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0  Vorbemerkung

Dieser Beitrag ist im Zusammenhang mit einer grofReren Arbeit zu sehen, die etwa um den Jah-
reswechsel 2010/11 unter dem Arbeittitel , Der letzte Stand der Dampfloktechnik in Europa und
Amerika“ in dieser Reihe erscheinen soll. Es geht hier wie dort also um den Stand der Technik und
nicht in erster Linie um die einzelnen Lokomotiven, die den Stand der Technik verkorpern. Der
Stand der Technik ist vielmehr ein Ubergeordneter, abstrakter Begriff, fir dessen Bestimmung u.a
die Richtlinien wichtig sind, die sich jede Verwaltung fur die Konstruktion der L okomotiven selbst
gab. Diese ,,Baugrundsatze", sollen hier soweit besprochen werden, dass ihr Einfluf3 auf die noch
nach dem 2. Weltkrieg gebauten Dampflokomotiven (die ,, Neubaul okomotiven*) deutlich wird.

An sichist zu diesem Thema schon manches verdffentlicht worden, siehe z.B. Vetter (2007).
Gemal3 dem Vorhaben, in dieser Rethe mehr den technischen als den historischen Aspekt der
Technikgeschichte zu berticksichtigen, ist die Darstellung aber hier mehr auf ersteren ausgerichtet.
Bezuglich bildlicher Darstellungen der besprochenen Lokomotiven verweisen wir an dieser Stelle
nur auf das Titelblatt, das je eine Maschine der besprochenen flnf européi schen Verwaltungen und
eine amerikanische Lokomotive im etwa gleichen Mal3stab zeigt. Die Hauptarbeit wird reichhalti-
geres Abbildungsmaterial enthalten.

1 Dielagenachdem 2. Weltkrieg in Europa

Am Ende des zweiten Weltkriegs war die Lage auf dem Gebiet des Schienenverkehrsin alen
Landern Europas dhnlich, wenn auch durchaus nicht gleich :

Die Schienenetze und die zugehorigen Betriebseinrichtungen hatten sehr schwere Schéaden da-
von getragen, die unbeschadigten Teile litten unter vernachlassigter Erhatung. Auf dem Gebiet des
rollenden Materials war es ebenso, insbesondere hatte es grofde Verluste an Lokomotiven gegeben
und der noch vorhandene Bestand war stark abgefahren.

Die Bedingungen fir den Wiederaufbau unterschieden sich aber erheblich. Die von Deutsch-
land besetzt gewesenen Lander erhielten — z.T. schon vor dem Ende der Kampfhandlungen — reich-
liche Hilfen, u.a. in Form der Lieferung von Gterzuglokomotiven aus Amerika. Gleichzeitig wur-
den auch die finanziellen Vorbedingungen fiir den Wiederaufbau geschaffen. Trotzdem war die
grundliche Erneuerung des Eisenbahnsystems in keinem Land eine leicht zu bewéltigende Aufga-
be. In Deutschland war an Hilfen von auf3en noch jahrelang nicht zu denken, aber auch in den an-
deren européi schen Landern dauerte es lange, bis Klarheit Uber die Struktur und Technik der ,, neu-
en Bahn* moglich wurde. Dies war umso schwieriger, als man vor der Entscheidung stand, aus
den schon erkannten Vorteilen des Elektro- und/oder Diesel- gegentiber dem Dampfbetrieb die
Folgerung eines sofortigen Umstieges auf erstere zu ziehen, und wenn ja, ob es tiberhaupt moglich
sai, ihn durchzufdhren.

Auf die Diskussion in jedem einzelnen Land kann hier nicht eingegangen werden, jedenfalls
kam man in GrofBbritannien, der CSR, den beiden Deutschland und Polen zu dem SchluB, dass
man noch viele Jahre lang die fur den vdlligen Strukturwandel nétigen Mittel nicht haben wiirde
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und deshalb ebenso lange mit dem Dampfbetrieb Ieben misste. Angesichts der oben geschilderten
Lage hielt man es darum fur nétig, eine neue Generation von Dampflokomotiven —in Deutschland
und in dieser Arbeit durchweg a's ,, Neubaulokomotiven* bezeichnet — zu schaffen, um dem argsten
Mangel mit hochwertigen neuen Maschinen abzuhelfen.

Allgemein scheint esin Europa so gewesen zu sein, dass die geforderten Leistungen der neuen
Maschinen nicht aus genaueren Verkehrsanalysen bestimmt wurden — zumal esin der ersten Nach-
kriegszeit sicher unmdglich war, diese weitschauend aufzustellen — sondern man Uberlegte, welche
der vorhandenen Typen durch neue Typen zu ersetzen waren, wobei die Zahl der Typen vermindert
werden sollte. Die,, Neubau-Programme" gaben dann hauptsachlich den technischen Rahmen fir
die zu bauenden Maschinen ab. In Deutschland waren das die ,, neuen Baugrundsétze”, Uber die am
eingehendsten Witte (1953) unterrichtet.

