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Vorwort

Wenn mit diesem Buch das 1. Vierteljahrhundert ,,Deutsche Einheits-
lckomotiven® gewiirdigt wird, so soll dies den guten alten Ldnder-
bahnloks keinen Abbruch tun. Auch diese haben sich jahrzehntelang
bewdhrt und versehen teilweise heute noch ihren Dienst, obwohl sie
schon ldngst ,pensionsreif* wdren. Vielleicht konnen wir auch diese
einmal bei einer anderen Gelegenheit der Offentlichkeit vorfiihren
und ihre Verdienste ins rechte Licht riicken.
Fiir heute soll also nur von den Einheitslokomotiven die Rede sein,
nicht nur, weil mit ihnen eine wichtige Epoche des deutschen Lok-
baues begonnen wurde, sondern auch weil es — fast auf den Monat
genau — 25 Jahre her sind, daf die 1. Einheitslok das Werk verlief.
Was liegt also ndiher, als dieses Jubildum zum Anlaf zu nehmen, um
in zusammenhdngender Form einmal dieses Thema zu behandeln und
fiir den Fachmann gleichzeitig eine bestehende Liicke zu schliefien.
Wir haben versucht, das Buch so zu gestalten, daf es auch der wohl
technisch interessierte, jedoch fachlich unkundige Leser gerne zur
Hand nimmt, um auf diese Weise das Wissen um das am meisten
benutzte und dennoch unbekannte Verkehrsmittel in breitere Kreise
zu tragen.
Wenn zwischen den Zeilen gewissermaflen das hohe Lied vom deut-
schen Lokomotivbau durchklingt, dann sollen damit nicht allein die
verschiedenen Lokomotivfabriken und Planungsstellen gemeint sein,
sondern alle die Unzdihligen, die mit der Lokomotive, ihrem Bau und
ihrem Betrieb zu tun haben. Unter diesem Aspekt werden Sie erken-
nen, dafi der Begriff ,Einheitslokomotiven” mehr umfaft als nur die
Bezeichnung eines Industrieproduktes: Ergebnis und Sinnbild einer
planvollen, fruchtbringenden Zusammenarbeit.
Die bildmifige Ausgestaltung des Buches war natiirlich ohne die ent-
sprechenden Unterlagen und Fotos kaum maglich, so daf wir an
dieser Stelle der einschldgigen Industrie, vor allem den beteiligten
Lokomotivjabriken, unsern Dank aussprechen wollen, auch dem Lok-
bild-Archiv Bellingrodt. Besonderer Dank gebiihrt dem Lok-Kon-
strukteuer H. Stockklausner, der in langer Arbeit die vielen Einzel-
heiten fachminnisch zusammengetragen und damit die Voraussetzun-
gen fiir dieses Buch geschaffen hat.
Mage das Buch viele Freunde finden und dazu beitragen, dem
LDampfrofi“ trotz der immer mehr um sich greifenden PS-Konkur-
renten die wohlverdiente Anerkennung zu erhalten.

Der Herausgeber
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Der Weg zur Einheitslokomotive

Betrachten wir die Zeit der Erfindungen im vergangenen Jahrhundert,
so finden wir, daf3 sich nach jeder Verwirklichung eines technischen
Gedankens bald Spielarten bildeten, vor allem, um die vorhandene
Konstruktion zu verbessern oder ihre besondere ZweckmdafBigkeit gegen-
Uber gleichartigen Konstruktionen zu unterstreichen. In fast allen Teil-
gebieten der Technik kann beobachtet werden, daB nach einer Periode
der mannigfaltigen Entwicklung eine Zeit der strengen Auswahl folgt.

Auch beim Eisenbahnwesen trifft diese allgemeine Erscheinung zu.
Sie trat vielleicht nur etwas langsamer, vielfach sogar gdnzlich
unbemerkt auf, wenn man die Entwicklung mit anderen Gebieten der
Technik vergleicht, fihrte aber — gut Ding braucht eben Weile — in
manchen Lédndern zu einem durchschlagenden Ergebnis.

