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Editorial
Sonderfahrt

Liebe Leserin, lieber Leser

Ganz im Stil unserer Sonderfahrt ist
auch diese neueste Ausgabe von Yse-
bahn.ch gehalten: Mit Volldampf Gber
den Briinig! Unser Leitartikel widmet
sich der Geschichte der Briinig-Bahn,
die kleine Schwester der normalspuri-
gen SBB. Auch zum Schwerpunkt passt
der Bericht tiber die Gastgeber unserer
Sonderfahrt vom 4. Mai 2003: Die Bal-
lenberg-Dampfbahn.

Wir haben zudem zwei Briinigfans aus-
findig gemacht, die wunderschone Mo-
tive der Briinigbahn ins Modell umset-
zen. Dazu ein Briinigfan-Ehepaar, dass
ihr Hobby zum Beruf machte: Die Rede
ist von Herr und Frau Fricker, Griinder
der Firma HRF in Spiez.

Wer noch nicht genug von Dampffahr-
ten hat, findet in der Rubrik «aktuelles»
genug Daten von weiteren Sonderfahr-
ten in der ganzen Schweiz. Nicht un-
empfohlen soll der Bericht tiber die in-
teressante Dreischienenanlage von Nie-
derbipp bleiben.

Wir wiinschen Ihnen viel angenehme
und informative Zeit beim Lesen von
Ysebahn.ch 2/2003 und natiirlich eine
wunderschone Sonderfahrt Gber den
Brinig.

andre.huegli@ysebahn.ch

Nachtrag
Neue Steuerwagen bei
der BOB

Zum Aktuelles-Bericht «Neue Steuer-

wagen bei der BOB» im Ysebahn.ch

1/2003 (Seite 8) lieferte uns Urs Jossi

freundlicherweise folgende Erganzun-
gen und Richtigstellungen:

*Die BOB wurde 1890 und nicht 1888
eroffnet.

*Es werden fiinf und nicht drei RBS-
Steuerwagen vom RBS ibernommen

eDie Sitzbanke werden nicht ersetzt,
sondern nur neu Uberzogen (2. Klas-
se)

*Ein Pendelbetrieb (ganzjahrig) ist erst
ab Dezember 04 vorgesehen, wenn
die fiinf dreiteiligen Niederflurgelenk-
zugeinheiten abgeliefert sind.

*Die Riggenbach-Zahnstange wird
nicht durch System Strub ersetzt. Es
handelt sich um eine neu entwickelte
Zahnstange System Lamelle von Roll.

*Das Bild des ABt 411 stammt von U.
Jossi.

’
|

Titelbild gross
HGe 4/4 11 1992 mit Militarzug l
oberhalb Giswil (27.10.89; Foto U. |
Jossi) ‘

Titelbild klein
Briinig-Modellpalette von HRF(Foto:
HRF)
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i Wir danken unseren
Inserenten

| Das Ysebahn.ch ist ein nicht kom-

merzielles Eisenbahnmagazin.

Wir produzieren diese Zeitschrift in
unserer Freizeit, weil wir Freude an
der Eisenbahn haben. Dank unse-
ren Inserenten verfligen wir (iber
die notigen finanziellen Mittel, um
unser Hobby in dieser hohen Qua-
litit betreiben zu kénnen.

Bitte beriicksichtigen Sie bei Ihrem
nachsten Einkauf oder lhrer néch-
sten Reise diese Unternehmen.

Herzlichen Dank!
lhr Redaktionsteam




Eisenbahngeschichte

Lokomotivbau in der Schweiz (Teil 2/4)

Eine typische 3/3-gekuppelte Lok, wie sie zum Beispiel die TTB erhielt (Foto: Stadtbibliothek Win-

terthur)

m zweiten Teil unserer Serie wollen

wir lhnen die Entwicklung der ersten
leistungsstarken Dampf- und Elektrolo-
komotiven etwas ndher bringen.

