
door de pijpen van de ketel verwarmd de lucht de ketel waardoor water 
wordt omgezet naar stoom.  
Dit proces wordt door de bemanning nauwgezet in de gaten gehouden. 
De stoker is verantwoordelijk voor het vuur en de hoeveelheid water in 
de ketel, en de machinist controleert alles en smeert de lagers. 

Als de ketel “op druk” is opent 
de machinist de smoorklep 
(throttle) waardoor de stoom 
ontsnapt door de “dry pipe” en 
naar de zuigers stroomt waar-
door de machine zich in bewe-
ging zet. De hoeveelheid stoom 
bepaald de snelheid waarmee 
de trein zich beweegt. 
 

Rond 1850 waren alle basis principes voor stoomloc’s ontdekt. Daarna 
werden deze gebruikt om ze groter en krachtiger te maken en alleen 
kleine technische verbeteringen werden aangebracht. 
Begin 20ste eeuw werd een belangrijke verbetering aangebracht, het idee 
om de gebruikte stoom nogmaals te gebruiken voor zg lage druk cylin-
ders. Dit werd “compounding” genoemd. De “Big Boy” was zo’n 
“Compound” engine. De achterste wielen worden door hoge druk stoom 
aangedreven, de voorste door  lage druk stoom. Het zal duidelijk zijn dat 
dit voor een rendementverbetering zorgde. Het was niet genoeg. De 
ontwikkeling van de dieselloc betekende het einde van de stoomloc. 
In sommige landen (China, Zuid Afrika) zijn ze nog in gebruik. Daar 
zijn veel goedkope kolen voorhanden en is olie duur.  
  
In alle geïndustrialiseerde landen zijn grote aantallen stoomlocs voor het 
nageslacht bewaard, meestal in goede, gerestaureerde, conditie.  
De opwinding van het zien van een stoomloc in volle vaart kan dus nog 
worden gevoeld, al is het nog maar af en toe op een zaterdag– of zondag-
middag. 

Erie Mallet 