1.1 Das Neubauprogramm der British Railways (BR)

Zu Beginn der Eisenbahnzeit wurde in Grof3britannien, wie in alen andern Landern, eine gro-
[3e Anzahl von privaten Bahngesellschaften mit sehr unterschiedlich grof3en Streckennetzen ge-
grundet. Diese machten sich gegenseitig Konkurrenz, was bel einem stark auf gegenseitige Ver-
flechtung angewiesenen V erkehrssystem schon bald zu ernsten Mi3stdnden fihrte - wenn man auch
nicht Ubersehen sollte, dal? der Wettbewerb auch den AnstoR3 zu Verbesserungen aller Art gab. Je
nach dem, wie hoch man die Vorteil e dieses Wettbewerbs einschétzt, wird man auch sagen miissen,
dal3 das Nebeneinander so vieler verhadltnismaliig kleiner, untereinander kaum abgestimmter Netze
mehr oder weniger groRRe volkswirtschaftliche Verluste verursachte. Im wesentlichen trat eine An-
derung erst nach dem ersten Weltkrieg ein. Damals wurden die vielen, bestehenden Gesellschaften
unter staatlichem Druck zu vier ,, groups* zusammengeschlossen, den ,,London, Midland & Scot-
land Railways* (LMSR), den ,, Great Western Railways* (GWR), den ,,London North Eastern
Railways* (LNER) und den ,, Southern Railways* (Southern). Dies war ein grof3er Schritt vorwarts,
der u.a. auch gerade in der Lokomotiv-Entwicklung zu bedeutenden Fortschritten flhrte, in vieler
Hinsicht aber immer noch nicht der Idealzustand. Als solcher wurde damals die Bildung einer ein-
heitlichen Bahngesellschaft fir ganz Grof3britannien angesehen (Es ist interessant, dal? etwa seit
Ende des 20. Jahrhunderts die Entwicklung wieder in Richtung kleinerer Gesellschaften geht. Man
schétzt jetzt die vorteilhaften Wirkungen des Wetthewerbs wieder héher ein, auch zeigt sich, dal3
Mammutgebilde - ungeachtet der M 6glichkeiten der modernen Informationstechnik - einfach nicht
mehr rationell zu verwalten sind. Beides sind weltweite, keineswegs auf die Eisenbahnen be-
schrankte Erkenntnisse, wenn auch parallel dazu auf manchen Gebieten noch an dem Gedanken der
groftmoglichen Konzentration festgehalten wird. Was letzten Endes besser ist, wird sich vielleicht
einmal zeigen). Die zunehmende K onkurrenz des Stral3enverkehrs und die finanzielle Erschopfung
nach dem zweiten Weltkrieg fihrten jedenfalls dazu, dafl3 1948 eine einheitliche Bahnverwaltung,
die , British Railways* (BR) geschaffen wurde.

Sofort nach ihrer Griindung schritten die BR zur Aufstellung eines Programms fur die Schaf-
fung und den Bau von Neubaul okomotiven. Man war sich zwar schon darlber klar, dass
Dampflokomotiven nur noch eine Ubergangsl Gsung sein konnten, weil die wirtschaftlichen und
technischen Vorteile des Diesel- und E-Betriebes bereits sehr deutlich waren. Jedoch gab es fiir
diese Antriebsarten noch recht wenige Erfahrungen, deshalb glaubte man, die Dampflokomotive
noch viele Jahre zu brauchen.

Gerade weil es eigentlich nur um eine Ubergangsl sung ging, hétte es nun nahe gelegen, aus
den bei den groups vorhandenen L okomotivtypen geeignete Maschinen auszuwahlen und sie - viel-
leicht in Einzelheiten etwas verbessert - nachzubauen. Dies wurde auch in Erwagung gezogen und
schon im Sommer des Jahres 1948 fanden deshalb die sog. ,interchangetrials’ statt, siehe Cox
(1966) und Nock (1966). Dabei wurden auf neun wichtigen, tber ganz Grof3britannien verteilten
Strecken geeignete Lokomotiven aler groups im reguldren Dienst eingesetzt. Sie behielten ihre mit
ihnen vertrauten Personale, wurden aber mit den in den jeweiligen Gegenden guinstig erhéltlichen
Kohlesorten gefeuert. Wiein Grof3britannien tblich, zielten die Messungen weniger auf die Leis-
tungsdaten der Maschinen als auf ihre Fahigkeit ab, einen bestimmten Zug in der vorgeschriebenen
Zeit auf der betr. Strecke zu befdrdern, was nicht genau das gleicheist. (Ganz dhnliche Versuche
sind auch schon 1923/24 im Zuge der Bildung der groups durchgefiihrt worden, siehe Nock
(1966)). Der Vergleich erstreckte sich vor allem auf Schnellzuglokomotiven, daneben aber auch
auf Gliterzugmaschinen. Bei |etzteren wurden auch Lokomotiven aus sehr alten Entwicklungs ahr-
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gangen (z.B. 1903) eingesetzt, weil esin Grofbritannien, wo auch Giiterziigei.a. sehr schnell ge-
fahren wurden, kaum neuere schwere, reine Giterzuglokomotiven gab. Nach Auswertung dieser
sorgféltig durchgefihrten, wertvollen V ersuche kam man insbesondere zu den folgenden Ergebnis-
sen:
a)Die Unterschiede in der Leistungsfahigkeit und Wirtschaftlichkeit zwischen ahnlichen Loko-
motiven waren sehr gering. Abgesehen von den Begrenzungen durch die Lichtraumprofile und
den Oberbau (zuldssige Achslasten) konnte jede Lokomotive auf allen Strecken in den Diens-
ten, fUr die sie geschaffen war, gut eingesetzt werden.
b)Jede Bauart hatte ihre eigenen Stérken und Schwéchen, so dald man an sich keine von ihnen
unverandert nachbauen mochte. Dabei spielte aber auch die Riicksicht auf verstandliche
menschliche Rivalitéten zwischen den Angehdrigen der ehemaligen vier groups eine Ralle.
Dieser Grundsatz ist nachher allerdings nicht ganz durchgehalten worden.