Thomas Grell

Dampflokomotiven fiir die Normal-
spur (1435mm) 3
Im Jahre 1875 begann die Ara des

Produkten, insbesondere den guten De-
taillosungen, dem schonen Design und
der sorgfdltigen Ausfiihrung zu verdan-
ken war. So baute die Firma ab Mitte
der 1880er Jahre mit wenigen Ausnah-
men samtliche Lokomotiven fir die
Schweizerischen Bahnen und zudem
fanden die Maschinen auch im Ausland
grossen Absatz.

Steigungen von bis zu 26 Promille er-
forderte Lokomotiven mit grosser Zug-
kraft. Um so viel Gewicht wie mdoglich
auf die angetriebenen Achsen zu vertei-
len, verzichtete man auf Laufachsen. So
standen zunachst 3/3 gekuppelte Loko-
motiven im Einsatz. lhnen folgten je-
doch bald 4/4 gekuppelte und dadurch
zugkréftigere Loks. Mit ihren 60 Tonnen
Dienstgewicht wiesen sie damals be-
reits eine beachtenswerte Grosse auf.
Die Zylinder der letzten Serie waren
mit 520mm Bohrung die grossten der
damaligen Zeit.

Mit dem Bau von so vielen unter-
schiedlichen Loks fiir die Gotthardbahn
machte sich die Lokomotivfabrik Rang
und Namen im In- und Ausland. Des-
halb war der Bau der Gotthardbahn ein
Gliicksfall fiir die noch junge SLM.

In den neunziger Jahren des 19. Jahr-
hunderts fanden erstmals hohere Kes-
seldriicke  ihre  Verwendung  bei
Dampfloks. Damit wurde auch zuse-
hends das sogenannte Verbundsystem
angewendet. Das heisst, die zweistufige
Dampfverarbeitung in einem Hoch-
und einem Niederdruckzylinder. Loko-
motiven mit dieser Zylinderanordnung
werden als «Compound-» oder Ver-
bundlokomotiven bezeichnet.

Als im Laufe der Zeit die Anforderun-
gen der Bahnen immer héher wurden
und die Leistungsfihigkeit von Ver-
bundlokomotiven mit zwei Zylindern
nicht mehr geniigte, wurden von der
SLM auch drei- und vierzylindrige Loks

Ein Erfolgsprodukt, diese SLM-typische Tramwaylokomotive, gebaut 1893 fiir Marseille (F) (Quelle: Stadtbibliothek Winterthur)

Baus von normalspurigen Dampfloko-
motiven fiir Schweizerische Normal-
spurbahnen. Zu dieser Zeit entstanden
neben den Loks der damaligen Natio-
nalbahn auch zehn 2/3 gekuppelte Ten-
derlokomotiven fiir die Nordostbahn
und fiir die Tosstalbahn (TTB) eine An-
zahl 3/3 gekuppelter Tenderlokomoti-
ven.

Nach den Krisenjahren von 1875 bis
1885 erlebte die Schweizerische Loko-
motiv- und Maschinenfabrik Winterthur
einen Boom, der den ausgezeichneten

Gotthardbahn

Besondere Anforderungen wurde an
die Maschinen fiir die Gotthardbahn,
die im Jahre 1882 ihren durchgehenden
Betrieb aufnahm, gestellt. Eine 2/2 ge-
kuppelte Tenderlokomotive der Bauart
«Brown» beforderte als erste Lok bis zur
Voller6ffnung der Bahn die Post durch
den nur einspurig betriebenen Gott-
hardtunnel. Diese Lokomotive kann
heute noch im Verkehrshaus der
Schweiz besichtigt werden.

Die kurvenreiche Gotthardbahn mit
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gebaut. Die ersten ihrer Gattung ent-
standen in Winterthur im Jahre 1896.
Waihrend des Baus dieser Lokomotiven,
die fiir die Jura - Simplon Bahn be-
stimmt waren, konnte zudem eine da-
von als die Tausendste in den SLM-Hal-
len entstandene Lok gefeiert werden.
Damals hatte wohl niemand daran ge-
dacht, dass erst in den siebziger Jahren
des nachsten Jahrhunderts die Maschi-
ne mit der Fabriknummer 5000 die Fa-
brik verlasst.




