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VORWORT

D ieses B uch ist im Jahre 1923 in erster A uflage 
erschienen. D er Verfasser hatte sich die A u f

gabe gestellt, seine von Jugend auf angelegte Samm
lung von Listen, Bildern und Texten über die D am pf
lokom otiven der Schweiz durch Erhebungen aus 
am tlichem  M aterial, durch Beisteuern aus den A r
chiven der Bahnen und der Lokom otivfabriken, aus 
Fach- und Zeitschriften, aus bisher schon erschie
nenen ähnlichen Veröffentlichungen und aus anderen 
Quellen zu ergänzen und zu einer geschichtlich
technischen Abhandlung zu verarbeiten.

Die Erstellung eines solchen Erinnerungswerkes 
schien schon damals als geboten, w eil die rasche 
Durchführung der E lektrifikation  des Bahnbetriebes 
einerseits das Ende der Dam pfepoche der schwei
zerischen Eisenbahnen in die Nähe rückte, also eine 
nahezu abgeschlossene B etrachtung derselben er
m öglichte, und weil anderseits zu befürchten war, 
dass das ohnehin nur noch spärlich vorhandene 
Grundlagenm aterial rasch verloren gehen werde.

D ank des Interesses und der weitgehenden U nter
stützung, die der Verfasser vorab beim Schweize
rischen Eisenbahndepartem ent, ferner bei den V er
w altungen der Bundesbahnen und vieler P riv at
bahnen, bei den Lokom otivfabriken des In- und A us
landes und in w eiten Kreisen der internationalen 
F achw elt und Freunde der Lokom otive und ihrer 
Geschichte gefunden hat, ist es ihm gelungen, ein 
geschlossenes B ild  des Entwicklungsganges und eine 
vollständige Darstellung aller auf säm tlichen Eisen
bahnen der Schweiz in Verwendung gestandenen 
D am pflokom otiven und D am pftriebwagen wiederzu
geben.

D er Fortgang der B ahnelektrifikation liess es als 
wünschenswert erscheinen, die Verdrängung der 
Dampflokomotive in  der Schweiz in einer zweiten A u f
lage dieses Buches zu veranschaulichen, ist doch 
der Lokom otivbestand seit dem Jahre 1922 bereits 
unter die H älfte der damals schon stark verm inderten 
Zahl gesunken. Zuzuwarten, bis der elektrische Bahn
betrieb in der Schweiz vollständig durchgeführt sein 
wird, würde doch wieder zu lange dauern und es ist 
angesichts der W ahrscheinlichkeit, dass ein gewisser

Bestand an Dam pflokom otiven noch auf längere Zeit 
hinaus aufrecht erhalten bleibt, nicht möglich, die 
Listen vollständig abzuschliessen.

D ie erfreulichen Begutachtungen von berufensten 
Stellen aus aller W elt, die den W unsch für eine 
spätere Vervollkom m nung und N achtragung und 
für die Ausm erzung einer Anzahl von Unstim mig
keiten des Buches zahlreich äusserten, sowie die 
gute Aufnahm e, der rasche A bsatz und die seither 
nie erloschene N achfrage erm unterten w eiter zur 
H erausgabe einer zweiten Auflage.

Diese stellt eine gründliche Umarbeitung des B u 
ches dar. A uf Grund einer Durchsicht säm tlicher 
Geschäftsberichte aller Bahnen der Schweiz, ferner 
der L iteratur über die Entstehung des schweizerischen 
Eisenbahnnetzes und anderer zweckdienlicher V er
öffentlichungen w ar es möglich, die einleitenden A b 
schnitte zu vervollständigen. Die Bestandeszahlen 
der Lokom otiven konnten bis auf die Eröffnungs
jahre des Eisenbahnbetriebes zurück einwandfrei er
m ittelt und in der wertvollen Tabelle 1 zusamm en
gestellt werden. D ie Anlage der Abschnitte über die 
Lokom otiven der Verwaltungsbezirke, sowie der Lo- 
kom otivlisten wurde verbessert, die Beschreibung 
der Typen vertieft und die Verhältnis- und V er
gleichszahlen kategorie- und abschnittweise in Zu
sammenstellungen vereinigt. Die bildlichen D ar
stellungen konnten wesentlich verbessert und ver
m ehrt werden, die seit dem Jahre 1922 noch dazu 
gekommenen D am pftriebfahrzeuge wurden aufge
nommen, die erfolgten Um bauten, Änderungen und 
Vervollkom m nungen an den Lokom otiven finden 
Erw ähnung und die Bestandeslisten wurden auf Ende 
des Jahres ię3Ó  abgeschlossen.

W ie für die erste, so wurden dem Verfasser auch 
für die zw eite A uflage des Buches bisheriges und neues 
Grundlagenm aterial zur Verfügung gestellt. D ank 
dafür gebührt dem Schweizerischen Eisenbahndepar
tem ent, der Generaldirektion und dem Eisenbahn
museum der Schweizerischen Bundesbahnen, den 
Verwaltungen der Privatbahnen, der Schweizerischen 
Lokom otiv- und M aschinenfabrik in W interthur, den 
verschiedenen öffentlichen Bibliotheken, den Ver-



legem  früherer ähnlicher Veröffentlichungen und 
technischer Zeitschriften und einigen privaten Freun
den des Buches. Besonders wertvolle Hinweise und 
M itteilungen haben die grossen Lokom otivhistoriker, 
die Herren Professor Fritz G a is e r  in Aschaffenburg 
und Oberbaurat Viktorin H ils c h e r  in W ien beige
tragen. D ank auch der Buchdruckerei E. Birk- 
häuser & Cie. A. G. in Basel für die Übernahme des 
Verlages u n d ' für die sorgfältige und geschm ack
volle Ausführung des W erkes.

Möge das „Lokom otivbuch Moser“  den vielen 
älteren Zeitgenossen des guten alten Dampfrosses 
Freude bereiten, möge es auch der jüngeren Gene
ration ein Andenken überm itteln an die bei aller

Mühseligkeit und U nvollkom m enheit doch denk
würdige Zeit des ersten Jahrhunderts des Eisenbahn
verkehrs. Möge auch die Neuausgabe unverm inder
tes Interesse und W ohlwollen alter und neuer Freunde 
finden, möge sie neuerdings vom  gebildeten F ach 
mann m it Nachsicht, vom  Kenner und Freund m it 
Verständnis, von allen aber m it gerechter W ürdigung 
der nicht leichten A ufgabe beurteilt werden, der sich 
der Verfasser trotz widrigster Zeitum stände nach 
bestem W illen zu entledigen versucht hat.

Der Verfasser.
«

Basel, im Jahre 1937.

Bahnhof Basel S-B-B, 1907.
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D i e  E n ts te l lu n g  des s c h w e ize r is c h e n  E ise n h a h n n e tze s .
( M i t  drei  P o r t r ä t s  aus d e r  U n iv e r s i tä ts b ib l io th e k  B a s e l)

Die ersten Eisenbahnen in Europa m it Betrieb 
durch Dam pflokom otiven wurden im zweiten 

und dritten Jahrzehnt des letzten Jahrhunderts er
öffnet (England: Stockton-D arlington, 27. September 
1825; Frankreich: A ndrezieux-St-E tienne, 1. Oktober 
1828; Deutschland: N ürnberg-Fürth, 7. Dezember 
1835 usw.).

D ie erste Eisenbahn, die auf Schweizergebiet 
erstellt wurde, war die Einführung der m it erheb
licher finanzieller Beteiligung Basels gebauten und 
bereits im Jahre 1839 bis St. Louis erstellten Bahn 
Strassburg-Bascl in die Stadt Basel selbst (15. Juni 
1844). Sie schloss an die 1,9 km lange Strecke St-Louis- 
St. Johann an. D er erste Basler Bahnhof stand auf 
dem A real im St. Johannquartier, wo sich heute das 
Zuchthaus befindet. Die Zufahrt musste durch ein 
besonderes Eisenbahntor in der Stadtm auer ge
schaffen werden, wozu erst nach tagelanger heftiger 
Redeschlacht der Basler Grosse R a t am 5. Mai 1843 
die Zustim m ung gegeben hatte. Die Bahnlinie ging 
dann im Jahre 1854 durch Fusion an die französische 
Bahngesellschaft de L ’E st über. Am 15. Juni 1860 
erfolgte die Verbindung des provisorischen B ahn
hofes m it dem Elisabethen-Bahnhof in Basel und 
am 1. Mai 1872 ging die ganze Strecke St. Johann- 
Basel in den B esitz der Schweizerischen Centralbahn 
über, stand aber stets und auch heute noch in Pacht 
der Elsässerbahn.

Die bereits anfangs der dreissiger Jahre des 
letzten Jahrhunderts in Zürich auftauchenden B ahn
projekte fanden vorerst noch wenig Beachtung. Nach 
wiederholten vergeblichen Vorstössen der Initianten, 
die zum  Zw ecke einer Verbindung Englands m it den 
südlichen Meeren und Indien über die Rheinm ündung 
und dem Rhein entlang, den B au  der Teilstrecke durch 
die Schweiz von Basel über Zürich nach Chur-O st- !

alpentunnel anstrebten, gelang es erst im Jahre 1847, 
als erstes Stück die Linie von Zürich nach Baden zu 
eröffnen.

A ber nachdem dam it der Anfang gemacht, der 
Bann des Zauderns gebrochen w ar und m it der 
Schaffung des neuen schweizerischen Bundesstaates 
vom  Jahre 1848 auch politische Ruhe einzukehren 
begann, schwollen dann plötzlich die W ünsche für 
die Erstellung von Eisenbahnen m ächtig an; man 
wollte das so lange Versäum te nun schnellstens nach
holen. Im  Dezem ber 1849 lud die Bundesversam m 
lung den Bundesrat ein, einen E ntw urf für ein Eisen
bahnnetz in der Schweiz ausarbeiten zu lassen, ferner 
ein Expropriationsgesetz aufzustellen und ein G ut
achten über die Beteiligung des Bundes an Eisen
bahnbauten einzuholen. D er Bundesrat erteilte den 
A uftrag  an die englischen Ingenieure Stephenson und 
Swinburne, den Plan für ein Schienennetz auf der 
schweizerischen Hochebene zu entwerfen, das „fü r 
den Verkehr, für die E rtragsfähigkeit und für die 
Landesverteidigung am zweckmässigsten sei“ . Die 
schon im Jahre 1850 eingereichte Vorlage der eng
lischen Ingenieure sah ein N etz von 650 km Länge 
vor, das eine Verbindung W est-O st vom  Genfersee 
bis zum Bodensee über M urten-Lyss-Solothurn und 
nach dem Thurgau, ferner eine Transversale von 
Basel nach Luzern, weiter eine Abzw eigung nach 
Graubünden projektierte; dazu kamen einige Zweig
linien. D ie Bahnstrecken waren grundsätzlich den 
Hauptflüssen entlang zu führen; ein Alpenübergang 
w ar noch nicht geplant. Für Steigungen von 17 Pro
mille und mehr sollte unter A usnützung'der billigen 
W asserkräfte Seilbetrieb auf schiefen Ebenen an
gewendet werden.

Die von den geplanten Eisenbahnverbindungen 
nicht berührten Gegenden und Städte, vor allem

T



Bern u n d 'S t. Gallen, wehrten sich nach K räften; 
auch gaben die übrigen Gesetzesvorlagen für den 
B au von Eisenbahnen Anlass zu heftigen Käm pfen 
innerhalb des noch nicht sehr gefestigten Bundes
staates. Am  8. Juli 1852 entschied sich der N ational
rat m it 66 Stimmen für den Eisenbahnbau durch 
Private, befürwortet besonders durch Ziegler (W inter
thur), während der Vorschlag G eigy (Basel) für den 
Eisenbahnbau durch den Bund, dem sich auch der 
Bundesrat anschloss, nur 22 Stimmen auf sich zu 
vereinigen verm ochte. Den Ausschlag für dieses E r
gebnis mögen die als noch ungenügend erachteten 
Bundesm ittel gegeben haben.

Am  28. Juli 1852 wurde das erste ,.Bundesgesetz 
über den Bau und Betrieb von Eisenbahnen im Gebiet 
der schweizerischen Eidgenossenschaft“  erlassen, das 
die Konzessionserteilung für Bahnunternehm ungen 
den Kantonen überliess, unter Interventionsrecht der 
Bundesversam mlung. D as Expropriationsgesetz war 
schon am 1. M ai 1850 in K raft getreten.

Mit grossem E ifer wurde nun auf kantonale, kom 
m unale und private Initiative hin das N etz der 
hauptsächlichsten Eisenbahnverbindungen in der 
Schweiz erstellt, dessen Ausdehnung anfangs der 
sechziger Jahre schon über 1200 km  betrug. Die 
guten finanziellen Erfolge einzelner Bahngesell
schaften ermutigten zum B au immer neuer Bahnen 
bis in die siebenziger Jahre hinein, wodurch infolge 
Fehlens eines allgemeinen, bindenden Landesplanes 
schädliche Konkurrenzierungen entstanden. Das 
Eisenbahngesetz vom Jahre 1872 übertrug deshalb 
die Konzessionserteilung für neue Bahnen der 
Bundesversammlung. Mit der Schaffung des Eidg. 
Eisenhahndepartement.es wurde weiter eine Am tsstelle 
geschaffen, die das gesam te Eisenbahnwesen stati
stisch erfasste und überwachte. D er grosse W irt- 
schaftsnieäergang der siebenziger Jahre verm ochte 
dann übrigens der allzu raschen E ntw icklung Einhalt 
zu gebieten, so dass die Ausdehnung des Eisenbahn
netzes, die im Jahre 1876 schon über 2200 km  um
fasste, wesentlich verlangsam t wurde. D ie schwere 
K rise der Eisenbahnen konnte erst nach der E röff
nung der Gotthardbahn wieder gemildert und all
m ählich verebnet werden.

E s entstanden fünf Bahngesellschaften, deren 
Strecken die H auptverbindungen des schweizerischen 
Eisenbahnnetzes umfassten. E s waren dies:

D ie Nordostbahn (N-O-B) m it Sitz der Verwaltung 
in Zürich.

Die Vereinigten Schweizer Bahnen (V-S-B) m it Sitz 
in St. Gallen.

Die Schweizerische Centralbahn (S-C-B) m it Sitz in 
Basel.

D ie Jura-Simplonbahn (J-S) als Zusammenschluss 
der westschweizerischen und Jurabahnen, m it Sitz 
in Bern und Lausanne.

Die Gotthardbahn (G-B) m it Sitz in Luzern.

Soweit nicht schon die Hauptbahngesellschaften 
solche bauten oder übernahmen, entstand von Anfang 
der siebenziger Jahre an auch eine grössere Zahl von 
Nebenbahnen. Diese bezweckten die Verbindung der 
Hauptlinien, sind aber auch als Verästelungen von 
diesen aus in die Seitentäler geführt worden, um die 
abgelegeneren Gegenden und Ortschaften des durch 
die Eisenbahnen angeregten W irtschaftsaufschwungs 
ebenfalls teilhaftig werden zu lassen und sie an den 
gehobenen Verkehr anzuschliessen. N achdem  Schwei
zerischen Eisenbahnverzeichnis bestehen heute in 
der Schweiz 106 Nebenbahnen, von denen 39 mit 
792 km Baulänge normalspurig und 67 Bahnen mit 
1608 km Baulänge schmalspurig gebaut sind. Von 
den normalspurigen Nebenbahnen ist besonders 
bemerkenswert die Berner-Alpenbahn (Bern-Lötsch- 
berg-Sim plon) m it 117  km  Betriebslänge. Sie bildet 
als Vollbahn neben der Gotthardlinie der S-B-B eine 
kurze Verbindung Deutschlands und Frankreichs 
m it Italien durch den Simplon und durchquert den 
Jura im Grenchenbergtunnel und die Berneralpen 
im Lötschbergtunnel. Die von Anfang an elektrisch 
betriebene Lötschbergbahn ist auch technisch bemer
kenswert, weil sie als Versuchsanlage für das Ein- 
phasen-W echselstromsystem für die Elektrifizierung 
der schweizerischen H auptbahnen vorbildlich gewor
den ist. W eitere grössere normalspurige Nebenbahnen 
m it teilweisem H auptbahncharakter sind die Boden- 
see-Toggenburgbahn (62 km), die Mittelthurgaubahn 
(43 km), die Bern-Neuenburgbahn (43 km), die 
Südostbahn (50 km) und die zum grossen Teil in 
Betriebsgem einschaft zusammengelegten Bahnen des 
K antons Bern m it insgesamt ca. 300 km B etriebs
länge. Von den schmalspurigen (1 m Spurweite) 
Nebenbahnen ist vor allem die den ganzen K anton 
Graubünden durchziehende Rhätische Bahn  m it 
C hu r-A rosa- und Berninabahn mit einer Betriebs
länge von 362 km zu nennen, ferner die m it den letz
teren Bahnen verbundenen und teilweise m it Zahn
stangenbetrieb ausgerüsteten W alliserbahnen Furka- 
Oberalp und Visp-Zermatt m it 132 km  Ausdehnung, 
die den S-B-B gehörende Brünigbahn (74 km), die 
Bahnen im Appenzellerland (70 km), w eiter die aus
gedehnten Schmalspurbahnnetze der K antone Waadt, 
Freiburg, Tessin usw. Ausser diesen schmalspurigen 
Nebenbahnen bestehen in der Schweiz noch 33 solche 
Bahnen m it Tramway- und Vorortbahncharakter von 
zusammen 475 km  Ausdehnung in und zwischen 
Städten und H auptorten. 15 normal- oder schm al
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spurige Bahnen m it reinem Zahnstangensystem dienen 
vorwiegend dem Touristenverkehr auf aussichts
reiche Berge; ihre Länge umfasst insgesamt n o  km. 
Es sei nicht unerwähnt, dass das System  der Bezwin
gung grösser Steigungen m ittels Zahnstange und 
Zahnrad für Europa zuerst von einem Schweizer 
angewendet worden ist und zwar vom  damaligen 
Maschinenmeister der S-C-B in Olten, Niklaus 
Riggenbach, für die Rigibahn. Gleichfalls der Über
windung des Höhenunterschiedes zwischen Tal- und 
Bergstation, aber auf dem kürzesten und steilsten 
W ege, dienen mehr als 50 Stand- und Luftseilbahnen 
und Aufzüge.

D ie Zusammenstellung auf Seiten 12 — 14 gibt 
eine Ü bersicht über den Bestand, die Eröffnungs
daten, die Betriebslängen und technischen Merkmale 
der Eisenbahnen in der Schweiz, wobei aber die 
Tram w ays und Seilbahnen weggelassen sind.

Schon frühzeitig zeigte sich die W ünschbarkeit, 
einzelne oder mehrere der zahlreichen Bahn unter
nehmen zusammenzuschliessen, um m it der V er
einigung schwacher m it besser prosperierenden Linien 
die E rtragsfähigkeit durch sich gegenseitiges E rgän
zen zu erhöhen oder durch Verkehrsteilung, durch 
Vereinheitlichung von Verwaltung, Betrieb, des 
Materials und dessen Bezug und Unterhaltes, Erspar
nisse zu erzielen. Bei der Geldbeschaffung für den 
Bau von Eisenbahnen wurde vielfach, besonders von 
ausländischen Geldgebern, eine solche Fusion mit 
schon bestehenden Bahnen zur Bedingung gemacht. 
So schlossen sich bereits im Jahre 1857 drei noch 
im Bau begriffene Bahnen der Ostschweiz zu den 
Vereinigten Schweizerbahnen zusammen, zu denen 
später noch die Toggenburgerbahn kam. Im gleichen 
Jahre scheiterte dagegen die Vereinigung der drei 
getrennt nicht existenzfähigen westschweizerischen 
Bahnen m it der Centralbahn und der Nordostbahn, 
was dann im Jahre 1865 zur Zusammenlegung des 
Betriebes und im Jahre 1872 zur Fusion der drei 
genannten westschweizerischen Bahnen für sich zur 
Gesellschaft „Suisse Occidentale" führte, der sich 
bis zum Jahre 1881 auch die Simplonbahn und andere 
Linien anschlossen und aus der im Jahre 1890 durch 
Vereinigung m it der Jura-B ern-Luzernbahn die 
grosse Jura-Sim plonbahn entstand. Auch die Nord
ostbahn setzte sich aus verschiedenen Gesellschaften 
zusammen. D ie Zufahrtslinien zum G otthard wmrden 
von der N -O-B und S-C-B gemeinsam gebaut und 
betrieben usw. W ie bereits erwähnt, machten sich 
auch eine Anzahl von Nebenbahnen die Vorteile 
und Ersparnisse solcher Verwaltungs- und Betriebs
vereinigungen zunutze.

Die E ntw icklung und die immer mehr verbreitete 
Erkenntnis der hohen volkswirtschaftlichen Bedeu

tung der Eisenbahnen, aber auch die Einsicht, dass 
die zum Teil recht hohen Erträgnisse der m ächtig 
gewordenen Bahngesellschaften nicht zum mindesten 
ins Ausland flössen, und endlich gewisse Auswüchse 
der trotz staatlicher A ufsicht nicht immer auch 
das W ohl des Landes wahrenden Geschäftsgebahrung 
der Bahnverwaltungen und andere Gründe mehr 
nährten die Bestrebungen für die Bahnverstaatlichung. 
Mit viel W ärm e und Überzeugung wurde dieser 
Gedanke besonders von dem weitblickenden Staats
mann Bundesrat Stäm pfli verfochten, wenn auch 
dessen Verwirklichung noch lange auf sich warten liess.

J A K O B  S T Ä M P F L I
geboren 23. Febr. 1820, gestorben 15. Mai 1879. Bcmischer Regierungs
ra t, N ationalrat, Mitglied des Bundesgerichts, Ständerat, Bundesrat 
1854—1863. Präsident der Eidgenössischen Bank. Führender Kopf 
in der bernischen Eisenbahnpolitik. Vorkämpfer für die Eisenbahn

verstaatlichung.

Ein Bundesbeschluss vom  24. A pril 1883 ver
w arf eine Vorlage für den R ückkauf der Eisen
bahnen durch den Bund auf 1. Mai 1888; auch 
scheiterten die Verhandlungen m it der N -O-B im 
Jahre 1888 für deren Erw erb durch den Bund; 
ferner wurde durch eine Volksabstim m ung vom  
6. Dezember 1891 der R ückkauf der Linien der S-C-B 
abgelehnt. A ber endlich, am 20. Februar 1898 fand, 
nach grossem K am pf für und wider, m it 386634 
annehmenden gegen 182718 verwerfende Stimmen, 
die Vorlage des Bundesrates für die Verstaatlichung 
der fünf Hauptbahnen auf den bevorstehenden A blauf 
der Konzessionsfristen doch die Zustim m ung des 
Schweizervolkes. D er Ü bergang der fünf Bahnen
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erfolgte freihändig; der Betrieb auf Rechnung des 
Bundes der N-O-B, V -S -B  und S-C-B wurde im 
Jahre 1901 aufgenommen, die J-S folgte im Jahre 
1903 und die G-B im Jahre 1909. Die Baulängen 
und Rückkaufssum m en der fünf Bahnen betrugen: 
N-O-B  771 km , 254350000 F r.; V-S-B  294 km, 
84994000 F r.; S-C -B  397 km , 184970000 F r.; 
J -S  938 km, 335 969000 F r.; G-B  273 km, 
204844000 F r.; zusammen 2673 km Ausdehnung und 
1065127000 Fr. Erwerbskosten.

Dr. A L F R E D  E S C H E R

geboren 20. Febr. 1819, gestorben 6. Dez. 1882. Regierungspräsident 
in Zürich. Bekämpfer des Staatsbahngedankens. Direktionspräsident 

der Nordostbahn und der Gotthardbahn.

Den derart geschaffenen Schweizerischen Bundes
bahnen (S-B-B) wurden w eiter angeschlossen: im 
Jahre ig i3  Genf-La Blaine (16,5 km) und der Bahnhof 
Genf-Cornavin (im Jahre 1862 von der schweize
rischen Gesellschaft L yon -G en f an die PLM  ver- ! 
kauft) zum Preise von 12747000 Fr., ferner die 
Neuenburger Jurabahn (J-N) 38,4 km , Kaufsum m e j  

Fr. 10022000; im Jahre ig iS  folgten die Tösstalbahn ! 
und W ald-Rütibahn  (T-T-B) m it 46 km Länge um ; 
die Summe von 2556000 Fr., und im Jahre ig22  
die aargauisch-luzernische Seetalbahn (S-T-B), 56 km { 
Länge und Fr. 5644000 Rückkaufsum m e. D am it j  

erhielt das N etz der S-B-B eine Baulänge von j 
rund 2900 km und der B etrag der Erwerbsummen 
stieg auf Fr. 1191467000. Einschliesslich die von den 
S-B -B  ergänzten und die mitbetriebenen Linien j

(meist Grenzstrecken) umfasst ihre Betriebslänge 
heute 3003 km.

Die Erfolge der Verstaatlichung der Eisenbahnen 
waren in jeder Hinsicht erhebliche, die Dienste, 
die durch sie in volkswirtschaftlichem  Sinne dem 
Lande geleistet wurden, sind unbestritten gewaltige, 
wie sie von Privatbahnen niemals hätten geleistet 
werden können. Es ist zu erwarten, dass die durch 
die politischen und wirtschaftlichen Um wälzungen 
der Nachkriegszeit im W eltverkehr, sowie durch die 
Konkurrenz der Strassenkraftfahrzeuge und der 
Luftverkehrsm ittel aus ihrem Verkehrsmonopol ver
drängten, in ihrer Bedeutung und E xistenzfähigkeit 
eingeschränkten Eisenbahnen zu weiteren Mass
nahmen im Sinne eines Zusammenschlusses, w eit
gehendster Rationalisierung und vielleicht A uf
lassung gewisser Strecken veranlasst werden müssen, 
dass überhaupt das gesam te Verkehrswesen nur noch 
von einer Landeszentrale aus verw altet und geleitet 
werden wird.

D ie dem Verkehrsatlas der Schweiz (Herausgeber 
Schweizerisches Eisenbahndepartement) entnomme
nen und vom  Verfasser ergänzten Tafeln I  und I I  
geben einen Überblick über die Entstehung, E n t
wicklung, die Baulängen und Eröffnungstage der 
Strecken der verstaatlichten Bahnen und deren nach- 
herige Zusammenfassung zum N etze der heutigen 
Schweizerischen Bundesbahnen.

Über die Gründung und Verwirklichung der fünf 
Hauptbahn-Gesellschaften und ihrer Vorgänger mögen 
ausserdem folgende Einzelheiten, die bezüglichen 
Veröffentlichungen entnommen worden sind, wieder
gegeben werden:

Nordostbahn. Im Jahre 1836 bildete sich eine zür
cherische Eisenbahnkommission, die das Projekt für eine 
Eisenbahn von Basel über Zürich-Winterthur nach dem 
Bodensee aufstellte. Am 23. Oktober 1837 fand eine 
von der Zürcher Handelskammer einberufene Eisen
bahnkonferenz statt, zu der auch Vertreter der Interes
senten der Kantone Basel, Aargau, St. Gallen und 
Graubünden eingeladen waren. Trotz Ablehnung durch 
beide Basel, die eine Hauenstein-Gotthardlinie anstreb
ten, wurde eine Kommission bestimmt, die für rasche 
Aktienzeichnung wirkte, so dass schon am 19. Februar 
1838 die Konstituierung der ,,Basler-Zürcher Eisenbahn
gesellschaft“  und die Bestellung eines 2igliedrigen Ver
waltungsrates vor sich gehen konnte. Die Linie sollte 
den Flüssen Limmat, Aare und Rhein entlang geführt 
werden. Zürich erteilte am 18. Dezember 1839, Aargau 
am 6. November 1840 die Konzession. Da beide Basel 
eine solche verweigerten und ausserdem das gezeichnete 
Aktienkapital von 15 Millionen Franken nur zu 4 Prozent 
einbezahlt wurde, löste sich die Gesellschaft am 5. Dezem
ber 1841 wieder auf.

Am 2. März 1843 verweigerten an einer neuerlichen 
Konferenz, die auf Antrag des Zürcher Finanzrates ein
berufen worden war und welche die Übernahme der
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Zinsengarantie durch die Kantone für Eisenbahnunter
nehmungen beschliessen sollte, beide Basel und Aargau 
wieder die Gefolgschaft. Zürich suchte nun den Anschluss 
nach Basel über Waldshut und die deutsche Rheinlinie 
zu finden, wobei folgende Linienführung vorgesehen war: 
Zürich-Platzpromenade, zwischen Limmat und Post
strasse über Dietikon, Baden, Turgi, über die Limmat, 
rechtes Aareufer bis Koblenz, über den Rhein und dem 
rechten Ufer entlang über Waldshut, Laufenburg, 
Säckingen, Rheinfelden bis zur Strasse von Basel nach 
Lörrach zunächst Kleinbasel. Als Zweigbahn wurde 
eine Verbindung von Turgi über die Reuss nach Windisch, 
dem rechten Aareufer entlang, an Brugg und Schinznach 
vorbei nach Aarau in Aussicht genommen. Im Juni 1845 
wurde die zürcherische, am 3. Juli die aargauische Kon
zession erteilt, am 16. März 1846 wurde die ,,Schweizerische 

* Nordbahngesellschaft“  konstituiert und Inspektor Negrelli 
aus Wien mit der Bauoberleitung beauftragt. Am
9. August 1847 konnte das erste Teilstück von Zürich 
nach Baden eröffnet werden. Uber die unruhige Zeit 
der politischen Umgestaltungen ruhten dann alle Eisen
bahnfragen und die Linie nach Basel wurde nicht gebaut.

Im Dezember 1845 tagte in Frauenfeld eine gemein
same Sitzung der Winterthurer- und Thurgauerkomitees 
für den Bau einer Bahn nach dem Bodensee. Wegen 
der Führung der Bahn über Wil, St. Gallen nach Ror- 
scliach oder über Frauenfeld, Weinfelden nach Romans
horn brach eine starke Fehde zwischen St. Gallen und 
Thurgau aus. Am 13. Oktober 1846 wurde die zürche
rische, am 17. Dezember die thurgauische Konzession 
für die Romanshornerlinie erteilt. Nach der grossen 
Eisenbahnrede Dr. Alfred Eschers im Zürcher Grossen 
Rat vom 28. September 1852 beschlossen eine zürche
rische Kantonalversammlung vom 5. Oktober 1852 in 
Baltenswil und eine thurgauische Versammlung vom
10. Oktober in Weinfelden die Vereinigung beider Kon
zessionen, sowie die Gründung und Statutenberatung 
für eine ,,Zürich—Bodenseebahn'' . Die Aktienzeichnung 
auf vier Millionen Franken ging rasch vor sich und beide 
Konzessionsänderungen erfolgten im Dezember 1852. 
Für die 81 km lange doppelspurige Strecke war ein 
Kapital von 16 Millionen Franken aufgelegt, das im 
Januar 1853 schon zu über einem Drittel gezeichnet war. 
An der ersten Aktionärversammlung vom Februar 1853 
wurden die Direktion, der Verwaltungsrat und der Bau
leiter Bekh gewählt und die Statuten der Gesellschaft 
bereinigt. Die schwierigsten Bauten waren derOerlikoner- 
tunnel und die Limmatbrücke, wichtige Entscheidungen 
waren auch über die Bahnhoffragen in Zürich und 
Winterthur und wegen der Linienführung über Walli
sellen oder Kloten zu treffen. Die Eröffnung der Strecke 
von Romanshorn bis Oerlikon erfolgte vom M ai bis 
Dezember 1855, diejenige der Strecke Oerlikon bis Zürich 
am 26. Juni 1856; inzwischen wurden die Güter auf der 
letzteren mit eigenen Fuhrwerken überführt.

Nachdem sich Verhandlungen zwischen der Nordbahn 
und dem Kanton Neuenburg über die Bildung einer 
„Compagnie générale" für den Bau einer Schienenver
bindung von der Neuenburger Grenze bis Zürich mit 
Zweiglinie Baden-Waldshut zerschlagen hatten und auch 
eine Fusion mit der Schweizerischen Centralbahn für 
eine „Compagnie générale des chemins de fer de la 
Suisse" nicht zustande gekommen war, führten die 
Bestrebungen für die Vereinigung der Nordbahn mit der 
Zürich-Bodenseebahn zur NordoslbaJm auf Grund des

Vertrages vom 29./30. April 1853 mit Beginn vom 
1. Juli 1853 zum Ziele. Das Gesellschaftskapital betrug 
nun 32 Millionen Franken. Nach langwierigen Kon
zessionsverhandlungen mit dem Kanton Aargau, der die 
Linie über Lenzburg führen wollte, und nach Überwin
dung grösser Bauschwierigkeiten für die Reussbrücke 
bei Windisch und den Martinsberg bei Baden konnte 
die Linie Baden-Brugg am 29. September 1856 eröffnet 
werden. Die Weiterführung bis Aarau liess bis 15. Mai 
1838 auf sich warten, fiel aber auf den Zeitpunkt der 
Inbetriebnahme der Hauensteinlinie und stellte die 
Verbindung der Ostschweiz mit Basel, Bern und Luzern 
her. Am 18. August 1839 kam der erste Anschluss an 
Deutschland in Waldshut (Turgi—Waldshut) zustande.

Im Januar 1853 wurde von den Kantonen Zürich 
und Schaffhausen die Konzession für die sogenannte 
Rheinfallbahn erteilt (Winterthur-Schaffhausen). Am 
25. August 1853 konstituierte sich die Gesellschaft 
und bestellte die fünfgliedrige Direktion unter Peyer 
im Hof. Diese übertrug die Planausarbeitung und den 
Bau der Linie der St. Gallisch-Appenzellischen Bahn, 
musste dann aber wegen Verschleppung der Arbeiten 
den bayerischen Oberingenieur Ruland damit beauf
tragen. Nach vergeblichen Verhandlungen mit der 
N-O-B und der St. Gallisch-Appenzellischen Bahn für 
die Betriebsübernahme entschloss sich die Gesellschaft 
zum Selbstbetrieb. Nach Verhandlungen mit der N-O-B, 
St. Gallisch-Appenzellischen Bahn und mit der S-C-B 
für eine Fusion (bereits im Frühjahr 1852 zielten Bestre
bungen von Pariser Finanzinstituten (Reunion finan
cière) auf einen Zusammenschluss der ostschweizerischen 
Bahnen hin) erfolgte dann auf die Betriebseröffnung 
der Rheinfallbahn (10. April 1857) deren Fusion mit 
der N-O-B. A uf 1. Januar 1837 war auch bereits die 
Schaffhauser Dampfboot-Gesellschaft in den Betrieb der 
N-O-B übergegangen. Damit fand das Stammnetz der 
N-O-B mit 178 km Ausdehnung seinen vorläufigen 
Abschluss.

Zur Förderung der projektierten Gotthardbahn trat 
die N-O-B einer Abmachung zwischen den Kantonen 
Zürich, Zug und Luzern für eine Zufahrtslinie Zürich- 
Zug-Luzern über Birmensdorf-Affoltern am Albis bei, 
beteiligte sich mit 6 Millionen Franken an deren Bau 
und übernahm den Betrieb. Eröffnung 1. Juni 1864. 
Auf gleiches Datum schloss die N-O-B mit der S-C-B 
einen Konkurrenzvertrag ab, demzufolge „der Verkehrs
ertrag Basel-Olten-Luzern und W aldshut-Altstetten- 
Luzern nach billigem Masstabe geteilt wurde“ . Auf 
1. Januar 1892 ging die Linie in den Besitz der N-O-B 
über.

Mit Vertrag vom 1. Juli 1863 beteiligte sich die N-O-B 
an der Bahn von Bülach nach Regensberg und übernahm 
mit deren Eröffnung auf 1. Mai 1865 den Betrieb. 
Ende 1876 ging diese Strecke in den Besitz der N-O-B 
über, nachdem, wie übrigens auch bei der Zürich-Zug- 
Luzernbahn, wegen Ansetzung zu niedriger Betriebs
entschädigungen die N-O-B grosse Verluste erlitten hatte.

Auf 13. Oktober 1869 wurde die Linie Romanshorn- 
Rorschacli und auf z. Juli 1871 Romanshorn—Konstanz 
eröffnet.

Ein Komitee erhielt am 27. November 1869 die Kon
zession für den Bau der Bötzbergbahn, die eine um 13 km 
kürzere Linie zwischen Zürich und Basel darstellt und 
nur 12 Promille Steigung gegenüber 20— 26 Promille 
der Hauensteinlinie aufweist. Mit Vertrag vom 14. Fe-
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bruar 1870 wurde die gemeinschaftliche Erstellung der j  

Bötzbergbahn durch die N-O-B und die S-C-B beschlos
sen; Bau und Betrieb übernahm die N-O-B. Der Vor
anschlag von 1x250000 Fr. wurde auf 23200000 Fr. 
überschritten. Betriebseröffnung am 2. August 1875. 
Die Unternehmung war selbständig.

In Gemeinschaft zwischen N-O-B, S-C-B und dem 
Kanton Aargau wurde am 25. Februar 1872 der Bau der 
aargauischen Südbahn als weitere Zufahrtslinie zum 
Gotthard festgelegt und deren Betrieb der S-C-B über
tragen.

Ebenfalls in Gemeinschaft mit der S-C-B verpflichtete 
sich die N-O-B zum Bau der Strecke Stein-Säckingen- 
Koblenz als Fortsetzung der bereits am 1. August 1876 
eröffneten Bahn Winterthur-Koblenz, doch fiel deren 
Eröffnung erst auf den 1. August i8g2.

Als Abwehr gegen den Bau der Nationalbahn erwarb 
die N-O-B am 7. Mai 1873 die Konzession für die vor
teilhafte Verbindungslinie zwischen Schaffhausen und 
Basel, Bülach-Eglisau-Schaffhausen, die dann aber erst 
später gebaut und am 1. Juni 1897 eröffnet wurde. 
Weiter Niederglatt-Otelfingen-Baden (eröffnet 1. Oktober 
1877), Dielsdorf-Niederwenigen (12. August 1892), Betei
ligung und Betriebsübernahme Effretikon-W etzikon-Hin- 
wil (17. August 1876), die am 10. Januar 1885 in den 
Besitz der N-O-B überging. Mit Hinsicht auf den grossen 
Lokalverkehr, die kurze Verbindung mit den Kantonen 
Glarus, St. Gallen und Graubünden und auf den Anschluss 1 
der V-S-B an die Arlbergbahn hin übernahm die N-O-B 1 
auch den Bau der linksufrigen Zürichseebahn Zürich— 
Ziegelbrücke-Näfels (eröffnet 20. September 1875) und 
Glarus—Einthal (1. Juni 1879), sowie der grossen Abkür
zung zum Gotthard Thalwil-Zug (1. Juni 1897).

Grosse Verpflichtungen und Voranschlagüberschrei
tungen brachten die N-O-B in arge Finanzschwierig
keiten, die zur Erstreckung der Baufristen für die neuen 
Linien und zu Kapitalaufnahmen im Ausland zu drücken
den Bedingungen führten. Erst nach 1885 besserte sich 
die Lage. Im Jahre 1885 übernahm die N-O-B auch i 
die Strecke Gossau-Sulgen, die sie seit 1876 in Betrieb 
hatte. Die schon 1873 konzessionierte Linie Etzwilen- 
Schaffhausen (eröffnet 1. November 1894 bis 2. Apiil 1895) 
gehörte ebenfalls der N-O-B. Mit der Begründung, sie 
als zweites Geleise der linksufrigen Zürichseebahn zu \ 
benötigen, übernahm die N-O-B auch die im Jahre 1894 
(15. März und 1. Oktober) eröffnete rechtsufrige Zürich- \ 
seebahn nach Rapperswil.

Das Netz der N-O-B ging gemäss Vertrag vom 1. Juni 
1901 samt den Schiffahrtsbetrieben auf dem Bodensee 
und Zürichersee auf den 20. Dezember 1901 an die 
Schweizerischen Bundesbahnen über, wobei die Gesell
schaft den Betrieb noch bis zum 1. Januar 1902 besorgte.

Schweizerische Nationalbahn: Unter der Devise „Volks
bahnen statt Herrenbahnen" und als Protest gegen die 
Macht der Privatbahngesellschaften waren seit 1860 
Bestrebungen im Gange, eine neue direkte Verbindung 
zwischen dem Bodensee und dem Genfersee zu schaffen, 
die mit den Kantonen und Gemeinden als Aktionäre, j 
sich vom Privatkapital frei halten und dem Staatsbahn
gedanken Vorschub leisten sollte. Mittelpunkt der 

— Bewegung war Winterthur mit Stadtpräsident Sulzer 
an der Spitze, mittreibende Kräfte waren die politischen 
Gegensätze gegen den mächtigen Nordostbahnpräsi- 
denten Escher Zürich. Auch der Einfluss des nachmaligen j 
Bundesrates Stämpfli, des Vorkämpfers für den Ver- i

staatlichungsgedanken war unverkennbar. Endlich wirkte 
das Fehlen eines überragenden Willens für die Schaffung 
eines rationellen Eisenbahnnetzes, dem auch die Fusions
bestrebungen der Finanzzentrale in Paris vom März 1876 
nicht nachhelfen konnten, ferner der jeden Durchgangs
verkehr verunmöglichende Lokalcharakter der Privat
bahngesellschaften fördernd für das neue Konkurrenz
unternehmen.

Anfangs der sechziger Jahre tauchte das Projekt 
einer internationalen Bahn Basel-Rheintal-Bülach-Töss- 
tal-Winterthur-Kemptal-Rapperswil mit Fortsetzung 
über den Lukmanier auf, das also Zürich umgehen wollte. 
Für die Nationalbahn wurde die Linienführung von 
Singen an der deutschen Grenze über Winterthur- 
Effretikon-Kloten-Seebach-Baden-Mellingen-Lenzburg- 
Suhr-Aarau-Olten-Solothurn-Biel nach dem Genfersee 
gewählt, also wiederum unter Umgehung der grossen 
Städte; ferner Winterthur—Tösstal, Winterthur-Bülach- 
Waldshut und Winterthur-Bauma-Wald-Rapperswil. 
Man wollte viele Täler anschneiden, die dann ohne 
Anschlussbahnen Verkehr bringen sollten.

Im Januar 1869 fand die konstituierende Sitzung für 
die Bahn Stein-Singen-Andelfingen statt, doch wurden 
in der Folge die Konzessionen durch die Kantone ver
weigert. Am 11. Juni 1871 vereinigten sich die Komitees 
für die Bahnen Stein-Singen-Andelfingen und Kreuz- 
lingen-Stein-Andelfingen. Am 12. Juli 1872 konsti
tuierte sich unter Stadtschreiber Ziegler Winterthur die 
Bahngesellschaft Winterthur—Singen-Kreuzlingen (Ost
sektion). Am 14. März 1873 lehnte die Aktionärver
sammlung die Vereinigung der Gesellschaft mit der 
N-O-B ab. Der Bau wurde begonnen.

Am 27. August 1873 wurde, wieder unter Ziegler 
Winterthur, die Bahngesellschaft Winterthur-Z0fingen 
(Westsektion) konstituiert. Die Konzession des Kantons 
Aargau war schon 1872 erteilt. Neun von 17 Millionen 
Franken Gesellschaftskapital wurden von den Städten 
Winterthur, Baden, Zofingen und Lenzburg in Anleihens- 
obligationen übernommen. Oberingenieur für den Bau 
der beiden Sektionen war der Österreicher Rottensteiner. 
Am 5. April 1875 wurde dem Fusionsvertrag für die 
beiden Gesellschaften zugestimmt. Die neue Gesellschaft 
führte den Namen „ Schweizerische Nationalbahn“  S-N-B.

Am 17. Juli 1875 wurden die Strecken Winterthur- 
Konstanz und Etzwilen-Singen eröffnet (74 km). Deren 
Ertrag war aber in der Folge gänzlich ungenügend. 
Der Erfolg der am 5. September 1877 eröffneten West
sektion Bad' en-Lenzburg-Zofingen (44 km) und der am
15. Oktober 1877 in Betrieb genommenen Strecke Baden- 
Winterthur (41 km) war noch schlechter, es herrschte 
zudem noch eine grosse Wirtschaftskrise, der auch die 
N-O-B und die S-C-B fast zum Opfer fielen, ein-überaus 
hartnäckiger Konkurrenzkampf und arge gegenseitige 
Schikanen wirkten zermürbend, mit der Übernahme der 
Gäubahn Aarau-Solothurn-Biel durch die S-C-B wurde 
die Fortsetzung der S-N-B nach Westen verunmöglicht, 
das Zustandekommen der Gotthardbahn war ein weiterer 
vernichtender Schlag gegen die auf den Lukmanier
durchstich reflektierende Nationalbahn, der Zusammen
bruch der Bern-Luzernbahn liess die Hoffnung auf eine 
Hilfe Berns schwinden; diesen vernichtenden Umständen 
musste das unglückliche Unternehmen bald erliegen. 
Das Bundesgericht sprach am 20. Februar 1878 die 
Zwangsliquidation über die Gesellschaft aus. Der Betrieb 
wurde noch einige Zeit auf Kosten der Gemeinden weiter
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geführt, eine Betriebsverpachtung an die N-O-B oder 
an die westschweizerischen Bahnen kam zu teuer. An 
der zweiten Steigerung vom 15. März 1880 ging die 
Ostsektion zu 3,15 Millionen Franken an die Eidgenös
sische Bank in Bern, die Westsektion um 750000 Franken 
an die N-O-B über, die dann in der Folge auch die Ost
sektion unter weiteren Verlusten übernahm. Die Strecken 
Suhr-Aarau und Suhr-Zofingen wurden der S-C-B zuge
schlagen. Die ganze Bahn hatte 31 Millionen Franken 
gekostet, von denen 28 Millionen Franken verloren waren, 
was die vier Garantiestädte an den Rand des Ruins 
brachte.

Vereinigte Schweizerbahnen: Von den für den Transit
verkehr durch die Schweiz in Betracht fallenden Pro
jekten: Rhonegebiet-Simplon, Reuss-Aaregebiet-Gott- 
hard und Rhein-Limmatgebiet mit Splügen- oder 
Lukmanierdurchstich war das letztere das aussichts
reichste, weil kürzeste Tunnels und gleichzeitig geringste 
Steigungen für die Zufahrtslinien möglich gewesen 
wären (Splügentunnel nur 3,4 km lang, Lukmanier
tunnel noch kürzer). Das bereits für die Zürich-Basel
bahn mit Fortsetzung bis Chur vorgesehene Lukmanier
projekt fand auch in Italien, Deutschland und England 
lebhaften Anklang. Am 27. September 1845 wurde in 
Turin eine Gesellschaft gegründet, die eine Verbindung 
des Lago Maggiore mit dem Bodensee anstrebte (72 Mil
lionen Franken). Die politischen Wirren vereitelten dann 
die Ausführung. Am 22. August 1852 wurde eine Gesell
schaft „Ostbahn“ für die Verbindungen Rorschach- und 
Wallenstadt-Chur-Alpenübergang ins Leben gerufen, am
6. Januar 1853 konstituierte sich die Gesellschaft nun 
unter dem Namen „Südostbahn“ mit folgendem Bau
programm: Rorschach-Chur, Sargans-Wallenstadt-Rap- 
perswil, Zweigbahn Weesen-Glarus, als erste Sektion. 
Als zweite Sektion sollte die Verbindung Chur-Lago 
Maggiore verwirklicht werden und als dritte Sektion 
waren die nötigen Zufahrtslinien an schweizerische, 
deutsche und italienische Bahnen anzuschliessen. Die 
Konzessionen der Kantone St. Gallen, Graubünden und 
Glarus wurden erteilt. Wegen Schwierigkeiten in der 
Geldbeschaffung wurde der Bau mit einer englischen 
Gesellschaft vereinbart (Bauunternehmer Pickering), die 
aber wegen der ungenügenden Einzahlung des englischen 
Geldes sehr gehemmt war und erst unter Fusionsver
sprechen mit anderen Bahnen französisches Geld für 
die Beendigung der Bauarbeiten erhalten konnte. 
Pickering wurde durch Gerichtsspruch günstig abge
funden. In den Jahren 1857— 183g wurden die Linien 
Rorschach-Chur, Sargans-Weesen und Weesen—Glarus 
fertiggestellt und dem Betriebe übergeben.

In den Jahren 1836— 1838 befassten sich Studien
kommissionen mit dem Projekt für eine Bahnverbindung 
von Rorschach über St. Gallen nach Winterthur eventuell 
bis Zürich, als Zwischenglied der Basel-Zürich-Chur- 
bahn bzw. der Verbindung Genfersee-Bodensee und 
zum Lukmanier. Am 25. Februar 1846 wurde ein 
st. gallisch-appenzellisches Komitee mit der Vorbereitung 
für die Ausführung des Projektes beauftragt. Ein Gut
achten der Oberbauräte Negrelli, Pauli und Etzel setzte 
eine Steigung von xo Promille für Wil—St. Gallen und 
von 20 Promille für Rorschach—St. Gallen fest. Man 
erwog auch ernstlich für letzteren Abschnitt das von 
Ing. Sulzberger in Basel vorgeschlagene atmosphärische 
Betriebssystem, nach welchem als Kraftgenerator eine

mit Hilfe von Wasser luftleer gemachte Röhre dienen 
sollte. Grosse Ersparnisse an Anlage- und Betriebskosten 
sowie Ausgleich der langsamen Fahrt durch die Kürze 
der direkten Bahn wurden versprochen. Wegen der 
Bedenken, dass der häufige Schneefall der Gegend 
Reifbildung in der Röhre und daherige Betriebsstörungen 
verursachen könnte, wurde dann doch Lokomotiv- 
betrieb vorgesehen. Nach Stillstand der Angelegenheit 
über die Zeit der politischen Umwälzungen wurde im 
Jahre 1852 die Subskription für eine Bahn von Rorschach 
über St. Gallen-Winterthur-Zürich-Baden-Waldshut 
nach Basel aufgelegt, weil das vom Bundesrat eingeholte 
Gutachten der englischen Experten Stephenson und 
Swinbume die Linie Winterthur-Romanshorn vorsah, 
Rorschach-St. Gallen dagegen nur als mit Pferden 
betriebene Strassenbahn vorgeschlagen hatte. Die Kapi
talzeichnung ging langsam und spärlich vor sich, die 
Konzessionserteilung durch die Kantone Zürich und 
Thurgau konnte nur mit Bundesintervention erhältlich 
gemacht werden, Fusionsbestrebungen mit der Zürich- 
Bodenseebahn zerschlugen sich. Da auch englisches 
Kapital nur spärlich einging, mussten Anleihen auf
genommen werden, und nur Verhandlungen für Zusam
menschluss der Bahn mit der Südostbahn und der 
Nordostbahn machten weitere Gelder aus Paris erhältlich.

Das Projekt für eine Glattalbahn als Ve'rbindung der 
N-O-B mit der S-O-B zwischen Wallisellen über Uster 
nach Rapperswil tauchte ebenfalls frühzeitig auf; das 
Unternehmen konstituierte sich am 25. Juni 1853. Die 
Teilstrecke Wallisellen—Uster wurde am 1. August 1856 
eröffnet. Nur wieder mit Fusions versprechen konnten 
die Mittel für die Fortsetzung beschafft werden; eine 
Vereinigung der Gesellschaft mit der S-O-B kam mühsam 
und nur als Mittel für die Bekämpfung des Projektes 
einer rechtsufrigen Zürichseebahn nach Rapperswil 
zustande.

Die Fusionsverhandlungen zwischen den ostschweize
rischen Bahnunternehmungen wurden besonders von 
der unter Rothschild in Paris gegründeten „Réunion 
financière" betrieben. Am 14. Mai 1856 kam ein Vertrag 
für eine „Union der Schweizerbahnen" einschliesslich 
N-O-B zustande, der aber vom Verwaltungsrat der 
N-O-B am 9. Juni 1856 verworfen wurde. Es kam dann 
nur die sogenannte kleine Fusion zur Durchführung, 
welche die Südostbahn, die St. Gallisch-Appenzellische 
Bahn und die Glattalbahn mit Vertrag vom 4. Sep
tember und 29. Dezember 1856 zur Gesellschaft der 
,, Vereinigten Schweizerbahnen" zusammenschloss, deren 
Konstituierung am 20. April 1857 erfolgte. Die V-S-B 
mussten aber die Konzessionen für Anschlussverbindungen 
nach Bregenz (Bodensee-Gürtelbahn), nach Italien 
durch Alpendurchstich und nach dem Tessin erwerben 
und sich die Konzession für eine Bötzbergbahn zum 
Anschluss an Basel unabhängig von der N-O-B über
tragen lassen. Im Jahre 1891 fanden nochmals Ver
handlungen zwischen den V-S-B und der N-O-B für 
eine Vereinigung statt, doch waren sie im Hinblick auf 
die Verstaatlichungsbestrebungen wiederum erfolglos.

Die Ergebnisse der V-S-B waren lange Zeit unge
nügende. Die Erstellungskosten waren bis zum Jahre 
1861 auf 77,5 Millionen Franken angestiegen, die 
Existenz der Bahn konnte nur durch die Abtretung von 
Aktien und Obligationen an den Kanton St. Gallen 
gerettet werden. Das Nichtzustandekommen der Luk
manierbahn und der Bodensee-Gürtelbahn, der unent
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wickelte Innenverkehr und der Konkurrenzkampf mit 
der N-O-B waren die Hauptgründe des Misserfolges. 
Nur die Zähigkeit und unerbittliche Sparsamkeit des 
Direktors Wirth-Sand, der 40 Jahre lang die Leitung 
der V-S-B innehatte, führte das Unternehmen durch 
alle Fährnisse, wozu allerdings auch eine Reorganisation 
im Jahre 1863, die eine wesentliche Zinsentlastung 
brachte, das ihre beitrug. Mit dem Anschluss an die am 
1. August 1872 eröffnete Arlbergbahn in Österreich 
besserten sich dann die Verhältnisse allmählich. Die 
V-S-B besorgten auch den Betrieb der im Jahre 1870 
eröffneten Toggenburgerbahn (Wil-Ebnat 25 km lang).

JO H A N N  J A K O B  S P E IS E R
geboren 27. Febr. 1813, gestorben 8. Okt. 1856. Bankpräsident, 
Mitbegründer und erster Präsident des Direktoriums der Schweize
rischen Centralbahn. Anhänger des Staatsbahngedankens, Förderer 

der Gotthardbahn.

Gemäss Vertrag vom 22. November 1901 wurden die 
Linien der V-S-B mit Rückwirkung auf den i .  Januar 
1901 dem Netze der Bundesbahnen angegliedert; die 
Töggenburgerbahn folgte gemäss Bundesbeschluss vom 
19. Dezember 1901 auf 1. Januar 1902.

Gotthardbahn: Der Bau der Brennerbahn im Osten 
(eröffnet 1867) und derjenige der Mont-Cenisbahn im 
Westen (eröffnet 1S71) setzte die Schweiz der Gefahr 
aus, vom Verkehr umfahren zu werden. Die bereits im 
Jahre 1845 aufgetauchten Alpenbahnprojekte, von denen 
das Lukmanierprojekt von Ingenieur Oberst La-Nicca 
in Chur das erste war, erstanden wieder auf. Die von 
den ostschweizerischen Kantonen, vom Tessin und von 
den Vereinigten Schweizerbahnen stark propagierte j  

„Südbahn“ durch den Lukmanier oder Splügen und 
die von den Westkantonen Genf, Waadt und Wallis und 
von den westschweizerischen Bahnen angestrebte Sim- 
plonbahn standen der von Basel und der Schweizerischen 
Centralbahn vorgeschlagenen Gotthardbahn gegenüber.

Für diese arbeitete Ingenieur Koller in Winterthur in 
Verbindung mit den Ingenieuren Negrelli und Hähner 
im Jahre 1850 zu Händen der schweizerischen, preus- 
sichen und sardinischen Regierungen ein Gutachten aus. 
Eine Konferenz vom 19. August 1853 in Luzern, die 
von acht der interessierten Kantone beschickt war, 
sprach sich unter Hervorhebung der vielen Vorteile für 
den Gotthard aus und richtete eine bezügliche Zuschrift 
an den Bundesrat. Dem Gotthardprojekt erstand ein 
eifriger und tatkräftiger Befürworter auch in Nationalrat 
Dr. Alfred Escher Zürich. Kantonsingenieur Wetli in 
Zürich wurde im Jahre 1862 mit der Aufstellung eines 
Bauvorarischlages für eine Gotthardbahn beauftragt, der 
vom Oberingenieur der N-O-B Bekh und von Ober
baurat Gerwig in Karlsruhe begutachtet und später 
noch weiter ausgearbeitet wurde. An einer Konferenz 
vom 7. August 1863 in Luzern unter Regierungsrat 
Zingg bildete sich die aus 15 Kantonen und den Bahn
gesellschaften der N-O-B und S-C-B bestehende Gott
hardvereinigung. Dem Gotthardprojekt waren ins
besondere auch die von der N-O-B und S-C-B geschaf
fenen Zufahrtslinien Zürich-Zug-Luzern und aargauische 
Südbahn Aarau-Wohlen-Rothkreuz förderlich (eröffnet 
1864 bzw. 1S74— 1881). Den Entscheid für die Gotthard
bahn gab aber schliesslich die Befürwortung durch die 
ausländischen Interessenten.

Am 15. Oktober 1869 wurde an einer unter dem Vor
sitz von Bundespräsident Welti in Bern abgehaltenen 
Konferenz der Vertreter der Regierungen des Nord
deutschen Bundes, Badens, Württembergs, Italiens und 
der Schweiz ein Staatsvertrag abgeschlossen, demzu
folge die Gotthardbahn für eine Kostensumme von 
187 Millionen Franken ausgeführt werden sollte. Im 
Jahre 1871 trat das neuerstandene Deutsche Reich dem 
Vertrag bei, worauf sich am 6. Dezember 1871 die Gott
hardbahngesellschaft unter dem Präsidium Eschers in 
Luzern konstituierte. Als Bauleiter wurde Gerwig ge
wählt, der Bau des 15 km langen Gotthardtunnels wurde 
dem Genfer Unternehmer Louis Favre übertragen. Im 
Laufe der Ausführung der Bahn ergab sich dann aber 
bald, dass die berechnete Bausumme bei weitem nicht 
ausreichte. Der neubestellte Oberingenieur Hellwag 
bezifferte die fehlende Summe auf 102 Millionen Franken. 
Durch Aufschub der Cenei'ilinie, der nördlichen Zufahrts
strecken Luzern-Immensee und Zug-Arth-Goldau, ferner 
durch vorläufig nur einspurig und zudem mit grösserer 
Steigung zu bauende Anlage der Bahn konnte der Fehl
betrag auf 40 Millionen Franken erniedrigt werden. 
Nach langen Verhandlungen waren endlich die drei 
beteiligten Staaten dazu zu bewegen, die Vollendung 
des grossen Werkes durch Bewilligung weiterer Subven
tionen zu ermöglichen, ohne dass die phantastischen 
Vorschläge für Steilrampenbetrieb mit Seilsystem nach 
Agudio oder für Zahnstangenbetrieb nach Riggenbach 
bzw. Wetli, Reibungsschiene nach System Fell, ferner 
Trajektverkehr zwischen Luzern und Flüelen über den 
Vierwaldstättersee usw. verwirklicht werden mussten. 
Nebst dem Bund beteiligten sich auch die Kantone 
erheblich an der Nachsubventionierung.

Auf Ende 1874 wurden die Tessinischen Talbahnen 
Biasca—Locarno und Chiasso—Lugano eröffnet. Der Be
trieb auf der durchgehenden Linie von Immensee bis 
Chiasso (207 km) konnte ab r. Juni 1882 aufgenommen 
werden. Die Anschlüsse Luzern—Immensee und Zug- 
Arth-Goldau kamen erst im Jahre 18(47 dazu. Die in die
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Gotthardbahn gesetzten Erwartungen erfüllten sich 
glänzend, und trotz beständiger Aus- und Erneuerungs
bauten und grösser Betriebskosten stiegen die Erträgnisse 
bis auf 7,4 Prozent. Auch die anderen Schweizerbahnen 
wurden von dem grossen Nord-Südverkehr günstig 
beeinflusst.

Der Übergang der Gotthardbahn an den Bund erfolgte 
auf 1. Mai igog, doch wurde der Kaufvertrag erst nach 
bundesgerichtlichem Vergleich auf das Datum des
10. Juni 1911 abgeschlossen.

Schweizerische Zentralbahn: Auf die Initiative des 
Bankdirektors J. J. Speiser hin wurde am 26. August 1852 
im Casino in Basel eine „Neue Gründungsgesellschaft 
für das Unternehmen der schweizerischen Zentralbahn" 
provisorisch konstituiert zur Herstellung von Eisen
bahnverbindungen von Basel durch den Hauenstein 
nach Olten und ostwärts bis Baden zum Anschluss 
an die Nordbahn, südwärts bis Luzern, westwärts bis 
Solothurn und Bern (Teile des von Stephenson und 
Swinburne vorgeschlagenen Netzes). Als Präsident des 
Verwaltungsrates wurde Ratsherr Karl Geigy gewählt. 
Mit der Ausarbeitung der Pläne und Berechnungen wurde 
Oberbaurat Etzel aus Stuttgart beauftragt. Dessen 
Bericht wurde schon am 29. September 1852 vorgelegt 
und sah ein Bauprogramm mit 50 Millionen Franken 
Kosten vor, Anlage der Linien mit nirgends über 10 Pro
mille Steigung (ausgenommen die Hauensteinrampen) 
und Verwendung nur eines einheitlichen Lokomotiv- 
typs. 17 Millionen übernahmen Pariser, 5 Millionen 
Basler Bankhäuser, der Rest wurde von Kantonen, Ge
meinden und Privaten gezeichnet. Ende 1852 waren auch 
schon die Konzessionen erteilt, für den Aargau aber erst 
Ende 1853 und nur für Wöschnau-Aarau (Aarau-Baden 
war der N-O-B Vorbehalten). Die Gesellschaft der 
S-C-B- konstituierte sich definitiv am 4. Februar 1853, 
das Direktorium unter Speiser als Präsident, Sitz Spiess- 
hof in Basel, Bauleitung unter Etzel, Baubeginn Juli 
1853. Der Bau der Birsbrücken bei Basel und des Hauen
steintunnels wurde dem Unternehmer Thomas Brassey 
in London um die Summe von 4,25 Millionen Franken 
zugeschlagen. Einzahlungsschwierigkeiten und Kurs
verluste verminderten das Gesellschaftskapital auf 14,5 
Millionen Franken, so dass Anleihen aufgenommen 
und Kantonssubventionen nachgesucht werden mussten. 
Das Vertrauen stieg aber bald wieder, und das nötige 
Kapital konnte beschafft werden. Am ig. Dezember 1854 
wurde schon die Strecke Basel-Liestal eröffnet, „am 
spätesten begonnen unter den neuen schweizerischen 
Eisenbahnen und doch zuerst eröffnet“  (nach der Strecke 
Zürich-Baden), jubelte der Bericht. Sie warf in den 
ersten drei Monaten ihres Bestehens schon Fr. 35000.—  
an Einnahmen ab. Am 1. Juni 1855 erstreckte sich die 
Baslerlinie bis Sissach. Weiter wurde die Strecke 
Wöschnau-Olten—Emmenbrücke bei Luzern am 9. Juni 
1856 in Betrieb genommen. Im Jahre 1856 wurden 
Fr. 668000.—  eingenommen. Im Jahre 1857 wurden 
eröffnet: Aarburg-Herzogenbuchsee am 16. März; Sis- 
sach-Läufeljingen am 1. Mai; Herzogenbuchsee-Biel am 
1. Juni und Herzogenbuchsee-Wilerfeld am 16. Juni. 
Nach dem grossen Unfall im Hauensteintunnel vom 
28. Mai 1857, dem einzigen Massenunfall während des 
Bestehens der S-C-B, konnte die durchgehende Strecke 
Basel-Olten am 1. Mai 1838 dem Betriebe übergeben 
werden. Es folgten dann Aarau-Woschnau, Biel—Nidau

und Wilerfeld-Bern, insgesamt am Ende des Jahres 1858 
schon 202 km Bahnlänge, denen im Jahre 185g noch 
Emmenbrücke-Luzern und Bern-Thun folgten, zusammen 
236 km Ausdehnung. Die Bauausgaben, für welche 
noch weitere Anleihen aufgelegt werden mussten, be
liefen sich dann allerdings auf 72 Millionen Franken, 
doch entfiel auf die Dividende des II. Semesters 1858 
schon ein Betrag von 11.40 Fr. pro Aktie. Im Jahre
1860 kam die Verbindung mit der Elsässerbahn in Basel, 
am 2. Juli die Inbetriebnahme der Linie Bern-Thöris- 
haus als Anschluss an die Oronbahn und am 1. Juni
1861 Thun-Scherzligen, womit das Stammnetz der 
S-C-B mit 248 km Baulänge vollendet war. Die beiden 
ersten Präsidenten der S-C-B Speiser und Geigy starben 
schon in den Jahren 1856/61. Eine zweite Bauperiode 
setzte in den siebenziger Jahren ein, welche die Salinen
bahn Pratteln-Schweizerhalle (28. Oktober 1872), die 
mit der N-O-B gemeinsam gebaute aargauische Süd
bahn Rupperswil- Lenzburg—M  uri -  Rothkreuz-I mmensee 
(eröffnet 23. Juni 1874 bis 1. Juni 1882 in Etappen) 
und die Bötzbergbahn, ferner Wohlen-Bremgarten (1. Sep
tember 1876) brachte. Am 4. Dezember 1876 folgte die 
Gäubahn Olten—Solothurn-Busswil und Solothurn-Bibe- 
rist, am 1. Januar 1884 die Verbindungsbahn zum Badi
schen Bahnhof in Basel. Im Jahre 1881 wurde die 
Linie Aarau-Suhl—Zofingen der ehemaligen National
bahn zur S-C-B geschlagen. Die Vollendung der bereits 
angefangenen Linien Langenthal-Wauwil und Solo
thurn-Schönbühl sowie der Wasserfallenbahn Liestal- 
Waldenburg-Oensingen musste dagegen in den Krisen
jahren nach 1875 aufgegeben, die Tunnels zugeschüttet 
und die Bauunternehmer abgefunden werden.

Mit Ausnahme dieser Krisenjahre waren die finan
ziellen Erfolge der S-C-B, besonders nach der Eröffnung 
der Gotthardbahn, vorwiegend gute, die Dividenden 
stiegen bis auf 9 Prozent.

Nach den bereits früher erwähnten Fusions- und 
Verstaatlichungsversuchen ging die S-C-B gemäss Rück
kaufsvertrag vom 5. Dezember 1900 auf 1. Januar ig o i  
in Besitz und Betrieb der Schweizerischen Bundes
bahnen über.

Die westschweizerischen und Jurabahnen: Die am
8. Juni gegründete und am 16. November 1852 in 
Lausanne konstituierte englische Gesellschaft ,,Com
pagnie de l ’Ouest des chemins de fer Suisses, O-S" er
stellte die erste westschweizerische Eisenbahnlinie von 
Morges am Genfersee über Retiens-Bussigny. nach 
Yverdon am Neuenburgersee, die am 7. Mai und 1. Juli 
1855 eröffnet wurde. Am 5. Mai 1856 kamen die direkten 
Verbindungen Bussigny-Morges und Renens-Lausanne 
dazu. Bis zum Jahre 185g wurden die Linien dem Genfer
see entlang bis Versoix (Anschluss an die Lyon-Genf
bahn) und dem Neuenburgersee folgend bis Vaumarcus 
(Anschluss an Franco-Suisse, neuenburgische Grenze) 
verlängert. Im Jahre 1837 baute die O-S die Bahn 
von Villeneuve am oberen Ende des Genfersees bis iSex, 
die dann im Jahre 1860 bis St. Maurice ausgedehnt und 
an die Rhonetalbahn von Bouveret bis Sion (ligne 
d’Italie) angeschlossen wurde. Mit der im Jahre 1861 
vollzogenen Verbindung Villeneuve—Lausanne stieg die 
Ausdehnung des O-S-Netzes auf 130 km. Die Gesell
schaft kam wegen ungenügender Erträgnisse und man
gelnder Einzahlungen der englischen Aktionäre bald 
in Schwierigkeiten, der englische Bauunternehmer Thorne
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stellte schon während des Baues die Zahlungen ein. 
Französische Finanzinstitute, sowie der Kanton Waadt 
brachten Hilfe, aber nur unter der Bedingung, dass der 
Betrieb der Bahn der französischen Unternehmerfirma 
Laurent-Bergeron & Cie übertragen werde, was mit 
Vertrag vom November 1S63 verwirklicht wurde.

Am 23. Hai 1856 wurde in Neuenburg die Gesell
schaft Franco-Suisse gegründet, die am 7. November 185g 
die 36 km lange Strecke von Vaumarcus (Anschluss an 
O-S) über Neuenburg nach Neuenstadt (bernische Grenze) 
eröffnete (ligne du littoral). Ferner stellte die F-S am 
24. Juli 1860, von Auvernier abzweigend, das Travers
tal hinauf bis Les Verrières den Anschluss Neuenburgs 
an Frankreich her (ligne des Verrières), 36 km. Der 
Betrieb der F-S-Linien war gemäss Vertrag vom 2. April 
1856 und Zusatzvertrag vom 24. Februar 1859 der 
französischen Bahngesellschaft PLM (Paris-Lyon-Médi- 
terranée) übertragen; es kam also französisches Betriebs
material bis Neuenstadt. Auch dieses Unternehmen 
konnte nur durch die Fusion mit anderen Bahnen seine 
Existenz retten.

Das Stück von Versoix bis Genf (12 km, 1858) und 
die Fortsetzung Genf-La Plaine (16 km, 1858), die als 
Anschluss an die Genferseelinie der O-S von der fran
zösischen Bahn Lyon-Genf gebaut worden war, ging 
im gleichen Jahre an die schweizerische Unternehmung 
Lausanne-Fribourg—Singine über. Diese Gesellschaft 
wurde am 23. Dezember 1856 gegründet und baute 
die Linie von Thörishaus (bernische Grenze) bis Ballis- 
wil bei Freiburg (freiburgische Grenze; eröffnet 1. Juli 
1860) und weiter über Oron nach Lausanne (Oronbahn, 
eröffnet 4. September 1862). Diese 86 km lange Strecke 
war unter vielen Kämpfen seitens der beteiligten Kan
tone und der Anschlussbahnen erst durch Vermittlung 
des Bundes entstanden, nachdem zuerst die Linien 
Yverdon-Payerne-Murten-Laupen-Bern bzw. —Payerne- 
Freiburg-Thörishaus beabsichtigt waren. Der Betrieb 
wurde dem französischen Forfaitunternehmer Ing. Charles 
Bergcron übertragen, der dann auch in der Betriebs
unternehmung der O-S mitwirkte. Es ist übrigens aus 
dem Abschluss der Bahnstrecken durch die Kantons
grenzen die grosse Rivalität und peinliche Wahrung 
der Hoheitsrechte der Kantone zu ersehen, die sehr 
hemmend auf die Entwicklung der Bahnverbindungen 
einwirkte und einen Durchgangsverkehr wegen der 
Übergangsschikanen stark verzögerte. Der Kanton Frei
burg, der sich schon für die Finanzierung der Bahn 
sehr stark engagiert hatte, sah sich gezwungen, am 1. März 
1864 die Bahn samt Genf-Versoix unter ähnlichen Be
gleiterscheinungen an sich zu ziehen, wie sie einige Jahre 
später mit der Liquidation der Nationalbahn in der 
Ostschweiz zu verzeichnen waren.

Angesichts dieser Schwierigkeiten waren die drei 
Bahnunternehmungen der welschen Schweiz dem Drän
gen der französischen Finanzinstitute auf einen Zu
sammenschluss der schweizerischen Eisenbahnen nicht 
abgeneigt. Dem am 21. März 1857 aufgestellten Fusions
vertrag und Statut zwischen ihnen und der N-O-B und 
S-C-B stimmten am 30. April 1857 die Aktionärversamm- 
lungen der N-O-B, L-F-B und O-S zu, ebenso am 11. Mai 
diejenige der F-S, doch scheiterte die Vereinigung am 
Widerstande der Aktionäre der S-C-B, die am 30. April 
den Entwurf ablehnten. Es verstrichen dann wieder 
mehrere Jahre, bis endlich am S. April 1864 zwischen 
den drei westschweizerischen Bahnen, mit Wirkung ab

1. Januar 1865, ein gemeinsamer Betriebs- und Verkehrs
teilungsvertrag zustande kam. Die drei Unternehmen 
wurden dem gemeinsamen Namen ,,Chemin de fer de la 
Suisse Occidentale" (S-0 ) unterstellt und umfassten 
nunmehr 321 km Bahnlänge. Mit Vertrag vom 9. Juli 
1864 wurde der Betrieb wieder der Unternehmerfirma 
Laurent, Bergeron & Cie übertragen, wobei von einer 
Bruttoeinnahme von Fr. 18000.—  pro km und Jahr 
der Firma eine Entschädigung von Fr. 8000.—  zu 
entrichten war. Auf 1. Januar 1872 wurde dieser Be
triebsvertrag aufgelöst, die drei Bahnen gingen unter 
einem Direktionskomitee zum Selbstbetrieb und auf
7. August 1872 zur vollständigen Fusion über, der Gesell
schaftsname S-0  wurde beibehalten. Die Frage einer 
Betriebsvereinigung mit den neu eröffneten Jurabahnen 
im Jahre 1875 wurde verworfen. Mit gutem Erfolge 
stand die S-0  von 1875— 1883 unter der Direktion des 
französischen Ingenieurs V. Cheronnet.

Im Jahre 1865 übernahm die S-0  auch den Betrieb 
der auf französischem Boden liegenden Strecke Les Ver- 
rières-Pontarlier, 11 km auf Rechnung der PLM; auf 
1. Juli 1868 denjenigen der Privatbahn Bulle-Romont 
19 km.

Am 3. Juli 1870 wurde die Strecke von E dépens bei 
Cossonay (an der O-S-Linie Yverdon-Lausanne) bis 
Vallorbe eröffnet (ligne de Jougne). Im Jahre 1873 
gingen fast alle Titel dieser Gesellschaft an die S-0  
über, die auf 1. Juli 1873 den Betrieb der Linie über
nahm. Auf 1. Juli 1875 wurde der Anschluss von Val
lorbe bis an die französische Grenze (2,5 km) hergestellt. 
Auf 1. Januar 1877 vollzog sich dann gemäss Vertrag 
vom 10. April 1876 die Fusion dieser 29 km langen 
Bahn mit der S-O. Vom Jahre 1875 an erhielt die S-0  
auch den Betrieb der Fortsetzung derselben auf fran
zösischem Gebiet bis Pontarlier, 23 km.

Auf 1. März und 12. April 1873 vereinigte sich die
S-0  mit der Gesellschaft „Broye“ , die eine Linie „Broye 
longitudinale“ von Palézieux-Murten nach Fraeschels 
(Anschluss an Lausanne-Bern und Jura-Bern) 69 km, 
und eine solche „Broye transversale" von Freiburg über 
Payerne nach Yverdon (48 km) als Verbindung der 
beiden S-O-Längslinien erstellte, zu deren Verwirklichung 
sich übrigens die S-0  dem Kanton Waadt gegenüber 
verpflichtet hatte. Die Broyelinien wurden vom 12. Juni 
1876 bis 1. Februar 1877 eröffnet.

Mit dem Plane, eine Bahnverbindung zwischen Frank
reich und Italien durch das Rhonetal (Wallis) und einen 
Simplondurchstich zu erstellen, gründete sich im Jahre 
1856 in Paris eine Gesellschaft unter dem Namen „Che
min de fer de la ligne d’Italie par la vallée du Rhône et le 
Simplon” . Am 20. November 1857 konstituierte sich 
die Gesellschaft mit einem Kapital von 25 Millionen 
Franken mit Sitz in Genf. Der erste Teil der Linie 
schloss an die linksufrige Genferseebahn im französischen 
Departement Hochsavoyen-Chablais in Bouveret an und 
wurde bis Martigny am 14. Juli 185g und bis Sitten 
am 10. Mai 1860 eröffnet, 64 km. Die schlechte Aus
führung der Anlagen und Zwistigkeiten in der Leitung 
führten zur Staatsaufsicht durch die Walliserregierung 
gemäss Grossratsbeschluss vom 23. September 1861. 
Am 6. Juli 1865 geriet das Unternehmen in Konkurs; 
der Kanton Wallis setzte den Ingenieur Amédé de Muralt 
als Verwalter ein. Erst am 15. Juli 1867 im dritten 
Termin konnte das Unternehmen um 2,5 Millionen 
Franken an eine zweite Gesellschaft „Ligne d’Italie“
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unter La-Valette versteigert werden. Diese stellte die 
bereits von der ersten Gesellschaft vorbereitete Strecke 
Sitten-Sierre (16 km) fertig, die am 15. Oktober 1868 
eröffnet wurde. Mit Bundesbeschluss vom 19. September 
1872 wurde die Gesellschaft wieder unter Sequester 
gestellt und Ingenieur Chappex als Verwalter ein
gesetzt; am 16. März 1874 wurde die Bahn einem aus 
der S-O-Gesellschaft und der Société financière vaudoise 
réunie gebildeten Konsortium für die Zuerkennungs
summe von Fr. 10100.—  zugeschlagen. Dieses musste 
sich aber verpflichten, die verlotterten Anlagen und 
Betriebsmittel instand zu stellen und auszubauen und 
die Verlängerung der Linie bis Brig bis zum 1. Juli 1878 
zu erstellen, wozu 8,8 Millionen Franken aufgewendet 
werden mussten.