Man entschlof’ sich schliefdlich zu einer Typenreihe von zwdlf Maschinen, in der finf reine
Neukonstruktionen , drei ziemlich stark verdnderte L okomotiven aus den groups und vier reine
Nachbauten enthalten waren, letztere waren durchweg die kleinsten Maschinen. Grundlegend neu
war fir Grof3britannien die Schaffung einer modernen, grof3en Guterzug-Schlepptenderlokomotive
(Baureihe 92). Diesen Typ hatte es bis dahin dort fast nicht gegeben, insofern erreichte man damit
den Anschluf? an die Entwicklung des Gterverkehrs auf dem Kontinent. Diese Lokomotiven wur-
den auch alein mehr oder weniger grof3en Stiickzahlen gebaut, insgesamt 999 Maschinen. Da sich
in der Verwaltung aber bald die Ansichten hinsichtlich des richtigen Zeitpunkts fiir den Ubergang
auf Diesal- und E-Zugférderung vollig 8nderten, erreichten sie meist nur eine unangemessen gerin-
ge Lebensdauer. Cox (1966) bespricht — eher beiléufig — die Baugrundsétze nur sehr kurz auf S. 46

a) Ganz neue Entwirfe sollten gemacht werden, wenn in Bezug auf Verfligbarkeit und Wirt-
schaftlichkeit ein echter Fortschritt erzielt werden kann.

b) Die neuen Entwirfe sollen nicht um ihrer selbst willen angefertigt werden und wenn eine
bestehende K onstruktion alles [wiinschenswerte] bietet, soll sie weiter verfolgt werden mit
Anderungen nur in Einzelheiten.

¢) Allgemein soll ein Entwurf immer in Richtung auf Vereinfachung, gute Zuganglichkeit al-
ler zu Gberwachenden Teile und Verminderung der Zeit fir Reparaturen und Wartung ge-
hen.

Hiervonist jaeigentlich nur ) ein richtiger ,, Baugrundsatz‘. Darliber hinaus gehende Formulie-
rungen sind uns nicht bekannt, eswird sie aber als mehr oder weniger informelle Unterlagen fur die
Konstrukteure sicher gegeben haben.

Es sei noch darauf hingewiesen, dal3 man in GrofRbritannien die Lokomativreihen meist mit
dem Namen des ,, Chief Mechanica Engineers® der Bahnverwaltung verbindet, unter dessen Ver-
antwortung sie eingefiihrt wurden. In dieser angenehm berihrenden Gepflogenheit kommt die au-
[Rerordentlich grof3e Entscheidungsfreiheit und Verantwortung dieser Ménner zum Ausdruck. Bel
den Einheitd okomotiven der BR ist man davon abgegangen, vermutlich angesichts der Tatsache,
dass es einsame Entscheidungen von Einzel personen nicht mehr gab. Als die eigentlichen Schopfer
dieser Maschinen sind aber wohl Riddles, Cox und Bond zu nennen - ohne damit die Leistungen
der vidlen tiichtigen Ingenieure herab setzen zu wollen, die die Einzelheiten ausgearbeitet haben.

1.2 Das Neubauprogramm der Tschecho-Slowakischen Staatsbahn (CSD)

Uber die Bedingungen und Annahmen, unter denen sich im Ostblock der Wiederaufbau des
L okomoativparks nach dem zweiten Weltkrieg vollzog, wissen wir verhaltnismaiig wenig, wozu
auch die sprachlichen und die zumindest lange Jahre andauernden schwierigen politischen Verhalt-
nisse beitragen. Offenbar waren noch weit weniger L okomotiven erhalten geblieben alsin Deutsch-
land und Grof3oritannien, und man mal’ der Eisenbahn von Anfang an eine grofere Bedeutung fur
die Bewdltigung des Verkehrsaufkommens bei, alsim Westen. Diese Tendenz zeigt sich beispiel-
haft bei den Giterzuglokomotiven. Die DB beschaffte Uberhaupt keine neuen Maschinen dieser
Art. Bei der DR wurde immerhin eine leichte Schlepptendermaschine (Baureihe 50.40) in maldiger
Stiickzahl gebaut, wihrend CSD und PKP eine groBe Anzahl von z. T. sehr fortschrittlichen Giiter-
zuglokomotiven entwarfen und bauten. Daneben entstanden bel beiden Verwaltungen auch Perso-
nenzuglokomotiven und Schnellzuglokomotiven in nennenswerten Stiickzahlen. Die Tatsache, dal3
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auch in Grof3ritannien eine moderne Guterzuglokomotive entstand, hat, wie bereits ausgefiihrt,
andere Ursachen.

Der tschechische Lokomotivbau, den es als solchen erst seit dem ersten Weltkrieg gab, schlof3
sich zunéchst an die tsterreichische Tradition an, kam dann aber bald zu ganz eigenen K onstrukti-
onen und galt immer als besonders fortschrittlich. Dies zeigte sich u.a. darin, daf3 viele Anregungen
aus dem franzdsi schen und amerikani schen Bereich aufgenommen wurden. Auch wurden vorhan-
dene Maschinen haufig durch Umbauten auf den neuesten Stand der Technik gebracht und vorhan-
dene Baureihen weiter entwickelt. Dabei entstanden auch manche Lokomotiven, die al's besonders
formschdn anzusprechen sind. Eine Zusammenstellung von Baugrundsétzen, ahnlich etwawiein
Deutschland, kennen wir nicht. Siehe Griebl (1969).