Es verlohnt sich, qiese Vorgdnge kurz zusammenzufassen:

Von Trevithiks und Stephensons Lokomotiven nahmen alle Konstruk-
tionen der Dampflokomotiven ihren Ausgang. Unzdhlige, oft gdnzlich
verschiedene Bauarten fir ein und denselben Betriebszweck wurden
bei den Bahnverwaltungen in Dienst gestellt. Viele versuchshalber ver-
wendete Bauarten neuer Konstruktion verschwanden bald wieder, ihre
Erbaver hatten einen falschen Weg beschritten. Nirgends war aber
irgendein Streben nach mdoglichster Anlehnung an Vorhandenes fest-
zustellen, denn die Lokomotive war noch zu jung dazu, die Konstruk-
teure und die Bahnverwaltungen noch zu sehr darauf bedacht, Neuves
um jeden Preis zu bieten.

Der Zufall bringt uns ein frihes Beispiel fir die gleichzeitige Verwen-
durg gonzer Baugruppen. Der kurze Liefertermin, den 1849 die Kaschau—
Oderberger-Bahn fir die Lieferung neuer 1'B- und C-Lokomotiven vor-
schrieb, zwang die Konstrukteure der Sigl’'schen Lokomotivfabrik, die
Zeit fur die Durcharbeitung der Werkstattzeichnungen méglichst herab-
zudriicken. Deshalb entschlo3 man sich, fir beide Bauarten die gleiche
Kesseltype zu verwenden und es ergab sich dabei, wie in einem zeit-
genossischen Bericht zu lesen steht, ,keinerlei Schwierigkeit wegen der
konstruktiven Unterschiede der Frames und Rdder”.

Etwa zu dieser Zeit begannen einzelne Bahnverwaltungen, ihre Loko-
motivbauarten aufeinander abzustimmen und nach einheitlichen Grund-
sdtzen zu entwerfen. Die Pennsylvania-Bahn kann zu den ersten der-
artigen Gesellschaften gezdhlt werden, weil sie 1874 zuerst bei 7 und
in spaterer Folge bei 10 Lokomotivtypen die weitgehendste Gleichheit
verschiedener Teile bzw. ganzer Baugruppen anstrebte und erreichte.
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In Europa war es 1876/77 die PreuBische Staatsbahn, die ihre Anschaf-
fungen nach &hnlichen Gesichtspunkten auszurichten begann. Damals
entstanden die ersten ,Normallokomotiven”, eine 1’‘B- und eine C-Type
mit dem gleichen dreiachsigen Tender. 1883 und 1884 wurden diese
Normallokomotiven um 11 weitere Bauarten bereichert, doch ging man
diesmal auch schon dazu Uber, Ausristungsteile und Armaturen, Rad-
reifen und Triebwerkteile aufeinander abzustimmen.

Ausldandische Bahnverwaltungen folgten diesem Beispiel (England,
Indien u. a.), und auch in Osterreich — unter der genialen Fihrung
Gélsdorfs*) — begann eine gleichlaufende Entwicklung. Als mit der
Einfihrung des HeiBdampfes die preuBischen ,Normallokomotiven” durch
die neuen, vollig abweichenden Kessel- und Zylindertypen wertlos zu
werden drohten, war es Garbe**), der schon beim Entwurf der ersten
Heifdampflokomotiven den Gedanken einheitlicher Bauarten unter-
strich. So schrieb er in einer von ihm verfaBten Verdffentlichung vom
Jahre 1902:

.-.-AuBerdem ist bei den vier Gattungen (gemeint sind die S4, P4, G8
und T12) auf weitgehende Ubereinstimmung der Einzelteile unterein-
ander zugunsten einer allgemeinen Auswechselbarkeit Wert gelegt....
Gegen die bisherige Ausfihrung derjenigen Gattung, aus welcher sie
entstanden sind, bestehen die Verbesserungen in der Anwendung des
gleichen Kessels fir zwei Gattungen, gleicher Kolbenstangen, Zylinder-
deckel, Stopfbuchsen, Kreuzk&pfe, gleicher Kolben fiir drei Gattungen
Wiz B W™

Auch in Bayern finden wir Ahnliches, wo die S%/s und $%s bis auf das
Laufwerk und den Rahmen vollstdndig ibereinstimmen und sogar
gleiche Radstdnde aufweisen.