Die neue Gesellschaft nannte sich nun ,,Compagnie 
du chemin de fer du Simplon“  (L-S). Gemäss Vertrag 
vom 15. Februar 1874 übernahm die S-0  ab 1. Juni 1874 
den Betrieb der Bahn zu einer Entschädigung von 
Fr. 4000.-—  pro km und Jahr, plus 25 Prozent der Brutto
einnahmen, gültig bis zum 31. Dezember 1879. Die 
Gesellschaft „Simplon“ konstituierte sich aber erst am 
18. Juni 1875. Auf 1. Januar 1876 wurde Cérésole als 
Direktor, Ingenieur Lommel als Betriebschef und 
Renevier als kaufmännischer Direktor eingesetzt. Im 
Jahre 1881 bereitete eine innere Krise der Simplon- 
gesellschaft ein Ende. Die S-0  besass die Mehrheit der 
Aktien. Nachdem im Jahre 1876 ein Fusionsprogramm 
zwischen S-0  und Simplon noch nicht verwirklicht wurde, 
kam gemäss Beschluss der Bundesversammlung vom 
21. Juni 1881 die Fusionsvorlage vom 21. März 1881 
zur Genehmigung. Die fusionierte Gesellschaft nannte 
sich „ Compagnie des chemins de fer de la Suisse Occidentale 
et du Simplon“  (SO-S). Der Franzose Cherronnet war 
noch bis 1883 Direktor, dann Colomb. Auf 1. Juni 1886 
wurde die 4 km lange Verbindung von Bouveret bis 
St. Gingolph (französische Grenze) eröffnet. Damit 
erreichte die Walliserlinie eine Gesamtlänge von 121 km.

Vom Jahre 1879 an führte die SO-S gemeinsam mit 
der Jurabahn den Durchlauf der Züge auf der Strecke 
Neuenstadt-Biel durch.

Im Jahre 1886 übernahm die SO-S auch den Betrieb 
der Linien der privaten Traverstalbahn (14 km, eröffnet 
24. September 1883) und Pont-Vallorbe (eröffnet 
31. Oktober 1886, 9 km bis Anschluss bei „Le D ay“ , 
12 km Betriebslänge bis Vallorbe), ausserdem besorgte 
sie den Maschinendienst und den Unterhalt des Roh
materials der Neuenburger-Jurabahn (J-N).

Im Jahre 1889 wurde von deutschen Banken eine 
nochmalige Aufnahme der Verhandlungen für eine 
Vereinigung der SO-S mit der Jurabahn angeregt, die 
gemäss den Beschlüssen vom 11./12. Oktober 1889 von 
beiden Verwaltungsräten gutgeheissen wurde und auf
1. Januar 1890 in Kraft erwuchs. Die SO-S trat mit 
581 km eigenen und 79 km betriebenen Linien der neuen 
Gesellschaft „Jura-Sim plon“ (J-S) bei.

Die Osl-Westbahn-Gesellschaft O-W, führte die Linie 
Lausanne-Yverdon-Neuenstadt der O-S/F-S bis Biel 
weiter (15 km, eröffnet 3. Dezember 1860) und übergab 
deren Betrieb der S-C-B. Sie wollte mit der S-C-B in 
Wettbewerb treten und erwarb schon im Jahre 1857 
die Konzessionen für die Linien Biel-Zollikofen und 
Gümligen-Langnau-Luzern, deren Ausführung sie aber 
nicht mehr erlebte.

Die dem Kanton Bern zustehende ,,Bernische Staats
bahn“  (B-St-B) kaufte die Linie Biel-Neuenstadt der 
O-W an (Übernahme 1. Juni 1861) und führte sie bis 
Zollikofen und von Gümligen bis Langnau weiter (Beschluss 
des bernischen Grossen Rates vom 29. August 1861, 
Länge 27 bzw. 30 km, eröffnet am 1. Juni 1864). Mit 
den Gemeinschaftsstrecken Zollikofen-Bern-Gümligen 
der S-C-B von 15 km Länge umfassten die Linien der 
B-St-B 87 km. Biel-Neuenstadt wurde bis 1. Juni 1864 
von der S-C-B weiter betrieben; auf dieses Datum über
nahm die B-St-B ihren Betrieb selbst, trat ihn aber auf 
1. Mai 1874 an die auf diesen Zeitpunkt ihre ersten 
Strecken eröffnende Bernische Jurabahn ab. Auf 
1. August 1875 ging die Strecke Gtimligen-Langnau an 
die Bern—Luzernbahn, die Strecke Neuenstadt-Zollikofen 
am 24. Mai 1877 an die Bernische Jurabahn (J-B) über.

Die Bern-Luzernbahn (B-L-B) wurde 1872 gegründet. 
Sie setzte ihre Strecke Gümligen-Langnau durch das 
Entlebuch bis Luzern fort (total 84 km, eröffnet 11. August 
1875). Den Betrieb übertrug sie mit Vertrag vom 
ix. August 1874 auch der Bernischen Jurabahn. Die 
Gesellschaft B-L-B verfiel wegen ungenügender Erträg
nisse ihrer Linie der Zwangsliquidation. Der Staat Bern 
zog die Bahn an sich und beliess sie auf seine Rechnung 
im Betrieb der J-B, und zwar vom 1. Februar 1877 bis 
zum 31. Dezember 1881. Ab 1. Januar 1882 pachtete die 
Jurabahn den Betrieb der B-L-B auf ihre Rechnung 
gegen eine feste Entschädigung an den Staat Bern. 
Der Name B-L-B blieb bestehen bis zur Fusion der SO-S 
und J-B zur J-S.

Die Bernische Jurabahn (Jura Bernois, J-B) baute 
auf Grund der im Jahre 1870 erteilten bernischen, 
solothurnischen und baslerischen Konzessionen die Jura
linien Biel-Sonceboz-Tavannes-Moutier-Delsberg-Basel, 
89 km, Sonceboz-La Chaux-de-Fonds, 30 km, Delsberg- 
Pruntrut, 28 km, und Lyss-Fraeschels, 13 km, die vom
I. Mai 1874 bis 24. Mai 1877 eröffnet wurden. Sie kaufte 
auf den 13. August 1877 auch die bereits seit 23. Sep
tember 1872 eröffnete, in Besitz und Betrieb der PLM 
stehende Strecke Pruntrul—Delle an (12 km, Elsgau- 
bahn, chernin de fer de l ’Ajoie). Mit der Strecke Neuen
stadt-Zollikofen umfasste das Netz der J-B also 211 km, 
wozu durch die Übernahme der Neuenburger-Jurabahn 
ab 1. Mai 1875 bis 31. Dezember 1885 weitere 38 km 
kamen. Die J-B hatte zudem den Betrieb der Bern- 
Luzernbahn inne, ab 1. September 1876 auch denjenigen 
der Bödelibahn, Därligen-Interlaken-Bönigen, 9 km. 
Die vom 14. Juni 1888 bis 1. Juni 1889 eröffnete schmal
spurige (1 m) Brünigbahn von Luzern über Meiringen 
nach Brienz gehörte ebenfalls der J-B an (58 km), so 
dass sich die Betriebslänge derselben auf 269 km eigene 
und 142 km betriebene Linien bezifferte. Die Gesell
schaft nahm auf Grund des Betriebsvertrages vom
II. August 1874 mit der B-L-B als Betriebsgesellschaft 
den Namen Jura—Bern-Luzern (J-B-L) an, den sie 
sich dann auf 1. Juli 1884 auch als Bahngesell
schaft gab.

Am 27. Dezember 1889 konstituierte sich die aus der 
Fusion zwischen der SO-S und J-B-L entstandene 
Jura-Simplonbahn-Gesellschafl (J-S), deren Betrieb mit 
1023 km* Betriebslänge (einschliesslich die Gemein
schaftsstrecken mit der S-C-B) auf x. Januar 1890 
einsetzte. Am 31. Oktober 1901 wurde die 9 km lange, 
bisher von der SO-S/J-S betriebene Linie Ponts-Vallorbe
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auch dem J-S-Netze einverleibt. Dann standen im 
Betrieb der J-S (ganz oder nur zeitweise während ihres 
Bestehens) die Linien Bulle-Romont, Pruntrut-Bonfol, 
Val de Travers, Visp-Zermatt, Biere-Morges, Freiburg- 
Murten, Pont-Brassus und die Thunerseebahn, so dass 
die Betriebslänge der J-S iio o  km überstieg. Der Sitz 
der J-S-Gesellschaft war in Bern unter der Direktion 
Marti-Jolissaint-Dumur, die Betriebs- und Bahndienst
leitung in Lausanne unter Direktor Colomb. Direktor 
Marti demissionierte bald und wurde durch Ruchonnet 
ersetzt. Die Ergebnisse und Erfolge der J-S waren wäh
rend ihres nur 13jährigen Bestehens durchaus gute. 
Gemäss des Rückkaufsvertrages vom 23. Oktober 1903 
ging die J-S rückwirkend auf 1. Januar ig o j in Besitz 
und Betrieb der Schweizerischen Bundesbahnen über.

Nachdem bereits der Oberingenieur J. Meyer der 
SO-S in Lausanne die Studien für einen Simplondurcli- 
stich, die nach dem Erfolg der Mont-Cenis- und Gotthard
projekte in den Hintergrund gedrängt worden waren, 
wieder aufgenommen und (unter Annahme einer Zufahrts
linie Frasne-Vallorbe durch den französischen Jura)

dafür einen 20 km langen Tunnel in 708 m Höhe über 
Meer mit maximal 12,5 Promille Steigung ermittelt hatte, 
und nachdem auch hier die Vorschläge für Betrieb auf 
schiefen Ebenen nach Agudio oder Fell verworfen 
worden waren, und nachdem endlich eine Experten
kommission von Fachmännern wie Polonceau Orleans, 
Doppler Österreich, Huber Paris und Dumur Lausanne 
einen einspurigen Tunnel von 16 km Länge in 820 m 
Höhe über Meer vorgeschlagen hatte, erhielt die Aus
führung in den neunziger Jahren festere Gestalt. Mit 
Vertrag vom 20. September 1893 wurde die Ausführung 
des ersten Simplontunnels nach Projekt Meyer der Firma 
Brandt, Brandau & Cie. in Hamburg, Gebrüder Sulzer 
in Winterthur und Locher & Cie. in Zürich zum Preise 
von 54,5 Millionen Franken übertragen. Die Arbeiten 
wurden im August 1898 begonnen. Die Bundesbahnen 
als Rechtsnachfolgerin der J-S führten den Bau weiter 
und am 1. Juni 1906 konnte der Tunnel eingleisig in 
Betrieb genommen werden. Der im Jahre 1912 in 
Angriff genommene zweite Tunnel wurde am 16. Oktober 
1922 eröffnet.

V erzeichnis der schw eizerischen Eisenbahnen.

Bahnverwaltungen Eröffnung Bau-
Lä

Betr.-
ige

Maxim.
Steig.

Kleinst. 
K’ Radius

Zahn
stange

Betr.-
K raft1)

A. Norm alspurbahnen.
k n ° l  / 00 m km

Schweiz. Bundesbahnen................. . . S-B-B 15. IV. 1844 2804 2845 38 180 __ D E
N yo n -C ra ss ie r ............................. N-C S-B-B 1. V. 1905 6 6 15 — — D
V e v e y -C h e x b re s .....................V-Ch S-B-B
B asel-K l’hüningen-Bad. Bahnhof (Güter

2. V. 1904 7 8 38 — — D

bahn) ......................................... . . S-B-B 1. III. 1924 3 4 10 — — D
Arth-Rigi ( T a lb a h n ) ..................... . . A-R-B 4 . VI. 1875 3 3 66 140 — E
Bern-Lötschberg-Simplon . . . . B-L-S 12. V III. 1872 116 117 27 300 — E
B ern -N eu enburg............................. . . . B-N 1. VII. 1901 40 43 18 280 — E
B ern -Sch w arzenburg..................... . . B-S-B 1. VI. 1907 18 21 35 180 — E
Bodensee-Toggcnburg..................... . . . B-T 3 . X. 1910 56 61 25 250 — E
B u lle -R o m o n t................................. . . . B-R 1. VII. 1868 17 18 25 250 — D
B urgdorf-Thun................................. . . B-T-B 21. VII. 1899 33 40 25 500 — E
E m m en ta l......................................... . . . E-B 26. V. 1875 38 42 15 250 __ E
Erlenbach-Zw eisim m en................. . . E-Z-B 1. XI. 1902 24 24 25 200 __ E
F reibu rg-M u rten-Ins..................... . . F-M-A 23. V III. 1898 25 32 30 220 — E
G ürbetal.............................................. . . G-T-B 14. VIII. 1901 31 34 22 180 — E
Huttwil—W o lh u s e n ......................... . . H-W-B 9. V. 1895 25 25 25 250 __ D
K rie n s-L u ze rn ................................. . . K-L-B 25. X. 1886 3 3 34 110 — E
Langenthal-H uttwil. . . . . . . . . L-H-B 1. X I. 1889 18 19 28 300 — D
Martigny-Orsieres............................. . . . M-0 1. IX. 1910 19 19 35 180 — E
M endrisio-Stabio............................. . . F-M-S 28. VI. 1926 5 5 9 240 — D
Mittelthurgau.....................................
9  D = Dampf, E =E lek trisch .

M-Th-B
Übertrag

20. X II. 1911 39
3330

42
3411

22 250 D
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Bahnverwaltungen Eröffnung Bau- 1 Betr.- 
Länge

Maxim.
Steig.

Kleinst. 
K’Radius

Zahn-
Stange

Bctr.-
K ra ft1)

km °// 00 111 km

Übertrag 3 3 3 0 3411

O ensingen-B alsthal......................... Oe-B-B 17. VII. 1899 4 4 21 150 — D
Orbe-Chavornay .............................. . . O-C 17. IV. 1894 4 4 25 200 — E
P ont-B rassus...................................... . . P-Br 2 1 . V III. 1899 13 13 23 200 — D
P ru n tru t-B o n fo l .............................. . R-P-B 13. VII. 1901 13 14 28 2 4 5 ___ D
Ramsei-Sumiswald-Huttwil . . . R-S-H-B 1 . VI. 1908 24 25 25 180 ___ D
Saignelégier-Glovelier..................... . R-S-G 2 1 . V. 190 4 24 25 25 200 — D
S e n se ta l ............................................... Sense-T-B 23 . I. 1904 11 11 32 160 — I)
S ih lta l................................................... Sihl-T-B 3. V III. 1892 18 19 25 150 ___ E D
S o lo th u rn -M ü n ste r......................... . S-M-B 1 . V III. 1908 21 22 28 2 6 0 — E
S p ie z -E rle n b a c h .............................. . S-E-B 16. V III. 18 9 7 11 11 15 200 — E
S ü d o s t ............................................... . S-O-B 1 . V. 1877 47 49 50 130 — D
S u rse e -T rie n g e n .............................. . . . S-T 23 . XI. 1912 9 9 15 2 5 0 — D
U e rik o n -B a u m a .............................. Ue-B-B 1 . VI. 1901 24 25 28 170 — D
Val de T rav ers .................................. . R-V-T 24 . IX. 1883 13 14 15 200 — D
W attw il-Ebnat (in Pacht d. B-T) 1870 5 5 10 180 __ E
W o h le n -B re m g a rte n ..................... . . B-D 1 . IX. 1876 7 7 15 — — E
Wohlen-Meistersc.hwanden . . . . . . W- M 18. X II. 191 6 9 8 44 150 — E
Z ü rich -U e tlib e rg .............................. . B-Z-Ue 12 . V. 1875 9 9 70 135 — E

Total Normalspur 3 5 9 6 3 6 8 5

B. Schm alspurbahnen.
Spurweite 1000 mm, W aldenburgerbahn 750 mm.

Schweiz. Bundesbahnen (Brünig) . . S-B-B 14. VI. 1888 72 74 120 90 9 ,0 D
A arau-Schöftland .............................. . . A-S 19. XI. 1901 11 11 46 25 — E
A ig le-L eysin ...................................... . . A-L 4. V. 19 0 0 7 7 2 3 0 20 5 ,2 E
A igle-O llon-M onthey ..................... . A-O-M 2 . IV. 1907 11 11 65 35 — E
A ig le-S épey-D iab lere ts ................. . A-S-D 2 2 . X II. 1913 23 23 60 50 — E
Allaman-Aubonne-Gimel . . . . . A-A-G 23 . VII. 1896 10 10 62 27 ___ E
A lts tä tten -G ais .................................. . . A-G 18. XI. 1911 8 9 160 4 0 3 ,3 E
A p p e n z e lle r ...................................... . . A-B 12 . IV. 1875 26 26 37 100 — E
B asel-L iesta l...................................... Ue-B-L 2 2 . I. 1921 6 6 41 10 — E
B ellinzona-M esocco.......................... . . B-M 6 . V. 1907 32 31 60 80 — E
Berner O b e r la n d .............................. . B-O-B 1 . VII. 1890 24 23 125 100 4,8 E
B e rn in a ............................................... . . B-B 1 . VII. 1908 61 61 70 45 — E
Bex-Gryon-Villars-Chesières . . . B-G-V-C 10 . IX. 1898 14 14 200 30 4 ,9 E
B iasca-A cq u aro ssa .......................... . . B-A 6 . VII. 1911 14 14 35 150 — E
Biel-M einisberg.................................. . B-M-B 29. X II. 1913 7 10 48 15 — E
B ie l-T ä u ffe le n -In s .......................... . S-L-B 4. X II. 1916 21 21 46 70 — E
B ière-A pples-M orges..................... . B-A-M 1 . VII. 1895 30 30 35 100 — D
B irs ig ta l............................................... Birsig-T-B 4. X. 1887 16 16 40 40 — E
B rem g arten -D ie tik o n ..................... . . B-D 1 . V. 1902 12 12 60 30 — E
B re n e ts -L o c le .................................. . R-d-B 1 . IX. 1890 4 4 30 150 — D
C h u r -A r o s a ...................................... . . Ch-A 12 . X II. 19 1 4 26 26 60 60 — E
F o r c h ................................................... . . F-B 29. XI. 1912 13 17 63 50 — E
Frauenfeld-W il.................................. . . F-W 1 . IX. 1887 18 18 4 6 40 — E
F u rk a -O b e ra lp .................................. . . F -0 1 . VI. 1915 97 97 110 80 31,8 D
Genève—V eyrier.................................. . . G-V 20 . VII. 1887 6 6 50 35 — E
G land-B egn ins.................................. . . G-B 18. VI. 1906 4 4 60 40 — E
G re y e rz e r ........................................... . C-E-G 29. IV. 1901 49 49 51 100 ' — E
L an g en ta l-Ju ra .................................. ■ L-J-B 26. X. 1907 14 13 65 35 — E
Langental-M elchnau.......................... . L-M-B 6 . X. 1917 11 12 4 5 35 — E
Lausanne-Echallens-Bercher . . . . L-E-B 5. XI. 1873 23 23 4 0 100 — E
(Lauterbrunnen)-Grütschalp-M ürren . B-L-M 14. V III. 1891 4 4 50 50 — E
L e u k -L eu k e rb ad .............................. . L-L-B 5. VII. 1915 10 10 160 30 4 ,9 E
l) D = D am pf, E = E lek trisch . Übertrag 684 692 63,9
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Bahnvervvaltungen Eröffnung Bau-
Lä

B etr.-
lg e

M axim.
S teig .

K leinst. 
K ’ R adius

Zahn-
Stange

B etr.-
K ra ft1)

lim ° // 00 m km

Übertrag 684 692 63,9
Locarno-Bignasco............................. . . L-P-B 2 , IX. 1907 27 3 0 33 100 — E
Locarno-Cam edo............................. . . F-R-T 26. XI. 1923 16 19 60 40 — E
Lugano-Cadro-Dino......................... . . L-C-D 27. VI. 1911 8 8 4 0 40 — E
Lugano-Ponte T r e s a ..................... . . . F-L 5 . VI. 1912 12 12 30 50 — E
Lugano-Tesserete............................. . . . L-T 28. VII. 1909 8 8 65 50 — E
M artigny-Chätelard......................... . . . M-C 2 0 . VIII. 1906 19 19 200 60 2,5 E
Monthey-Champerv-Morgins . . . . . M-C-M 1. II. 1908 12 13 135 40 3,7 E
Montreux-Berner Oberland . . . . . M-O-B 17. X II. 1901 75 75 69 37 — E
Nyon-St. Cergue-M orez................. N-St-C-M 12 . VII. 1916 27 27 60 45 — E
Ponts-Sagne-La Chaux-de-Fonds . . . P-S-C 26. VII. 1889 16 16 40 90 — D
R h ä tis c h e ......................................... . . Rh-B 9. X. 1889 276 276 45 100 — E
Rigi-K altbad-Scheidegg................. . . R-S-B 14. VII. 1874 7 7 50 105 — D
R o lle -G im e l..................................... . . . R-G 12 . X. 189S 11 11 8 4 20 — E
Saignelegier-La Chaux-de-Fonds . . . .  S-C 7. X II. 1892 26 26 40 100 — D
S ä n tis .................................................. . . . S-B 13. VII. 1912 6 6 30 90 — E
Schaffhausen-Schleitheim . . . . . . St-S-S 8 . V III. 1905 16 19 63 20 — E
Schöllenen......................................... . . Sch-B 12 . VII. 1917 4 4 179 60 2,5 E
Sernfttal.............................................. Sernft-T-B . 7. VIII. 1905 14 14 68 40 — E
Solothurn-Niederbipp..................... . . S-N-B 9. I. 1918 14 14 36 60 ■— E
Solothurn-Zollikofcn-Bern . . . . . . S-Z-B 13. VII. 1912 34 35 46 100 — E
St. Gallen-Gais-Appenzell . . . . . . S-G-A 1. X. 1889 19 19 92 30 4,3 E
St. Gallen—Speicher—Trogen . . . . . . T-B 10 . VII. 1903 9 10 75 25 — E
S tan sstad -E n gelb erg ..................... . . St-E-B 5 . X. 1898 23 23 250 50 1,5 E
Steffisburg-Interlaken..................... . . S-T-I 10 . X. 1913 26 26 65 20 — E
Tavannes-Tramelan-Noirmont . . . . C-T-N 16. VIII. 1884 23 . 23 50 70 — E
U ster-O etw il..................................... . . .U-Oe 28. V. 1909 11 11 70 30 — E
Val de R u z ..................................... . . . V-R 23 . II. 1903 8 8 72 100 — E
Vereinigte B e r n - W o r b ................ . . V-B-W 2 1 . X. 1898 21 25 36 50 — E
Viviser.................................................. . . C-E-V 1 . X. 1902 16 16 50 60 — E
V is p - Z e r m a tt ................................. . . . V-Z 3 . VII. 1890 43 43 125 80 7,5 E
W ald e n b u rg e r................................. . . . W-B 1. XI. 1880 13 14 30 57 — D
W etzikon-M eilen............................. . . W-M-B 3 . X. 1903 22 23 65 25 — E
W y n e n ta l ......................................... . . W-T-B 5. III. 1904 22 23 37 27 — E
Y verd o n -S te-C ro ix ......................... . Y-Ste-C 27. XI. 1893 24 24 44 100 — D
Zuger Strassen ................................. . . E-S-Z 9 . IX. 1913 24 24 65 17 — E

Total Schmalspur 1616 1643 85,9

C. Zahnradbahnen.
Spurw eite 1435, 1000 und Soo m m , bezw . (a), (b ), (c).

Arth-Rigi (B e r g b a h n ) ................. . . A-R-B 27. VI. 1873 (a) 200 120 10,6 E
Blonay-Les P le ia d e s ..................... . . C-E-V 8. VII. 1911 (b) 200 70 4,9 E
B rie n z -R o th o r n ............................. . . B-R-B 17. VI. 1892 (c) 250 60 7,7 D
Brunnen-Morschach-Axenstein . . . . Br-M-B 31. VIII. 1905 (b) 170 80 2,0 E
G e n e r o s o .......................................... . . . M-G 5 . VI. 1890 (c) 220 80 9,0 D
Glion-Rochers de N a y e ................. . . . G-N 2. VII. 1892 (C) 220 80 7,7 D
Gornergrat.......................................... . . G-G-B 20. VIII. 1898 (b) 200 80 9,4 E
Jungfrau ......................................... . . . J-B 20. IX. 1898 (b) 250 100 9,5 E
M o n tre u x -G lio n ............................. . . . M-Gl 8 . IV. 1909 (c) 130 50 2,9 E
Pilatus. . . •..................................... . . . P-B 4 . VI. 1889 (c) 480 80 4,3 I)
R ig i ...................................................... . . . R-B 23. V. 1871 (a) 250 120 5,1 D
R o rsch ach -H eid en ......................... . . R-H-B 6 . IX. 1875 (a) 90 120 5,7 E
Schynige P l a t t e ............................. . - .  S-P-B 14. VI. 1893 (c) 250 60 7,4 E
V illars-Ohesieres -Bretaye . . . .
W e n g e rn a lp .....................................
J) D== D am pf, E — E lektrisch .

. . . V-B 
W-A-B 

Total

18.
20.

X II.
VI.

1913
1893

(b)
(c)

170
250

80
60

3,9
19,3

E
E

109,4
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D i e  H e r k u n f t  und d er B e s t a n d  d er D a m p f l o k o m o t iv e n  

d er s c k w e iz e r isc k e n  B is e n k a k n e n .

D ie Lokom otiven für den B etrieb der ersten 
Eisenbahnen in der Schweiz mussten aus dem 

Auslande bezogen werden, wo sich nach einer schon 
mehrjährigen Erfahrung bereits gewisse feste Grund
lagen und Bauarten für die Herstellung von L oko
m otiven herausgebildet hatten. Andere europäische 
Staaten, die der Schweiz im B au von Eisenbahnen 
vorangegangen waren, haben ihre ersten Lokom o
tiven aus der H eim at Stephenson’s, aus England, 
beschafft, teilweise kamen solche sogar aus Amerika.

Die Schweiz konnte infolge ihrer verhältnis
mässig späten Schaffung von Eisenbahnen demnach 
technisch schon ziemlich entwickelte Lokom otiven 
erhalten. Die ersten solchen für die Nordbahn 
(Zürich-Baden) kamen aus der Kessler’sehen Maschi
nenfabrik in  Karlsruhe1). Auch die nachfolgenden 
ersten Lokom otivlieferungen für die N -O -B, V -S-B  
und S-C-B stam m ten aus Deutschland, vor allem 
aus Esslingen und M ünchen2). F ür die westschwei-

M D em  im  Jahre 1924 erschienenen B uche „E sslin ger L okom otiven , 
W agen und B ergbah nen“ v o n  Dr. M a x  M ayer, O beringenicur dieser  
Fabrik, is t zu  entn eh m en, dass d ie  Fabrik  in  E sslin gen  im  Jahre 1840 
gegründet und der L eitu n g  K esslers u n terste llt w urde. K essler besass  
und betrieb  se it 1837 se lb st e in e  M aschinenfabrik zu K arlsruhe, w o  er im  
Jahre 1841 m it gu tem  E rfo lge  den B au  von  L ok om otiven  aufnahm . 
D ie L eitu n g  der E sslin ger  F abrik besorgte er vo n  K arlsruhe aus, w o  er 
sich b is zum  Jahre 1852 au fh ie lt. Se in e  im  Jahre 1848 in  e ine A k tien 
gesellschaft um gew and elte  Karlsruher Fabrik  m u sste  im  Jahre 1852  
liquidieren , w urde aber im  gle ichen  Jahre aberm als als A ktien gesellschaft 
neu gegründet un d  führte seith er  den  N am en  „M aschinenbaugesellschaft 
K arlsruhe“ . D ie  K esslerschen F abriken lieferten  in  den Jahren  1847  
b is 1914 in sgesam t 270 D am p flok om otiven  und 2 D am pftriebw agen  an 
schw eizerische ö ffen tlich e  B ah n u n tem eh m u n gen , d avon  259 S tü ck  an  
die fünf grossen P rivatb ah n en , 13 S tück  anN eb en b ah n en . D ie  M aschinen
b au gesellschaft K arlsruhe w ar an  L ieferungen v o n  D am p flok om otiven  
in  d ie  Schw eiz m it 34 S tück  b ete ilig t, d ie  s ie  als Spezialbauart für die  
fünf ehem aligen  H aup tbah nen  erstellte.

2) Z iem lich starken A n te il an der V ersorgung der schw eizerischen  
E isenbahnen m it L okom otiven  h a tten  auch d ie  b e iden  Lokomotiv- 

jabriken in  M ünchen. D ie  e ine derselben w urde v o n  Joseph Anton von 

M af/ei im  Jahre 1839 gegrü ndet und lieferte  im  Jahre 1841 d ie  erste  
L okom otive. D ie  zw eite  F ab rik  w urde im  Jahre 1866 vo n  Georg K rauss  

von A ugsburg in s  L eb en  gerufen, der vorher M aschinenm eister der 
bayerischen S taa tsb ah n en  (T eil L in d au -K em p ten ) und dann von  
1857— 1866 solcher der schw eizerischen  N ordostbahn  in  Zürich war.

zerischen Bahnen kam en die ersten Lokom otiven 
aus Belgien, dann aber vorwiegend aus Frankreich, 
zum grössten Teil aus den bekannten W erken der 
Société Alsacienne de Constructions Mécaniques 
(früher André Köchlin &  Cie) in Mülhausen, Grafen
staden und B eifort3).

Es fehlte nicht an Versuchen der Bahngesell
schaften, in der Schweiz selbst Lokom otiven zu 
bauen, nicht zum mindesten in der Hoffnung, die 
Baukosten verm indern zu können. So baute die 
B ahnw erkstätte der N -O-B in Zürich unter den 
Maschinenmeistern K rauss und M aey 8 Lokom o
tiven, diejenige der V -S-B  in Rorschach unter 
Maschineninspektor K lose 7 Stück, die W erkstätte 
der J-S  in Yverdon 1 Stück. Grösseren Um fang 
nahm der B au neuer Lokom otiven in der H auptw erk
stätte der S-C-B in Olten an, wo deren Maschinen
m eister Niklaus Riggenbach, als ehemaliger M itarbeiter 
Kesslers, ein schweizerisches Esslingen zu schaffen

G leich zeitig  als V orsteher der R eparaturw erkstätten  d ieser B ahn  
sam m elte  er auch im  B au  neuer L okom otiven  hier sein e ersten  E rfah
rungen. B eid e  U nternehm en en tw ick elten  sich  in  der dam aligen  grössten  
B auperiode der E isen b ah n en  rasch un d  k räftig  und bau ten  T ausende  
v o n  L okom otiven  in alle W elt. D ie  M affeische Fabrik lieferte  von
1854— 1910 in sgesam t 105 L ok om otiven  an d ie  Schw eiz , darunter  
30 S tück  der ersten  M aschinen für d ie  N -O -B  und v ie le  für d ie  G otth ard 
bahn. N ur 12 S tü ck  g ingen an kleinere B ahnen . A us der K rauss’schen  
Fabrik  g in gen  53 L ok om otiven  für Schw eizerbahnen, d avon  24 S tück  
an H aup tbah nen , 29 S tü ck  an andere B ahnen.

3) D ie  L okom otivfabrik  von  A n d ré K öchlin &  Cie. in M ülhausen  

(A .K .C .) w urde im  Jahre 1838 gegrü ndet. A m  1. Mai 1872 vere in ig te  
sich das W erk m it dem jen igen  der „Société U sine de Graffenstaden" 

(U .G .), das se it dem  Jahre 1855 b estanden  h a tte . Im  Jahre 1881 
wurde das un ter dem  N am en  „Société Alsacienne de Constructions 

M écaniques" (S.A .C .M .) w eiter  geführte U nternehm en um  d ie  n eu 
gegrü ndete  Fabrik  „U s in e  de Belfort" vergrössert. D iese  drei verein igten  
L okom otiv fabriken  b au ten  vor- und nachh er e ine grosse Zahl vo n  L oko
m otiven , d ie  dank ihres gu ten  R ufes über d ie  ganze W elt verbreitet 
w urden. V om  Jahre 1889 an  w urden im  Stam m w erk  in  M ülhausen  
keine norm alspurigen  D am pflok om otiven  m ehr geb au t; d ie  le tz te  
L ieferung w aren noch 5 T en derlokom otiven  für d ie  schw eizerische  
G esellschaft der SO -S. In  den Jahren  1868 b is  1893 lie ferten  d ie  drei 
W erke in sgesam t 141 D am p flok om otiven  an schw eizerische B ahnen, 
d a v o n  134 S tü ck  an d ie  fü nf H au p tb ah n en  und 7 S tü ck  an  N eb en 
bahnen.
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V erzeichnis der von der S-C-B-W erkstätte  in Olten gelieferten L o kom otiven :

Bahn Fabrik-
Xr.

Bau- 
J  ahr

Betriebs-
Nr. Namen Bauart

Jura-industriel 1 1859 4 Père Vielle
,, 2 1859 5 Montagnarde
,, 4 1859 7 Vignoble 3/5-Tenderlok.

Schweiz. Centralbahn 5 1859 53 Hauenstein System Engerth
*) 6 1859 54 Weissenstein
i > 3 1859 55 Chasserai

Firma Gribi, Burgdorf 7 1863 1 Wehrdich wahrscheinlich
> > 8 1863 2 Kehrdich 2/2-Tenderlok.

Schweiz. Centralbahn 0 1864 57 Frohburg
10 1864 58 Belchen 3/4-Tenderlok.11 1866 59 Passwang

,, 12 1866 60 Chaumont
M 13 1868 61 Hegiberg

14
15

1868
1869

62
63

Dürrenberg
Lötschberg 3/3-Tenderlok.

Rigi
16 1869 64 Wisenberg
17 1870 1 Stadt Luzern

,, 18 1870 2 Stadt Basel I/2-Zahnradlok.
> i 19 1870 3 Stadt Bern

Ostermundigen 20 1871 1 Gnom 1/2/I-Zahnradlok.
Rigi 21 1872 4 —

,, 22 1872 5 — I/2-Zahnradlok.
,, 23 1872 6 —

Schweiz. Centralbahn 24 1873 80 Hagberg 3/3-Tenderlok.
,, 25 1873 79 Schafmatt 3/4-Tenderlok.

Woh len-Bremgarten 26
27

1876
1876

1
2

Bremgarten
Reussthal

J 3/3-Tenderlok.

Oberlahnstein 28 1880 p ?
Petropolis (Rio de Janeiro) 29 1882 1 ?

\ >> 30 1882 2 ? I/2-Zahnradlok.
31 1882 3 ?
32 1882 4 ?

Schweiz. Centralbahn 33 1882 91 --
34 1883 92 --

,, 35 1883 93 -- 3/5-Tenderlok.
,, 36 1883 94 --

37 1884 95 --
Corcovado1) (Rio de Janeiro) 38

39
1884
1884

p
?

?
? I/2-Zahnradlok.

Schweiz. Centralbahn 40 1885 96 -- .’
41 1885 97

3/4-mit Schlepptender42 1885 98
} f 43 1885 99 _ (Güterzug)

11 44 1886 100 --
t, 45 1887 111 --
> > 46 1887 112 --

47 1888 113 --
o 48 1888 114 ---- dito (Personenzug)
,, 49 1889 115 --
j » 50 1889 116 --
t, 51 18S9 117 --

52
53

1890 126
dito (Güterzug)1890 127

!) Siehe S B Z ,  1S96, Bd. 27, Seite 1S5.
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trachtete. E s wurden in den Jahren 1858 bis 1890 
insgesamt 53 Lokom otiven neu gebaut, in der H aupt
sache für die S-C-B selbst, dann aber auch für andere 
Bahnen. F ür die von Riggenbach gebaute R ig i
bahn erstellte die W erkstätte Olten nebst den Loko
m otiven auch die W agen, Brücken, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Zahnstangen etc., ebenso für die 
Steinbruchbahn in Ostermundigen und für B erg
bahnen in Oesterreich und Südam erika, ferner das 
M aterial für in- und ausländische Seilbahnen usw. 
Vielbeschäftigt für P rivate w ar der Dampfhamm er 
der W erkstätte Olten (siehe Tabelle Seite 16).

E s zeigte sich aber bald, dass die eigentlichen 
Lokom otivfabriken m it ihren besonderen m aschi
nellen Einrichtungen, nach gut durchgebildeten 
Fabrikationsm ethoden und m it geschultem  und | 
erfahrenem Personal, den Serienbau neuer Lokom o- | 
tiven im gegenseitigen W ettbewerb w eit besser und j  

zudem billiger durchzuführen imstande waren als j  

die Bahnw erkstätten. D iese erfüllten dagegen ihre 
H auptaufgabe des U nterhaltes des Rohm aterials 
besser, auch wurde in diesen W erkstätten m it V orteil 
der Um bau, die Erneuerung der Kessel und der Aus
bau m it technischen Verbesserungen der Lokom o
tiven betrieben.

Die bekannte Maschinenfabrik Esclier, IFyss
6- Cie. in Zürich  versuchte ab 1856 Lokom otiven zu 
bauen und brachte es bis zum Jahre 1866 auf 35 
Stück, gab dann aber diesen Geschäftszweig wie
der auf (siehe Tabelle Seite 18).

Die Maschinenfabrik der internationalen Gesell
schaft für Bergbahnen in  Aarau  baute unter Riggen
bachs Leitung in den Jahren 1875/77 12 Stück 
Zahnradlokom otiven für in- und ausländische B ah 
nen1), wurde dann aber das Opfer der damaligen 
W irtschaftskrise. Riggenbach liess, wie bereits er
wähnt, die Lokom otiven für später gebaute Berg
bahnen seines System s zum Teil in der S-C-B-W erk- 
stätte in Olten herstellen.

Der sich besonders in den Jahren 18 71— 1876 
stark steigernde B edarf an Lokom otiven führte zur 
Gründung der Schweizerischen Lokornotiv- und M a 
schinenfabrik in  Winterthur (SLM), die am 1. Juli 
1873 ihren B etrieb eröffnete. Ihr erster A uftrag 
waren vier Zahnradlokom otiven für die Rigibahn. 
Die Fabrik hatte  aber bald unter der grossen Nach-

*) D ie  W erk stä tte  der In tern ation alen  G esellschaft für Bergbahnen  
in  A arau b au te  5 Z ahnrad lok oinotiven  für d ie A rth -R ig ib ah n , 3 solche  
für d ie R orsch ach -H eid en -B ergb ah n , e ine so lch e für d ie  S teinbruch
bahn in  O sterm undigen b e i B ern  und eine so lch e für d ie Firm a K aspar  
H onegger in  R ü ti;  ausserdem  lie fer te  d ie  W erk stä tte  e in e  Zahnrad
lok om otive  reinen  S y stem s für d ie  Schw abenbergbahn b e i B udap est 
und eine so lch e gem isch ten  S ystem s für das W ürttem bergische H ü tte n 
am t W asseralfingen  (Eisenbahn, 1876, S. 151).

kriegskrise der siebenziger Jahre zu leiden, die beson
ders auch die Eisenbahnen schwer belastete. Dann 
m achte sich für das auf Rohstoffeinfuhr angewiesene 
junge Unternehmen die Konkurrenz der gutsituierten, 
nur schwer von ihrer bisherigen Monopolstellung zu 
verdrängenden ausländischen, besonders deutschen 
Lokom otivfabriken breit, die noch viele A ufträge, 
zum Beispiel für die N-O-B und G -B und für die 
westschweizerischen Bahnen, abzulenken verm ochten.
Nach schwersten wirtschaftlichen Nöten, die viele 
Opfer forderten, gelang es der F abrik  doch, sich zu 
behaupten und für die Erhöhung der Zahl und die 
Erneuerung der Lokom otiven der grossen P rivat
bahnen der Schweiz, sowie für solche neuer Bahnen 
sich allmählich steigernde A ufträge zu erwerben.
Sie baute ca. vom  Jahre 1885 an m it immer seltener 
werdenden Ausnahmen säm tliche Lokom otiven für 
alle schweizerischen Bahnen. Die SLM  schuf, teil
weise gegen grosse W iderstände, sogar der amtlichen 
Aufsichtsbehörden, auch bemerkenswerte N eukon
struktionen im Lokom otivbau und pflegte, in kost
spieliger Pionierarbeit, aber m it grossem Geschick, 
die E ntw icklung der Strassenbahn- und Zahnrad
lokom otiven als Spezialität, die ihr ansehnliche 
Erfolge im In- und Auslande einbrachte, sogar in 
Industrieländern, die selbst im Lokom otivbau an 
führender Stelle standen. Die ernste Durcharbeitung, 
die schöne Form gebung und die sorgfältige A us
führung ihrer Erzeugnisse hatten ausschlaggebenden 
A nteil an der guten Beurteilung, der sich die Schwei
zerlokom otiven überall erfreuten. In grösser Zahl 
lieferte die SLM  Lokom otiven aller B auarten auch 
ins Ausland; sie sind in allen Erdteilen zu finden.
Ferner befasste sich die SLM  auch m it dem Bau 
von ortsfesten und fahrbaren Dampfm aschinen, 
Kesseln, Verbrennungsmotoren, Kompressoren, Pum 
pen usw. Von den stark wechselnden Zahlen erstellter 
Lokom otiven in den ersten zwei Jahrzehnten seien 
diejenigen der Jahre 1882 und 1893 m it je 72 Stück 
hervorgehoben. Im Jahre 1896, also nach 23 Jahren 
ihres Bestehens, lieferte die SLM  die tausendste 
Lokom otive ab. A ber schon nach 13 weiteren Jahren 
(1909) verliess die zvreitausendste Lokom otive das 
W interthurer W erk. Mit dem W echsel der Betriebs
art der Bahnen stellte sich die SLM  auf den B au  elek
trischer Triebfahrzeuge um und konnte so, trotz 
der Rückschläge durch Kriegs- und N achkriegs
krise, im Jahre 1925 die dreitausendste Lokom otive / %
fertigstellen. Bis Ende 1936 überstieg die Zahl der ''
in der SLM  gebauten Bahnbetriebsm ittel die Zahl ;
von 3600 Stück, doch muss das W erk nunmehr ‘/ŷ
auch das Schicksal aller Lokom otivfabriken teilen 
und sich mehr anderen Beschäftigungszweigen zu- 
w'enden.



Die schweizerische Lokom otiv- und Maschinen
fabrik in W interthur hat insgesam t 525 D am pf
lokom otiven für die ehemaligen grossen H aupt
bahnen, 574 solche für die Schweizerischen Bundes
bahnen (ohne Brünig) und 441 Dam pftriebfahrzeuge 
für die anderen Bahnen der Schweiz, zusammen also 
1540 Stü ck geliefert. D avon waren 1237 normal-

Unter den Maschinennummem (wahrsch. Fabrik
nummern 26— 35) 505— 514 baute die Firma ausserdem 
im Jahre 1866 noch 10 Stück 2/3-gekuppelter Personen
zuglokomotiven für die East-Indian-Railway (siehe 
„Hanomag-Nachrichten“ 1918, Seite 71).

Die fehlenden Fabriknummern 11 und 19 konnten 
bisher nicht ermittelt werden. Die Fabriknummern 13

spurige und 157 schmalspurige Adhäsionslokom otiven, 
10 normalspurige Zahnradlokom otiven reinen und 
1 Stück gemischten Systems, 44 schmalspurige 
Zahnradlokom otiven reinen und 69 gemischten S y
stems, 9 normalspurige und 2 schmalspurige D am pf
triebwagen für Adhäsions- und 11 solche für reinen 
Zahnradbetrieb.

bis 18 und 22—25 der Lokomotiven für die S-F-R 
(Römische Bahn) sind einem Rollmaterialverzeichnis 
dieser Bahn vom Jahre 1877 entnommen. Fabr.-Nr. 12 
ist unter Hinweis auf die sich folgenden Maschinen
nummem EWC angenommen und Fabr.-Nrn. 20 und 21 
sind aus dem Büchlein Jost-Basel ersehen. Total dürften 
demnach 35 Lokomotiven von Escher, Wyss & Cie. in 
Zürich gebaut worden sein.

V erzeich n is  der von Escher, W y s s  & Cie., Zürich, gelieferten L o k o m o tiv e n :

Bahn
M asch.-

Nr.
Fabr.-

Nr. Jahr
L okom otivnam en B etriebsnum m ern

Bauart
E  W  & Cie zuerst später zuerst später

N-O-B 148
149

1
2

1856
1856

Helvetia
Uto

19
20

59
60

2/4- mit 
Schlepp

tender

V-S-B 253 3 1859 Zuerich 13 2467 (S-B-B) 2/5-Tender-
y » 254 4 1859 Thurgau 14 2468 y y lokomotive
y i 255 5 1859 Steinach 15 2469 t System
. , 256 6 1859 Deutschland 16 2470 Engerth
j f 257 7 1859 Winterthur 17 2458 > >

t 258 8 1859 Herisau 18 2459
259 9 1859 Friedrichshafen 19 2460

» > 260 10 1859 Lindau 20 2461 > f

N-O-B 298 12 1861 Laegern 31 —
2/4- mit 

Schlepptender

SFR RM SFR RM F-S 2/3- mit
S-F-R 299 13 1861 Italia Romolo 411 2013 117,01 Schlepp

> > 300 14 1861 Roma Remo 412 2014 117,02 tender
> > 301 15 1861 Venezia Numa 413 2015 117,03 (Güterzug)
> > 302 16 1861 U balduro-P eruzzi Anco Marzio 414 2016 117,04
> > 303 17 1861 Massa Tullo Ostilio 415 2017 117,05
> > 304 18 1861 Arrezzo Tarquinio 416 2018 117,06

N-O-B
> y

305
306

20
21

1861
1861

Glatt
Suhr

34
35 —

2/2- mit 
Stütztender 
(Beugniot)

SFR RM SFR RM F-S 2/3- mit
S-F-R 331 22 1862 Ghiberti Savonarola 441 2449 167,01 Schlepp

> > 332 23 1862 -Cellini Pietro Micca 442 2450 167,02 tender
333 24 1862 Volta Masaniello 443 2451 167,03 (Personen

->
334 25 1862 Vico A. Cappellini 444 2452 167,04 zug)
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Ü ber die Lokom otivbestände der schweizerischen 
Eisenbahnen gibt die Statistik des Rollmaterials 
Aufschluss, die seit 1873 vom  Eidgenössischen Post- 
und Eisenbahndeparteinent bis zum Jahre 1913 als 
Ausgabe, oder in Form  von N achträgen jährlich, 
von 1915 an zweijährlich herausgegeben w ird (eine 
Lücke besteht nur für die Jahre 1881— 1885). Zur 
E rm ittlung der von 1847— 1873 in Dienst gestellten 
Lokom otiven und der Bestände können die jährlich 
von jeder Bahnunternehm ung veröffentlichten Ge
schäftsberichte herangezogen werden. Nach diesen 
ergibt sich Tabelle 1  (Tafel III), welche für alle 
Jahre und für alle Bahnunternehm ungen der Schweiz, 
die stets oder zeitweise Dam pflokom otiven im Ge
brauch oder in Reserve hatten, die Einzel- und die 
Gesam t-Bestandeszahlen ausweist. Bem erkenswert 
sind die Jahre, in denen sich durch den B au neuer 
Bahnen und durch Verkehrszunahm e eine sprung
hafte Verm ehrung des Bestandes zeigte (z. B. 1855—  
1859, *869— 1876. 1886— 1896, 1905— 1910), worauf 
wieder Zeiten m it langsamerem Anwachsen oder gar 
völligem  Stillstand folgten. Interessant sind auch 
die Bestände der durch Verschm elzung der vielen 
westschweizerischen Bahnen zur S-O, SO-S, J-B -L, 
J-S, sowie durch Zusammenschluss der acht ver
staatlichten Bahnen zu den Bundesbahnen entstan
denen Unternehmen. Die höchste Lokomotivzahl von 
1588 Stück wurde im K riegsjahr 19x4 erreicht. B e
reits im Jahre 1916 zeigte sich ein R ückgang um 
100 Stück, der auf den V erkauf von Lokom otiven 
an die kriegführenden Länder, ferner auf den V er
kehrsrückgang wegen des Krieges zurückzuführen ist. 
Dann sanken die Zahlen unter der Einw irkung der 
E lektrifizierung des Bahnbetriebes, aber auch wegen 
der steigenden K onkurrenz des Kraftw agenverkehrs 
auf der Strasse stetig und werden v ’eitcr bis auf eine 
gewisse Zahl von Reservelokomotiven verm indert wer
den, deren Höhe aber wegen der grossen U nterhalts
kosten nichtgebrauchter Maschinen tunlichst niedrig 
gehalten werden dürfte. Die säm tlichen Jahres- 
Bestandeszahlen der Tabelle 1 sind den Geschäfts
berichten entnommen, die da und dort gegen die 
Zahlen der Rohm aterial- Statistik  etwas abweichen, 
die aber doch als die richtigeren angesehen werden 
müssen.

D ie in den Jahren 1901 bis 1909 verstaatlichten 
fünf ehemaligen Hauptbahnen der Schweiz stellten 
innerhalb der Jahre 1847— 1909 insgesamt 118g 
normalspurige Dampflokomotiven in Dienst. Diese 
Zahl verteilt sich auf die fünf Bahngesellschaften 
wie folgt: Nordostbahn und N ationalbahn (N-O-B 
und S-N-B) 308 S tü ck; Vereinigte Schweizerbahnen 
und Toggenburgerbahn (V-S-B und T-B) 101 Stück; 
Gotthardbahn m it ehemaligen tessinischen T a l

bahnen (G-B) 178 Stü ck; Schweizerische Central
bahn m it aargauischer Südbahn und W ohlen- 
Brem garten (S-C-B) 253 Stü ck; Jura-Sim plonbahn 
bzw. ihre Vorgänger und P ont-V allorbe (ohne schm al
spurige Brünigbahn) (J-S) 349 Stück. Diese 1189 
Lokom otiven stamm ten aus folgenden Fabriken:

Stück

Lokomotiv- und Maschinenfabrik in W interthur 525 
Maschinenfabrik Esslingen (zuerst Karlsruhe) . . 259
Elsässische Maschinenfabriken in Mülhausen, Gra

fenstaden, B e i f o r t ........................................................154
Lokomotivfabrik von J. A. Maffei in München . 93
H auptw erkstätte der S-C-B in O lte n .....................  34
Maschinenbaugesellschaft in K a r ls ru h e .................  34
Lokomotivfabrik von G. Krauss & Cie. in München 25 
Maschinenfabrik von Escher, Wyss & Cie. in Zürich 13 
Lokomotivfabrik von Rieh. Hartm ann in Chemnitz 12 
Lokomotivfabrik von J. F. Cail in Paris . . . .  10
Hauptw erkstätte der N-O-B in Z ü r ic h ............... 8
Hauptw erkstätte der V-S-B in Rorschach . . .  7
Lokomotivfabrik der österr. Staatseisenbahn-Gc-

sellschaft in W i e n ................................................... 6
Lokomotivfabrik Schwartzkopff in Berlin . . . .  6
Parent, Schaken & Cie. (Ateliers d ’Oullins) . . .  6
Société St-Leonard in Lüttich (Belgien) . . . .  5
Ateliers du P-L-M in P a r i s ......................................  3
Ateliers du Creusot (Schneider & C ie .) .................  3
Lokomotivfabrik Baldwin in Philadelphia . . .  3
H auptw erkstätte der J-S  in Y v e r d o n ...............  1
unbekannte ausländische Fabriken (1 umgebaute

Lok. der S -C -B ) ................................................... 1
— (1 Lok. der bern. S taatsbahn).......................... 1

Total Lokomotiven der N-O-B, V-S-B, G-B, S-C-B
J - S ............................................................................... 1189

E s wurden fast die H älfte (588 Stück) in der Schweiz 
selbst, 601 Stück im Ausland gebaut.

Beim  Ü bergang in den Betrieb des Bundes waren 
von den 1x89 Lokom otiven noch vorhanden: 240 
Stück der N-O-B/S-N-B, 91 Stück der V-S-B/T-B, 
169 Stück der G-B, 160 Stück der S-C-B/W -B und 
272 Stück der J-S  und Vorgänger. Es wraren also 
innerhalb des rund 50jährigen Bestehens der fünf 
H auptbahnen der Schweiz bereits 257 Lokom otiven 
ausrangiert oder sonst veräussert worden. Die 
Bundesbahnen übernahmen demnach noch 932 Loko
motiven der 5 grossen Privatbahnen.

Vom  Jahre 1902 an ergänzten die Bundesbahnen 
diesen übernommenen, quantitativ  und qualitativ 
ungenügend gewordenen Lokom otivbestand teilweise 
durch Nachbau schon bestehender Typen der ehe
maligen Privatbahnen, dann aber durch den B au 
stärkerer und vervollkom m neter Maschinen nach 
Neuentwürfen. Bis zum  Jahre 1917 wurden so 
insgesamt 574 neue normalspurige Lokomotiven in 
Dienst gestellt, alle geliefert von der Lokom otiv
fabrik in W interthur. D a aber im gleichen Z eit
raum  423 alte Lokom otiven ausrangiert wurden, 
so stiegen die Bestandeszahlen nur verhältnism ässig
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langsam, wie Tabelle 3, Tafel IV , ersehen lässt; 
immerhin wurden allein in den Jahren 1903— -1913 
471 neue Einheiten gebaut. Den Höchstbestand von 
129J Dam pflokom otiven erreichten die Bundes
bahnen im Jalire 1915, also nur 265 Stück mehr, 
als der Übernahmebestand war. W as aber weniger 
in der Zahl verm ehrt wurde, das kam  im Qualitäts
durchschnitt der neugebauten Lokom otiven zum 
Ausdruck. D ie 932 von den fünf H auptbahnen über
nommenen Lokom otiven hatten zusammen 2554 
Triebachsen; bei gleichem Leistungsverhältnis hätten 
die 1197 Stück des Höchstbestandes 3280 Trieb
achsen aufweisen sollen; sie besassen aber 3322 Trieb
achsen, was eine Erhöhung der darauf bezogenen 
Leistungsfähigkeit des Lokom otivparkes um 242 
Triebachsen oder 7,4 Prozent bedeutet. Zudem ist 
in Berücksichtigung zu ziehen, dass durch die Erhö
hung des Reibungsgewichtes (Achsdruck) der Trieb
achsen, das bei den übernommenen Lokom otiven 
noch m ehrheitlich 12 t pro Achse betrug, auf 15 — 16 t 
und durch die Verstärkung der Maschinenleistung 
in Drei- und Vierzylinderanordnung und Heiss- 
dam pfanwendung die durchschnittliche Zugkraft der 
Einheiten w eiter verm ehrt wurde.

In den Jahren 1913 und 1918 wurde der Bestand 
an normalspurigen D am pflokom otiven der Bundes
bahnen w eiter um 13  Stück der in diesen Jahren 
verstaatlichten Neuenburger Jurabahn (J-N) und 
Tösstalbahn (T-T-B) erhöht. D ie im Jahre 1921 
verstaatlichte, aber schon seit 1910 elektrisch be
triebene aargaüisch-luzernische Seetalbahn (S-T-B) 
besass keine Dam pflokom otiven mehr, dagegen w ur
den in den Jahren 1926 und 1932 noch 2 bzw. 9 
Lokom otiven der privaten K riens-Luzernbahn und 
der Bodensee-Toggenburgbahn dem Bestände der 
Bundesbahnen einverleibt.

Den Bundesbahnen gehört auch die m it der J-S 
übernommene Brünigbahn. Diese brachte im Jahre 
1903 10 schmalspurige Adhäsions- und 13  Zahnrad
lokomotiven zum  Bestände der Bundesbahnen, die 
dann in den Jahren 1905— 1926 durch 8 bzw. 18 neu- 
gebaute leistungsfähigere Maschinen ersetzt wurden. 
Ferner erwarben die Bundesbahnen noch 4 Lokomo
tiven des Adhäsionstypus von den Rhätischen B ah 
nen. Insgesam t standen also 53 schmalspurige 
Dam pflokom otiven im Dienste der Bundesbahnen.

Tabelle 2, Tafel IV , gibt einen Überblick über 
den Bestand an Dam pflokom otiven der Bundes
bahnen, ausgeschieden nach den Bauarten m it oder 
ohne Schlepptender, ferner nach der Zahl der Trieb- 
und Laufachsen. In den Horizontalreihen 1 — 5 sind 
die Bestände der fünf ehemaligen H auptbahnen, in 
Reihe 6 die Bestände des dadurch entstandenen 
Stam m netzes der S-B-B aufgeführt, in Reihe 7 ist

die Verm ehrung des Bestandes durch N eubau durch 
die Bundesbahnen selbst, und in Reihe 8 sind die 
Summenzahlen ersichtlich. Die Reihen 9— 14 weisen 
auf die Verm ehrung des Lokom otivbestandes durch 
Zuzug der J-N, T-T-B , S-T-B, K -L -B , B -T  und des 
Briinig hin, doch fallen deren Zahlen wegen V er
rechnung in den späteren Abschnitten über die 
Lokom otiven der Privatbahnen hier ausser B etra ch t; 
massgebend für den Lokomotivbesiand der Bundes
bahnen in Tabelle 2 sind die Zahlen der Reihe 8.

Nach diesen letzteren hatten die fünf H aupt
bahnen und die Bundesbahnen insgesamt 1763 nor- 
malspurige Dam pflokom otiven in Dienst gestellt, 
davon 1182 Stück m it Schlepptender und 579 Ten
derlokom otiven (66 bzw. 34 Prozent, 2 Stück waren 
unbekannter B auart). In den D ienst der Bundes
bahnen selbst traten davon wegen Ausrangierung 
von 257 Stück vor der Verstaatlichung noch 1306 
Lokomotiven. Überwiegend in der Gesam tzahl von 
1763 Stück waren m it 420 +  381 - f  256 =  J057 
Stück die Lokom otiven mit drei Triebachsen (60 Pro
zent), 124 +  110 +  229 -j- 68 =  331 Stück hatten 
zwei Triebachsen (30 Prozent), während die für das 
hügelige Gelände der Schweiz recht geeigneten B au
arten m it vier und fünf Triebachsen nur in  53 -}- 59 -J- 28 
+  30 = 2 7 0  Stück vorhanden waren (10 Prozent).

Um die Verwendbarkeit und zum Teil die L ei
stungsfähigkeit den veränderten Bedürfnissen besser 
anzupassen, schritt m an in einigen Fällen zum  nach
träglichen Umbau gewisser Lokomolivgaltungen; so 
verwandelten die Vereinigten Schweizerbahnen in 
den Jahren 1876— 1886 ihre 20 Stück Personenzug
lokom otiven der Bauart Engerth m it zwei gekuppel
ten Achsen durch U nterbau einer rückwärtigen 
Kuppelachse in Lokom otiven m it drei Triebachsen, 
in den Jahren 1922— 1928 bauten die Bundesbahnen 
15 Stück einer 3/4-gekuppelten Tenderlokom otive 
(J-S-Typ) durch Hinzufügen einer rückw ärtigen 
Laufachse in 3/5-gekuppelte Maschinen für den Pen
delbetrieb auf Nebenlinien um, dem Bedürfnis für 
schwere Rangierlokom otiven kamen die Bundes
bahnen in den Jahren 1930— 1933 durch Um bau einer 
Serie von 17 Stück der 4/5-gekuppelten G üterzug
lokom otive in 4/4-gekuppelte Tenderlokom otiven 
nach. D ie bezüglichen Bestandeszahlen nach Bauarten 
erfuhren dadurch etwelche Aenderungen, die aus den 
Reihen 2, 6, 7 und 8 der Tabelle 2 ersichtlich sind.

W ie aus den zwei letzten Vertikalreihen der T a 
belle 2 hervorgeht, beträgt die Zahl der durch die 
Bundesbahnen ausrangierten D am pflokom otiven 1088 
Stück, m it den 257 vor der V erstaatlichung be
seitigten Maschinen sind also 1343 Stück aus dem 
Dienst gezogen worden. Am  Ende des Jahres 1936 
waren noch 418 Stück vorhanden, also weniger als die
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Bundesbahnen im Jahre 1902 von den zuerst ver
staatlichten Bahnen N-O-B, V -S-B  und S-C-B über
nommen haben. Das waren noch 35 Prozent des 
Höchstbestandes des Jahres 1915. Von den fünf ehe
maligen H auptbahnen waren noch vorhanden 2 
Stück der N-O-B, 9 Stück der G-B, 24 Stück der 
S-C-B und 26 Stück der J-S; V-S-B-Lokom otiven 
waren schon seit 1933 keine m ehr zu finden. Von 
den 574 von den Bundesbahnen selbst beschafften 
Lokom otiven waren ebenfalls schon 217 Stück aus
rangiert. Die älteste Maschine w ar die 3/3-gekuppelte 
Rangierlokom otive Nr. 8384 der ehemaligen T-T-B  
vom  Jahre 1875.

Tabelle 3, Tafel IV , zeigt die jährlichen Abgänge, 
die jährliche Verm ehrung und die Bestandeszahlen 
an D am pflokom otiven der Bundesbahnen, ohne Brü- 
niglinie.

Aus dem Verzeichnis aller Dampflokomotiven, die 
im Dienste der Schweizerischen Bundesbahnen ge
standen haben (Tabelle 4, Tafel I V ) ,  also einschliess
lich diejenigen der J-N, T-T-B , K -L -B , B -T  und 
Brünigbahn, ausgeschieden nach Betriebsnummern 
und Serien, geht hervor, dass die gemäss Tabelle 2 
nach 13 Bauarten der Achsfolge erstellten Lokom o
tiven in 94 Gattungsausführungen bestanden haben, 
die aber durch die Ausrangierungen bis Ende 1936 
auf 28 verm indert worden sind. D ie Gesamtzahl be
trug 1585 Stück.

Neben den fünf nunmehr verstaatlichten H aupt
bahnen entstanden vom  Jahre 1870 an in der Schweiz 
67 normal- und schmalspurige Neben-, Berg- und 
Strassenbahnen, die von A nfang an m it Dampfloko
motiven oder Dampftriebwagen betrieben wurden. In 
dieser Zahl sind die später verstaatlichten Bahnen 
J-N, T-T-B  und S-T-B auch inbegriffen, ebenso die 
Brünigbahn, weil sie Nebenbahncharakter tragen. 
Nicht einbezogen sind dagegen drei normalspurige 
Bahnen, die von Anfang an von den Bundesbahnen 
bzw. deren Vorgängern betrieben werden und keine 
eigenen Betriebsm ittel besitzen. M itgezählt ist auch, 
ihrer bemerkenswerten Lokom otiven wegen, die 
nicht öffentliche M aterialbahn der Sandsteinbrüche 
in Ostermundigen bei Bern. Diese 67 Bahnen lassen 
sich wie folgt einteilen:

31 normalspurige Adhäsionsbahnen 
20 schmalspurige Adhäsionsbahnen 

3 normalspurige Zahnradbahnen mit Adhäsionsstrecken 
1 normalspurige Zahnradbahn 
0 schmalspurige Adhäsionsbahnen mit 'Zahnstangen- 

strecken
6 schmalspurige Zahnradbahnen.

W eitere 14 Bahnen m it elektrischem  Betrieb ha
ben teilweise schon für den B au verwendete neue,

oder von anderen  B ahnen gekaufte D am pflokom o
tiven  als Dampfreserve und  fü r die F ührung  von 
Hilfs-, M aterial- und  G üterzügen in ih ren  Roll- 
m ateria lbestand  aufgenom m en.

Die insgesam t 81 Sekundärbahnen  stellten  zu
sam m en 312 Dampflokomotiven und 3g Dampftrieb
wagen in D ienst, die aus folgenden F abriken  stam m 
ten  : ,S tü c k

Lokomotiv- und Maschinenfabrik in W interthur . 441
Lokomotivfabrik von G. Krauss & Cie. in München 28
Maschinenfabrik in E s s l in g e n .................................. 13
Lokomotivfabrik von J. A. Maffei in München . 12
Hauptw erkstätte der S-C-B in O lte n ....................  10
Maschinenfabrik in B e r n ..........................................  10
W erkstätte der internationalen Gesellschaft für

Bergbahnen in A a r a u ..........................................  9
Elsässische Maschinenfabriken in Mülhausen und

G ra fen s tad e n ...........................................................  7
Lokomotivfabrik von Arnold Jung in Jungental

(R hein land)...............................................................  5
Maschinenbaugesellschaft in B a s e l ........................  4
W erkstätte der C-G-T-E in G e n f ........................  1
Lokomotivfabrik von Henschel und Sohn in Kassel 3
Lokomotivfabrik in H e ilb ro n n .................................. 2
Ateliers du Creusot (Schneider & C ie .) .................  2
Lokomotivfabrik von Gross & Cie. in Par i s . . .  1
Lokomotivfabrik in Birkenhead (Brassey & Cie.)

in E n g la n d ...............................................................  1
Lokomotivfabrik Anjubault in P a r i s .....................  1
Lokomotivfabrik von Orenstein und Koppel in Berlin 1

Total: 551

D avon w urden 475 Stück oder 86 Prozent in der 
Schweiz, 76 Stück  oder 14 P rozent im  A usland erstellt.

Ausser aus Tabelle 1  sind die Lokom otivbestände 
der einzelnen B ahnunternehm ungen  aus den Ta
bellen 5 bis 7, Tafel IV , für N orm alspurbahnen , 
Schm alspurbahnen und  Z ahnradbahnen  zu en t
nehm en; Tabelle 8, Tafel IV  e n th ä lt die L iste der 
D am pftriebw agen. Es ergeben sich daraus folgende 
Zahlen : Ende 1936

S tü c k

187 Lokomotiven der normalspurigen Adhäsions
bahnen ................................................................ 71

180 Lokomotiven der schmalspurigen Adhäsions
bahnen ...............................................................  55

27 Lokomotiven der normalspurigen Zahnrad
bahnen ................................................................ 14

117 Lokomotiven der schmalspurigen Zahnrad
bahnen ...............................................................  53

11 Dampftriebwagen der normalspurigen Adhä
sionsbahnen1) ................................................... 9

17 Dampftriebwagen der schmalspurigen Adhä
sionsbahnen .......................................................  0

11 Dampftriebwagen der schmalspurigen Zahn
radbahnen ...........................................................  2

550 Lokomotiven total. 204
( + 1  gemietet.)

:) Ein Dampftriebwagen, der von 1902—1906 im Dienste der 
S-B-B gestanden hatte, ging in den Besitz der Ue-B-B über und ist 
für diese in Tabelle 8 verrechnet.
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Aus den Tabellen 5 bis 8 geh t hervor, dass viele 
B ahnen ihren  L okom otivbestand  auch durch  A n
k auf oder A ustausch u n tere in an d er ergänzten.

Ende 1936  standen von den 67 Bahnen nur noch 
26 im D am pfbetrieb und 13 elektrische bzw. elek
trifizierte Bahnen hielten noch Dam pflokom otiven 
in Reserve (Tabelle 1). Dementsprechend vermin
derte sich deren Bestand an Dampf trieb fahr zeugen auf 
204 Stück oder 37 Prozent des Neubestandes, wie T a
bellen 5 bis 8 ausweisen.

D ie ältesten Dampflokomotiven der Privatbahnen 
waren diejenigen der Rigibahn, die in den Jahren 
1872/73 gebaut worden sind, also auf ein A lter von 
über 60 Jahren zurückblicken. Die jüngsten Dampf
lokomotiven waren die im Jahre 1936 gebauten Ma
schinen Nr. 7 der B rienz-R othornbahn und Nr. 5 
der H uttw il-W olhusenbahn. Die Bestände werden 
m it der ebenfalls rasch fortschreitenden E lektrifi
zierung der Bahnen immer mehr abnehmen und 
wahrscheinlich fast ganz verschwinden.

D ie Gesamtzahl aller auf öffentlichen Eisenbahnen 
der Schweiz jemals in Dienst gestandenen Dampftrieb
fahrzeuge beläuft sich nach vorstehenden A us
führungen auf 1763 Stück des Stam m netzes der 
Bundesbahnen und auf 551 Stück der übrigen B ah 
nen, zusammen also auf 2314 Stück. 1637 Stück sind 
in der Schweiz gebaut worden (71 Prozent) und 677 
Stück stam m ten aus dem Auslande (29 Prozent). 
D avon waren nach Tabelle 1 am Ende des Jahres 
1936 noch 622 Stück vorhanden, also 3g Prozent des 
Höchstbestandes des Jahres ig i4  (1588 Stück). 14 
dieser Lokom otiven waren in den Jahren 1872— 1880 
gebaut -worden, 16 Stück in den achtziger Jahren, 
89 Stück datierten aus den neunziger Jahren und 
325 Stück, also die Mehrzahl, aus den ersten Jahren 
des Bestehens der Bundesbahnen 1901— 1910. Der 
R est von 178 Stück ist seither gebaut worden, hat 
aber, als zum grössten Teil noch vor dem W eltkrieg 
erstellt, doch ein A lter von 20 Jahren und darüber 
erreicht.
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3.

D i e  E in te i lu n g  u n d  B e z e ic k n u n g  d er  s c k w e iz e r is c k e n  

D a m p f lo k o m o t iv e n .

Die Dam pflokom otiven waren entsprechend der 
m annigfaltigen Betriebsbedingungen und V er

wendungszwecke, sowie nach den für jede Bahn wech
selnden Verhältnissen in Ausdehnung, Steigung und 
Kurvenradien der Strecke sehr verschiedenartig gebaut 
worden. D ie Schaffung eines für alle Voraussetzun
gen geeigneten Lokom otivtypus ist nicht möglich. 
Es mussten vielm ehr für die meisten Bahnunter
nehmungen eine oder mehr Gattungen für die be
sonderen Streckenabschnitte und Zugarten eigens 
entworfen werden, um den vielartigen Anforderungen 
genügen zu können und eine befriedigende W irt
schaftlichkeit des Betriebes zu gewährleisten. W ohl 
nirgends tritt diese Tatsache so augenscheinlich her
vor, wie in der Schweiz, m it ihren für die Anlage 
von Eisenbahnen so grossen Geländeschwierigkeiten, 
wo die Betriebsm ittel fast buchstäblich in die Szenerie 
der Bahn hineingebaut werden mussten. Deshalb 
auch die grosse Zahl von Gattungen, die nur aus
nahmsweise für zwei oder mehr Bahnunternehmen 
verwendet werden konnten.

Die Dam pflokom otiven sind vorerst in solche für 
Normalspurbahnen und in solche für Schmalspurbah
nen zu unterscheiden. U nter Spurweite versteht man 
die Entfernung zwischen den Köpfen der beiden 
Schienenstränge eines Geleises, die bei Normalspur 
x435 mm beträgt. Dieses Mass ist entstanden aus 
dem Zufall, dass die Fuhrwerke der Sheffield- 
Kohlenzechen in England, für welche Benjam in Curr 
im Jahre 1776 die erste Bahn m it gusseisernen Schie
nen baute, eben diesen Ouerabstand von R ad zu 
Rad hatten (4 ’ 8 y2” engl.) ; es übertrug sich dann 
dadurch, dass die ersten Lokom otiven aus England 
bezogen wurden, auch auf das europäische Festland. 
Ebenso nahm A m erika dieses Mass als Normalspur 
an und dam it ist es allm ählich auf der ganzen W elt 
zur fast einheitlichen Spurweite geworden. Ausge
nommen davon sind einige Länder, die aus gewissen 
Gründen Breitspur wählten (z. B. Russland m it

1524 mm, Irland m it 1600 mm, Spanien/Portugal 
m it 1676 mm usw.).

Schmalspur wird wegen ihrer besseren Anpas
sungsfähigkeit an die Geländeverhältnisse der Bahn 
angewendet. Ihre Anlagekosten sind um ein B e
deutendes kleiner als Normalspur. Sie eignet sich 
also vorteilhaft für Abzweigbahnen vom  normal- 
spurigen Stam m netz in Seiten- und besonders H och
täler. Sie ist übrigens auch für Kolonialländer und 
gebirgige Gebiete vieler Staaten zur Ausführung 
gekommen, wo sie als sogenannte K apspur (Süd
afrika) m it 1060 mm sehr verbreitet ist. Dann ist 
sie die Spur der Strassen- und Überlandbahnen im 
Bereiche der grösseren Städte und wird nach einigen 
Ausnahmen ausschliesslich angewendet auch für 
Bergbahnen. Das einheitliche Mass für Schmalspur 
ist 1000 mm, das alle Schmalspurbahnen der Schweiz 
(mit Ausnahm e der W aldenburgerbahn bei Basel m it 
750 mm) gewählt haben. Abgesehen von einigen 
Bahnen m it 800 mm ist die Meterspur auch für alle 
Zahnradbahnen zur Ausführung gekommen. Dem 
H auptnachteil der Schmalspurbahnen m it Anschluss 
an die Normalspurbahnen, dass durchgehende Güter 
umgeladen werden müssen, ist in neuerer Zeit m it 
der Einführung von Rollschemelwagen zu begegnen 
gesucht worden, auf welche Norm alspur-Güterwagen 
gestellt und über die Schmalspur w eitergeführt wer
den können, insofern nicht Tunnels und andere 
Hemmnisse der Umgrenzungslinie dies verbieten.

Auch Nebenbahnen sind in der Schweiz viele 
m it Normalspur gebaut worden, da, wo eine V er
bindung m it normalspurigen H auptlinien sta tt
findet, wo dichtbevölkerte und handelsrege Gebiete 
und Täler angeschlossen werden und wo freies und 
nicht m it zu grossen Geländeschwierigkeiten be
haftetes Bahntrace in Frage kommt.

Den Abmessungen der Betriebsm ittel der Bahnen 
und besonders der Lokom otiven sind im Umgren
zungsprofil, sowie m it dem zulässigen Achsdruck
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Grenzen gezogen, die nicht überschritten werden 
dürfen.

Das Umgrenzungsprofil für H auptbahnen (Nor
malprofil) der Schweiz ist in Abbildung i  dargestellt. 
Es bemisst die Höchstmasse, welche die Fahrzeuge 
samt ihren Ladungen in Höhe und Breite haben 
dürfen, um nicht einerseits das Gleichgewicht zu 
gefährden und anderseits m it nahe an der Bahn 
stehenden Gebäuden oder Brückenträgern etc. in 
Berührung zu kommen. Besondere Bedeutung er
hält das Um grenzungsprofil beim B au von Tunnels, 
ferner für elektrisch betriebene Bahnen m it Ober
leitung. F ür die Schmalspurbahnen der Schweiz 
besteht kein einheitliches Um grenzungsprofil; A bbil
dung 2 zeigt dasjenige der Rhätischen Bahn.

D er Achsdruck, das heisst das Gewicht, m it 
welchem die beiden R äder einer Eisenbahnachse 
einschliesslich Eigengewicht auf den beiden Schienen 
des Geleises aufliegen, richtet sich nach der Trag
fähigkeit des Geleises (Schienenprofil) und insbe
sondere der Brücken. Die erste schweizerische Bahn 
von Zürich nach Baden besass noch englische Schie
nen von 4,5 bis 5,4 m Länge und 28 kg Gewicht pro 
laufenden Meter. Der zulässige Achsdruck betrug 
denn auch kaum  10 t. Heute verwendet man Stahl
schienen von bis zu 30 m Länge, 150 mm Höhe und 
einem Gewicht von 62 kg pro Meter, die einem 
Achsdruck von 20 t entsprechen. Der Achsdruck der 
neueren Dam pflokom otiven überschritt in der 
Schweiz jedoch 16 t nur in wenigen Ausnahm e
fällen. Normalspurige Nebenbahnen haben bei leich
terem Oberbau einen zulässigen Achsdruck von in der 
Regel 12 t, ebenso die grösseren Schmalspurbahnen.

Die Lokom otiven werden sodann in solche mit 
Schlepptender und in eigentliche Tenderlokomotiven 
eingeteilt. Lokom otiven m it Schlepptender sind für 
das Befahren längerer Strecken bestim m t, wofür ge
nügende B etriebstoffvorräte m itgeführt werden müs
sen. Tenderlokom otiven bieten den Vorteil, dass die 
auf der Lokom otive selbst in besonderen Kasten 
untergebrachten V orräte ganz oder zum Teil als 
N utzgewicht für die Schienenreibung herangezogen 
und dass das Gewicht des Zuges nicht um die L ast 
des Schlepptenders verm ehrt wird. Sie haben aber 
den Nachteil, dass sowohl nach dem beschränkten 
Raum  als auch wegen der engen Begrenzung des 
zulässigen Achsdruckes nur verhältnism ässig kleine 
ßetriebstoffm engen m itgeführt werden können, die 
häufig ergänzt werden müssen, auf der Strecke 
W asserstationen notwendig machen und dass durch 
deren Abnahm e das Reibungsgewicht der Lokom o
tive unliebsam verm indert wird. Bereits die ersten 
Lokom otiven der Ost- und W estschweiz aus den 
vierziger und fünfziger Jahren des letzten Jahr

hunderts sind deshalb m it besonderem Schlepp
tender ausgerüstet worden. Die Centralbahn und 
die Vereinigten Schweizerbahnen beschafften sich 
Lokom otiven des System s Engerth, das eine Mischung 
der Tender- und der Schlepptenderlokom otive dar
stellte, dabei aber deren Vor- und N achteile ungefähr 
halbierte (Tafel IX ). D ie Gotthardbahn m it ihren 
steigungsreichen und belasteten Strecken benutzte 
Tenderlokom otiven, deren sie nur zu 1ft ihres B e
standes besass, fast ausschliesslich zu Nebendiensten.