1.3 Das Neubauprogramm der Deutschen Bundesbahn (DB)

In Deutschland verlief die Entwicklung des Eisenbahnsystems an sich ganz dhnlich wiein
Groflbritannien, jedoch erfolgte eine wesentliche Konzentration schon vor dem ersten Weltkrieg
und die so entstandenen ,, La&nderbahnen” (preuf3isch-hessisch, bayerisch, badisch, wirttembergisch,
sachsisch, oldenburgisch und mecklenburgisch) wurden unmittelbar nach diesem Krieg zu einer fr
ganz Deutschland einheitlichen Verwaltung unter staatlicher Regie, der ,, Deutschen Reichsbahn
Gesellschaft” (DRG) vereinigt, neben der es aber auch noch eine Anzahl nicht staatlicher Bahnen
von geringer Bedeutung gab. Die DRG schuf 1925 sofort ein Programm von Einheitslokomotiven.
Aus Mangel an Geldmitteln wurden aber nicht alle Typen dieses Programms entwickelt und andere
nur in sehr kleiner Stiickzahl gebaut. Nach dem zweiten Weltkrieg standen aber in Westdeutsch-
land der ,, Deutschen Bundesbahn (DB), in Ostdeutschland der ,, Deutschen Reichsbahn® (DR),
sowohl der organisatorische Rahmen als auch die in Deutschland sehr eingehend gesammelten
Betriebsdaten der Einheits- und der Landerbahn-L okomotiven und ein ausgezeichneter Mitarbeiter-
stamm zur Verfligung.

Die DB hatte nach dem Kriege zwar zahlenmal3ig kaum Lokomotivmangel, dain den letzten
Kriegswochen viele Maschinen in den Westen gebracht worden waren, doch setzte sich der Be-
stand zum grof3en Teil aus hoch Uberalterten L &nderbahnmaschinen zusammen. Und auch die Ein-
heitslokomotiven waren durch den Kriegseinsatz stark abgefahren, zudem waren grundsétzliche
Schwéchen, insbesondere der Kessel, unibersehbar geworden. Genau wie in England sah man auch
hier den Ubergang zur Diesel- und E-Zugf6rderung voraus, und scheute daher den (auch zeitlichen)
Entwicklungsaufwand fur grundsétzlich neue Bauarten. Man glaubte aber ebenfalls, dal3 ein Neu-
bauprogramm fir Dampflokomativen noch sinnvoll sei. Fir eine schnelle Einflhrung der neuen
Betriebsarten standen auch einfach die Mittel nicht zur Verfiigung. Ein Nachbau ,, bewahrter Ein-
heitslokomotiven wurde von Anfang an ausgeschl ossen, dazu sah man den Stand der Technik, etwa
25 Jahre nach dem Entwurf dieser Maschinen, mit Recht a's zu weit fortgeschritten an. Die ,, Neu-
baul okomotiven* sollten sich hinsichtlich Achsanordnung und Gréf3e, und damit ihres Einsatzbe-
reiches, an die Einheitslokomotiven anschlief3en. Eine neue Generation von verantwortlichen Inge-
nieuren entwickelte auf Grund der an den Einheitslokomotiven erkannten Schwéchen und nach
neueren Erkenntnissen auch die ,, Neuen Baugrundsétze*, nach denen die Neubaulokomotiven ge-
staltet wurden und die man a's Stand der Technik ansehen kann. Deren wichtigste waren, siehe
Witte (1953) — eine aul3erordentlich lesenswerte Arbeit ! (kursiv : Bemerkungen von uns) :

a) Geschweildte Kessel mit besonders groRRer Strahlungsheizflache” und hoher Uberhitzung,
um die spezifische Leistung zu erhdhen, d.h. leichte Kessel zu erhalten. Sparsame Bemes-
sung der Rostflache (ermdglicht durch die bessere Warmeausnutzung infolge von @) zur
Begrenzung der Verlusteim Stillstand ™.

") Die DRG-Kessel mit relativ groRer Rohrheizflache, hatten sich oft als wenig verdamp-
fungswillig erwiesen. ™ Eine Dampflok stand haufig am Tag weit langer, als sie fuhr.

b) Kréftige Blasrohrwirkung, damit geringere Empfindlichkeit gegen wenig geschickte Bedie-

nung und wechsel nde K ohlegtiten.

C) Reichliche Verbrennungsluftzufiihrung, um unter allen Umstanden ein gutes Feuer unterhal-

ten zu kdnnen. Manche DRG-Kessdl litten unter Luftmangel.

d) Mischvorwarmer fur das Speisewasser, zur Verbesserung der Wéarmewirtschaft.

€) GeschweifRter Blechrahmen, zwecks Gewichtserleichterung und Ausnutzung der modernen

Fertigungsverfahren.




Zu den Baugrundsétzen . . . 5

f)
9)

Laufwerk fir hohe Riickwartsgeschwindigkeiten, um die Lokomotiven vielseitiger einsetz-
bar zu machen.

Im Laufe der Serienfertigung wurden spéter noch Walzlager fur alle Achslagerungen und
auch fur die Triebwerkslager eingefiihrt.

Witte (1953) listet daneben noch wichtige ,, spezielle Baugrundsétze” auf :

1

w

No ok

©

Kessel
1.

Hohe spezifische Verdampfungsl eistung von dauernd 70 kg/nvh, bel Spitzenleistung 85

kg/mzh. Fur DRG-Kessel wurden 57 kg/me als Ober grenze festgel egt, da sie bei héheren

Dauerbelastungen schadhaft wurden.

Hochwertige Heizfl&che durch grof3en Anteil an Strahlungsheizfldche mit HF/R mind.5,5
HF = Strahlungsheizflache, hier sonst als Hs bezeichnet.

Sparsame Bemessung der Rostflache zur Beschrénkung von Still standsverlusten, deshalb

Rostbel astung mindestens 500 kg/m?/h bei htchster Dauerleistung.

Kesseldruck mindestens 16 kg/m? .

Uberhitzung mindestens 400 °C bei Dauerleistung.

Entwicklung des Stehkessels iber dem Rahmen.

Kréftige Blasrohrwirkung und damit geringere Empfindlichkeit gegen Bedienungsfehler

und schwankende K ohlengite.

Auswechselbare Einsédtze in Schornstein und Blasrohr zur besseren Anpassung an schwan-

kende Verhdtnisse.