Der 1. Weltkrieg gab dann allen Verwaltungen der kriegfiihrenden
Lander, aber namentlich den deutschen Lénderbahnen, eine bittere
Lektion Die zur Front beorderten deutschen Lokomotiven standen bald
zu einem erheblichen Teil betriebsuntauglich abgestellt. Die mitgege-
benen Ersatzteile pafiten wegen der oftmaligen Bauartunterschiede
nur selten oder muBten mit zeitraubenden Nacharbeiten angepafit
werden.

Um diesem Ubel abzuhelfen, empfahl der Chef des Feldeisenbahn-
wesens allen deutschen Ldnderbahnen, eine einheitliche Lokomotivtype
zu bauen. Damit war der erste Schritt zur Entwicklung einer gesamt-
verbindlichen Bauart getan, der allerdings die beiden wichtigsten Vor-
teile der spdteren ,Einheitslokomotiven der Deutschen Reichsbahn”

‘) Oberbaurat dor k. k Osterr. Staatsbahn, Maschinenchef bis 1916.
**) Geh. Reg.-Rat, Maschinenchef der ,K&niglich PreuBischen Eisenbahnverwaltung”
(KPEV).
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fehlten: Normung und Austauschbau. 1917 stand die erste G 12-lLok
fertig zur Ausfahrt, doch konnte sie im Transportwesen des ersten Welt-
krieges keine allzu grofle Rolle mehr spielen.

Der erste Typisierungsplan

Die eben geschilderten Tatsachen aus der Zeit des ersten Weltkrieges
férderten die Normungsbestrebungen wesentlich. Im Dampflokomotiv-
bau war man sich dariber im klaren, daff diese Normung anders
erfolgen mifite, als etwa bei den ,preuBischen Normallokomotiven®.
Als noch wdhrend des Krieges die Forderungen der Industrie zur
Schaffung des ,Deutschen Normenausschusses” filhrten, gab es sofort
je einen fir Lokomotiven (= LON) und Eisenbahnwagen (= WAN).

Die deutschen Eisenbahnen, die damals noch in jedem Lande eine ge-
trennte Verwaltung hatten, zeigten hier eine bisher noch nie bewiesene
Einmiitigkeit und entsandten sofort Vertreter in diese Ausschiisse. Dies
war deshalb von besonderer Wichtigkeit, weil ja die einzelnen Staats-
bahnverwaltungen die Hauptabnehmer der Lokindustrie bildeten und
eine ablehnende Haltung ihrerseits die Bedeutung der Normenarbeit
herabgesetzt, wenn nicht Uberhaupt in Frage gestellt hatte.

Am 13. Februar 1918, also noch wd&hrend des Weltkrieges, fand
die erste Sitzung statt. Dabei wurde bereits die Arbeitsverteilung fest-
gelegt. Jede der Lokomotivfabriken Ubernahm eine Baugruppe zur
Bearbeitung, d. h. die Durchsicht auf normfdhige Teile und die Auf-
stellung der ersten Normblattentwirfe.

Nicht normalisiert sollten dagegen ganze Lokomotiven werden. Hier
wurde angestrebt, sie derart zu entwerfen, daB mdglichst viele Teile
auch bei grundverschiedenen Bauarten gleich seien. Dieses Ziel konnte
aber erst durch die vom Reichsbahn-Zentral-Amt (RZA) spdter auf-
gestellten ,Toleranzvorschriften” vollstandig erreicht werden.

Jetzt kdnnte so mancher fragen, was diese Normungsarbeit mit der
Typisierung zu tun hdtte. Wahrend die Normung ausnahmslos allen Inter-
essenten des betreffenden Industriezweiges dient, stellt die Typisie-
rung in gewissem Sinne nur einen fest umgrenzten Rahmen dar. Die
Normarbeit ermdglicht namlich erst die Typisierung, vor allem im Loko-
motivbau. Denken wir dabei etwa nur an die Armaturen. Gleiche Kessel-
armaturen ermdglichen es, die Anordnung im Fihrerhaus bei den ver-
schiedensten Bauarten vollstandig gleichzuhalten. Welcher Vorteil in
diesem Falle fur das Bedienungspersonal gegeben ist, wenn es z. B.
auf jeder Lokomotive den gewiinschten Apparat immer an derselben
Stelle findet und dieser Uberall vollkommen gleichartig zu handhaben ist,
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