Verstaatlichung

Ein bedeutendes Ereignis fiir die tech-
nische Entwicklung im Dampflokbau
der SLM war die Verstaatlichung der
Schweizerischen Hauptbahnen, niam-
lich der Nordostbahn, Centralbahn, Jura
- Simplon Bahn und der Vereinigten

Schweizer Bahnen auf Grund einer
Volksabstimmung vom 20. Februar
1898. Von den 780 Lokomotiven, die
von den neuen Schweizerischen Bun-
desbahnen (bernommen wurden, er-
fullte kaum die Halfte die mittlerweile
gestiegenen Anforderungen. Besonders
fehlte eine leistungsfahige Giiterzugslo-
komotive, die zudem auch ausnahms-
weise schwere Personenziige befordern
konnte.

Diesem Bediirfnis entsprechend ent-
stand 1904 eine 4/5 gekup-
pelte Vierzylinder- Verbund-
lokomotive mit der SBB-Seri-
enbezeichnung C 4/5. In den
nachfolgenden Jahren erhoh-
te sich die Anzahl dieses Seri-
entypes durch Nachlieferun-
gen auf total 32 Stiick. Die
Maschinen bewahrten sich
ausgezeichnet und man wus-
ste, dass dies sicher nicht die
letzten Loks aus Winterthur
fir die SBB werden sollten.

Zunehmende Konkurrenz

Eine abermalige wesentli-
che Verbesserung des Wir-
kungsgrades, mit welcher die
zunehmende Konkurrenz der
damals neuen Elektroloks
tiberboten werden sollte, war
das  sogenannte  «Heiss-
dampfsystem». Dem Dampf
wird dabei nach der Entnah-
me aus dem Kessel nochmals
Waidrme zugefiigt. Dadurch
erreicht man, dass er sich
dem eigentlichen Gaszustand
nahert. Nach anfinglichen
Schwierigkeiten setzte sich
dieses System durch und
auch «herkémmliche» Loko-
motiven wurden mit Uberhit-
zern versehen. Die SLM ver-
wendete dazu ausschliesslich
«Schmidt-Uberhitzer». Diese bekamen
ihren Namen von ihrem deutschen Er-
finder Schmidt.

Den letzten Fortschritt fiir den Bau
der Dampflokomotiven bildete die Ver-
bindung des Heissdampfsystemes mit
der Verbundbauart. Dies wurde im Jahre
1907 an einer neuen Vierzylinder-
Schnellzugslok der Serie A 3/5 der SBB
ausgefiihrt, und die guten Erfahrungen
mit der ersten Lokomotive veranlassten
die SBB in der Folge zur Weiterbeschaf-
fung dieses Typs, von dem bis im Jahre
1915 49 Stiick abgeliefert wurden. Die
elegante Gestaltung dieser Lokomotiven
war dem damaligen technischen Direk-
tor Kielsberg zu verdanken. Viele Eisen-
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bahnfreunde sollten an ihn denken,
wenn sie die legenddre A 3/5 in Betrieb
oder im Verkehrshaus bestaunen.

«Elefanten»

Hohepunkt in der Entwicklung von
Dampfloks durch die SLM war schliess-
lich der Bau der Vierzylinder-Heiss-
dampf- Giiterzugslokomotive der Serie
C 5/6 fiir die SBB. Zwischen 1913 und
1917 wurden 30 Stiick des sogenann-
ten «Elefanten» gebaut. Vorgesehen wa-
ren sie als Ersatz fir die altersschwa-
chen Dampfloks am Gotthard. Ziige mit
300 Tonnen Anhdngelast konnten auf
den Steigungen bis 26 Promille mit ei-
ner Geschwindigkeit von 25km/h befér-
dert werden. Auf den Talstrecken betrug
ihre Hochstgeschwindigkeit 65km/h.