M ehrdiisenblasrohr (Versuch)

10. Reichliche Luftzufihrung am Bodenring durch Seitenklappen.

11. Hochwertige Vollisolierung mir Asbestmatratzen.

12. Vorlaufig ausschlief3dliche Verwendung von St 34 wegen besonderer Schweil3eignung.
13. SchweifRung des gesamten K essels ohne Glihen.

14. Bevorzugte Verwendung von Stumpfnadhten mit gleichen Querschnittsiibergangen.

15. Vermeidung von dicht beieinander liegenden K ehlndhten durch Zwischenschaltung von

Untersatzen u.am.

16. Ausnutzung der Gewichtsersparnisse aus der SchweiRung fir konstruktive V erbesserun-

gen, 140 mm Stehkesselwasserraum, Verbrennungskammer, V erankerung mit Untersdtzen
u.am.

17. Gewindelos mit Spidl eingeschweilte Seiten- und Deckenstehbol zen.
18. Verwendung von Kreuzgel enkstehbol zen.
19. Mit Spiel eingeschwei(3te Heiz- und Rauchrohre (in der Entwicklung) bei gleicher Starke

von Rohrwand und Ubrigen Feuerblichswanden.

20. Anwendung nur eines Domes fir Dampfentnahme. Der Speisedom entfallt.
21. Trennung von Konstruktionsteilen vom Kessel, die bisher erhebliche Erhaltungskosten

verursachten; z.B. Steuerbock vom Stehkessel trennen, Lagerung des Aschkastensim
Rahmen.

22. Ubergang von Nassdampf- zu HeiRdampfregler.
23. Betrieb der Hilfsmaschinen mit HeilRdampf.
24. Speisewasservorwarmung mit Abdampf im Mischvorwérmer.

. Verwendung nichtsaugender Strahl pumpen aufRerhab des Fihrerstandes.
Rahmen, L auf- und Triebwerk

NOTAONENNY

8.

0.

Allseitig geschwei l3ter Blechrahmen.

Rollenlager in Achsen und Stangen (im Versuch).

Hochverschlei¥feste Hartstahl-Achslagerfihrungen.

Spurkrénze mit Heumann-L otter-Profil, feinbearbeitet und gehértet (letzteresim Versuch).
L eichtbautriebwerk (im Versuch).

Stahlgusszylinder mit Ge-L aufbuchsen.

Steuerspindel Uber Umsteuerwelle verlegt, mit Antrieb Uber Langswelle und Kette durch
Handrad an einem Instrumentenpult.

Druckausgl eichschieber ohne Federn, mit Luftsaugeventilen.

Hochwertige Isolierung von Rohren und Zylindern mit Asbestmatratzen.

10. Geschweifdte Lenk- und Laufgestelle.
11. Laufwerk fir hohe Rickwartsgeschwindigkeit.
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Sonstige Ausriistung
Allseitig geschlossenes Fuhrerhaus fir hohe Rickwartsgeschwindigkeit.
Zusammenfassung der wichtigsten Anzeigeinstrumente in einem Pult.
Seitenzugregler zur Bedienung bel Stand am Fenster.
Oberlicht im Fuhrerhausdach.
Zentralschmierung schwer zuganglicher Stellen des Laufwerks, der Steuerung u.a.m.
Weit nach aul3en gertickte, fest angebaute Laternen zur Anstrahlung von Baken und Ruck-
strahlern.
Kleine Windleitbleche.
Bequeme Sitzgel egenheit fr das Personal .

Tender

Selbsttragender Behdter fir Kohle und Wasser mit guter Ausnutzung des Profilquer-
schnitts und der Baustoffe.
2. Vollsténdig geschweil.

AN IW
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Diese Baugrundsatze fihrten zu vollig neuen Lokomotiventwirfen, die sich vielfach auch in
der Achsanordnung von den Maschinen unterscheiden, die sieim wesentlichen ersetzen sollten.
Allerdings wurde das Programm von 1950 nicht vollstandig ausgefiihrt. Es entstand eine Schnell-
zug-L okomotive (Baureihe 10), e ne Personenzug-Schlepptender-L okomotive (Baureihe 23), zwei
Personenzug-Tenderl okomotiven (Baureihen 65 und 66) und eine Giterzug-Tenderlokomotive
(Baureihe 82), diese vor allem als schwere Verschiebel ok. Gebaut wurden, bel sehr unterschiedli-
chen Stiickzahlen je Baureihe, 168 Maschinen, die den Stand der Lokomotivtechnik - so wie er
damalsim Bereich der DB gesehen wurde - verkorpern. Natirlich hatten sie auch ihre Schwéchen,
doch im grof3en und ganzen haben sie sich bewahrt und wéren sicher zu einer ausgezei chneten
L okomotivgeneration herangereift, hétte nicht der Strukturwandel in der Zugférderung auch ihnen
ein vorzeitiges Ende gesetzt.

Zur gleichen Zeit wurde auf3erdem eine ganze Anzahl von noch gut erhaltenen, relativ neuen
Einheitslokomotiven (aus den Baureihen 01.10 und 41) einem Grundumbau unterzogen, wobei die
neuen Baugrundsétze weitgehend befolgt wurden. Insbesondere erhielten diese Maschinen neue
Kessd, Wélzlager im Lauf- und Triebwerk und auch auR3erlich ein anderes Erscheinungsbild. Diese
Maschinen haben sich dann im angestrengtesten Dienst sehr gut bewahrt und kénnen ebenfalls as
Verkdrperung des Standes der Technik angesehen werden. Von ihnen sind wichtige Betriebsdaten
verdffentlicht worden.