Nach dem Verwendungszweck und für die Fahr
geschwindigkeits-Abstufungen werden die Strecken
lokom otiven der H auptbahnen in Schnellzug-, Per
sonenzug- und Güterzuglokomotiven ausgeschieden, 
und zwar sow'ohl die Lokom otiven m it Schlepp
tender, als auch die Tenderlokomotiven. Diese Aus
scheidung erfolgte bereits in der ersten Zeit des 
Eisenbahnbetriebes, da die N ichteignung und U n
w irtschaftlichkeit der Verwendung von Lokom o
tiven nur eines Typus für alle Zugsarten schon früh
zeitig erkannt wurde. So ist im Geschäftsbericht 
der V -S-B  vom  Jahre 1871 die Bem erkung enthalten, 
dass die Trennung des langsamen und schnellen V er
kehrs und die Besorgung desselben m it verschiedenen 
M aschinengattungen eingeführt worden sei, die Per
sonenzugmaschinen seien in schneller F ahrt oft 
dienstuntauglich geworden, die Trennung habe sich 
vorteilhaft auf den Lokom otivunterhalt ausgewirkt.

D ie Fahrgeschwindigkeit der Züge wurde bis zum 
Jahre 1858 in Wegstunden gemessen. D ie W egstunde 
zu 16 000 Fuss mass 4,8 km  oder 0,637 geographische 
Meilen, die Meile mass 7532 m. Eine Personenzug
lokom otive sollte zum Beispiel einen Zug m it 6- 
Stunden-Geschwindigkeit führen, was ca. 30 km 
bedeutete, eine Güterzuglokom otive musste nur 
3-Stunden-Geschwindigkeit, also 15 km  einhalten. 
Bei der N-O-B war die Geschwindigkeit der Personen
zuglokom otiven zu 4, diejenige der G üterzuglokom o
tiven zu 3 geographischen Meilen, d. h. zu 30 bzw. 
23 km/Std. angegeben. Mit Bundesbeschluss vom
4. Juni 1895 wurde in der Schweiz die H öchst
geschwindigkeit der Schnell- und Personenzüge au/ 
75 km/Std. und diejenige der Güterzüge m it von H and 
bedienten Bremsen auf 45 km/Std. festgesetzt. A u f 
besonders günstigen Strecken wurde sie später auf 
90 km/Std. erhöht. Die H öchstgeschwindigkeit der 
Güterzüge konnte m it der in den letzten Jahren 
durchgeführten Ausrüstung aller W agen m it der 
autom atischen D ruckluft-G üterzugbrem se bis auf 
65 km/Std. erhöht werden, wo Personenzugbremse 
vorhanden ist, sogar auf 75 km/Std.

Schnellzuglokomotiven müssen sich ihrer Bezeich
nung gemäss nicht so sehr für grosse Schlepp
leistungen, als für die Erreichung grösserer F ahr
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geschwindigkeiten eignen. Sie zeichnen sich dem
nach durch grosse Triebräder aus und sind zur Ge
währleistung eines ruhigen und sicheren Laufes m it 
grossetn Achsstand, d. h. m it weitem  A bstand der 
Endachsen gebaut. Bereits im Jahre 1856 wurden 
in der Schweiz eigentliche Schnellzuglokom otiven 
eingesetzt. Die N -O -B besass deren vier Stück m it 
Triebrädern von 1850 mm Durchmesser. Die V -S-B  
und die S-C-B rüsteten besondere Reihen der En- 
gerthm aschinen m it Triebrädern von 1590 bzw. 
1525 mm Durchmesser aus. Die Lokom otiven der 
westschweizerischen Bahnen, m it „m achines m ixtes“ 
bezeichnet, konnten m it Raddurchmessern von 1620 
bis 1686 mm auch Schnellzüge führen. A ber erst 
im Jahrzehnt 1890— 1900 wurden dann geeignetere 
Schnellzuglokom otiven m it Schlepptender für 75— 90 
km/Std. Geschwindigkeit und für erhöhte Schlepp
leistunggebaut, Triebraddurchmesser 1730— 1830 mm. 
Die für die Gotthardbahn m it 1610 mm Triebrad
durchmesser erstellten Schnellzuglokom otiven für 
Gebirgsdienst durften auf Talstrecken auch m it 
90 km/Std. Geschwindigkeit laufen. Tenderlokomo- 
tiven für Geschwindigkeiten bis zu 75 km/Std. waren 
in der Schweiz nicht sehr zahlreich: ausser den er
wähnten Serien des E ngerthtypus der V -S-B  und 
S-C-B m it zusammen 37 Stück bestanden nur 12 
Stück der N ationalbahn (1875) und 56 Stück einer 
leichten Bauart der J-B-L/J-S, S-C-B und G-B aus 
den Jahren 1863— 1896 m it 1550 mm Triebraddurch
messer. Tenderlokom otiven für Geschwindigkeiten 
bis zu 90 km/Std. gab es in der Schweiz nur 3 Stück 
der G-B und 2 Stück der Bern-N euenburgbahn m it 
Raddurchmessern von 1870 bzw. 1600 mm.

An die Personenzuglokomotive als M itteltyp  zwi
schen Schnellzug- und G üterzuglokom otive musste 
die Forderung ansehnlicher Fahrgeschwindigkeit und 
Zugkraft gestellt werden. Schwerere Maschinen sol
cher A rt kam en aber erst ab 1875 und verbesserte 
Bauarten erst ab 1886 in Verwendung, Triebrad
durchmesser 1500— 1600 mm, Höchstgeschwindig
keit 60— 75 km. Vor dieser Zeit genügten die „m a
chines m ixtes“  der westschweizerischen Bahnen und 
der N-O-B, sowie die „m ittleren“  Engerthm aschinen 
der V -S-B  und S-C-B den Anforderungen. Ausser 
den bei den Schnellzuglokom otiven erwähnten, für 
den Personenzugdienst geeigneten Tenderlokomo
tiven der H auptbahnen stellten die Bundesbahnen 
noch eine Anzahl solcher für den sogenannten Pen
deldienst im Vorortverkehr auf, die vor- und riiek- 
w ärts mit 75 km/Std. Geschwindigkeit laufen können.

Güterzuglokomotiven dienen zur Beförderung reiner 
Lastzüge. Sie erhalten kleinere Triebräder, w'odurch 
eine verm ehrte Drehung und dam it eine Erhöhung 
der Maschinenleistung und der Zugkraft erzielt wird.

H öchstgeschwindigkeit 55— -65 km/Std. Die ersten 
eigentlichen Güterzuglokom otiven wurden von der 
N-O-B, S-C-B und der O-S in den Jahren 1855— 1859 
eingeführt, Triebraddurchmesser 1155— 1310 mm. 
Die S-C-B-Maschine war wieder als Tenderlokom o
tive nach dem System  E ngerth gebaut. Stärkere 
Güterzuglokom otiven neuerer B auart worden von 
der S-C-B, der G-B und von den S-B -B  beschafft, 
Triebraddurchmesser bis 1330 mm. Güterzug-Tender
lokomotiven bestanden bei den Bahnen S-C-B,V-S-B, 
G-B, J-S, aber nur in der Zahl von ca. 50 Stück, 
dagegen sahen sich einige norm alspurige P riv a t
bahnen genötigt, solche Lokom otiven m it beschränk
tem  Achsdruck in D ienst zu stellen. Sie wurden 
auf den Steilrampen der Jura- und Alpenlinien, 
hauptsächlich von der S-C-B und J-S, auch für V or
spann- und Schiebedienst herangezogen.

Schon die früheren H auptbahnen sahen sich vom  
Jahre 1870 an genötigt, besondere kleine, aber be
wegliche Rangierlokomotiven zum Zusammenstellen 
und Zerlegen der Züge auf den grösseren Bahnhöfen 
einzusetzen, da sich die bisher verwendeten Strecken
lokom otiven sowohl nach Beweglichkeit und L ei
stungsfähigkeit, als auch nach Brem swirkung und 
W irtschaftlichkeit immer weniger zu diesem schwe
ren Dienst eigneten. Solche Rangierlokom otiven 
wurden im Laufe der Zeit in grösser Zahl beschafft 
und m it den zunehmenden Zuggewichten der lei
stungsfähigeren Streckenlokom otiven mussten auch 
sie nach Grösse und Stärke wesentlich ausgebaut 
und erneuert werden.

D ie normal- und schmalspurigen kleineren Privat
bahnen der Schweiz m it Adhäsionsbetrieb beschränk
ten sich m it wenigen Ausnahmen auf je einen, ihren 
Verhältnissen besonders angepassten Tenderlokomo- 
tivtyp , der für die gemischten Züge m it Personen- 
und Güterbeförderung dienen musste. Einige 
Ausnahmen für Güterzugdienst sind bereits er
wähnt worden. Später wurden dann diese Typen 
für grössere Bahnen durch Beschaffung stärkerer, 
technisch vervollkom m neter Lokom otiven ergänzt 
oder ersetzt.

Besondere B auarten von Tenderlokom otiven stel
len die Triebfahrzeuge der Strassenbahnen und Berg
bahnen dar. Erstere kam en in der Zeit der Errichtung 
von Strassen- und Vorortbahnen der grösseren Städte 
(ab 1877, zuerst in Genf) für den E rsatz des gar bald 
ungenügend gewordenen Pferdebetriebes auf. Ihre 
Zeit w ar aber um die Jahrhundertwende bereits ab
gelaufen. Bergbahnlokom otiven m it Zahnradbetrieb 
kam en nach dem erfolgreichen A nfang der Rigibahn 
gegen Ende des letzten Jahrhunderts in der Schweiz 
zu einer gewissen Verbreitung, sei es für den Betrieb 
von reinen Bergbahnen auf aussichtsreiche Berge,
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oder für die Überwindung von steilen Talstufen von 
Adhäsionsbahnen.

Eine weitere A bart von Tenderlokom otiven bilden 
die Dampftriebwagen, bei denen gewissermassen eine 
kleine Lokom otive m it einem Gepäck- oder Per
sonenwagen zusamm engebaut ist. Ihrer geringen 
Leistungsfähigkeit wegen, besonders auf Steigungen, 
fanden sie aber in der Schweiz nur eine beschränkte 
Verbreitung.

Die Lokom otiven werden auch nach der Zahl 
ihrer Achsen eingeteilt. Die Lokom otivachsen werden 
in Trieb- und Klippelachsen und in Trag- oder Lauf
achsen ausgeschieden. D ie Trieb- und Kuppelachsen 
werden m ittels K urbeln und Stangen von der D am pf
maschine in D rehung versetzt und bewegen die Lo
kom otive und den ihr angehängten Zug fort. Die 
Laufachsen sind an den Enden der Lokom otive an
geordnet und dienen zur A bstützung des nicht auf 
den gekuppelten Achsen ruhenden Lokom otiv- 
gewichtes und zur Führung im Geleise.

Je nach der Grösse der Reibung, die zwischen 
den Laufflächen der Triebräder und der Schienen 
besteht, kann eine kleinere oder grössere Anhänge
last von der Lokom otive befördert werden. Die Zug
kraft der Lokomotive am Zughaken bemisst sich in 
der Regel auf ]/0 des auf den Trieb- und Kuppel
achsen ruhenden Lokomotivgewichtes. U nter günstigen 
Umständen kann dieser sogenannte Reibungskoef
fizient bis zu 7 i  ansteigen, bei frostigem stürmischem 
W etter, feinem Regen, Laubfall, Ölbelag usw. auf 
xfi, Vs und darunter sinken. Um  die Zugkraft zu 
erhöhen, wird ein m öglichst grösser Teil des Loko
m otivgewichtes für die Antriebreibung zunutze ge
zogen, man verbindet dafür die Räder der Trieb
achse m it denjenigen der Kuppelachsen m ittels 
Stangen. A uf diese W eise hat man 2, 3, 4, 5 bis 6 
Achsen direkt gekuppelt und dam it grosse Zug
kräfte erzielt; es gibt Lokom otiven, deren säm tliche 
Achsen gekuppelt sind und also das ganze Gewicht 
für die Reibung ausnützen.

Die Schnell- und Personenzuglokom otiven haben 
bis zur Einführung des elektrischen Betriebes in der 
Schweiz nicht über 3 gekuppelte Achsen  erhalten, 
Güterzuglokom otiven aber, die auch gemischten 
Dienst versehen mussten, wurden ab 1876 mit 4, 
ab 1913 mit 5 gekuppelten Achsen versehen. Die 
elektrischen Lokom otiven haben heute schon zum 
Teil 4 Triebachsen für Schnell- und Personenzug
dienst, 6 Triebachsen für G üterzugdienst erhalten, 
die in Verbindung m it einem von 16 auf 20 t erhöhten 
Achsdruck Zugkräfte ermöglichen, die w eit über den
jenigen der Dam pflokom otiven liegen.

Bei der Bezeichnung der Bauarten der Lokom o
tiven stellt man die Zahl der Achsen in Bruchform

dar, so dass die Zahl der gekuppelten Achsen im 
Zähler, die Zahl aller Achsen der Lokom otive im 
Nenner stehen. Eine vierachsige Lokom otive m it 
zwei gekuppelten Achsen wird so als 2/4-gekuppelt 
bezeichnet, eine sechsachsige Maschine m it L au f
achse als 5/6-gekuppelt usw. Diese Bezeichnung gilt 
auch für Tenderlokom otiven; die Zahl der Achsen 
des Schlepptenders wird nicht gezählt.

A u f den fünf Skizzenblättern auf Seiten 29 bis 
33 7  ist die E ntw icklung der Dam pflokom otiven 
der Bundesbahnen und ihrer Vorgänger an einigen 
Beispielen dargestellt, wobei Achsstand und Länge, 
die Grösse der Heizfläche, das Dienst- und Reibungs
gewicht, die Kesselhöhe über Schienenoberkante und 
die Fassungsräum e für die Betriebsstoffvorräte be
nennt sind. Diese E ntw icklung soll in folgendem auch 
textlich  betrachtet werden, wobei für die jeweilige 
B auart auf die bezüglichen Nummern in vorge
nannten Skizzentabellen verwiesen wird.

D ie zweiachsige Lokomotive m it einer Triebachse 
und einer Laufachse (1/2-gekuppelt) v'ar in der 
Schweiz nur in einem Exem plar ausgeführt und zw'ar 
an der Lokom otive Nr. 1 der Osterm undigen-Stein- 
bruchbahn, die nur kleine Lasten auf ebener Bahn 
zu bewegen hatte. Dann waren auch drei D am pftrieb
wagen m it einer Trieb- und einer Tragachse gebaut.

Die zweiachsige, gekuppelte Lokomotive, 2/2-ge- 
kuppelt (Skizzen 1— 4), hat dagegen in der Schweiz 
einige Verbreitung gefunden und zw ar nicht nur auf 
kleinen Nebenbahnen, sondern auch auf normal- 
spurigen H auptbahnen. Sie stellt die einfachste A us
führung einer Lokom otive dar, gibt aber für den 
F all eines Achsbruches hinsichtlich der B etriebs
sicherheit zu grossen Bedenken Anlass. E in solches 
Vorkom mnis auf der Paris-Versaillerbahn im Jahre 
1842 führte zum  vollständigen Verbot der zwei
achsigen Lokom otive in Frankreich, ein Um stand, 
dem wohl auch zuzuschreiben ist, dass die H aupt
bahnen der französischen Schweiz und auch die 
Centralbahn keine einzige zweiachsige Lokom otive 
besassen. Die Nordostbahn aber beschaffte sich 
unter den Maschinenmeistern K rauss und M aey vom  
Jahre 1861 an für den Personenzug-, leichteren 
Güterzugdienst und für den Lokal- und Rangier
dienst bis zum Jahre 1876 ausschliesslich zweiachsige 
Lokom otiven m it und ohne Schlepptender und für 
Fahrgeschwindigkeiten bis zu 65 km/Std., insgesamt 
93 Stück. Auch die V -S-B  setzten 20, die G -B 9 
und die S-B-B noch 2 Stück zweiachsiger L oko
m otiven ein, die aber nur beschränkt im Strecken-

1) D iese  B lä tter  sind  der Schrift über d ie  E n tw ick lu n g  des R oll- 
m ateria ls en tn om m en, w elch e d ie  G eneraldirektion der Schw eiz . B u n d es
bahnen anlässlich der Schw eiz . L andesausstellu ng 1914 in  B ern  ver
öffen tlich t hat.
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dienst verwendet wurden. 36 normalspurige, 12 
schmalspurige Lokom otiven und 16 D am pftrieb
wagen der Privatbahnen waren nach der 2/2-gekup- 
pelten B auart ausgeführt und 20 Stück standen als 
Zahnradlokom otiven gemischten System s im Dienst. 
Zusammen betrug die Zahl der 2/2 -gekuppelten Dampf - 
triebjahrzeuge der Schweiz 208 Stück.

Dreiachsige Lokomotiven wurden bereits im Jahre 
1847 als erste Betriebsm ittel auf der Bahn von 
Zürich nach Baden verwendet. E s waren dies zwei 
Maschinen m it einer rückwärtigen Triebachse und 
zwei, zu einem Drehgestell vereinigten vorderen 
Laufachsen, 1/3-gekuppelt. D a Triebfahrzeuge m it 
nur einer Triebachse aber für schweizerische V er
hältnisse zu wenig leistungsfähig waren, wurde diese 
Bauart in der Folge nicht mehr angewendet, ausge
nommen an 6 D am pf trieb wagen und an einer Tram 
w aylokom otive m it zwei äusseren Laufachsen und 
einer m ittleren Triebachse. In den Jahren 1854— 1882 
wurde aber die dreiachsige Lokom otive m it zwei 
Triebachsen und vorderer Lauf achse (2/3-gekuppelt) in 
D ienst genommen, und zw ar in 63 Stück bei vier 
Hauptbahnen, denen dann anfangs der neunziger 
Jahre noch w eitere 47 Stück (Skizze 5) folgten. Mit 
nach hinten verlegter Laufachse kam en 59 Stück 
Lokom otiven für Zahnradbahnen zur Ausführung, 
sodass dic Gesamtzahl der 2¡^-gekuppelten Lokomotiven 
der Schweiz sich auf 16g Stück belief, davon 73 Stück 
als Tendermaschinen.

Die Lokom otive mit drei gekuppelten Achsen, 
3/3-gekuppelt, (Skizzen 6— 9) wurde von französischen 
Fabriken als „T y p  Bourbonnais du P LM “  bereits 
vom  Jahre 1858 an für die westschweizerischen B ah
nen geliefert. Die gute Bewährung dieser einfachen, 
aber leistungsfähigen Maschine führte zu deren all
gemeinen Einführung, auf den Hauptbahnen vor
wiegend für die Führung von Güterzügen, später 
auch für Personenzugdienst m it bis zu 60 km/Std.- 
Geschwindigkeit. In nicht minderem Masse ist die 
D reikupplerbauart auch als Tenderlokom otive gebaut 
worden (Skizzen 10— 15), bei den H auptbahnen so
wohl als Vorspann-, Schiebe- und Lokaldienst
maschine, als besonders auch als Rangierlokom otive, 
bei P rivat bahnen als Zugkraft für jeden Dienst. Die 
fünf verstaatlichten H auptbahnen der Schweiz be- 
sassen zusammen 351 Stück des D reikupplertyps 
ohne Laufachse, m it oder ohne Schlepptender; dazu 
kam en durch Beschaffung durch die S-B-B selbst 
ab 1902 noch w eitere 89 Stück, sodass die Zahl auf 
440 Stück erhöht wurde. Die normal- und schmal
spurigen Privatbahnen setzten weitere 178 Stück 
in Dienst, wodurch die Gesam tzahl auf 618 Stück 
gebracht wurde, die von keiner anderen Bauart 
erreicht worden ist.

Die Lokom otive mit vier Achsen kam  in der 
Schweiz ebenfalls in allen zweckmässigen A rten ihrer 
Ausführungsm öglichkeiten in Verwendung. D ie ur
sprüngliche B auart war diejenige m it zwei gekuppelten 
Achsen im hinteren Teil und zwei, zu einem Dreh
gestell vereinigten Laufachsen vorn, 2/4-gekuppelt; sie 
kam  bereits an der zweiten Ausführung der Loko
motiven für die Nordbahn im Jahre 1847 und dann 
für die ersten Maschinen der Nordostbahn zur V er
wendung, sogar auch für einen G üterzugtyp. Beim  
E ngerthtyp vom  Jahre 1857 lagen die gekuppelten 
Achsen vorn, die Lauf- bzw. Tenderachsen hinten. 
Vom  Jahre 1862 an wurde die B auart auf zahlreiche 
Tenderlokom otiven angewendet (Skizze 16). Vom  
Jahre 1892 an wurde sie, ihrer ruhigen und sicheren 
G angart wegen, wieder für den B au  von Schnellzug
lokom otiven m it Schlepptender für die J-S, S-C-B 
und N -O-B aufgegriffen, der auch von den S-B-B 
fortgesetzt wurde (Skizze 17). Diese besassen mit 
ihren Vorgängern zusammen 229 Stück 2/4-gekup- 
Pelter Lokomotiven, m it oder ohne Schlepptender, 
die übrigen Bahnen der Schweiz keine. Die Appen
zeller- Strassenbahn verlegte eine Laufachse nach 
hinten, sodass die gekuppelten Achsen in der M itte 
lagen. D rei Dam pftriebwagen waren auf je zwei 
Drehgestellen laufend, von denen das eine m it zwei 
gekuppelten Achsen Triebgestell w ar; B au art also 
auch 2/4-gekuppelt.

Besondere Verbreitung erfuhr die 3f4-gekuppelte 
Lokomotive in der Schweiz, drei gekuppelte Achsen 
und eine vordere Laufachse (Skizzen 18— 22). Sie 
wurde ums Jahr 1870 für Europa erstmals von der 
W erkstätte -der S-C-B in Olten ausgeführt durch 
U nterbau einer Laufachse an einer Serie 3/3-gekup- 
pelter Tenderlokom otiven. D ie Lokom otivfabrik in 
W interthur führte diese B au art im Jahre 1875 erst
mals für die Nationalbahn aus, in verm ehrtem  Masse 
aber erst ab 1886 für alle Hauptbahnen und viele 
Nebenbahnen. Sie ermöglichte die Schaffung einer 
starken Personenzuglokom otive für Fahrgeschwin
digkeiten bis zu 75 km/Std., wurde aber auch für 
reine Güterzuglokom otiven verwendet und m it und 
ohne Schlepptender gebaut. Die fünf ehemaligen 
H auptbahnen besassen einschliesslich Nationalbahn 
216 Stück dieser Bauart, die Bundesbahnen er
gänzten den Bestand bis zum Jahre 1916 um weitere 
165 Stück, sodass zusammen 381 Stück 3/4-gekup- 
pelter Lokom otiven auf dem H auptbahnnetz liefen. 
Für die normal- und schmalspurigen Privatbahnen 
wurden 79 Lokom otiven nach dieser B auart ausge
führt, von denen 2 Stück der Appenzellerbahn hin
tere statt vordere Laufachse aufwies. Zusammen 
belief sich die Zahl der 3/4-gekuppelten Lokomotiven 
in der Schweiz also auf 460 Stück.
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L okom otiven  fü r  g em isch ten  Dienst, Serie  C.
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G ü te rzu g lo k o m o tiv en ,  T e n d e r lo k o m o tiv en  fü r  P e rso n en zü g e ,  Serien  D u n d  E.
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T en d e r lo k o m o tiv en  fü r  Güterzug'-, V o rsp a n n -  u n d  R ang ie rd iens t,  Serie

SKIZZE
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T en derlokom otiven  für Schm alspur- und Zahnstangen
strecken (Brünig), Serien G und HG.

Alle vier Achsen gekuppelt, 4f4-gekuppelt, hatten 
erstmals vier Tenderlokom otiven der V -S -B  vom  
Jahre 1876 für den Dienst auf der Ram pe Ror- 
schach-St. Gallen (Skizze 23). 41 Stück dieser B au 
art mit Schlepptender dienten auf der G otthard
bahn (Skizzen 24 und 25), 1 Stück Tenderlokom otive 
wurde auf der schmalspurigen Bahn von Yverdon 
nach Ste-Croix eingesetzt. D azu kam en vom  Jahre 
1914 an 8 Stück neugebaute und vom  Jahre 1930 
an 17 aus Güterzuglokom otiven um gebaute Rangier
lokomotiven der S-B-B, wom it die Zahl der 4/4- 
gekuppelten Lokom otiven in der Schweiz auf 71 
Stück stieg. Die Bauart eignete sich allerdings nur 
für schweren Last- und Rangierdienst m it geringer 
Fahrgeschwindigkeit, ergab aber grosse Zugkraft. 
Als besondere Ausführung der 4/4-gekuppelten Loko
motive kam  in der Schweiz die von der S-C-B zuerst 
aufgegriffene B auart nach Mailet ohne und m it

Schlepptender zu einiger Verbreitung, die zur V er
meidung der Steifläufigkeit vier festgekuppelter 
Achsen, zwei Achsen in einem besonderen drehbaren 
Triebgestell unterbrachte. Jedes der beiden 2/2- 
gekuppelten Triebgestelle erhielt seinen Antrieb 
durch besondere Dampfm aschinen, B auart 2x2 /2 - 
gekuppelt (Skizzen 26 und 27). Diese B auart kam 
in 28 Stück für normalspurige und in 9 Stück für 
schmalspurige schweizerische Bahnen zur Ausfüh
rung. Dadurch erhöhte sich die Zahl der 4/4-gekup
pelten Lokomotiven auf 108 Stück.

Die ersten Ausführungen der fiinfachsigen Loko
motive für die Schweiz fielen schon auf die, vom 
Jahre 1854 an für die V -S-B , S-C-B und J-i gebauten 
Maschinen Engerth'scher B auart, und zw ar als 2/5- 
gekuppelte Lokom otiven m it zwei vorderen gekup
pelten Achsen und drei als Tenderachsen ausge
bildeten rückwärtigen Laufachsen bzw. als 3/5-ge-
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kuppelte Güterzuglokom otiven m it drei vorderen 
gekuppelten Achsen und zwei hinteren Tender 
(Lauf-)achsen.

A ls Verstärkung der so bewährten 3/4-gekuppelten 
Personenzug- und der 2/4-gekuppelten Schnellzug
lokom otive ist die 3/¡-gekuppelte Bauart mit 2 in Dreh
gestell vereinigten vorderen Laufachsen und drei ge
kuppelten Achsen zu betrachten, die gute Zugkraft 
m it grösserer Laufsicherheit bei höherer F ahr
geschwindigkeit verbindet. Sie wurde im Jahre 1894 
von der Gotthardbahn gleichzeitig mit den badischen 
Staatsbahnen für Europa erstmals in Dienst gestellt 
(Skizze 28). Für Tallinien wurde von der J-S  im 
Jahre 1902 diese Lokom otive mit etwas grösseren 
Triebrädern geschaffen, die dann der Norm al typ 
der S-B-B wurde (Skizze 29). D ie Gotthard- wie 
die J-S-Ausführung wurden später in verstärkter und 
technisch vervollkom m neter Ausführung nachbe
schafft (Skizzen 30 und 31). Die Gesam tzahl der 
nach dieser Achsfolge gebauten Lokom otiven der 
S-B-B und ihrer Vorgänger belief sich auf 200 Stück, 
alle m it Schlepptender versehen.

Tenderlokom otiven dieser B auart wären nicht 
zweckm ässig gewesen, wohl aber nach der Bauart 
mit drei gekuppelten Achsen und mit vorderer und 
hinterer Laufachse (Skizze 32), die zum ersten Male 
schon im Jahre 1882 von der S-C-B in Olten erstellt 
wurde. Diese eignete sich besonders für Pendel
betrieb auf Vorort- und Nebenlinien der H aupt
bahnen sowie auf grösseren Privatbahnen, indem sie 
dank ihrer symmetrischen Achsanordnung in beiden 
Fahrrichtungen unbeschränkt verwendet werden 
konnte und auf den Endstationen nicht abgedreht 
werden musste. Für diesen Dienst wurde die Bauart 
aber erst vom  Jahre 1905 an für drei normalspurige 
Privatbahnen in zusammen 19 Stück angewendet, 
vom  Jahre 1911 an auch in einer Serie von 34 Stück 
für die S-B-B, zu denen in den Jahren 1922— 1928 
noch weitere, durch Um bau’aus einer 3/4-gekuppelten 
Serie entstandene 15 Stück kamen. Die Gesam t
zahl der nach dieser Achsfolge gebauten Tender
lokom otiven in der Schweiz bezifferte sich also auf 
73 Stück. Für Lokom otiven m it Schlepptender nach 
dieser Achsfolge w ar kein Bedarf vorhanden, auch 
für Schmalspur wurde sie nicht ausgeführt.

Durch Beifügung einer vorderen Laufachse konnte 
aus der 4/4-gekuppelten Güterzuglokom otive die 4/3- 
gekuppelte Gemischtzuglokomotive als weitere Spiel
art der fünfachsigen Ausführung geschaffen werden, 
die etwas wendiger und ruhiger laufend und dadurch 
für eine H öchstgeschwindigkeit von 65 km/Std. 
geeignet war. B esonders w ertvoll wäre diese letztere 
m it der Einführung der autom atischen Güterzug- 
D ruckluftbrem se geworden, durch welche die Fahr

geschwindigkeit der Güterzüge erhöht werden kon n te; 
infolge der Elektrifizierung des Betriebes kam  dieser 
Vorteil nicht mehr zur Auswirkung. D ie 4/5-gekup- 
pelte B auart wurde merkwürdigerweise bei den fünf 
Hauptbahnen der Schweiz nicht mehr eingeführt, 
ausgenommen im Jahre 1906 in 8 Stück durch die 
Gotthardbahn (Skizze 33). Der Grund hierfür dürfte 
in dem Um stand liegen, dass die einfache Göls- 
dorf’sche Lösung des Problem s der K urvenbew eg
lichkeit vielachsiger Lokom otiven durch seitliche 
Verschiebbarkeit einzelner Achsen eigentlich erst um 
die Jahrhundertwende aufgekommen ist. So war 
es einigen grösseren Privatbahnen Vorbehalten, im 
Jahre 1899 den 4/5-gekuppelten T y p  an einer Ten
derlokom otive für beschränkten Achsdruck erstmals 
anzuwenden. Vom  Jahre 1904 an beschafften sich 
auch die S-B -B  zwei Serien von Lokom otiven m it 
Schlepptender nach dieser Achsfolge, 32 und 19 
Stück (Skizzen 34 und 35). D ann bediente sich 
vom  Jahre 1904 an die schmalspurige Rhätische 
Bahn an 29 Stück Lokom otiven m it Schlepptender 
dieser Bauart, nachdem dieselbe schon in den Jahren 
1896-1902 m it 12 Tenderlokom otiven, System  Mailet, 
m it hinterer bzw. vorderer Laufachse eingeführt 
worden war. Die Appenzellerbahn besass ab 1908/10 
zwei Tenderlokom otiven Gölsdorf'scher B auart nach 
dieser Achsfolge. Mit den 18 normalspurigen Ten
derlokom otiven von 9 Privatbahnen belief sich damit 
die Zahl der 4/¡-gekuppelten Lokomotiven m it und ohne 
Schlepptender in der Schweiz auf zusammen 120 
Stück. (Rhätische Bahn, siehe Tafeln V II  und X.)

5/5-gekuppelte Lokomotiven waren in der Schweiz 
keine in Verwendung. Dagegen kam  die sechsachsige 
Lokomotive hier noch zu einiger Verbreitung. Im 
Jahre 1890 wurde eine 2 X ¡f¡-gekuppelte Tenderloko
motive nach dem Triebgestellsystem  Mailet von J. A. 
Maffei in München für die Gotthardbahn gebaut 
(Skizze 36). Eine Maschine gleicher B auart wurde 
im Jahre 1929 von der schmalspurigen Bahn Y ver- 
don-Ste-Croix im Ausland angekauft. Diese Loko
m otiven nützten das ganze, auf sechs Achsen abge
stützte Lokom otivgewicht für die Zugkraft aus. Im 
Jahre 1909 erstellte die Lokom otivfabrik in W inter
thur 4 Stück Tenderlokom otiven m it vier gekup
pelten Achsen und je einer vorderen und hinteren 
Laufachse für die Thunerseebahn, 4/6-gekuppelt, die 
als Verstärkung der 3/5-gekuppelten Maschine für 
Pendeldienst anzusehen war. Im Jahre 1913 kamen 
aus der gleichen Fabrik 2 Stück grosse Tender
lokom otiven der Achsfolge 3/6-gekuppelt für Pendel
dienst auf der Bern—Neuenburgbahn zur Ablieferung, 
die drei m ittlere gekuppelte Achsen, eine vordere 
Laufachse und ein zweiachsiges Drehgestell unter 
der h euerbüchse aufwiesen. A ls bemerkenswerteste
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sechsachsige Lokom otive aber wurde in den Jahren 
19 13-1917  von den S-B -B  in 30 Stück eine 5/6- 
gekuppelte Güter- und Gemischtzuglokomotive (5 ge
kuppelte Achsen und 1 vordere Laufachse) aus 
W interthur bezogen, die auf den Jura- und A lpen
strecken noch für einige Zeit die 4/5-gekuppelte Ma
schine ablöste (Skizzen 37 und 38). D er weitere 
Ausbau der Lokom otive zum Drei- und Vierkuppler
typ  mit vorderem  zweiachsigem  Drehgestell und mit 
hinterer Laufachse (3/6- und 4/7-gekuppelt) wurde 
dem elektrischen Betrieb Vorbehalten.

Siebenachsige Dam pflokom otiven sind in der 
Schweiz nicht verwendet worden. D ie elektrische 
Lokom otive dagegen wurde bis zur 4/8-gekuppelten 
B auart als Schnell- und Personenzugmaschine aus
geführt; die neuesten Doppellokom otiven der Serie 
8/14-gekuppelt ist aus dem Zusammenbau zweier 4/7- 
gekuppelter Einheiten entstanden. Auch die elek
trische Güterzuglokom otive der B auart 6/8-gekuppelt 
ist dem System  Mailet m it zwei, je in besonderen 
Rahmen gelagerten Triebgestellen nachgebildet wor
den, 2 X3/3-gekuppelt je m it Laufachse.

Erstaunlich ist die verhältnism ässig späte und 
an Zahl massige Anwendung von Dam pflokom otiven 
mit vier und fünf gekuppelten Achsen in der Schweiz mit 
ihrem schwierigen Bahngelände, während solche Ma
schinen, sogar m it sechs gekuppelten Achsen, im A us
lande schon frühe und ziemlich häufig gebaut wurden.

Acht Achsen in  festem Rahmen (4/8-, 5/8- und 6/8- 
gekuppelt) sind als obere Grenze im Lokom otivbau 
anzusehen, sowohl m it R ücksicht auf die technische 
Ausführbarkeit bezüglich der Kurvenbew eglichkeit, 
als auch auf bestehende, nicht ohne weiteres auszu
bauende Anlagen wie Brücken, Drehscheiben, Schie
bebühnen, Depot- und W erkstättenstände usw. So 
lange Fahrzeuge geraten zudem in engeren Kurven, 
leicht über das Um grenzungsprofil hinaus. In w irt
schaftlicher Beziehung steht dem B au allzu grösser 
Lokom otiven der U m stand entgegen, dass solche m it 
ihrem beträchtlichen, an Schw erfälligkeit grenzenden 
Eigengewicht in ihrer Leistungsfähigkeit nur unge
nügend ausgenützt werden können und dass m it 
ihrer erfahrungsgemäss grösseren U nterhaltbedürftig
keit dieses Verhältnis weiterhin noch verschlechtert 
wrird. Die Dam pflokom otive m it ihrem schweren 
Tender kann, auf die E inheit des Dienstgewichtes 
bezogen, nicht so grosse Leistungswerte hervor
bringen, wie die elektrische Lokom otive, doch muss 
dabei in B etracht gezogen werden, dass sie dann 
eben ihr K raftw erk selbst m itführt, also inbezug 
auf die Anlagekosten und U nabhängigkeit w eit gün
stiger dasteht als das Betriebsm ittel der elektrischen 
Zugförderung.

Die Bezeichnung der Lokomotiven erfolgt im all
gemeinen nach deren Bauart, Höchstgeschwindigkeit 
und Verwendungszweck; sie soll m öglichst kurz und 
treffend sein.

D ie erste Bezeichnung geschah durchwegs mit 
Namen. Diese bezogen sich meist auf Länder, K an 
tone, Gebietsteile, Städte, Ortschaften, Flüsse, Pässe 
und Berge, in der Regel im Bereiche der Schweiz 
und der speziell durchfahrenen Gebiete, oft aber 
auch der angrenzenden Staaten. In einigen Fällen 
waren auch Personennamen anzutreffen, geschicht
lichen Charakters oder auch solche, deren Träger sich 
um Entstehung und Leitung des betreffenden B ahn
unternehmens verdient gem acht hatten. Auch sym 
bolische Namen kamen vor. Diese Namen gaben den 
Lokom otiven jener Zeit, in welcher die Eisenbahnen 
noch im M ittelpunkt des allgemeinen Interesses 
standen, gewissermassen etwas Persönliches, das noch 
durch die Tatsache erhöht wurde, dass jede L oko
m otive ein ihr fest zugeteiltes Bedienungspersonal 
hatte und nur ausnahmsweise von einem anderen 
Führer und Heizer besetzt war. Das m ag zum  B ei
spiel durch folgende Anm erkung im Geschäftsbericht 
der St. Gallisch-Appenzellischen Bahn vom Jahre 
1855 bestätigt werden, wo auch schon die ,,Taufe 
und Inaugurierung der Lokom otiven auf heimische 
N am en" erwähnt ist: „Jedem  Lokom otivführer und 
Feuerm ann ist eine Lokom otive zu besonderer Pflege 
zugewiesen, dam it jeder den Lebenslauf der ihm zu- 
und angetrauten Gefährtin sorgfältigst beobachte 
und aufzeichne und gewissermassen für den Zustand 
derselben speziell verantw ortlich gem acht w erde!“  
Bereits in den siebenziger Jahren des letzten Jahr
hunderts wurden aber den neuen Lokom otiven der 
H auptbahnen keine Namen mehr gegeben, oder da
für dann die Nam entafeln von bereits ausrangierten 
Maschinen verwendet. Die Nationalbahn und die 
Gotthardbahn gaben ihren Lokom otiven keine N a
men. Solche wurden dagegen den Fahrzeugen klei
nerer Privatbahnen, in einigen Fällen bis zum Jahre 
1912, beigelegt.

N ebst den Namen erhielten alle Lokom otiven 
schweizerischer Bahnen schon von A nfang an Be- 
triebsnummern. Diese wurden, zum Beispiel bei der 
N-O-B und der S-C-B, ohne Rücksicht auf die 
Gattungen, den jeweils neu in Dienst gestellten 
Lokom otiven fortlaufend gegeben, während sie bei 
anderen Verwaltungen von vornherein nach Zehner
reihen geordnet wurden. Mit dem grösser werdenden 
Bestand und anlässlich des Zusammenschlusses von 
Unternehmungen sowie dann bei der V erstaatlichung 
der H auptbahnen wurde die serienweise Num erierung 
auch unter Ausdehnung auf H underter und Tausen
der eingeführt, die freilich die wirkliche Zahl der
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Lokom otiven um ein mehrfaches höher erscheinen 
Hess. Bereits bei der Neunumerierung vom  Jahre 
1879 wurde bei der N -O-B die Reihenfolge der 
Nummern so geordnet, dass die dem natürlichen 
Empfinden entsprechende Rangordnung der Loko- 
m otivtypen nach dem Verwendungszweck gewahrt 
wurde. So erhielten die Schnellzuglokomotiven die 
ersten Nummern, dann folgten die Personenzug- und 
nachher die Gemischtzug- und Güterzuglokom o
tiven, den Schluss machten die Maschinen für Spe
zialdienst und für den Rangierdient. Diese Reihen
folge beobachtete dann auch die J-S  vom  Jahre 1890 
an und wurde für das Numerierungsschema der S-B-B 
angenommen. Nicht berücksichtigt wurde allge
mein die Bauart m it oder ohne Schlepptender; erst 
die S-B-B reihten die Tenderlokom otiven, auch 
unter Abstufung nach dem Verwendungszweck, an 
die Nummern der Lokom otiven m it Schlepptender 
an. Schon die anwachsende Zahl der Fahrzeuge, 
dann die Unzuköm m lichkeiten der fortlaufenden 
Numerierung, die Fusionen und endlich der Zu
sammenschluss zum einheitlichen N etze der Bundes
bahnen machten verschiedentlich Umnumerierungen 
des Rohm aterials zur N otw endigkeit, die N-O-B 
nahm zweimal eine solche vor. So kam  es, dass 
ältere Fahrzeuge 2-3, in Einzelfällen sogar bis zu 6 
verschiedene Betriebsnummern getragen haben. Keine 
Umnumerierung bis zur Verstaatlichung haben von 
den Hauptbahnen die V -S-B , die S-C-B und die 
G-B vorgenommen. Die Schlepptender erhielten in 
der Schweiz ohne Ausnahme die Betriebsnummer 
der betreffenden Lokom otive. Sie liefen nicht, wie 
dies auf ausländischen Bahnen oft vorkam , wegen 
ihrer geringeren R eparaturbedürftigkeit während der 
Revision der zugehörigen Maschine an einer anderen 
Lokom otive.

Ausser den Betriebsnumm ern trug jede Lokom o
tive auch eine Fabriknummer, die ihr m it der Jahr
zahl der Erstellung auf dem Fabrikschild mitgegeben 
wurde. Diese Fabriknum m er ist gewissermassen als 
der Identitätsnachweis für die Trägerin anzusehen; 
sie ist auch zur Feststellung der Lieferungslose nütz
lich, im übrigen hat sie einen gewissen historischen 
W ert. Auch der Kessel jeder Lokom otive erhielt 
seine Nummer und Erstellungs-Jahrzahl auf einem 
besonderen Kesselschild, ausserdem als besonderes 
Merkmal eine Kesselmarke m it der Betriebsnumm er 
der zugehörigen Lokom otive, die bei Kesselerneue
rung mit dem Index 2 usw. versehen wurde. Die 
strenge Überwachung der Kessel durch die amtlichen 
Aufsichtsbehörden erheischten diese Ausweise. Viele, 
besonders französische Lokom otivfabriken gaben

 auch den Schlepptendern Schilder m it besonderen
Fabriknum m ern und Jahrzahl vermerken, da die Zahl

der gebauten Tender kleiner ist als ditjenige der 
Lokom otiven (Tenderlokomotiven) und weil oft L o
kom otive und Tender aus verschiedenen Fabriken 
stammten.

Die V -S-B, S-C-B und J-S  und einzelne P riv at
bahnen führten die Betriebsnumm ern m it den B ahn
initialen zum Teil auf gegossenen Messingschildern 
auf beiden Längsseiten der Lokom otiven, sonst w a
ren sie mit besonderen Zahlenlettern aus Messing
blech gegeben oder nur, wie vielfach die B ahn
initialen, aufgem alt. Die S-C-B und J-S  gaben auch 
den Tendern seitwärts die Betriebsnum m ern aus 
M etallettern m it. Auch vorn am K am in, an der 
Rauchkam m ertüre oder am Stossbalken (hier oft auf 
rotem Grund) sowie an der Rückw and der Tender
lokom otiven und Tender waren die Zahlen m it 
Schildern, Lettern oder Bem alung angebracht. Die 
Fabrikschilder waren gegossene M etallplättchen und 
am Führerhaus, auf den R adkasten oder auch an 
der D am pfdom verschalung befestigt. A n Stelle der 
Initialen der früheren Privatbahnen erhielten die 
Lokom otiven der Bundesbahnen Kreiszuteilungs- 
Schilder (Kreis m it darin stehender Zahl 1-5 ), die 
in der vorderen oberen E cke der Führerhaus-Seiten
wände angebracht waren. Diese Schilder wurden 
anlässlich der Verwaltungsreorganisation und m it der 
Aufhebung der Kreisgrenzen für den Rollm aterial- 
durchiauf im Jahre 1923 entfernt, dagegen wurde in 
der Folge das Zuteilungsdepot der Streckenlokom o
tiven m it Ortsnamentafeln gekennzeichnet, die unten 
am Führerhaus befestigt waren.

Schon vom  Jahre 1859 an wurden die Lokom o
tiven in der Schweiz auch m it Klassen- oder Gatlungs
bezeichnungen belegt, weil die Nummernmerkmale 
nicht mehr zur Unterscheidung der B auarten ge
nügten. Die Maschinen der V -S-B  und der w est
schweizerischen Bahnen waren m it römischen Zahlen 
I bis V, diejenigen der anderen H auptbahnen mit 
den Anfangsbuchstaben des grossen Alphabets A  bis 
F  bezeichnet, und zwar, wie bei der Numerierung, 
I bzw. A  für Schnellzuglokom otiven, II bzw. B  für 
Personenzuglokom otiven, III  und IV  bzw. C für 
Gemischtzug- und Güterzuglokom otiven, V  bzw. D, 
E  und F  für Vorspann-, Tender- und Rangierloko
motiven. Eine grundsätzliche Ausscheidung nach 
Lokom otiven m it oder ohne Schlepptender fand auch 
hier nicht statt. W o spätere Serien zu den schon 
vorhandenen traten, wurden sie zur Unterscheidung 
m it dem Index II usw. versehen. Die Klassenbezeich
nung wurde an den Fahrzeugen nicht angebracht,m it 
Ausnahme zweier neuerer Serien der V -S-B , deren 
Klassenbuchstaben m it Bahninitialen und Betriebs
nummern auf einer M etalltafel vereinigt waren. 
Die Klassenbezeichnung war wohl fakultativ , denn
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sie wurde später in der amtlichen Rollm aterial- 
statistik wieder weggelassen; demgegenüber be
dienten sich ihrer auch kleine Bahnen m it mehr als 
einer Lokom otivausführung.

Mit dem Jahre 1887 trat eine vom  Schweize
rischen Eisenbahndepartem ent angeregte und von 
der Schweiz. Eisenbahnkonferenz genehmigte, ein
heitliche Lokomotivbezeichnung nach Klassen  in K raft. 
Nach dieser wurden unterschieden:

A Schnellzuglokom otiven m it 70 und mehr km  
H öchstgeschwindigkeit,

B Personenzuglokom otiven m it 65 und 60 km 
H öchstgeschwindigkeit,

C Güterzuglokom otiven mit 55 und 50 km H öchst
geschwindigkeit,

D Berglokom otiven m it unter 50 km  H öchst
geschwindigkeit,

E  Nebenbahnlokom otiven für H aupt- und L okal
bahnverwaltungen,

F  Rangierlokom otiven,
G Schmalspur- und Tram w aylokom otiven,
H Zahnradlokom otiven,

Index E  Maschinen m it Engerthtender
,, T  ,, ,, Schlepptender
,, 2 ,, ,, zwei gekuppelten Achsen

3 .. drei
4 .. >. vier

Nach dieser guten und einfachen Bezeichnungs
weise wurde zum Beispiel eine Schnellzuglokom o
tive mit drei gekuppelten Achsen und m it Schlepp
tender m it A  3 T  benannt, eine E ngerth ’sche Per
sonenzuglokomotive m it zwei gekuppelten Achsen 
mit B  2 E , eine schm alspurige Zahnradlokom otive 
gemischten System s m it 2 gekuppelten Achsen PI G 2 
usw. Neuere Serien eines bereits bestehenden Typs 
erhielten den allerdings nicht offiziellen Index n, 
zum Beispiel B  3 T  n.

Aus dieser Bezeichnungsart w ar aber die Gesamt
zahl der Achsen einer Lokom otive nicht ersichtlich; 
auch rechtfertigte es sich, eine neue Geschwindig
keitsklasse bis zu 100 km zu schaffen, ferner musste 
eine neue Klasse für elektrische Lokom otiven auf
genommen werden. Vom  Jahre 1902 an war folgendes 
Schema giltig:

A  Lokom otiven m it Tender, Höchstgeschwindigkeit 
über 75 km/Std.

B Lokom otiven m it Tender, H öchstgeschwindigkeit 
70 und 75 km/Std.

C Lokom otiven m it Tender, Höchstgeschwindigkeit 
60— 65 km/Std.

D Lokom otiven m it Tender, H öchstgeschwindigkeit 
45 . 50 und 55 km/Std.

E  Penderlokomotiven, und zw ar:

Ea
Eb
Ec
Ed

mit
Höchstgeschwindigkeit

von über 75 km/Std. 
von 70 u. 75 km/Std. 
von 60 u. 65 km/Std. 
v. 45,50 u. 55 km/Std.

E ohne Index für Nebenlinien und Rangierdienst. 
F  Elektrische Lokom otiven 
G Schmalspur- und Tram w aylokom otiven 
H Zahnradlokom otiven
H G  Lokom otiven für Adhäsions- und Zahnrad

betrieb auf schm aler Spur 
Index 2, 3, 4 . . .  für 2, 3, 4 . . .  gekuppelte Achsen 
Index 2 x 2 ,  2 x 3 . . .  Bezeichnung für D uplexloko

m otiven.

Die Achsenzahl der Lokom otiven w ird in Bruchform  
angegeben, wobei deren Zähler die Anzahl der ge
kuppelten Achsen und deren Nenner die Gesam tzahl 
der Achsen (ohne Tender) darstellt. Die Schnellzug
lokom otive neuerer B auart der S-B-B erhielt also 
die Bezeichnung A  3/5, die Pendelzuglokom otive ohne 
Schlepp tender m it 75 km H öchstgeschwindigkeit 
hiess E b  3/5, die Dreikuppler-Zahnrad-Tenderloko- 
m otive gemischten System s m it Laufachse der 
schmalspurigen Furka-Oberalpbahn H G  3/4 usw. Für 
M alletlokomotiven gilt die Bezeichnung 2 X 2/2, 
2x3/3,  2/3 +  2/2 usw.

Vom  Jahre 1920 an trat auf Grund der fort
schreitenden Elektrifizierung des Bahnbetriebes die 
Änderung ein, dass die elektrischen Lokom otiven m it 
Strom zuführung durch Fahrleitung oder dritte Schie
ne m it den gleichen Geschwindigkeitsklassen A — G 
bezeichnet werden, wie die Dam pflokom otiven, dass 
sie aber m it dem Index e zu versehen sind, wie folgt: 

A e Lokom otiven m it über 80 km/Std. H öchst
geschwindigkeit 

Be Lokom otiven m it 70— 80 km/Std. H öchstge
schwindigkeit 

Ce Lokom otiven m it 60— 65 km/Std. H öchstge
schwindigkeit 

De Lokom otiven m it 45, 50 und 55 km/Std. Höchst- 
• geschwindigkeit 

E e Lokom otiven für Nebenlinien und Rangierdienst 
Ge schmalspurige Lokom otiven für Adhäsionsbetrieb 
He normal- und schmalspurige Lokom otiven für 

Zahnradbetrieb 
H Ge schmalspurige Lokom otiven für Adhäsions

und Zahnradbetrieb 

Die Lokom otivklasse F  fällt weg.
Auch für die Dam pflokom otiven wurde nach 

dieser Neuordnung vom  Jahre 1920 die H öchst
geschwindigkeit für Klasse A  auf über 80 km/Std. 
und für K lasse B  auf 70— 80 km/Std. festgesetzt.

Folgende Tabelle stellt die Kennzeichnung von 
Lokom otiven in der Achsfolge nach schweizerischer, 
deutscher, englischer und am erikanischer A rt dar:
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Folge der gekup pelten  
und L aufachsen

Schw eizerische
B ezeichnu ng

D eutsch e
B ezeichnung

E nglische
B ezeichnu ng

A m erikanische
B ezeichnu ng

O O C . . .  G 2/2 B 0 4 0 4-Kuppler
O O O C . . .  G 3/3 C 0 6 0 6-Kuppler
O O O O D . . .  G 4/4 D 0 8 0 8-Kuppler
O O O O O D . . .  G 5/5 E 0 10 0 10-Kuppler
o o o o o o D . . .  G 6/6 F 0 12 0 12-Kuppler
o O O B . . .  G 2/3 1 B 2 4 0 6-rädr. Vierkuppler
o 0 O O B . . .  G 3/4 1 C 2 6 0 Mogul
o O O O O C . . .  G 4/5 1 D 2 8 0 Consolidation
o O O O O O C . . .  G 5/6 1 E 2 10 0 Decapod
o O O 0 o  o  o C . . .  G 6/7 1 F 2 12 0 Centipede
o O O o B . . .  G 2/4 1 B 1 2 4 2 Columbia
o O O O o B . . .  G 3/5 1 C 1 2 6 2 Prairie
o O O O O o B . . .  G 4/6 1 D 1 2 8 2 Mikado
o O O O O 0 o C . . .  G o p 1 E 1 2 10 2 Santa Fé
o O O O O O O o D . . .  G 6/8 1 F 1 2 12 2 Javanic
o O O o o B . . .  G 2/5 1 B 2 2 4 4 Mogul-Forney 4-Kuppl.
o O O O o o B . . .  G 3/6 1 C 2 2 6 4 Adriatic
o O O O O o o B . . .  G 4/7 1 D 2 2 8 4 Mogul-Forney 8-Kuppl.
o O O O O O o o C . . .  G 5/8 1 E  2 2 10 4 Mogul-F omey 10-Kuppl.
o o 0 0 A . . .  G 2/4 2 B 4 4 0 American
o o O O O A . . .  G 3/5 2 C 4 6 0 Ten-Wheel
o o O O O O A . . .  G 4/6 2 D 4 8 0 Mastodon
o o O O O O O C . . .  G 5/7 2 E 4 10 0 14-wheeler
o o O O o A . . .  G 2/5 2 B 1 4 4 2 Atlantic
o o O O O o A . . .  G 3/6 2 C 1 4 6 2 Pacific
o o O O O O o A . . .  G 4/7 2 D 1 4 8 2 Mountain
o o O O O O O o C . . .  G 5/8 2 E 1 4 10 2
o o O O o o A . . .  G 2/6 2 B 2 4 4 4 4-Kuppler-Doppelender
o o O O O o o A . . .  G 3/7 2 C 2 4 6 4 Baltic
o o O O O O o o A . . .  G 4/8 2 D 2 4 8 4 Confédération
O O O 0 D ..  G 2 x  2/2 B +  B 0 4 4 0 8-Kuppler Mailet
OO O  O O O D .. G 2 x  3/3 C +  C 0 6 6 0 12-Kuppler Mailet
O O O O  O O O O D . . G 2 x  4/4 D +  D 0 8 8 0 16-Kuppler Mailet
o O O O O

usw.

D . . G 2/3 +  2/2 1 B J B 2 4 4 0 Mailet beweglich

Das vordere Ende der Lokomotive ist für die Spalten 1, 3 und 4 links gedacht.
Die deutsche Bezeichnung beziffert die Zahl der gekuppelten Achsen mit dem grossen

Alphabet, und zwar eine Triebachse mit A, zwei gekuppelte Achsen mit B usf.; die
Laufachsen werden mit einer arabischen Zahl umschrieben, z. B. eine Laufachse mit 1, 
zwei Laufachsen mit 2 usf.

Die englische und amerikanische Bezeichnung geht von der Zahl der Räder, nicht von
derjenigen der Achsen aus; dabei werden die gekuppelten, wie die Laufräder, nur mit kleinen
arabischen Ziffern gezählt. Eine Vierkupplerlokomotive hat also hier nur zwei gekuppelte
Achsen mit 4 Rädern usf. Ausserdem hat die amerikanische Bezeichnung ein Kennwort,
das die übliche Ausdrucksweise darstellt (letzte Spalte). In der Schweiz wurden übrigens
auf den westschweizerischen Bahnen, auf der S-C-B bis anfangs der sechziger Jahren des
letzten Jahrhunderts, auf den V-S-B und auf der G-B bis zum 
ebenfalls die Räder und nicht die Achsen gezählt.

Übergang an den Bund



4.

D  er A  u fb a u ,  die E n t w i c k lu n g  u n d  die .A u srü s tu n g  

d er D a m p f l o k o m o t iv e .

V on der Eröffnung in den fünfziger Jahren des 
letzten Jahrhunderts an bis in die achtziger 
Jahre hinein zeigte sich auf den schweizerischen 

H auptbahnen eine nur unbedeutende Zunahme der 
Verkehrsleistungen. In den Jahren 1860— 1880 ver
kehrten auf den Durchgangsstrecken durchschnitt
lich ix  Züge täglich. Eine teilweise Steigerung dieser 
Fahrleistungen anfangs der siebenziger Jahre wurde 
bald wieder durch Verkehrsrückgänge einerseits, 
durch die Neueröffnung von Ergänzungs- und K on 
kurrenzlinien anderseits zurückgedrängt. E rst gegen 
Ende der achtziger Jahre zeigte sich dann infolge 
der günstigen Auswirkungen der Gotthardbahn ein 
um ca. 50 Prozent gesteigerter Zugsverkehr, im 
Jahre 1900 w ar er schon mehr als verdoppelt. Die 
Verkehrsmengen aber erreichten erst in den neunziger 
Jahren durchschnittlich ungefähr die Höhe der 
ersten siebenziger Jahre wieder, sowohl was die Zahl 
der reisenden Personen als auch die Zahl der Ge
päck-, Tier- und Gütertonnen betrifft. Die Reise- 
und Fahrgeschwindigkeiten haben bis zum Jahre 1890 
etwa um 50 Prozent zugenommen, was aber mehr der 
Verminderung der Zahl und der Dauer der Zugshalte, 
als der Geschwindigkeitserhöhung zuzuschreiben war, 
da durchgehende Brem sen damals noch sehr wenig 
verbreitet waren.

Aus diesen, während langer Zeit gleichbleibenden 
Verkehrsanforderungen ergab sich keine N otw endig
keit, leistungsfähigere Lokom otiven anzuschaffen. 
Die Erhöhung der Zahl der Lokom otiven richtete 
sich nach den K onjunkturzeiten; nach Abschluss der 
grossen Verkehrsbelebung anfangs der siebenziger 
Jahre w ar Überfluss an Lokom otiven vorhanden, 
der erst ums Jahr 1890 ausgeglichen war. Auch die 
Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Lokom otiv- 
einheit ging nur langsam vor sich; zweifach gekup
pelte Maschinen für den Personenzugdienst, drei
fach gekuppelte für den Güterzugdienst bei einem 
Achsdruck von nicht über 12 t reichten aus. Die 
neuerstellten Lokom otiven der neunziger Jahre w ie

sen vorwiegend noch dieselbe Zahl der gekuppelten 
Achsen auf, nur wurde dann der Achsdruck auf 15 t 
erhöht. Erst später ging man auf grössere Achsen
zahlen.

Die wachsenden Verkehrsleistungen konnten aber 
nicht allein durch die Verm ehrung der verhältnis
mässig leichten Züge bew ältigt werden, sondern die 
W irtschaftlichkeit des Betriebes erforderte auch die 
Führung schwerer Züge und zudem mit grösserer Ge
schwindigkeit. Die alten, kleinen und wenig trag
fähigen Güterwagen wurden allmählich durch grös
sere ersetzt und dam it der Gütertransport günstiger 
gestaltet. Die Einführung von Schnellzügen und der 
zunehmende Frem denverkehr stellten m it ihren er
höhten Ansprüchen an Sicherheit und Bequem lich
keit der Reise die Bahnen vor die Aufgabe, grössere, 
besser ausgestattete und ruhiger laufende Personen
wagen in Dienst zu stellen. Hand in H and m it der 
sich immer mehr entwickelnden Technik, die bessere 
und stärkere Geleise, zentralisierte W eichenbedie
nung, verfeinerte Signal- und Sicherungsanlagen 
schuf und grosse Fortschritte im Maschinenbau 
brachte, konnten und mussten auch die Lokom otiven 
den gesteigerten Verhältnissen angepasst werden. 
Mit der Verm ehrung der Achsenzahl von drei bis auf 
sechs Hessen sich Laufsicherheit und Zugkraft er
höhen, m it grossen Kesseln die nötige B etriebskraft 
schaffen und m it vervollkom m neten D am pfm aschi
nen deren Ausnützung und Leistung verbessern.

So konnte die Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen 
in verhältnism ässig kurzer Zeit vervielfacht werden. 
W as die schweizerischen H auptbahnen unter dem 
Zwang der N otwendigkeiten bereits begonnen hatten, 
wurde dann von der um die Jahrhundertwende ge
schaffenen Staatsbahn unablässig, zielbewusst und 
m it grossen Kosten weitergeführt.

In den Tafeln und Tabellen des „G raphisch
statistischen Verkehrsatlasses der Schweiz, 19 15 " 
(herausgegeben vom  Schweizerischen Eisenbahn
departement in Bern), ferner in der jährlich er-
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scheinenden Eisenbahnstatistik und in den Ge
schäftsberichten der Verkehrsanstalten ist die E n t
wicklung des Eisenbahnwesens in der Schweiz nach 
Verkehrsmengen, Zugsfrequenz und -beschleunigung, 
nach Ausbau und Erneuerung der Anlagen, nach der 
Zahl der Betriebsm ittel und neuerdings nach Um 
stellung auf den elektrischen Betrieb übersichtlich 
wiedergegeben, worauf Fachleute und Interessenten 
hingewiesen seien.

Es sei hier versucht, den allgemeinen Aufbau, die 
technische E ntw icklung und die Ausrüstung und 
Vervollkom m nung der D am pflokom otive in der 
Schweiz im engeren Rahmen darzustellen, der sich 
aus der Bestim m ung dieses Buches auch für die 
Laienwelt als geboten erweisen dürfte.

Bereits in der ersten, für den Betrieb einer Eisen
bahn brauchbaren Maschine „R o ck et“  Slephenson’s,

Abbildung 3. Stephenson’s „Rocket“ . M.-F. Chemnitz.

des eigentlichen Erfinders der Lokom otive, sind die 
Grundzüge der heutigen Dam pflokom otive enthalten. 
(Abbildung 3.) Es war das besondere Verdienst 
dieses klugen Engländers, den Kernpunkt des S y
stems entdeckt zu haben, der dieses erst aus dem 
Stadium  der Versuche heraushob. Es ist dies der 
Lokoniotivkessel, der imstande ist, nicht nur für 
eiue gewisse Dauerleistung genügend Dam pf zu er- j 
zeugen, sondern selbsttätig und in weiten Grenzen 
diese D am pfentwicklung auch den stark wechselnden 
Anforderungen anzupassen, wie sie im Eisenbahn
betriebe Vorkommen. So hat denn die winzige 
„R o ck et“  dank dieser Eigenschaft an der denk
würdigen Lokom otivw ettfahrt zu Rainhill auf der 
ersten Grossbahn Liverpool-M anchester am 7. Ok
tober 1829 den Sieg über ihre schwerfälligen Mit
bewerberinnen : Tim othy H ackworths, „Sans Pareil“ , 

-John E ricsso n V u n d  John Braithw aite’s „N o v e lty “ 
und T im othy Burestall’s „Perseverance“  errungen

und ihrem Erbauer den ausgesetzten Preis einge
tragen. Die Maschine zog nicht nur die geforderte 
Last des Dreifachen ihres Eigengewichtes m it 
16 km/Std. Fahrgeschwindigkeit, sondern das fünf
fache Gewicht m it 30 km/Std.

Stephenson gab seinem Lokoniotivkessel eine 
ganz eingebaute, sogenannte Feuerbüchse und durch
zog daran anschliessend den Langkessel m it ca. 25 
Siederohren, durch welche die Heizgase nach dem K a 
min abziehen konnten. Feuerbüchse und Siederohre 
waren ringsum vom  Kesselwasser umspült, welches 
derart m it einer grossen H eizfläche in Berührung 
kam  und wodurch eine lebhafte W ärm eübertragung 
und D am pfentw icklung erzielt wurde. Diese wurde 
aber besonders dadurch gesteigert, dass der ver
brauchte D am pf der Maschine durch ein sogenanntes 
Blasrohr in das K am in des Kessels abgeleitet wurde, 
was eine starke Zugwirkung auf das Feuer verur
sachte. Je stärker also die Maschine arbeiten und 
D am pf verbrauchen musste, desto stärker war auch 
der „S ch la g " des auspuffenden Abdam pfes und desto 
lebhafter demnach die Feueranfachung und D am pf
erzeugung. A u f diese A rt Hessen sich Erzeugung und 
Verbrauch in gegenseitiger W echselwirkung und A b 
hängigkeit regeln. Die Zugw irkung konnte bei den 
ersten Lokom otiven m it einer verstellbaren B las
rohrmündung dem Bedürfnis entsprechend einge
stellt werden. Abbildung 4 zeigt die grundsätzliche 
Anordnung eines Lokom otivkessels nach vorbeschrie
benem P rin zip : D er erzeugte D am pf lagert über dem 
Kesselwasser und. wird in einem oben durchlochten 
Sammelrohr oder meist in einem aufgebauten D am pf
dom gefasst und m ittels des Regulatorschiebers oder 
-ventils und der Einström rohre der Dampfm aschine 
zugeführt. D ie Heizgase, welche die aus K upfer
blech bestehende Feuerbüchse und die zuerst aus 
Messing, später allgemein aus Flusseisen gefertigten 
Siederohre durchziehen, gelangen in die R auchkam 
mer und nach dem Kam in.

Die Leistungsfähigkeit des Dampfkessels hängt 
von der Grösse der Heizfläche und der Rostfläche des 
in die Feuerbüchse eingesetzten Rostes ab. Die 
totale H eizfläche setzt sich aus der Oberfläche der 
heuerbüchse (direkte Heizfläche) und aus derjenigen 
der Siederohre (indirekte Heizfläche) zusammen. 
Man erzielt in Lokom otivkesseln recht grosse H eiz
flächen; schon die ersten Lokom otiven aus dem 
Jahre 1847 wiesen eine solche von 57 m 2 auf. Die 
späteren Maschinen ab 1S54 zeigten schon 80— 90 m 2. 
Bei der tiefen Kessellage, die man lange Zeit mit 
Rücksicht auf die Schwerpunkts- bzw. Gleichge
wichtslage der Lokom otive nicht verlassen zu dürfen 
glaubte, war wegen Behinderung durch den Rahmen 
die Vergrösserung der Kessel eingeschränkt. Die
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der Schweiz das Mass von 2900 mm, wobei auch der 
Kesseldurchmesser von anfangs 1140 mm bis auf 
1700 mm gebracht wurde. D ie Zahl der Siederohre 
stieg von 114 Stück bei den ersten Lokom otiven 
auf 240 bei den S-B-B-Tj^pen, bei den neueren G ott
hardlokom otiven auf 316 und in einem F all gar auf 
367 Stück. Die totale H eizfläche bemass sich so 
allmählich auf 130 m 2, dann vergrösserte sie sich 
auf 180— 205 m 2, um dann m it den letzten A us
führungen für die S-B-B- und G -B-Lokom otiven bis 
auf 2 j8  m 2 zu gelangen. Die Rostfläche, die eben
falls für die Gewährleistung genügender Kessel
leistung und guter Brennstoffausnützung bei nicht 
zu angestrengter Feueranfachung m öglichst gross 
sein soll, betrug lange Zeit ungefähr 1 m 2, wurde 
dann aber im Laufe der Zeit unter Verlängerung der

m otiven gebauten Dam pfkessel der Serie C 5/6 der 
S-B-B, B au jah r 1913.

D er Dampfdruck betrug bei den ersten Lokom o
tiven der Schweiz nur 6 Atm . Die in den fünfziger 
Jahren gebauten Maschinen wiesen schon Drücke 
von 6 2/3— 9 Atm . auf. D ie Schw ierigkeit bestand 
eben darin, genügend starke und homogene Kessel
bleche zu erhalten. Bereits vom  Jahre 1861 an stieg 
dann der D am pfdruck auf 10 A tm ., erstmals ange
wendet an einer Lokom otive aus der Maschinen
fabrik von Escher, W yss & Cie. Zürich. Im Jahre 
1868 wurden die ersten Kessel m it 12 A tm . D am pf
druck in den B ahnw erkstätten der N -O -B in Zürich 
erstellt. W enn schon vom  Jahre 1877 an Spezial
kessel für Strassen bahnfahrzeuge auch m it höherem 
D am pfdruck gebaut wurden, ging man doch für

Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante (SO) be
trug an den vor Mitte der achtziger Jahre gebauten 
Lokom otiven 1600— 2000 mm; letzteres Mass wurde 
nur selten erreicht oder gar überschritten. E s stieg 
dann in den neunziger Jahren bis auf 2450 mm. A uf 
Grund der Erfahrung, dass m it der Höherlegung und 
gleichzeitigen Vergrösserung des Kessels nicht nur 
die Seitenschwankungen der Lokom otive verlang
samt und der L auf überhaupt bedeutend ruhiger 
gestaltet wurde, ging man m it der Kessellage immer 
höher und erreichte bei den grössten Lokom otiven

Feuerbüchse bis zu 3 m auf 3,34 m 2 gebracht. Mit 
dem B au über dem Rahmen stehender, breiter Feuer
büchsen m it annähernd quadratischer R ostfläche 
konnte deren Grösse sogar auf 3 ,7— 4 m 2 erweitert 
werden. Der aus 2— 3 Schüssen zusam m engesetzte 
Langkessel sowie der Feuerbüchsm antel bestanden 
aus Flusseisenblech; Versuche m it Stahlblech, w el
ches das Kesselgewicht wesentlich zu verm indern 
erlaubt hätte, misslangen wegen der Steifigkeit und 
ungenügenden D ehnbarkeit des Materials. A bbildung 
5 veranschaulicht den grössten, für Schweizerloko-

Abbildung 'I.

L okom oü ve der N ordostbahn . Serie B  2 /4.
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A bbildung 5. K essel der C 5 /6 -L ok om otivc  der S -B -B . S L M

Als Feuerungsmaterial für Lokom otiven diente in 
den ersten Jahren des Eisenbahnbetriebes vorwiegend 
Tannen- und Buchenholz. A uf der N-O-B, den V -S-B  
und der S-C-B wurden auch einige Lokom otiven 
für Torffeuerung eingerichtet, die V -S -B  besass von 
1857— 1871 hiefiir eigene Torffelder in Möggingen 
(Baden-Deutschland). Die bernische Staatsbahn 
brannte von 1865— 1870 ausschliesslich Torf. V er
suche m it einheimischer Schieferkohle und Dürnter 
Braunkohle auf der Nordbahn (1849) und den V -S-B  
(1858) befriedigten nicht, dagegen scheint die S-C-B 
in den ersten Jahren ihres Betriebes Koaks zur V er
minderung des Holzverbrauches nicht ohne Erfolg 
verwendet zu haben, besonders auf der Hauenstein
linie B asel-O lten. Auch die westschweizerischen 
Bahnen brannten viel Koaks. Mit der Eröffnung der 
Hauensteinlinie der S-C-B, des Anschlusses der N-O-B 
an W aldshut und der westschweizerischen Bahnen an 
Lyon konnte dann billige Steinkohle aus Deutschland ,

gibt einen W ärm eeffekt wie 10 Pfd. Kohle, 1 K ubik- 
fuss Torf wie 7 Pfd. Kohle. Die Preise wurden zu 
26 Rp. per K ubikfuss Holz, zu ca. Fr. 1.60 per 10 
K ubikfuss Torf und zu Fr. 2.08 per Ztr. Kohle in 
Zürich gewertet. Die westschweizerische Bahn be
zahlte Fr. 40.—  für die Tonne K oaks aus Lyon und 
Fr. 52.—  aus Basel, Fr. 95.—  bis 100.—  für die 
Tonne K oaks aus England. Zur Verminderung des 
Funkenfluges, besonders bei Holz- und Torffeuerung, 
wurden grosse Siebe in den oberen Teil der Lokom o- 
tivkam ine eingesetzt. Diese erhielten dadurch m it 
umgekehrter Kegelform , Birnform  und sonstiger 
architektonischer Gestaltung unschöne Grösse und 
Höhe und gaben den Lokom otiven ein recht aben
teuerliches Aussehen. Mit der Einführung der K oh 
lenfeuerung in den sechziger Jahren wurden dann die 
P unkensiebe in die Rauchkam m er verlegt und die 
Kam ine durch zylindrische oder schwach konische, 
aber immer noch sehr hohe, aus Gusseisen oder

Norm albahnlokom otiven erst anfangs der neunziger 
Jahre m it der häufigeren Anwendung zweistufiger 
Dampfdehnung zu einem Dam pfdruck von 14— 15 
A tm . über, erstmals im Jahre 1893 an Lokom otiven 
nach dem System  Mailet für die S-C-B. Hohe 
Dampfspannung ergab höhere Maschinenleistung und 
bessere Ausnützung der E xpansivkraft des Dampfes, 
also Brennmaterialersparnis, doch erforderte sie 
starke, schwere, in der Herstellung und im U nter
halt teure Kessel. Ein D am pfdruck von über 15 Atm . 
wurde für normale Lokom otiven in der Schweiz 
nicht angewendet, doch ging man auf Grund neu
zeitlicher Forschungen an einer Versuchsmaschine 
der Lokom otivfabrik in W interthur bis auf 60 Atm .

und Frankreich bezogen werden, sodass im Jahre 
1860 die Kohlenfeuerung schon ziemlich allgemein 
eingeführt war. Die tessinischen Talbahnen mussten 
vor der Eröffnung der Gotthardlinie englische Car
diff- und Newcastlekohle auf dem Seewege über 
Genua einführen, die m it Fr. 62.48 Kosten per Tonne 
fast doppelt so teuer war, wie die von den anderen 
Schweizerbahnen verwendete Kohle. Neben der viel 
besseren Eignung w ar Kohlenfeuerung natürlich 
auch wesentlich billiger als Holz-, Torf- und K oaks- 
feuerung, die Ersparnis wurde zu 11 ,4 — 40 Prozent 
beziffert. Der H eizwert der verschiedenen H eiz
stoffe wurde im Geschäftsbericht der N -O-B vom 
Jahre 1860 wie folgt angegeben: x K ubikfuss Holz



Blech erstellte, ersetzt. Die Rauchentwicklung wurde 
schon frühzeitig zu bekäm pfen gesucht, aber, wie 
zum Beispiel im Geschäftsbericht der V -S -B  vom 
Jahre 1864 m itgeteilt wird, m it wenig Erfolg. Eine 
spürbare Rauchverm inderung und gleichzeitig einen 
guten Schutz der Feuerbiichsrohnvand gegen die 
Stichflammen konnte m it den ab 1884 (zuerst auf 
der S O -S ) in die Feuerbüchsen eingesetzten Ge
wölben aus feuerfesten Steinen erzielt werden, die 
aber teuer und wenig dauerhaft waren. Neben 
einigen, besonders auf der G-B versuchten Rauch
verbrennungsapparaten (System  Orvis, S ta b y  etc.) 
wurde ab 1902 in grösserem Um fange der autom a
tische A pparat des österreichischen Ingenieurs Th. 
Langer eingeführt1). Dieser beruhte auf dem Prin
zip, mit der Zuführung von Oberluft durch die 
Feuertüre und m it D urchwirbelung der Verbren
nungsgase m ittels eines in die Feuerbüchse geblasenen 
Dampfstrahles die R auchentw icklung überhaupt zu 
verunmöglichen. D am pfverlust, starkes Geräusch, 
hohe Anschaffungs- und U nterhaltkosten und Un
dichtigkeitsschäden an der Feuerbüchse waren die 
Nachteile, m it welchen die allerdings gute W irkung 
dieses Apparates erkauft werden musste. D er halb
autom atische Rauchverbrenner, B auart S-B-B, ein
geführt ab I90Ö2), beseitigte bei ungefähr gleich 
guter W irkung zum Teil diese Übelstände. Die mit 
automatischer Rauchverbrennung ausgerüsteten L o
komotiven wurden m it zwei, die m it nur halbauto
matischem A pparat versehenen Lokom otiven m it 
einem blanken Messingstreifen um das Kam in ge
kennzeichnet.

Der zweite H auptteil der Lokom otive ist der 
Rahmen bzw. das Wagengestell. Der Rahmen ist eine 
in jeder R ichtung stark beanspruchte Trägerkon
struktion. E r wird m eist aus zwei Flusseisenblech
platten von bis zu 40 mm D icke gebildet, die vorn 
und hinten durch die sogenannten Stossbalken oder 
Pufferträger, ferner vielfach durch die Zylinder, 
Stahlgussrahmen, Querbleche und -streben zu einem 
starken Bauw erk verbunden und versteift sind. E r 
hat nicht nur den Kessel zu tragen, sondern haupt
sächlich auch in besonderen, durch Achshalter- 
Stahlgusstücke verstärkten Ausschnitten die Achsen 
aufzunehmen. Ausserdem sind die festen Teile der 
Dampfmaschine, der Tragfedernaufhängung, der 
Laufachsabstützungen und der Bremsen am Rahmen 
befestigt.

Die ersten Lokom otiven waren noch ziemlich 
häufig m it Aussenrahmen gebaut, wobei die Räder 
innerhalb die Rahm enbleche zu stehen kamen (siehe 
Abbildung 4). Diese B au art erm öglichte bei der

9  T M ,  1917, S . 9. Organ, 1898, S. 55.
2) T M ,  1907, S . 49.

tiefen Lage die Anwendung grösserer Kessel und 
breiterer Feuerbüchsen, gab wegen der weiten A u f
lagefläche der Lokom otive grosse Standfestigkeit 
und ruhigen Lauf, der Rahm en war sehr widerstands
fähig, weil dessen Platten im Querabstand der Puffer 
lagen und häufig doppelt ausgeführt wurden, die 
Achslager und Federaufhängungen waren leicht zu
gänglich, für die innere Anordnung der D am pf
maschine war besser P latz geschaffen usw. Der 
Aussenrahmen war aber schwerer als der Innen
rahmen, zudem wegen der Räder nur schwer in der 
Querrichtung genügend zu versteifen, er m achte 
Kurbeln für das Triebwerk notwendig und ergab bei 
Aussendampfmaschine grosse Breitenausdehnung, 
kom plizierte überhaupt den ganzen A ufbau der 
Lokom otive. D er Aussenrahmen wurde an den 
ersten N ordostbahntypen von Maffei, München, ge
baut, dann nur noch an je einer kleinen Serie der 
G-B und der S-C-B. Mehr kam  er freilich aus bau
lichen Gründen an Schmalspur- und Zahnradloko
m otiven in Gebrauch, aber auch hier vom  Jahre 
1900 an nur noch selten. (Tafel V II.)