Lo

Besondere Merkmale der C 5/6 waren
der grosse Kessel und das kombinierte
Lauf- Triebachsdrehgestell. Diese Ma-
schinen sind eine wahre Legende und
alte Lokfiihrer berichten gerne (ber
ihren «Elefanten». Im Verkehrshaus Lu-
zern wird dem interessierten Eisen-
bahnfreund diese Dienstleistung sogar
angeboten.

Nach 1920 nahm der Dampflokomo-
tivbau in Winterthur nur noch einen
sehr kleinen Stellenwert ein, dies be-
dingt durch den allgemeinen techni-
schen Fortschritt und die zunehmenden
Bestellungen von modernen Elektro-
loks. 1952 wurde die letzte Dampflok-
serie ins sidindische Nilgiri geliefert.
Dass jedoch die letzten von der SLM
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Miachtig und stark wirkt die C 5/6 der SBB (Aesch BL; Foto: U. Bangerter)

gebauten Lokomotiven auch
Dampfloks waren, dariiber berichtet
der Autor in einer spdteren Folge dieser
Serie.

Bekanntlich wurden bei der SLM
nicht nur Dampflokomotiven fiir die
Schweiz entwickelt, sondern auch ein
grosser Teil fiir das Ausland. Da jedoch
ihre technische Entwicklung stets mit
derjenigen fiir «helvetische» Loks paral-
lel lief, hat der Autor darauf verzichtet,
auf die Exportmaschinen einzugehen.
Dies wiirde den Rahmen dieses Artikels
sprengen.

Elektrolokomotiven

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts ent-
standen zundchst elektrische Strassen-
und Bergbahnen. Zudem waren es eini-
ge Privatbahnen, die durch die
Einfiihrung der elektrischen
Traktion wahre Pionierarbeit
leisteten. Dies vermittelte den
Fachleuten Erfahrung und es
ermoglichte ihnen im Verlauf
von kaum zwanzig Jahren,
viele Hauptstrecken und wich-
tige Nebenlinien auf die
sprichwortlich «weisse» Kohle
umzustellen. Die Schwierig-
keiten in der Kohleversorgung
wahrend des Zweiten Welt-
krieges flihrten dazu, dass von
1945 bis in die sechziger Jahre
samtliche noch mit Dampf be-
triebenen  Strecken elektrifi-
ziert wurden.

Mit einigen Ausnahmen,
sind seit dem Beginn der Elek-
trifizierung samtliche mecha-
nischen Teile flr die elektri-
schen Lokomotiven der SBB in
den Werkstitten der SLM ge-
baut worden.

Die erste in der Schweiz ge-
baute elektrische Lokomotive
war ein kleines zweiachsiges
Triebfahrzeug fiir 500 Volt
Gleichstrom, der meterspuri-
gen Sissach - Gelterkinden
Bahn. Diese nahm Mitte 1891
den Betrieb auf. Bereits im
Jahre 1916 im Anschluss an
den Bau der Hauensteinlinie, wurde sie
wieder abgebrochen.

Als erste normalspurige Bahn Europas
nahm im Jahre 1899 die Burgdorf —
Thun Bahn (BTB) den elektrischen Be-
trieb auf. Die beiden von der Lokomoti-
vfabrik Winterthur und BBC Baden ge-
meinsam gebauten Drehstromlokomo-
tiven flir 750 Volt 40 Hertz waren die
ersten dieser Art in Europa. Sie waren
fir den Giiterzugsdienst bestimmt und
mit  zwei  Geschwindigkeitsstufen
(18km/h und 36km/h) versehen. Sie ta-
ten einige Jahre Dienst und wurden
aber bei der Systemumstellung auf
15kV 16 2/3 Hertz ausrangiert.

Diese beiden ersten elektrischen Voll-
bahnlokomotiven sind erhalten geblie-




Lokomotive der Jura-Simplon-Bahn um 1890 (Foto: Stadtbibliothek Winterthur)

ben. Eine steht heute im Verkehrshaus
Luzern und die Schwestermaschine im
Deutschen Museum in Miinchen.