An dem beschriebenen Programm ist von verschiedener Seite Kritik gelibt worden. So wird
bei Vetter (2007) beanstandet, dass grundsétzliche Neuerungen, die bei der DRG in Vorbereitung
waren, nicht aufgenommen wurden. Uns erscheint das aber angesichts des Mangels an Entwick-
lungszeit und —geld doch eine weise Entscheidung gewesen zu sein, zumal eben der grundsétzliche
Wechsel auf E- und Dieselbetrieb abzusehen war. During (1979) meint demgegeniiber, man hétte
mit einem wirklich grof3ziigigen Programm von Grundumbauten vorhandener Einheitslokomotiven
die Neubaul okomotiven tberhaupt nicht gebraucht und sehr viel Geld sparen kénnen. Dem wére
zuzustimmen wenn man Anfang der 1950er Jahre schon gewusst hétte, wie schnell die
Traktionsumstellung dann wirklich eingeleitet wurde.

In den Zeiten der DRG und der DB lag der Entwurf der Maschinen in den Hénden eines von
der Bahnverwaltung (die ja staatlich war) und der Lokomotivindustrie gemeinsam beschickten
Kongtruktionsbiros.. Dieses Verfahren ist nicht unumstritten gewesen. Einerseits war der fehlende
Wettbewerb zwischen verschiedenen Entwurfsbiiros sicher nachteilig fir das Entstehen optimal er
Kongtruktionen. Andererseits wurde natirlich viel Doppelarbeit erspart, dafir konnte manche Ein-
zelheit sorgfaltiger durchgearbeitet werden. Auch lief3 sich auf diese Weise die fir den Betrieb
aulRerordentlich wichtige Vereinheitlichung im Grof3en und Kleinen besser durchsetzen. Den Ent-
wurfen haben in der DRG-Zeit R. P. Wagner, in der DB-Zeit F. Witte das Gesicht gegeben.

1.4 Das Neubauprogramm der Deutschen Reichsbahn (DR)

Im Ostteil Restdeutschlands, d.h. zunéchst in der sowjetischen Besatzungszone, dann der
DDR, bestand nach dem zweiten Weltkrieg ein ausgesprochener Mangel an Lokomotiven. Die
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen waren dhnlich wie im Westen, aber noch schlechter. Ande-
rerseits wurde von Seiten der Politik dem Schienenverkehr verniinftigerweise immer eine hthere
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Bedeutung beigemessen als dort. Die Grundsétze fiir das auch hier beschl ossene Neubauprogramm
sind denen der DB sehr dhnlich. Bei Wendler (1960) werden angegeben :

a) hohe Kesselleistung durch VergroRerung der Strahlungsheizflache im Verhdtnis zur

Rohrhei zfl&che des Kessels; Vgl. Abschn. 1.3.

b) hohe Wirtschaftlichkeit tiber einen grof3en Betriebsbereich;

c) Verfeuerung von Braunkohle;

d) unempfindliche Konstruktionen zur Senkung der Unterhaltskosten;

€) grolRe Vorréte fur freizligigen Einsatz;

f) weitgehende Anwendung des Austauschbaves.
Auch hier gab es noch spezielle Baugrundsétze :

1. vollig geschweilte Kessel fiir 16 at Uberdruck mit Stahlfeuerbiichse (Lokomotiven der
Baureihe 23°, 25°, 50" mit V erbrennungskammer);

2. U-férmiger Bodenringguerschnitt mit aufgeschwei3ten Feuerbiichs- und Stehkesselble-
chen, so dass der Wasserraum weit gehalten wird und damit die Dampfblasen ungehindert
nach oben steigen kdnnen;

3. gewindel ose elngeschwei 3te Stehbol zen zwischen den Seitenwénden und der Decke und

bewegliche Kreuzgel enkstehbol zen in den gefahrdeten Zonen;

Ersatz des Feuerl ochringes durch Gegeneinander-K impelung der Feuerbtichs- und Steh-
kessalriickwande;

HeiRdampfregler;

Mischvorwarmer mit Kol benspeisepumpe;

vOllig geschwei ter Blechrahmen in Doppel-T-Form aus 25 mm dicken Blechen;
kleinster Kriimmungsradius von 100 m bei Lokomotiven der Bauartreihe 50*° und 83 und
140 m bei Lokomotiven der Bauartreihen 23", 25' und 65 ;

9. Lauf- und Drehgestell- sowie Tenderachsen mit Rollenlagern (also Antriebsachsen und

Triebwerk mit Gleitlagern);

10. Verwendung von Plastwerkstoffen;
11. Zentrale Schmierung fur Dampfkolben und K olbenschieber sowie fur Triebwerksteile;

e

N O

Nach diesen Grundsétzen wurden entwickelt und gebaut : Zwei Personenzug-Schlepptender-
Lokomoativen (Baureihe 23.10 und 25), eine leichte, recht konservative Guterzug-Schlepptender-
L okomoative (Baureihe 50.40) und zwei Personenzug-Tenderl okomotiven (Baureihen 65.10 und
83.10) Die Neubaumaschinen von DB und DR &hneln sich aul3erlich und in der Auslegung z. T. so
sehr, dal3 man inoffizielle Querverbindungen zwischen den beiden Verwaltungen wahrend der
Entwurfsarbeit vermuten méchte, wenn sie auch bestritten werden. Es wurden 316 Neubaul okomo-
tiven gebaut, woran man schon im Vergleich zu der Neubauanzahl der DB mit ihrem viel grofieren
Streckennetz die in der DDR génzlich andere Bewertung des Schienenverkehrs sieht. Aufderdem
fuhrte auch die DR ein sehr fortschrittliches Programm von Grundumbauten (dort Rekonstruktio-
nen genannt) durch. Die Entwirfe entstanden vornehmlich unter der Leitung von M. Baumberg, H.
Schulze und J. Topel mann.