Die Karlsruher-Esslinger M aschinenfabrik baute 
schon die ersten Lokom otiven für die Schweiz m it 
Innenrahmen (Räder ausserhalb der Rahm enplatten 
stehend), der einfacher, leichter und billiger w ar und, 
bei allerdings grösserer Beanspruchung, konstruktiv 
besser ausgebildet werden konnte. E r ermöglichte 
vor allem einfache äussere Anordnung des Trieb
werks m it direktem  Antrieb der Räder und konnte 
für Tenderlokom otiven auch als Vorratsraum  für das 
Kesselspeisewasser benutzt werden (Krauss’scher 
Kastenrahm en). E r eignete sich gut für den Bau 
von Vierzylindermaschinen, wenn auch der Raum  
zwischen den Rahm enplatten ziemlich beschränkt 
war. N achteile des Innenrahmens waren die weniger 
gute Zugänglichkeit der Achslager und der Feder
aufhängungen, die Beschränkung der Feuerbüchs
breite und die N otw endigkeit der stärkeren A us
bildung der Stossbalkenkonstruktion. D ie über
wiegenden Vorteile des Innenrahmens führten aber 
doch zur fast ausschliesslichen Anwendung desselben.

Die zwei letzten Lokom otivserien der G otthard
bahn erhielten an Stelle des Plattenrahm ens den be
sonders in Am erika w eit verbreiteten Barrenrahmen, 
der aus zwei aus geschmiedeten Flusseisenbarren von 
ca. 80/120 mm Querschnitt zusamm engesetzten T rä
gern bestand und allseitig bearbeitet war. E r zeich
nete sich durch leichtes Gewicht und, infolge seiner 
strebenartigen Konstruktion, durch gute Zugänglich
keit auch der inneren Maschinenteile aus.

Zur Milderung der Stösse der Räder und Achsen 
auf das Fahrzeug sind zwischen die Achslager und 
den Rahmen Tragfedern eingebaut. Deren Anord
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Q uerschnitt durch d ie T riebachse ! /> Q uerschnitt durch den Z ylinder /> Q uerschn itt durch
und den W asserkasten . | und d ie  R auchkam m er. d ie Feuerbüchse.

A bbildungen 6 und 7.

nung erfolgt, je nach Zweckm ässigkeit oder Möglich
keit, in der Längsrichtung der Lokom otive über oder 
unter den Achslagern und auch quer über der Achse 
zur gemeinsamen Abfederung beider Lager derselben. 
D ie Tragfedern sind in der Regel als Blattfedern aus
geführt, m'eist i — 1,2 m lang und bestehen aus einer 
Anzahl übereinandergelegter, nach unten sich ver
kürzender Stahlblätter, die in der M itte durch einen 
warm  aufgezogenen B ügel (Federbund) zusammen
gehalten werden. Spiralfedern, die wenig P latz bean
spruchen, leichter und billiger sind, werden wegen 
ihrer kurzen, hüpfenden Schwingungen nicht mehr 
allein, wohl aber in Verbindung m it B lattfedern zur 
M ilderung deren harten W irkung häufig angewendet. 
Zur besseren Lastverteilung sind die Federstützen

zweier benachbarter Federn zum Teil durch Längs
oder auch durch Winkel-Doppelhebel verbunden, w o
durch die Zahl der A ufstützpunkte der Lokom otive 
verm indert und die Über- bzw. Entlastung einzelner 
Achsen auf unebenem Geleise beschränkt, die L au f
sicherheit erhöht und Federbrüche stark herab
gesetzt werden. Auch Ouerausgleich der Tragfedern 
kom m t vor. E s dürfen aber nicht alle Tragfedern 
einer Lokom otive durchgehend derart ausgeglichen 
werden, weil sonst ein labiler Gleichgewichtszustand 
hervorgerufen wird, der zu gefährlichen Seiten
schwankungen des Fahrzeuges führt.

D ie Lokom otivachsen sind in Gleitlagern mit nur 
oberer Lagerschale geführt. An die Stelle einer un
teren Lagerschale tr itt  ein Ölbehälter m it Schmier-
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Tafel V.H eissdam pf-Zw illings-Tenderlokom otive  der Mittelthurgaubahn.

A bbildun g 8. L ängsansich t un d  L ängsschnitt durch den Zylinder.
M asstab 1 :3 0 .
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polster, der eine gute Schm ierung und Schutz der 
Lagerstelle vor Staub und Frem dkörpern gewähr
leistet; dennoch muss das stark belastete L ager mit 
beständig zufliessendem Öl geschm iert werden. Die 
Lokoniolivräder bestehen aus Stahlguss und werden 
m it hydraulischen Pressen auf die aus bestem Tiegel
guss- oder N ickelstahl gefertigten Achsen aufge
presst. Sie sind m it auswechselbaren Radreifen 
(Bandagen) versehen, die warm  auf die Radfelgen 
aufgezogen und durch einen umlaufenden Spreng
ring gegen das Abfliegen im Falle eines Bruches ge
sichert werden. Zur Führung zwischen den beiden 
Schienensträngen des Geleises sind die Radreifen auf 
der Innenseite m it Spurkränzen ausgerüstet. Die 
Radreifen wurden zuerst aus Schmiedeeisen herge
stellt, mussten aber schon nach A blauf von 5000 km 
wieder abgedreht und nach 30 000 km erneuert wer
den. Vom  Jahre 1860 an kamen deshalb Flusstahl- 
bandagen in Gebrauch, die nach Zurücklegung von 
30 000 km  erst ein Nachdrehen benötigten, demnach 
etwa sechsfache D auerhaftigkeit der schmiedeeisernen 
Reifen besassen.

Aus Tafel V  und aus den Querschnitten A bbil
dungen 6 und 7 sind Innenrahmen, Federaufhän
gungen, die Achsen m it ihren Lagern und die Räder 
m it den A ntriebzapfen nach normaler Ausführung 
einer Lokom otive gut ersichtlich.

Die Trieb- und Kuppelachsen sind in festem A b 
stand im Rahm en gelagert. Ihre Zahl ist aber auf 
höchstens sechs bei kleinen Rädern, auf höchstens 
vier bei grösseren Rädern beschränkt, weil der Achs
sland m it R ücksicht auf die Kurvenbeweglichkeit der 
Fahrzeuge ein nützliches Mass nicht überschreiten 
darf. Grösser, fester Achsstand verursacht in B ahn
krümmungen einen sperrenden Lauf, der nicht nur 
Triebkraftverlust und starke Abnützung der R ad
reifenspurkränze und der inneren Schienenkopf
flächen zur Folge hat, sondern auch eine Lockerung 
der Schienenbefestigung und der Radreifen und dam it 
Entgleisungsgefahr m it sich bringt. So ist der feste 
A bstand der gekuppelten Achsen in der Schweiz 
m it ihren vielen und oft engen K urven nur in Aus
nahmefällen auf über 4 m bemessen worden. Durch 
Dünnerdrehen der m ittleren Spurkränze und durch 
geringes Seitenspiel in den Achslagern konnte die 
Laufsteifheit etwas gem ildert werden. Lokom otiven 
m it fünf und sechs gekuppelten Achsen konnten 
überhaupt erst gebaut werden, nachdem Helm holtz 
und Gölsdorf auf Grund ihrer Erkenntnis über den 
statischen Seitenschub von Fahrzeugen in K rüm 
mungen die seitliche Verschiebbarkeit einzelner ge
kuppelter Achsen in Vorschlag brachten. Dadurch 
wird der steife Achsstand m ehrachsiger Lokom o
tiven auf nur 2— 3 Achsen beschränkt, w äh

rend die übrigen gekuppelten Achsen durch ihre 
Verschiebbarkeit der Geleisekrümmung folgen kön
nen. Man hat vor dieser einfachen und guten Lösung 
die Kurvenbew eglichkeit von Güterzuglokom otiven 
auch dadurch zu verbessern gesucht, dass man die 
Zahl der gekuppelten Achsen in Gruppen teilte und 
diese in zwei getrennten Rahmengestellen unter
brachte, von denen das vordere sich um einen senk
rechten Drehzapfen in w agrechter R ichtung drehen 
konnte (System  Mailet).

Die N otwendigkeit, die Achsen der Lokom otiven 
möglichst nahe aneinanderzurücken, hatte den Ü bel
stand im Gefolge, dass der Kessel und der ihn 
tragende Rahmen vorn und hinten über die E n d
achsen hinaus gebaut werden mussten. Dieser soge
nannte Überhang führte schon bei massigen Fahr
geschwindigkeiten zu unruhigem, gallopierendem 
L au f der Lokom otiven. Ausserdem lief der kurze 
Achsstand im Geleise abwechslungsweise am linken 
bzw. rechten Schienenstrang an und verursachte den 
schlingernden Gang des Fahrzeuges, der noch durch 
die Arbeitswirkung der überhängenden Zylinder ver
m ehrt wurde. Zur Beseitigung dieser gefährlichen 
und zerstörend auf Fahrzeuge und Geleise wirkenden 
Bewegungen mussten die bereits im Abschnitt 3 
erwähnten Lauf- und Tragachsen angeordnet werden, 
die den Überhang zu beseitigen und unter V er
längerung des Achsstandes die Führung des F ahr
zeuges im Geleise zu übernehmen hatten. Um aber 
diese Führung zu erreichen, mussten die Laufachsen 
beweglich eingerichtet werden, das heisst, sie mussten 
sich nach der K rüm m ung des Geleises einstellen 
können, um nicht den festen Achsstand der L oko
m otive noch zu vergrössern. Bereits die ersten L oko
motiven der Schweiz waren m it einem vorderen, 
zweiachsigen Drehgestell versehen, einem kleinen W a
gen, der sich um einen senkrechten M ittelzapfen am 
Rahmen der Lokom otive nach dem Kurvenradius 
drehen konnte (Abbildung 4). Dieses amerikanische 
Drehgestell ist bis heute in freilich viel verbesserter 
Ausführung an Lokom otiven und W agen imm er w ie
der verwendet worden und ermöglichte erst dank 
seiner guten Eigenschaften die hohen Fahrgeschw in
digkeiten. W egen der besseren Anschm iegung an das 
Geleise und auch aus konstruktiven Gründen werden 
die Durchmesser der Laufräder kleiner gehalten als 
diejenigen der gekuppelten Achsen; der N orm al
durchmesser beträgt in der Schweiz 850 mm. E in
fachere Lenkvorrichtungen bilden die nur einachsigen 
Deichsel-Drehgestelle nach Bissel und die Radialachsen 
in kreisförm ig gekrüm m ten Lagerführungen nach 
Adams (Tafel V). A lle kurvenbeweglichen D reh
gestelle und Laufachsen müssen durch R ückstellvor
richtungen im geraden Geleise wieder in ihre M ittel
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läge zurückgespannt werden, was m eist durch F e 
dern, vielfach aber auch durch keilförm ige A uflage
flächen oder Pendelstützen geschieht. Helm holtz 
baute das einachsige Deichselgestell m it der benach
barten Kuppelachse zu einem beschränkt drehbaren 
Drehgestell m it zweiarm iger Deichsel aus, das ange
nähert die Vorteile des zweiachsigen Drehgestells 
besitzt; es wurde von der Lokom otivfabrik in 
W interthur noch verbessert.

Das Triebwerk hatte im Laufe der Zeit von allen 
Teilen der D am pflokom otive wohl den grössten E n t
w icklungsgang aufzuweisen, richtet sich doch der 
Aufbau der Betriebsorganisation eines Bahnunter
nehmens, die Belastung, die Fahrgeschwindigkeit

und die Verkehrsdichtigkeit der Züge nach der L ei
stungsfähigkeit der Lokomotivmaschine, soweit nicht 
im Lokalverkehr das Verkehrsbedürfnis die Zugfolge 
regelt. Aber auch die Güte der Dampflokomotiv- 
maschine ist von grösser Bedeutung, sowohl in bezug 
auf die Grösse und den Brennstoffverbrauch des 
zugehörigen Dampfkessels und dam it der nötigen 
Räum e für die B etriebstoffvorräte als auch im w ei
teren Sinne auf die Wirtschaftlichkeit des Bahnunter
nehmens selbst, machen doch die Ausgaben für Loko- 
m otivbrennstoffe ungefähr 15 Prozent der G esam t
ausgaben desselben aus. Die D am pflokom otiven 
stellen, im Gegensatz zu den verhältnism ässig nur 
wenigen K raft- und U nterwerken des elektrischen

A bbildun g 10.

A bbildung 11. SF.V
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Betriebes, die fahrbaren Energiequellen der Eisen
bahnanlage dar, auf kleinstem  Raum  zusammen
gedrängt und unter ungünstigsten Bedingungen ar
beitend. Ihr unverkennbarer Vorteil ist die w eit
gehende Selbständigkeit und Unabhängigkeit, ihr 
Hauptnachteil die U nw irtschaftlichkeit, die in der 
Dezentralisation der Energieerzeugung, aber auch 
in der N atur der Dam pfm aschine und besonders in 
der Lokom otive selbst liegt, kann doch in ihr von 
der erzeugten Verbrennungswärm e nicht einmal i /io  
rein in A rbeit um gewandelt werden. So war es ge
geben, dass jeder technische Fortschritt, jede me

chanische Verbesserung und physikalische V ervoll
kommnung, die geeignet war, Leistungsfähigkeit und 
W irtschaftlichkeit der Dam pflokom otive zu fördern, 
stets baldige Anwendung fanden.

Das Triebwerk ist in seiner ursprünglichen, ein
fachen Ausführung m it zwei Zylindern  (Zwillings
lokomotive) bis zuletzt die bevorzugte B auart ge
blieben. D abei wurde schon von Anfang an das 
äussere und das innere Triebwerk angewendet. Zw i
schen dem Rahmen liegende Zylinder ergeben eine 
solide B auart und ruhige Arbeitsweise der Maschine, 
sind besser vor W ärm everlusten geschützt, erfordern

A bbildun g 12.

A bbildun gen  10— 13 zeigen  das L ok om otiv tr ieb w erk  in  v ier  S tellungen . S teu erun g nach W alsch aerts für F lach sch ieber m it  A ussenkant- 
E in ström u n g und für K olbenschieber m it Innenkan t-E inström u ng. M asstab 1 : 25.

A bbildun g 13.
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aber die Anwendung von Kurbelachsen, die schwer, 
teuer und nicht so betriebsicher sind wie gerade 
A chsen; ferner ist das innere Triebwerk nicht so 
zugänglich und leicht kontrollierbar wie das äussere, 
das einfachere und auch leichtere Ausführung erlaubt.

D er Zylinderdurchmesser norm alspuriger Loko
m otiven betrug schon an den ersten Lokom otiven 
350— 400 mm, der Kolbenhub 540— -650 mm. Diese 
Masse entsprachen bei dem geringen Dam pfdruck 
den geforderten Arbeitsleistungen von höchstens 500 
Pferdestärken. Auch die neueren Ausführungen der 
gewöhnlichen Nassdam pf-Zwillingslokom otive gingen 
nur vereinzelt über 500 mm für den Zylinderdurch
messer und nicht über 660 mm für den Kolbenhub 
h inaus; die grösseren Arbeitsleistungen wurden ledig
lich mit höherem Dam pfdruck erreicht.

D ie Dam pfm aschine einer Zwillingslokom otive 
m it Aussentriebwerk ist in ihren H auptkurbelstel- 
lungen aus den Abbildungen 10— 13 zu ersehen. Ihre 
W irkungsweise ist die folgende: D ie abwechslungs

weise Verteilung des bei e in den Schieberkasten k 
einströmenden Frischdam pfes durch die K anäle a 
vor oder hinter den dam pfdicht in dem Zylinder Z 
verschiebbaren Kolben y , sowie der Auspuff des ver
brauchten Dam pfes von hier durch die K anäle a 
zurück nach dem Ausström kanal b und ins Freie 
wird durch den Schieber T  und den Steuerungs
mechanismus besorgt. Der Kolben y  wird dabei je 
weils vom  einen zum anderen Zylinderende gedrückt 
und setzt m ittels der Kolbenstange d und der Trieb
stange L  die K urbel R  der Triebachse bzw. die 
Triebräder in Drehung. D er auf einem sogenannten 
Lineal laufende K reuzkopf K  dient zur Gerade
führung des Kolbens y  und seiner Stange d. Der 
in den Abbildungen 10— 13 gezeichnete Steuerungs
mechanismus ist nach der B auart von Walschaerts- 
Heusinger ausgeführt, die in der Schweiz im Jahre 
1874 erstmals angewendet wurde und welche die 
beste und daher weitaus m eistgebrauchte ist. M ittels 
der Umsteuerung p und der Steuerstange q kann 

der Lokom otivführer das H ebelwerk x-w-h 
so einstellen, dass bei der unteren (gezeichneten) 
Lage der Schieberschubstange s in der durch 
die Fxzenterstange 1 bewegten Schwinge S 
(Kulisse) die Lokom otive vorwärts fährt, bei der 
oberen (punktierten) Lage rückwärts. Zwischen
lagen der Stange s in der Schwinge S ge
statten, die D am pfzufuhr zum Zylinder in 
beliebigen Grenzen zu regeln und dam it die 
Leistung der Lokom otive den jeweiligen B e
dürfnissen anzupassen. D er obere Teil der 
Abbildungen 10— 13 stellt die neuere Zylinder
bauart mit Kolbenschieber an Stelle des unten 
gezeichneten Flachschiebers dar, dessen W ir
kungsweise aber der beschriebenen gleich ist. 
Die Kurbeln der zwei Dampfm aschinen einer 
Lokom otive sind um 90° gegeneinander ver
setzt, sodass der Endlage der K urbel bzw. des 
K olbens der einen Maschinenseite die volle 
W irkungsstellung derjenigen auf der anderen 
Seite entspricht und dam it das Anfahren der 
Lokom otive aus jeder Stellung erm öglicht wird. 
D ervon  jeder Kolbenseite der zwei Zylinder ab- 
wechslungsweise entweichende Abdam pf gibt 
den bei den Lokom otiven so charakteristischen 
V iertaktschlag pro Triebradum drehung1).

Die Abbildungen 14— 16 veranschaulichen 
die Steuerungsbauarten nach Steplienson, Gooch 
und Allan-Trick  mit zwei Excentern für Vor- 
bzw. Rückw ärtsgang der Lokom otive, die vor 
und neben der Steuerung von W alschaerts im 
Lokom otivbau Verwendung fanden, von dieser

x) D am pfverteilu ng , sieh e Broschüre d es V erfassers, B ie l 
1927, Selbstverlag. S ch ieberentlastun g: O rgan , 1895, S. 98. 

W alsch aerts-S teu eru n g , sieh e O rgan, 1903, S e ite  67.

Stephenson-Steuerum

Abbildung 11. H a no m a g

GOOCH-STEUERUNG ^

Abbildung 15.

Allan-Steuerung
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SBZA bbildun g 281. Schm alsp ur-T en derlok om otive, S ystem  M ailet, der R h ätischen  B ahn , Serie G 2 /3  +  2 /2 . 
L ängsschn itt, YVagrechtschnitt und G rundriss. M asstab 1 : ‘10.

A bbildun g 325. Schm alspur-Z ahnrad-T enderlokom otive gem isch ten  S ystem s der F u rk a-O bera lpb ahn , Serie H  G 3/4  
L än gssch n itt, W agrcch tsch n itt und G rundriss. M asstab 1 : 35.

Tafel 
V

II.
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aber wegen ihrer Vorzüge immer 
mehr verdrängt wurden. Ziemlich 
verbreitet w ar in der Schweiz
die Allansteuerung m it gerader 
Schw inge1), weniger die Stephen- 
son’sche und nur vereinzelt vor
kommend die Gooch’sche Steue
rung. Diese drei Steuerungen 
unterscheiden sich nur in der A rt 
der Verstellung der Schieberschub
stange und dam it in der Form  
der Schwinge S. Auch verein 
fachte Steuerungsbauarten nach 
Brown und Joy  fanden in der 
Schweiz hauptsächlich an kleine
ren und an Zahnradlokom oti-

A bb ild u n g  18. 

Z w eizylin der-V erbu ndm aschine G 4 /5 .

A bbildun g 17. S teuerung nach B row n (P ilatu sbah n). privat

einander zur stufenweisen Abgabe seiner Dehnungs
kraft herangezogen und so vollständiger ausgenützt 
wird. Die beiden Zylinder haben ungleichen D urch
messer (Abbildung 18), um dem im kleineren (Hoch
druck-) Zylinder wirkenden Frischdam pf und dem 
im grösseren (Niederdruck-) Zylinder arbeitenden 
Verbinderdam pf von niedrigerer Spannung annähernd 
gleiche Arbeitsleistungen zuzuweisen. D a der A b 
dam pf des H ochdruckzylinders nicht ins Freie, son
dern in den N iederdruckzylinder überström t, so sind 
der Zweizylinderverbundm aschine nicht mehr vier, 
sondern nur noch zwei A uspuff schlage pro Triebrad
umdrehung eigen.

Die erste Zweizylinder-Verbundlokomotive der 
Schweiz wurde im Jahre 1888 in der B ahnw erkstätte 
in Yverdon unter Maschinenmeister R odieux durch 
Um bau einer im Jahre 1858 von J. F . Cail in Paris 
gebauten Güterzuglokom otive der S-O-S erstellt. Sie 
erfüllte die in sie gesetzten Erw artungen so gut, 
dass schon vom  folgenden Jahre an das V erbund
system  m it zwei Zylindern und innerhalb oder ausser
halb des Rahmens angeordnetem Triebwerk Eingang 
und bis zum Jahre 1909 an 193 schweizerischen Haupt- 
und Nebenbahnlokomotiven Anwendung fand. Die 
Ersparnis an Brennm aterial w ar gegenüber der 
Zw illingsbauart 15 — 20 Prozent. Man baute Nieder
druckzylinder m it einem Durchmesser bis zu 780 mm.

Als die immer grösser gewordenen Anforderungen 
an die Leistungsfähigkeit der D am pflokom otiven m it 
dem Zweizylindersystem  nicht mehr befriedigt w er
den konnten, ging man zum Bau von drei- und vier
zylindrigen Maschinen über. Bereits im Jahre 1894 
schaffte die Gotthardbahn versuchsweise eine drei- 
zylindrige Schnellzuglokom otive an, die sowohl als

ven einige V erbreitung (Brown- 
Steuerung siehe A bbildung 17 ,
Joy-Steuerung siehe Tafel VI).

Um die bei Zwillingslokom otiven nicht befrie
digende Ausnützung des Dam pfes zu verbessern, 
führten die schweizerischen Bahnverw altungen vom 
Jahre 1889 an in ziem lich ausgedehntem Masse die 
Verbundwirkung ein. Diese wurde vom  Schweizer 
Ingenieur Mailet im Jahre 1876 aufgegriffen und 
erstmals in Frankreich angewendet2). Sie beruht 
darauf, dass der hochgespannte D am pf (12 und mehr 
Atmosphären Kesseldruck) in zwei Zylindern nach-

-1) S iehe Organ, 1857, S . 140.
2) S iehe Eisenbahn, 1876, II . S . 104.
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Drillingsm aschine m it H ochdruck als auch als V er
bundm aschine arbeiten konnte. Im Jahre 1896 wurde 
nach dem E ntw urf von Maschinenmeister W eyer
mann der Jura-Sim plonbahn eine dreizylindrtge 
Verbundlokomotive für gemischten Dienst auf den 
Juralinien ausgeführt, deren E rfolg zum B au einer 
Serie von 147 Stück für die J-S  und für die S-B-B 
führte. Sie beruhte auf dem Prinzip, den für L ei
stungen von über 6000 kg Zugkraft zu gross wer
denden Niederdruckzylinder in zwei solche zu trennen; 
die Maschine hatte also einen m ittleren H ochdruck
zylinder und zwei äussere N iederdruckzylinder, wo
m it die nachteilige unsym m etrische B auart des Zwei
zylinder-Verbundsystem s wieder verlassen werden 
konnte. Zufolge Versetzung der drei Antriebkurbeln 
um je 1200 gegeneinander erfolgten die vier A us
puffschläge der beiden N iederdruckzylinder als zwei
mal zwei, um je 6o° Abstand folgende Takle.

Die Vierzylinder-Verbundlokomotive fand in der 
Schweiz vom  Jahre 1890 an Eingang, und zwar nach 
der bereits wiederholt erwähnten Bauart Mailet mit 
Doppeltriebw erk in unterteiltem  Rahmen, erstmals 
an einer 2 X 3/3-gekuppelten Güterzuglokom otive der 
G otthardbahn. Man hat dadurch bei fast gleich
bleibender Grösse des Kessels eine um mindestens 
50 Prozent grössere Zugkraft der Lokom otive erzielt. 
D ie Malleimaschine ist in  49 Stück normal- und 
schm alspuriger Ausführung in der Schweiz zur V er
breitung gekommen.

F ür Schnell- und Personenzuglokom otiven muss
ten die v ier A ntriebe des Vierzylindertriebwerkes, 
das einfach eine Verdoppelung der Zweizylinder- 
Verbundm aschine darstellt, nebeneinander am festen 
Lokom otivrahm en angeordnet werden. D as führte 
zur V erteilung von je zwei Zylindern ausserhalb 
und je zw ei solchen innerhalb des Innenrahmens, 
wobei verschiedene Ausführungen nach Lage der 
Zylindergruppen, Antrieb der Achsen und Bauart 
der Steuerungen zur Anwendung kamen. Erst das 
V ierzylindertriebw erk hat die Dam pflokom otive zu 
der grossen Entw icklung gebracht, die sie schliesslich 
erreicht hat. Ihre durchaus sym m etrische B auart 
m it gut verteilter Arbeitsweise und m it gegenseitigem 
Ausgleich der K räfte  und Massen geben der Lokom o
tive eine ruhige G angart und grosse Laufsicherheit, 
die starke Maschine gewährleistet erhebliche Be- 
lastungs- und Ausnützungsm öglichkeit bei befrie
digender W irtschaftlichkeit, die gegenüber der Zw il
lingsmaschine 25— 30 Prozent beträgt und auch 
diejenige der Zweizylinder-Verbundm aschine noch 
übertrifft. W ährend diese letztere für G üterzug
lokom otiven nur ausnahmsweise ausgeführt wurde, 
Ist die Vierzylinderm aschine auch für diese G attung 
m it V orteil angewendet worden, deren Ausrüstung

m it kurvenbeweglichen oder seitlich verschiebbaren 
Achsen das Umgehen der M alletbauart ermöglichte. 
Erstm als im Jahre 1894 durch die Gotthardbahn m it 
einer zweiten Versuchsmaschine eingeführt, fand die 
Vierzylinder-Verbundm aschine in festem Rahmen 
bis zum Jahre 1909 an 193 normalspurigen Nass
dam pf-Lokom otiven der Schweizerischen Bundes
bahnen und ihrer Vorgänger Anwendung. Sie zeigt 
den Viertakt-Auspuff schlag, wie die gewöhnliche 
Zwillingsmaschine, da nur der Abdam pf der beiden 
N iederdruckzylinder bei üblicher Versetzung der 
Antriebkurbeln um 90° ins Freie ausströmt.

Dann fand die Vierzylinder-Verbundm aschine be
reits vom  Jahre 1888 an beim B au  von Zahnrad
lokomotiven mit getrennten Adhäsions- und Zahnrad
maschinen einige Verbreitung. Der frühere Ma
schinenmeister der Vereinigten Schweizerbahnen, 
Klose, war der K onstrukteur für die 4 Lokom otiven 
dieser B auart für die A ppenzell-G aisbahn, die also 
überhaupt die ersten Vierzylinderlokom otiven der 
Schweiz waren. Das System  fand aber erst ab 1904 
in verbesserter Ausführung an 36 Stück Zahnrad- 

| lokom otiven gemischten System s in der Schweiz 
weitere Anwendung.

Die ausschlaggebende Verbesserung der W irt- 
t schaftlichkeit und eine nochmalige Steigerung der 
| Leistungsfähigkeit erfuhr die Dam pflokom otive m it 

der Einführung des HeissdampfSystems1). Der im 
I bisherigen Betriebe verwendete, im Kessel über dem 

W asser lagernde, gesättigte Nassdam pf zeigt beson
ders im Lokom otivbetriebe den Übelstand, dass er 

j sich auf seinem W ege vom  Kessel zu den Zylindern 
! und dann während seiner Arbeitsleistung daselbst 
| stark abkühlt und niederschlägt, wobei er an Span- 
j nung und Dehnungsfähigkeit erheblich einbüsst. 
j Auch wird bei angestrengtem  Arbeiten des Kessels 

und der Maschine viel W asser m it dem Dampfstrom  
übergerissen und zeitigt weitere Verluste. Dadurch 
aber, dass der Nassdam pf auf dem W ege vom  Kessel 
zu den Zylindern m ittels nochmaliger W ärm ezufuhr 

! getrocknet und sogar überhitzt wird, nimmt er die 
Eigenschaften eines dünnflüssigen, stark dehnbaren 
Gases an, das zudem den Vorteil eines schlechten 
Wärmeleiters besitzt. Es ist dem Ingenieur Wilhelm  
Schmidt in W ilhelmshöhe bei Kassel im Jahre 1898 
gelungen, diese längst bekannten Vorzüge des stark 
überhitzten Dampfes auch auf den Lokom otivbetrieb 
zu übertragen. Dabei wird der gesättigte K essel
dam pf nach seinem A ustritt aus dem Kesselraum  
durch eine Anzahl im Langkessel in sogenannten 
Rauchrohren untergebrachte und von den Heizgasen 

I lebhaft umspülte Überhitzerelemente aus Stahlrohren

*) TM,  1908/09.
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geleitet und so bis auf etw a 3500 überhitzt (Tem
peratur des Nassdampfes unter 200°), wodurch alle 
enthaltenen und übergerissenen W asserteilchen ver
dampft und für die Arbeitsleistung nutzbar gem acht 
werden. Der H auptvorteil der Heissdampflokomo- 
tive äussert sich denn auch in einem wesentlich 
verminderten Wasserverbrauch und in einer, auf den 
Brennstoffverbrauch bezogenen, merkbaren Erhö
hung der Schleppleistung, die darin begründet ist, 
dass der H eissdam pf bis in die Zylinder keinen 
Druckabfall erleidet und dass der, für den um 25 
Prozent grösseren Raum bedarf des Heissdampfes 
notwendige grössere Zylinderdurchmesser eine ver
stärkte K olbenkraft und eine wirksam ere D am pf
dehnung zum Ausdruck bringt. In der Schweiz sind 
Zylinderdurchmesser an Heissdam pf-Zwillingsma- 
schinen bis zu 570 mm in Gebrauch gekommen. Die 
Tafeln V  und V II  (Abb. 325) sowie die Abbildungen 
6 und 7 veranschaulichen den Heissdampfkessel.

Die grosse Leistungsfähigkeit und Sparsamkeit 
der Heissdam pflokom otive gaben den Anlass, die 
einfache und billige Zwillingsm aschine wieder mehr 
zum B au neuer Lokom otiven heranzuziehen. Sie 
wurde im Jahre J905 an der ersten Serie Heissdampf- 
lokomotiven für die Schweiz, der 3 14-gekuppelten 
Personenzuglokomotive m it Schlepptender der Schweiz. 
Bundesbahnen zur Ausführung gebracht und in der 
Folge in 6g Stück eingesetzt, nachdem bereits seit 
1896 der D reizylinder-Verbundtyp der J-S  zur N or
mallokomotive dieser B auart erhoben worden war. 
Ebenso wurde die Vierzylinderverbund-N assdam pf- 
Güterzuglokom otive (4/5-gekuppelt) der S-B -B  vom 
Jahre 1907 an in 19 Stück wieder m it der einfachen 
Zweizylinder - H eissdam pf - Maschine nachbeschafft. 
Vom Jahre 19 11 an wurden 34 Tenderlokom otiven 
für Vorort-Pendelverkehr und im Jahre 1914 6 
Stück 4/4-gekuppelter Rangierlokom otiven m it Zwil- 
lings-Heissdampfmaschine auf den Bundesbahnen 
eingesetzt. Insgesam t stieg die Zahl der neugebauten 
Zwillings-Heissdampflokomotiven der S-B -B  so auf 
128 Stück. In 44 Stück normalspurigen und 33 
Stück schm alspurigen Lokom otiven und D am pf
triebwagen wurde die Heissdampf-Zwillingsmaschine 
auch auf den privaten Neben- und Bergbahnen der 
Schweiz angewendet; besonders bemerkenswert ist 
dabei die vom  Jahre 1906 an ausschliessliche B e
schaffung von Heissdam pf - Zwillingslokom otiven 
durch die schmalspurige Rhätische Bahn für ihre 
bis zu 45 Promille ansteigenden, langen Strecken. 
Perner wurden dann nachträglich 37 normalspurige 
und 11 schmalspurige Zwillingslokom otiven der 
S-B-B sowie 16 normalspurige und 24 schmalspurige 
Zw eizylinder-Lokom otiven der Privatbahnen m it 
Schm idt-Überhitzer ausgerüstet.

Die Zwillingsmaschine mit Pleissdampfanwendung 
eignete sich aber weniger auch für Zugkräfte über 
6000 kg. Es zeigten sich bald N achteile m echa
nischer A rt, die aus den in den grossen Zylindern 
entwickelten Kolbenkräften hervorgingen und sich 
in stark stossendem L auf des Triebwerks, grösser 
Abnützung der Achslager, W arm laufen der Lager, 
ungleicher A bnützung der Radreifen usw. äusserten; 
Besonders schwerwiegend aber w ar die M ehrbean
spruchung des Oberbaues und der Brücken infolge 
der V ertikalkräfte der grossen Kolbendrücke und 
der überschüssigen Fliehkräfte der massigen Gegen
gewichte in den Radsternen der Triebräder. So 
konnte die erstrebenswerte Vereinfachung auch 
grösser Lokom otiven unter Verm eidung des Mehr
zylinder- und Verbundsystem s doch nicht allgemein 
erzielt werden. Man versuchte die Vorteile des 
kräfteausgleichenden M ehrzylindertriebwerkes auch 
in Drillings- und Vierlings-Heissdampfmaschinen zu 
erreichen, doch erm utigten die unbefriedigenden E r
gebnisse in wirtschaftlicher Beziehung nicht zur W ei
terbeschaffung der 2 bzw. 4 Versuchsausführungen.

Mit der Anwendung der Vierzylinder-Verbund- 
anordnung wurden die Vorteile des Heissdampfes 
erst zur vollen Auswirkung gebracht, die im hohen 
Dam pfdruck, in der über die zweistufige Ausnützung 
des Dampfes hinaus reichenden D am pftrocknung 
und daherigen besseren Dehnungsm öglichkeit und 
Verminderung der Niederschlagsverluste, und end
lich in der Paralysierung der grossen K olbenkräfte 
im gegenläufigen Triebwerk liegen. Mechanische 
Vereinfachungen der Steuerungen Hessen die V iel
teiligkeit des Triebwerks erheblich einschränken, die 
zudem mit 30- und mehr prozentiger B etriebstoff
ersparnis gegenüber Nassdam pflokom otiven über
reichlich w ettgem acht wurde. Schon nach nur zw ei
jähriger Erprobung des Zwillings-Heissdam pfsystem s 
gingen die Schweizerischen Bundesbahnen deshalb 
im Jahre 1907 zur Schaffung der Heissdampf-Vier- 
zylinderverbund-Schnellzuglokomotive über, und im 
J all re 1913 folgte die gleichartige Güterzuglokomotive 
nach. Beide Typen stellten eine wesentliche V er
besserung und Verstärkung der Nassdam pfausfüh- 
rungen vom  Jahre 1902 bzw. 1904 dar. D er Schnell
zugtyp wurde in 49 Stück, der G üterzugtyp in 28 
Stück ausgeführt; die geringe Zahl ist in dem späten 
Aufkom m en der Heissdam pfanwendung begründet, 
das in die Zeit des Verkehrsrückganges während des 
W eltkrieges und der anschliessenden Elektrifizierung 
des Bahnbetriebes fiel. Immerhin wurden auf Grund 
der grossen Brennstoffersparnisse auch die N ass
dam pf-Vierzylinderserien in den Jahren 19 1 1— 1924 
in der Zahl von 122 Stück m it dem Schm idt’schen 
Ü berhitzer noch nachträglich ausgerüstet und dam it
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erheblich verbessert. Dagegen fiel ein derartiger Um 
bau auch der Zwei- und Dreizylinderserien ausser 
B etracht, weil die erstere B auart den Betriebs
anforderungen ohnehin nicht mehr genügte und weil 
die letztere B auart aus baulichen Gründen sich nicht 
dazu eignete; wohl aber geschah dieses an je einer 
Zweizylinder-Verbund-Tenderlokom otive dreier nor- 
m alspuriger Privatbahnen. Ferner wurden 7 Stück 
Doppelzwillings- und 1 Vierzylinder-Verbund-Tender- 
lokom otiven schm alspuriger Privatbahnen m it Zahn
stangenstrecken nachträglich auf H eissdam pfbetrieb 
um gebaut (Gesam tzahl 547 Stück). Vom  Jahre 1911 
an baute die Lokom otivfabrik in W interthur m it ein
zelnen Ausnahm en nur noch Heissdam pflokom otiven.

W ie bereits kurz bem erkt, wurde das Vierzylinder
triebw erk im festen Rahm en in der Schweiz vom  Jahre 
1904 an dadurch wesentlich vereinfacht, dass für die, 
bei um 180° versetzten Triebkurbeln genau gegen- 
oder gleichläufigen Schieber des zusammengehören
den H D - und N D -Triebw erkes einer Lokom otivseite 
nur noch ein Steuerungsmechanismus verwendet wurde. 
T afel V I I I  zeigt an einem Modell das Schema dieser 
Maschinengruppe der A  3/5- bzw. C 5/6-Lokom otiven 
der Schweizerischen Bundesbahnen, deren W irkungs
weise in folgendem  kurz erläutert sei: D er vom 
Kessel durch den R egulator und durch den Ü ber
hitzer strömende Frischdam pf tritt bei E  in den 
Schieberkasten K I  des H ochdruckzylinders Z I ein, 
und zw ar zwischen die beiden Kolben des K olben
schiebers, der m ittels Ouerwelle W  indirekt von der 
gemeinsamen Steuerung angetrieben w ird (Innen- 
kant-Einström ung). In der gezeichneten Lage ge
langt der D am pf durch einen K anal auf die hintere 
Seite des Dampfkolbens im Zylinder, drückt denselben 
nach vorn und versetzt dam it die K urbel und das 
Triebrad bzw. die Triebachse in D rehung im Sinne  
des Vorwärtsganges der Lokom otive. D er auf der 
vorderen Kolbenseite vom  vorherigen Kolbenhub 
noch im Zylinder vorhandene, teilweise ausgenützte 
D am pf (Verbinderdampf) durchström t auf der äus
seren Seite des Schiebers den freigelegten K anal 
und gelangt durch den Verbinder V  in den Schieber
kasten K I I  des N iederdruckzylinders Z U  und durch 
den vom  Niederdruckschieber (der als H ohl-Kolben
schieber m it Aussenkant-Einström ung ausgeführt 
ist) geöffneten K anal auf die vordere Seite des Nieder
druckdampfkolbens. E r  verschiebt diesen unter A b 
gabe des Restes seiner Spannkraft nach hinten und 
dreht die K urbel ebenfalls im Sinne des V orw ärts
ganges des Lokom otive, unterstützt also die A rbeit 
des H ochdruckdam pfkolbens. Der Raum  hinter dem 
K olb en des N iederdruckzylinders steht durch den 
K an al m it dem Ausström rohr A  in Verbindung und 
lässt den verbrauchten D am pf des vorherigen K o l

benhubes durch das Blasrohr ins Freie entweichen. 
Die für die entgegengesetzten Kurbelstellungen gel
tenden umgekehrten Lagen der Steuerung und der 
Ein- und Ausström verhältnisse sind in der Abbildung 
einpunktiert. Durch eine Verlegung des Steuerungs
hebels S nach rückw ärts wird der Stein in der Schwinge 
der bereits früher beschriebenen Steuerung nach 
W alschaerts in die obere Lage verbracht, was eine 
Um kehrung der gezeichneten Schieberstellungen be
w irkt (ebenfalls einpunktiert), wobei dann der 
Frischdam pf im H ochdruckzylinder vor, der V er
binderdam pf im N iederdruckzylinder hinter den 
Dam pfkolben eintritt und dadurch den Drehungs
sinn der K urbel und dam it die Bewegung der Loko
m otive nach rückwärts zur Folge hat. Sinngemäss 
werden durch die entgegengesetzten Schieberstel
lungen auch die Ausströmungen der H D - und N D - 
Zylinder gewechselt. (Organ, 1897, S. 123.)

Die zum Betriebe der Lokom otive notwendigen 
Betriebstoffe (Wasser und Kohle) wurden auf einem 
besonderen, m it der Lokom otive festverkuppelten 
W agen (Tender) m itgeführt. Dieser hat m it der 
Entw icklung der Lokom otive Schritt gehalten und 
ist für die Fassung der für die Erzeugung der grossen 
Dampfmengen nötigen B etriebstoffvorräte recht gross 
geworden. W ährend zum  Beispiel die Tender der 
ersten Lokom otiven der N -O -B und der S-0  noch 
ein Leergew icht von nur 8— 10 t und Vorratsräum e 
für nur 4— 7 m 3 W asser und 2— 4 t K ohle aufwiesen, 
w ar der Tender der S-B-B-Lokom otiven m it einem 
Eigengewicht von 16 t für die Aufnahm e von 18 m 3 
W asser und 7 t  Kohle gebaut. Der dienstbereite 
Tender wog also 42 t, das heisst soviel, als die er
wähnten ersten Lokom otiven sam t Tender zusam 
men. Die Tender hatten bis zum Jahre 1890 mit 
wenigen Ausnahmen nur zwei Achsen, von da an 
immer häufiger drei Achsen. Vierachsige Tender sind 
in der Zahl von 80 Stück für die ersten Schnellzug- 
und G üterzugtypen der S-B-B erstellt w ord en; 
deren Gewicht überschritt aber den zulässigen Achs- 
druck für drei Achsen nicht, sodass die späteren 
Lokom otivlieferungen nur noch m it dreiachsigem 
Tender ausgerüstet wurden. Die Tender wurden fast 
ausnahmslos mit Aussenrahmen gebaut. Die W asser
kasten sind früher und dann wieder an den neueren 
Tendern als flache Behälter über die ganze Profil
breite m it schräg nach vorn abfallender D ecke für 
den Kohlenraum  gebaut worden, sonst war der 
K asten  den Seiten- und der Rückw and entlang huf
eisenförmig angeordnet und der Kohlenraum  da
zwischen liegend. Zur Sichtbarm achung des W asser
vorrates dienten Probierhahnen, teilweise auch lange 
W asserstandgläser, die aber im W inter leicht ein
froren. Später kam en dann Schwimm er m it Zeiger-
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Vorrichtung fast allgemein in Gebrauch. D ie Tender 
enthielten auch K asten  für Hebewinden, W erkzeug 
und Schraubenschlüssel, ferner H alter für die Feuer
werkzeuge. D a diese für die langen Feuerbüchsen 
der neueren Lokom otivtypen nicht mehr ohne Ge
fahr während der Fahrt gewendet werden konnten, 
wurde ein besonderes weites Rohr für die Aufnahm e 
der Schürhacken usw. in den Kohlenraum  eingebaut 
und für deren Anfassen Schmiedezangen beigegeben.

Die Tenderlokom otiven führten die Betriebstoff
vorräte und übrigen Ausrüstungsteile auf sich selbst 
mit. Der W asserkasten w ar in zwei, durch abschliess- 
bares Rohr quer verbundenen Teilen seitlich des 
Kessels angeordnet, in einem Falle w ar er sattel
förmig über den Kessel gelegt. Vom  Jahre 1865 an 
ist er in steigendem Masse nach der vom  damaligen 
Maschinenmeister der N-O-B, Krauss, eingeführten 
Bauart zwischen den Blechen des Innenrahmens 
untergebracht worden, um den freien Raum  daselbst 
auszunützen, den Schwerpunkt der Lokom otive 
tiefer zu legen, die Erw ärm ung des Speisewassers 
zu verm indern und das Aussehen der Lokom otive 
zu verbessern, wobei auch etwas an Baukosten und 
Gewicht eingespart werden konnte. W egen der star
ken Beanspruchung des Rahmens waren aber U n
dichtigkeiten häufig, sodass vom  Jahre 1908 an viel
fach der W asserkasten von T-förm igem  Querschnitt 
besonders ausgeführt und in den Rahmen eingebaut 
wurde, wobei im Sinne einer Vergrösserung des In
haltes auch der Raum  zwischen Rahm enoberkante 
und hochhegendem Langkessel ausgenützt werden 
konnte (Tafel V). Der K ohlenvorrat ist bei Tender
lokomotiven in K asten  hinter dem Führerstand oder 
seitlich der Feuerbüchse untergebracht worden, die 
in neueren Ausführungen m it Schiebern und Deckeln 
versehen wurden, um das Personal tunlichst vor 
Staub zu schützen, welchem Zwecke übrigens auch 
eine mit der Kesselspeisevorrichtung verbundene 
Kohlenspritzvorrichtung diente. In einigen Fällen 
wurde der untere Teil des Kohlenkastens hinter und 
unter dem Führerstand als Zusatzwasserkasten aus
gebildet und dafür der K ohlenkasten bis auf die 
Höhe des Führerhausdaches hochgeführt. D er W as
servorrat der normalspurigen Tenderlokom otiven be
trug 3— 10 m 3, der K ohlenvorrat 0,5— 3 t.

Die im Führerstand an und neben der Feuer
büchse des Kessels angebrachten Bedienungsappa- 
rate, Hebel, Griffe, Züge und Armaturen sind recht 
zahlreich. A bbildung 20 m it zugehöriger Legende 
gibt einen Ü berblick über die Einrichtungen an den 
letzten S-B-B-Lokom otiven. D er Lokom otivführer 
hat seinen Stand von jeher auf der rechten Lokomo- 
livseite eingenommen. Es beruht diese Gepflogenheit 
schon auf dem Um stande, dass die Bedienung des

A bbildun g 20.
Führerstand der C 5 /6 -L ok om otive  der Schw eiz. B undesbahnen .

Legende: 1 Regulatorhebel, 2 Hand-Sandzug, 3 Umsteuerung, 4 Injektor, 
5 Dampfventil zum Injektor, 6 Ventil zur Luftpumpe, 7 Ventil zur Dampf
heizung, S Reduzierventil und Verteilungshahn zur Dampfheizung, 9 Reserve- 
Schmierpresse (für Regulator und Zylinder), JO Dampfventil zur Schmier
presse (Ölzerstäubung), 11 Zerstäuber ventil zur Zylinderschmierung, 12 Heiz
ventil zur Ölpumpe, 13 Dampfventil zur Schienenspritze, 14 Dampfventil 
zum Rauchverbrenner, 15 Drehschieber zum Rnuchverbrenner, 10 Luftsander, 
17 Kohlen- und Aschkastenspritze, 18 Handrad zur Überhitzerklappen-Regu- 
licrung, 19 Kipprost-Kurbel, 20 Pfeifenzug, 21 Kurbel zum Blasrohrzug, 
22 Halm zur Lcerlaufvorriehtung (nur für Verbundlokomotiven), 23 Brems
ventil (automat.), 24 Regulier-Bremsventil, 25 Kessel-Manometer, 26 Schicber- 
kasten-Manometer (für Verbund mit Umschalthahn), 27 Dampfheizungs-Mano
meter, 28 Brems-Manomcter (Hauptluftbeliälter und automatische Bremse), 
29 Regulierbrems-Manometer, 30 Geschwindigkeitsmesser, 31 Pyrometer, 
32 Hilfsbläser.

Feuers durch den Heizer von der linken Seite her 
besser erfolgen kann. D er D am pfregulator, die U m 
steuerung, die Brem sapparate, die Sandstreuvor
richtung, der Geschwindigkeitsmesser, die Mano
m eter etc. sind deshalb auf der rechten Seite ange
bracht. Bei den zu einiger Verbreitung gekommenen 
Tenderlokom otiven m it sym m etrischer Achsanord
nung, die für Pendelverkehr im Vor- und R ückw ärts
gang zur Führung von Zügen verwendet wurden, 
sind diese Bedienungsapparate zum Teil auch dop
pelt angeordnet worden, um den Führer bei R ü ck
w ärtsfahrt nicht durch eine unbequeme H andhabung 
abzulenken; die Messuhren waren dabei in einem
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Spiegel sichtbar. Der Regulatorhebel, der die D am pf
zufuhr zur Dam pfm aschine regelt, w ar stets stehend 
an der Feuerbüchsrückwand, vielfach auch wagrecht 
über dem tiefliegenden Kessel angebracht, m it der 
wachsenden Kesselgrösse wurde er nach österrei
chischem Muster mit der Zugstange seitw'ärts am 
Kessel angeordnet, ebenso der H andzug für den 
Sandstreuer. Die Feuertüre des Kessels war meist 
oval oder rund und nach aussen aufklappbar, häufig, 
zum Beispiel bei der N -O-B und an den Rangier
lokom otiven war sie zweiflüglig und als Schiebetüre 
gebaut. Die neueren Feuertüren waren für die B e
dienung der grossen Rostflächen grösser, dreiteilig 
und aus Sicherheitsgründen (Platzen von Siede
rohren) nach innen aufklappbar gem acht. Die 
Sicherheitsventile, W asserstandzeiger und Speise
vorrichtungen waren nach gesetzlichen Vorschriften 
doppelt vorhanden. D ie früher fast allgemein ge
bräuchlichen Sicherheitsventile m it H ebelbelastung 
durch Gewichte oder Spiralfedern (Fedenvagen) sind 
durch direkt belastete Federventile nach Ram sbot- 
tom und durch die sogenannten „P op"-V en tile  ver
drängt worden. Zum Erkennen des Kesselwasser
standes waren fast durchwegs zwei Glasröhren ange
ordnet, die unsicheren Probierhahnen wurden be
seitigt. Neben den in der ersten Zeit des Eisenbahn
betriebes benützten Fahrspeisepumpen m it Antrieb 
durch das Triebwerk m ittels Exzentern oder Plunger
stangen wurden (besonders auf den V'-S-B) auch 
Dampfkolbenpumpen angewendet, um das zum Spei
sen nötige „Spazierenfahren“ der Lokom otiven in 
den Bahnhöfen zu verm eiden. Vom  Jahre 1864 an 
kam en (zuerst auf der S-C-B) die auf einer sehr sinn
reichen Erfindung des französischen Physikers Gif- 
jardy) beruhenden Dampfslrahlpumpen (Injektoren) 
in Gebrauch. In neuerer Zeit wurde zur weiteren 
Hebung der W irtschaftlichkeit des Dam pfbetriebes 
wieder die Vorwärmung des Speisewassers durch A b 
dam pf aufgegriffen, die bereits von A nfang an mit 
mehr oder weniger E rfolg angestrebt, dann aber mit 
der Einführung der Injektoren, die zu warmes W asser 
nicht vertragen, wieder fallen gelassen worden war. 
Demselben Zwecke dienen neuerdings Abdampf- 
infektoren und Dampfkolbenpumpen, vereinzelt auch 
solche mit mechanischem A ntrieb vom  Triebwerke 
aus. In der Schweiz ist man aber vieler Mängel und 
kostspieligen U nterhaltes wegen nicht über eine nur 
beschränkte A nzahl solcher Vorw’ärmeeinrichtungen 
hinaus gekommen. Eine Anzahl Manometer lassen 
den D am pfdruck im Kessel, in den Zylindern, in der 
H eizleitung für den Zug usw. erkennen; solche dienen 
auch zur K ontrolle der Spannung in den Apparaten

*) S ich e  Schweis. Polytechn. Zeitung, 1859 und 1864. Organ 1860, 
S. 238.

der Druckluftbrem sen, ein Pyrometer lässt den Ü ber
hitzungsgrad des Arbeitsdam pfes erkennen.

Die ersten Lokom otiven erhielten auch in der 
Schweiz noch kein Schutzdach für die Bedienungs
mannschaft, doch mussten sehr bald solche aufgebaut 
werden, wenn sie auch noch recht m angelhaft waren. 
W ährend langer Zeit genossen Führer und Heizer 
der westschweizerischen Bahnen den zweifelhaften 
Schutz der sogenannten „L u n ettes“ , einem m it zwei 
kleinen, runden Fenstern versehenen, brillenförmigen 
W ändchen ohne Dach. A ber schon teilweise in den 
siebziger Jahren erhielten dann die Lokom otiven 
eigentliche Blechhäuschen, in den neunziger Jahren 
und seither auch solche m it w eiter zurückreichenden 
Dächern und Seitenwänden, m it Dreh- und Schiebe
fenstern und Entlüftungsklappen, zum Teil noch, m it 
kleinen Rückw änden; sie wurden ferner mit hinteren 
Abschlussblachen, Dreh- und K lappsitzen usw. er
gänzt, die sehr zur Erleichterung der Dienstaus- 
iibung, zur Erhöhung der Sicherheit und zur E r
haltung der Gesundheit des Personals beitrugen. Vom  
Jahre 1893 an mussten auch seitliche Abschlusstüren 
der Führerstände angebracht werden, die bisher 
fehlten oder nur durch K etten  m arkiert waren. Die 
Führerhäuser der Tenderlokom otiven, die von jeher 
viel rückwärts fahren mussten, sind bald auch m it 
hinteren Abschlüssen versehen worden, der K ohlen
kasten ist wegen des Staubes meist hinter dieselben 
verlegt, Lüftungsklappen im Dach, sowie wegnehm- 
bare Rückwände für den Sommer, Abschlusschieber 
und Stören an den Seitenöffnungen für den W inter 
boten besonderen Schutz. Das Umlaufblech um den 
Kessel (sogenanntes Trottoir) w ar früher entspre
chend der tiefen Kessellage auf Fussbodenhöhe des 
Führerstandes gehalten, was die Einschalung der 
Triebräder mit sogenannten Radkasten über dem 
Laufblech nötig machte. Mit der Höherlegung des 
Kessels und der Anwendung der grossen Heissdampf- 
zylinder m it Kolbenschiebern rückten auch diese 
L au f bleche nach oben und Hessen nun die Räder frei, 
was das Aussehen der Lokom otiven vorteilhaft beein
flusste.

E in unentbehrliches H ilfsm ittel für den Lokom o
tivführer ist der Geschwindigkeitsmesser. Zur K on 
trolle der Geschwindigkeit der T alfah rt wurden zum 
Beispiel schon im Jahre 1865 auf der H auenstein
strecke der S-C-B Läufelfingen-O lten sechs K ilo
m eterkontakte erstellt. A u f der S-0  fanden vom  
Jahre 1869 an Studien für solche Apparate zur K o n 
trolle der Fahrgeschwindigkeit auf Gefällen statt, 
die dann im Jahre 1880 zur Einführung des H ip p ’ 
sehen Tachym eters führten. Maschinenmeister Klose 
der V -S-B  erhielt im Jahre 1879 den vom  Verein 
deutscher Eisenbahnverwaltungen ausgesetzten Preis
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für einen registrierenden Geschwindigkeitsm esser1), 
der dann auf den V -S-B , N-O-B, G-B fast aus
schliessliche, auf der S-C-B und J-S  teilweise A n
wendung fand. Einige Verbreitung fand der A pparat 
von Peyer-Favarger. Die N -O-B und die J-S  be
schafften sich auch eine grössere A nzahl Geschwin
digkeitsmesser nach dem System  Hiftft-Krämer2), 
der aber nicht auf der Lokom otive, sondern im Ge
päckwagen Aufstellung fand. Die S-C-B, J-S  und die 
meisten Privatbahnen führten ab 1887 den ausge
zeichneten Geschwindigkeitsmesser des Depotchefs 
Hausshälter der Sächsischen Staatsbahn in Dresden 
ein3), der von Hasler (Telegraphenwerkstätte) in 
Bern für die Schweiz erstellt, verbessert und ab 
1905 als Hasler-Geschwindigkeitsm esser fast einzig 
auf alle neuen Lokom otiven der Schweiz eingebaut 
wurde. Anwendung fand auch der Hasler-Teloc- 
Messer. D er Geschwindigkeitsmesser ist m it einem 
Uhrwerk versehen und steht m ittels eines Ü ber
setzungsgetriebes m it dem Triebw erk der Lokom o
tive in mechanischer Verbindung. E r  registriert auf 
einem Papierband m it Schreibstift oder Stichnadel 
die auf der Fahrt des Zuges eingehaltene Geschwin
digkeit in km/Std., die zurückgelegte Fahrstrecke, 
die Fahrzeit, die H alte und deren D auer und lässt 
auch erkennen, wo und wie lange Rangierdienst ge
leistet wurde und ob die langsam zu befahrenden 
Streckenabschnitte, O bjekte, Baustellen, W eichen 
usw. respektiert worden sind, ob die Fahrordnung 
eingehalten und Verspätungen eingeholt wurden 
usw. Ganz besondere Bedeutung erhält dieses D ia
gramm der Zugführung bei vorkomm enden Betriebs
störungen und Unfällen, wo es sowohl als Belastungs
ais auch als Entlastungszeuge des Lokom otivführers 
dienen kann.

Zur Erhöhung der Reibung zwischen R ad und 
Schiene (Adhäsion) auf starken Steigungen, in Tun
nels, bei schlechtem  Schienenzustand, Laubfall, Ne
bel, Frost usw. dient die Sandstreuvorrichtung, die 
Sand vor, bei Tenderlokom otiven in Rückw ärtsfahrt 
auch hinter die Triebräder w irft. D er Sandvorrat 
wird im Sandkasten von runder (Dom) oder auch 
quadratischer Form  auf dem Kessel m itgeführt. 
Früher w ar der Sandkasten aussen oder innen am 
Rahmen, über oder unter dem Laufblech und vorn 
an den seitlichen W asserkasten der Tenderlokomo
tiven angebracht. Die B etätigung der Vorrichtung 
erfolgt durch m ittels H andzugs bew egter Schieber, 
seit den neunziger Jahren des letzten Jahrhunderts 
aber mehr und mehr m ittels Dam pfgebläses und 
später m ittels D ruckluftgebläses. Dem gleichen

b  S B Z ,  1883, 1897, B d. 29 , S. 122; 1911, Bd. 57 , S. 221.
2) S B Z ,  1891, B d . 17, S . 21. Eisenbahn, 1876, S . 133.
3) S B Z ,  1891, Bd. 17, S. 101. T M ,  1909/10.

Organ, 1887, H e it  2; 1903, S . 145; 1909, S. 168.

Zw eck dienen auch die Schienenspritzapparate, mit 
welchen die Schienen m ittels eines Dam pf- und 
W asserstrahls abgewaschen werden; häufig sind sie 
auch hinter der letzten Kuppelachse angeordnet, um 
den, den Laufw iderstand des Zuges erhöhenden 
Streusand nach seiner Zweckerfüllung wieder zu 
entfernen. Die guten Ergebnisse dieses einfachen 
H ilfsm ittels wurden im Geschäftsbericht der G ott
hardbahn vom  Jahre 1884 lobend erwähnt, und 
besonders auch die S-C-B konnte das „Liegenbleiben" 
der Züge im Hauensteintunnel dam it auf ein Mini
mum vermindern. E s wurde (nach „D ie  Eisenbahn", 
Jahrgang 1878, Seite 78) auf 50° erwärmtes W asser 
m ittels einer kleinen Dam pfstrahlpum pe durch einen 
kreisrunden Düsenquerschnitt von 4 mm Öffnung 
unter 4 A tm . D am pfdruck senkrecht vor jedes V or
derrad geblasen. Auch die J-B -L  rüstete im Jahre 1884 
33 Lokom otiven m it Schienenspritzapparaten aus.

D ie an den Zylindern der Dampfm aschine ange
brachten Schlammhahnen oder -ventile zum Zwecke 
des Ablassens des sich besonders im A nfang der 
F ah rt ansammelnden Kondensationswassers und des 
übergerissenen Kesselwassers erhielten vom  Jahre 
1892 an auf W eisung des Eisenbahndepartementes 
hin Schalldäm pfer, um die Belästigung des Publi
kums und des Bahnpersonals durch Staub, ö l, 
Dam pf und Geräusch zu verm indern und auch das 
Scheuwerden von Tieren tunlichst zu vermeiden.

D ie Zug- und Stossapparate der Eisenbahnfahr
zeuge waren bis anfangs der sechziger Jahre des 
letzten Jahrhunderts noch sehr m angelhafte. Sie 
bestanden aus Kuppeleisen und Steckbolzen, die in 
Ösenstangen eingesetzt wurden. Diese waren zur 
Milderung der Zugstösse mit Gummiringen oder 
Federn auf den Querabschlussbalken des Fahrzeug
rahmens (Stossbalken) von innen abgestützt, der in 
der ersten Zeit noch aus Eichenholz bestand. A ls 
N otkupplung dienten K etten. W ie der Name aus
drückt, dienten diese Stossbalken gleichzeitig als 
Stossvorrichtung und waren zu diesem Zw ecke kon
vex  gekrüm m t ausgeführt. Später wurden seitliche 
Gum mipuffer zur besseren Stossübertragung aufge
setzt. Heute dient zur K upplung der Züge eine 
durchgehende Zugstange, die m ittels Schraubenkupp
lungen m it links- und rechtsgängigem  Gewinde zw i
schen den einzelnen W agen straff verbunden wird 
und die verhindert, dass die Untergestelle der W a
gen von der Zugkraft beansprucht werden. Beim  
Reissen der K upplung kann die zweite Kupplung, 
die in einem Scheerhaken an der gemeinsamen Zug
stange eingehängt ist, in W irksam keit gebracht wer
den. Als Stossvorrichtung dienen zwei starke Feder
puffer. Schm alspurbahnen sind m it Zentralpuffer 
versehen, die entweder gleichzeitig als Zugapparat
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m it Kuppeleisen und Stecknägeln (Steifkupplung) 
ausgebildet sind, oder zu denen i — 2 Schrauben
kupplungen gehören. Autom atische Kupplungs- und 
Stossapparate sind schon auf einigen Strassenbahnen 
der Schweiz eingeführt, doch ist das Problem  einer 
solchen, auch für Vollbahnen tauglichen Einrichtung 
heute noch nicht in allseitig befriedigender W eise 
gelöst. Zu der K upplung der Eisenbahnfahrzeuge 
gehört auch das Zusammenschliessen der Kupplungs
schläuche der D ruckluftbrem se und der D am pf
heizung.

Die Kupplung zwischen Lokomotive und Schlepp
tender besteht aus einer starken Schraube mit M utter
schlaufen, N otbügeln und Kupplungsbolzen. D ie 
A bstützung erfolgt m eist auf eine starke, liegende 
Blattfeder, die auf kleine Puffer drückt, deren B e
rührungsflächen zur zwanglosen Einstellung der bei
den Fahrzeuge in K urven nach einem Bogenradius 
verlaufen. Die K upplung wird sehr straff zusam 
mengezogen und gegen Lösen gesichert.

V or bzw. hinter den Endachsen der Lokom otiven 
sind Schienenräumer angebracht, die in den ersten 
Jahrzehnten m it einem Besen versehen, später aber 
zur Beseitigung auch schwererer Hindernisse auf der 
Bahn als Stossbleche an starker Eisenkonstruktion 
ausgebildet wurden.

Von den Jahren 1887— 1891 an wurden alle Lo
kom otiven m it der E inrichtung für die Beheizung 
der Personenzüge m it D am pf des Lokom otivkessels 
versehen, die aus einem Dam pfabnahm eventil, 
D ruckreduzierventil m it Manometer und einem D rei
weghahn m it den anschliessenden Rohrleitungen und 
M etallkupplungsstücken besteht. E s wird D am pf 
von 5 — 7 A tm . Spannung verwendet, dessen B e
schaffung für lange Züge grosse Anforderungen an 
den ohnehin stark beanspruchten Kessel stellt.

Die Schmierung der Schieber und Zylinder er
folgt selbsttätig  und während der F ahrt ununter
brochen durch Schmier pumpen, seltener mehr durch 
Lubrikatoren (Sichtöler). Verwendet wird ein dick
flüssiges Mineralöl, das m it R ücksicht auf die grossen 
Tem peraturen des Heissdampfes einen hohen Flam m 
punkt besitzen muss. Achslager, Gleitbacken, Lauf- 
achsabstiitzungen, Geradeführungen, Schwingen- i  

steine usw. werden aus zentralen Schm ierapparaten 
m it Schm ierdochten ebenfalls dauernd geschm iert; 
neuerdings werden auch besondere Schmierpumpen 
für die Achslager angewendet, ebenso für die Schmie
rung der, starker Abnützung unterworfenen Spur
kränze führender Achsen. Die Lager der Trieb- 
und Kuppelstangen und die E xzen ter werden durch 
schw ingende Apparate m it D rahtstift geschmiert. 
D ie Steuerungsteile, Federaufhängungen usw. er
halten Öl durch periodische N achfüllung ihrer

Schmierlöcher, Schm ierm aterial ist dünneres Mine
ralöl, seltener Riiböl.

Als akkustisches W arnungs- und Verständigungs
signal besitzt jede Lokom otive eine Dampfpfeije. E s 
wurden in der Schweiz vorwiegend tiefere Pfeifen
töne bevorzugt, die weniger grell, aber auch weniger 
weit hörbar waren, was bei den langen handge
bremsten Güterzügen sich unliebsam auswirken 
konnte. In der ersten Zeit des Eisenbahnbetriebes 
w ar der Dam pfpfeifenzug m it einer über Tender und 
W agendächer geführten Leine auch vom  Zuge aus 
bedienbar, um das Lokom otivpersonal auf allfällige 
Vorgänge oder Gefahren aufmerksam  m achen zu 
können. Vereinzelt sind Signalglocken, teilweise m it 
Dam pf betätigt, ferner auch Dreiklanghörner in V er
wendung gekommen. Als optische Nachtsignale die
nen in der Schweiz drei, in D reieckbild m it Spitze 
nach oben geordnete Laternenlichter an der Spitze, 
eine Laterne rechts unten als rückw ärtiges K enn
zeichen. D er besonderen Zugsignalisierung dienen 
Vorsteckgläser in roter und grüner Farbe (im R an
gierdienst violett), am Tag Blechscheiben in roter, 
grüner und weisser Farbe. Als Beleuchtungsm ittel 
dient immer noch vorwiegend Petroleum, weniger 
Acetylengas. Einige Bahnen bedienen sich des elek
trischen Lichtes, Strom lieferung durch B atterien und 
Dynam os m it A ntrieb durch Tenderachsen oder 
Dam pfturbine. Die Beleuchtung auf dem Führer
stand, die sich der Blendung in den Fenstern wegen 
nur auf die Sichtbarm achung der W asserstandzeiger 
und Messuhren sowie der Steuerung beschränkt, ge
schieht meist noch durch Öllaternen.

Einen sehr wichtigen Ausrüstungsteil der L oko
m otive stellt die Bremse dar. Diese besteht grund
sätzlich in einem zwischen dem Rahmen befindlichen 
Gestänge, m it welchem an Hängeeisen befestigte 
Brem sklötze aus weichem Gusseisen an die L au f
flächen der Räder gepresst werden, wodurch deren 
Drehung gehem m t bzw. der L au f des Fahrzeuges 
und des Zuges verlangsam t und stillgelegt wird. In 
der ersten Zeit verwendete man hölzerne Brem s
klötze. Das Gestänge wird durch eine Bremswelle, 
die m it H ebel und Schraubenspindel betätigt wird, 
angezogen oder gelöst. Sehr verstärkt und be
schleunigt wird die W irkung der Bremse m it Hilfe 
desExter’schenWurfhebels an Stelle der Spindelkurbel; 
dieser wird vorwiegend bei Rangierlokom otiven ver
wendet, doch besassen ihn u. a. auch säm tliche 
Streckenlokom otiven der V -S-B. Diese sogenannte 
Handbremse ist an den Tenderlokom otiven, an den 
Schlepptendern und an den W agen vorhanden, 
Schlepptenderlokom otiven selbst waren bis in die 
neunziger Jahre des letzten Jahrhunderts m it we
nigen Ausnahmen noch ohne Bremsen. H äufig wurde
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das Brem sgestängc m it einem kleinen Zylinder ver
sehen, um die Brem se m it D am pfdruck betätigen 
zu können.

Die Zahl der Brem sklötze betrug lange Zeit nur 
2 pro Achse bzw. i  pro Rad der Tender und W agen. 
Sie wurde dann zur Erhöhung der Brem skraft und 
Vermeidung der schädlichen W irkung des einseitigen 
Druckes auf 4 pro Achse bzw. 2 pro R ad in Gegen
überstellung erhöht und auch an allen Achsen einge
richtet, sodass z. B. ein dreiachsiger Tender eine 
12-Klotzbrem se besass. Die später aufkommende 
Triebradbremse, die nicht von H and bedienbar war 
und weniger als Zugbremse als zum rascheren A n 
halten der schweren Lokom otiven in Leerfahrt, auf 
der Drehscheibe und Schiebebühne, im Depot, am 
W asserkran usw. eingeführt wurde, musste ebenfalls 
wegen der zerstörenden einseitigen W irkung auf 
Achs- und K uppelstangenlager später m it Doppel
klötzen für jedes gebremste Rad versehen werden. 
Bei mehrachsigen Lokom otiven konnte wegen P latz
mangels die Brem se nicht auf jede der gekuppelten 
Achsen w irkend eingerichtet werden. Einzelne Lauf
achsen erhielten keine Bremse, dagegen wurde ab 
1898 an Schnellzuglokom otiven die auch nicht mit 
H andbetätigung bedienbare 4-klötzige Drehgestell- 
Druckluftbremse eingerichtet.

Mit der E ntw icklung des Verkehrs, der Technik, 
der Grösse der B etriebsm ittel und des Zugsgewichtes 
machte sich das Bedürfnis immer dringender geltend, 
vor allem auch um die Fahrgeschw indigkeit zu er
höhen, eine durchgehende Bremsvorrichtung einzu
richten, die von der Lokom otive aus, in Notfällen 
auch beliebig vom  Zuge aus betätigt werden kann 
und die bei Zugstrennungen selbsttätig in W irksam 
keit tritt. D am it sollte dem Lokom otivführer die 
Gewalt über den Zug auch bei nicht arbeitender 
Lokom otive in die H and gegeben werden. Schon in 
den siebziger Jahren des letzten Jahrhunderts tauch
ten solche Brem ssystem e auf. Von diesen fand die 
verhältnism ässig einfache, billige und doch recht 
wirksame Gruppenbremse nach dem Reibungssystem 
des Betriebsm aschinenm eisters in Strassburg, W. 
Heberlein (1869), einige V erbreitung auch in der 
Schweiz1). So wurden bei der Ju ra-B ern -L u zern - 
bahn von 1881— 1888 im ganzen 43 Lokom otiven 
mit dein Brem shaspel ausgerüstet, ferner kam  die 
Bremse bei der Seetalbahn, der Tösstalbahn und bei 
der schmalspurigen Bahn Tram elan-T avannes in 
Verwendung (bei der Tösstalbahn bis zum  Jahre 
1896). Bei der N -O-B w ar sie im Jahre 1874 für 30 
1111 Bau begriffene Lokom otiven vorgesehen. Die 
Heberleinbremse w irkte so, dass beim Einschalten

l ) B eschreibung in  Eisenbahn, 1874, S . 23. Organ, 1870 , S . 180. 
1874, II.

des bei gelöster Brem se aufgehängten Gewichtes des 
Brem sapparates, dieser m it einer auf einer W agen
achse befindlichen Reibungsrolle in Berührung kam, 
in Drehung versetzt wurde und m ittels K etten  das 
Brem sgestänge anzog und dam it die Brem sklötze 
gegen die R äder presste. A ls Brem skraft wurde also 
die lebendige Kraft des fahrenden Zuges selbst heran
gezogen. Die gleichzeitige Auslösung der Brem s
apparate wurde m it einer über die Dächer des ganzen 
Zuges geführten Bremsleine bew irkt; das vordere 
Ende der Bremsleine war m it der Schnurrolle eines 
auf der Lokom otive aufgestellten Haspels verbun
den. Je nachdem die Leine nun nachgelassen bzw. 
angezogen wurde, konnte die Brem sung des Zuges 
eingeleitet, abgestuft oder wieder aufgehoben werden. 
Sie konnte auch von jedem  beliebigen W agen aus 
veranlasst werden; ferner tra t sie bei einer Zugs
trennung oder Entgleisung selbsttätig in W irkung. 
Die Brem se w ar also die Vorgängerin der durch
gehenden selbsttätigen Bremsen; die ersten Versuche 
m it ihr in der Schweiz wurden im Jahre 1881 auf 
der J-B -L  durchgeführt. Im Geschäftsbericht der 
S-T-B- vom  Jahre 1885 wurde die W irkung der 
Heberleinbremse dahin geschildert, dass bei einer 
Zugsgeschwindigkeit von 25— 30 km/Std. auf einem 
Gefälle von 35 Promille sich bei normalem Schienen
zustande ein Brem sweg von nur 35 m ergeben habe, 
auf ebener B ahn gar nur 20 m.

Das mechanische Ü bertragungsm ittel konnte aber 
für die immer mehr wachsenden Zugsgewichte nicht 
mehr genügen. Man fand in der atmosphärischen 
Luft eine bessere Kraftquelle. Sie wird in verdich
tetem  und in verdünntem  Zustande benützt. So 
entstanden ungefähr ab 1870 die Luftdruck- und die 
Luftsauge- oder Vakuumbremsen, erstere nach den 
Bauarten von Schleifer, Carpenter, W enger, W esting- 
house, K norr usw., letztere nach solchen von Sm ith, 
H ardy, K örting, Clayton usw. D er allen Bauarten 
gemeinsame Grundsatz ist der, dass die Brem s
stellung des Brem sapparates die normale, dass also 
die Bremse selbstwirkend ist. Die Bedingung dafür 
ist demnach, dass das verw endete K raftü bertra
gungsm ittel bei gelösten Bremsen sich in einem Zu
stand der Spannung befindet und dass an jedem  
Fahrzeug eine wirkungsbereite K raftquelle vorhan
den ist. Durch gewollte oder ungewollte Aufhebung 
dieses Zustandes tr itt die Bremse in W irksam keit. 
Der L uftdruck bzw. die Luftverdünnung dienen also 
der Spannung des Brem sapparates; bei ihrer V er
ringerung oder gänzlichen A ufhebung wird die 
Brem se betätigt, bei Unregelm ässigkeiten erfolgt dies 
selbsttätig.

Eine Schrift, die anlässlich der Landesausstellung 
von 1896 in Genf vom  Schweizerischen Eisenbahn
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verband veröffentlicht wurde, gibt über die E in 
führung der durchgehenden Bremsen auf den schwei
zerischen Eisenbahnen kurz folgende Einzelheiten:

Luftsauge- (Vakuum -) Bremsen. Dazu gehören: 
Die nichtautom atische Brem se von Hardy, welche 
vom  Jahre 1882 an auf der S-C-B (20 Lokom otiven) 
und auf der G -B (42 Lokom otiven) und vom  Jahre 
1884 an auf der J-B -L  (10 Lokom otiven) Anwendung 
fand.

die autom atische Brem se von Körting1), die im 
Jahre 1885 ebenfalls auf der G -B (9 Lokomotiven) 
versuchsweise eingeführt wurde.

die autom atische Bremse von Clayton, welche 
wiederum auf der G-B (7 Lokom otiven) erstmals er
probt wurde und in der Folge, wie übrigens auch 
die H ardybrem se, auf schmalspurigen Bahnen der 
Schweiz eine grössere Verbreitung erzielte. Bei allen 
diesen Vakuum brem sen führt von der Lokom otive 
aus eine Luftrohrleitung, welche zwischen den ein
zelnen Fahrzeugen m it Schlauchkupplungen ver
bunden ist, längs des ganzen Zuges. Dieselbe steht 
an jedem  m it dieser Brem se ausgerüsteten W agen 
m it einem Brem szylinder in Verbindung, in welchem 
sich ein K olben befindet. W ird auf der Lokom otive 
m ittels eines E jektors die L u ft aus der Rohrleitung 
abgesaugt und dadurch im Brem szylinder vor dem 
K olben ein luftverdünnter Raum  erzeugt, so werden 
durch den atmosphärischen Aussendruck bzw. die 
vor und hinter dem K olben erzeugte Druckdifferenz 
der K olben vorgeschoben und durch Verm ittlung 
einer H ebelübersetzung die Brem sklötze gegen die 
R äder angedrückt. Bei den beiden autom atischen 
Brem sen tritt an jedem  W agen noch ein V akuum 
reservoir hinzu.