Gewisse Nachteile des Drehstroman-
triebes, wie etwa die grossen Motoren
und festgelegte Geschwindigkeiten und
natiirlich auch die zweipolige Fahrlei-
tung, stellten die Ingenieure vor die Fra-
ge, ob es Alternativen zum Drehstrom
gibt. Die Maschinenfabrik Oerlikon
(MFO) unternahm deshalb grosse An-
strengungen zur Entwicklung der Ein-
phasen-Wechselstromtraktion und bau-
te in den Jahren 1904/05 in Zusammen-
arbeit mit der SLM zwei Ce 4/4 Einpha-
sen- Lokomotiven. Sie wurden fir eine
Fahrdrahtspannung von 15 kV mit 15
Hertz ausgelegt. Fur die MFO- Ver-
suchsstrecke Seebach — Wettingen be-
sassen beide die gleiche Antriebsart.
Zwei Motoren mit rund 440PS arbeite-
ten Uber ein Zahnradgetriebe auf je
eine Blindwelle und mit den Kuppel-
stangen wurde das Drehmoment auf
die Radsdtze tibertragen.

Leider entschloss sich damals die SBB
nicht zur Ubernahme dieses Einphasen-
stromsystems und die Versuchsstrecke
wurde abgebrochen. Die Loks gelang-
ten zu Privatbahnen und eine davon

steht heute im Verkehrshaus Luzern.

Nach ein paar Auftragen fiir den me-
chanischen Teil von Drehstromlokomo-
tiven, wurde im Jahre 1911 fur die BLS
(Bern — Lotschberg — Simplon Bahn)
eine starke Einphasen- Wechselstromlo-
komotive abgeliefert. Die zwei Elektro-
motoren mit je 1000PS Leistung (iber-
trugen Uber ein Vorgelege und Schub-
stangen auf die innere der drei jeweili-
gen Triebachsen (siehe Skizze). Die
Achsen waren unter sich durch Trieb-
stangen verbunden. Diese Methode zur
Drehmomentiibertragung ~ ist  eine
Schopfung der Lokomotivfabrik Win-
terthur. Sie bewdhrte sich so gut, dass in
spateren Jahren auch viele Exportloko-
motiven damit versehen wurden. Hun-
derte von Loks besitzen den «Win-
terthurer Schréagstangenantrieb». Noch
bis 1966(!) wurde er fiir Rangierloko-
motiven verwendet. In der damaligen
Zeit galt er als die markanteste Erfin-
dung der SLM.

Da die BLS mit ihren Maschinen sehr
zufrieden war, entschloss man sich 13
Lokomotiven des Typs Be 5/7 in Auftrag
zu geben. Mit der Leistung von 2500PS
waren diese damals wahrend langerer
Zeit die starksten der Welt. Die Be 5/7

N/

Der weltbekannte Schragstangenantrieb der SLMs
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erregte grosses Aufsehen, war sie doch
die erste einrahmige Lok mit fiinf Trie-
bachsen. Leider traten nach gewisser
Zeit Schwierigkeiten mit der Antriebs-
konstruktion auf und man bendtigte
manche Arbeitsstunde um die Probleme
zu beheben. Dank findiger SLM-Ingeni-
eure konnten diese Probleme aber
gelost werden und man konnte die BLS
somit als zufriedenen Kunden verbu-
chen.

Einen bedeutenden Anteil an der da-
maligen Entwicklung des mechani-
schen Teils bei den Elektrolokomotiven
nahm der als Konstrukteur, spadter als
Abteilungsvorstand und zuletzt als Di-
rektor der Winterthurer Firma tatige Ja-
kob Buchli. Der von ihm konstruierte
Einzelachsantrieb fiir die Ae 3/6- und
Ae 4/7 (dazu in einer spdteren Folge
dieser Serie) Lokomotiven ist auch als
«Buchli- Antrieb» weltbekannt gewor-
den.

Im nachsten Teil dieser Serie erfahren
Sie mehr tber die Epoche der Gotthard-
Elektrifikation bis hin zu den ersten Uni-
versallokomotiven der SBB und BLS.

thomas.grell@ysebahn.ch
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