1.5 Das Neubauprogramm der Polnischen Staatsbahn (PKP)

Zur allgemeinen Lage ist dasin 1.2 fur die CSD Gesagte auch hier guiltig. Der deutsche Stil in
der Konstruktion der Maschinen, der vor dem Krieg uniibersehbar war, wirkte noch nach, wurde
aber durch amerikanische Einfliisse erganzt. Zu ersterem gehort sicher die Triebwerksausbildung
und das aulRere Erscheinungsbild der Lokomotiven, zu letzterem besonders die K esselkonstruktion,
alerdings unter Verzicht auf Vorwadrmer. Die Entwurfsarbeit wurde ganz in Polen geleistet, offen-
bar weniger von der Industrie asin staatlichen und Hochschulblros — V eréffentlichungen von
Baugrundsétze kennen wir nicht. VVon den Einheitsl okomotiven wurden insgesamt etwa 1 170
Stlick gebaut. Siehe hierzu Pokropinski (1987), in deutscher Sprache erschienen Stockklausner
(1957) und Court (1991).

2 Diel age nach dem 2. Weltkrieg in Amerika

Im Gegensatz zu Europa hat sich in Nordamerika und Kanada (diese beiden Bereiche, in de-
nen die Entwicklungen praktisch parallel verliefen, werden hier weiterhin nur als,, Amerika" be-
zeichnet) die Anfangsstruktur des Eisenbahnwesens mit den relativ vielen, selbststandigen Bahnge-
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sellschaften —im Jahr 1957 werden 644 Bahnen genannt (in Deutschland immerhin auch noch 148)
—mit ihren Vor- und Nachteilen bis heute erhalten. In beiden Weltkriegen Ubernahm der Staat zwar
weitgehend die Koordinierung der Verwaltungen, das wurde nach den beiden Kriegen aber sehr
bald wieder riickgangig gemacht.

Es gab es zwar keine Kriegszerstérungen, jedoch waren Bahnanlagen und rollendes Material
durch den auf3erordentlich angespannten Kriegseinsatz weithin in einem erneuerungsbedirftigen
Zustand. Hinzu kam, dass dieAnderungen der Verkehrsstruktur —im Personenverkehr Zunahme
des Individual- und Luftverkehrs, im Guiterverkehr Zunahme des Lkw-Transportes — schon friiher
asin Europa Wirkungen zeigten. Aul3erdem hatten die diesel-el ektrischen Lokomotiven, deren
Entwicklung in den frihen 20er-Jahren begann, inzwischen die volle Betriebsreife erreicht, und es
gab schon einige Erfahrungen damit. Jedenfalls standen die Bahngesellschaften auch hier nun vor
der Frage, ob sie sich sofort ganz auf den Dieselbetrieb (der E-Betrieb hat in Amerika nie eine nen-
nenswerte Rolle gespielt) umstellen wollten und konnten, oder ob dies erst nach einer Ubergangs-
zeit mit einem Nebeneinander von Dampf- und Diesel-Betrieb angebracht und méglich sein wiirde.
Wie sich die einzelnen Verwaltungen bei der Beantwortung dieser sehr schwierigen Fragen ent-
schieden und aus welchen Griinden, kann hier nicht beschrieben werden. Tatsacheist jedenfalls,
dassein groler Teil der Bahnen zunéchst einmal den Dampfbetrieb weiter flihrte und auch neue
Dampflokomotiven — meist neben Diesel-elektr.-Lok — bestellte. Dabel versuchte man nattirlich,
den neuen Maschinen einen zeitgemal3en, hohen technischen Stand zu geben, verzichtete aber bis
auf verschwindende Ausnahmen darauf, vollig neue Wege zu gehen, sondern fiihrte die Entwick-
lungslinien der Vorkriegszeit grundsétzlich weiter. Dies war eigentlich das gleiche VVorgehen, wie
es in Europa von den einzelnen Bahnverwal tungen gelibt wurde, und die so entstandenen Maschi-
nen entsprechen dem, waswir in dieser Arbeit als ,, Neubaul okomotiven* behandeln.

Planung, Konstruktion und Bau dieser Maschinen erfolgte ganz dezentral. Als eine Art weg-
weisender Zusammenfassung von Baugrundsétzen gab es aber die Arbeit von Kiefer (1948/49). Es
ist anzunehmen, dass sie Allgemeingut waren, d.h. dass die nach dem Krieg gebauten Maschinen
diesen Grundsétzen mehr oder weniger entsprachen, unabhéngig davon, wer sie bestellte und wer
sie baute. Kiefer war “ Chief Engineer Motive Power and Rolling Stock” bei NYC (New Y ork
Central System), er beschreibt u.a. neue Lokomotiven der NY C und fasst auf Seite 14 ff. seine
Forderungen (bzw. die von NY C) an neue Dampflokomotiven wie folgt zusammen (kursiv : Be-
merkungen von uns) :

1 Man sollte die Leistung der Maschinen immer ,, gréf3er* machen, als sie fur den
reguldren Dienst voraussichtlich benétigt wirde. Als Begriindung fihrt er an, dassdie
Uberdimensionierte Maschine weniger schadensanfallig sei, also eine hthere Verfiig-
barkeit habe. AulRerdem seien Leistungsreserven fr einen piinktlichen Betrieb wichtig.
Normalerweise wird man damit rechnen miissen, dass die Lei stungsreserve schon bald
im taglichen Betrieb in Anspruch zu nehmen ist.