Federbremsen. Vom  Jahre 1883 an wurde auf 
den V -S -B  m it 58 Lokom otiven und auf der N-O-B 
m it 12 Lokom otiven die automatische Dampf-Feder
bremse von Klose eingeführt, die so konstruiert ist, 
dass die Brem se durch die Einwirkung von Spiral
federn auf die Brem sklötze stets geschlossen ist, 
wenn das Fahrzeug nicht entbrem st wird. Das Ent- 
bremsen während der Fahrt geschieht von der Loko
m otive aus durch Dam pfdruck, wofür die gleiche 
D am pfleitung benützt wird, welche im W inter für 
die Zugsheizung dient. Soll gebremst werden, so 
w ird der D am pfdruck in der Leitung verm indert, 
w orauf.d ie Brem sfedern wieder in Tätigkeit treten. 
Zur Bedienung der Brem se dient auf der Lokom o
tive ein einfacher W echselhahn. Für die gleiche 
Brem se wurde später Luftdruck, anstatt D am pf
druck zum Entbrem sen verwendet. Die K lose’sche 
D a m pfbrem se wurde auch auf der schmalspurigen

ü  S B Z ,  1SS6, B d , 7, S . SS; 1931, B d. 9S, S. 245.
-) S B Z ,  1SS5, Bd. 5 , S. 132.
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Brünigbahn und auf den Berner-Oberlandbahnen bis 
zum Jahre 1908 verwendet.

D ie im Jahre 1890 erprobte autom atische Druck
luft-Federbremse (System  Kühn) beruht auf dem 
gleichen Prinzip, wie die vorgenannte für D ruckluft
betrieb eingerichtete Dam pf-Zweikamm erbrem se, sie 
wurde aber konstruktiv so ausgebildet, dass sie die 
Vorteile der Ein- und Zweikammerbremse vereinigte.

Druckluftbremsen. Von dieser A rt Brem sen w ur
den auf den schweizerischen Bahnen zunächst die 
nach dem Zweikam m ersystem  gebauten Bremsen von 
Wenger1) und von Schleifer erprobt, und zw ar die 
erstere im Jahre 1884 auf der SO-S, N -O -B und 
S-C-B, die letztere gleichzeitig auf der N -O-B und 
S-C-B. Diesen Bremsen kom m t die Eigenschaft zu, 
dass die H auptluftleitung sowie die Zylinderräum e 
auf beiden Seiten des Kolbens in offener Stellung 
der Bremse m it gepresster L uft von gleicher Span
nung gefüllt sind. W ird L uft aus der H auptleitung 
ausgelassen, so entsteht hinter dem K olben ein L u ft
überdruck, der das Anpressen der Brem sklötze an 
die Räder bewirkt. D ie W engerbrem se w ar an 79 
Lokom otiven der N-O-B, 47 solchen der SO-S/J-S 
und an 6 solchen der S-C-B eingerichtet. Die Schlei
ferbremse war an 10 Lokom otiven der N -O-B und 
an 14 solchen der S-C-B angebracht.

Am  14./15 . März 1888 wurden auf der G otthard
bahn eingehende Versuche m it der bereits in den 
siebziger Jahren aufgetauchten Westinghousebremse 
vorgenommen, einer Einkam m er-D ruckluftbrem se 
m it sehr empfindlichem Schnellbrem s-Funktions- 
ventil, die eine grosse Überlegenheit über die gleich
zeitig erprobten autom atischen Vakuum brem sen von 
K örting und Clayton erzielte2). Auch die D ruckluft
bremsen der früheren System e wurden von der 
W estinghousebremse übertroffen, sodass diese Brem se 
alsbald allgemeine Verbreitung fand, ab 1888 auf 
der S-C-B, J-B -L  und G-B, ab 1890 auf den V -S-B , 
ab 1893 auf der N -O-B und später auch auf den 
meisten anderen normalspurigen, wie auch auf ei
nigen schmalspurigen Bahnen der Schweiz. Sie ge
langte sowohl als einfache autom atische Bremse als 
auch als Doppelbremse (vereinigt m it der Regulier
bremse nach Henri) zur Ausführung. Die Regulier
bremse eignet sich besonders für die Führung der 
Züge auf langen Gefällen und wurde deshalb vo r
wiegend auf der G-B und der S-C-B eingeführt. Die 
Einrichtung der W estinghousebremse wurde dann 
allen Bahnen, die Fahrgeschwindigkeiten von über 
45 km/Std. anwendeten, m it Bundesbeschluss vom  
24. Mai 1892 zur Pflicht gem acht und hiefiir eine 
brist für die Ausrüstung aller Streckenlokom otiven,

l ) S B Z , 18S5, s. 147.
! ) S B Z ,  1SSS, S. 145— 151.



Personen-, Gepäck- und einer gewissen Zahl von 
Güterwagen bis Ende Juli 1894 eingeräumt.

D ie Strassen- und schm alspurigen Privatbahnen 
wählten dagegen mehr die später auch durchwegs 
mit autom atischer W irkung ausgebildeten V akuum 
bremsen nach Hardy-Clayton, die bei grösserer E in
fachheit und B illigkeit der W estinghousebrem se eben
bürtig sind.

D ie W enger’sche und die Schleifer’sche D ruck
luftbremse wurde an den Lokom otiven nur auf die 
Tenderräder wirkend gebaut, an Tenderlckom otiven 
meist auch auf die Triebräder wirkend. Die W esting
housebremse fand dagegen allgemein auch als Trieb
radbremse Verwendung (die Güterzuglokom otiven 
nicht ausgenommen), doch nicht m it Schnellbrem s
wirkung. A n den Schnellzuglokom otiven der G-B 
und der S-B -B  sowie der B-N  w irkte sie überdies 
auf die Räder der zweiachsigen Drehgestelle.

Die für die D ruckluftbrem sen benötigte Press
luft wird m ittels einer D am pfluftpum pe erzeugt und 
in einem grossen B ehälter auf der Lokom otive auf
gespeichert. D er L uftdruck beträgt 8 A tm ., in der 
H auptleitung des Zuges 5 Atm .

Seit 1930 ist in  der Schweiz allm ählich die Druck
luft-Güterzugbremse nach Drolshammer eingeführt wor
den, welche für die bisher von H and gebremsten 
Güterzüge nunmehr auch von der Lokom otive aus 
bedient wird. Sie kann vom  Zuge aus betätigt wer
den und w irkt bei Betriebstörungen autom atisch. 
Neben grösserer Betriebsicherheit ist dam it auch 
die M öglichkeit erreicht worden, die Fahrgeschw in
digkeit der Güterzüge von 45 auf 65 km/Std. herauf
zusetzen, was besonders auf den vielen Gefällstrecken 
vorteilhaft zum  Ausdruck kom m t. Diese Bremse 
arbeitet m it den m annigfaltigen Güterzugbremsen 
des Auslandes gut zusammen, sodass der W agen
durchlauf international gewährleistet ist. E rst mit 
der Einführung der durchgehenden Brem sen ist die 
bereits m it der Schaffung stärkerer Betriebsm ittel 
und vervollkom m neter Anlagen eingeleitete Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen zur vollen 
Auswirkung gekommen und hat an Schnelligkeit, 
Sicherheit und W irtschaftlichkeit wesentlich ge
wonnen.

V or und neben der Anw endung der durchgehen
den Bremsen bediente m an sich bei den Bahnen m it 
langen und stark geneigten Gefällstrecken schon 
frühzeitig der Gegendruckbremse der Lokomotiven, um 
an A bnützung der Radreifen und Brem sklötze zu 
sparen und zugleich der Entzündung der anfangs 
noch m eist aus H olz bestehenden Brem sklötze sowie 
der zu starken Erw ärm ung der Radreifen vorzu
beugen. D ie Gegendruckbremse beruht auf der 
starken Brem swirkung, die durch die Zusam men

drückung atmosphärischer L u ft in den Zylindern 
und Einström ungsrohren der Lokom otivm aschine 
dadurch erreicht wird, dass m an die Steuerung auf 
R ückw ärts einstellt und dam it die Maschine als 
Luftpum pe arbeiten lässt. Durch gedrosselte F rei
gabe der gepressten L u ft kann die Fahrgeschwindig
keit nach Belieben geregelt werden, wobei die Zugs
bremsen nur wenig, bei leichteren Zügen gar nicht 
b etätigt werden müssen und in Reserve für N ot
fälle bereitstehen. Die durch die Luftpressung er
zeugte W ärm e muss durch Einspritzen von W asser 
in die Zylinder auf unschädlicher Höhe gehalten 
werden. Die ausgestossene L u ft entweicht deshalb 
als Dam pfgem isch aus den besonderen A uspuff
rohren, die meist am K am in angebracht sind. Diese 
Gegendruckbremse ist auf den Norm albahnen m it der 
Einführung der durchgehenden Bremsen, besonders 
der Regulierbrem se, allm ählich fallen gelassen w or
den, dagegen ist sie heute noch die normale B e
triebsbremse einiger kleinerer Adhäsionsbahnen und 
der Zahnradbahnen. Daneben sind naturgem äss die 
mechanischen Brem sen an den Betriebsm itteln dieser 
letzteren Bahnen besonders gut ausgebaut und bieten 
als Triebwerks-, Trieb- und Brem szahnradbremsen 
drei- bis vierfache Sicherheit gegen jede Zufälligkeit.

Das Aussehen der Lokom otiven wurde durch A n
strich und Lackierung gehoben. Die vorherrschende 
Farbe in der Schweiz w ar glänzendes Schwarz, m it 
roten Streifen eingefasst; nicht selten w ar auf P ri
vatbahnen auch grün zu sehen. Die N -O-B bem alte 
ihre Lokom otiven grün m it gelben Strichen, die SO-S 
schwarz m it grünen Strichen. Namen- und N um 
merntafeln, da und dort auch als einzelne Lettern 
ausgeführt, bestanden aus Messingguss, ebenso die 
Fabrikschilder. Kessel und Aussenzylinder waren 
m it Blechverschalung und m it Asbestm attenzwischen- 
lagen gegen W ärm eausstrahlung geschützt. Seit 
1889 bestehen diese Verschalungen aus ungestriche
nem, stahlblauem  Glanzblech, das sehr gut aussieht 
und bedeutend billiger ist als das frühere Eisenblech 
m it Schleifkitt- und mehrmaligem Farb- und L ack 
anstrich. Die Bänder, die über die Stossfugen der 
Verschalungsbleche gezogen sind, waren früher meist 
aus blankem Messing gefertigt, die sich m it weiteren 
Messingverzierungen um K am in, D am pf- und Sand
dorn, Radkasten, am Führerhaus usw. und m it den 
blank gehaltenen Griffstangen und Speiseröhren am 
Kessel ebenfalls gut ausnahmen. H äufig waren auch 
rot gestrichene Stossbalken zu sehen. H eute wird 
auf das Aussehen wenig W ert mehr gelegt, alles wird 
grau gestrichen.

Die E ntw icklung der D am pflokom otive in der 
Schweiz ist aus den drei Tabellen 9-11 auf Seiten 62-64
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für die drei H auptklassen sowie aus den Typen
skizzen des Abschnittes 3 zu ersehen. Sie kom m t 
in der stets zunehmenden Grösse der H auptabm es
sungen, der Kesselheizfläche, der Rostfläche, des 
Dam pfdruckes, des D ienstgewichtes und der L ei
stung zum Ausdruck. D ie Zugkraftzahlen und L ei
stungsangaben sind aus der einfachen Lokom otiv-

d 2 , 1 Z . V  ,
Charakteristik: Z =  . pm und L  =  be-

D 270
rechnet: d bedeutet den Zylinderdurchmesser (bei 
Verbundlokom otiven derjenige des N iederdruckzylin
ders), 1 den Kolbenhub, D den Triebraddurchmesser, 
p m den m ittleren Dam pfdruck im Zylinder (0,5 des 
Kesseldruckes p  für Nassdampf-, 0,6 p für Heiss- 
dam pf-Zwillingslokom otiven, 0,42 für Vierzylinder- 

0,42
u n d  für Zweizylinder-Verbundlokom otiven), V

die m ittlere Fahrgeschw indigkeit in km/Std. (45 für 
Schnellzug-, 35 für Personenzug- und 25 für Güter
zuglokom otiven). Die sich daraus ergebenden Zahlen 
mögen weniger die wirkliche Dauerleistung als V er
gleichspunkte für die Entw icklung der Lokom otiv- 
einheiten darstellen.

D ie vor 30 Jahren noch herrschenden beengenden 
Verhältnisse wie beschränkter Achsdruck, festlie
gende B ahnobjekte und Anlagen usw. hemmten 
die Schlussentwicklung der D am pflokom otive der 
Schweiz stark, sodass Dauerleistungen auch der 
stärksten Einheiten von etw a 1500 P S  nicht über
schritten wurden. Diese Leistung konnte (aller
dings unter Fallenlassen der genannten Beschrän
kungen) von den elektrischen Lokom otiven gleicher 
Triebachszahl um einen vollen D rittel, mit 4— 6 
Triebachsen auf das D oppelte gesteigert werden. Mit 
8 Triebachsen sind bereits Leistungen von über 
8000 P S  erreicht worden. Ausländische Beispiele 
lassen erkennen, dass auch die Dam pflokom otive in 
der Schweiz unter diesen Um ständen noch ganz be: 
trächtliche Steigerungen hätte erfahren können, wo
zu übrigens Vorentwürfe bereits Vorgelegen haben. 
A ber auch der Freund der D am pflokom otive kann 
sich der Einsicht nicht verschliessen, dass gerade 
die Schweiz m it ihren reichen W asserkräften und 
bei dem Fehlen mineralischer Rohstoffe zum elek
trischen Betriebe übergehen musste. Die damit ,bei 
grösserer W irtschaftlichkeit zu erreichende stark ge
steigerte Leistungsfähigkeit des Bahnbetriebes er
m öglichte auch die wirksam ere Abwehr der drücken
den Konkurrenz der umliegenden Bahnnetze und 
des überhandnehmenden Strassenverkehrs.

  N ichtsdestoweniger sind erfolgversprechende B e
strebungen im Gange, um die für den Bahnbetrieb 
kohlenreicher Länder immer noch wichtige D am pf

traktion durch Ausnützung der neuesten Errungen
schaften in Technik und W issenschaft für die A us
arbeitung neuartiger Dam pflokom otiven zu ver
bessern und den Vorsprung aufzuholen, den die elek
trische und die Diesellokom otive einnehmen. Die 
Schweizerische Lokom otivfabrik in W interthur hat 
m it vorbildlicher Initiative bereits E ntw ürfe ausge
arbeitet, die der D am pflokom otive u. a. m it Einzel- 
achsantrieb durch schnellaufende Dam pfm otorgrup
pen unter W egfall des bisherigen Stangenantriebes, 
mit Steigerung des Dam pfdruckes (auf 60 Atm . und 
mehr) und der Überhitzung, m it Anwendung des 
Veloxkessels der Brown-Boveriwerke, m it D am pf
kondensation usw. bei ansehnlicher Erhöhung der 
W irtschaftlichkeit die gleichen Leistungswerte und 
H öchstgeschwindigkeiten von 130 km/Std. und mehr 
zuweisen wollen, wie sie ihre Konkurrentinnen 
erzielt haben (siehe S B Z , 1936, Bd. 108, Seite 113 ).

Das Ende der E ntw icklung der D am pflokom o
tive in der Schweiz schliesst einen interessanten A b 
schnitt im Geschichtsbuche der Eisenbahntechnik 
der W elt ab. Bei aller V ielgestaltigkeit der A us
führungen haben sich doch im W ettstreit der frühe
ren grösseren Privatbahnen einige Lokom otivtypen 
herausgebildet, die den eigenartigen Betriebsverhält
nissen der Schweiz gut entsprochen haben und die 
von der Staatsbahn dann vereinheitlicht und aus
gebaut worden sind. W enn auch in der Schaffung 
eigentlicher Gebirgslokom otiven etwas zurückhal
tend, haben die Bundesbahnen und einige andere 
normal- und schmalspurige Bahnen für ihre letzten 
Lokom otivserien Triebfahrzeuge aufgestellt, die auf 
hoher technischer Stufe standen und m it den über 
die ganze W elt verbreiteten Strassen- und B erg
bahnlokom otiven zum Teil als ureigene Typen gelten 
konnten, die dem Können der Lokom otivfabrik in 
W interthur ein glänzendes Zeugnis ausstellten. Ganz 
besonders gilt diese Tatsache auch für die nachherige 
Schaffung und Entw icklung der Betriebsm ittel der 
elektrischen Zugförderung, m it der die Schweiz vie l
fach sogar bahnbrechend gewirkt hat. Schweizer
lokom otiven sind je und je von der internationalen 
Fachw elt stark beachtet worden und haben in ehren
vollen Urteilen viel Anerkennung gefunden.

Es fällt nicht leicht, die Errungenschaften der 
Dampfepoche nunmehr dem U ntergang verfallen zu 
sehen und es berührt insbesondere den alten P rak
tiker einer verflossenen B lütezeit des Eisenbahn
betriebes schmerzlich, von seinem Dampfross A b 
schied nehmen zu müssen, m it dem er gewisser- 
massen aufgewachsen, Jahrzehnte durchs Leben ge
gangen ist und m it dem er Freud und Leid langer 
Jahre geteilt hat. W ohl mit Recht dürfte der W unsch 
geäussert werden, dass von den w ichtigsten Ent-

6 0



wicklungsstufen der Dam pflokom otive der Schweiz 
Modelle, Bilder, Zeichnungen und etw a auch Originale 
für die N achw elt aufgehoben werden möchten.

Mögen einstweilen die in den nachfolgenden A b 
schnitten dieses Buches zusamm engestellten Listen,

Tabellen, Bilder und Beschreibungen diesem Zwecke 
dienen, mögen sie ein bescheidenes Denkm al bilden 
und verhindern, dass im  vorw ärts stürmenden Z eit
drang die D am pflokom otive gänzlich verloren geht 
und der Vergessenheit anheimfällt.

A bbildun g 21. SBB

Vergleich der ersten  Sch n ellzu g lok om otive der S-C-B vom  Jahre 1857 und  
der le tz ten  Sch n ellzu g lok om otive der S -B -B  vom  Jahre 1907.

A bb ild u n g  21a.
G rösste D am p flok om otive  der S -B -B , Serie C 5 /6 , 1913.

SBB



H auptabm essungen einiger S chn ellzuglok om otiven  von H auptbahnen. Baujahre 185(3— 1913.

Entw ick lung  der D am pflokom otiven schweizerischer X orm alspurbahnen . Tabelle 9.

Bahn

1

Bauart B a u 
jahr

I^ikornotivfahrik

Trieb-
rad-

Durchr

Z ylin-
der-

nesser

K ol
b en 
hub

H eiz 
fläche
tota l

R o st
fläche

Dam pf
druck

G ew ich
T en

leer

te  m it  
der

d ’fähig

Vdhäs.-
G ew.

Ac

fest

hsstän d e  

ohn e | m it 

T ender

Vorr

^Vasser

äte

K ohle

Z ug
kraft

L eist’g  
45 km  
G’k e it ll

ü
ch

st
-

G
’k

ci
t

m m m m mm m 2 m 2 A t t t t m m m m m m m 3 t bg PS km  S t

N'-O-B A 2/4 Zwilling 185(1 Maffei, München 1850 381 609 86,0 1,09 9 37,2 49,8 15,8 1970 4905 10060 6,8 2,5 2150 350 55

11 Eh 3/4 Zwilling 1875 W interthur 1600 420 600 93,7 1,60 10 33,5 43,5 34,0 3400 5850 — 5,0 1,5 3300 550 75

/; B .'i/4 Zwilling 188(1 W interthur 1620 450 600 116,0 1,50 10 43,6 59,5 30,3 3620 5850 10130 9,0 3,0 3750 625 75

"
A 2/4 2-Zyl.-Verbund 

N assd am p f
1898 W interthur 1830 400

(580 660 128,6 2,18 13 57,3 81,3 32,1 2600 7200 12820 12,0 6,0 4 500 760 90

V-S-ß Eb 2/5 Zwilling 
(E ngerth)

1857 Esslingen 1590 421 580 105,7 0,91 7,5 33,0 47,0 25,0 2700 2700 7200 4,9 2,0 2360 400 75

t  !
B 3/4 2-Zyl.-Verbund 

N assdam pf
1890 W interthur 1590 450

640 650 138,6 1,70 12 56,4 74,6 37,7 3520 6000 10620 9,6 4,0 4 600 765 75

G-B E.'l 2/4 Zwilling 1890 Maffei, München 1870 410 (510 107,3 1,62 12 43,2 54,4 31,6 2100 6500 — 5,8 2,3 3300 550 90

t >
A 3/5 4-Zyl.-Verbund 

N assdam pf
1891 W interthur 1610 360

548 600 1(55,5 2,30 14 76,3 101,5 49,5 3520 7470 13400 14,4 5,0 6 600 1100 90

A 3/5 4-Zyl.-Verbund 
H cissdam pf

1908 Maffei, München 
W interthur 1(510 395

635 640 198,1 3,34 15 88,6 117,6 48,6 3900 8635 14 500 17,0 5,0 10000 1660 90

S-C-ß Eb 2/4 Zwilling 
{E nger th)

1857 Esslingen 1525 360 561 81,9 0,81 9 27,5 38,5 21,5 2250 2250 6000 4,1 2,0 2150 350 75

- Eb 3/5 Zwilling 1883 W erkstätte S-C-B 
Olten 1510 450 600 140,2 1,35 12 52,0 65,7 43,5 3400 8400 — 7,2 2,5 4 800 800 75

11 B 3/4 Zwilling 1887 W erkstätte S-C-B 
Olten 1620 450 (500 114,8 1,55 10 53,(5 69,7 36,0 4200 6800 11200 9,0 5,0 3750 625 75

11 A 2/4 4 Zyl.-Verbund 
N assdam pf

1897 W interthur 1730 330
510 600 129,4 2,18 14 59,6 83,1 31,1 2600 7000 12720 12,5 6,0 5300 880 90

J-S B 2/3 Zwilling 1856 Karlsruhe 1674 408 (512 95,0 1,0 8 32,0 43,8 18,1 3585 3585 9410 5,3 4,0 2440 400 70

(i E b 2/4 Zwilling 1880 Esslingen 1555 410 (512 101,2 1,34 10 32,6 44,2 27,6 2100 6300 — 5,4 2,0 3300 550 75

”
A 2/4 2-Zyl.-Verbund 

N assdam pf
1892 W interthur 1830 450

670 650 129,3 2,05 12 48,9 82,1 29,8 2600 7100 12870 12,7 6,0 4000 670 90

t >
A 3/5 4-Zyl.-Verbund 

N assd am p f
1902 W interthur 1780 360

570
660 168,8 2,72 15 74,2 106,0 45,0 3900 8100 15215 17,0 8,0 7600 1260 90

S-B-B A 3/5 4-Zyl.-Verbund 
m n geb au t a, H c issd am p f

1913 W erkstätten
S-B-B 1780 360

570
660 175,4 2,60 15 76,3 108,0 47,8 4150 8350 15300 17,8 7,0 8400 1400 90

-- A 3/5 4-Zyl.-Verbund 
H cissdam pf

1907 W interthur 1780 425
630

660 204,0 2,8 14 77,9 109,5 45,7 4150 8450 15400 17,8 7,0 8650 1430 90

B-N Ea 3/(1 Doppel-Zwilling 
1 lc issd am p f

1913 W interthur 1600 4x
425 640 210,7 3,0 12 69,3 87,9 52,8 1700 10950 -- 8,8 2,5 10000 1600 90



E n tw ick lu n g  der D am pflokom otiven  schw eizerischer N orm alspurbahnen. Tabelle 10

H auptabm essungen einiger Personen- und G em ischtzuglokom otiven , B aujahre 18 4 7 — 1910.

B ahn B auart
B a u 
jahr L okom otivfabrik

T rieb-
rad-

Durch

Z ylin 
d er

m esser

K ol
b e n 
hub

H e iz 
fläche
tota l

R o st
fläche

D am pf
druck

G ew ic
Tel

leer

ite  m it 
ider

d ’fäh ig

Adhäs.-
Gew.

A

fest

ch sstän d e  

ohn e | m it 

T ender

V or

W asser

rate

K ohle

Zug
kraft

L eist’g 
35 km  
G 'keit H

öc
h

st
-

G
’k

ei
t

m m m m m m m 2 m 2 A t t t t m m m m m m m 3 t kg P S k m /S t

N-O-B C 2/4 Zwilling 1847 Karlsruhe 1342 362 559 57,2 0,83 6 24,5 31,5 10,0 1664 4466 8570 3,9 2,5 1640 210

11 C 2/2 Zwilling 1870 Berlin 1580 400 620 87,6 1,46 11 29,5 43,1 24,1 2500 2500 8475 7,5 3,0 3450 450 65

> j C 3/3 Zwilling 1867 St.E.G. Wien 1390 420 610 105,2 1,62 10 38,5 52,5 31,5 3270 3270 9555 8,0 3,0 3870 500 55

V-S-B Ec 2/5 Zwilling
(E ngerth) 1855 Esslingen 1380 408 561 101,0 0,91 7,5 32,5 44,5 25,0 2250 2250 6660 5,2 1 ,8 2550 330 60

-- Ec 2/2 Zwilling 1875 Werkstätte VSB 
Rorschach 1210 350 540 78,7 1,11 12 22,0 28,0 28,0 3000 3000 — 3,1 1,1 3300 430 60

G-B C 2/3 Zwilling 1874 Karlsruhe 1580 440 600 125,1 1,45 10 38,4 53,4 24,2 3350 3350 10042 7,0 3,0 3700 480 60

.. D 3/3 Zwilling 1881 Esslingen 1350 480 640 135,0 1,82 10 51,9 70,0 44,1 3670 3670 10090 8,5 4,5 5500 700 55

• > C 4/5 4-Zyl.-Verbund 
H eissd am p f 1906 Maffei, München 1350 395

635 640 235,4 4,07 15 88,3 117,4 63,5 3300 7520 13715 17,0 5,0 12000 1550 65

S-C-B Ec 3/4 Zwilling 1865 Werkstätte SCB 
Olten 1520 450 660 111,9 1,45 10 40,0 50,0 43,0 4500 6600 — 5,2 1,5 4400 570 65

> > Eb 2/4 Zwilling 1893 Grafenstaden 1550 420 620 103,2 1,62 12 39,0 50,6 31,6 2550 6950 — 5,4 2,2 4 200 550 75

») B 3/4 Zwilling 1900 Winterthur 1550 480 660 138,6 2,30 13 65,4 92,2 45,0 4200 6650 11220 15,0 6,0 6400 830 75

J-s C 3/3 Zwilling 1869 Mülhausen 1520 450 650 116,4 1,34 9 41,3 56,7 33,7 3560 3560 10290 7,0 5,0 3900 500 60

■ ■
B 3/4 2-Zyl.-Verbund 

N assd am p f 1889 Winterthur 1520 450
670 650 121,2 1,50 14 54,2 71,3 37,5 3700 6100 11030 8,0 5,0 5300 685 70

> i B 3/4 3-Zyl.-Verbund 
N assdam pf 1896 Winterthur 1520 500

540 600 140,3 2,30 14 61,0 82,7 44,2 3900 6310 12195 11,0 5,0 6750 875 75

*- Ec 3/4 Zwilling 1900 Winterthur 1330 420 650 116,8 1,70 12 40,1 52,1 44,2 3700 6200 — 5,7 2,2 5200 670 65

S-B-B B 3/4 Zwilling 
H eissdam pf 1905 Winterthur 1520 540 600 137,9 2,30 12 63,9 91,7 44,7 3900 6400 12735 16,0 6,0 8300 1080 75

)»
C 4/5 4-Zyl.-Verbund 

H eissd am p f 1904 Winterthur 1330 370
'600

600
640 181,3 2,44 15 80,0 112,2 59,7 3250 7500 15000 17,0 8,0 10000 1300 65

S-T B Ed 3/4 Zwilling 
N assd am p f 1902 Winterthur 1030 380 550 91,0 1,55 13 31,5 39,5 32,3 2500 4530 — 4,0 0,8 5000 650 50

B-T Eb 3/5 Zwilling 
H eissdam pf 1910 Maffei, München 1540 540 600 173,7 2,40 12 55,3 74,3 47,4 3800 8700 — 10,0 3,0 8200 1060 75

T-S-B Ec 4/6 Zwilling 
H eissdam pf 1909 Winterthur 1330 570 640 182,7 2,25 12 63,5 81,4 59,7 4400 9300 — 8,0 2,5 11200 1450 65



E ntw ick lung  der D ampflokom otiven schweizerischer N orm alspurbahnen .  Tabelle. 11.

H auptabm essungen einiger Güterzug- und R angierlokom otiven, B aujahre 1855— 1914.

B ahn B auart B a u 
jahr

Lokornotivfabrik

Trieb-
rad-

Durch

Zylin-
der-

nesser

K ol
b en 
hub

H eiz 
fläche
total

R o st
fläche

D am pf
druck

Gewicl
Ten

leer

ite  m it 
der

d'fähig

A dhäs.-
G ew.

A

fest

".hsstände 

ohne | m it 

T en der

Vor

W asser

rate

K ohle

Zug
kraft

I.e is t ’g 
25 km  
G’keit H

öc
h

st
-

G
’k

ei
t

m m m m mm <»m - m 2 A t t t t m m m m m m m 3 t kg PS k m /S t

N-O-B D 2/4 Zwilling 1855 Maffei, München 1230 406 609 91,8 1,05 9 34,8 45,9 17,4 1375 3545 9630 5,4 2,5 3650 340 55

> > D 2/2 Zwilling 1861 E s c h e r ,  W. & C ie .,  
Z ü r ic h

1370 431 686 106,2 1,40 10 36,5 52,0 26,0 2438 2438 8689 9,3 2,5 4700 435 40

> > D 3/3 2-Zyl.-Verbund 
N assdam pf

1897 Winterthur 1330 480
70 0

650 113,1 1,70 12 49,1 69,4 43,4 3700 3700 9860 10,0 5,0 6000 550 55

V-S-B C 3/3 Zwilling 1892 Chemnitz 1380 450 650 138,6 1,70 12 48,8 67,0 41,8 3700 3700 9860 9,5 4,5 5700 530 60

t > Ed 4/4 Zwilling 1876 Chemnitz 1210 500 540 154,4 2,00 12 42,0 55,0 55,0 4000 4000 — 6,5 2,0 7000 650 45

G-B D 3/3 Zwilling 1874 Krauss, M ü n c h e n 1330 480 640 137,7 1,45 10 41,8 56,8 37,8 3200 3200 9775 7,0 3,0 5500 520 55

>- D 4/4 Zwilling 1882 Maffei, M ü n c h e n 1170 520 610 158,0 2,15 10 60,0 79,1 52,8 3900 3900 10740 8,2 4,5 7000 650 45

D  4 /4  Z w i l l in g  
H eissdarnpf

1901 Winterthur 1230 520 630 158,7 2,15 15 65,3 86,3 60,0 4200 4200 10600 10,0 5,0 12500 1150 45

> > E d  2 x 3 / 3  4 - Z y l in d e r -  
Verbund (M a i le t )

1890 Maffei, München 1230 400
580 640 154,3 2,20 12 68,3 85,8 85,8 2700

2700
8130 — 7,0 4,3 8800 815 45

S-C-B E  3 /5  Z w i l l in g
(E ngerth)

1859 Esslingen 1155 435 613 111,6 0,91 9 37,0 50,0 33,0 2475 2475 6330 5,7 2,5 4500 420 -15

■< D 3/4 Zwilling 1885 Werkstätte S-C-B 
O lt e n

1280 500 630 136,1 1,80 10 58,2 76,1 42,0 3700 6300 11200 8,0 5,0 6000 550 55

D  2 x 2 / 2  4 - Z y l in d e r -  
V e r b u n d  (M a ile t )

1897 Winterthur 1280 355
550 640 130,0 2,00 14 66,2 90,6 57,2 1900

190Ö
6200 12120 12,5 6,0 9000 830 55

J-s D 3/3 Zwilling 1858 Cail & Cie., Paris 1320 450 650 133,5 1,40 9 37,2 53,1 32,3 3370 3370 9690 7,0 5,0 4 500 420 50

■ > D 3/3 Zwilling 1890 Winterthur 1330 480 650 150,2 1,80 10 50,6 68,9 43,9 3700 3700 9950 8,0 5,0 5600 520 55

S-B-B C  4 /5  Z w i l l i n g  
H eissdarnpf 1908 Winterthur 1330 570 640 181,3 2,44 12 75,6 107,7 58,0 3050 7400 14750 17,8 7,0 11300 1050 65

»
C 5/6 4-Zyl.-Verbund 

H eissdarnpf 1913 Winterthur 1330 470
690 640 265,8 3,70 15 92,2 127,6 76,1 2900 8800 15855 18,0 7,0 14500 1350 65

--
E  3 /3  Z w i l l i n g  

N assd am p f
1909 Winterthur 1040 360 500 56,5 1,17 12 26,0 34,5 34,5 3320 3320 — 4,2 1,7 3700 350 50

i  >
E  4 /4  Z w i l l in g  

H eissdarnpf
1914 Winterthur 1230 470 600 122,7 1,50 13 43,0 56,0 56,0 3000 4650 — 6,1 2,5 7 750 700 60

E-B Ec 4/5 2-Zyl.-Verbund
N assd am p f

1899 Winterthur 1230 480
700 600 113,1 1,70 12 42,6 54,4 46,0 4100 6430 — 5,3 1,5 6000 550 60

J-N Ed 4/5 2-Zyl.-Verbund 
N assdam pf

1903 Winterthur 1230 520
780 630 132,8 2,22 13 51,5 69,5 59,6 4200 6550 — 9,9 3,0 8600 800 55



A bb ild u n g  115. L ängs- und Q ueransichten , Q uerschn itt durch d ie  R auchkam m er.

Erste Schnellzug-Lokomotive
d e r  e h e m a l i g e n

Schweizerischen -  Centralbahn.

— Legende.—

Spurw eite — 1,435  m.
R adsland -  6,0 m .
Triebraddurchm . — 1 .524  m. 
Kolbenhub — 0.561 m.
Zyllnderdurchm . — 0,360 m . 
Dampfdruck _  9 Atm. 
HeirilÄcho, dJ/ukta — 5 ,7 6  rrv 

• • indirekt« —7 6 ,1 4  rr£
Rostflflche — 0,81 rrf. 
W a s s e r  — 4,1 m*.
Kohle -  2.0 t .
Dienslgowicht —38,5 t . 
L e erg ew ich t - 2 7 , 5  t .

A bbildun g 11G. L ängsschn itt, }4-W agrechtsch n itt, ^ -G ru n d riss, Q uerschn itte. M asstab ca. 1 : 50.



Tafel X

Abbildung 884. Längsschnitt.

Abbildung S8A. >t '\V asrechtschn>ti. tj-G rundriss. s  E v

Schmalspur-Heissthunpl-ZwillingslokomoUvo mit Schlepptender. Serie G 4 5. der Rhätisehen Bahn.

M asstab ca. t ; 10,  Querschnitt ca, 1 ; ;tt\.

A bbildun g 2S6.
Q uerschnitt durch d ie vordere un d  h in tere K uppelachse.

A bbildung 2ST.
Q uerschn itt durch d ie  B isselachse un d  Z ylinder.



D i e  L o k o m o tiv lis te n .

D ie Lokom otivreihen der Bahnverwaltungen 
kom m en in den folgenden A bschnitten nach 

Bauarten in bezug auf Achszahlen und Achsfolge 
(Gattungen) sowie nach Ausführungen (Gruppen) 
ausgeschieden in einheitlichen Listen  zur Darstellung 
und zw ar in der Regel in chronologischer Folge ihrer 
Erstellung. Um  die Zahl der Listen zu verm indern, 
sind bei kleinen Beständen auch etw a zwei und mehr 
G attungen auf eine Liste zusammengenommen wor
den, dasselbe geschah m it Gruppen von Lokom o
tiven m it und ohne Schlepptender derselben G attung. 
Die Aufführung geschieht abschnittweise nach der 
in A bschnitt i  gegebenen Aufzählung der Schwei
zerischen Eisenbahnen, zuerst für die fünf ehe
maligen H auptbahnen N -O -B mit S-N -B , V-S-B, 
G-B, S-C -B  und J -S  (Abschnitte 5-9), dann kommen 
die von den Bundesbahnen (S-B-B) neu geschaffenen 
Typen (Abschnitt 10), w eiter folgen die Maschinen 
der übrigen Normalspurbahnen einschliesslich die
jenigen der auch verstaatlichten J -N , T -T -B  und 
S-T -B  (Abschnitt 1 1 ), darauf die Lokom otiven der 
Schmalspurbahnen einschliesslich die Brünigbahn der 
S-B-B (Abschnitt 12), ferner die Zahnradlokomo
tiven (Abschnitt 13), den Schluss machen die Dampf - 
triebwagen (Abschnitt 14). N icht aufgenommen sind 
in dieses Buch die in W erkanlagen und auf A n 
schlussgeleisen verkehrenden D am pflokom otiven öf
fentlicher oder privater industrieller Betriebe, soweit 
solche nicht vorher oder nachher im Bahndienste 
gestanden haben; eine Ausnahm e davon machen die 
zwei Lokom otiven der ehemaligen M aterialbahn der 
Sandsteinbrüche in Ostermundigen bei Bern, des 
technischen Interesses wegen.

Jede Lokom otivgattung der H auptbahnen ist mit 
einer Gattungsnummer der betreffenden Bahn, für 
die übrigen Bahnen m it fortlaufender G attungs
nummer abschnittweise bezeichnet. Soweit die L o 
kom otiven zudem in den Bestand der Bundesbahnen 
übergegangen sind, wurden auch Gruppennummern 
beigesetzt, die m it den betreffenden Nummern der 
Tabelle 4, Tafel IV  im A bschnitt 2, übereinstimmen. 
Alle diese Nummern haben aber keinen offiziellen 
Charakter.

D ie Lokom otivlisten enthalten den Bahn- und 
G attungstitel, die G attungs- und Listennummern, 
die Seriebezeichnung nach Normalien 1902, dann 
die Aufzählung der einzelnen Gattungsgruppen nach 
Betriebsnumm ernreihen m it Angabe der H erkunft 
und der Baujahre. D arauf folgt die eigentliche Liste 
der einzelnen Lokom otiven m it Serien-, Nummern- 
und Namenbezeichnung, m it den Fabriknummern 
und Baujahren, dann Nennung der erstellenden und 
eventuell der umbauenden Fabrik, ferner die Jahr
zahlen des Kesselersatzes, des eventl. Umbaues, des 
Einbaues von Überhitzern, der Ausrangierung und 
endlich Bem erkungen über die allfällige Weiter
verwendung der Maschinen auf anderen Bahnen oder 
in W erkbetrieben und über den Zeitpunkt der E lek
trifizierung des Betriebes der H eim atbahn. D ie L o 
kom otivlisten der grösseren Gruppen neueren D a
tum s der N -O -B und der J-S  sowie der Serien der 
Bundesbahnen sind raum eshalber zwei- und drei
reihig ausgeführt, da sie nur 1 — 2 Betriebsnum m ern
kolonnen und keine solchen für Namen, K essel- 
ersatz und W eiterverw endung benötigten. Fuss- 
noten zu den Listen klären über Besonderheiten auf, 
oder geben gedrängte geschichtliche M itteilungen.

Jede Gruppe w ird im B ild  dargestellt und dann 
folgt eine Beschreibung der Lokom otivgattung, w o
bei auf die Folge der Gruppen und auf besondere 
Merkmale derselben hingewiesen wird. In  einer ge
meinsamen Tabelle am Schlüsse jedes A bschnittes 
sind endlich die Hauptabmessungen, technischen 
W erte, die Gewichte, die H öchstgeschwindigkeiten 
und der Erstellungs-Stückpreis der Gruppen zu
sam m engestellt.

Die Lokom otivserien aus den Jahren 1890 und 
nachher wurden im Gruppentitel auch m it einer A n 
m erkung über die Bauart der Dampfmaschine nach 
Zwillings- oder V erbundbauart m it zwei, drei oder 
vier Zylindern ergänzt, ebenso diejenigen ab 1905 
im Sinne der Unterscheidung nach Nassdampf- oder 
Heissdampfanwendung.

Ü ber die Beschaffung der Kolonnenziffern und 
-Zahlen der Listen sei noch folgendes m itgeteilt:

9 65



D ie früheren Serienbezeichnungen der Lokom otiv- 
gruppen sind den Jahrgängen der Geschäftsberichte 
der Bahnverw altungen und, soweit möglich, der 
am tlichen R ollm aterialstatistik entnom m en; sie 
wechselten im Laufe der Zeit oft innerhalb der V er
w altung selbst, oder dann infolge Aufstellung be
hördlicher allgemein gültiger Vorschriften. Die Be
triebsnummern wurden ebenfalls zum Teil mehrfach 
gewechselt, sei es infolge Aufstellung neuer N um 
m ernschem ata, oder wegen Ü bergangs des Lokorno- 
tivparks oder einzelner Maschinen in anderen Besitz 
oder Verstaatlichung. D ie Namenlisten entstam men 
m eist eigenen Aufzeichnungen des Verfassers, even
tuell ergänzt durch Bahnverw altungen und Loko- 
m otivfabriken. Dasselbe ist von den Fabriknummern 
zu sagen. G ute Dienste leistete auch ein N otizbuch 
eines Lokom otivliebhabers, Herr Jost in Basel. Die 
Baujahre sind soviel als möglich von den F abrik
schildern an den Lokom otiven selbst abgelesen wor
den; sie stimmen nicht immer m it den Lieferungs
daten überein. D ie Kesselersatz-, Um- bzw. Ausbau- 
und Ausrangierungsjahre sind nach den M itteilungen 
der Geschäftsberichte wiedergegeben, die auch nicht 
immer m it den Angaben der Rollm aterialstatistik 
übereinstim m en; für die Ausrangierung oder Ver- 
äusserung der einzelnen Lokom otiven wurde das 
Jahr bezeichnet, in welchem im betreffenden Ge
schäftsbericht der Baukonto für dieses Fahrzeug ge
strichen worden ist. N och vorhandene solche Ma
schinen sind dam it auch im Erneuerungsfonds er
loschen und figurieren höchstens noch im M aterial
konto, gehören jedenfalls nicht mehr in die Bestände.

Die Abmessungstabellen sind für die älteren Lo- 
kom otivserien nach den ersten Jahrgängen der Roll
m aterialstatistik ab 1873 aufgestellt; andere A n
gaben waren nur in Ausnahm efällen zu erhalten, 
etw a aus B ahnstatistiken oder aus der Literatur, 
selten aus den Geschäftsberichten. Die Zahlen w ur
den dann nach späteren Jahrgängen der Roll
m aterialstatistik (um das Ausrangierungsjahr herum) 
berichtigt, soweit Änderungen durch Um- und E r
gänzungsbauten vorgekom m en sind. Die Gewichte 
und Achsdriicke der Lokom otiven der Bundesbahnen 
wurden nach den im Jahre 1917 erfolgten A b 
wägungen m it E rh ard ’schen W agen neu eingesetzt. 
D ie Beschaffungspreise sind den Geschäftsberichten 
(Baukonto) und den ersten Rolknaterialstatistiken 
entnom m en; sie konnten auch etw a aus der Literatur 
erm ittelt werden.

Die eingehende Beschreibung jeder Lokomotiv- 
gattung geschieht in der Regel im A bschnitt der
jenigen ehemaligen H auptbahn, bei der die G attung 
erstm als und teilweise als Standardtyp aufgetaucht 
ist; die nur in den'Abm essungen, in der Ausrüstung

und in technischen Einzelheiten von der erstbeschrie
benen Ausführung abweichenden gleichen Maschinen 
der anderen Bahnverwaltungen werden bei den 
betreffenden Listen bzw. Abschnitten kürzer be
schrieben.

Die Bilder sind folgenden Quellen entnommen, die 
jeweils mit Initialen bei der Abbildung verm erkt s in d :

1 . Von Typenskizzen und Zeichnungen der B ahn
verwaltungen. Bahnbild B B .

2. Aus dem „Graphisch-statistischen Verkehrsatlas 
der Schweiz, 1915" des Schweiz. Eisenbahn
departements in Bern. (Bildstöcke) Verkehrs
atlas V A .

3. Von Photos und Zeichnungen aus dem Eisen
bahnmuseum der S-B-B in Zürich. E M .

4 . A us dem statistischen Album  von Ingenieur R o
man A bt, das der dam alige K onstrukteur in der 
W erkstätte der Internationalen Gesellschaft für 
Bergbahnen in Aarau im Jahre 1877 für die W elt
ausstellung in Paris von 1878 ausgearbeitet hat 
(liegt auf im Eisenbahndepartem ent). Album  
A b t A A .

5 . Von den Lokom otivfabriken im In- und Ausland, 
besonders aber von der Schweiz. Lokom otiv- und 
Maschinenfabrik in W interthur, die viele B ild
stöcke zur Benützung freigab. D ie Initialen dieser 
Fabriken bedeuten: W interthur S L M , Esslingen 
M E , Mülhausen, B eifort und Grafenstaden SH CM , 
Krauss München K M ,  Maffei München M M .

6. Aus früheren Veröffentlichungen über Schweizer 
Lokom otiven: Von C. Barbey, Genf 1896 CB, 
von J. H afner in Zürich 1904 J H  (teilweise auch 
nach Originalbildstöcken) und von Schmid und 
Huber in W interthur, 1903, S und H.

7 . Von weiteren Veröffentlichungen über Schweizer 
Lokom otiven in der „Schw eiz. B auzeitun g“  (ab 
1883) und ihren Vorgängern „Schw eiz. Polytech
nische Zeitschrift" (1856— 1873) und „Eisenbahn" 
(1874— 1882), einheitlich, bezeichnet m it SB Z . 
Ferner aus A ufsätzen aus den „Technischen Mit
teilungen“  des Schweiz. Eisenbahnerverbandes 
1907— 1933. T M  oder S E V .  D er L iteraturnach
weis ist auch dem T ex t der Lokom otivlisten bei
gefügt.

8. Von eigenen Bildern des Verfassers oder von 
solchen aus Privatsam m lungen.

9. Von einem Skizzenbuch aus den Jahren 1872/73 
von Herrn Ingenieur Favre-B ourcard in Mül
hausen. (Bleistiftskizzen) F B .

In den Lokom otivlisten der vier ältesten H aupt
bahnen sind ziemlich deutlich drei Bauperioden für 
das Rohm aterial festzustellen. D ie erste Bauperiode 
w ar in den fünfziger Jahren des letzten Jahrhunderts,
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in der Zeit der Eröffnung der ersten Eisenbahnen; 
die zweite Periode umfasste die erste H älfte der 
siebziger Jahre im K onjunkturaufschw ung nach dem 
deutsch-französischen K rieg  und in der Zeit der 
Schaffung vieler neuer Bahnen; die dritte B au 
periode zeigte sich in den neunziger Jahren, in w el
chen wiederum eine günstige W irtschaftslage viel 
Verkehr brachte und die N otw endigkeit sich geltend 
machte, die abgehenden ältesten Lokom otiven zu 
ersetzen.

D ie Zuteilung der Lokom otiven der Bundes
bahnen zu den Kreisdirektionen I — V  für den B e
trieb und zu den H auptw erkstätten für den U nter
halt, ist der bezüglichen Tabelle der Generaldirek
tion vom  Jahre 1919 entnommen, in welchem der

D am pfbetrieb der Bundesbahnen noch annähernd 
vollständig war. Im Jahre 1923 wurden die Betriebs
kreise von fünf auf drei verm indert und wegen des 
verm ehrten D urchlaufes des Rohm aterials erhielt 
die Kreiszuteilung nur noch untergeordnete B e
deutung.

Jedem nun folgenden A bschnitt m it den Lokom o- 
tivlisten ist ein Vorwort vorausgeschickt, in welchem 
die Lokom otivbeschaffungen, die Besonderheiten und 
die technische Ausrüstung der Lokom otivausfüh- 
rungen, die Bestände und deren Zusammensetzung, 
die A rten, die H erkunft und die Bezeichnung der 
G attungsbestände und endlich Angaben über die 
Erneuerungsarbeiten und das m ittlere D ienstalter 
usw. verzeichnet sind.

A bbildun g 31. P erson en zu glokom otive der X -O -B , 1862 (siehe S e ite  76).

S E V
A bbildun g 206a. L etzter  S ch n ellzu gtyp  der S -B -B , 1907.
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D  ie L o k o m o t iv e n  der N  o r d o s tk a k n  un d  der 

iS ck w e ize r isc k e n  dSfationalkakn.

5.

T j  ür die erste Eisenbahnstrecke Z ü rich -B a d e n  j 
I  (Nordbahn) der nachmaligen Nordostbahn 

wurden im Jahre 1847 4 Lokom otiven aus der ; 
Kessler'schcn M aschinenfabrik in K arlsruhe bezogen. 
Zwei Stück waren m it nur einer Triebachse (1/3-ge- 
kuppelt), die zwei anderen Stück m it zwei gekuppel
ten Achsen versehen (2/4-gekuppelt). Der Grund 
für die W ahl dieses Lokom otivtyps ist unbekannt: 
wahrscheinlich wurde sie von Inspektor Negrelli aus 
W ien, der die Bauoberleitung der Bahn innehatte, 
so getroffen.

Die B au art nach zw eiter Ausführung (American- 
T yp j wurde dann auch für die ersten Lokom otiv- 
lieferungen der Nordostbahn wegleitend. D er F lach
bahncharakter der N-O-B, der nirgends 12 Promille 
Steigung überschritt (auch nicht für die Betriebs
strecken Z ü rich -Z u g-L uzern  und über den Bützberg), 
liess die Reibung zweier Achsen für die vorerst noch 
bescheidenen Verkehrsm engen als genügend erschei
nen, und so entfiel auch die W ahl von schwereren 
Lokom otiven nach dem von den V -S-B  und der 
S-C-B verwendeten System  Engerth. Anderseits 
m achten die langen Strecken, wie vom  Zürichsee 
zum  Bodensee, die M itnahme grösserer B etriebstoff
vorräte zur N otw endigkeit, daher die Beschaffung 
von Lokom otiven m it Schlepptender.

In den Jahren 1854— 1857 wurden 22 Stück 2/4- 
gekuppelter Lokomotiven nach Schnellzug-, Personen
zug- und G üterzugbauarten aus der Lokom otiv- 
fabrik von Maffei in München und 2 Stück solcher 
aus der M aschinenfabrik Escher, W yss &  Cie. in 
Zürich bezogen. 3 w eitere Stück folgten aus den
selben Fabriken und nach derselben Bauart in den 
Jahren 1861/62 nach. 2 Zweikuppler-M aschinen der 
Rheinfallbahn aus Karlsruhe, aber m it nur einer 
vorderen Laufachse (2/3-gekuppelt), wurden im Jahre 
1857 dem Bestände der N -O -B einverleibt, und 2 
w eitere 2/2-gekuppelte Lokom otiven, geliefert von 
Escher, W yss & Cie. in Zürich, kamen im Jahre 
1861 dazu.

Diese insgesamt 35 Lokom otiven der ersten Bau
periode reichten für die ersten zehn Jahre des B e
triebes der N -O-B aus, umsomehr als die im Jahre 
1864 eröffnete Bahn Zü rich -Z u g-L uzern  10 eigene 
Lokom otiven beschaffte (2/2-gekuppelt, aus den F a 
briken in Esslingen und Maffei, München).

Vom  Jahre 1865 an führte die N -O-B die einfache 
2l2-gekuppelte Lokomotive in steigender Zahl ein, 
zuerst als kleine Tendem iaschine in S Stück für 
Lokal- und Rangierdienst, selbstgebaut nach Krauss- 
schen und M aey’schen Plänen in der H auptw erk
stätte der N -O-B in Zürich, später in 24 weiteren 
Stücken, etwas grösser, aus Esslingen und erstmals 
aus W interthur (1876), dann aber auch als Lokom o
tive m it Schlepptender für den normalen Personen
zugdienst. Diese Lokom otive wurde in den Jahren 
1870— 1876 in der Zahl von 49 Stück von drei 
deutschen Fabriken gebaut. In diese zweite Bau
periode fiel auch der B au der 3/3-gekuppelten Ge
mischtzugmaschine für steigungsreichere Strecken, 
von der die erste Lieferung von 6 S tück im Jahre 
1867 aus W ien kam , weitere 24 Stück folgten in 
den Jahren 1873— 1876 aus Esslingen. F ür den ur
sprünglich der N-O-B zugedachten B etrieb der 
W ädensw il-Einsiedelnbahn wurden 3 Spezialm a
schinen nach dem Bergbahnsystem  W etli ebenfalls 
aus Esslingen bezogen. D am it stieg der Lokom otiv- 
bestand der N-O-B bis zum Jahre 1876 auf 159 Stück, 
von denen aber 12 Stück der ältesten Maschinen 
schon ausrangiert waren.

Aus dem Konkurse der Nationalbahn gingen im 
Jahre 1880 12 Tenderlokom otiven in den Bestand 
der N-O-B über.

D ie dritte Bauperiode setzte m it dem Jahre 1886 
ein und dauerte bis zum Übergang der N -O-B in den 
Staatsbetrieb im Jahre 1902. Sie brachte die A n
schaffung von 131 neuen Lokom otiven, sowohl für 
die Erneuerung und Erhöhung des Bestandes als 
auch als E rsatz für 68 Stück bis 1902 ausrangierter 
Fahrzeuge. Es wurden in Dienst genommen: 22
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Stück 3/4.-gekuppelter Schnell- und Personenzug
lokom otiven m it Schlepptender, 30 Stück 2/3-ge- 
kuppelter Personenzuglokom otiven m it und 12  Stück 
ohne Schlepptender, 38 Stück 3^-gekuppelter G üter
zugmaschinen und 20 S tück 2j4-gekuppelter Schnell
zuglokom otiven m it Schlepptender, endlich noch 
9 Stück 3/3-gekuppelter Rangiermaschinen, alle ge
baut in der Lokom otivfabrik in W interthur, die von 
1876 an alle Lieferungen an die N -O-B besorgte.

A uch die 18 Lokom otiven der Nationalbahn wur
den in den Jahren 1875— 1877 ausschliesslich in 
W interthur erstellt, und zwar 12  Stück der bereits 
genannten Ausführung für Schnell- und Personen
zugdienst, 4 Stück für Güterzüge und 2 S tück für 
Nebendienste, 3I4- und 3/3-gekuppelier Bauart. V er
wunderlich ist die Verwendung von nur Tender
lokom otiven für die ausgedehnten Strecken der 
S-N-B, was zahlreiche W asserstationen nötig m achte.

Die Herkunft der insgesam t 308 Lokomotiven der 
N-O-B und der S-N-B zeigt folgendes B ild : 172 
Stück wurden in der Schweiz gebaut, 56 % , 130 Stück 
kamen aus Deutschland, 6 Stück aus Oesterreich. 
Von den Schweizer Lieferungen entfallen 159 Stück 
auf die Fabrik in W interthur, 5 Stück auf die Fabrik 
Escher, W yss & Cie. und 8 Stück auf die W erkstätte 
der N-O-B in Zürich.

K lein w ar die Zahl der Tenderlokomotiven m it 
74 Stück oder kaum  '/4 der ganzen Zahl. Ausser 16 
Maschinen der S-N -B waren sie alle nur für Lokal- 
und Rangierdienst bestim m t.

Besonders ausgeprägt w ar bei der N -O -B das 
Bestreben für grösste E infachheit der Ausführung 
der Betriebsm ittel. Je zu ungefähr 1/3 des Bestandes 
waren die Lokom otiven zwei-, drei- und vierachsig 
gebaut. Mehrachsige Maschinen besass die N-O-B 
nicht. 189 Stück oder rund 60%  des Bestandes 
hatten zwei, die übrigen 40%  drei gekuppelte Achsen. 
39 Stück oder 1 3 %  waren m it Aussenrahmen (Maffei 
München), alle anderen m it dem die ganze Lokom o
tive vereinfachenden Innenrahmen gebaut. Das 
Triebwerk w ar nur bei den 20, kurz vor V erstaat
lichung der N -O -B in Dienst gestellten Schnellzug
lokomotiven zwischen den Rahm en verlegt, alle 
übrigen Lokom otiven hatten Aussentriebwerk, wobei 
allerdings bei 18 Stück die Steuerungen innen an
geordnet waren. Mit Ausnahm e von nur 4 Stück 
hatten auch alle Lokom otiven der N-O-B der ersten 
und zweiten Bauperiode domlosen Kessel, erst die ab 
1891 gebauten Güterzug- und Rangierm aschinen 
(43 Stück) erhielten Dam pfdom . D er Dam pfeinlass
regulator w ar allgemein im Zweigrohr der Einström - 
rohre in der Rauchkam m er eingebaut und bestand 
aus einem Drehschieber, b etätigt m it senkrechtem 
Hebel an der Kesselrückwand. A lle Lokom otiven

der S-N -B waren m it Dam pfdom  ausgerüstet. 12 
Lokom otiven besassen die Goochsteuerung, 6 Stück 
die Stephensonsteuerung, alle anderen wiesen 
die Steuerungen von A llan und Walschaerts auf. 
Besonderheiten an den Lokom otiven der N -O-B 
waren die in grösser Zahl gebauten ankerlosen 
Kessel nach M aey, ferner die zu gleicher Zeit 
eingeführten Um laufbleche m it Geländer um den 
ganzen Langkessel und Türen in der Stirnwand 
der Führerhäuser. A uch waren die Kam ine der Ma
schinen der zweiten Bauperiode m it K upferblech
hauben verziert.

V on den 234 Schlepptendern der N-O -B-Loko- 
m otiven waren 179 Stück zweiachsig, 55 Stück 
dreiachsig ausgeführt. Von letzteren mussten 35 Stück 
der ersten Bauperiode wegen des leichten Geleises 
so gebaut werden, um den Achsdruck, der ja  für 
die gekuppelten Achsen nur 7,2 — 8,7 t betrug, nicht 
zu überschreiten. D ie Vorratsräum e um fassten nur 
5,4 — 9 m 3 W asser und 2,5 — 3 t Kohle, die erst in 
der 3. Bauperiode auf xo m 3 bzw. 3,5 t  stiegen und 
m it 12 m 3 bzw. 4 t bei der letzten Schnellzugloko
m otive vom  Jahre 1898 ihren grössten W ert erreich
ten. B ei 30 t D ienstgewicht betrug aber der A chs
druck nur 10 t.

D ie Erfolge, die die Jura-Sim plonbahn m it dem 
Verbundsystem erzielte, führte zu dessen Anwendung 
auch bei der N-O-B, aber nur in Zw eizylinder-Aus
führung, erstmals an der 2/3-gekuppelten Personen
zuglokom otive m it Schlepptender vom  Jahre 1892 
in 30 Stück, dann ab 1897 an der 3/3-gekuppelten 
Güterzugm aschine in 18 Stück und an der 2/4- 
gekuppelten Schnellzuglokom otive vom  Jahre 1898 
in 20 Stück. Tenderlokom otiven wurden keine m it 
dieser Verbesserung versehen, m erkwürdigerweise 
auch nicht die bis 1895 gebaute 3/4-gekuppelte Ge
m ischtzuglokom otive m it Schlepptender.

Die Lokom otiven der N -O -B trugen bis zu N um 
mer 45 durchwegs Namen von Flüssen, Städten, 
Ortschaften und Bergen, m eist im Bereiche der 
durchfahrenen Strecken. Alle späteren Lokom otiven 
führten keine Namen mehr, auch nicht diejenigen 
der S-N-B. Die w eitere Bezeichnung der Lokom o
tiven der N -O -B und S-N -B erfolgte m it Serienklassen 
und zw ar vom  Jahre 1859 an- H ie Schnellzug
lokom otiven waren m it A , die Personenzuglokom o
tiven m it B , die G üterzuglokom otiven m it C und die 
Tenderlokom otiven m it D  belegt, wozu im  Jahre 
1876 die W etli’schen Maschinen m it E  und im  Jahre 
1880 die übernommenen Fahrzeuge der S-N -B m it 
F  kam en. D ie U nterteilung der Klassen nach Liefe
rungen geschah m it römischen Zahlen I — V I. A b  
1887 galt die einheitliche Seriebezeichnung des 
Eisenbahndepartem entes.
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D ie Numerierung der Lokom otiven der N -O-B 
wurde ohne R ücksicht auf deren Bauarten und V er
wendungszweck, auch nicht nach Ausführung mit 
oder ohne Tender, fortlaufend gegeben. Am  Ende 
der zweiten Bauperiode (1876) hatten diese Nummern 
ununterbrochen die Zahl 140 erreicht, dazu kamen 
die weiteren Serien 16 1— 166, 18 1— 190 und 251— 253. 
D ie schon aus dieser letzteren Numm erngebung er
kennbare N otw endigkeit, eine bessere Ausscheidung 
der Klassen auch in den Betriebsnum m ern vorzu
nehmen, führte zur ersten Umnumerierung vom Jahre 
187g. N ach dieser wurden nun die Schnell- und 
Personenzuglokom otiven der Klassen A  und B  mit 
den Num m ern 1 — . . . . S S  belegt, die G üterzug
maschinen der K lasse C m it io x — . . . .172 und die 
Tenderlokom otiven mit 201— . . . . 292.

Im Jahre i 8g$ wurde d-ie zweite Umnumerierung 
vorgenom men, die eine Erw eiterung des Schemas 
darstellte. D ie Schnellzuglokom otiven (auch Tender
bauart) erhielten die Nummern 1 — . . .  . 192, die Per
sonenzug- und Gemischtzugm aschinen die Nummern 
201— . . . 350, die G üterzuglokom otiven die N um 
mern 3 51— . . . 394, die Rangier-Tendermaschinen die 
Nummern 4 1 1 — . . . .461.

Im  Jahre 1902 erfolgte die S-B-B-Num erierung, 
sodass die älteren Fahrzeuge vier Betriebsnummern 
getragen haben.

In den Jahren 1860— 1863 wurden die bisherigen | 
schmiedeeisernen Radreifen durch gusstählerne er
setzt. Vom  Jahre 1869 an bis 1876 m ussten die 
Lokom otiven der ersten Bauperiode einer gründ
lichen Erneuerung unterzogen werden. Fast alle 
Kessel (31 Stück), eine grosse Zahl Feuerbüchsen und j 
alle Siederohre wurden ersetzt (von letzteren viele I 
aus Messing und aus Stahl). A lle Ersatzkessel waren 
nach dem M aey’schen System  m it Feuerbüchsm antel 
aus gewelltem  Kupferblech und m it kreisbogenförmig 
gewölbter D ecke ohne Barrenverankerung, ferner mit 
schiefer Rauchkam m errohrwand ausgeführt. Zahl
reiche Achsen, K urbeln, alle Tragfedern und R ad
reifen, viele Zylinder wurden ausgewechselt und es 
fand auch ein gewisser U m bau der meisten F ahr
zeuge statt. D ie gleiche Erneuerungswelle ist vom 
Jahre 1887 an bis zum  Ü bergang der N -O-B an den 
B und im Jahre 1902 für die Lokom otiven der zweiten 
Bauperiode zu beobachten, wobei die 76 Kessel der j  

B auart M aey durch solche norm aler Ausführung er
setzt werden mussten (94 Feuerbüchsen). Auch hier

mussten Achsen, Federn, Radreifen, sogar zahlreiche 
Radsterne, viele Zylinder usw. erneuert werden, so
dass eigentlich nur noch der Rahmen, der freilich 
auch vielfach geflickt und verstärkt worden war, 
und die stärkeren Triebwerksteile übrig blieben.

In den Jahren 1868 bis 1901 wurden 68 Lokom o
tiven der N -O -B und der S-N-B ausrangiert, sodass 
noch 240 Stück in den Lokom otivpark der Bundes
bahnen übergingen. Dann wurden aber noch 30 
Stück Schnellzuglokom otiven und 6 Stück G üter
zugmaschinen der letzten N -O -B-Typen von den 
S-B-B nachbeschafft, davon 25 Stück auf Rechnung 
der N -O -B als Fehlbestand nach Aufstellung des 
Eisenbahndepartementes.

D ie jährlichen Lokom otivbestände der N-O-B 
nach den Geschäftsberichten der Bahn sind aus 
Tabelle 1 , Tafel III  zu entnehmen, die G attungs
bestände aus Tabelle 2, Tafel IV .

30,5 Jahre w ar das durchschnittliche Dienstalter 
der Lokom otiven der N-O-B. Dieses wurde etwas 
herabgedrückt durch die vorzeitige Ausrangierung 
einer Anzahl von Lokom otiven wegen N ichtbew äh
rung oder Verkauf, sowie wegen Verdrängung der 
neueren Typen infolge E lektrifizierung des Betriebes 
der Bundesbahnen. W ie aus folgender Zusam men
stellung hervorgeht, haben 100 Lokom otiven oder 
Vs des Bestandes ein D ienstalter von 35 Jahren und 
mehr erreicht, ebenso viele ein A lter von 26— 35 
Jahren. In den Bestandeslisten der Bundesbahnen 
standen Ende 1936 nur noch 2 N -O -B-Lokom otiven.

E s haben erreicht:

1 Stück ein D ienstalter von 60 Jahren

x

1

3

30

63

68

46

56

29

308

>> t> )> 59

it >> tt 48

> > it > > 4^

.. 41—45 
„ 36— 40

” ” >> 31 35
,, 26— 30

.. 2 1— 25 

,, 16— 20 

5— 15
wurde durch K atastrophe im ersten 

D ienstjahre vernichtet.
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N ordostbahn. Liste 1.
G attung:
N -O -B

1

1 / 3 -g e k u p p e lte  L o k o m o t i v e  m it iS ch lep p ten d er.

B etriebsnum m ern 1 und 2. 2  S tü c k .

Gebaut in der Maschinenfabrik von Emil Kessler in Karlsruhe, 1847, für die Nordbahn.

N -O -B

Serie b is 1879 ab 1879 N am en
l'abrik -

N um m ern
B au 
jahr

Fabrik
11.

K essel
U m ge

baut
A usran

giert
B etr.-N u m m crn

ab 1864: 1 201 Limmat 78 1847 Karlsruhe 1866 1866 1882
D l 1) 2 — Aare 79 1847 — — 1868

x) D ie  um geb aute L ok om otive  N r. 1 trug d ie  S eriebezeicim un g D I A .
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A bbildun g 23. M odell zu  A bb ild u n g  22 und erster B ah n h of in  Zürich. SBB

Diese zwei ersten, für die Schweiz gebauten Dampf
lokomotiven wurden von Emil Kessler in Karlsruhe nach 
amerikanischem Vorbild (Norris-Typ) erstellt, dabei aber 
mit den, an den kurz vorher für die Württembergisehen 
Staatsbahnen ausgeführten Lokomotiven vorgenom
menen Verbesserungen versehen. Die Anordnung mit 
einer Triebachse war eine versuchsweise, denn die zwei 
folgenden Lokomotiven gleicher Bauart erhielten dann 
zwei gekuppelte Achsen. Der auf die alleinige Trieb
achse entfallende Achsdruck von ca. 9 t war für das 
leichte Geleise zu hoch, das übrige Lokomotivgewicht 
von ca 10 t verteilte sich auf das vorn angeordnete zwei
achsige Drehgestell mit nur je 5 t Achsdruck. Das Dreh
gestell war auch für die Verbesserung der Kurvenbeweg
lichkeit des Fahrzeuges gedacht, was freilich in diesem 
Falle für nur 2500 mm festen Achsstand nicht in’s 
Gewicht fiel. Fehlerhaft war zudem der kurze Achsstand 
des Drehgestells von nur 930 mm und seine Anordnung 
hinter den Zylindern, was überhängende Bauart und 
dadurch unruhige Arbeitsweise und Gangart der Ma
schine zur Folge hatte. Die Abbildungen 22 und 23 
zeigen die Lokomotive nach Typenskizze und nach einem 
Modell im Eisenbahnmuseum der S-B-B in Zürich. Im 
übrigen gelten für die Veranschaulichung des Aufbaues 
auch die Abbildungen 27 und 28, Liste 2.

Der ca. 1640 mm über Schienenoberkante liegende 
Kessel zeigt noch die im Anfang des Lokomotivbaues 
übliche, zugleich als Dampfsammler dienende sogenannte 
„Hcuschobcr-Feuerbüchse“  von quadratischer Grundriss
form. Ein Rohr führte den trockenen Dampf von dieser 
durch den Langkessel zu dem, im unteren Teil der Rauch
kammer befindlichen Drehschieberregulator und zu den 
Zylindern. Betätigt wurde der Regulator mittels Zug
stange und Hebel, der am Steuer bock neben dem Um
steuerhebel stand. Ausser einem direkt belasteten 
Sicherheitsventil auf dem Langkessel war auch ein 
Federwagventil auf der Feuerbüchse vorhanden. Das 
der anfänglichen Holzfeuerung entsprechende grosse

Funkenfängerkamin wurde ums Jahr 1860 durch ein ein
faches, aber auch sehr hohes, schwach konisches Blech
kamin ersetzt. Die Verstellung des Blasrohrquerschnittes 
erfolgte von der Heizerseite aus mittels eines kegel
förmigen Rohrstückes. Der Dampfdruck betrug nur 
6 Atmosphären.

Der von Kessler vorwiegend gebaute einfache Innen
rahmen bestand nur aus je einem Längsbarren von ca. 
220 mm Breite und 30 mm Dicke, an die dann die Doppel
platten der Achshalter der Triebachse angenietet waren. 
Die Querversteifung der Rahmenbarren geschah durch 
die zwei hölzernen Stossbalken, durch zwei als Kessel
träger benutzte Querstreben und durch eine Verbindung 
zwischen den Zylindern. Die Achshalter waren nicht 
quer versteift. Der Drehgestellzapfen war in einer drei
armigen, schmiedeeisernen Konstruktion gelagert, deren 
Querarme die seitlichen Abstützungsplatten trugen. Der 
Zapfen war ca. 150 mm vor die Drehgestellmitte versetzt. 
Die Triebachse war durch zwei obere Tragfedern, das 
Drehgestell durch zwei umgekehrte Federn belastet, 
deren Enden mittels Bolzen auf die Achslager drückten.

Die Triebachse wurde durch aussen wagrecht liegende 
Zylinder angetrieben. Die seit 1842 erfundene Stephenson- 
steuerung war innerhalb des Rahmens angeordnet und 
wirkte auf senkrecht stehende Schieber, Bedienung durch 
Hebel. Dem Modell im Eisenbahnmuseum zufolge wären 
die Plungerkolben der Fahrpumpen für die Kessel
speisung von den Schieberschubstangen bewegt worden. 
Auf dem Kessel war ein kleiner Sandkasten angeordnet.

Der mit doppeltem Aussenrahmen ausgerüstete zwei
achsige Schlepptender fasste nur kleine Betriebstoff
vorräte. Er war schmal und niedrig gebaut. Die Trag- 
federn standen zwischen den Rahmenplatten über den 
Achslagern. Da die Lokomotive keine Bremseinrichtung 
hatte, war der Tender mit. 8-Klotz-Spindelbremse ver
sehen. Schauglas-Wasserstandzeiger.

Als Zugvorrichtung dienten zuerst nur einfache ge
federte Ösen mit Stecknagel, wie sie für die Lokomotiven 
der S-C-B (Abschnitt 8, Liste 1) abgebildet sind. Sie 
wurde in den sechziger Jahren allmählich durch Schrau
benkupplungen und Notketten ersetzt. Als Stossvor- 
richtung wurden die hölzernen Stossbalken zuerst mit 
Gummipuffern, später mit Federpuffern versehen.

Der Führerstand war ganz offen und nur durch 
Geländer und Ketten abgeschrankt. Später scheint ein 
leichtes Schutzdach aufgebaut worden zu sein.

Mit dem geringen Dampfdruck vermochte die Loko
motive eine Zugkraft von 1600 kg und bei 15 km/Std. 
Fahrgeschwindigkeit eine Leistung von ca. 90 PS zu 
entwickeln. So mag die Frage verständlich erscheinen, 
die nach Überlieferung von den Lokomotivführern der 
Nordbahn (Spanisch-Brödlibahn) jeweils ausgetauscht 
wurde: wie die Fahrt „über den Berg“ vonstatten 
gegangen sei (Höchststeigung 4 Promille)! Lokomotive 
Nr. 2 wurde im Jahre 1868 ausrangiert, nachdem die 
beiden Maschinen bereits von 1857 an nur noch für 
Bahnhofdienst und Materialtransportc verwendet worden 
waren.

Nr. 1 dagegen erfuhr im Jahre 1866, nach Plänen 
von Maschinenmeister Krauss, einen vollständigen Um
bau in eine 2/2-gekuppelte Tenderlokomotive, indem das 
Drehgestell durch eine vordere Kuppelachse ersetzt 
wurde (Abbildung 24). Der Kessel wurde durch einen
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neuen mit 10 Atm. Dampfdruck ersetzt. Kein Dampfdom, 
Federwag-Sichcrhcitsventile, Regulator im Zweigrohr 
in der Rauchkammer, betätigt durch äusseren Zug und 
Hebel am Steuerbock. Auch der Rahmen musste erneuert 
werden und wurde als Wasserkastenrahmen ausgebildet. 
Einzig die Zylinder und einige Triebwerks- und Steu
erungsteile wurden beibehalten. Die Steuerung wurde 
aber nach aussen verlegt und die Schieberbewegung nach

innen mittels Querwellen und Hebeln übertragen. Vier 
Tragfedern über dem Rahmen. Zweiklotzbremse auf die 
Triebachse. Der Umbau kostete Fr. 18074.65. Die 
Lokomotive leistete noch gute Dienste und wurde dann 
im Jahre 1882 ausrangiert. Sie diente als Vorbild für 
die vom Jahre 1868 an in 28 Stück auf der N-O-B einge
führte 2/2-gekuppelte Lokaldienst- und Rangier-Tender- 
lokomotivc.

N ordostbahn. Lisle 2.

2 / 4 -g e k u p p e lte  L o k o m o t i v e  m it  ¿Scklepptender.
Americantyp.

1. G ruppe: G em ischtzuglokom otive, Serie D 2/4. 

Betriebsnum m ern 3 und 4. 2 Stück.

Gebaut in der Maschinenfabrik von Emil Kessler in Karlsruhe, 1847, für die Nordbahn.

G attung: G rupp e:
X -O -B S-B -B

2 2

5
4
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .  Gruppen 2 und 5 , 1887— 1902 : A  2 T , ab 1902: Gruppe 2 B  2/4 .
Gruppe 4 , 1887— 1902 : C 2 T , ab 1902 : D 2/4 .

Gruppe 5 A  2/4

G ruppe und  
frühere Serie

Gruppe 1 . Nordbahn 
ab 1864: Serie D U

Gruppe 2.
Serie:

bis 1 8 7 9 : 
B I

B II 

B I I I

B V

B VI

bis 1 8 8 7 :

B

Gruppe 3. Serie: 
A I

A II

Gruppe 4. S e r ie : 
bis: 1879 

C I

C I I

bis 1 8 8 7 : 

C I

N -O -B S-B -B
U m 

gebaut

A us-

bis 1870 1879
bis 1895

1895 
bis 1902 ab 1902 N am en

Fabrik-
Nrn.

B au 
jahr

Fabrik
II.

K essel
ran-
giert

B etricb snu m m ern

3
4

------

_____

— Rhein
Reuss

80
81

1847
1847

Karlsruhe —

—

1868
1868

5 51 _ _ Toess 173 1854 1874 1874 1889
6 52 ------ ------ Thur 174 1854 — — 1886
7 53 - — ------ Zürich 175 1854 — — 1886
8 54 ------ ------ Winterthur 176 1854 Maffei, 1872 — 1889
9 55 ------ ------ Frauenfeld 177 1854 München — — 1887

10 56 — ------ Romanshorn 178 1854 1873 1873 1893
13 57 — ------ Baden 243 1856 1876 1876 1890

1 14 58 — ------ Aarau 244 1856 1871 — 1887
[ 19 59 — ------ Helvetia 1 1856 i Escher, Wyss 1875 1875 1889
I 20 60 — ------ Uto 2 1856 & Cie, Zürich 1874 1874 1893
[ 23 61 — ------ Wildegg 280 1857 1874 1874 1893
1 24 62 — ------ Vindonissa 281 1857 1871 — 1889

27 63 — ------ Fahr 282 1857 Maffei. 1876 1876 1888
1 28 64 — ------ Schinznach 283 1857 München — — 1885
f 32 65 98 ------ Lenzburg 420 1861 1881 1881 1903
{ 33 66 99 ------ Waldshut 421 1862 1887 — 1902

1 1 5

_ ______ ______ Brugg 245 1856 A fo ffp i — — 1876
16 

I  I?
31

—
— ------

Habsburg
Bodan

Laegern

246
247

12

1856
1856

1861

München

I Escher, Wyss 
1 & Cie., Zürich — —

1876
1876

1876

(  11 101 _ _ Friedrichshafen 179 1854 1872 _ 1885
12 102 351 ------ Lindau 180 1854 1878 1878 1902

1 18 103 — ------ Sihl 248 1856
Maffei,

1872 — 1887
25 104 352 ------ Laufen 284 1857 ► 1875 1875 1902
26 105 353 ------ Stilli 285 1857 iviuncnen 1874 1875 1903
29 106 354 ------ Kyburg 286 1857 1875 1875 1903
30 107 — ------ Wettingen 287 1857 1873 1873 1887

N -O -B S -B -B
Fabrik-

N m .
B a u 
jahr

A us-
S-B -B

B au 
jahr

A us-
bis 1902 ab 1902 Fabrik ran-

giert
B etr.-

b ab n k -
N rn. Fabrik ran-

g iert
B etrieb s-N rn. N m .

101 151 1154 1898 1917 176 1505 1903 1925
102 152 1155 1898 1917 177 1506 1903 1925
103 153 1156 1898 1917 178 1507 1903 1925
104 154 1157 1899 1925 179 1508 1903 1925
105 155 1158 1899 1925 180 1509 1903 1925
106 156 1159 1899 1917 181 1551 1904 1925
107 157 1160 1899 1917 182 1552 1904 1925
108 158 1161 1899 1924 183 1553 1901 1925
109 159 1162 1899 1925 184 1554 1904 1925
110 160 1163 1899 1925 185 1555 1904 1925
111 161 1164 1899 1924 186 1556 1904 1925
112 162 1165 1899 Winterthur 1924 187 1557 1904 Winterthur 1925
113 163 1263 1900 1925 188 1558 1904 1924
114 164 1264 1900 1925 189 1559 1904 1925
115 165 1265 1900 1925 190 1560 1904 1925
116 166 1266 1900 1925 191 1715 1906 1925
117 167 1365 1901 1925 192 1716 1906 1925
118 168 1366 1901 1917 193 1717 1906 1924
119 169 1367 1901 1925 194 1718 1906 1925
120 170 1368 1901 1924 195 1719 1906 1925
121 171 1432 1002 1925 196 1720 1906 1925
122 172 1433 1902 1925 197 1721 1906 1925
123 173 1434 1902 1925 198 1722 1906 1925
124 174 1435 1902 1924 199 1723 1906 1924

.125 175 1436 1902 1925 200 1724 1906 1925

Gruppe 5. 
Nordostbahn

Schweiz.
Bundesbahnen



A b b ild u n g  29.

A bbildun g 27. G ruppe 1, L ängs- un d  W agrech tsch n itt. E M

2. Gruppe: Personenzuglokom otive , Serie B 2/4. (s-B-B-Gruppe 2) 

B etriebsnum m ern  5— 10, 13 un d  14, 19 und  20, 23 und  24, 27 u nd  28, 32 und  33. 1 6  S t ü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München und in der Maschinenfabrik Escher, Wyss & Cie. in Zürich,
1854— 1862.

Zum Teil umgebaut in der Hauptwerkstätte der N-O-B in Zürich, 1873— 1881.

S B Z
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A bbildun g 30  

(siehe auch A bbildun g 31, S e ite  67).

P erson en zu glok om otive, G ruppe 2 , Serie B  2 /4 . A bbildun gen  30 un d  31 A n sich ten  vor, A bb ild u n g  32 nach E rneuerung
(siehe auch A bbildun g 4 , A b sch n itt 4).



B etriebsnum m ern  15— 17, 31. 4 S t ü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1856, und in der Maschinenfabrik Escher, Wyss & Cie.
in Zürich, 1861.

3. G ru p p e : S ch n e llzu g lo k o m o tiv e , Serie A 2/4.

SBZA b b ild u n g  34.

A bbildun g

4. G ruppe: G üterzuglokom otive, Serie D 2/4 (s-B-B-GruPPe 5)

B etriebsnum m ern  11 u n d  12, 18, 25 u n d  26, 29 u n d  30. 7 S t ü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1854— 1857.
Zum Teil umgebaut in der Hauptwerkstätte der N-O-B in Zürich, 1873— 1878.
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A bbildun g 36. B B

G ü terzu glok om otive, Gruppe 4, Serie D  2 /4 . A bbildungen 35, 36 , A nsichten  nach E rneuerung.

5. G ruppe: Schn ellzuglokom otive , Serie A 2/4 (s-B-B-GruPPe p  

(Mit Zweizylinder-Verbundmaschine.)

Betriebsnum m ern 101 —  120 der Nordostbahn und 12 1— 12 5 ,176 — 200, nachbeschafft von den Bundeshahnen
50 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1898— 1906.

A bbildungen 37 und 3 8 ; erste  und le tz te  A usführung.

7 S



Die bei der Nordostbahn zu einer Verbreitung von 
49 Stück gekommene Bauart 2/4-gekuppelt wurde bereits 
mit der zweiten Lieferung für die Nordbahn aus Karls
ruhe eingeführt. Sie war nötig geworden, weil die 
Triebachslast der erstgelieferten 1/3-gekuppelten Ma
schinen (Liste 1) zu hoch war. Man verteilte diese nun 
auf zwei Achsen, wodurch auch der hintere Überhang 
des Fahrzeuges vermieden und die Feuerbüchse zwischen 
die beiden gekuppelten Achsen eingebaut werden konnte. 
Der nunmehr 4466 mm betragende Achsstand setzte die 
Schlingerbewegungen der Lokomotive herab, trotz der 
bestehen gebliebenen fehlerhaften Bauart und Anordnung 
des Drehgestells (Abbildungen 25 und 26).

Der Kessel war der gleiche, wie derjenige der ersten 
Gattung. Die Belastung des Sicherheitsventils erfolgte 
aber durch ein Gewicht und das vordere, direkt belastete 
Ventil scheint später entfernt worden zu sein. Der Dampf
druck war nur auf 6 Atm. bemessen. Auch die Aus
wechslung der Kamine erfolgte ums Jahr 1860.

Der Rahmen zeigte keine Abweichungen von der 
ersten Bauart. Die Achshalterplatten waren nur längs, 
nicht quer verbunden. Die Abfederung der beiden ge
kuppelten Achsen geschah durch je nur eine Blattfeder, 
deren Bund an einen gusseisernen Längsbalken über dem 
Rahmen aufgehängt war. Dieser stützte sich mit seinen 
Enden mittels Bolzen auf die Achslager.

Abbildungen 27 und 28 lassen die Einzelheiten des 
Aufbaues gut erkennen. Sie sind nach Originalzeich
nungen aus der Maschinenfabrik in Esslingen erstellt 
worden und geben ein Bild der für die Württembergi- 
schen Staatsbahnen ausgeführten Lokomotiven, denen 
die Maschinen der Nordbahn nachgebildet waren.

Auch die Triebwerksausführung und deren Ab
messungen entsprachen denjenigen der ersten Gattung. 
Die Kuppelstangen bestanden aus je zwei Eisenstäben. 
Der Antrieb der Fahrspeisepumpen erfolgte nun von 
den Kreuzköpfen des Triebwerks aus.

Der Tender, sowie dessen Bremsen waren unver
ändert.

Entsprechend der zusätzlichen Achse erhöhte sich 
das Adhäsionsgewicht um 1 t, das aber mit der nicht 
verstärkten Maschinenleistung unausgenützt blieb.

Auch hier wurde der Führerstand erst später mit 
einem Schutzdache versehen.

Nicht ganz einwandfrei konnte der Triebraddurch
messer der 4 Karlsruher Maschinen der Nordbahn fest
gestellt werden:
1 . im Esslingerbuch von Dr. Karl Mayer (Seite 219) 

wird er einheitlich zu 5' engl. =  1530 mm bemessen.
2. Auf Skizzenblättern wird er zu 4'4"  =  1320 mm an

gegeben.
3. Aus Typenskizzen mit Massangaben und aus einer 

Masstabelle über die Lokomotiven der N-O-B vom 
Jahre 1860 in der „Schweiz. Polytechn. Zeitschrift" 
geht gemeinsam der gleiche Durchmesser von 1320 mm 
hervor (Abb. 22 und 25).

4. Einer Bahnstatistik der N-O-B aus dem Jahre 1864 
zufolge hatten die Lokomotiven Nrn. 1 und 2 Räder von 
5', die Maschinen Nrn. 3 und 4 solche von 4'4" engl.

5. Es wird der Raddurchmesser der in eine zweiachsige 
Bahnhofmaschine umgebauten Nr. 1 in der amtlichen 
Rollmaterialstatistik von 1873— 1878 stets zu 1530 
mm, in der Statistik vom Jahre 1880 aber nur zu 
1320 mm angegeben.

6. Nachmessungen der Abbildungen ergeben masstäb- 
lich den kleineren Durchmesser.

Daraus kann mit ziemlicher Sicherheit der Durch
messer von 1320 mm als der richtige angesehen werden.

Der Norris’sche „American-Typ“ der Nordbahn 
wurde in den Jahren 1854— 1862 mit drei Ausführungen 
als Schnellzug-, Personenzug- und Güterzuglokomotive 
(Klassen A, B und C) auch für die ersten Lieferungen 
für die Nordostbahn beibehalten. Abmessungen und 
Dampfdruck wurden aber gesteigert und das Adhäsions
gewicht auf 14— 17,4 t  gebracht, im Gegensatz zu 
21,5— 26 t  der Tenderlokomotiven der Bauart Engerth 
der V-S-B und der S-C-B. Das Bauprogramm sah die 
Beförderung von 2600 Zentnern bei durchschnittlicher 
Fahrgeschwindigkeit von 30 km/Std. für die Personen
zuglokomotive und von 3400 Zentnern mit 22 km/Std. 
für die Güterzuglokomotive vor. Für die Durchfahrung 
längerer Strecken konnten mit Schlepptender etwas 
grössere Betriebsstoffvorräte mitgenommen werden.

In der Ausgestaltung wichen die einzelnen Lie
ferungen der drei Ausführungsarten wenig voneinander 
ab. (Abbildungen 29, 33 und 34.) Der Triebraddurch
messer der A-Maschine betrug 1828 mm, derjenige der 
B-Maschine 1540 mm und derjenige der C-Maschine 
1230 mm. (Dieser Durchmesser betrug bei der Personen
zuglokomotive bis 1877 1676 mm, wurde dann aber laut 
Rollm aterialstatistik des Jahres 1878 durch Auswechslung 
der Räder auf 1540 mm vermindert). Die Güterzug
lokomotive zeigte gegenüber den zwei anderen Aus
führungen den Unterschied, dass ihre rückwärtige 
Kuppelachse vor die Feuerbüchse und die Triebachse 
an das Drehgestell herangerückt wurden, so dass ein 
kurzer Achsstand von nur 3545 mm entstand und damit 
mehr Lokomotivgewicht für die Adhäsion nutzbar 
gemacht werden konnte (17,4 t). Es hätte  nur noch des 
Ersatzes des Drehgestells durch eine vordere Kuppel
achse bedurft, um die zu gleicher Zeit von der Elsässischen
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Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen geschaffene Drei
kupplerlokomotive (Typ Bourbonnais) zu erhalten, die 
wesentlich zugkräftiger geworden wäre.

Als ganz grundlegender Unterschied der Maffei’sclien 
gegen die Kessler’sehe Bauart ist der Aussenrahmen 
zu bezeichnen (Abbildungen 4, 30, 31 und 35), der 
übrigens zu Beginn des Lokomotivbaues ziemlich häufig 
anzutreffen war. Dessen Vor- und Nachteile sind im 
Abschnitt 4 angeführt worden. Hier mag er u. a. ge
wählt worden sein, damit das Drehgestell etwas mehr 
nach vorn verschoben werden konnte. Die fehlerhafte 
Anordnung des Drehgestells hinter den Zylindern, 
dessen kurzer Achsstand und der vordere Überhang der 
Lokomotive waren noch nicht verlassen, teilweise aber 
gemildert worden. Der Gesamtachsstand der A-Maschine 
betrug 4905 mm, derjenige der B-Maschine 4710 mm, 
weshalb das Drehgestell etwa die Hälfte des Lokomotiv- 
gewichtes zu tragen hatte. Der Durchmesser der Lauf
achsräder war bei den drei Ausführungen verschieden 
(1219, bzw. 914 bzw. 900 mm), der Achsstand des Dreh
gestells der A-Maschine musste deshalb auf 1310 mm 
vergrössert werden.

Die Kessel waren alle gleich gebaut, nur war der 
Abstand zwischen den Rohrwänden beim C-Typ mit 
fast 4000 mm der grösste. Ihre Lage über Schienenober
kante (über SO) betrug 1000— 1885 mm, je nach der 
Grösse des Triebraddurchmessers. Der Dampfdruck 
war noch auf 9 Atm. begrenzt; nur Nr. 31 wies 10 Atm. 
auf, der aber in den sechziger Jahren auf 7 Atm. herab
gesetzt werden musste. Die Kessel hatten keinen Dampf
dom, mit Ausnahme der letztgebauten Nummern 32 
und 33 (Abbildung 31). Auf einem Armaturendom über 
der Feuerbüchse waren zwei Federwag-Sicherheits- 
ventile, aber mit Gewichtsbelastung, angeordnet, ebenso 
ein solches auf dem Dom der Nummern 32 und 33. Der 
Schieberregulator sass im Kreuzrohr in der Rauchkammer 
und wurde mit Ilebel an der Kesselrückwand betätigt. 
Die Blasrohrmündung war verstellbar. Die bis zu 4640 mm 
über die Schienen hochgeführten Kamine hatten im 
oberen Teil eine bimförmige Erweiterung zur Aufnahme 
eines Funkenfängersiebes für die bis ca 1800 dauernde 
Holzfeuerung. Die Nummern 31— 33 waren von Anfang 
an mit dünnen, zylindrischen Kaminen für Kohlen
feuerung versehen, mit denen ab 1S60 allmählich auch 
die älteren Lokomotiven ausgerüstet wurden. Die 
Rauchkammertüren waren rechteckig. 5 Lokomotiven 
des Personenzugtyps waren von 1857— 1861 für Torf
feuerung eingerichtet, was auch einen Aufbau des 
Tenders notwendig machte. Die Kesselspeisung erfolgte 
durch Fahrpumpen, die durch die Rückwärtsexzenter 
der Steuerungen angetrieben wurden.

Gegenüber dem schwachen Innenrahmen der Ess- 
linger Bauarten war der Aussenrahmen dieser Loko
motiven aus Doppelblechcn hergestellt, die bis zu den 
Achsschlössern herab reichten. Die Achshaltergabeln 
der Triebachsen waren noch durch besondere Platten 
verstärkt. Querversteifung erfolgte durch die Stoss- 
balken und Zylinder- bzw. Zugkastenverstrebung, ferner 
durch ein Querblech als Kesselträger, durch den Ab
stützungskasten und zwei Winkcleisenverbindungen über 
dem Drehgestell. Der Drehgestell-Innenrahmen war

. ebenfalls doppelwandig; Querversteifung durch ein
starkes schmiedeisernes Kreuz, in dessen Mittelpunkt 
der Drehzapfen stand, der um 75 mm vor die Drehgestell

mitte verlegt war. Die über dem Rahmen stehenden 
Tragfedern der beiden gekuppelten Achsen waren durch 
Ausgleichhebel verbunden. Das Drehgestell war durch 
je eine umgekehrte Blattfeder gefedert, die mit ihren 
Enden auf die Achslager drückten (Abbildung 4).

Das aussen angeordnete Triebwerk zeigte wegen des 
Aussenrahmens grosse seitliche Ausladung; der Abstand 
zwischen den Zylindermitten betrug 2360 mm, gegen 
1920 mm bei den ersten Lokomotiven mit Innenrahmen 
(siehe Typenskizzen), es bestand deshalb eine gewisse Nei
gung zu Drehbewegungen der Lokomotiven um eine senk
rechte Schwerpunktsaxe. Triebwerk mit Kurbeln. Der 
Hals der Triebachskurbeln trug die grossen Exzenter 
der Stephensonsteuerungen. Diese waren daher innerhalb 
der Triebstangen angeordnet und übertrugen ihre Be
wegung mittels bajonettförmig gekröpfter Schieber
schubstangen auf die Schieber, wodurch eine Ausladung 
der Schieberkasten vermieden werden konnte. Die 
Umsteuerwellen lagen unten, bei den C-Maschinen oben 
und wurden bis zur Ausrangierung der Lokomotiven 
von Klinkenhebeln betätigt. Die Kolbenstangen der 
Zylinder konnten wegen der vorgeschobenen Lage der
selben nicht vorn durchgeführt werden. Die Kuppel- 
Stangen lagen ausserhalb der Triebstangen (Abbildung 4).

Zwei Sandkasten befanden sich vor der Triebachse 
zwischen dem Rahmen und deren Züge wurden beidseitig 
gesondert betätigt.

Ein Schutzdach für das Bedienungspersonal war 
zunächst nicht vorhanden, doch dürfte ein solches noch 
vor der in den siebenziger Jahren erfolgten Erneuerung 
der Lokomotiven aufgebaut worden sein.

Es bestand nur eine Spindelbremse auf die Tender
achsen, die nach Abbildung 30 auf der Führerseite 
bedient wurde. Eine Lokomotivbremse wurde nicht 
eingebaut; auch erhielten die Tender keine K raft
bremsen. Keine Gegendruckbremsen.

Entgegen der breit ausladenden Aussenrahmen- und 
Triebwerksanordnung war die Breitenausdehnung des 
Tenders und des Führerstandes nur beschränkt; letzterer 
wurde durch die Kasten der Kuppelräder noch weiter 
beengt. Das spätere Führerhaus war unter dem 2400 mm 
breiten Dach auf ca. 1700 mm eingezogen, Umlaufbleche 
über dem Rahmen waren keine vorhanden. Der nicht 
über die Rahmenbreite hinausragende, flache und mit nach 
vom  abfallender Decke gebaute Wasserkasten des Tenders 
hatte nur 5,4 m 3 Inhalt, später 6,8 m 3, indem wahr
scheinlich der Wasserraum zwischen den Rahmen hinab 
vergrössert wurde. Der auch mit doppeltem Aussen
rahmen gebaute, dreiachsige Tender war niedrig ge
halten, jedenfalls wegen des nötigen grossen Brennholz
vorrates. Die Tragfedern ohne Ausgleich standen zwischen 
den Rahmenplatten.

Eine Anzahl Lokomotiven der Personenzug- und 
Güterzugbauarten gelangten in den Jahren 1873— 1881 
zum teilweisen Umbau. Die schon im Jahre 1876 aus
rangierten 4 Lokomotiven der A-Klasse erfuhren weder 
Kesselersatz noch Umbau. Dagegen wurden in den 
Jahren 1871— 1887 bis an 4 Stück die Kessel der beiden 
anderen Klassen durch Maey-Kessel ersetzt. Dabei blieb 
die Grösse der Heizfläche und damit das Adhäsions
gewicht fast unverändert; deshalb wurde der durch Stei
gerung des Dampfdruckes auf 10 Atm. möglich gewor
denen Leistungserhöhung durch Ersatz der Zylinder mit 
von 380 auf 350 mm verkleinertem Durchmesser entgegen-
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A bb ild u n g  39.

A  2 /4 -L o k o m o tiv e , G ruppe 5. Q uerschn itt.

S B Z

gewirkt, um das Schleudern zu verhindern. Die Güter
zuglokomotiven wurden durch Einlage von Guss- eventl. 
Bleistücken in die hinteren Rahmenausschnitte be
schwert und deren Adhäsionsgewicht auf fast 20 t 
erhöht (Abbildungen 35 und 30).

Die Nummern 98 und 99 der B-Maschine erhielten noch 
die Einrichtung für die Beheizung der Personenzüge mit 
Dampf, ebenso die Nummern 351— 354 der C-Maschine 
(1889—-1893).

Die beschränkte Leistungsfähigkeit von nur 2150 bis 
3600 kg Zugkraft bzw. ca. 350 PS brachte es mit sich, 
dass diese Lokomotiven schon frühzeitig zu leichteren 
Diensten verwendet und noch vor der Verstaatlichung 
der N-O-B ausrangiert wurden.

Nach einem Zeitraum von 40 Jahren kam die Ver
waltung der Nordostbahn im Jahre 1898 bei der Auf
stellung einer neuen Schnellzuglokomotive wieder auf 
die „American-Bauart“ zurück, die unter entsprechender 
Verstärkung immer noch den Betriebsanforderungen zu 
genügen vermochte. Bereits in den Jahren 1892 und 
1897 waren die J-S und die S-C-B mit der Aufnahme 
dieses Typs vorangegangen und die N-O-B verbesserte 
damit ihren im Jahre 1892 geschaffenen Personenzugtyp 
in dem Sinne, dass mit dem Unterbau von zwei, statt 
nur einer vorderen Laufachse Abmessungen, Adhäsions
gewicht, Leistungsfähigkeit und Fahrgeschwindigkeit 
erhöht werden konnten. Die so ausgezeichnete 2/4- 
gekuppelte Tenderlokomotive, die schon seit 1862 auf

anderen Bahnen in Verwendung stand, fand auf der 
N-O-B nicht Eingang. Das Leistungsprogramm wurde 
bei 31 t Adhäsionsgewicht für die Schnellzugmaschine 
der N-O-B auf 240 t Zuggewicht, mit 45 km/Std.Ge- 
schwindigkeit auf 10 Promille Steigung festgesetzt, 
Triebraddurchmesser wie bei Gruppe 3 1830 mm. Zug
kraft 4500 kg, Leistung 760 PS (Abbildung 37).

Nach dem Vorbild der J-S erhielt sie Zweizylinder- 
Verbundmaschine, doch (für die N-O-B als einzige Aus
führung) mit zwischen den Rahmen verlegtem Trieb
werk, um ruhigeres Arbeiten zu erzielen (Abbildung 39). 
Wegen der, für 2 gekuppelte Achsen noch ausreichenden 
Leistung der Zweizylindermaschine wurde auf das im 
Vorjahre für die gleichartige S-C-B-Lokomotive gewählte 
De-Glehn’sche Vierzylindertriebwerk verzichtet. So ent
stand nach englischen Vorbildern, in einfachster Aus
führung eine der schönsten Dampflokomotiven der 
Schweiz.

Der auf 2430 mm über SO liegende Kessel mit nunmehr 
129 m2 Heizfläche und 13 Atm. Dampfdruck trug noch 
keinen Dampfdom. Ramsbottom- (ab Nr. 181 Pop-) 
Sicherheitsventile auf dem Hinterkessel. Schieber
regulator in der Rauchkammer, von versetztem Hebel 
an der Kesselrückwand betätigt. Die Ein- und Über- 
strömrohre waren in der 1400 mm langen Rauchkammer 
untergebracht. Die neueren Lieferungen waren mit 
Kipprost versehen.

Der 25 mm starke Innenrahmen war zur Aufnahme 
der grossen Zylinder vor der Triebachse um je 65 mm 
auseinandergezogen, was bei auf 15— 16 Atm. erhöhtem 
Dampfdruck mit kleineren Zylindern hätte vermieden 
werden können. Unter den Achslagern aufgehängte 
Blattfedern, auf Spiralfedern abgestützt und mit Längs- 
liebeln verbunden an den gekuppelten Achsen, unab
hängige obere Federn an den Drehgestellachsen. Letztere 
hatten 2200 mm Achsstand. Das Drehgestell war seitlich 
verschiebbar und wurde durch 2 gegengespannte Blatt
federn in die Mittellage zurückgedrückt.

Die um 1 : 35 geneigten Zylinder arbeiteten auf die 
gekröpfte vordere der gekuppelten Achsen; zum teil
weisen Ausgleich der Massen liefen die aussen ange
ordneten Kuppelstangen den Triebstangen um 180° ent
gegen. Die innen liegenden Walschaerts-Steuerungen 
setzten Trickkanal-Flachschieber mit Aussenkant-Ein- 
strömung in Bewegung und erhielten ihren Antrieb der 
Schwingen von Gegenkurbeln der äusseren Kuppelzapfen 
mittels Querwellen, wobei die Schwingensteine beim 
Vorwärtsgang der Lokomotive oben lagen. Die Über
tragung der Umsteuerung auf die unten angeordnete 
Steuerwelle erforderte ein etwas vielteiliges Hebelwerk. 
Anfahrvorrichtung nach Von-Borries-Winterthur, um 
bei ungünstigen Kurbelstellungen Zwillingswirkung der 
Zylinder eintreten zu lassen. Vorn durchgeführte Kol
benstangen.

Achtklotzbremse Westinghouse auf die gekuppelten 
Räder, Drehgestellbremse nur an Nrn. 191— 200. Spin
delbremse und Westinghousebremse automatisch mit 
12 Klötzen auf die Tenderräder. Sandkasten aussen am 
Rahmen, Betätigung mit Druckluft, zuerst mit Dampf.

Geschwindigkeitsmesser nach Klose. Einrichtung für 
Dampfheizung.

Dreiachsiger Schlepptender mit 12 m 3- und 5 t- 
Vorratsräumen; von Nr. 176 an mit 13,8 m 3. Die letzte

8 i



Lieferung, Nummern 191— 200 war etwas abweichend 
gebaut: Kessel mit Dampf- und Sanddorn, Hand- und 
Druckluftsander. Normaler S-B-B-Schieberregulator (Ab
bildung 38).

Belastung: 300— 600 t auf ebener Bahn, 200— 240 t 
auf 12 Promille Steigung.

Die Zuteilung unter dem S-B-B-Betrieb war die 
folgende: Nummern 151— 162 und 191— 200 zum 
Kreise IV, Unterhalt in der Werkstätte in Rorschach.

Alle übrigen zum Kreise III, Unterhalt in der Werkstätte 
in Zürich.

Die Lokomotive bewährte sich ausgezeichnet und über
traf an Wirtschaftlichkeit den J-S- und den S-C-B-Typ.

Lokomotive Nr. 116 stand im Jahre 1900 in der 
Weltausstellung in Paris.

S B Z  1899, B d. 34, S e ite  255. Organ, 1900, S e ite  34.
T M  1907, S e ite  15.
T M  1910, S e ite  34 (P op -S ich erh eitsven til).
T M  1914, S e ite  13 (A nfahrvorrichtung). Organ , 1891, S . 24 .

G attung: G ru p p e:
N -O -B S-B -B

3 —

— 14
9 46

N ordostbahn . Liste 3.

A bbildung 40.

G attu n g 3 .

2/3~ gekuppelte  L o k o m o t iv e .

1. G ruppe: G em ischlzuglokom otive  mit Schlepptender, Serie C 2/3. 

Betriebsnum m ern 21 und 22. 2 Stück.

Gebaut von der Maschinenbaugesellschaft in Karlsruhe, 1856, für die Rheinfallbahn.
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2. G rupp e: P erso n en zu glo kom otive  m it  Schlepptender, Serie B 2/3 (s-B-B-Gruppe 14) 

B etriebsnum m ern  51— 80. 3 0  S t ü c k .  (M it Zw eizy linder-V erbundm aschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1892— 1896.

Gattung 9.
3. G ruppe: T en d erlo ko m o live , Serie Eb 2/3 (S-B-B-Gruppc 4G> 

B etriebsnum m ern  281— 292. 1 2  S t ü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1891— 1892.



c . tj ■ , Gruppe 2, bis 1902: A 2 T, ab 1902: B 2/3. S e r ie - B e z e ic h n u n g .  '
Gruppe 3, bis 1902: A 2, ab 1902: Eb 2/3.

G ruppe und  
frühere Serie

N -O -B S-B -B

Fabrik-
N rn.

B au 
jahr Fabrik

A us
ran 
g iert

b is
1879

1879
bis

1895

1895
bis

1902

ab
1902 N am en

B etrieb snu m m ern

Gruppe 1 . 21 Schaffhausen 25 1856 1873
Serie: B IV 22 — — --- Rheinfall 26 1856 Karlsruhe 1874

Gruppe 2. 51 51 1161 _ 763 1892 1916
52 52 1162 — 764 1892 1927
53 53 1163 — 806 1893 1924
54 54 1164 — 807 1893 1924
55 55 1165 . — 808 1893 1927
56 56 1166 — 809 1893 1915
57 57 1167 — 869 1894 1926
58 58 1168 — 870 1894 1916
59 59 1169 — 871 1894 1914
60 60 1170 — S72 1894 1927
61 61 1171 — 873 1894 1917
62 62 1172 — 874 1894 1927
63 63 1173 — 875 1894 1917
64 64 1174 — 876 1894 1924
65 65 1175 — 891 1894 Winterthur 1926
66 66 1176 — 892 1894 1917
67 67 1177 — 893 1894 1926
68 68 1178 •— 894 1894 1917
69 69 1179 — . 895 1894 1917
70 70 1180 — 896 1894 1924

71 1181 — 926 1895 1915
72 1182 — 927 1895 1926
73 11 S3 — 928 1895 1927
74 1184 — 929 1895 1916
75 1185 — 979 1896 1927
76 1186 — 980 1896 1926
77 1187 — 981 1896 1926
78 1188 — 982 1896 1917
79 1189 -— 983 1896 1924
80 1190 — 984 1896 1924

Gruppe 3. 281 1 5171 _ 673 1891 1915
Tender 282 2 5172 — 674 1891 1928

lokomotive 283 3 5173 — 675 1891 1923
284 4 5174 — 676 1891 1915
285 5 5175 — 677 1891 1915
286 6 5176 — 678 1891 Winterthur 1918
287 7 5177 — 757 1892 1932
288 8 5178 — 758 1892 1931
289 9 5179 — 759 1892 1931
290 10 5180 — 760 1892 1927
291 11 5181 — 761 1892 1932
292 12 5182 — 762 1892 1929

Die am 16. April 1857 eröffnete Rheinfallbahn 
(Winterthur-Schaffhausen, Ende 1856 mit der N-O-B 
vereinigt) beschaffte 2 Lokomotiven des Stephenson- 
schen Longhoiiertyps (2/3-gekuppelt) von der Maschinen
b a u 7 Gesellschaft in Karlsruhe, gleichzeitig mit der 
Glattalbahn (V-S-B) und der westschweizerischen Bahn 
(O-S).

Diese Maschinen als erstgebaute waren in Triebrad
durchmesser (1424 mm), Achsstand und Kessellänge die 

.kleinsten der 3 genannten Ausführungen, doch im 
Dienst- und Adhäsionsgewicht mit 47,2 bzw. 19,1 t 
die schwersten. Dieser Vorteil für die Leistungsfähigkeit 
wurde aber durch den niedrigen Dampfdruck von nur 
6 Atm. wieder aufgehoben.
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Die Lokomotiven, deren Bauart in Abschnitt 9, 
Liste 1 für die Ouest-Suisse als damaliger Normaltyp 
für Personenzugdienst eingehend beschrieben ist, hatte 
zwei gekuppelte Achsen und eine nicht kurvenbewegliche 
vordere Laufachse, Innenrahmen und äusseres Trieb
werk, auf die mittlere Achse als Triebachse wirkend, 
mit zwischen dem Rahmen liegenden Stephenson- 
steuerungen und senkrecht stehenden Schieberbahnen.

Der Kessel trug einen grossen Dampfdom, auf wel
chem ein Sicherheitsventil mit Gewichtsbelastung ange
ordnet war; ein weiteres Ventil mit Federbelastung war 
auf dem Armaturendom sitzend. Schieberregulator in der 
Rauchkammer. Da die Lokomotiven von 1857— 1891 
für Torffeuerung eingerichtet waren, trugen sie das 
grosse konische Funkenfängerkamin. Schon anfangs der 
Sechzigerjahre erhielten die Maschinen neue Kessel mit 
10 Atm. Dampfdruck und mit dünnerem, normalem 
Kamin. Einer oder beide der alten Kessel waren nachher 
zur Dampflieferung in der Hauptwerkstätte der N-O-B 
in Zürich aufgestellt.

Die Maschine ruhte auf zwei umgekehrten Blatt
federn zwischen den beiden- Triebachsen, die durch 
Längsbalken belastet wurden, deren Enden auf die 
Achslager aufstützten. Über den Lagern stehende Lauf- 
achsfedem.

Eigenartig ist der für den Torfvorrat gebaute grosse, 
dreiachsige Schlepptender, dessen Tragfedern in fehler
hafter Weise alle durch Ausgleichhebel verbunden waren.

Eine dürftige Schutzwand wurde erst später vor dem 
Führerstand aufgesetzt.

Sandkasten auf dem Umlaufblech mit beidseitiger, 
gesonderter Betätigung. Das Umlaufblech war über 
die Räder gelegt und folgte deren Rundung; Radkasten 
fehlten.

Der Typenskizze, Abb. 40 zufolge, waren schon im 
Jahre 1860 Puffer angebracht. Der Tender hatte eine 
Spindelbremse.

Mit 10 Atm. Kesseldruck vermochten diese Loko
motiven 3500 kg Zugkraft und etwa 300 PS zu leisten. 
Trotzdem scheinen sie nicht befriedigt zu haben, denn 
sie wurden schon nach 16-jähriger Dienstzeit ausrangiert.

Wie die 2/4-gekuppelte, so wurde auch die 2/3- 
gekuppelte Bauart von der N-O-B erst nach einer Pause 
von über drei Jahrzehnten (in den Jahren 1891/92) 
wieder aufgegriffen und zwar als Tenderlokomotive und 
als solche mit Schlepptender, nachdem vom Jahre 1868 
an die 2/2-gckuppelte Personenzuglokomotive gebaut 
worden war. Beide Ausführungen stellten die Erneuerung 
dieser letzteren dar, lediglich unter Zufügung einer 
vorderen kurvenbeweglichen Laufachse (Abbildungen 41 
und 42). Während aber die Tenderlokomotive in den 
Maschinenabmessungen und besonders im Adhäsions
gewicht (32 t) ganz wesentlich verstärkt wurde, blieb 
die Lokomotive mit Schlepptender mit den Abmessungen 
aus den siebenziger Jahren unverändert. Die Kessel 
beider Ausführungen wurden nicht vergrössert.

Die Feuerbüchse des Kessels stand ohne Überhang 
über der Hinterachse. Kein Dampfdom, wohl aber 
Dampfsammelrohr. Drehschieberregulator und E in
strömungsrohre in der Rauchkammer. Ramsbottom- 
Sicherheitsventile auf dem Mannlochdeckel. Kesselmitte

über Schienenoberkante 2000 bzw. 2055 mm. 12 bzw. 
11 Atm. Dampfdruck.

Innenrahmen 25 mm stark. Tragfedern der ge
kuppelten Achsen unter den Lagern aufgehängt, bei 
Gruppe 3 mit Winkel-Ausgleichhebeln verbunden. Die 
Laufachse hatte obere Tragfedern, mit Querbalance 
und Dreieckpendelstütze aus Stahlguss, auf den Quer
rahmen abgestützt, bei Gruppe 2 mit den Kuppelachs
federn durch zweiarmige Ausgleichhebel verbunden. Der 
Bisselrahmen wurde durch zwei schiefe, mit Universal
gelenken angreifende Lenker gezogen und an der Deichsel 
durch zwei Spiralfedern in die Mittellage gedrückt. Im 
Jahre 1898 wurden die Federn der gekuppelten Achsen 
auf Spiralfedern abgestützt, um die harten Schläge zu 
mildern.

Gute M  aschinen anordn ung aussen, mit günstigen 
Stangenlangen und hinterer als Triebachse. Walschaerts- 
Steuerung, Tenderlokomotive mit Steuerwelle unten 
(Hebelbetätigung), Gruppe 2 mit Schraube und Rad 
bedient. Die Lokomotiven Nrn. 53 und 54 der Gruppe 2 
wurden nach dem Vorbild der J-S mit Zweizylinder- 
Verbundmaschine versehen. Deren Bewährung führte 
zum Nachbau für die folgenden Lieferungen und zum 
Umbau der zuerst als Zwillingsmaschinen gebauten 
Nrn. 51, 52, 55 und 56 (Jahr 1900). Der Hochdruck
zylinder (HD) war auf der rechten, der Niederdruck
zylinder (ND) auf der linken Maschinenseite angeordnet. 
Einström- und Überströmrohre (Receiver) waren durch 
die Rauchkammer geführt. Um aus ungünstigen Kurbel
stellungen anfahren zu können, ermöglichte eine aus 
Vierweghahn, Steuerkolben auf der Niederdruckschieber
stange und den nötigen Leitungen bestehende An/ahr- 
vorrichtung (System Lindner), Frischdampf mit gedrosselter 
Spannung entweder nach der Mitte des HD-, oder des 
ND-Zylinders, bzw. in den Receiver zu leiten, wodurch 
beide Zylinder zum Arbeiten kamen, wie bei einer 
Zwillingsmaschine. Empfehlenswert wäre auch die 
Erhöhung des Kesseldruckes auf 14 Atm. gewesen, um 
Leistung und Wirtschaftlichkeit der Lokomotive weiter 
zu steigern. Vorn durchgeführte Kolbenstangen.

Der kleine 2-achsige Tender der Gruppe 2 entsprach 
in allen Teilen demjenigen der Gattung 8, Liste 7, 
Gruppe 3 mit zwischen die Achsen hinabreichendem 
Wasserkasten von nur 9 m 3 Inhalt. Für die letzte 
Lieferung wurde er etwas verstärkt; die Kohlenfassung 
wurde von 3 auf 5 t erhöht. Achsstand 2700 mm.

Die W asserkasten von 3,5 m 3 Fassung der Gruppe 3 
waren nur seitwärts des Kessels, der grosse Kohlen
kasten von 1,5 t  Inhalt hinter dem Führerstand ange
ordnet.

Bei Gruppe 2 wirkte die Westinghousebremse 4-klötzig 
mittels Kniehebelübertragung auf alle gekuppelten 
Räder, bei Gruppe 3 4-klötzig nur auf die Triebachse. 
Am Tender der Gruppe 2 war sie auch nur 4-klötzig 
vorhanden, bei den Nrn. 1162 und 1170 (T-T-B) wurde 
die Regulierbremse eingerichtet. Spindclbremse.

Geschwindigkeitsmesser nach Klose, bei den ersten 
Nummern der Gruppe 2 nach Hausshälter. Einrichtung 
für Dampfheizung.

Sandkasten zwischen dem Rahmen, Betätigung des 
Sandstreuers durch Druckluft.

Die Belastungsnorm betrug 250— 450 t  für Gruppe 2 
und 240 t für Gruppe 3 auf ebener Bahn, 130— 200 t
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bzw. bis 165 t auf 12 Promille Steigung. Auf der Töss- 
talerstrecke vermochte Gruppe 2 auf 30 Promille Steigung 
noch 65 t zu befördern.

Beide Gruppen waren dem Kreise III der S-B-B und 
der Werkstätte Zürich, ab 1024 der Werkstätte Olten 
zugetcilt.

Im Jahre 1916 wurden die Nrn. 1162, 1170, 1175, 
im Jahre 1917 auch Nr. 1165 an die Tösstalbahn ver
kauft, wo die ersten 3 Stück die Betriebsnummern 16, 
17 und 15 erhielten, während Nr. 1165 ihre Nummer 
behielt. Im Jahre 1918 wurden beim Übergang der 
T-T-B an den Bund die 3 Lokomotiven wieder mit den

alten Nummern belegt und mit der vierten dem Kreise IV 
zugeteilt.

Nr. 5171 wurde bei dem Zusanunenstoss in Dietikon 
im Jahre 1915 gänzlich zerstört.

Nr. 5179 diente in den Jahren 1931— 1934 als Werk- 
stättelokomotivc in Chur.

Von Gruppe 2 besteht ein Modell im Masstab 1 :  10 
im Eisenbahnmuseum in Zürich.

A nfahrvorrichtung: T M  1914, S. 17. Organ, 1888, S . 299, 
1898, S. 206.

Gruppe 2: S B Z  1892, B d. 20, S. 158.

N ordostbahn. Liste k.

2 / 2 -g e k u p p e lte  L o k o m o t iv e  m it iS ck lep p ten d er.

G iilerzuglokom otive, Serie D 2/2.

1. Gruppe: Betriebsnum m ern 34— 39. 6’ Stück.

Gebaut in der Maschinenfabrik von Escher, Wyss & Cie. in Zürich, 1861, 
und in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1863, für die Zürich-Zug-Luzembahn.

G attu n g: Gruppe
N -O -B S-B -B

4 —

34
24

A bbildun g 43. 1. A usführung. F B
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S e r ie - B e z e ic h n u n g Gruppe 2, 1887-1902 
Gruppe 3, 1887-1902

: C 2 T, 
: B 2 T ,

ab 1902: D 2/2. 
ab 1902: C 2/2.

Gruppe und  
frühere Serie

N -O -B S-B -B

N am en
Fabrik-

N rn.
B au 
jahr Fabrik II.

K essel

U m 
ge

bau t

A us
ran
g iert

bis
1879

1879
bis

1895

1895
bis

1902

ab
1902

B etriebsnum m ern

Gruppe 1. 34 _ _ _ Glatt 20 1861 1 Escher, Wyss __ ___ 1876
Serie: C III 35 — — — Suhr 21 1861 J & Cie., Zürich — — 1878

36 — — - Reppisch 617 1863 — — 1876
37 _ _ ... Lorze 618 1863 _ _ 1878
38 — — — Rigi 619 1863 Esslingen — — 1878
39 — — — Pilatus 620 1863 — — 1878

Gruppe 2. 40 111 355 3094 Luzern 474 1864 1883 1883 1906
Serie: A III 41 112 356 3095 Zug 475 1864 1877 1877 1905

nach Umbau: 42 113 357 3096 Altorf 476 1864 Maffei, 1877 1877 1905
bis bis 43 114 358 3097 Schwyz 477 1864 München 1884 1884 1906

1879: 1887: 44 115 359 3098 Stanz 478 1864 1879 1879 1905
C II C I 45 116 360 3099 Sarnen 479 1864 1879 1879 1906

Gruppe 3. 60 1 — — — 166 1870 — — 1889
Serie: 61 2 — — — 167 1870 — — 1890

bis bis 62 3 — — — 168 1870 Schwartzkopff, — — 1888
1879: 1887: 63 4 — — — 169 1870 Berlin — — 1890
A IV A 64 5 — — — 170 1870 — — 1886

65 6 — — — 171 1870 — — 1890
66 7 207 2151 — 172 1872 1889 1889 1909
67 8 208 2152 — 173 1872 Krauss & Cie., 1889 1889 1904
68 9 209 2153 — 174 1872 München 1889 1889 1908
69 10 210 2154 — 175 1872 1889 1889 1905
70 11 211 2155 — 176 1872 1889 1889 1910

103 12 212 2156 — 1352 1874 • 1892 — 1906
104 13 213 2157 — 1353 1874 1893 — 1907
105 14 214 2158 — 1354 1874 1892 — 1906
106 15 215 2159 — 1355 1874 1891 — 1911
107 16 216 2160 — 1356 1874 1895 — 1904
108 17 217 2161 — 1357 1874 1897 — 1908
109 18 218 2162 — 1423 1875 1894 — 1905
110 19 219 2163 — 1424 1875 1892 — 1906
111 20 220 2164 — 1425 1875 1892 — 1907
112 21 221 2165 — 1426 1875 1891 — 1904
113 22 222 2166 — 1427 1875 1893 — 1909
114 23 223 2167 — 1428 1875 1891 — 1909
115 24 224 2168 — 1429 1875 1892 — 1909
116 25 225 2169 — 1430 1875 1889 — 1909
117 26 226 2170 — 1431 1875 1894 — 1910
118 27 227 2171 — 1432 1875 1892 — 1911
119 28 228 2172 — 1433 1875 1893 — 1915
120 29 229 2173 — 1434 1875 1892 — 1912
121 30 230 2174 — 1435 1875 R  QQlinnrpn 1892 — 1912
122 31 231 2175 — 1436 1875

L /bbliilL C ll
1891 — 1912

123 32 232 2176 — 1437 1875 1893 — 1912
124 33 233 2177 — 1438 1875 1894 — 1910
125 34 234 2178 — 1439 1875 1891 — 1910
126 35 235 2179 — 1512 1876 1894 — 1908
127 36 236 2180 — 1513 1876 1891 — 1911
128 37 237 2181 — 1514 1876 1897 — 1910
129 38 238 2182 — 1515 1876 1897 — 1910
130 39 239 2183 ---- 1516 1876 1892 — 1912
131 40 240 2184 — 1517 1876 1897 — 1910
132 41 241 2185 — 1518 1876 1894 — 1910
133 42 242 2186 — 1556 1876 1894 — 1917
134 43 243 2187 — 1557 1876 1887 — 1907
135 44 244 2188 — 1558 1876 1895 — 1910
136 45 245 2189 — 1559 1876 1891 — 1911
137 46 246 2190 — 1560 1876 1894 — 1912
138 47 247 2191 — 1561 1876 1894 — 1917
139 48 248 2192 — 1562 1876 1893 — 1917
140 49 249 2193 — 1563 1876 1891 — 1911



A bb ild u n g  45. 2. A usführung. 1 M
G üterzuglok om otive m it  S tü tzten d er , Gruppe 1, Serie D  2 /2 .

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1864, für die Zürich-Zug-Luzembahn. 

Umgebaut in der Hauptwerkstätte der N-O-B in Zürich, 1877— 1884.

A b b ild u n g  46. U rausführung. A bbildun g -17. Q uerschnitt.

Personenzuglokom otive , Serie C 2/2.

2. Gruppe: Betriebsnum m ern 40— 45. 6 Stück. 

(S-B-B-Gruppc 34)
A bbildun g 44.

SS



A bbildun g 48. Gruppe 2, nach U m bau in  G ü terzuglok om otive, Serie D  2 /2 . Ji 1!

3. Gruppe: Betriebsnum m ern 60— 70, 103— 140. 49 Stück. (S-B-B-Gruppe 24).

Gebaut in der Maschinenfabrik Schwartzkopff in Berlin, 1870, in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie in München,
1872, und in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1874— 1876.

A bb ild u n g  49. A ch sstan d  2500 m m .

A bb ild u n g  50 . V A
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Das 14,2 bis 17,4 t betragende Adhäsionsgewicht ergab 
nur bescheidene Leistungen der 2/4-gekuppelten, ersten 
Lokomotiven der N-O-B; das halbe Dienstgewicht lag 
auf dem Drehgestell und ging für die Zugkraft verloren. 
Maschinenmeister Krauss1) war bestrebt, diesem Übel
stand besonders für Güterzuglokomotiven zu begegnen 
und in der Absicht, zugleich eine möglichst einfache 
Maschine zu schaffen, liess er Laufachsen überhaupt 
weg und übertrug zur vollen Ausnützung für die Adhäsion 
das gesamte Lokomotivgewicht auf zwei gekuppelte 
Achsen. Der damals noch leichte Bahnoberbau ge
stattete aber nur beschränkten Achsdruck; Krauss 
bediente sich deshalb für die erste, von ihm nach der 
2/2-gekuppelten Bauart entworfenen Güterzug- Loko- 
motivserie (Gruppe 1) des Stütztendersystems Beugniot 
der Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, bei dem 
der hintere Teil der Maschine bei weit nach vorn ge
schobenen gekuppelten Achsen auf die erste Achse des 
zu diesem Zwecke vorgebauten, dreiachsigen Tenders 
abgestützt wurde (Abbildung 44). Diese Bauart vermied 
also den organischen Zusammenbau von Lokomotive und 
Tender, wie dies bei dem ähnlichen System Engerth der 
Fall war.

Gruppe 1 wurde im Jahre 1861 vorerst in 2 Stück 
in der Zürcher Maschinenfabrik von Escher, Wyss & Cie. 
gebaut. Von dem 32 t betragenden Dienstgewicht der 
Lokomotive entfielen 26 t auf die gekuppelten Achsen, 
6 t waren also vom Tender zu tragen. Infolge der 
Unebenheiten des (durch den hohen Achsdruck über
lasteten) Geleises wurde die Abstützung beständig be- 
und entlastet, was sich auf die gekuppelten Achsen 
übertrug und einen unruhigen, nickenden Gang der

*) A ls N achfo lger v o n  P au lus w urde im  Jahre 1S57 Georg K rauss  

vo n  A ugsburg zum  M aschinenm eister und O beraufseher des B etrieb s- 
M aschinenpersonals un d  der W erk stä tten  der N ordostbahn  gew ählt. 
K rauss w ar vorher in  gle icher E igen sch aft b e i der A b te ilu n g  L in d a u -  
K em pten  d er B ayerisch en  S taa tsb ah n en  tä tig . Im  Jahre 1866 zog

----------------- —— er aber zur B egrün dun g sein er  in  der F olge w eltb ek an n t gew ordenen
L okoinotivfabrik  in  M ünchen vo n  Zürich fort un d  w urde durch  
H . R . M aey  vo n  W artenburg (P reussen), gew esener M aschinenm eister  
der O p p eln -T arn ow itzb a lm , ersetzt.

Maschine zur Folge haben musste, der zerstörend auf die 
Abstützungsorgane wirkte. Um den Belastungsausgleich 
besser herzustellen und die Federbrüche herabzumindern, 
wurden die Federn der gekuppelten Achsen an den im 
Jahre 1863 in Esslingen nachgebauten weiteren 4 Stück 
dieser Serie mit Längshebeln verbunden, wodurch aber 
zu den nickenden auch noch schwankende Bewegungen 
traten, welche die Beschränkung der Höchstgeschwindig
keit der Serie auf nur 40 km/Std. begreiflich erscheinen 
lassen. Die für die am 1. Juni 1864 eröffnete Bahn Zürich- 
Zug-Luzern gebauten Maschinen waren sehr leistungs
fähig; nach dem Geschäftsbericht der N-O-B vom Jahre 
1862 zogen die C-Maschinen der ersten, 2/4-gekuppelten 
Bauart (Liste 2, Gruppe 4) auf 5 Promille Steigung 
72 Achsen, auf 10 Promille 52 Achsen, während die 
vorstehend beschriebenen Maschinen 100 bzw. 72 Achsen 
zu bewältigen vermochten und dabei nur einen Kohlen
verbrauch von 0,42 Pfund pro km aufwiesen, gegen 
0,46 Pfund bei den Vergleichslokomotiven der Serien C I 
und C II. Trotzdem verblieben sie, ihrer Lauffehler 
wegen, nur während 15 Jahren im Dienst. Die beiden 
Ausführungen von Zürich und Esslingen wichen in ver
schiedenen Einzelheiten voneinander ab (Abb. 43 und 45).

Auch die Personenzuglokomotive der Zürich-Zug- 
Luzernbahn wurde nach dem 2/2-gekuppelten Typ 
gebaut (Gruppe 2), doch übertrug man das auf 22 t 
verminderte Gewicht der Maschine unter entsprechender 
Zurückschiebung der Achsen auf diese allein; der bei
gegebene zweiachsige Schlepptender war normaler Bau
art. Die Gruppe umfasste wieder 6 Stück, gebaut von 
Maffei in München. Der Achsstand der Lokomotive 
war unverändert 2440 mm. Wegen der zwischen dem 
Rahmen angeordneten Steuerung musste die Hinter
achse noch vor die Feuerbüchse gelegt werden, wodurch 
nebst vorderem auch hinterer Überhang des Rahmens 
entstand und die Höchstgeschwindigkeit der Lokomotive 
auf 55 km/Std. beschränkt werden musste. Die Kessel- 
mitte stand nur 1730 mm über SO.

Der Raddurchmesser von 1676 mm war aber für die 
beschränkte Fahrgeschwindigkeit und für die Steigung
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von 12 Promille zu gross, die Maschinenleistung dem
gegenüber zu gering. Nach der Ausrangierung der 
Gruppe 1 wurde diese Gruppe 2 deshalb in den Jahren 
1877— 1884 in der Hauptwerkstätte in Zürich unter 
Kesselersatz (Kessel Bauart Maey) und Unterbau 
kleinerer Radsätze mit 1390 mm Durchmesser in Güter
zuglokomotiven umgebaut. Wie der Vergleich der Ab
bildungen 46 und 48 zeigt, wurden dabei die Tragfedern, 
Rad- und Sandkasten, das Kamin, das Führerhaus u. a. m. 
ersetzt und ein hochgelegtes Umlaufblech angebracht 
(Umbaukosten Fr. 35500.— ). Die als stark und sparsam 
gerühmten Maschinen dienten dann bis zum Übeigang 
der Zürich-Zug-Luzernbahn an die N-O-B (1892) auf 
dieser Strecke weiter, später auf der Linthtalerstrecke.

Die mit der Ausdehnung des Verkehrs und des 
Umfangs der N-O-B in den siebenziger Jahren benötigten 
Personenzuglokomotiven wurden vom Nachfolger von 
Krauss, Maschinenmeister Maey, ebenfalls und aus
schliesslich nach der 2/2-gekuppelten Bauart in der 
Zahl von 49 Stück weiterbeschafft, gebaut in den drei 
deutschen Fabriken Schwartzkopff Berlin, Krauss Mün
chen und in Esslingen (Abbildungen 49— 51). Das 
Reibungsgewicht wurde entsprechend des allmählich 
verstärkten Bahnoberbaues auf 25 t erhöht, die Kessel
abmessungen der Gruppe 2 zwar beibehalten, aber der 
Dampfdruck auf 11 Atm. (die Rollmaterialstatistiken 
von 1874 und folgende gaben 12 Atm. an) gebracht, der 
Achsstand zuerst auf 2500 mm, dann auf 2800 mm 
erweitert (Nummern 66— 70 wurden im Jahre 1889 an
lässlich des Kesselersatzes unter Erneuerung des Rahmens 
auf 2800 mm umgebaut), um den Überhang zu ver
mindern, die Ruhe des Laufes zu verbessern und um die 
Höchstgeschwindigkeit der Lokomotive auf 65 km/Std. 
heraufsetzen zu können, wobei auch der Raddurch
messer auf 1580 mm festgesetzt wurde. Die Kesselmitte 
über SO wurde auf 1975— 2000 mm höher gelegt, so dass 

, die Feuerbüchse noch etwas über die Hinterachse zu 
stehen kam. Wegen grösserer Kessellänge konnten aber 
die Überhänge dadurch nicht vermindert werden.

Die Nordostbahn war so ziemlich die einzige H aupt
bahn des In- und Auslandes, die diese freilich einfache, 
billige und verhältnismässig leistungsfähige Zweiachser
lokomotive in grösserer Zahl verwendete (mit der gleich
artigen Tenderlokomotive in fast 100 Stück), die als 
„Schienenfressertyp“ aber unbeliebt, seit dem Unglück 
auf der Versaillerbahn stark in Verruf gekommen und 
in vielen Ländern überhaupt verboten worden war. 
Erst in den neunziger Jahren wurde sie allmählich durch 
neuere Bauarten mit Laufachsen, sonst aber wenig 
verändert, abgelöst, blieb aber auch unter den Bundes
bahnen noch bis ins zweite Jahrzehnt im Dienst.

Alle drei Gruppen hatten ungefähr gleiche Kessel 
mit gegen 90 m 2 Heizfläche (Gruppe 1 106 m2), 3200 bis 
3740 mm Siederohrlänge, 10— 11 Atm. Dampfdruck, 
ohne Dampfdom, aber mit Sammelrohr ausgerüstet, 
Drehschieberregulator (mit Betätigungshebel an der 
Kesselrückwand) mit den Einströmrohren in die Rauch
kammer eingebaut (diese letztere mit Entleerungs
trichter versehen), Feder- oder Gewichtswag-Sicher
heitsventile bei Gruppen 1 und 2 (nur 1 Stück), Rams- 
bottomventile bei Gruppe 3. Die ersten Kessel der 
Gruppe 2 bestanden aus Gusstahlblechen. (Langkessel 
8 mm, äussere Feuerbüchse 9,5 mm, vordere Rohrwand 
15,8 mm Blechstärke); die Feuerbüchse war zweifellos

aus Kupfer. Diese Stahlkessel, die sich sonst selten 
bewährten, hielten doch im Mittel 15 Jahre durch, 
bis sie ersetzt werden mussten. Die Kessel der Gruppe 3, 
sowie die Ersatzkessel der Gruppe 2 waren nach der 
Bauart Maey mit halbkreisförmig gebogener, aus senk
recht gewelltem Kupferblech von 13 mm Stärke in 
einem Stück hergestellter Feuerbüchse ohne Decken
verankerung ausgeführt. Die Seitenwände waren genau 
senkrecht, die Stehbolzen in den Wellentälern im Abstand 
von ca. 150 mm eingesetzt. Acht nicht gespannte Anker 
konnten sich von ihren Sitzen abheben und waren nur 
für „nicht vorgesehene Fälle" angebracht. Maey be
gründete seine Erfindung, die schon im Juli 1867 vorlag 
und die erstmals an vier zweiachsigen Tenderlokomotiven 
in der Werkstätte der N-O-B in Zürich verwirklicht 
wurde, wie folgt: „Die Feuerbüchse kann sich frei 
ausdehnen und ist überall gleichmässig gespannt, ver
meidet die unvollkommene Verankerung, die die Aus
dehnung verhindert und dadurch zerstörend auf Büchse 
und Anker wirkt. Sie ermöglicht eine grosse Gewichts
ersparnis und erlaubt billige Herstellung. Die Feuerbüchse 
setzt infolge ihrer Bewegung keinen Kesselstein an, 
leitet also die Wärme gut und ist leicht kontrollierbar. 
Druckproben bis 20 Atm. wurden gut bestanden". Der 
Maey’sehe Kessel besass ausserdem eine schräge Rauch
kammerrohrwand, deren Vorteil in der besseren Auf
steigmöglichkeit der Heizgase und daher besserer Dampf
erzeugung bestehen sollte. „Das Anheizen geschehe 
in einer Stunde, gegen zwei Stunden bei gewöhnlichen 
Kesseln." Maey's Erfindung wurde übrigens von Haswell, 
Wien, streitig gemacht, doch waren Maey’s Vorrechte 
nachweisbar. (Organ für die Fortschritte des Eisenbahn
wesens 1872, Seite 194.) Weitere Normalien für die 
Maey’schen Kessel waren die Ramsbottom’schen Sicher
heitsventile auf dem Mannlochdeckel über der Feuer
büchse, Ablenkbleche innerhalb der Einmündung der 
Speiseröhre in den Langkessel zur Vermeidung des 
direkten Auffallens des Wassers auf das Siederohrbündel 
und zum Auffangen des Kesselsteins und zweiteilige 
Schiebefeuertüre. Bei allen Maey’schen Kesseln erfolgte 
die Aufhängung des Stehkessels auf Stützpendel, die 
beweglich mit Zapfen am Rahmen befestigt und unter 
dem Aschenkasten miteinander verbunden waren; diese 
ermöglichten die freie Ausdehnung des Kessels unter 
Wärme- und Druckeinfluss (siehe Abbildung 4, Ab
schnitt 4).

Die Lokomotiven der Gruppen 1 und 2 besassen 
Aussenrahmen mit gesonderten Tragfedern über dem 
Rahmen; bei Nrn. 36— 39 waren Ausgleichhebel an
geordnet, bei Gruppe 2 waren die vorderen Stützen 
der Federn der Vorderachse durch Winkelhebel und 
Zugstange quer unter dem Stossbalken durch ver
bunden. Gruppe 3 hatte Innenrahmen von 15 mm 
Stärke, für die vordere Achse Tragfedern über dem 
Rahmen, unter der Hinterachse starke, umgekehrte 
Querfeder, die in der Mitte in einem Querrahmen ge
lagert war und deren Enden auf die an den Achslagern 
aufgehängten Stützen drückten (Dreipunktabstützung). 
Eigenartig war der, zur Ausnützung des leeren Raumes 
zwischen dem Rahmen angeordnete Hilfswasserkasten 
der Nrn. 60— 65, mit etwa 1,6 m 3 Inhalt, durch den 
freilich die gute und notwendige Querverbindung des 
Rahmens der späteren Lieferungen verhindert wurde.

Das Triebwerk aller drei Gruppen war ausserhalb 
des Rahmens angeordnet, wodurch bei Gruppen 1 und 2
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infolge des Aussenrahmens der Querabstand der Zylinder 
auf fast 2400 mm stieg, gegenüber 1964 mm bei Gruppe 3. 
Bei Gruppen 1 und 2 waren Antriebkurbeln notwendig, 
welche aber nach Hall’scher verkürzter Bauart als Lager
halskurbeln ausgebildet waren. Erstmals bei Gruppe 1 
wurden die Kuppelstangen innerhalb der Triebstangen 
angeordnet. Günstig waren die der Bauart eigenen 
langen Trieb- und Steuerungsstangen, erstmals für die 
N-O-B wurde die hintere als Triebachse gewählt. Auf
fallend waren der grosse Zylinderdurchmesser und 
Kolbenhub für Gruppe 1 (431 bzw. 686 mm); letzterer 
war der grösstc Kolbenhub aller schweizerischen Loko
motiven. Die Maschine erzielte denn auch eine Zugkraft 
von 4700 kg, während diejenige der Gruppen 2 und 3 
2600 (3200 nach Umbau) bzw. 3500 kg betrug. Die 
Steuerungen der Gruppen 1 und 2 waren nach der 
seltenen Bauart von Gooch innerhalb des Rahmens ein
gebaut, was für Aussentriebwerk den Nachteil langer 
Dampfwege brachte (Abbildung 47). Die Schieberschub
stangen mussten bogenförmig um die Vorderachse herum 
geführt werden. Aus Zeichnungen im Eisenbahnmuseum 
in Zürich war zu entnehmen, dass Gruppe 1 (wenigstens 
die Nummern 34 und 35) mit einem zweiten Expansions
schieber nach Meyer versehen war, der von einer zweiten 
Kulisse bewegt wurde und zwei Steuerhebel zur Be
dienung nötig machte. Die Schieber beider Gruppen 
standen senkrecht. Gruppe 3 war mit der einfachen 
Aussenstcuerung nach Allan mit kleinen Exzenter
kurbeln und Taschenkulissen ausgerüstet, bedient auch 
nur mit Hebel; obere Steuer welle, bei Gruppe 2 untere. 
Alle Schieber besassen noch nicht den Trick’schen Hilfs- 
einströmkanal. Nachträglich wurden bei Gruppen 2 und 3 
die Kolbenstangen vorn durchgeführt und mit einer 
Schutzhülse verkleidet.

Alle drei Gruppen besassen nur eine Spindelbremse 
auf die Tenderachsen, die nun auf der Heizerseite der 
Lokomotive bedient wurde. Einer Mitteilung der „Eisen
bahn“ 1874 zufolge hätten die Lokomotiven Nrn. 66— 70 
den Haspel der Heberleinbremse getragen. In den 
Jahren 1887— 1889 erhielten 5 Lokomotiven der Gruppe 3 
Druckluftbremse nach Schleifer und 11 Stück nach 
Wenger, auch auf die Tenderräder wirkend. Im Jahre

1893 wurden 18 Stück dieser Gruppe mit Wenger- 
Westinghousebremse und 6 Stück mit Westinghouse- 
Schnellbremshahn mit Ausgleichvorrichtung versehen, 
während im Jahre 1895 alle übrigen noch vorhandenen 
Lokomotiven der Gruppe 3 das Schnellbremsventil 
von Westinghouse erhielten. Auch Gruppe 2 wurde 
zuerst mit der Schleiferbremse, im Jahre 1893 m it der 
Westinghousebremse ausgerüstet.

Die Lokomotiven der Gruppen 1 und 2 wurden als 
erste der N-O-B auf ganze Profilbreite gebaut, was in der 
Anordnung von Umlaufblechen und in den grösseren 
Fassungsräumen des auch breiteren Tenders zum Aus
druck kam. Gruppe 3 wurde m it vorderen Türen in dem 
gut ausgebildeten Führerhaus und m it Geländern um 
das Umlaufblech versehen, die den Lokomotiven den 
Namen „G artenhag“ einbrachten. Einer Typenskizze 
zufolge hatte Gruppe 2 zuerst nur einen lunetteartigen 
Führerstandschutz.

Die zweiachsigen Schlepptender mit grossem Achs- 
stand wiesen alle Aussenrahmen auf; ihre Vorraträume 
fassten 8— 9 m 3 Wasser und 3 t  Kohle.

Gruppe 1 hatte für jedes der vier gekuppelten Räder 
einen besonderen Sandkasten über und unter dem Lauf
blech, deren Zug hintereinander gekuppelt war, aber 
beidseitig besonders bedient werden musste. Gruppe 2 
besass zwei Sandkasten auf dem Laufblech m it beid
seitiger Bedienung, Gruppe 3 Sandkasten zwischen dem 
Rahmen, bedient vom Heizer.

Gruppe 3 erhielt Einrichtung für Dampfheizung ab 
1887 (ohne Nrn. 60— 65).

Klose-Geschwindigkeitsmesser ab 1S94.
Zugeteilt waren die Lokomotiven der Gruppen 2 und 3 

dem III. S-B-B-Kreise und der W erkstätte in Zürich, 
mit Ausnahme der Nrn. 2156— 2165, die dem Kreise 
IV und der W erkstätte Rorschach angehörten.

Belastungsnorm der Gruppe 3: 240 t  auf ebener Bahn, 
120 t  auf 12 Promille Steigung.

Die ersten 6 Lokomotiven der Gruppe 3 wurden 
bereits in den Jahren 1886— 1890 ausrangiert, die übrigen 
erhielten zweite Kessel normaler B auart (1889— 1897).



N ordostbahn. Liste 5.

2 /2 -g e k u p p e l te  T e n d e r lo k o m o t iv e .
Serie E 2/2.

G attu n g: Gruppe
N -O -B S-B -B

5 —
72
86

S e r i e - B e z e i c h n u n g . Gruppe 2, 1887- 1902: E  2, ab 1902: E  2/2.
Gruppe 3, 1887- 1892: F  2, 1S92 - 1902: F  3, ab 1902 : E  3/3.

N -O -B S-B -B

G ruppe und  
frühere Serie

bis
1879

1879
bis

1895

1895
bis

1902

ab
1902

Fabrik-
Nrn.

B a u 
jahr

B etrieb snu m m ern

Gruppe 1 . 46 202 _ _ 1 1865
Serie: E/D I B 47 203 — — 2 1865

dann D I I I 48 204 — — 3 1865
ab 1875 D I 49 205 — — 4 1865

Gruppe 2. 56 211 411 8071 5 1868
Serie: D IV 57 212 412 8072 6 1868

ab 1875 D II 58 213 413 8073 7 1868
ab 1879 D 59 214 414 8074 8 1868

71 215 415 S075 1259 1873
72 216 416 8076 1260 1873
73 217 417 8077 1261 1873
74 218 418 8078 1262 1873
75 219 419 8079 1312 1873
76 220 420 8080 1313 1873
77 221 421 80S1 1314 1873
78 222 422 8082 1315 1873
97 223 423 8083 1341 1874
98 224 424 8084 1342 1874
99 225 425 8085 1343 1874

100 231 431 8086 1457 1875
101 232 432 8087 1458 1875
102 233 433 8088 1459 1875

2) 181 234 434 8089 91 1876
182 235 435 8090 92 1876
183 236 436 8091 93 1876
184 237 437 8092 94 1876
185 238 438 8093 95 1876
186 239 439 8094 96 1876
187 240 440 8095 97 1876
188 241 441 8096 98 1876
189 242 442 8097 99 1876
190 243 443 8098 100 1876

Gruppe 3. 251 251 451 8661 1519 1876
Serie: 252 252 452 8662 1520 1876

bis 1887 E 253 — — — 1521 1876

Fabrik II.
K essel

A us-
ran-
giert

W erkstätte N-O-B1) 
Zürich

W erkstätte N-O-B1) 
Zürich

Esslingen

Winterthur

1884
1884
1884
1884
1903
1903
1903
1899
1901 
1905
1903
1904
1905 
1904
1902
1900
1903 
1897
1904 
1904
1906 
1904 
1895 
1904 
1897 
1904 
1897 
1897

Esslingen

II . U m  III .
K essel geb au t K essel

1892 1892 1905
1892 1892 1905

1

1882
1882
1882
1882

1907
1910
1910
1911 
19163) 
1916 
1913 
1916 
1916 
1910 
1916
1913 
1916 
1909
1914 
1916 
1914 
1913 
1916 
1916 
1916 
1916 
1916 
1916 
1913 
1916
1913
1914

A u s
ran
giert

1935

1876

1) D ie  Fabrikschilder der G ruppe 1 trugen d ie  A u fsch rift: W erk sta tt N -O -B  Zürich, K rauss, d iejenigen  der N um m ern  56— 59: W erk sta tt  
N -O -B  Zürich, M aey.

2) N ach  e inem  R ollm ateria lverzeicbn is der N -O -B  v o m  Jah re  1875 so llten  d ie dam als im  B au  begriffenen M aschinen N u m m ern  181— 190  
zuerst d ie  N um m ern  143— 152 erhalten .

3) D ie  int Jahre 1916 ausrangierten  N um m ern der G ruppe 2 kam en zum  T eil an d ie  U ngarisch en S taatsb ah n en , zum  T eil nach  Ita lien .
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1. G ruppe: B etriebsnum m ern 46— 49. //• S tü c k .

Gebaut in der Hauptwerkstätte der N-O-B in Zürich, 1865, für die Bahn Bülach-Regensberg.

A bb ild u n g  53.

Für den Betrieb der ursprünglich als Pferdebahn vor
gesehenen Linie Bülach-Regensberg baute Maschinen
meister Krauss der N-O-B im Jahre 1865 in der Bahnwerk
stätte in Zürich 4 Stück einer kleinen, nur 17 t schweren

---------------- 212-gekuppelten Tenderlokopwtive mit 2100 mm Achs-
stand und 1200 mm Raddurchmesser. Sie war die 
denkbar einfachste Ausführung einer Lokom otive: dom-

N um m ern 5 6 —59- B B

loser Kessel mit nur 38,5 m 2 Heizfläche, Innenrahmen 
von 9 mm Blechstärke mit Wasserkasten zwischen den 
Achsen, einfaches Aussentriebwerk mit Allansteuerung 
und Hebelbedienung, über dem Rahmen stehende 
Tragfedern, 4-Klotz-Spindelbremse nur auf die Hinter
achse wirkend, Leistung ca. 100 PS (Gruppe 1 , Abbil
dung 52). Schweiz. Polyt. Zeitschrift, 1S66, I.

2. G rupp e: B etriebsnum m ern 56— 59, 7 1 — 78, 9 7 — 102, 1 8 1 — 190. 2 8  S tü c k .
(S -B -B -G r u p p e  72)

Gebaut in der Hauptwerkstätte der N-O-B in Zürich, 1868, in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1873— 1875,
und in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1876.
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Im Jahre 1868 wurde auf Grund der guten Bewährung 
dieser sehr sparsamen und verhältnismässig leistungs
fähigen Maschine vorerst die alte Nordbahnlokomotive 
„Lim mat" vom Jahre 1847 in der Werkstätte in Zürich 
in eine gleichartige Rangier- und Lokaldienstmaschine 
umgebaut (Abbildung 24) und im Jahre 1868 baute 
dann M aey  als Ersatz für die gleichzeitig ausrangierten 
anderen drei Nordbahnmaschinen (Listen 1 und 2) 
4 Stück solche nach, nun aber schon mit 2500 mm 
Achsstand, 1390 mm Raddurchmesser und 23 t Ad
häsionsgewicht (Gruppe 2, Abbildung 53). Die Feuer
büchse des auf 1945 mm über SO liegenden Kessels 
(erste Ausführung nach Maey’scher ankerloser Bauart, aus 
dem Ausland bezogen) stand über der Hinterachse, so 
dass mit 6280 mm Baulänge des Rahmens der Über

hang der Lokomotive in massigen Grenzen gehalten war. 
Der Kessel hatte 68 m 2 Heizfläche, 1,1 m2 Rostfläche 
und 11 Atm. Dampfdruck. Als einzige Ausführung für 
die N-O-B war der Drehschieberregulator in einem 
Gehäuse über dem Kessel angeordnet, die Einströmrohre 
lagen in der Rauchkammer. Sicherheitsventil über der 
Feuerbüchse. Der 10 mm starke, 880 mm hochgeführte 
Innenrahmen  enthielt zwischen den Achsen und unter 
der Rauchkammer einen Wasserkasten von 2,4 m 3 Inhalt, 
zwei Kasten beiderseits hinter dem Führerstand fassten 
1 t Kohle. Tragfedern über dem Rahmen. Einfache 
gefällige Maschinenanordnung nach Art der Gattung 4 
mit günstigen Stangenlangen, Allansteuerung mit E x 
zentern und Hebelumsteuerung. Nicht vorn durch
geführte Kolbenstangen. Nur 2-klötzige Spindelbremse

k-JJO -

tt 70-

10OO--■is*o

A bbildun gen  54  und 55.

T en d erlok om otive, G ruppe 2, Serie E  2 /2 . M it A chsstän den  2500— 2700 mm,
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an der Hinterachse. Umlaufblech und Geländer ringsum 
mit Türen in der Führerhausstirnwand. Sandkasten 
hinter den Zylindern mit gemeinsamer Betätigung. 
Diese Maschinen wurden u. a. im schweren Rangierdienst 
bei der Trajektfähre in Romanshorn verwendet.

In den Jahren 1873— 1876 traten allmählich weitere 
24 Stück dieser Tenderlokomotive auch für den Vorort
verkehr um Zürich in Dienst, gebaut in Esslingen und 
Winterthur (Abbildungen 54 und 55); für deren Lieferung 
war ein genaues Bauprogramm im „Organ für die Fort
schritte des Eisenbahnwesens“ 1872, Seite 194 auf
gestellt. Ihre Ausführung entsprach durchwegs der
jenigen der Gattung 4, Gruppe 3. Die Nrn. 100— 102, 
181— 190 erhielten zur Erzielung ruhigeren Laufes bei 
max. 55 km/Std. Fahrgeschwindigkeit einen Achsstand 
von 2700 mm. Im übrigen blieben alle Abmessungen un
verändert, die Wasser- und Kohlenvorratsräume waren 
etwas vergrössert, wodurch das Dienstgewicht auf 25,6 t 
gebracht wurde. Der Überhang blieb mit 1715 mm vorn 
und 2000 mm hinten verhältnismässig klein. Auch die 
Dampfmaschine behielt ihre Ausführungsart und Ab
messungen bei. Die Ausführung der Kessel war einheit
lich die Maey’sche; kein Dampfdom, Ramsbottom’sche 
Sicherheitsventile auf dem Mannlochdeckel, Dreh
schieberregulator in der Rauchkammer, ebenso die Ein- 
strömrohre, die Rauchkammern waren mit Entleerungs
trichter versehen. Dampfdruck 12 bzw. 11 Atm .1). Der 
nun 10 mm starke Rahmen war wieder als Kastenrahmen 
für Aufnahme des Wasservorrats gebaut (zwei Teile mit

!) D er D am pfdruck is t  in  der R ollm ater ia lsta tistik  b is  1875 zu  
12 A tm . angegeben; sp ä ter  7,11 11 A tm .

2,5 m3 Inhalt), wodurch aber eine wirksame Querver- 
steifung auf 4 m Rahmenlänge verhindertwurde. Die 
Spindelbremse wirkte nun 4-klötzig auf die Triebachse; 
die Lokomotiven Nrn. 8075,8076,8078— 8080, 8096— 8098 
(8 Stück) wurden in den Jahren 1895— 1912 mit der 
automatischen Westinghousebremse ausgerüstet, die aber 
nicht auf die Lokomotivräder wirkte.

Einrichtung für Dampfheizung ab 1889 und 1896. 
Sandkasten auf dem Umlaufblech.

Geschwindigkeitsmesser nach Klose ab 1901.
Umlaufblech mit Geländer ringsum und mit Türen 

in der Führerhausstirnwand.
Die Lokomotiven Nrn. 100— 102 waren von 1875 bis 

1876 und die Nrn. 188— 190 von 1876— 1886 an die im 
Betrieb der N-O-B stehende Bahn Effrctikon-Hinwil 
vermietet bzw. verkauft. Bei den S-B-B waren die 
Nummern 8075— 8080 dem Kreise IV und der Werk
stätte in Rorschach zum Unterhalt zugeteilt, alle übrigen 

'  dem Kreise III und der Werkstätte in Zürich. Belastungs
norm 120 t auf ebener Bahn, 75 t auf 10 Promille 
Steigung. Die Bauart gab, gleich wie diejenige mit 
Schlcpptender, zu den betriebssicherheitlichen Bedenken 
Anlass und dürften den Namen „Schienenfresser“  auch 
verdient haben. In den Jahren 1884— 1904 mussten die 
Kessel der Maey’schen Bauart durch solche normaler 
Ausführung mit Verankerung ersetzt werden, nachdem 
schon ab 1890 der Dampfdruck offenbar auf Grund 
aufgetretener Deformierungen auf 10 Atm. herabgesetzt 
worden war. Die zweiten Kessel waren nur für 10 Atm. 
Dampfdruck, im übrigen um 165 mm kürzer gebaut.

B e rg b a h n lo k o m o tiv e ,  S y s te m  "W etli,  Serie Ed 2/2.

3. G ruppe: B etriebsnum m ern 2 5 1 — 253. S  S tü c k . (s-B-B-GruPPe 86)

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1876, für den Betrieb der Bahn Wädenswil-Einsiedeln.