2. Zur Verminderung des Radreifenverschlei3es und damit der Zahl der fur die Umrissbe-
richtigung notwendigen Werkstattaufenthalte, ist eine sehr gute, gleichmaliige Vertei-
lung der Reibungsmasse erforderlich, da eine ungleichmaliige Verteilung zu ungleich-
méaliger Radreifenabnutzung fihrt. Man erreicht die gleichméaliige Verteilung durch
Ausgleichhebel im Federgehénge, wobei die Endbefestigung am Rahmen tber Schrau-
benfedern erfolgen sollte. Weiterhin ist eine geringe Anfangs-Ruickstellkraft bei den
Drehgestellen und die Erméglichung von Seitenverschiebungen der Antriebsachsen
wichtig fir eine hohe Anpassungsfahigkeit der Lokomotivmaschine. Mit Ausnahme
der genannten Schraubenfedern und der Seitenverschieblichkeit der Antriebsachsen
war diesin Europa und Amerika schon Ublich.

3. Der herkémmliche Rohrkessel sollte beibehalten werden. Verzicht auf den Dampfdom
ermdglichte gréfere Kesseldurchmesser mit entsprechend grofierer Feuerbiichse und
groferen Heizgasquerschnitten. Der Ubliche Kesseldruck betragt 19 — 20 bar, dabei ist
ein Sicherheitsfaktor 4,5 dem von der Aufsichtsbehdrde geforderten Wert 4,0 vorzu-
ziehen. In Europa sind so hohe Kesseldr licke Ausnahmen geblieben.

4, Die Saugzuganlage war in der traditionellen Bauart zu erhalten, in Einzelheiten
jedoch zu verbessern. In Europai.a. ebenso.
5. Die Triebwerke waren in Lei chtbauwei se auszufiihren, insbesondere durch Ver-

wendung hochfester Stéhle. Dies geschah in Europa nur ausnahmsweise. Der Massen-
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ausgleich sollte,, dynamisch berechnet* werden, wahrend das bis dahin oft nur , sta-
tisch* geschah. In Europa war der ,, dynamisch berechnete” Massenausgleich ganz
Uberwiegend seit vielen Jahren die Regel.

6. Rahmen und Zylinder sollten in einem Stiick aus Gussstahl gefertigt werden (locomotive
bed). Diesist in Europa praktisch nie geschehen.

7. Mischvorwarmer und sehr grofRe Uberhitzerheizfl achen sollten einer Verbesserung
von Dampferzeugung und Kesselwirkungsgrad dienen. Dies war in Europa ebenso.
8. Fast immer waren sehr grof3e Tender angebracht. Auf dafur eingerichteten Strecken

sollten sie Wasserschépfei nrichtungen erhalten. Der Rahmen war aus einem Stiick
Gussstahl zu gestalten und sollte zugleich den Boden des Wasserbehélters bilden (ten-
der bed). In Europa konnten die Tender durchweg wesentlich kleiner sein und von kon-
ventioneller Bauweise . Allerdings waren die Wasser behéalter manchmal selbsttragend
aus Blechen aufgebaut, die entsprechende Bauweise in Amerika (Vanderbilt) wurde
dort wieder verlassen. Wasser schopfeinrichtungen gab es nur in Grof3oritannien.

Wegen Einzelheiten der technischen Gestaltung dieser Maschinen verweisen wir auf die
Hauptarbeit.

Nach einer Zusammenstellung in LC (1947) (die Gruppe E wurde von uns hinzugefigt) teilte
man die Lokomoativen in folgende Gruppen ein :

A) Lokomotiven ,for light passenger service" (leichte Schnellzuglok)

B) Lokomotiven ,for heavy passenger and fast freight service"

(schwere Schnellzug- u. Schnell-Glterzugl ok)

C) Lokomotiven ,for freight service' (Glterzuglok)

D) Lokomotiven ,articulated type® (Gelenklok)

E) Lokomotiven ,non articulated type® (eine wortliche Ubersetzung dieser Bezeichnung
ergibt keinen Sinn, da auch die Gruppen A) bis C) im Wortsinn ,,non articulated” sind. Es
wird deshab hier die Bezeichnung ,, Duplexlok® verwendet, die auch im amerikanischen
Schrifttum 6fter auftaucht)

D) und E) sind Bezeichnungen nach der Bauweise, die an sich nicht in das Bezeichnungschema
nach der Verwendungsart passen. lhrer Verwendung nach zdhiten die Gelenklok i. a. zu den Grup-
pen B) und C), die Duplexlok zu den Gruppen A) und B). Wie man aus der folgenden Tabelle
sieht, sind bis zum Ende der Dampflokéara alle finf Gruppen gebaut worden und in Betrieb gewe-
sen:

Dampflok-Lieferungen USA und Kanada 1925 — 1946

nach LC (1947)
1 2 3 4 5 6 7
2 Jahr der Lieferung = 1925-29 | 1930-34 | 1935-39 | 1940-44 | 1945-46
3 Bauart U  Gruppe U
4 X Cx A 599 95 168 127 40
5 xD1 B+C | 1667 34 265 426 58
6 xD 2 B+C 587 102 270 526 113
7 (xC) Cx D 2 10 103 248 9
8 (x D) D x D 155 26 95 179 0
9 Duplex E 0 0 2 28 22
10 Alle Dampflokomotiven *) | 4498 583 909 1611 234
11 Alle Diesellokomotiven - 108 691 3638 1547

*) Hierin sind auch oben nicht aufgefihrte Maschinen (u.a. zum Export) enthalten.

Die letzte Dampflok fir einen amerikanischen Kunden wurde 1949 gebaut, aber schon ab 1946
waren die Bauzahlen minimal.
(in den Jahren 1945/46 sind hiernach in Amerika noch 244 Lok gebaut worden. Wie man oben auf
234 kommt, ist unklar)
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3 Schrifttum

Wir wollen bei dieser kleinen Einfuhrungsarbeit kein ausfhrliches Schrifttumsverzeichnis mitlie-
fern, eserscheint in der Hauptarbeit. Hier sollen nur die Arbeiten aufgeftihrt werden, dieim Text
ausdrticklich aufgefiihrt sind.
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