A bbildun g 56. L ängsschnitt.
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D as B ergb ah n system  des zürcherischen K antonsingen ieurs K aspar 
W etli w ar fo lgenderm assen  b esch affen : S ta tt  der vo n  R iggenbach  
erstm als im  Jahre 1870 am  R ig i an gew en d eten  L eiterzahn stan ge  
bediente sich  W etli einer aus norm alen  S ch ien en stü ck en  erste llten  H ilfs
oder S tü tzk on stru k tion , d ie  p feilförm ig zw ischen  d en  L aufschienen  
auf d ie  Q uerschw ellen aufgeschraubt w ar und in  d ie  a u f e in e  W alze  
au fgen ietete  P feilzäh ne aus S tah lstäb en  eingriffen , das h e isst, au f der  
die P feilzah ntrom m el der M aschine sich  ab w älzte  (A bb ildu ng 57). D ie  
Trom m el w ar im  H au p trah m en  der L ok om otive  zw isch en  d en  beiden  
K uppelachsen gelagert un d  s tü tz te  sich  m it spurkranzlosen  Laufrädern  
auf d ie  A dhäsionssch ien en , um  die  T iefe  des E ingriffes in  d ie  S tü tz 
sch ienen zu  bestim m en . S ie  w urde m itte ls  besonderer K up pelstangen  
von der rückw ärtigen  T riebachse aus angetrieben  und k on n te  n ö tig en 
falls m it H ilfe  e ines k lein en  D am p fzy lin d ers un d  radialer L agerfüh
rungen aus d em  E in g r iff geh ob en  w erden; and erseits w urde d ie  T rom m el 
m ittels  D am pfdruckes zur E rh öhun g der E in griffssich erh eit m it 3 ,5  t 
belastet, w obei der D am p f a ls  F ederung der T rom m elachse w irkte. 
D as S ystem  w urde m it einer vo n  D irek tor Ch. B row n in  der L ok om otiv-  
fabrik in  W in terth u r gebauten , provisorischen L ok om otive  auf einer  
1200 F u ss langen V ersuchsstrecke oberhalb W äd en sw il erprobt. D ie  
im  Februar 1874 ge lie ferte  M aschine bedurfte aber noch v ie ler  Ergän- 
zungs- un d  V erbesserungsarbeiten  an  Ort und S te lle , so dass der erste  
Versuch erst am  25. A pril un tern om m en w erden k on n te . E r gelang  
w egen m angelnder D am p fen tw ick iu n g  des steh en d en  K essels und w egen  
des grossen D ruckabfalls b is zu den  Z ylindern vo n  9 auf 6 A tm . 
sch lecht, w ozu auch d ie  h em m en de W irkun g der nur ganz roh gegos
senen schw eren W älztrom m el beitrug. D ie  in teressan te  L ok om otive

h a tte  fo lgen d e A bm essu n gen : 350 m m  Zylinderdurchm esser, 540 m m  
K olb en hub , 888 m m  T riebraddurchm esser, 2400 m m  A chsstan d , 40 m 2 
H eizfläche, 19 ,4  t  Leer- und 20 t D ien stgew ich t. Sp ätere Probefahrten  
ergab en dan n  freilich  n ic h t sch lech te  E rgebn isse , so  dass das S ystem  
W etli m it B esch lu ss vom  1. Februar 1876 vom  V erw altu n gsrat der  
W -E -B ah n  angenom m en w urde; w idersprechende F ach u rteile  und ein  
heftiger  P ressekam p f im  voraus m ach ten  d iesen  B esch lu ss n ich t le ich t. 
A m  30. N ovem b er 1876 ereign ete  s ich  dann anlässlich der entscheidenden  
P robefah rt d ie  b ek an n te  schw ere K atastroph e b e i W äd en sw il, w ob ei  
d ie  ganz neue L ok om otive  N r. 253 vo llstä n d ig  zertrüm m ert w urde; 
e in  Marin w urde d ab ei g e tö te t, fü nf M ann m ehr oder w en iger stark  
v erletzt. A ls Grund w urde angegeben , dass nach e in igen  S törungen  
im  E in griff das W alzenrad ausgehoben  und d ie  A bfah rt nach W ädensw il 
nur m it A dh äsion  durchgeführt w urde. W ahrschein lich  w egen  E in 
dringens vo n  Öl zw isch en  S ch ienen  und R äder versag ten  B rem sen und  
G egendam p fgeben, so  dass d ie  G eschw in digkeit s ich  rasch ste ig er te  
und sch liesslich  d ie  H öh e vo n  120 k m /S td . erreicht haben soll. T ro tz
dem  d a m it d ie  N ich te ign u n g  d es S y stem s W etli noch n ich t abschliessend  
b ew iesen  w ar, kam en kein e  w eiteren  V ersuche m ehr d am it zustande. 
A u f G u tach ten  des D irek tors T obler der U etlibergbahn  h in  w urde dann  
das reine A d h äsion ssystem  auch für den  B etrieb  der W -E -B ah n  g ew ä h lt. 
B is zur A n k u n ft der dafür b este llten  3 /3 -gek u p p elten  L ok om otiven  
versahen d ie  zw ei W etlim asch in en , d enen  d ie  W alzentrom m el w eg
genom m en w orden war, a ls 2 /2 -gek u p p elte  M aschinen d en  D ien st  
a u f der B estim m u n gsstreck e. D ie  B row n sche P rob elok om otive  w urde  
im  Jah re  1880 in  Zürich gegen  ein en  N ettoer lö s  von  Fr. 1188.10 v er
ste igert. (Eisenbahn, 1874— 1876).

O berbau W etli m it W alzenrad, u m geb au te  L okom otive, Serie E  3 /3 . J HA bbildun gen  57, 58.
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Die drei Lokomotiven der Gruppe 3 waren nach dem 
Bergbahnsystem Wetli gebaut, ausgeführt von der 
Maschinenfabrik in Esslingen und bestimmt für den 
Betrieb der Bahn von Wädenswil am Zürichsee nach dem 
Wallfahrtsort Einsiedeln mit fast durchgehend 50 Pro
mille Steigung; der Betrieb sollte der N-O-B übertragen 
werden. Die Ausführung der Lokomotiven war deutlich 
von Maey'sehen Grundsätzen beeinflusst (Abbildung 56), 
insbesondere war Maey’schcr dom- und ankcrloscr 
Kessel vorhanden, doch für die vorgesehene starke 
Beanspruchung mit grösserer LIeizfläche versehen. 12 mm 
starker Innenrahmen mit kräftigen Querverbindungen, 
abgestützt auf vier, über den Achslagern innerhalb des 
Rahmens stehende Tragfedern. Wegen der mittleren 
Walzenachse konnte der Wasserkasten nicht im Rahmen, 
sondern nur seitlich des Kessel angeordnet werden, 
Inhalt 3 m3. Klein für die grosse Maschinenleistung 
und lange Betriebstrecke war der in zwei seitlichen 
Behältern hinter dem Führerstand untergebrachte Kohlen
vorrat von nur 0,6 t.

Der 900 mm betragende Raddurchmesser, der grosse 
Zylinderdurchmesser von 380 mm und der Dampfdruck 
von 12 Atm. ergaben eine grosse Leistung, 5000 kg 
Zugkraft und 280 PS bei 15 km/Std. Geschwindigkeit. 
Entsprechend der starken Maschine waren auch die 
Triebwerksteile stärker ausgeführt als bei Gruppe 2 ; 
die Stangen waren massiv, zur Gewichtsverminderung 
aber ausgefräst. Allansteuerung, bedient mit Schraube 
und Rad. Dem starken Auspuff wurde durch einen 
Windkessel zu begegnen gesucht, der zwischen Aus
strömung und Blasrohr eingeschaltet und im Ver
bindungskasten im Rahmen zwischen den Zylindern

untergebracht war. Die Blasrohrmündung war ver
änderlich. Vorn durchgeführte Kolbenstangen.

Durch Wegnahme der Walzenachse wurden die zwei 
übriggebliebenen Lokomotiven der Gruppe in 2/2- 
gekuppelte Rangierlokomotiven verwandelt.

Spindelbremse, 4-klötzig auf die Triebräder wirkend.
Sandkasten vorn innerhalb der Wasserkasten.
Im Jahre 1892 wurden die beiden Lokomotiven 

anlässlich des Kesselersatzes in der Werkstätte in Zürich 
mit einer dritten, mittleren Achse versehen, wobei auch 
der Rahmen wegen Vergrösserung des Achsstandes auf 
2600 mm erneuert werden musste (Abbildung 58). 
Merkwürdigerweise blieben Kessel- und Vorratsraum
abmessungen wenig verändert, so dass das Dienstgewicht 
nur um 2,7 t erhöht wurde. Auch die Zylinder erfuhren 
Ersatz durch solche mit auf 350 mm verringertem Durch
messer, der Dampfdruck wurde auf 11 Atm. erniedrigt. 
So ist der ganze Umbau unter Einhaltung eines Achs- 

j druckes von nur 9 t nicht recht verständlich, wenn keine 
Leistungserhöhung der Maschine beabsichtigt war.

Im Jahre 1905 erhielten die zwei Lokomotiven ihre 
dritten Kessel ohne Änderungen.

Die Maschinen besorgten viele Jahre den Rangier
dienst bei der Trajektfähre in Romanshorn, wofür sie im 
Jahre 1930 noch mit S-klötziger Bremse und mit Exter
hebel ausgerüstet wurden. Kraftbremsen besassen sie nicht.

Einrichtung für Dampfheizung.
Geschwindigkeitsmesser war nicht vorhanden.
Nach 60-jährigem Dienst war am Ende des Jahres 

1936 noch eine dieser Lokomotiven vorhanden; sic 
erreichte das höchste Dienstalter aller Lokomotiven 
der N-O-B.

A bbildun g 59. Serie C 3 /3 , Gruppe 1, erste A usführung. B l l



N ordostbahn. Lisle 6.

3 / 3 -g e k u p p e lte  L o k o m o t iv e  m it tS ck lep p ten d er.

G attung. Gruppe
N -O -B S-B -B

6 27
36
40

S e r i e - B e z e i c h n u n g .  G ruPPe 1887-1892: C 3 T , bis 1902: B  3 T>). ab 1902: D 3/3.
Gruppen 2 und 3, bis 1902: C 3 T, ab 1902: D  3/3.

N -O -B S-B -B

Gruppe und  
frühere Serie

bis
1879

1879
bis

1895

1895
bis

1902

ab
1902

Fabrik-
N rn.

B a u 
jahr Fabrik ir.

K essel

A u s
ran
g iert

W eitere
V erw endung

B etriebsnum m ern

Gruppe 1. 50 121 794 1867 1872 1892
Serie: 51 122 — — - 795 1867 1872 1892

bis
1879:

bis
1887:

52
53

123
124

— — 796
797

1867
1867 ' St-E-G., Wien . 1872

1873
1892
1893

C IV C II 54 125 — -— 798 1867 1873 1893
55 126 — — 799 1867 1873 1892
79 127 327 2425 1263 1873 ' 1893 1912
80 128 328 2426 1264 1873 1893 1916 Ung. Stsbahn3)
81 129 329 2427 1265 1873 1891 1912
82 130 330 2428 1266 1873 1889 1911
83 131 331 2429 1267 1873 1888 1909
84 132 332 2430 126S 1873 1892 1916 Ung. Stsbahn
85 133 333 2431 1445 1875 1892 1913
86 134 334 2432 1446 1875 1889 1912
87 135 335 2433 1447 1875 1891 1911
88 136 336 243-1 1448 1875 1889 1912
89 137 337 2435 1449 1875 1900 1912
90 138 338 2436 1-150 1875

Esslingen
1893 1916 Ung. Stsbahn

91 139 339 2437 1451 1875 1889 1912
92 140 340 2438 1452 1875 188S 1911
93 141 341 2439 1502 1876 — 1908
94 142 342 2440 1503 1876 1891 1913
95 143 343 2441 1504 1876 1890 1911
96 144 344 2442 1505 1876 1888 1911

16 12) 145 345 2443 1506 1876 1892 1913
162 146 346 2444 1507 1876 1894 1911
163 147 347 2445 1543 1876 1900 1916
164 148 348 2446 1544 1876 1894 1916
165 149 349 2447 1545 1876 1892 1916
166 150 350 2448 1546 1876 1891 1916 Ung. Stsbahn

151 323“) 24214) 571 1889 — 1916
152
153

324
325

2422
2423

572
573

1889
1889 Winterthur — 1916

1916
154 326 2424 574 1889 — 1916

) Gruppe 1 w urde ab 1892 unter E rh öhun g der zu lässigen  Fahr
gesch w in d igk eit auf 60 k m /S t m it der Seriebezeichnu ng B 3 T  
belegt.

) L aut e inem  V erzeichnis des R ohm ateria ls der N -O -B  vom  Jahre  
1875 w ar für d ie  L ieferung der N um m ern  161— 166 ursprünglich  
die N um erierung 137— 142 vorgesehen.

3) D ie an d ie  U ngarisch en S taa tsb ah n en  verk au ften  L okom otiven  
erh ielten  kein e  anderen B etriebsnum m ern.

4) D ie  im  Jahre 1889 nach geb au ten  v ier  S tü ck  der G ruppe 1 w urden  
bei der U m num crierung des R ohm ateria ls der N -O -B  im  Jahre  
1895 v oran gestellt; das g le ich e geschah im  Jahre 1902 anlässlich  
der S-B -B -N u m erierun g.
D ie  N um m ern 145— 148 w urden in  den  Jahren  1880— 1892 auf  
der B etrieb strecke Z ü r ich -Z u g -L u zern  verw en d et und w aren  
w ohl von  d ieser B ah n gesellsch aft an gek au ft w orden; im  Jahre  
1892 g in gen  s ie  dann m it der L inie w ieder in  d en  B esitz  der  
N -O -B  über.
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G em isch lzug lokom otive , Serie C 3/3.

Die Nordostbahn besass an Güterzuglokomotiven bis 
zum Jahre 1867 nur die 7 Stück der 2/4-gekuppelten 
Bauart (Gruppe 4, Liste 2). Dazu kamen, aber z. T. 
als Eigentum der Zürich-Zug-Luzernbahn, in den 
Jahren 1861/63 noch 6 Stück 2/2-gekuppelter Bauart 
(Gruppe 1 , Liste 4). Mit dem zunehmenden Verkehr 
und der Ausdehnung des Bahnnetzes musste auch die 
Zahl der Güterzuglokomotiven erhöht werden. Um eine 
leistungsfähigere Maschine besonders auf den Strecken 
mit anhaltenden Steigungen von 12 Promille zu er
halten, wurde der 31 ¿-gekuppelte „Typ Bourbonnais“ 
gewählt. Die erste Lieferung von 6 Stück der Gruppe 1 
wurde im Jahre 1866 in der für den Bau von „Berg
maschinen“ bekannt gewordenen, unter der Leitung 
von John Haswell stehenden sogenannten „Steg-Fabrik“ 
in Wien in Auftrag gegeben (Abbildung 59)1). Ihre 
Abmessungen und das Dienstgewicht von ca. 32 t ent- 
sprachen im allgemeinen denjenigen der gleichartigen

x) A bb ild u n g  59 w e ich t in  E in ze lh e iten  von  der ursprünglichen  
A usführung der L ok om otive  ab.

Lokomotiven der westschweizerischen Bahn (SO, Ab
schnitt 9, Liste 2), doch erreichte sie im Hinblick auf 
die geringeren Steigungen der N-O-B mit kleineren 
Triebwerksmassen nicht deren Leistungsfähigkeit. Mit 
dem Triebraddurchmesser von 1390 mm konnte die 
Höchstgeschwindigkeit auf 55 km/Std. erhöht und deshalb 
die Lokomotive auch im gemischten Dienst verwendet 
werden, trotzdem ihr Achsstand nur 3270 mm, gegen 
3370— 3560 mm der Vorbildmaschine, betrug. Alle 
Achsen waren vor die Feuerbüchse gelegt, die Bauart 
also nach dem Longboilertyp vorn um ca. 2000 mm und 
hinten um 2500 mm überhängend.

In den Jahren 1S73— 1889 wurde die Gruppe 1 um 
2S Stück aus Esslingen und Winterthur ergänzt, die 
sich nur durch einen etwas grösseren Tender von der 
ersten Lieferung unterschieden (Abbildungen 60 und 61).

In wesentlich schwererer und verstärkter Ausführung 
kam diese Bauart dann nach dem Vorbild der Lokomotive 
der J-S vom Jahre 1890 als Gruppen 2 und 3 in den 
Jahren 1891— 1900 in 16 bzw. 18 weiteren Stück zum

Abbildungen G0, Gl.

Sp ätere A usführung  

sieh e auch A bbildun g  

59, S. 98.

1. Gruppe: Betriebsnum m ern 50— 55, 79— 96, 16 1 — 166, 15 1— 154. 34 Stück.
(S -lS -B -G ru p p e 27)

Gebaut in der Fabrik der Oesterreichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft in Wien (St-E-G), 1867, 
in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1873— 1876, und in der Lokomotivfabrik in W interthur, 1889.
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Fortsetzung L iste 6. Gruppe 2 Gruppe 3
N -O -B S-B -B

Fabrik-
Nrn.

B au 
jahr Fabrik

A u s
ran
giert

N -O -B S-B -B

F abrik-
Nrn.

B a u 
jahr Fabrik

A u s
ran
g iert

bis
1895

bis
1902

ab
1902

b is
1902

ab
1902

Betr ieb s-N u m m em B etriebs-N rn.

161 361 3401 705 1891 1913 377 3601 1033 1897 1925
162 362 3402 706 1891 1913 378 3602 1034 1897 1925
163 363 3403 707 1891 19155) 379 3603 1035 1897 1925
164 364 3404 708 1891 1919 380 3604 1036 1897 1925
165 365 3405 709 1891 1920 381 3605 1037 1897 1925
166 366 3406 710 1891 1916 382 3606 1038 1897 1925
167 367 3407 751 1892 1916 383 3607 1039 1897 1925
168 368 3408 752 1892 Winterthur 1915 384 3608 1040 1897 1925
169 369 3409 753 1892 1916 385 3609 1226 1899 1925
170 370 3410 754 1892 1916 386 3610 1227 1899 1925
171 371 3411 755 1892 1916 387 3611 1228 1899 1925
172 372 3412 756 1892 1916 388 3612 1229 1899 Winterthur 1925

373 3413 935 1895 1923 389 3613 1230 1900 1927
374 3414 936 1895 1916 390 3614 1231 1900 1927
375 3415 937 1895 1916 391 3615 1232 1900 1927
376 3416 938 1895 1911 392 3616 1233 1900 1927

393 3617 1234 1900 1927
394 3618 1235 1900 1927

J) D ie  im  Jahre 1916 ausrangierten L ok om otiven  der G ruppe 2 S-B-B 3619 1463 1902 1927
kam en an die  U ngarischen S taatsb ahnen  und erh ielten dort 3620 1464 1902 1927
die G attu n gs- und B etrieb sn u m m em  334 .001— 334.008. 3621 1465 1902 1927

D ie  N rn. 334.002 und 334.003 kam en sp ä ter  a ls  Nrn. 3622 1466 1902 1927
321.401 und 324.402 an  die T sch ecb oslovak isch e  S taatsb ahn .
N r. 334 .006  nach R u m än ien . 3623 1467 1902 1927

3624 1468 1902 1927

Güterzuglokom otive, Serie D 3/3.

2. G ruppe: B etriebsnum m ern  361 — 376. 1 6  S t ü c k .  (S-B-B-Gruppe 36).

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1891— 1895.

A bb ild u n g  62.

I O I



3. G ru p p e: B etriebsnum m ern 3 7 7 — 394 der N ordostbahn 

und 36 19 — 3624, nachbeschafTt von den Bundesbahnen. 5 4  S tü c k .  (S-B-B-Gmppe 40).

(Mit Zweizylinder-Verbundmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in W interthur, 1897— 1902.

t

T ' f1  IT\ i '1

A bbildun g G3. G üterzuglok om otive, G ruppen 2 und 3, Serie D  3 /3 . SLM

Lokomotivbestand der N-O-B, alle gebaut in Winterthur 
(Abbildungen 02 und 63), teilweise als Ersatz der be
reits in Ausrangierung begriffenen Güterzuglokomotiven 
der ersten Betriebszeit. Ihr Dienstgewicht wurde um 
10 t gesteigert, die Triebwerksabmessungen verstärkt 
und der Dampfdruck erhöht; wegen Erstreckung des 
Achsstandes auf 3700 mm, wodurch mit Stützung 
der Feuerbüchse der hintere Überhang verkleinert 
werden konnte, musste trotz Verminderung des Rad
durchmessers auf 1330 mm die Höchstgeschwindigkeit 
nicht herabgesetzt werden. Diese Gruppen standen 
der letzten Lieferung aus derselben Zeit und Fabrik 
des gleichen Typs für die Gotthardbahn nur wenig nach, 
in den Triebwerksabmessungen gar nicht. Diese starke, 
vom Personal mit „Muni“ bezcichnetc Maschine wurde 
auch von den Bundesbahnen noch nachbeschafft, wodurch 
der Bestand an solchen Typ N-O-B auf insgesamt 
74 Stück angestiegen war, eine Zahl, die nur von der 
Jura-Simplonbahn mit 90 Stück übertroffen worden ist.

Die Kessel aller drei Gruppen blieben in ihren Ab
messungen nahezu gleich, die Gruppe 2 steigerte zwar 
mit grösserer Siederohrzahl die Heizfläche von 110 auf 
134 m2, doch sank sie bei Gruppe 3 wegen Verkürzung 
der Sicderohrlänge von 4200 auf 3800 mm wieder auf 
113 m 2. Der Dampfdruck von 10 Atm. stieg bei Gruppe 2 
auf 11 und bei Gruppe 3 auf 12 Atm.; die Nummern 
161— 172 der Gruppe 2 hatten bis zum Jahre 1897 
auch nur 10 Atm., nachher 11, was auf Verstärkung der 
Kessel schliessen lässt. Die Kessel der Gruppe 1 besassen 
noch keinen Dampfdom; Ramsbottom-Sicherheitsventil 
auf dem Mannlochdeckel über der Feuerbüchse, Dampf- 
sammelrohr. Drehschieberregulator in der Rauchkammer, 
betätigt durch senkrechten Hebel an der Kesselrück
wand. Die Gruppen 2 und 3 trugen, als einzige der

N-O-B (ausser der Rangierlokomotive vom Jahre 1894) 
einen Dampfdom; Ramsbottomventil auf dem Deckel 
desselben, Regulator und Einströmrohre in der Rauch
kammer angeordnet. Letztere war bei Gruppe 1 
mit Trichterrohr zur Entleerung der Flugasche ver
sehen. Die Kessel der 6 ersten Lokomotiven der 
Gruppe 1 waren aus Stahlblech hergestellt, das sich 
seiner harten, unelastischen Beschaffenheit wegen nicht 
eignet; die Kessel mussten denn auch bereits in den 
Jahren 1872/73 durch neue ersetzt werden, die aber auch 
nur 10 Atm. Dampfdruck aufwiesen. Die übrigen Kessel 
der Gruppe 1 waren nach der Bauart Maey ankerlos 
und mit schräger Rauchkammerrohrwand ausgeführt, 
mussten aber vom Jahre 1888 an auch durch zweite 
Kessel normaler Bauart ersetzt werden. Gruppe 3 er
hielt ca. ab 1905 den Langer’sehen Rauchverbrenner. 
Die Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 
betrug bei Gruppe 1 1940 mm, bei Gruppen 2 und 3 
2150 mm.

Der 30 mm starke Innenrahmen mit ausgiebiger 
Querversteifung war bei Gruppe 1 auf vier über den 
Lagern stehende innere Tragfedern und auf eine, über 
der Hinterachse angeordnete, umgekehrte Querfeder 
in Querrahmen abgestützt; erstcre waren durch Längs
hebel verbunden. Gruppen 2 und 3 hatten sechs, unter 
den Achslagern aufgehängte Längsfedern, von denen 
diejenigen der Trieb- und hinteren Achse ausgeglichen 
waren.

Das Aussentriebwerk arbeitete auf die 2. als Trieb
achse. Zur Erzielung günstigerer Baulänge mit nicht 
allzu kurzen Stangen wurde die Triebachse bei Gruppe 1 
um 175 mm näher an die Hinterachse gerückt. Bei 
Gruppe 2 wurde aber der Vorteil des auf 3700 mm ver- 
grösserten Achsstandes in dieser Beziehung nicht aus
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genützt, indem die Triebachse nach dem Vorbilde der 
J-S-Maschine um 110 mm vor die Achsstandmilte gelegt 
und damit die Triebstangenlänge auf ca. 1620 mm be
schränkt wurde. Bei den letzten Nummern der Gruppe 2 
und bei Gruppe 3 merzte man diesen Fehler wieder 
aus durch Verlegung der Triebachse um 110 mm nach 
rückwärts, wodurch die Baulänge des Triebwerks also um 
220 mm verbessert wurde. Keine Gegendruckbremsen.

Die Gruppe 1 hatte Steuerung nach Allan, die ersten 
sechs Stück noch mit vollen Exzentern, die übrigen mit 
Exzenterkurbeln, Taschenkulisse. Als erste Ausführung 
für die N-O-B wurde die Umsteuerung mit Schraube 
und Rad versehen. Die Maschinen der Gruppen 2 und 3 
waren mit der Walschaertssteuerung ausgerüstet, Ta- 
schenkulissen. Gruppe 3 erhielt nach dem Vorbild der 
2/3-gekuppelten Personenzuglokomotive vom Jahre 1892 
(Liste 3, Gruppe 2) Zweizylinder - Verbundmaschine 
(Niederdruckzylinder links) mit Anjahrvorrichtung nach 
Lindner. Als massig ist dabei der Dampfdruck von nur 
12 Atm. zu bezeichnen. Nach Prof. Fliegner Zürich ETH. 
(siehe S B Z  1SÜ0, Seite 16) eignet sich die Verbund
maschine mit zwei Zylindern für die Führung von 
Güterzügen mit häufiger Fahrtunterbrechung (Stück
güterzüge) nicht, da Betriebstoffersparnisse nur im 
Beharrungszustande der Fahrt erzielt werden können. 
Anfahrschwierigkeiten bei ungünstigen Kurbclstellungen, 
bzw. plötzliches Anspringen mit Gefahr für Personal und 
Material, sowie andere widrige Eigenschaften dieser Bau
art Hessen diese Gruppe als einzige der Hauptbahnen 
bleiben. Anlässlich des Kesselersatzes wurden, mit 
Ausnahme der ersten sechs Nummern, bei Gruppe 1 
auch die Zylinder ersetzt und dabei durchgehende 
Kolbenstangen angewendet, die Gruppen 2 und 3 
besassen von Anfang an solche.

Die Lokomotiven aller drei Gruppen besassen nur 
Spindelbremse am Tender. Gruppe 2 war mit Triebrad- 
Dampfbremse versehen, die aber in den Jahren 1896 bis 
1899 wieder entfernt wurde; ebenso wurde die der ersten 
Lieferung der Gruppe 3 mitgegebene Westinghouse- 
Triebradbrcmse ums Jahr 1899 wieder beseitigt. Vom 
Jahre 1893 an wurde die 8-Klotz-Tenderbremse mit der 
automatischen Westinghouseeinrichtüng ergänzt.

Der typische, zweiachsige N-O-B-Tender mit grossem 
Achsstand und Aussenrahmen enthielt erstmals Betrieb
stoff-Vorratsräume von 8— 10 m3 bzw. 3— 5 t. Erste 
Ausführung der Zeigereinrichtung zur Erkennung des 
Wasservorrates bei Gruppe 2.

Klose’scherGeschwindigkcitsmesscr vom Jahre 1894 an.
Ebenso Einrichtung für Dampfheizung.
Sandkasten zwischen dem Rahmen, bei Gruppe 3 vor 

der Triebachse unter dem Laufblech. Dieses wurde bei 
Gruppe 1, erstmals für die N-O-B, mit umlaufendem Ge
länder und mit Stirnwandtüren im Führerhaus versehen.

Die Belastungsnormcn betrugen 270— 500 t für 
Gruppe 1, 350— 750 t für Gruppen 2 und 3, mit Personen
zügen durften 200— 300 t geführt werden, je nach 
Steigung. Die Zugkraft bemass sich bei Gruppe 1 auf 
3870 kg, die Leistung auf 360 PS bei 25 km/Stunden
geschwindigkeit ; diejenigen der Gruppen 2 und 3 stiegen 
auf 6200 kg bzw. 575 PS.

Gruppe 1 war ganz dem III. S-B-B-Kreise zugeteilt, 
ebenso die beiden anderen Gruppen, mit Ausnahme der 
Nummern 3405/06 und 3620/3624, die dem Kreise IV 
angehörten. Unterhalt in den Werkstätten in Zürich und 
Rorschach.

Lokomotive Nr. 3622 versah während des Winters 
der Jahre 1926— 1929 den Zugheizungsdienst im Bahnhof 
Zürich.

N ordostbahn.

N ationalbahn.

Liste 7. G attung. Gruppe
N -O -B S -B -B

10 80

3 / 3 -g e k u p p e lte  T e n d e r lo k o m o t iv e n .

Wie die übrigen Hauptbahnen der Schweiz (aus
genommen die S-C-B), verfügte die Nordostbahn nur 
über einen kleinen Bestand an 3/3-gekuppelten Tender
lokomotiven. Die 2/2-gekuppeltc Bauart reichte für 
Lokal- und Rangierdienst aus, erst kurz vor der Ver
staatlichung wurde noch die 3f3-gekiippelte Rangier
lokomotive für Hauptbahnhöfe beschafft, deren Stärke 
und Gewicht aber noch wenig über den gleichartigen 
Maschinen der S-C-B und J-B-L aus den Jahren 1873/75 
standen; es waren 9 Stück, gebaut in Winterthur in den 
Jahren 1894/96.

Für den Dienst auf Nebenlinien stellte in der Ost
schweiz die im Betriebe der V-S-B stehende Toggen- 
burgerbalm im Jahre 1870 erstmals in 3 Stück die 3,3- 
gekuppelte Tenderlokomotive auf. Ihr folgte im Jahre 
1S75 die Nationalbahn mit 2 Stück derselben Bauart 
für „Vorspann- und leichten Güterzugdienst". Gleich
zeitig wurde diese“ in gleicher Ausführung für neueröffnete

Nebenbahnen (Emmentalhahn und Tösstalbahn) cin- 
geführt.

Die 3[3-gekuppelte Tenderlokomotive der Nationalbahn 
(Gruppe 1, Abbildung 64) war eine einfache, verhältnis
mässig leistungsfähige Mixtmaschine, die von der Loko- 
motivfabrik in Winterthur in einer grösseren Ausführung 
für längere Strecken, in einer kleineren Ausführung 
für kürzere Nebenlinien und Rangierdienst hergestellt 
und bis kurz vor dem Jahrhundertwechsel in grösserer 
Zahl geliefert wurde. Gedrängter Achsstand von 2900 mm, 
doch war die Feuerbüchse von der Hinterachse gestützt, 
so dass der Lauf der Lokomotive bei maximal 45 km/Std. 
Fahrgeschwindigkeit noch ruhig war. Adhäsionsgewicht 
30 t, entsprechend einem Achsdruck von 10 t. Raddurch
messer 1300 mm, Zugkraft 2220 kg, Leistung 165 PS 
bei 20 km/Std. Geschwindigkeit und 10 Atm. Dampf
druck. Der Kessel mit 63 m 2 Heizfläche trug einen Dom, 
auf welchem das Sicherheitsventil sass. Schiebcr-
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regulator im Dom, Einströmrohre in der Rauchkammer. 
Innenrahmen, jeder freie Raum in demselben als Wasser
kasten ausgenützt, auch unter dem Führerhausboden. 
Sechs Tragfedern über dem Rahmen, diejenigen der 
Trieb- und vorderen Achse mit Ausgleichhebeln ver
bunden. Kohlenraum hinter dem Führerstand. Aussen 
angeordnete Dampfmaschine mit Walschaertsstcucrung 
nach langer Bauart. Diese Ausführung mit nach rück
wärts verlegter Kulisse ermöglichte bei mittlerer als 
Triebachse günstige Länge der Exzenter- und Schieber
schubstangen, mit Versetzung der seitlichen Ausladung 
der letzteren nach der Zylinderaxe, zwanglose An
ordnung des Voreilungspendels und als Hauptvorteil, 
sehr einfachen Umsteuerungsmechanismus mit Hebel- 
bedienung. Als Nachteil dieser Bauart musste das 
grosse Gewicht der Steuerungsteile bezeichnet werden, 
die zur Begrenzung der auftretenden Schwingungen im 
Gestänge ziemlich stark ausgeführt werden mussten; 
ausserdem konnte der Einfluss der Triebstangenlänge 
nicht beseitigt werden.

Vorn durchgeführte Kolbenstangen.
Spindelbremse, mit 4 Klötzen auf die Triebachse 

wirkend.
Sandkasten, viereckig um den Dampfdom herum 

gelegt, Streuwirkung für Vor- und Rückwärtsgang.
Belastungsnorm: 180 t auf ebener Bahn, 120 t auf 

15 Promille Steigung.

Die 3l3-geknppelte Rangierlokomotive der N-O-B ent
stand im Jahre 1894 als Ausbau der in den Jahren 
1873/75 für die S-C-B und J-B in Winterthur erstellten 
gleichartigen Maschinen (siehe Abschnitt 8, Liste 3 und 
Abschnitt 9, Liste 3). Die Kessel- und Maschinen
abmessungen, sowie das Dienstgewicht wurden zwar fast 
unverändert beibehalten, doch wurde der Dampfdruck

auf 11 Atm. erhöht, die Steuerung vereinfacht und die 
Bremse verbessert (Abbildung 65). Diese Lokomotive 
diente auch als Vorbild für die zwei Jahre später für die 
S-C-B und sieben Jahre später für die J-S gebauten 
schwereren Maschinen dieser Art (35 Stück, Hinweis wie 
oben), sowie für die vom Jahre 1902 an für die S-B-B in 
83 Stück in allmählich immer verstärkter und verbesser
ter Ausführung gelieferte normale Rangierlokomotive 
(siehe Abschnitt 10, Liste 4). Auch verschiedene Neben
bahnen bekannten sich für die Beschaffung ihrer Lokomo
tiven zu diesem N-O-B-Vorbild (s. Abschnitt 11, Liste 2).

Der Kessel mit 50 m 2 Heizfläche und 11 Atm. Dampf
druck hatte einen Dom mit darauf sitzendem Rams- 
bottom-Sicherheitsventil und mit normalem Dreh
schieberregulator in der Rauchkammer. Innenrahmen 
mit Wasserkasten von 2,7 m 3 Inhalt (gegenüber 3 m 3 
bei der S-C-B/J-S-Ausführung). Alle sechs Tragfedern 
standen über dem Rahmen, diejenigen der Trieb- und 
vorderen Achse waren durch Längshebel verbunden. 
Anssentriebwerk mit etwas kurzer Baulänge. Walschacrts- 
steuerung mit Hebelbedienung. Nicht vorn durch
geführte Kolbenstangen.

4-Klotzbremse, auf die mittlere und hintere Achse 
wirkend, bedient mit Exterhebel. In den Jahren 1915 bis 
1918 wurden alle 9 Stück mit der Westinghousebremse 
für den Zug eingerichtet; zum Teil auch auf die Loko- 
motivräder wirkend. Die vom Personal mit „Tiger" 
bezeichneten beliebten Maschinen blieben unter den 
S-B-B dem Kreise III zugeteilt, Unterhalt in der Werk
stätte in Zürich.

Einrichtung für Dampfheizung, aber kein Ge
schwindigkeitsmesser.

Als die letzten der ehemaligen N-O-B kamen diese 
Lokomotiven als Verschubmaschinen in die Werkstätten 
und an industrielle Betriebe.

1. G ruppe; L o kom otive  für Nebenbahndienst, Serie Ed 3/3. 

Nalionalbahn. Betriebsnum m ern 1 und 2. 2 Stück,

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur 1875.

A bb ild u n g  64.
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S e r i e - B e z e i c h n u n g.
3/3 - gekupp. Gruppe 2 : bis 1902: F  3,

ab 1902: E  3/3.
3/4-gekupp. Gruppe 2, 1887 — 1902: A 3

Gruppe 3, 1887-1902: A  3 T , ab 1902: B  3/4.

B ahn, Gruppe  
und frühere  

Serie

S-N -B N -O -B S-B -B

Fabrik-
N rn.

B a u 
jahr

bis
1880

1880
bis

1895

1895
bis

1902

ab
1902

B etriebsnum m ern

3/3-gekuppelt 1 59 1875
Gruppe 1 . 2 — — — 60 1875

Nationalbahn
Serie: C

Gruppe 2. 253 453 8551 897 1894
Nordostbahn 254 454 8552 898 1894

255 455 8553 899 1894
256 456 8554 900 1894
257 457 8555 901 1894

458 8556 1011 1896
459 8557 1012 1896
460 8558 1013 1896
461 S559 1014 1896

3\4-gekuppelt 3 _ _ _ 70 1875
Gruppe 1 . 5 — — — 78 1875

Nationalbahn 7 — — — 80 1875
Serie: B 9 — — — 82 1875

Gruppe 2. 4 261 151 77 1875
Nationalbahn 6 262 152 — 79 1875

Serie SN B : A 8 263 153 — 81 1875
N O B : F 10 264 154 — 107 1876

11 265 155 — 108 1876
12 266 156 — 109 1876

Tender 13 267 157 — 110 1876
lokom otiven 14 268 158 — 114 1877

15 269 159 — 115 1877
16 270 160 — 116 1877
17 271 161 — 117 1877
18 272 162 — 118 1877

Gruppe 3. _ 71 171 1431 447 1886
Nordostbahn 72 172 1432 448 1886

73 173 1433 449 1886
74 174 1434 450 1886
75 175 1435 593 1889
76 176 1436 594 1889
77 177 1437 595 1890
78 178 1438 596 1890
79 179 1439 597 1890
80 180 1440 598 1890
81 181 1441 826 1893
82 182 1442 827 1893
83 183 1443 828 1893
84 184 1444 829 1893
85 185 1445 830 1893
86 186 1446 831 1893
87 187 1447 832 1893
88 188 1448 833 1893

189 1449 944 1895
190 1450 945 1895
191 1451 946 1895
192 1452 947 1895

Fabrik

W interthur

W interthur

W interthur

W interthur

W interthur

i l

Kessel

190G
190G
190G
1906
1910
1911 
1909 
1909
1912 
1912

A us-
ran-
giert

1880
1880

1935
1935

1934
1934 
1932
1935 
1931 
1930

1880
1880
1880
1880

1896
1897 
1896
1898
1898
1899 
1899
1899
1900
1900
1901 
1899

1925 
1932
1926
1928
1927 
1923 
1932
1929
1923 
1932
1924 
1922 
1917 
1917 
1917
1927
1928 
1922
1929 
1929 
1924 
1928

W eitere
V erw endung

Frankreich

R heinh aien  B asel ab 1935  

Säurefabrik Schw eizerhall

Soc. Ind. S6beillon  ab 1934  

ab 1934: W erkst. Chur 

ab 1932: W erk st. B ellinzona

ab 1931 : W erkst. O lten  

ab 1930: W erkst. Zürich

Frankreich

1880 
an Nordostbahn 

übergegangen
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G a ttu n g  7.

3 / 4 - g e k u p p e l t e  L o k o m o t iv e n .
M o g u l - T y p .

1. G ruppe: G üterzug-T enderlokom otive, Serie Ed 3/4. 

Nationalbahn. Betriebsnum m ern 3, 5, 7, 9. 4 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1875.

G attung. Gruppe
N -O -B S-B -B

7 _
8 17

2. G ruppe: L o kom otive  lur Rangierdienst, Serie E 3/3. (s-B-n-Gruppe 80). 

Nordostbahn. Betriebsnum m ern, 453 — 461. 9 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1894 und 1890.

A bbildun g G5. J 11

A b b ild u n g  66.
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2. Gruppe: Schnell-  und Personenzug-T end erlokom otive , Serie Eb 3/4. 

Nationalbahn. Betriebsnum m ern 4, 6, 8, 10 — 18. 12 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1875— 1877.

A bbildun g 68.

Für den Dienst auf Hauptlinien nahm die National
bahn erstmals für die Schweiz die 3/4-gekuppelte Tender- 
lokomotive in Dienst. Dieser Mogul-Typ stand freilich 
schon seit ca. 1870 auf der S-C-B in Verwendung, war 
aber dort erst durch nachträglichen Umbau aus der 
3/3-gekuppelten Bauart entstanden. Seine selbständige 
Aufstellung durch die Lokomotivfabrik in Winterthur 
löste einen lebhaften technischen Streit mit dem Eisen
bahndepartement in Bern aus, der nach Geschäftsbericht 
der S-N-B vom Jahre 1875 nur dadurch erledigt werden 
konnte, dass der vermeintlich gefährdeten Betriebs-

VA

Sicherheit auf Weisung des Departementes mit dem 
Einbau radialer Achsbüchsen an den Laufachsen Rech
nung getragen wurde. Die Erfahrung ergab dann be
kanntlich die vorzügliche Bewährung hinsichtlich des 
ruhigen und sicheren Laufes der Mogulbauart, einmal 
wegen des vergrösserten Achsstandes ohne Überhang, 
dann durch die schmiegsame Führung des Fahrzeuges 
mittels der kurvenbeweglichen Laufachse und infolge 
der stabilen Arbeitsweise der nicht mehr überhängenden 
Zylinder. Die S-N-B beschaffte sich zwei Ausführungen 
der Mogullokomotive, eine grössere Schnell- und Per-

A bb ild u n g  67. Privat

3. G ruppe: S ch n ellzu glok om otive  m it Schlepptender, Serie B 3/4. (s-B-B-Gruppe 17). 

Gattung 8 . Nordoslbahn. Betriebsnum m ern, 171 — 192. 22 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 188G— 1895.
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sonenzugmaschine und eine kleinere Güterzugmaschine 
(12 bzw. 4 Stück)1).

Die Vorzüge der Personenzuglokomotive dieser Bauart 
bewogen die N-O-B bald (als erste der Hauptbahnen), 
die Mogullokomotive in verstärkter Ausführung und 
mit Schlepptender ausgerüstet cinzuiiihren; sie wurde 
von 1886— 1895 in 22 Stück in den Bestand aufge
nommen.

Die zwei Ausführungen der 3¡4-gekuppelten Tender
lokomotiven der Nationalbahn waren in fast allen Teilen 
gleich gebaut, so dass Ersatzteile für beide Typen benutzt 
werden konnten. Unterschiede waren nur im Triebrad
durchmesser (1600 bzw. 1300 mm), in der Zahl der 
Siederohre der sonst gleichen Kessel und im Dienst- 
bzw. Adhäsionsgewicht vorhanden, 43,5 bzw. 41 t und 
34 bzw. 30 t (Abbildungen 66 und 67).

Der für die starke Maschine nicht zu grosse Kessel 
mit 10 Atm. Dampfdruck trug Dampfdom mit darauf 
sitzendem Ramsbottomventil, Sclnebcrrcgulator im 
Zweigrohr der aussen herabgeführten Einströmrohre 
vor dem Dampfdom, da die Zylinder nun zwischen Lauf
achse und vorderer Kuppelachse und deshalb hinter 
der Rauchkammer lagen.

Weit herabgezogencr Innenrahmen mit grossem 
Wasserbehälter (5 m 3 Inhalt), der bis zum vorderen 
Rahmenende reichte, Fülleinlauf vor der Rauchkammer. 
Kohlcnraum von 1,5 t Inhalt hinter dem Führerstand, 
beim B-Typ mit 1,75 t Inhalt wohl auch seitwärts. Trag
federn der Lauf- und ersten Kuppelachse über dem 
Rahmen, durch Zugstange und Winkelhebel verbunden, 
Federn der beiden hinteren Achsen vermutlich unter 
den Lagern und auch ausgeglichen am Personenzugtyp, 
gemeinsame umgekehrte Federn in Stützbalken über dem 
Rahmen am Güterzugtyp. Laufachse in, den Adam’schen 
ähnlichen, radialen Achshaltern gelagert, obere Tragfedern.

A usscntriebwerk mit Walschaertssteuerung, deren Vor
züge von der Lokomotivfabrik in W interthur frühzeitig 
erkannt und durch vorwiegende Anwendung auch ver
wertet wurden. Umsteuerung m it Schraube und Rad. 
Vorn durchgeführte Kolbenstangen.

Spindelbremse, 4-klötzig, nur auf die hintere Achse 
wirkend.

Die an die N-O-B übergegangene Serie der Personen
zuglokomotive wurde zur Führung der schwereren 
Schnellzüge verwendet und war sehr beliebt. Sie leistete 
mit 3300 kg Zugkraft, bei 45 km/Std. Fahrgeschwindig
keit 550 PS. Sie erhielt als erste der N-O-B-Lokomotiven 
durchgehende Bremsen: Zuerst die im Jahre 1883 er-

J) Ü ber den D ien stla u f der L okom otiven  der N ation alb ah n  is t  aus  
den G eschäfts- und L iq u idation sberichten  der B ah n  fo lgend es zu  e n t
neh m en : Für d ie  O stsek tion  w urden bereits  im  Jahre 1875 9 L okom o
tiv en  in  W in terth u r geb au t (3 S tü ck  der 1. G attu n g /S er ie  A , 4 S tü ck  
der 2 . G attu n g /S er ie  B , 2 S tü ck  der 3. G attu n g /S er ie  C). F ü r  d ie  W est
sek tio n  kam en  dann in  den  Jah ren  1876/77 w eitere  9 S tü ck  der Serie A
zur A blieferung. D ie  A nsch affu n gsk osten  betrugen  F r. 512  000. j-
Fr. 531 000.— , zusam m en Fr. 1 043 000.— , w ovon  b is  E n d e 1875  
Fr. 657 024.80  b ezah lt w urden. D a keine e igen e R eparaturw erkstätte  
vorhanden war, w urden d a s  A usw aschen der K essel, d ie  R eparaturen  
un d  der U n terh a lt sow ie  d ie  im  A nfan g  noch n o tw en d ig  gew ordene  
A usrü stung  u n d  N acharbeiten  bzw . E rneuerung v o n  L ok om otivb estan d - 
te ilen  von  der L okom otiv fabrik  in  W interth ur besorgt, w ofür für d ie  
Jahre: 1 8 7 5 ff j§ d ie  S u m m e v o n  Fr. 68 650 .20  verau sgab t w urde.

D ie  un befried igenden B etrieb sergeb nisse der B ahn  fü hrten  dann am  
18. Februar 1878 zur V erh ängung d es  K onkurses über d ie  N ation a lb ah n -  
G esellschaft, nachd em  vorher noch  e in e  B etrieb sfu sion  m it der T össta l-

fundene Klose’sehe Federbremse mit Dampfentbremsung, 
in den Jahren 1885/86 erhielten 6 Stück die Wenger’sche 
automatische, die anderen 6 Stück die Schlcifer’sche 
nicht automatische Druckluftbrems-Einrichtung; die 
letztere wurde im Jahre 1889 auch durch die Wengcr- 
bremse ersetzt. Die Hauptluftbehälter waren röhren
förmig auf dem Umlaufblech angebracht.

Sanddorn auf dem Kessel beim Personenzugtyp, 
viereckig um den Dampfdom gebaut beim Güterzugtyp.

Die Pcrsoncnzuglokomotive wurde auch mit der 
Einrichtung für Dampfheizung versehen.

Die Belastungsnorm war gemäss der Rollmaterial- 
statistik von 1875 für die zu ungefähr %  ihrer Aus
dehnung in 12 Promille Steigung liegenden Strecken der 
S-N-B auf 160— 240 t für den Personenzugtyp und 
250— 350 t für den Giiterzugtyp festgesetzt.

Die Güterzuglokomotivc war Vorbild für die Aus
führungen dieser Bauart für die S-C-B (1878), für die 
G-B (1882), für die J-N (1886), für die J-S/S-B-B ab 
1900, sowie in kleinerer Ausführung für verschiedene 
weitere Normalspurbahnen der Schweiz; vom Jahre 1888 
an wurde die 3/4-gekuppelte Tenderlokomotive auch 
für Schmalspurbahnen gebaut.

Die im Jahre 1886 vorerst in vier Stück beschaffte 
Schnellzuglokomotive nach dem Mogultyp mit Schlepp
tender (Abbildung 68) wurde im Geschäftsbericht der 
N-O-B wie folgt beschrieben:

D ie  neue M aschine, nach dem  N a tion a lb ah n typ  geb au t, is t  sehr  
kräftig  und für den S ch n ellzu gd ien st geeign et. D ie  N ation a lb ah n 
lo k o m o tiv e  h a tte  zu  geringe V orräte, w as für F assu n gen  un terw egs zu  
Z eitverlu sten  fü hrte. D er neue T y p  h a t d ie  g u ten  E igen sch aften  der
selb en , is t aber schwerer und m it Sch lepp tender ausgerü stet. D ie  radiale  
V erstellun g  der V orderachse un d  das T riebw erk sin d  nach  d em  V orbild  
adop tiert, doch w urde e in  bed eu ten d  grösserer K essel au fgeb au t, der 
aber tiefer  lie g t , w as w esen tlich  zum  ru h igen , den  O berbau schonenden  
L auf der L ok om otive  b e itr ä g t und d ie  M öglichkeit grösser S ch n elligk eit 
sich ert ; auch g ib t der grössere K essel höhere A chsb elastu ng . D ie  Strecken  
Zürich— B asel, Zürich— R om an sh om  und Zürich— Sargans kön nen  ohne  
W asserfassen  durchfahren w erden . E s  können für d ie  m eisten  B esta n d 
teile  R eservestücke der N ation a lb ah n lok om otive  verw en d et werden. 
D ie  neue L ok om otive  h a t 34 t L eergew ich t, der T en der 8,5  t. K o n ti
nu ierliche L uftbrem se, A pparate für d ie  D am p fh eizu n g  un d  D am p f
brem se und G eschw in d igkeitsm esser.

Für die Führung auf den N-O-B-Strecken der am 
25. Juli 1886 eingeführten Schnellzüge Rom anshorn- 
Zürich-Bem -G enf bestimmt, war diese Gruppe die 
Bahnbrecherin der Mogullokomotive m it Schlepptender 
in der Schweiz, die schon im folgenden Jahre von der
S-C-B und der SO-S, in den Jahren 1889/90 von der 
J-B-L und den V-S-B nachgebaut und bis zum Jahre 1916

bahn b esch lossen  w orden w ar. D a  d ie  L o k om otiven  zusam m en b is  zum  
1. A pril 1878 nur 1 064 000 km  (59 100 km  pro Stück) zurückgelegt 
h a tten , e rach tete  d ie  bundesgerichU iche E xp erten k om m ission  den Loko- 
m o tiv b esta n d  der B ah n  als um  6 S tü ck  zu hoch . E s  w urden (nach einer  
ersten , resu lta tlo s  verlaufenen S teigeru n g  vom  20. Februar 1880) an läss
lich  der zw eiten  S teigeru n g  v om  31. J u li 1880 in  W in terth u r d ie  6 L oko
m o tiv en  w ie  fo lg t zugesch lagcn  : 1 S tü ck  der Serie B  zu  Fr. 20 000.—  
und d ie  b eiden  S tü ck  der Serie C zusam m en zu  Fr. 37 500 .—  in k lu sive  
R eservestücke an  d ie  N ordostbahn , 2 S tü ck  der Serie B zu  Fr. 46 000.—  
in k lu siv e  R eservestü ck e  an e in en  P rivatk äu fer, der b ereits  am  17. März 
1880 1 S tü ck  der Serie B zu Fr. 25  000.—  g ek a u ft h a tte . D ie  12 L oko
m o tiv en  der Serie A  w urden  m it d em  Z usch lag der S -N -B -L in ien  im  
Jahre 1S80 an d ie  N ordostbahn  abgegeben . D a  aber d ie  B estan d eszah ien  
der N -O -B  nur um  d iese  le tz teren  12 S tü ck  erh öht w orden s in d , m üssen  
d ie  drei anderen, von  ih r  erstan denen  L okom otiven  der Serien B un d  C 
so fort w ieder w e iter  verk au ft w orden sein , d em  V ernehm en nach  eb en 
falls an  d en  P rivatkäufer (F rot Frères in  M eaux, Frankreich).



von den Bundesbahnen auf die Gesamtzahl von 314 Stück 
gebracht wurde. Sie war so recht die überall verwendbare 
Mixtmaschine für schweizerische Bahn Verhältnisse. Der 
Triebraddurchmesser war für die N-O-B- und S-C-B- 
Ausführung zu 1600 mm gewählt, während er für alle 
folgenden Lieferungen auf 1500— 1550 mm beschränkt 
wurde. Im Gesamtachsstand musste für die N-O-B- 
Lokomotive auf den vorhandenen Drehscheibendurch
messer von 10,8 m Rücksicht genommen werden, was einen 
etwas gedrungenen Bau verursachte; immerhin wurde 
der feste Achsstand der gekuppelten Achsen von 3400 mm 
der Nationalbahnlokomotive auf 3620 mm erstreckt.

Die tiefe Lage des Kessels war nach späterer E r
kenntnis keineswegs der Ruhe und Sicherheit des Laufes 
der Lokomotive förderlich, auch nicht der Schonung des 
Oberbaues; sie betrug hier 2000 mm über SO. Mit 
120 m 2 Heizfläche hatte der Kessel ungefähr die Ab
messungen der 3/3-gekuppelten Güterzuglokomotive 
(Gattung 6, Gruppe 1), doch war er kürzer gebaut. Die 
Ausführung und Ausrüstung war genau die bisher bei der 
N-O-B übliche, doch nun mit Verankerung der Feuer
büchsdecke (seitwärts je eine Barrenverankerung, sonst 
mit langen Stehbolzen). Der Dampfdruck betrug noch 
10 Atm., von Nr. 81 an 11 Atm. Die in den Jahren 
1906— 1912 aufgebauten Ersatzkessel erhielten dann 
12 Atm. Dampfdruck, auch wurde ihnen wenigstens 
zum Teil das hohe V-S-B-Kam in mit Kapital gegeben.

Der 30 mm starke Innenrahmen war ausgiebig quer 
versteift. Zur besseren Belastung der hinteren Kuppel
achse wurde der Zugkasten für die Kupplung zwischen 
Maschine und Tender als massives Gusstück ausgebildet. 
Die Tragfedern der gekuppelten Achsen waren alle unter 
den Lagern aufgehängt, diejenigen der Trieb- und 
hinteren Achse mit Ausgleichhebeln verbunden. Die 
über den Lagern stehenden seitlichen Federn der Lauf
achse waren ebenfalls mit gleicharmigen Längshebeln 
mit denjenigen der vorderen Kuppelachse verbunden. 
Ihr Bund stützte sich auf einen doppelarmigen Quer
hebel, der durch einen Lenker in der Mittellage gehalten 
wurde und mittels Druckrolle auf Keilflächen des Lauf
achs-Querrahmens abgestützt war, wodurch die Lauf
achse zentriert wurde. Der Querrahmen war mit einer 
rückwärtigen Deichsel um einen Zapfen drehbar geführt 
und wurde von vorn durch zwei schiefe, mit Universal
gelenken angreifende Lenker vom Lokomotivrahmen 
gezogen und nach Auslenkung wieder in die normale 
Mittellage gebracht. Dieses einachsige Drehgestell be
währte sich sehr gut, die Spurkranzabnützung war gering, 
die Führung im Geleise eine wirksame.

Das Triebwerk wurde in den Abmessungen bei der 
ersten Lieferung genau dem Nationalbahntyp nachge

bildet, was für das nur 30 t betragende Adhäsionsgewicht 
genügte. Da mit dem gleichgebliebenen Dampfdruck 
von 10 Atm. die Maschinenleistung gegenüber der Vor
bildlokomotive nicht gesteigert wurde, erhöhte man von 
Nummer 75 an den Zylinderdurchmesser auf 450 mm 
und ab Nummer 81 den Dampfdruck auf 11 Atm. Das 
Adhäsionsgewicht stieg aber dabei nur auf 32,7 t. Die 
Steuerungsbauart war nach Walscliaerts. Zweischienige 
Kreuzkopfführung. Vorn durchgeführte Kolbenstangen. 
Anlässlich des Kesselersatzes erhielten auch die Nrn. 71-74 
grössere Zylinder mit 450 mm Durchmesser, wodurch 
die Zugkraft auf 4500 kg und die Leistung auf 750 PS 
bei 45 km/Std. Geschwindigkeit gesteigert werden 
konnte. Befremdlich eischeint, dass nicht wenigstens 
die Lieferungen ab 1890 nach dem Muster der J-S und 
V-S-B und der übrigen neuen Serien der N-O-B mit 
dem Verbundsystem ausgerüstet worden sind. Die Loko
motiven Nrn. 1446 und 1450 erhielten in den Jahren 
1912 bzw. 1909 den Clench-Dampftrockner (25 m 2 Heiz
fläche) in den Kessel eingebaut, wodurch eine gewisse 
Kohlenersparnis erzielt werden konnte. (Beschreibung, 
Abschnitt 7, Liste 4.)

Der zweiachsige Tender hatte die gleichen Abmes
sungen, wie derjenige der 2/3-gekuppelten Personenzug
lokomotive (Liste 3, Gruppe 2). Der Wasservorrat war 
mit 9 m 3 immer noch klein. Der Wasserkasten war 
zwischen die Achsen herabgezogen und hatte abfallende 
Decke zwecks Nachrutschens der Kohlen. 8-Klotz- 
Spindelbremse.

Die Nummern 71— 74 waren versuchsweise mit der 
Klose’schen Federbremse mit Bremslösung durch Dampf
druck ausgerüstet; die Nrn. 75— 80 besassen ferner die 
Apparate der automatischen Wenger-Druckluftbremse, 
auch auf die Tenderräder wirkend. Die letzten Lie
ferungen erhielten die Westinghousebremse, die Nummern 
71— 80 ab 1893 den Westinghouse-Schnellbremshahn 
mit Ausgleich Vorrichtung neben der Wengerbremse. 
Die Nrn. 1446, 1449 und 1451 waren auch mit der 
Regulierbremse versehen. (Dienst auf der T-T-B.) Unter 
den Bundesbahnen wurde die Triebradbremse angebaut, 
4-klötzig auf die Triebachse wirkend.

Klose’scher Geschwindigkeitsmesser. Einrichtung für 
Dampfheizung.

Unter S-B-B-Betrieb waren die Nummern 1431— 1445 
dem Kreise III und der Werkstätte Zürich zum Unter
halt, die übrigen dem Kreise IV bzw. der Werkstätte 
Rorschach zugeteilt. Belastungsnorm: 280— 550 t auf 
ebener Bahn, 160— 240 t auf 12 Promille Steigung. 
Lokomotive Nr. 190 führte den Unglückszug nach 
Aarau (4. Juni 1900, s. S B Z  1900, Bd. 36, Seite 245).

Lokomotivbeschreibung: S B Z  1887, Bd. 9, Seite 31.

Dem Geschäftsbericht der N-O-B vom Jahre 1874 
zufolge wurden für den Bahnbau 10 kleine Banloko
motiven aus Winterthur bezogen, von denen im gleichen 
Jahre 4 Stück an Bauunternehmer verkauft, 6 Stück 
vermietet wurden1). Diese Lokomotivchen kamen in 20-, 
30- und 50-pferdiger Grösse zur Ausführung und hatten 
750 mm Spurweite und 1200 mm Achsstand bei 600 mm

1) Fabriknum m ern 41, 45, 46, 47 , 49, 62, 64, 66 , 72, 74.

Raddurchmesser; die übrigen Hauptverhältnisse sind 
aus der umstehenden Tabelle ersichtlich. Die B auart 
war, den primitiven Betriebsverhältnissen entsprechend, 
stark überhängend; möglichste Einfachheit und gute 
Zugänglichkeit war im Hinblick auf die wenig geschulte 
Bedienung anzustreben (Abbildung 69). Der kleine 
Kessel von normaler Bauart trug Dampfdom mit Sicher
heitsventil; Drehventilregulator mit Handrad- oder 
Hebelbedienung, äussere Einströmrohre. Die Feuerbüchse

1 0 9



A bbildun g 09. R ollbah nlokom otive für B ahnbau. Spurw eite 750 m m . SLM

stand über dem ausgeschnittenen Rahmen und war 
unbehindert übersichtlich. Der starke Innenrahmen lag 
hinten auf einem Querbalken, der unter Zwischenlage 
von Spiralfedern auf die Mitte des Achsqucrrahmens 
abgestützt war; vorn entweder Blattfedern aussen über 
den Rädern, oder seitliche Spiralfedern in Gehäuse, 
die durch Querbalken belastet wurden (Dreipunkt- 
Aufhängung nach Thompsen). Die vordere Achse war 
auch in Querrahmen gelagert. Gefederte Zentralpuffer, 
Kupplung mit Ketten. Einfachstes Ansscntriebwerk mit 
hochliegcnder, von Brown vereinfachter Iiackworth- 
Steuerung ohne Exzenter, Antrieb von der Kuppelstange 
aus, Übertragung auf den Schieber durch Umkehrhebel, 
Umsteuerung mit Hebel oder Schraube. Wasserkasten 
im Rahmen oder seitwärts des Kessels. 4-Klotz-Spindel- 
bremse, auf die Hinterräder wirkend. Leichtes Wcllblech- 
schutzdach.

Sieh e  D ie  Eisenbahn , B and  IIT, 1S75, S e ite  57.
D ie  L ok om otiven  der N ord ostb ah n : Schweiz. P olyL Zeitschrift■, 1860.

Hauptverhältnisse:
20-pferdige
L okom otive

750 mm Spurweite
160 mm Zylinderdurchmesser
000 mm Kolbenhub

1200 mm Achsstand
000 mm Raddurchmesser

14 m 2 Heizfläche
10 Atm. Dampfdruck

550 1 Wasser im Kessel
600 1 Wasservorrat
200 kg Kohlenvorrat

0000 kg Dienstgevdcht
590 mm Höhe der Puffermitte über SO 

12 km/Std. Fahrgeschwindigkeit
110 t Zugkraft auf ebener Bahn

22 PS Leistung bei 12 km/Std.

30-pferd ige
L okom otive

750 
190 
300 

1200 
600 

18 
10 

550 
750 
300 

7600 
590 

15 
165 

500 bzw 
32

mm
mm
mm
mm
mm
m 2
Atm.
1
1
kg 
kg 
mm 
km/St 
t =
. 720 kg
PS

Schweizerische Nationalbahn. 
Schweizerische Nordostbalm. H auptverhältnisse der L okom otiven.

I. N ationalbahn.

Tabelle 12.

Betriebs-
Nrn.

Gat- 
tüngs- 
Nrn. 
Serie *

C

i l">■* o 
M ¡3

o Ko
lb

en
hu

b
mr

n

Tr
ieb

ra
dd

ur
ch

- 
rri

ess
er 

mi
n Achs

ohne

fest
nun

stand
Tender

total

mm

Heiz

Feuer-
büchsc

in*

fläche

total
in2

O
0ul „
1 “ 
PS

Sied

Zahl

Stück

erohre

Länge
min

o3i* • 
•*- *—

3«Q

11

leer

t

Sewichte 
üt Tende

dienst
bereit

t

Rei
bung

t

Vorrä

Was
ser
m 3

te

Koh
le
t

Länge 
über Puffer

mm

Höchst-
G’kcit

km/Std.

Preis
pro

Lokomotive

Fr.

4, 6, 8, 
10— 18

3, 5,1,  9

7

E 3/4

420

420

600

600

1600

1300

3400

3400

5850

5850

7,5

7,7

93,7

97,6

1,6

1,6

144

150

3712

3712

10

10

33,5

31,3

43,5

41,0

34.0

30.0

5.0

5.0

1,5

1,3

10590 

ca. 10500

75

55

59 000.—  

59 000.—

1 , 2 10 
E 3/3 340 500 1300 2900 2900 5,4 63,1 1,1 136 3000 10 22,0 30,0 30,0 3,9 2,0 8528 45 48 000.—
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II. N ordostbahn .

£ Ja Achsstand Heizfläche Siederohre X Gewichte4) Vorräte

Ursprüngliche
Betriebs-Nrn.

Gat-
tungs-
Nrn.
Serie

ù £
C E ~ æ >. o n £ 

Q

£  _ c g
O

u *3
"C i-*« %
•SS'C E H

ohne

fest

mm

.ender

total
mm

Feuer
büchse

m*

total
m*

Ja
12 « — a!/>OöS

Zahl

Stück

Länge
mni

ü
s . 
2  £ *5.5 = < 
rtQ

ir

leer
t

lt lendei
dienst
bereit

t

r

Rei
bung

t

Was
ser
m*

Koh
le
t

Länge 
über Puffer

mm

Höchst-
G’kcit

km/Std.

pro
Lokomotive

Fr.

1— 2 l 362 559 1320 2490 2800 5,4 57,3 0,9 114 3735 6 ca. 23 ca. 30 9,0 3,9 9 11810 ca. 30 ca.
C 1/3 (110S0)2) 35 000.—

Nr. 1 
nach Umbau E 2/2 362 559 1320 2430 2430 5,4 63,1 0,9 114 3735 10 17,0 18,9 18,9 1,9 0,8 6780 40 1 18075.-

3 - 4 2 362 559 1320 1664 4466 5,2 57,1 0,8 114 3735 6 ca. ca. 10,0 3,9 2,5 12320 ca. 30 ca.
C 2/4 24,5 31,5 (10811)2) 40 000.—

5—10,13— 14]
19—20 

23.24. 27 . 28. B  2/4 381 559 1676 1830 4710 6,5 83,0 1,1 162 3645 9 32,S
-34,0

43,7
-46,3 14,2 5,4

-6,8 2,5 12980 
(12650)2) 50 60 844.—  

59148.—
32.33 J

nach Umbau 1
5.10. 13. 19. 350 559 15551) 1830 4710 6,8 89,2 1,3 158 3370 10 34,2 46,7 14,8 6,5 3,0 13315 75

20. 23. 27. 32.j
8.14. 24. 33. 380 559 15551) 1830 4710 6,7 91,8 1,1 164 3530 9 33,7 46,2 14,2 6,5 3,0 13315 75

15—17 381 609 1850 1970 4905 6,6 80.0 1,1 164 3760 9 37,2 49,8 15,8 6,8 2,5 13360 55 59 148.—
31 10 72 000.—

151— 175 
176—200’

A  2/4 460
680

660 1830 2600 7200 10,5 128,6 2,2 220 3800 13 57,3
59,2

81,3
84,5

31,7
32,1

12,0
13,8 6,0 15820 90 82 000.—

11.12.18. 406 609 1230 1375 3545
6,3 91,9 1,0 162 3950 9 34,8 45,9 17,4 5,4 2,5 12800 35 60 850 —

nach Umbau 350 6,3 101,4 1,0 162 3830 10 34,8 47,8 17,4 6,8 3,0 13250 55
25. 26. 29. 30. D 2/4 406 609 1230 1375 3545 6,7 93,3 1,1 164 3950 9 35,8 48,2 17,4 0,8 2,5 12800 35 59 150.—
nach Umbau 350 5,5 106,9 1,1 162 4000 10 36,2 49,2 19,8 0,8 3,0 13250 55

21_22 3 406 609 1424 3054 3054 6,2 82,5 1,0 138 4000 6 36,1 47,8 19,1 5,4 2,5 12450 50 60 500.—

51—80
B 2/3

9

400
580 620 1585 2800 5300 6,5 9S,0

-95,7 1,5 159
155 3650 12 40,3

-42,4
58,4

-60,7
25,6

-26,7 9,0 5,0 13065 75 56 000 bis 
01 000.—

281—292 E  2/3 380 620 1585 2700 4950 5,5 S5,0 1,2 158 3219 11 30,8 39,3 32,0 3,7 1,5 8860 70 45 000.—

34—39 4 431 686 1370 2438 2438 7,8 106,2 1,4 204 3740 10 36,5 52,0 26,0 9,3 2,5 12770 40 65 000.—  
61 254.—

40—45 381 609 1676 2438 2438 6,7 87,6 1,1 171 3500 10 26,7 40,7 21,9 8,3 2,5 55 61 383.—
nach Umbau 1390 6,1 93,1 1,1 164 3420 10 29,3 44,5 24,5 9,0 3,0 12410 55

60—65 C 2/2 400 620 1580 2500 2500 5,9 87,6 1,5 16S 3180 123) 29,5 43,1 24,1 7,5 3,0 12360 65 49 000.—
66—70 30,7 44,7 25,2 8,0 3,0 12360 60 500.—

nach Umbau 2800 2800 5,8 85,6 1.3 158 3220 11 31,0 45,0 25,5 8,0 3,0 12300

103—140 400 620 1580 2800 2800 5,9 86,9 1,5 166 3180 123) 31.0 45,1 25,6 8,0 3,0 12300 65 56700 bis
II. Kessel 5,8 85,6 1,3 158 3220 11 33,8 49,9 27,9 8,0 5,0 74 100.—

46—49 5 252 540 1220 2100 2100 3,3 38,5 0,5 88 3150 10 14,7 16,9 16,9 1,5 0,8 6570 45 25 000.—
56—59 320 600 1390 2500 2500 5,2 68,6 1,1 140 2930 125) 19,2 23,0 23,0 2,4 1,0 7370 55 32 OOObis

II. Kessel 5,2 63,5 1,1 130 2850 10 19,1 24,6 24,6 7480 35 000.—
71—78 320 600 1390 2500 2500 5,2 67,7 1,1 135 3020 125) 19,7 25,6 25,0 2,4 1,1 7423 55 38 100bis
97—102 E 2/2 N o. 100—102 2700 5,1 62,4 1,0 130 2855 10 2,5 1,1 7515 50 450.—

11. Kessel -5 ,2 -67,7 -1,1 -142 -3022 -11 19,2 25,0 25,0 -  7615

181—190 320 600 1390 2700 2700 5,2 67,7 1,1 135 3020 11 19,7 25,6 25,6 2,5 1,1 7620 55 39 600.—

II. Kessel 5,1
-5,2

63,5
-67,9

1,0
-1,1

128
-135

2855
-3022

10

251—253 380 530 893 2500 2500 5,9 85.9 1,3 195 2910 12 18.1 24,2 24,2 3,0 0,6 7160 35 54 265.—
nach Umbau E 3/3 350 530 910 2600 2600 5,2 63,5 1,1 130 2855 11 21,2 26,9 26,9 3,0 0,8 7445 35
III. Kessel 5,1 62,4 1,0 142 2855 11 21,9 27,5 27,5 3,0 0,8

50—55 
II. Kessel 

79—96 
161—166

6 420 610 1390 3270 3270 8,0 105,2 1,6 159 4250 10 38,5 52,5 31,5 8,0 3,0 13410 55 53 400.—
7,6 107,3 1,6 158 4080 10 76 OOObis

C 3/3 420 610 1390 3270 3270 8,1 10S.2 1,6 149 4320 10 39,3 54,9 31,9 9,0 3,5 13710 55
ab 1892:

83 300.—

II. Kessel 8,2 109,0 1,6 156 4113 10 38,4 56,9 32,9 9,0 5,0 13710 60

151—154 420 610 1390 3270 3270 7,5 110,0 1,5 156 4190 10 39,6 56,9 32,9 9,0 5,0 13710 60 47 500.—

161—172 
873—-376

134,8 193 68100.—
D 3/3 480 650 1330 3700 3700 7,8 131,8 1," 188

161—
4190

-172 10
11

Atin. b
47,8 

s 1897
67,7 42,5 10,0 5,0 14050 55 60 045.—

377—394 480 650 1330 3700 3700 7,6 113,1 1,7 196 3800 12 49,1 69,4 43,4 10,0 5,0 14050 55 62 800.—
3619—3624 700

453— 161 10
E  3/3 350 500 1030 2600 2600 4,3 49,5 0,8 123 2600 11 21,7 27,7 27,7 2,7 1,0 7245 40 33085.—

(420 71- 74 bis 19UG) 51125.—
71—80 8 450 600 1020 3620 5850 7,9 120,0 1,5 183 3890 10 43,6 59,5 30,3 9,0 3,0 13135 75 54175.—
81—88

189—192 B 3/4 450 600 1630 3620 5850 6,7 116,0 1,5 179 3890 11 46,8 65,6 32,3 9,0 5,0 13135 75 60 905.—  
57 426.—

H. Kessel 7,6 107,9 1,7 187 3800 12 47,3 66,3 32,7
_ 1446—1450 6,7 115,3°) 1,5

j’ 1S7S: 1070 mm. ■)
11'ampfdrack in Bahnstatistiken

irsprür
ois 18

igliche L 
8 zu 12

änge. 
Atm. a

*) Gewichte nach Abwägungen 1017. 
igegeben. •) Inkl. 25 m* Dampftrockner-Heizfläche.

6) Dampfspannung in Statistik 1875 zu 12, später zu 11 Atm. angegeben.



6.

D  ie L o k o m o t iv e n  d er  ^bereinigten iS c k w e iz e r k a k n e n  

(und der T o g g e n k u r g e r k a k n ) .

D ie Bahngesellschaft der V ereinigten Schw eizer
baimen  entstand m it V ertrag vom  20. A pril 

1857 durch den Zusammenschluss der drei Unterneh
m ungen St. Gallisch-Appenzellische Bahn, Südost
bahn und G lattalbahn. Ü ber deren Lokom otiv- 
beschaffungen, einzeln oder dann durch die V -S-B  
selbst, ist den Geschäftsberichten folgendes zu ent
nehmen :

D ie S t. G allisch-Appenzellisclie B a lm  schloss m it 
der M aschinenfabrik von E m il Kessler in Esslingen 
im Jahre 1853 einen V ertrag ab für die Lieferung 
von 6 Stück achträdriger Lokom otiven, davon 4 
Personenzug- und 2 Güterzugm aschinen. Diese h ät
ten ohne Zweifel der B auart der seit 1847 auf der 
Nordbahn verw endeten und auch für die Nordost
bahn bei Maffei in München bestellten Maschinen 
m it zweiachsigem  vorderem  Drehgestell und zwei 
rückw ärtigen gekuppelten Achsen entsprochen. A uf 
Grund der erfolgreichen Versuche auf der Semme
ringbahn in Österreich m it dem Lokom otivtyp  des 
österreichischen Ingenieurs Engerth  wurde dann, in 
Abänderung der ersten Bestellung, m it V ertrag vom  
6./15 . Dezem ber 1854 die Lieferung von vorerst 
6 G em ischtzug-Lokom otiven  nach diesem System  ver
einbart. Im Jahre 1855 wurden weitere 6 S tü ck  
solcher nachbestellt. Sie waren für den B etrieb der 
in den Jahren 1855/56 eröffneten Linie W in terth u r- 
W il-S t. G allen-R orschach bestim m t, die, wie die 
N-O-B-Linien, nicht über 12 Promille Steigung auf
wies, m it Ausnahm e des 16 km  langen Stückes von 
Rorschach nach St. Gallen m it 20 Promille Steigung. 
Auch die übrigen Linien der nachm aligen Vereinigten 
Schweizerbahnen hatten nur 12 Promille H öchst
steigung.

Die Südostbahn  bestellte m it V erträgen vom  23. 
D ezem ber 1855 für ihre Rheintalstrecke R orschach- 
Sargans-Chur, die W allenseelinie Sargans-VVeesen- 
Rappersw il und die Linthalerlinie W eesen-G larus 

— (eröffnet 1 S57— 1S59) 12 S tü ck  einer P ersonenzug
lokomotive nach dem  S ys tem  E ngerth  in Esslingen, 
und 8  S tü ck  der G em ischtzuglokom otive  gleichen S y

stems, wie sie die St. Gallerbahn bereits besass, in 
der M aschinenfabrik von Escher, W yss & Cie. in 
Zürich, weil die Esslingerfabrik damals m it Arbeit 
überhäuft war. Als Preis w ar vere in b art: Fr. 74,000.-  
pro Lokom otive und Fr. 40,600.—  für je  einen Satz 
von Reserveteilen, G esam tbetrag Fr. 1 ,683,000.— . 
Zu liefern waren die Lokom otiven aus Esslingen nach 
Rorschach und diejenigen aus Zürich nach Rappers- 
wil. D ie Ablieferung erfolgte dann in den Jahren 
1857/58 an die V -S-B , gleichzeitig m it w eiteren 8 
S tü ck  der Personenzuglokom otive, die von den V -S-B  
selbst nachbestellt worden w aren; die letzten 2 Ge
m ischtzuglokom otiven gelangten erst im Jahre 1859 
zur Ablieferung.

D ie Glattalbahn  (W a llise lle n -U ste r-W e tzik o n , 
w eitergeführt von den V -S -B  bis R ü ti und später 
bis Rapperswil, eröffnet 1856— 1859) bezog im Jahre
1856 2 S tü ck  der 2 j3-gekuppelten Lokom otive der 
Stephenson’sehen Lo'ngboilerbauart aus der F abrik  der 
M aschinenbaugesellschaft in K arlsruhe, wie sie gleich
zeitig für die Ouest-Suisse und für die Rheinfallbahn 
geliefert wurde. E in drittes S tü ck  folgte im Jahre
1857 und 4 weitere wurden von den V -S -B  im Jahre
1858 nachbeschafft. A lle 8 Stück kam en aber schon 
im Jahre 1863 nach Italien.

Die 40 Stück Engerthlokom otiven verm ochten 
während 20 Jahren den Betriebsanforderungen der 
V -S-B-Linien zu genügen, standen doch laut den 
Geschäftsberichten noch anfangs der siebziger Jahre 
erst 14 Maschinen im regelmässigen Dienst. In den 
Jahren 1875— 1885 (zweite Bauperiode) kam en dann 
wegen allgem einer Geschäftsbelebung 23 Lokom o
tiven  verschiedener B auarten und H erkunft dazu. 
In der dritten Bauperiode von 1890— 1901 folgten 
wiederum 27 S tü ck  leistungsfähigerer Typen nach, 
sodass die V -S -B  insgesam t g8 Lokom otiven  besessen 
haben, denen noch 3  S tü c k  der im Jahre 1870 er
öffneten Toggenburgerbahn zuzuzählen sind.

D ie 48 Lokom otiven der ersten Bauperiode 
stam m ten bis zu 8 Stück alle aus deutschen F a
briken, ebenso diejenigen der zweiten Bauperiode
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bis zu 5 Stück. Auch von den Lieferungen der dritten 
Bauperiode und für die Toggenburgerbahn kamen 
noch 7 Stück aus Deutschland. 21 Stück sind in der 
Lokom otivfabrik in W interthur, 8 Stück in der Ma
schinenfabrik Escher, W yss & Cie. in Zürich, 7 Stück 
in der H auptw erkstätte der V -S-B  in Rorschach 
selbst gebaut worden, sodass zusammen 36 S tü ck  
oder rund 1/3 des Bestandes a us der Schw eiz  stammten. 
2 Stück nach V -S-B -B au art wurden im Jahre 1902 
aus W interthur an die S-B -B  nachgeliefert.

6 Lokom olivbauarlen  waren bei den V -S -B  ver
treten nach Achsfolge: 2/2-, 2/3-, 2/5-, 3/3-, 3/4- und 
4/4-gekuppelt, A u sfü h ru n g sa rten  12. 72 Stück waren 
Zweikuppler-, 25 Stück waren Dreikuppler- und 
4 Stück waren Vierkupplerm aschinen. 34 Stück 
oder 1/3 des Bestandes waren m it Schlepptender 
ausgerüstet, zu denen dann infolge Um baues einer 
Engerthserie ab den siebziger Jahren noch weitere 
20 Stück kamen, 47 Stück waren Tenderlokom o
tiven. A lle Lokom otiven der V -S-B  hatten Innen
rahmen. Innentriebwerk war bei der Engerth- 
Personenzugserie und bei 2 Lokom otiven gleicher 
Klasse vorhanden, sonst w ar überall Aussentrieb- 
werk angeordnet, 8 Stück besassen Innensteueiung.

U nter der langjährigen technischen Leitung des 
Maschineninspektors K lo se 1) erhielten die V -S-B- 
Lokom otiven ein ganz besonderes Gepräge: langer, 
die W ärm e gut ausnützender Kessel, sehr hohes 
dünnes Kam in m it K ap ita l, hoher Dam pfdom  von

*) A d o lf Klose vo n  B ern stad t (W ürttem berg) tra t im  Jahre 1870  
als A dju nkt des M aschinen inspektors N ipp ert in den D ien st der V -S -B  
und w urde sch on  im  g le ichen  Jaltre (nach dem  T ode N ipperts) se lb st 
zum M aschinen inspektor der B ah n  ern annt. D urch sein e  sehr produ k
tive, se lb stän d ige  T ä tig k e it und E rfindernatu r b rachte er es zu einer  
gew issen B erü h m th eit. Im  Jahre 1884 erh ielt er e in en  R uf als Ober- 
m aschinenm eister der K önig lich -W ürttem berg ischen  S taa tsb ah n en  nach  
S tu ttgart, w elch es A m t er anfangs J u n i 1885 antra t. A uch d ort ta t  
sich K lose in  der F o lge  durch sein  K on stru k tion sta len t hervor, w as  
zum B eisp iel im  „E sslin gerb u ch “ vo n  Dr. M ax M ayer w ie  fo lg t g e 
w ürdigt w ird: „ In  den K lose’sch en  K on stru k tion en  k om m t allgem ein  
eine starke B efäh igu n g  und d ie  Schöp fungskraft e in es im p u lsiven  
W ollens und K önnens auf vo llstä n d ig  neuen, aber n ich t im m er e in 
fachen W egen , m an ch m al u n ter starker A b leh n u n g  der T heorie, zum  
Durchbruch. B esond ers fä llt d iese  K lose’sche E igen art bei der L ösung  
kinem atischer Problem e auf, durch in teressan te  un d  in  d en  E in ze lh e iten  
m eisterhaft d u rchgeb ildete  S teu erun gsanordn ungen. D iese  lassen  k e i
nen Z usam m enhang m it den  im  L ok om otivb au  n ich t ganz unberech
tigten k on serva tiven  Ü berlieferungen erk en nen; s ie  hab en  auch  trotz  
und te ilw eise  w egen  ihrer E igen art keine w eitere  N ach ah m u n g gefu n 
den.“ K lose w ar U rheber des nach  ih m  b en an n ten  S y ste m s der R a 
diallokom otive m it e in ste llb aren  E nd ach sen , w ob ei auch d ie  K up pel
stangen verlängert oder verk ürzt w urden. B esond ers b ek an n t w aren  
die F ünfkuppler, d reizylindrigen  V erb und-G üterzuglokom otiven  d ieses  
System s der W ürttem bergischen  S ta a tsb a h n en  aus d em  Jahre 1892  
(Klasse G) und d ie  D reik upp lerm asch ine (K lasse  F) derselben  B ahn  
aus den  Jahren  1893— 1896. E in ste llb a rk e it der A chsen  versu ch te  
Klose bereits  schon an selb st en tw orfenen  L ok om otiven  b e i d en  V -S -B . 
Eine ganz un gew öh n lich e un d  erst nach  Ü b erw indun g zahlreicher  
Misserfolge dan n  gu t gelungene L ok om otivk on stru k tion  sch u f K lose  
für d ie m it Z ahnstangenstreck en  un d  son stigen  G eländ eschw ierigk eiten  
bedachte A ppenzeller  Strassenb ahn , w obei d ie  radiale E in ste llb ark eit 
der A chsen, das g etren n te  T rieb w erk  für A dhäsions- un d  Z ahnradbetrieb  
und d ie  V erb undw irku ng der M aschinen erstm als a n gew en d et und  
teilweise vorb ild lich  für sp ätere derartige K on stru k tion en  w urden. 
Klose starb am  2. Septem ber 1923 in  M ünchen.

geringem Durchmesser, darauf sitzendes grosses 
Klose-Doppel-Sicherheitsventil m it 2— 4 auf Zug 
belasteten Federn, zum  Teil nicht unter dem Lang
kessel durchgeführte Kesselverkleidung, kein Sand
dorn, zum Teil einachsiger Tender, W alschaerts- 
steuerung m it nach Klose abgeänderter gerader 
Kulisse, teilweise ausserhalb des Führerhauses an
gebrachter K lose’scher Geschwindigkeitsm esser m it 
verwickeltem  Antrieb - Mechanismus, K lo se ’sche 
Dam pfbrem se, grosse unschöne Signallaternen usw. 
Gut ausgebildet waren die Führerhäuser.

An Verbundlokom otiven  besassen die V -S -B  einzig 
15 Stück der M ogul-Personenzuglokom otive nach 
dem J-S-Vorbild aus dem Jahre 1889, m it Zw ei
zylinder-Bauart und ganz aussen angeordnetem 
Triebwerk.

N a m en  haben 73 Lokom otiven der V -S-B  er
halten und zw ar bis ans Ende der zweiten B au 
periode. Sie waren alle geographischer Natur, zum 
Teil kam en auch ausländische Nam en vor.

D ie Seriebezeichnung  der V-S-B-Lokom otiven er
folgte in den Jahren 1860— 1886 m it den römischen 
Zahlen I — V I und zw ar nach der chronologischen 
Aufeinanderfolge der Serien, weniger nach dem V er
wendungszweck.

Die N um erieru n g  geschah für die ersten drei 
Serien fortlaufend, dann ab 1875 nach Zehnerreihen, 
wobei die Reihe 5 1— 60 fehlte; sie war wohl für 
weitere Personenzuglokom otiven bestim m t. Die zwei 
neuen Serien der dritten Bauperiode zählten ab 101 
und 15 1 , drei kleine Rangiermaschinen wurden mit 
den Buchstaben A, B  und C bezeichnet und die 
Lokom otiven der Toggenburgerbahn erhielten die 
Bahnnum mern 1 — 3. D ie Num m ernlettern waren 
nur klein vorn an der Rauchkam m er oder am K am in 
angebracht, die zwei Serien aus den neunziger Jahren 
führten Tafeln m it Bahninitialen, Serieindex und 
Betriebsnum m er seitwärts des Führerhauses. Eine 
Um numerierung fand auf den V -S-B  während ihres 
fast 50-jährigen Bestehens nicht statt.

W ie die N-O-B, so sahen sich auch die V -S-B  
bereits vom  Jahre 1860 an genötigt, an ihren L oko
m otiven um fangreiche Erneuerungsarbeiten  vorzu
nehmen. Im Jahre 1860 wurde die Steinkohlen
feuerung aufgenommen, die den E rsatz der Kam ine 
und Roste zur Folge hatte. G leichzeitig erfolgte der 
E rsatz der R äder und der schmiedeeisernen R ad
reifen durch solche aus Gusstahl. Im  Jahre 1863/64 
wurden schwedische D am pfkolben m it selbstspan
nenden Ringen eingeführt und die zahlreichen K u r
bel-, Stangen- und Achsbrüche m achten den E rsatz 
dieser Teile durch stärkere notwendig. A b  1864 
mussten säm tliche Tragfedem  aus Zem entstahl gegen 
solche aus Gusstahl ausgewechselt werden. Neue,
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zweckmässigere Sandkasten wurden ebenfalls um 
diese Zeit aufgebaut. A b  1866 kam en D am pfstrahl
pumpen zur Einführung; in diesem Jahre begannen 
auch bereits die grösseren Unterhalts- und E rsatz
arbeiten an den Kesseln, Feuerbüchsen und R auch
kammern. Im  Jahre 1874 wurden die zwei ersten 
Ersatzkessel aufgebaut. Säm tliche Lokom otiven der 
zwei Engerthserien wurden in den Jahren 1876 bis 
1886 m it neuen stärkeren Kesseln versehen, ver
bessert und fast vollständig erneuert, diejenigen der
1 . Gruppe sogar in 3/3-gekuppelte Güterzuglokom o
tiven  um gebaut. Im Jahre 1877 fand die E in
führung gusseiserner, an Stelle hölzerner Brem s
klötze sta tt usw. Zur Verm eidung grösserer Neu
anschaffungen von Lokom otiven erhielten die zwei 
Engerthserien in den neunziger Jahren dritte Kessel.

B is zum Ü bergang an den B und im Jahre 1902 
wurden nebst den verkauften 8 Glattalbahn-Loko- 
m otiven nur 2 Stück der 2. Gruppe des E ngerthtyps 
ausrangiert, aber durch A ufbau aus Reservestücken 
wieder ersetzt. E s sind 91 Lokom otiven der V -S-B  
in den Bestand der S-B -B  übergegangen.

Die Jahresbestände der Lokom otiven der V -S-B  
sind aus Tabelle 1 , T afel III , die G attungsbestände 
aus Tabelle 2, Tafel IV  ersichtlich.

Die Lokom otiven der V -S -B  erreichten das w eit
aus höchste durchschnittliche und wirkliche Dienst

alter der fünf H auptbahnen der Schweiz. Dieses 
A lter w ar für:

1 Lokom otive 
4 Lokom otiven
0 >}

1 Lokom otive 
4 Lokom otiven 

4 
9

14
9 
8 
8

14
12 

11
101

D as D urchschnitts-D ienstalter betrug 38,7 Jahre; 
lässt m an aber die 8 Lokom otiven der G lattalbahn, die 
schon nach 5— 7 Jahren ihres Bestehens veräussert 
wurden, unberücksichtigt, so steigt das m ittlere 
D ienstalter der 93 übrigen Maschinen auf 41,6 Jahre.

D ie H älfte der Lokom otiven h at über 40 Jahre 
gedient.

Seit 1933 steht keine V -S-B-Lokom otive mehr 
im Dienst.

74 Jahre 
72 

7 i
68

6 1— 64 
56— 60

51— 55 
46— 50 

41—45
36— 40

31— 35 
26— 30 
2 1— 25 

5— 20

A bbildun g 71a.

G em isch tzu g-T en d erlok om otive , 

S ystem  E n gcrth , Gruppe 1, Serie E c  2 /5.

N ach  U m bau in Serie C 3/3  

m it e in ach sigem  Sch lepp tender.

A b b ild u n g  73a.

P erson en zu g-T en derlokom otive, S y stem  E ngcrth , 

G ruppe 2, Serie E  b  2 /5  nach E rneuerung.



V ere in ig te  S chw eizerbahnen . Liste t.
G attung: G rupp e:

V -S-B S -B -B
1 (4) 28

51

2 / 5 -g e k u p p e lte  T e n d e r lo k o m o tr v e n ,  ¿System  E n g e r t k .

1. G ruppe: G em ischtzuglokom otive, Serie E c 2/5. 

Belriebsnum m ern 1— 20. 20 Stück.

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1855— 1856 
und in der Maschinenfabrik Escher, Wyss & Cie. in Zürich, 1858— 59.

Umgebaut in Serie C 3/3 in der Hauptwerkstätte der V-S-B in Rorschach, 1877— 1886.

(S -B -B -G ru p p e  28).

A bb ild u n g  70. A usführung.

A bbildun g 71. Mach U m bau in  Serie C 3 /3  m it e inachsigem  Schlepptender. CR

Siehe auch  A bb ild u n g  71a, S e ite  114.



A bb ild u n g  73 . N ach  E rneuerung. CB

S ieh e auch A bbildun g 73a, S e ite  114.

Betriebsnum m ern 2 1— 40 und 21— 22 (II). 22 Stück. (S-B-B-G ruppe 51).

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1857— 1858.
(Nummern 21 und 22 (II) in der Hauptwerkstätte der V-S-B in Rorschach, 1895.)

Erneuert in derselben Werkstätte, 1878— 1883.

2. G ru p p e :  P e rso n en zu g io k o m o tiv e ,  Serie E b 2/5.

A bbildun g 72. A usführung.



Die gleichzeitig mit den Maschinen der S-C-B in 
Esslingen gebauten Serien dieser Lokomotiven nach 
dem System Engerth sind eingehend in Abschnitt 8 
(Liste 1) beschrieben.

Die Lokomotive der Gruppe 1 (Abbildung 70) war 
wegen des etwas kleineren und für nur 7,5 Atm. Dampf
druck gebauten Kessels um fast 1 m kürzer und im 
Dienst- und Adhäsionsgewicht um 1 t leichter als die 
gleiche Maschine der S-C-B. Die Wasserkasten fassten 
dabei 600 1 mehr Wasser, der Kohlenraum des Tenders 
war aber kleiner. Die zwei Jahre später bei Escher, 
Wyss & Cie. in Zürich nachgebaute Lieferung unterschied 
sich von der ersten nur in einem etwas grösseren Kessel 
(der aber noch nicht höheren Dampfdruck aufwies) und 
in einem um 500 kg grösseren Dienstgewicht.

Die Lokomotive der Gruppe 2 dagegen war wesentlich 
grösser, stärker und schwerer ausgeführt, als die gleich
artige Schnellzuglokomotive der S-C-B. Dann zeigte 
sie den Unterschied, dass die seitlichen Wasserkasten 
in Abweichung vom eigentlichen Engerth-System hier 
auf den Tender verlegt und durch einen unter dem 
Kohlenraum liegenden Kasten ergänzt waren, das Ad
häsionsgewicht der gekuppelten Achsen also nicht beein
flussten. Dafür konnte aber ein um das Gewicht des 
Wasservorrates schwererer bzw. grösserer Kessel auf
gebaut werden. Freilich erhielt nun der Tender ein 
Dienstgewicht von 22 t.

Für die schwierigste Strecke von Rorschach nach 
St. Gallen mit 20 Promille Steigung besassen die V-S-B 
noch keine Dreikupplermaschine, um den kostspieligen 
Vorspanndienst vermindern bzw. verbessern und schwerere 
Güterzüge führen zu können. Im Jahre 1874 wurde 
daher der Versuch gemacht, zwei Stück der Gruppe 1 
unter Weglassung des Tenders durch Unterbau einer 
hinteren Kuppelachse in eine 3/3-gekuppelte Tender
lokomotive umzubauen und mit Erhöhung des Dampf
druckes des Ersatzkessels auf 10 Atm. die Leistungs
fähigkeit der Maschine zu steigern. Um für die Zusatz- 
achsc vor der Feuerbüchse Raum zu schaffen, musste 
der neue Kessel um 100 mm verlängert werden. Die 
Lokomotive erhielt nun aber ein Dienstgewicht von 
38,5 t und sehr grossen hinteren Überhang, so dass die 
Hinterachse eine weit über den zulässigen Achsdruck 
hinausgehende Belastung erfuhr. Auch dürfte der 
Kohlenraum zu klein geworden sein. Leider war eine 
Abbildung dieser Tenderlokomotive nicht mehr er
hältlich.

Im Jahre 1876 erhielten die derart veränderten 
Lokomotiven wieder einen Schlepptender, aber nach 
einzigartiger Ausführung nur m it einer Achse, der Über
lieferung nach aus dem Grunde, um das für die Benützung 
der Gemeinschaftsbahnhöfe der N-O-B zu entrichtende 
Achsengeld herabzumindern. Die Kupplung zwischen 
Maschine und Tender wurde von Maschinenmeister 
Klose so gestaltet, dass Drehung um einen um 410 mm 
vor der Hinterachse angenommenen Punkt stattfinden 
konnte und zugleich durch eine Trägerkonstruktion eine 
gegenseitige Stützung der Rahmen beider Fahrzeuge 
erfolgte. Als Tender wurden die alten, aber entsprechend 
gekürzten Stütztender verwendet. Damit erhielten die 
Lokomotiven ein Dienst- bzw. Adhäsionsgewicht von
41,4 t, die Tenderachse war mit 8 t belastet. So konnte 
die Lokomotive nunmehr für Güter- und Personenzüge 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 60 km /Std. ver
wendet werden. Bis zum Jahre 1886 wurden dann alle

20 Stück dieser Serie derart umgebaut, so dass die An
schaffung neuer Lokomotivserien verschoben und be
schränkt werden konnte. Ihre Zugkraft betrug 3400 kg 
mit 10 Atm. Dampfdruck (4100 kg mit 12 Atm. der 
dritten Kessel) und die Leistung gegen 400 PS. Der 
Lauf der stark überhängenden Lokomotive dürfte kein 
ruhiger gewesen sein, auch waren Bedenken für den 
Fall eines Bruches der Tenderachse nicht unberechtigt 
(Abbildung 71).

Beim Umbau der Lokomotive musste der schwache 
Rahmen durch einen Plattenrahmen, der bis unter den 
Führerstand reichte, ersetzt werden. Die sechs Trag
federn der Maschine waren unter den Lagern aufgehängt; 
diejenigen der Trieb- und der hinteren Achse waren durch 
Ausgleichhebcl verbunden.

Die Maschine mit Stephensonsteuerung blieb un
verändert.

Klose-Geschwindigkeitsmesser ab 1879/82.
Einrichtung für Dampfheizung ab 1893.
Sandkasten vorn zwischen dem Rahmen.
Exterhebelbremse, auf die Tenderräder 4-klötzig 

wirkend. Ab 1892/94 Westinghousebremse mit 4 Klötzen 
auch auf die Triebräder wirkend. Der Hauptluft
behälter war auf dem Wasser kästen angeordnet. Die 
Klose’sche Dampf-Federbremse wurde an dieser Gruppe 
nicht eingerichtet.

Alle Lokomotiven der Serie blieben beim Kreise IV 
der S-B-B, Unterhalt in der Werkstätte in Rorschach. 
Die ab 1919 noch vorhandenen 7 Stück wurden nur noch 
im Rangierdienst verwendet und zu diesem Zwecke mit 
Fusstritten, Griffstangen und Geländern versehen.

Nach dem Lieferungsvertrag hatten die Lokomotiven 
nach Engerthbauart zu leisten: 2600 Ztr. (130 t) auf 
10 Promille Steigung mit 30 km/Std., oder 160 t mit 
22 km/Std. Fahrgeschwindigkeit; auf 20 Promille 
Steigung 100 t mit 15 km/Std. Als 3/3-gekuppeltc 
Maschine musste sie 250— 450 t auf ebener Bahn, 110 bis 
120 t auf 20 Promille Steigung bewältigen.

Gruppe 2 war im Aufbau gleich ausgeführt, wie die 
Serie A der S-C-B, hatte aber drei- statt zweiachsigen 
Tender (Abbildung 72). Der Kessel, auf 2010 mm über 
SO liegend, wurde auf der rechten Seite von einer, vom 
Kuppelzapfen der Triebachse angetriebenen Fahrpumpe 
gespeist, links war eine Kolben-Dampfpumpe auf dem 
Wasserkasten angebracht. Das zwischen dem Rahmen 
liegende Triebwerk erhielt seine Schieberbewegung von 
Steuerungen nach dem System Gooch, bedient mit Hebel 
und oberer Steuerwelle. Nicht vorn durchgeführte 
Kolbenstangen. Spindelbremse, zuerst 4-, dann 6-klötzig 
auf die beiden hinteren Achsen des Tenders wirkend.

Für jedes gekuppelte Rad war ein Sandkasten aussen 
am Rahmen besonders angeordnet; die Züge waren zur 
gemeinsamen Bedienung verbunden.

Anlässlich des Kesselersatzes wurden die Lokomotiven 
der Gruppe 2 in den Jahren 1879— 1883 gründlich er
neuert, wodurch sie ein ziemlich anderes Aussehen er
hielten, wie ein Vergleich der Abbildungen 72 und 73 
zeigt. Der mit grösserer Rost- und Heizfläche, sowie 
mit 10 Atm. Dampfdruck ausgerüstete Kessel trug nun 
hohen Dampfdom m it darauf sitzendem Klose-Sicher- 
heitsventil, eingebautem Schieberregulator und inneren 
Einströmrohren. Flachgewölbte Feuerbüchsdecke nach 
Belpaire. Der Rahmen wurde durch einen starken 
Plattenrahm en ersetzt und über die erste Tenderachse
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S e r i e - B e z e i c h n u n g . Gruppe 1, 1887-1902: B 32), ab 1902: C 3/3. 
Gruppe 2, 1887-1902: A 2 E, ab 1902: Eb 2/51).

G ruppe und  
frühere Serie

V -S -B  S-B -B

bis
1902

ab
1902

Betriebs-N rn.

N am en
Fabrik-

Nrn.
B a u 
jahr Fabrik I I .

K esse l6)
III.

Kessel
U m 

gebaut

A u s
ran
giert

Gruppe 1 
Serie:

I
nach Umbau: 

III

St. Gallisch- 
Appenzellische 

Bahn

Südostbahn

Gruppe 
Serie: 

II

Südostbahn

Vereinigte
Schweizer

Bahnen

8
9

10 
11
12
13
14
15
16
17
18
193 
203)

21(1)3)
12(1)3)
21 (11)
22(11)

23

24

25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40

2-1514)
2452
2453
2462
2454
2455
2463

2456
2457

2464
2465
2466
2467
2468
2469
2470
2458
2459
2460
2461

5686
5687
5688

5689

5690
5680
5691
5681
5692
5693
5682
5683
5684
5694
5695
5696
5697
5698
5699
5685

St. Gallen 
Appenzell 

Toggenburg 
Rorschach 

Wyl 
Flawyl 
Schweiz 

(zuerst Helvetia)5) 
Sacntis 

Bodensee 
(zuerst Bodan)5) 

Sittern 
Thur 

Goldach 
Zuerich 
Thurgau 
Steinach 

Deutschland 
W interthur 

Herisau 
Friedrichshaien 

Lindau

Italien 
Graubuenden 

Italien 
Graubuenden 

Lukmanier 
(zuerst Helvetia)5) 

Sargans (zuerst 
Germania)5) 

Spluegen 
Julier 

Calanda 
Gonzen 
Camor 
Speer 
Rhein 

Plessur 
Landquart 

Tamina 
Rheineck 

A ltstaetten 
Pfaefers 

Chur 
Bregenz 

Bernhardin

274
275
276
277
278
279
311

312
315

316
317
318 
~ 3

4
5
6
7
8 
9

10

345
346

6
7

343

344

404
405
406
412
413
414
415
416
417
418
419
420
421
422
423

1855 
1855 
1855 
1855 
1855
1855 
T856

1856 
1856

1856
1856
1856
1858
1858
1858
1858
1858
1858
1859
1859

1857
1857

403

1895
1895
1857

1857

1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858 
1858

> Esslingen

Escher, Wyss 
& Cie., Zürich

Esslingen

I W erkstätte 
) V-S-B, Rorsch.

Esslingen

1877 Ch. 
1877 Ch.
1876 Ch. 
1874 B. 
1874 B.
1877 Ch. 
1877 Ch.

1876 Ch.
1877 Ch.

1876 Ch.
1877 Ch. 
1876 Ch.
1878 Ch.
1880 W.
1881 W. 
1880 W. 
1878 Ch. 
1880 W. 
1886 W. 
1886 W.

1895 Ch. 
1895 Ch. 
1882 E.

1882 E.

1879 E. 
1879 Ch. 
1881 Ch. 
1881 E. 
1879 Ch. 
1879 E. 
1879 Ch. 
1881 E. 
1879 Ch. 
1881 E. 
1879 E. 
1881 E. 
1879 Ch. 
1879 Ch. 
1881 E. 
1879 Ch.

1901 W.

19037) 
1895 W.

1898 Ch. 
1895 Ch.
1899 W.
1898 Ch. 
1902 W. 
19038)
1899 W.

1903 W.

1897 Ch.

1898 W.

1898 W.

1899 W.

1898 W. 
1895 Ch. 
19059) 
190510)

1897 Ch.
1897 Ch.
1898 W. 
1898 W. 
1902 W. 
1901 W.

1877
1877
1876 

1874/76 
1874/76

1877 
1877

1876
1877

1876
1877 
1876
1878 
1880 
1881 
1880 
1878 
1880 
1886 
1886

1882

1882

1879
1879
1881
1881
1879
1879
1879
1881
1879
1881
1879
1881
1879
1879
1881
1879

1903
1904
1911
1927
1904 
1919 
1907

1906
1903

1903
1930
1928
1929
1929 
1909
1930 
1903
1905
1931
1903

1881
1881
1909
1909 
1925

1910

1922
1906
1912 
1906
1913
1904 
1921
1911 
1909
1911
1905 
1919
1914 
1917
1912 
1902

(F ussnoten  sieh e  S e ite  119)
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9  D ie  S tü tzten d erb au art n ach  E ngerth  k on n te  sow oh l als T ender
lok om otive  w ie  auch a ls  L ok om otive  m it Sch lepp tender b ezeich net 
w erd en ; sie  s te llte  e ine V erbindung beider A rten  dar. D en  S p eise
w asservorrat führte s ie  in  seitlich en  K asten  a u f dem  L okom otiv- 
rahm en m it , der K ohlen vorrat w ar auf dem  als besonderes Fahr
zeu g  ausgefiihrten  T ender un tergebracht, der zudem  den h in teren  
T eil der L ok om otive  tragen m u sste . B eid e  R ah m en gestelle  w aren  
en g  verk u p p elt, w eil das L ok om otivgeste ll ohne T ender n ich t 
stan d fäh ig  w ar. D as B ed ienungsperson al stan d  au f dem  T ender. 
E s  w ar daher richtiger, d ie  E n gerth ’sche B au art a ls  Tender- 

lokomolive zu bezeich nen , w ie  es in  der am tlich en  R ollm aterial- 
S ta tis tik  se it  1902 auch geschah . D aran änd erte  der U m stand  
n ich ts, dass Gruppe 2 als A bart des E n gertb system s d ie W asser
kasten  zw ar auch seitw ärts  neben dem  K essel, aber auf dem  
T enderrahm en trug, also n ich t zur E rh öhun g des A dh äsion s
gew ich tes heranzog.

2) Gruppe 1 w ar nach  dem  U m bau zur 3 /3 -gek u p p elten  L okom otive  
bei den  V -S -B  im m er noch als T en d erlok om otive  b ezeich n et; bei 
den S -B -B  w urde s ie  dann richtigerw eise  als se lb stän d ige  L oko
m otive  m it e in ach sigem  T ender e in gereih t.

3) D ie  L ok om otiven  N rn. 19 und 20 der ersten  G ruppe w urden im  
Jahre 1877 w egen  starker A b n ü tzu n g  ab In v en ta r  g ese tz t, kam en  
dann aber im  Jahre 1886 in  U m b au , w ie  d ie  übrigen 18 M aschinen  
der Serie, und w ieder in  D ien st. E b en so  w urden d ie  N rn. 21 und  
22 der zw eiten  G ruppe im  Jahre 1881 regelrecht ausrangiert, 
aber im  Jahre 1895 unter W iederverw endun g der R ahm en und  
T en dergestelle  sow ie unter H eranzieh ung von  R eservestücken  
in  der H au p tw erk stä ttc  der V -S -B  in  R orschach neu aufgeb aut 
und w ieder dem  Fahrpark ein ver leib t.

') D ie  n ich t reihengem ässe S -B -B -N u m erierun g erfo lgte  nach  den  
E in b au d aten  der zw eiten  bzw . der d ritten  K essel und zw ar d ie  
a lten  K essel zuerst, d ie  neueren K essel zu le tz t, bezogen auf den  
S tand  im  Jahre 1902 (Ü bergang an  d ie  S -B -B ).

s) A us der Fabrik kam en d ie L okom otiven  der V -S -B  nur m it N am en, 
ohne B etriebsnum m ern. D iese  w urden von  der B ah n  se lb st an
gebracht und zw ar u n ter B eob ach tu n g  der F abriknum m ernfolge. 
D en  N am en  „ H e lv e tia “ trugen je  e in e  M aschine der S t. G allisch- 
A ppenzellischen B ahn  und der S ü dostbahn , w urde dann un ter  
den V -S -B  ausgem erzt, w e il sch on  der N am e „ S ch w eiz“ bestand . 
E benso w urde „G erm ania“  beseitig t, w eil schon „ D eu tsch la n d “ 
vorhanden w ar. „ I ta lia “ w urde in  „ I ta lie n “ verd eu tsch t, auch  
„ B o d a n “ in  „B od en see“ . S p äter  fanden V erschiebungen in  der 
zw eiten  G ruppe s ta tt , um  die  P assnam en , d ie  B ergnam en und  
die O rtsnam en zusam m enzustellen , dadurch kam  d ie  F ab rik
num m ernfolge e tw as auseinander.

6) D ie  12 ersten  E rsatzk essel k on n ten  u n ter A u sn u tzu n g  einer Krise 
in  der d eutschen  E isen in d u str ie  im  Jahre 1875 in  den F abriken  
R ichard H artm an n in  C hem nitz und W öhlert in  B erlin  zu g ü n sti
gen  Preisen  in  V orrat g eb au t w erden. V om  Jahre 1879 an erh ielten  
auch d ie  L okom otiven  der zw eiten  G ruppe E rsatzkessel. In  den  
Jahren  1895— 1905 w urde der M ehrzahl der M aschinen beider  
G ruppen d ie  d r itten  K essel aufgeb aut. D ie  H erkunft der E rsa tz
kessel is t  in  L iste  1 durch B u ch stab en  angem erkt und zwar b e
d eu ten : Ch C hem nitz, B B erlin , E  E sslin gen  und W  W interthur. 
D ie  K esselersatz- un d  U m bau jahre sin d  n ich t a lle  von  den S ch il
dern der H a u p tw erk stä tte  in  R orschach abgelesen  w orden, sondern  
s tü tzen  sich  au f V erzeichn isse  aus d en  technischen B ureau x  der  
K reisd irektion  IV  der S -B -B  in  S t. G allen. S ie  s tim m en  aber n ich t 
überall m it den  A ngaben  der G eschäftsberichte  der V -S -B  und  
der R o llm ater ia l-S ta tistik  überein.

~) K essel von  Nr. 2164.

8) K essel von  Nr. 2457.

'•') K essel von  Nr. 5695.

10) K essel von  N r. 1072 (L iste 2, G ruppe 2).

hinaus verlängert, um das Gewicht des hinteren Loko- 
motivteiles unter Einschaltung von Querfedern zwischen 
der 1 . und 2. Tenderachse mittragen zu helfen. Auch 
wurde der Abstand zwischen Maschine und Tender um 
340 mm vergrössert, damit Raum für den längeren 
Kessel gewonnen werden konnte; um soviel verlängerte 
sich dann auch der Gesamtachsstand der Lokomotive. 
Das Gewicht derselben wurde um 4,0 t, und nach Einbau 
der dritten Kessel mit 12 Atm. Dampfdruck, um 7,4 t er
höht, von dem aber nur 2,0 bzw. 5,5 t dem Adhäsions
gewicht zugute kam. Die Zylinder wurden durch neue mit 
von 421 auf 408 mm vermindertem Durchmesser ersetzt, 
wobei auch Raum für neue Schieber mit Trickkanal 
gewonnen wurde; der höhere Dampfdruck gewährleistete 
dennoch eine etwas grössere Zugkraft bei verbesserter 
Wirtschaftlichkeit der Maschine. Der Inhalt der Wasser
kasten wurde um 1 m3 vergrössert. 'D ie 2 Sandkasten 
der Triebachse wurden entfernt. Die mit Exterhebel 
versehene Tender bremse erfuhr anfangs der neunziger 
Jahre Ergänzung durch die Westinghemsebremse1); nach 
1902 kam eine 4-klötzige Triebradbremse dazu (nur auf 
die Triebachse wirkend), von aussen wagrecht am 
Rahmen befestigtem Bremszylinder betätigt. Vom 
Jahre 1883 an waren die Lokomotiven alle mit der 
Klose’schen Dampf-Federbremse ausgerüstet, die zugleich 
im Winter für die Zugheizung diente2).

1) Zur E rsparung der A usgaben  für d ie  L uftpum p en  zu d en  D ruck
luftbrem sen erste llte  K lose in  der B ah n w erk stä tte  auch e in e  L uftkom - 
prim ierungs-E inrichtung an  d en  L ok om otiven , d ie  pro S tü ck  nur auf 
Fr. 1500.—  zu steh en  kam ; s ie  w urde in  den  Jah ren  1889— 1895 an 59 
L okom otiven  e in ger ich te t. E in e  N achfrage bei den  S -B -B  ergab le ider  
keinen A u fsch luss m ehr über d ie  A rt d ieser E in rich tu n g .

2) D er G eschäftsbericht der V -S -B  vom  Jahre 1883 te ilt  m it, dass  
im  A nsch luss an das V erlan gen des E isen b ah n d ep artem en tes v o m  Jahre  
1882, M aschinen inspektor K lose se lb st e in e  durchgehende au tom atisch e  
Zugbremse entw orfen  und ausgearb eitet habe, d ie  in  freier L age ge-

Geschwindigkeitsmesser nach Klose, meistens noch 
vor dem Führerhaus neben dem Langkessel aufgestellt, 
eingeführt vom Jahre 1879 an3).

Die ganze Gruppe 2 war dem IV. S-B-B-Kreise 
zugeteilt, Unterhalt in der Werkstätte in Rorschach.

Nach Lieferungsvertrag mussten die Lokomotiven 
leisten: 1201 mit 25 km/Std. Geschwindigkeit auf 
10 Promille, oder 130 t mit 30 km/Std. auf 5 Promille 
Steigung. Nach Erneuerung mussten sie dann ziehen: 
180— 270 t auf ebener Bahn und 140— 180 t auf 12 Pro
mille Steigung. Die Zugkraft betrug im Urzustand 
nur etwa 2400 kg, nach Verstärkung zuletzt 3650 kg 
entsprechend einer Leistung von ca. 600 PS.

Die Ansetzung der Höchstgeschwindigkeit dieser 
Lokomotive ohne vordere führende Laufachse auf 
75 km/Std. war sehr gewagt, wenn auch der nicht vom 
Speisewasservorrat beeinflusste Achsdruck von 13 t als 
gross bezeichnet werden muss. In den letzten Dienst
jahren wurde immerhin diese Geschwindigkeit auf nur 
noch 65 km/Std. für den Vorwärtsgang und auf 60 km/Std. 
für die Rückwärtsfahrt herabgesetzt.

sch lossen  w ar und m it D am pfdruck v o n  der L ok om otive  geö ffn et w urde. 
A m  5. J u li 1883 w urde d iese  B rem se zw ischen  S t. G allen un d  S t. Mar- 
grethen m it gu tem  E rfolge probiert und ab 25. O ktober g le ichen  Jahres  
bei e inem  Zug, ab A nfan g  1881 b e i zw ei w eiteren  Zügen regelm ässig  
verw end et. A ls grösser V orteil w urde d ie  b illige  E in rich tu n g  der B rem se  
und d ie  M öglichkeit erw ähnt, d ie  D am p fle itu n g  g le ich zeitig  zur W agen 
heizung heranzuziehen . D ie  B rem seinrichtu ng k o ste te  für e in e  L okom o
tiv e  ca. Fr. 200.— , für e in en  W agen  Fr. 300.—  p lu s Fr. 50 .—  für d ie  
L eitu n g  und Fr. 300.—  für d ie  H eizein rich tu n g . O bw ohl d ie  m it der 
neuen B rem se un d  H eizu n g  ausgerü steten  Z üge jew e ils  m it e inem  sach
k u ndigen  Schlosser b eg le ite t se in  m u ssten , b eliefen  sich  d ie  im  Jahre  
1884 erzie lten  E rsparnisse nur für d ie  W agen h eizu n g  a u f ca. Fr. 3000 .— .

3) D er registrierende G eschw in digkeitsm esser nach K lose erh ielt im  
Jahre 1879 den  vom  V erein deutscher E isen b ah n verw altu n gen  au sge
schriebenen Preis.

119



V ere in ig te  S ch w eizerb ah n en . Liste 2.
G a ttu n g : G rupp e:

V -S-B S-B -B
o 12
3 1
4 29
8 22

2/3-, 2/2-, 3 /3 -  und 3 / 4 -g e k u p p e lte  L o k o m o t iv e n  

m it S c k le p p te n d e r .

S e r i e - B e z e i c h n u n g .

2/3-gekuppelt: Gruppe 2, 1887-1902: A  2l), ab 1902: B  2/3.
2/2-gekuppelt: Gruppe 3, 1887 — 1902: B  2 T, ab 1902: C 2/2.
3/3-gekuppelt: Gruppe 4, bis 1902: B  3 T, ab 1902: C 3/3.
3/4-gekuppelt: Gruppe 5, bis 1902: A  3 T, ab 1902: B  3/4.

Gruppe und  
frühere Serie

V -S -B S-B -B

N am en
Fabrik-

Nrn.
B au 
jahr Fabrik 11.

Kessel
A u s

rangiert
bis

1902
ab

1902

B etriebsnum m ern

2/ 3-gekuppelt 11 Glatt 29 1856 1863
Gruppe 1 42 --- Uster 30 1856 — 1863

Glattalbahn 43 --- Jona 49 1857 — 1863
Serie: V 44 — Glaernisch 78 1858 — 1863

ab 1860: III 45 — Wallenscc 79 1858 Karlsruhe — 1863
46 — Glarus 80 1858 — 1863
47 — Linth 81 1858 — 1863
48 --- Rapperswil 82 1858 — 1863

Gruppe 2 45 1071 Septimcr 4 1876 Werkstätte V-S-B — 1905
Serie II 46 1072 Maloia 5 1876 Rorschach 1896 Cli. 1901

2/2-gekuppelt 41 912) 91 Ragatz 495 1875 Krauss & Cie. ____ ■ 1903
Gruppe j ,  Serie 11 42 02 92 Wallensee6) 496 1S75 München — 1903

3/3-gekuppelt 151 2481 ____ 1814 1892 _ 1924
Gruppe 4 152 2482 — 1815 1892

| .

i norunif ■/ — 1917
153 2483 — 1816 1892 — 1917
154 2484 — 1817 1892 1 — 1917
155 2485 — 1070 1897 | — 1924
156 2486 — 1071 1897 i Winterthur — 1915
157 2487 — 1072 1897 1 — 1924

3/4-gekuppelt 101 1581 ____ 639 1890 ____ 1914
Gruppe 5 102 1582 — 640 1' 90 1910 W. 1921

103 1583 — 656 1891 — 1924
104 1584 — 657 1891 — 1921
105 1585 — 658 1891 — 1924
106 1586 — 740 1892 — 1913
107 1587 — 741 1892 — 1916
108 1588 — 742 1892 Winterthur 1904W .3 1924
109 1589 — 1051 1897 — 1924
110 1590 — 1052 1897 — 1920
111 1591 — 1284 1900 — 1924
112 1592 — 1285 1900 — 1926
113 1593 — 1384 1901 19214) 1924
114 1594 — 1385 1901 19185) 1929
115 1595 — 1386 1901 — 1929
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1) D ie  2 /3 -gek u p p elte  L ok om otive  G ruppe 2, m it e in ach sigem  
S ch lepp tender w ar bei den  V -S -B  unrichtigerw eise  a ls T endcr- 
lo k o m o tiv e  b ezeich n et, b e i den  S -B -B  dann aber a ls  L okom otive  
m it Sch lepp tender.

-) G ruppe 3 w urde aus un b ek an n ten  G ründen nach  1880 uni- 
num eriert.

3) A b  1318 trug L ok om otive  Nr. 1588 den K essel von  Nr. 1534.
4) Im  Jahre 1321 erh ie lt L ok om otive  Nr. 1593 d en  zw e iten  K essel 

der ausrangierten  L ok om otive  Nr. 1582.
5) A b 1918 trug L ok om otive  Nr. 1594 den  zw eiten  K essel der 

L ok om otive  Nr. 1588.
6) N am en  w urde von  Nr. 45  der 1. G ruppe übernom m en.

2/3-geku ppelt. 
G attu n g  2.

1. G ruppe: G em isch lzuglo ko m o live , Serie C 2/3.

Betriebsnum m ern 4 1— 48. <S’ Stück.

Gebaut von der Maschinenbaugesellschaft in Karlsruhe, 1856— 1858. 
(Die ersten 3 Stück für die Glattalbahn.)

A bbildun g n ich t erhältlich .

(V ergleiche A bb. 40, A b sch n itt 5 und A bb. 147, A b sch n itt 9.)

Gruppe 1 . Die zu gleicher Zeit mit den beiden Serien 
der Engerthbauart (Liste 1) für die Glattalbahn gebauten 
Lokomotiven der Gruppe 1 waren nach dem 2/3-ge- 
kuppelten Stephenson’sehen Longboilertyp ausgeführt und 
stammten aus der Fabrik in Karlsruhe. Mit ihrem 
geringen Dampfdruck von nur 62/3 Atm. waren sie so 
wenig leistungsfähig, dass sie schon vom Jahre 1860 an 
kaum mehr gebraucht und dann im Jahre 1863 ver- 
äussert wurden. Sic standen in ihren Abmessungen 
zwischen den gleichzeitig von derselben Fabrik ausge
führten Lieferungen für die Rheinfallbahn und für die

Ouest-Suisse. Die eingehende Beschreibung dieser 
letzteren in Abschnitt 9, Liste 1 , mag auch für diese 
Maschine gelten. Ein Bild von ihr war nicht mehr zu 
finden. Sie dürfte auch noch das Funkenfängerkamin 
für Holzfeuerung getragen haben. Die zwei ersten 
Nummern dieser Gruppe wurden zu Versuchen mit ein
heimischer Schieferkohle (Dürntencr) benutzt; diese 
Kohle bewährte sich in der Folge nicht; vor Abschluss 
der Versuche kauften die V-S-B aber 55000 Zentner 
derselben zum Gelegenheitspreise von Fr. 26000.— .

2. G ru pp e: P e rso n e n z u g lo k o motive, Serie B 2/3
m it e inachsigem  Tender.

Betriebsnum m ern 45 und 4(4 2 Stück. (S  B -B -G ru p p e  12.)

Gebaut in der Hauptwerkstätte der V-S-B in Rorschach 1876.

A bbildun g 74. ^ B

Gruppe 2. Abbildung 74. Im Jahre 1876 baute ! kuppelten Personenzuglokomotive mit einachsigem Schlepp- 
Maschincninspektor Klose in der Werkstätte in Rjrschach tender nach Art der in dieser Zeit zu 3/3-gekuppeltcn 
nach eigenen Plänen 2 Stück einer ebenfalls 2/3-ge- | Güterzuglokomotiven umgebauten Gruppe 1 des Engerth-
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Systems (Liste 1). Sie hatte überhängende Bauart, alle 
Achsen vor der Feuerbüchse angeordnet und war mit 
dem Tender mittels eines kugeligen Drehzapfens ver
bunden. Zur- Erhöhung der Kurvenbeweglichkeit der 
mit dem grossen Achsstancle von 4025 mm gebauten 
Maschine war die Laufachse in einem besonderen Quer
rahmen gefasst, der mittels Winkelhebeln und Zug
stangen mit dem Tenderrahmen „nach System Klose 
labil verbunden“ war, so dass die Lauf- und die Tender
achse in Kurven in gewissem Masse radial eingestellt 
wurden. Um die Tenderachse zu entlasten und die 
gekuppelten Achsen zu belasten (27,5 t Adhäsionsgewicht), 
waren die Wasserkasten seitlich des Kessels angeordnet 
und durch flexible Rohre mit dem Hilfswasserkasten 
unter dem Kohlenraum des Tenders verbunden.

Triebraddurchmesser, Kessel- und Triebwerksab
messungen waren genau denjenigen des Personenzugtyps 
der Engerthbauart nachgebildet, und es dürften auch 
Reserveteile zum Bau der Maschinen herangezogen 
worden sein.

Der grosse Kessel mit 130 m 2 Heizfläche, der aus 
Chemnitz bezogen wurde, lag 1080 mm über SO, trug 
hohen Dampfdom mit Sicherheitsventil nach Klose und 
mit eingebautem Schieberregulator. Der Innenrahmen 
war auf 6 Tragfedern abgestützt: die Triebachsfedern 
waren über, die Kuppelachsfedern unter dem Rahmen 
zwischen den beiden gekuppelten Achsen angeordnet

2/ 2-geku ppeit. 3  G ruppe: Personenzu
G attu n g  3.

Betriebsnunnnern 91 und 9 

Gebaut in der Lokomotivfabrik

und direkt miteinander verbunden, so dass die Kuppel
achsfedern als Ausgleichhebel wirkten. Die Kuppel
achse wurde mittels einarmiger Hebel belastet. Die 
Federn der Lauf- und der Tenderachse standen über den 
Lagern.

Die Dampfmaschine war zwischen den Rahmen verlegt; 
wagrecht liegende Zylinder mit Allan’scher Steuerung, 
die auf senkrecht im mittleren, gemeinsamen Schieber
kasten angeordnete Schieber arbeitete, Hebelbedienung. 
Die äusseren Kuppelstangen liefen den inneren Trieb
stangen entgegen, so dass ein annähernder Ausgleich der 
Massenwirkungen stattfand. Vorn nicht durchgeführte 
Kolbenstangen.

Geschwindigkeitsmesser nach Klose. Sandkasten 
vorn auf dem Lauf blech.

4-Klotz-Tenderbremse mit Exterhebel. Klose’sche 
Dampffederbremse, ca. ab 1802 Westinghousebremse,
4-klötzig auch auf die Triebräder wirkend, Luftbehälter 
auf dem linksseitigen Wasserkasten angeordnet.

Zuteilung zum IV. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 
Werkstätte in Rorschach.

Belastung: 180— 270 t auf ebener Bahn, 140— 180 t 
auf 12 Promille Steigung.

Der für 12 Atm. gebaute zweite Kessel der Nr. 40 
ergab ein um 1,5 t höheres Adhäsionsgewicht der Loko
motive. Leistung gleich wie Gruppe 2 der Engerth
bauart (Liste 1).

jlokom otive, Serie C 2/2 .

I. 2 stück. (S -B -B -G r u p p e  1.) 

irauss & Cie. in München, 1875.
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Gruppe 3. Abbildung 75. Im Jahre 1875 beschafften 
die V-S-B, wahrscheinlich als Gelegenheitskauf, 2 Stück 
einer 2/2-gekuppelten Personenzuglokomotive mit Schlepp- 
tender, die mit einer Serie für die Saalebahn in Deutsch
land bei Krauss & Cie in München gebaut worden war. 
In ihren Abmessungen entsprach sie ungefähr dem 
Maey’schen N-O-B-Typ, doch betrug ihr Achsstand 
3000 mm, der Triebraddurchmesser war mit 1520 mm 
etwas kleiner, die Heizfläche des Kessels etwas grösser. 
Der mit 2075 mm über SO und mit der Feuerbüchse 
über der Hinterachse stehende Kessel trug als einzige 
Ausführung für die V-S-B den Dampfdom auf dem 
hinteren Kesselteil; Klose-Sicherheitsventil, Regulator 
in der Rauchkammer. Ursprünglich war die Verkleidung 
des Langkessels, wie bei der Feuerbüchse, senkrecht 
bis auf den Rahmen herabgeführt. Dampfdruck 10 Atm. 
Der Innenrahmen war nach Krauss’scher Bauart mit 
einem Hilfswasserkasten versehen. Abstützung auf zwei 
unter den Lagern der Hinterachse aufgehängte Trag
federn und auf eine Querfeder über der Vorderachse

(Dreipunktaufhängung). T  riehwerk mit günstigen Stangen
langen und mit hinterer als Triebachse. Vorn nicht 
durchgeführte Kolbenstangen. Allansteuerung, noch 
mit Vollexzentern bewegt, Hebelumsteuerung und obere 
Steuerwelle.

Unschöner Schlepptender mit Innenrahmen. 4-Klotz- 
bremse mit Exterhebel, im Jahre 1892 mit Westinghouse
bremse ergänzt, vorher Klose’sche Dampfbremse, Trieb
radbremse war nicht vorhanden.

Der Klose'sche Geschwindigkeitsmesser wurde an 
diesen Lokomotiven im Jahre 1879 erstmals erprobt.

Einrichtung für Dampfheizung.
Die Höchstgeschwindigkeit war während der Jahre 

1896— 1902 auf 75 km/Std. erhöht; dieselben Bedenken 
gegen diese Massnahme, wie sie für die gleichartigen 
Lokomotiven der N-O-B geäussert wurden, waren auch 
hier am Platze, umsomehr, als hier der grössere Achs
stand zwar ruhigeren Lauf, aber auch grössere Geleise- 
und Achsbeanspruchung zur Folge hatte. Belastung 
200— 300 t auf ebener Bahn.

3/3-gekuppeit. 4. G r u p p e : G em ischtzuglokoniotive, Serie C3/3.
G attu n g  4.

Betriebsnum m ern 15 1— 157. 7 Stück. (S-B-B-G ruppe 29.)

Gebaut in der Sächsischen Maschinenfabrik in Chemnitz, 1892 
und in der Lokomotivfabrik in Winterthur 1897.

Gruppe 4. Abbildung 76. Die Erhöhung des Be
standes an 3/3-gekuppelten Gemischtzuglokomotiven 
(Liste 1) erfolgte in den neunziger Jahren durch Be
schaffung von 7 Stück nach Gattung 4. Achsstand und 
Iriebraddurchmesser wurden unverändert übernommen, 

dagegen die Kessel- und Triebwerksabmessungen nach 
den Massen des „T yp  Bourbonnais" der S-0 bzw. J-B-L 
ganz wesentlich verstärkt, der Dampfdruck wurde auf 
12 Atm. und das Adhäsionsgewicht auf 4 2 1 erhöht. 
Longboiler-Bauart, alle Achsen vor der Feuerbüchse 
angeordnet. Bemerkenswert ist die Heranrückung der 
Iriebachse an die hintere Kuppelachse, um günstigere 
Stangenlangen zu erhalten, bei grösserem Achsstand,

als bei dem „Typ Bourbonnais“ (3700 mm gegen 3370 
mm).

Der auf 1920 mm über SO liegende Kessel, der mit 
138 m 2 Heizfläche und 4400 mm Siederohrlänge selbst 
die stärkste Lokomotive der Gotthardbahn dieser Bauart 
noch etwas übertraf, trug Dampfdom mit darin einge
bautem Schieberregulator und Sicherheitsventile in Ver
kleidung über der Feuerbüchse. Innere Einströmrohre.

Innenrahmen mit sechs, unter den Achslagern aufge
hängten Tragfedern, von denen diejenigen der mittleren 
und hinteren Achse mit Längshebeln verbunden waren. 
Der Rahmen der zweiten Lieferung war verstärkt. Die 
Kupplung zwischen Maschine und Tender wirkte auf die

A bbildun g 76. Fabrikbild.
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Mitte einer grossen querliegenden Blattfeder, deren 
Enden auf kleine Stosspuffer drückten.

Schönes Aussentriebwerk mit Walschaertssteuerung, 
abgeändert mit gerader Kulisse nach Helmholtz. Um
steuerung mit Schraube und Rad und oberer Steuerwelle. 
Vorn durchgeführte Kolbenstangen.

Zweiachsiger Tender mit Aussenrahmen und grossem 
Achsstand nach N-O-B-Art. Wasserkasten zwischen 
den Rahmen herabreichend. 8-Klotzbremse mit Exter
hebel. Automatische Westinghousebremse, 4-klötzig auch 
auf die mittlere und vordere der gekuppelten Achsen

wirkend (Kniehebel). Der Bremszylinder am Tender 
war stehend auf Führerstandhöhe angeordnet.

Sandkasten zwischen dem Rahmen. Druckluft
betätigung des Sanders.

Einrichtung für Dampfheizung und Klose’scher Ge
schwindigkeitsmesser.

Zuteilung zum IV. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 
Werkstätte in Rorschach.

Belastung: 900 t auf ebener Bahn, 185 t auf 20 Pro
mille Steigung.

5700 kg Zugkraft, 500 PS Leistung.

3 /‘l-gek u p p elt. 
G a ttu n g  8 .

5. G ruppe: S ehneilzuglokom otive, Serie B 8/4.

Betriebsnum m ern 101— 115. 15 Stück. (S-B-B-Gruppe 22.) 

(Mit Zweizylinder-Verbundmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1890— 1901.

A bb ild u n g  77. VA

Gruppe 5. Abbildung 77. Dem Beispiel der N-O-B,
S-C-B, SO-S und J-B-L folgend, führten die V-S-B als 
letzte der Hauptbahnen im Jahre 1890 die 3/4-gekuppelte 
Mogul-Personenzuglokomotive ein, und zwar nach dem 
Vorbild der J-B-L mit Zweizylinder-Verbundmaschine. 
Der Triebradclurchmesser war etwas grösser, die Kesscl- 
abmessungen, das Dienst- und Adhäsionsgewicht eben
falls, die Triebwerksabmessungen und damit die Leistung 
waren gleich wie bei der Vorbildmaschine (Abschnitt 9, 
Liste 5). Der Dampfdruck betrug nur 12 Atm. Die 
Ausführung ab 1900 wurde dann in Rost und direkter 
Heizfläche, Dampfdruck, Maschinenabmessungen und 
Gewichten etwas verstärkt.

Der Kessel war genau gleich, wie derjenige der 
Gruppe 4; er fällt durch seine bis zum vorderen Stoss- 
balken des Rahmens reichende Länge auf. Der Dampf
dom sass auf der Kesselmitte, das Einströmrohr führte 
nach vorn und dann ausserhalb des Kessels rechtsseitig 
senkrecht zum HD-Zylinder herab. Klose’sches Sicher
heitsventil über der Feuerbüchse. Kesselhöhe 2140 mm 
über SO, die Feuerbüchse stand über der Hinterachse.

j )incnrajimcn Tragfedern der gekuppelten Achsen 
unter, der Laufachse über den Lagern, Ausgleichhebcl 
zwischen den Federn der 1. und 2., sowie 3. und 4. Achse.

Einachsiges Bissel - Deichseldrehgestell (einzige Aus
führung für die Lokomotiven der V-S-B), gleicher Aus
führung, wie bei den neueren Lokomotivserien der 
N-O-B (Abschnitt 5, Listen 3 und 7).

Aussen angeordnete Dampfmaschine mit wagrecht 
liegenden Zylindern, ausgeführt wie für Gattung 3 der 
N-O-B. Steuerung nach Walschaerts mit gerader Kulisse 
nach Helmholtz, Umsteuerung mit Schraube und Rad 
und oberer Steuerwelle. Vorn durchgeführte Kolben
stangen. Anfahrvorrichtung Lindner.

4-Klotz-Triebradbremse Westinghouse, S-Klotzbremsc auf 
die Tenderräder wirkend. Handbremse mit Exterhebel. 
Der zweiachsige Tender war gleicher Ausführung und 
Abmessungen wie bei Gruppe 4, für Nrn. 113— 115 aber 
mit grösseren Fassungsräumen.

Zuteilung zum IV. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 
Werkstätte in Rorschach.

Belastung: 300— 900 t auf ebener Bahn, 140— 185 t 
auf 20 Promille Steigung.

Sandkasten im Rahmen, Betätigung des Sanders 
durch Druckluft.

Einrichtung für Dampfheizung. Klose'scher Ge
schwindigkeitsmesser.
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G attu n g  : Gruppe :
V -S-B S-B -B

5 55
74

G 77
7 ßfi

A bbildun g 78. Fabrikbild.

V ere in ig te  S chw eizerbahnen . Liste .‘1.

2/2-, 3/3 -, 4/4-gefcuppelte  T e n d e r lo k o m o t iv e n .

2/ 2-geku ppeit. 1. G r u p p e : L okom otive  für L okal-  und Rangierdienst, Serie E c 2/2.
G attu n g  5.

Betriebsnum m ern 7 1 — 85 der Vereinigten Schw eizerbahnen,
86 und 87 nachbeschafft von den Bundesbahnen. 17 Stück. (S  B -B -G ru p p e  55.)

Gebaut in der Hauptwerkstätte der V-S-B in Rorschach, 1875, und in den Lokomotivfabriken 
in Chemnitz, Esslingen und Winterthur, 1876— 1902.

F. Schneeberger.
A bbildun g 79. H eizw agen , um geb aut aus Gruppe 1.
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2/2-gekuppelt: Gruppe 1, 1887 — 1902: E 2, ab 1902: Ec 2/2.
S e r ie - B e z e ic h n u n g  GruPPc 2’ *887-1902: F 2, ab 1902: E 2/2. x je z e ic n n u n g . 3/3_gekuppelt; Gruppe 3j 1887-1902: E 3, ab 1902: E 3/3.

4/4-gekuppelt: Gruppe 4, 1887 — 1902: D 4, ab 1902: Ed 4/4.

V -S -B S-B -B

Gruppe und  
frühere Serie

bis
1902

ab
1902

N am en Fabrik-
Nrn.

B a u 
jahr Fabrik II.

K essel

A us-
ran-
giert

W eitere
V erw endung

B etriebs-N rn.

2f2-gekuppelt 
Gruppe 1 
Serie V I

71
72
73

6071
6072
6073

Linth1) 
Al vier 
Glatt1)

1
2
3

1875
1875
1875

| Werkstätte V-S-B 
Rorschach

1902

1905

1920
1908
1933

99002

74
75
76

6074
6075
6076

Thusis
Feldkirch

Gossau

928
929
930

1876
1876
1876 i Chemnitz

1904
19142)

1914
m t r

1920
99001
99003

77 6077 Falknis 936 1876 J 1906 1914 —
78
79

6078
6079

Arlberg
Werdenberg

1823
1824

1SS1
1881

Esslingen

— 1920
1911

99004

80
81
82

6080 
60S23) 
60813)

111
Seez

Jona1)

2109
2110 
2111

1885
1885
1885

1896
1904

1927
1920
1932

99005

83
84
85

6083
6084
6085

—
904
905
906

1894
1894
1894 Winterthur

—
1931
1930
1930

H eizw agen  
X  d. Nr.

86
87

6086
6087 —

1408
1409

1902
1902

— 1927
1928

—

Gruppe 2 
Serie:

A
B

8197
8198

— 485
486

1876
1876 ] Krauss, München

— 1902
1902

G aswerk  
S t. Gallen

keine C 8199 — 544 1876 1 — 1902 —

3/3-gekuppelt 
Gruppe 3 
Serie III 

1885— 1886: V

1
2
3

Toggcnbu

8395
8396
8397

rgerbahn

Hülftegg
Yberg

Churfirsten

73
74
75

1870
1870
1870

j  Krauss, München
1888
1887
1889

1909
1912
1912

f bis 1929 
\  Werskt. Chur 
bis 1929 Werkst. 

Romanshom 
bis 1931 Chur

ifl-gekuppelt 
Gruppe 4

(il
62

7591
7592

Albula
Fliiela

934
935

1876
1876

Chemnitz

1902
1905

1913
1922

---

Serie IV 63 7593 Bernina 973 1877 1904 1925 ---
64 7594 Silvretta 974 1877 1898 1908 .

*) n ie se  N am en w urden v o n  d en  im  Jahre 1SG3 verk auften  L oko- 3) D ie  S -B -B -N u m erieru n g  der L ok om otiven  Nrn. G081/6032 wurde  
m otiven  der G ruppe 1, L iste 2, übernom m en. w ohl w egen  des K esselersatzes vertau sch t.

2) L okom otive Nr. G076 erh ielt im  Jahre 1914 d en  zw eiten  K essel A lle E rsatzkessel w urden in  der L ok om otivfab rik  in  W interthur  
der ausrangierten  L okom otive N r. G077. gebaut.

Gruppe 1 . Abbildung 78. Für Nebenlinien- und 
Rangierdienst wurde im Jahre 1S75 von den V-S-B in der 
Werkstätte in Rorschach eine 2/2-gekuppelte Tender
lokomotive nach dem Vorbild der N-O-B entworfen und 
vorerst in 3 Stück ausgeführt. Sie hatte aber grösseren 
und längeren Kessel (1800 mm über SO, Feuerbüchse 
über der Hinterachse stehend), 3000 mm Achsstand, der 
sie trotz kleineren Raddurchmessers (1210mm) zur Höchst
geschwindigkeit von 60 km/Std. befähigte, war um 5 t 
schwerer, die Maschine mit 12 Atm. Dampfdruck und 
grösserem Zylinderdurchmesser etwas stärker als jene. 
Die Lokomotive wurde bis zum Jahr 1902 allmählich 
auf 17 Stück und von Nr. 83 an durch Verstärkungen 
auf das zulässige Adhäsionsgewicht von 30— 31 t ge
bracht.

Normaler V-S-B-Kessel mit den üblichen Aus
rüstungen, die Verkleidung war, wenigstens bis zu 
Nr. 77, senkrecht auf den Rahmen herabgezogen.

Innenrahmen mit Wasserkasten. Alle vier Tragfedern 
unabhängig über dem Rahmen stehend. Dampfmaschine 
erstmals für die V-S-B mit Walschaertsstcuerung aus
gerüstet, abgeändert nach Klose mit gerader Kulisse, 
wobei deren Drehpunkt (wie bei der Allansteuerung), 
entgegengesetzt der Verstellung der Schieberschub
stange, bei der Umsteuerung ebenfalls gehoben bzw. 
gesenkt wurde. Hebelbetätigung. Kolbenstangen nicht 
vorn durchgeführt. 4-Klotzbremse mit Exterhebel auf die 
Triebachse wirkend, ab 1891 Westinghousebremse. Brems
zylinder auf dem linken Laufblech, Luftbehälter quer 
unter dem Führerstand angeordnet. Sandkasten auf
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A bbildun g 80. Fabrikbild.

Gruppe 2. Abbildung 80. Für leichten Rangier
dienst wurden im Jahre 1876 auch 3 Stück kleine, nur
13,5 t wiegende, 2/2-gekuppelte Tenderlokomotiven von 
Krauss in München bezogen. Sie waren für einmännige 
Bedienung eingerichtet und der Führerstand nur mit 
einem Dach ohne Wände versehen. Kessel mit nur 24 m 2 
Heizfläche, vorderem Regulatorgehäuse, Ramsbottom- 
Sicherheitsventil und äusseren Ein- und Ausströmrohren, 
senkrecht herabgezogener Langkesselverkleidung; Kessel
lage 1520 mm über SO. Innenrahmen mit vorderer Quer
feder; zwei hintere Längsfedern über dem Rahmen. 
Verhältnismässig grösser Wasserkasten im Rahmen,

Kohlenraum links seitwärts der Feuerbüchse. Äusseres 
Triebwerk mit Allan-Exzentersteuerung, Umsteuerung 
mittels Hebelschieber auf Skalabahn. Exterhebelbremse, 
zweiklötzig auf die Triebachse wirkend; ca. ab 1895 mit 
Dampfbremse ergänzt. Sandkasten auf dem Laufblech, 
Streuung für Vor- und Rückwärtsgang vor die Kuppel
räder. Laufbohlen und Griffstangen für das Rangier
personal rings um die ganze Maschine. Einrichtung für 
Dampfheizung. Kein Geschwindigkeitsmesser. Leistung 
45 PS. Vom Personal wurde die Maschine mit „Eseli“ 
bezeichnet.

dem Laufblech, später wurde ein Sanddorn auf dem 
Kessel angebracht. Einrichtung für Dampfheizung. 
Klose’scher Geschwindigkeitsmesser rechts neben dem 
Langkessel.

Zugeteilt war die ganze Serie dem IV. S-B-B-Kreise, 
Unterhalt in der Werkstätte in Rorschach. Zugkraft 
3300 kg, Leistung 300 PS.

Belastungsnorm: 160— 300 t auf ebener Bahn, 130 bis 
160 t auf 12 Promille Steigung.

Die Lokomotiven Nrn. 6071, 6075, 6076, 6078 und 
6082 wurden im Jahre 1920 (Nr. 6075 schon im Jahre 
1919) als Zugheizungswagen für den elektrischen Zug
förderungsdienst eingerichtet und mit einem Wagenkasten 
umbaut (Abbildung 79). Die Zylinder mit Ein- und 
Ausströmrohren, das Triebwerk und die Bedienungs
einrichtungen wurden entfernt und die Zapfennaben und

Gegengewichte in den Rädern ausgebohrt. Der Achs- 
stand wurde durch Verlängerung des Rahmens nach 
hinten zuerst auf 3400 mm, in den Jahren 1927/28 auf 
4100 mm vergrössert und so die Lauffähigkeit des 
Wagens für 75 bzw. 90 km/Std. Geschwindigkeit ge
schaffen. Die Westinghouse-Doppelbremse wurde auf 
8 Klötze erweitert. Der Heizerstand wurde vollständig 
geschlossen; Türen in der Rückwand, sowie rechts in der 
Zwischen- und Vorderwand des Wagens, ferner eine 
Überstiegtreppe über den Kessel und Übergangsbleche 
mit Geländern ermöglichten während der Fahrt das 
Durchlaufen des Wagens vom Zuge oder von der Loko
motive aus. Der Wasserkasten im Rahmen wurde durch 
einen rechtsseitigen Zusatzwasserkasten ausserhalb des 
Rahmens vergrössert. Das Leergewicht des Wagens 
betrug 22,5 t, das Dienstgewicht 26,2 t.

2. G r u p p e : Rangierlokom otive, Serie E 2/2. 

Betriebsbezeichnung A, B und C. 3 Stück. (S-B-B-Gruppe 74.) 

Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1876.
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3/3-gekupPeit. 3. G ruppe: Nc 1)enbahn 1 oköm otivc, Serie E 3 /3 .
G attu n g  G.

Betriebsnum m ern 1— 3 TB . .? Stück. (S -B -B -G r u p p e  77.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1870 
für die Toggenburgerbahn.

A b b ild u n g  81 . J H

Gruppe 3. Abbildung 81. Die Toggenburgerbahn 
beschaffte sich für ihren Nebenbahndienst 3 Stück einer ] 
3/3-gekuppelten Lokomotive. Gebaut war sie in der, den 
Bau solcher Lokomotiven als Spezialität betreibenden 
Fabrik von Krauss in München. Sie stellte die erste 
Ausführung der 3j3-gekuppelten Nebenbahnlokomotive 
der Schweiz dar (die ähnliche Vorspannlokomotive der 
S-C-B aus dem Jahre 1868 kann nicht als solche angc- 
sprochcn werden) und wurde dann etwas schwerer im 
Jahre 1875 für die Nationalbahn, im Jahre 1876 für die 
Bahn Wohlen-Bremgarten, 1886 für die Pont-Vallorbe- 
bahn und im übrigen gleichzeitig und bis zum Jahre 1896 
für kleinere Bahnen nachgebaut. Sie zeigte überhängende 
Bauart, doch war die Feuerbüchse noch von der Hinter
achse gestützt.

Vorstehende Ausführung zeigte in allen Teilen 
das V-S-B-Gepräge. Langer Kessel ohne Dampfdom, 
1800 mm über SO liegend, Klose-Sicherheitsventil; 
die Ersatzkessel erhielten dann Dampfdom. Innen-

Gruppe 4. Abbildung 82. Als die zwei im Jahre 1874 
aus dem Engerthtyp (Liste 1, Gruppe 1 , Nrn. 4 und 5) 
umgebauten Tenderlokomotiven für Vorspanndienst auf 
der Strecke Rorschach-St. Gallen sich nicht bewährt 
hatten, wurde in den Jahren 1876/77 (als erste Aus
führung für die Schweiz) die 4\4-gekuppelte Tender- 
lokomotive eingeführt, gebaut in der Maschinenfabrik in 
Chemnitz nach Entwurf des Maschinenmeisters Klose. 
Im Geschäftsbericht der V-S-B vom Jahre 1877 waren 
diese aussergewöhnlichen Maschinen sehr lobend er-

! rahmen mit grossem Wasserraum, Kohlenraum beid
seitig der Feuerbüchse. Gemeinsame Tragfedern für die 

! mittlere und hintere Achse über dem Rahmen in Abstütz
balken, Querfeder über der Vorderachse, also Abstützung 
der Lokomotive auf drei Punkten. Anssentriebwerk mit 
Allansteuerung und Hebelbedienung. Bei dritter als 
Triebachse waren günstige Stangenlangen vorhanden. 
Kolbenstangen nicht vorn durchgeführt. Der kleine 
Zylinderdurchmesser vermochte mit 10 Atm. Dampf
druck bei 1210 mm Triebraddurchmesser eine Zugkraft 
von nur 1880 kg, mit 12 Atm. der zweiten Kessel eine 
solche von 2250 kg hervorzubringen, Leistung 200 PS. 
Bei 28 t Dienstgewicht betrug der Achsdruck 9,3 t. 
Sandkasten auf dem Laufblech. Einrichtung für Dampf
heizung. Klose’scher Geschwindigkeitsmesser.

Spindelbremse, nur auf die Triebachse wirkend. Keine 
Kraftbremsen. Höchstgeschwindigkeit 45 km/St.

Belastung: 140— 280 t.

wähnt; sie zogen bei 55 t Dienstgewicht und 1210 mm 
Raddurchmesser ein Zuggewicht von 200 t mit 25 km/Std. 
Fahrgeschwindigkeit auf 20 Promille Steigung, bzw. 
250 t mit 15 km/Std., und leisteten dabei das Doppelte 
der bisherigen Lokomotivtypen. Sie sollen die grösste 
Leistungsfähigkeit aller bis dahin im Auslande in Dienst 

j gestellten Vierkupplerlokomotiven besessen und dabei, 
| gemessen an ihrer Leistungsfähigkeit, 20,5 Prozent an 

Kohlen und 25,5 Prozent an ö l erspart haben; die Höchst
geschwindigkeit betrug 40— 45 km/Std.
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Ihr Kessel übertraf mit 154 m 2 Heizfläche alle bis
herigen Lokomotiven der Schweiz. Er stand bei der 
ungewöhnlichen Höhe von 2325 mm über SO auch mit 
der Feuerbüchse über den Achsen, doch zeigte die Loko
motive bei sehr gedrängtem Achsstand von nur 4000 mm 
und 9780 mm Gesamtlänge grossen vorderen und 
hinteren Überhang. Dampfdruck 12 Atm. Dampfdom 
mit zwei federbelasteten Sicherheitsventilen. Schieber
regulator im Dom, betätigt mit wagrecht - senkrechtem 
Winkelhebel an der Kesselrückwand. Verkleidung senk
recht auf den Rahmen herabgezogen, mit aufklappbaren 
Türen zur Kontrolle der Tragfedern. Bereits im Jahre 
1883 mussten alle vier Feuerbüchsen erneuert werden.

Innenrahmen mit grossem Wasserraum. Die Trag
federn der drei ersten Achsen standen über dem Rahmen, 
die Hinterachse besass zwei Querfedern auf Achshöhe, 
Ausgleichhebel zwischen den Federn der 2. und 3. Achse. 
Kohlenraum beidseitig neben der Feuerbüchse.

Sehr starke Maschine mit 500 mm Zylinderdurch
messer. Zugkraft 6700 kg, Leistung 650 PS. Dritte 
Achse als Triebachse. Steuerung nach Walschaerts mit 
gerader Kulisse nach Klose, Umsteuerung mit Schraube 
und Rad. Kolbenstangen nicht vorn durchgeführt.

Exterhebelbremse 4-klötzig auf die Hinterachse wir
kend. Automatische Westinghousebremse ab 1892/95 
auch auf die Lokomotivbremse wirkend.

Sandkasten ausserhalb des Rahmens vor der Trieb
achse.

Klose'scher Geschwindigkeitsmesser ab 1879. Ab 
1881 Fettgasbelcuchtung.

Zuteilung zum IV. S-B-B-Krcise, Unterhalt in der 
Werkstätte in Rorschach.

In den Jahren 1913— 1915 waren die Nrn. 7592 und 
7593 auf dem Ablaufberge des Güterbahnhofes in Basel 
tätig und mit ihrer grossen Stosskraft sehr nützlich, 
später dienten sie noch im Kreise III, Nr. 7591 war 
in den Jahren 1912/13 an die J-N vermietet.

4/4-geku ppelt. 
G attu n g  7.

4. Gruppe: Vorspann- und Güterzuglokomolive,  Serie E d  4/4. 

Betriebsnum m ern 61— 64. 4 Stück. (S-B-B-Gruppe 66.)

Gebaut in der Sächsischen Maschinenfabrik in Chemnitz, 1876/77.
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Vereinigte Schweizerbahnen 
(und T oggenburgerb ahn). H a u p tv e rh ä l tn is se  d e r  L okom otiven . Tabelle 13.
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1

(C 3/3) 

E 2/5

408

408
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561
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580

1380

13S0

1590
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2250

3700

2700

2700
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2700
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6,2
6.9

6,1

7,2
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0,9

1.4
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33.0
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51.0 
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23,0
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4.9

5.9

1,8

1,8

2,0

2,0
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11115
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11408
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73 000.—  
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75 000.—

41— 4S

45— 46 
II. Kessel

2
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1524
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1614
gek.
4025

3420

4025

ca.
6,0

6,9

86,3

130,2

0,8

1,4

128

172

ca.
4300

4440

62/3

10'
12

29,5

36,0

39,5

48,0

17.5

27.5

5.6

6.7

4,5

1,7
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13500
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42,4 9,5 4,5 13870 60 68 000.—

101— 110
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S
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0,3
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13,5
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0,5
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0,7
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147.5 
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2,0
1,9
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4440 12 42,0 55,0 55,0 6,5 2,0 9781 45 54000.—

*) Gewichte i
Serie 

ach Abwä

') Nr. 4 und 5 als Tenderlokomotivc 1874—1877 hatten folgende Verhältnisse:
V, 3-fach gekuppelt: Tr. =  408/501/1380/3700 mm. H. =  5,2/100,8 R 1,4 m* p = 10. Gew. =  29,0/38,5 t.

jungen 1917.

G otthardbahn.

S ch n ellzu g  in  G öschenen.

S B B
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7 .

D i e  L o k o m o t iv e n  d er  G  o ttL a rd b a k n .

( T e s s i m s e l i e  X a l t a l i n e n . )

Die Gotthardbahn als jüngste der fünf verstaat
lichten, ehemaligen H auptbahnen der Schweiz 

konnte die bereits während eines Vierteljahrhunderts 
im schweizerischen Lokom otivbetriebe gesammelten 
Erfahrungen verwerten. E s kam  ihr aber die A u f
gabe zu, die für ihren schweren Dienst auf den langen, 
bis zu 27 Promille ansteigenden und zudem in zahl
reichen K u rven  und Kehren liegenden Zufahrts
rampen zum G otthardtunnel gewählten Lokom otiv- 
typen auf die erreichbaren Grössenverhältnisse aus
zubauen und zu verbessern und auch für die Schweiz 
noch neue B auarten einzuführen.

Für die Ende des Jahres 1874 eröffneten tes- 
sinischen Talbahnen von Biasca nach Locarno und 
von Lugano nach Chiasso m it ihrem Flachbahn
charakter wurden 4 Stück 2 '\ 3-gekuppelt er Lokomo
tiven mit Schlepptender für den Personenzugdienst 
und 6 Stück 3/3-gekuppelter solcher für den G üter
zugdienst nach dem in der Schweiz zuerst auf der 
Ouest-Suisse aufgetauchten Longboilertyp in Dienst 
gestellt, denen sich noch 4 Stück 2f2-gekuppelter 
Tenderlokomotiven zugesellten. Die ersteren zwei 
Gruppen waren in Karlsruhe und bei K rauss in 
München, die letzteren in W interthur gebaut w or
den. Der Transport dieser Lokom otiven dürfte über 
Semmering und Brenner nach M ailand und von dort 
nach Chiasso erfolgt sein. 3 Stück Personenzug- und 
2 Tenderlokomotiven derselben Ausführungen, ferner 
14 weitere Tenderlokomotiven der B auarten 2/2-, 2/3-, 
2/4- und 3l3~gekuppelt, gebaut bei K rauss bzw. Maffei 
in München und in W interthur, kam en nach E r
öffnung der Gotthardbahn für den Dienst auf den 
halst recken und für Neben- und Rangierdienst dazu. 
Für Talbahn-Güterzüge und für leichtere Personen
züge auf den Bergstrecken wurden in den Jahren 
1882/83 12 Stück einer schweren 3f4-gekuppelten 
Tenderlokomotive aus Esslingen und W interthur be
zogen. Den Abschluss der Beschaffung von Tender
lokom otiven bildeten 12 Stück grösserer 3/3-gekup- 
pelter Rangierlokomotiven und eine einzelne Güterzug- 
Berglokom otive nach dem Duplex-Malletsystem mit

2 x 3 gekuppelten Achsen, erstere von W interthur, 
letztere von Maffei in München geliefert.

Die Bergstrecken über den Gotthard und den 
Monte Ceneri erforderten schwerere Lokom otivtypen 
mit Schlepptender. Die auf den V -S-B  und auf der
S-C-B verwendete Stütztenderbauart nach Engerth 
war damals bereits überwunden. Auch von anderen 
sogenannten biegsamen, aber wenig dauerhaften 
Lokom otivbauarten wollte die V erw altung der G ott
hardbahn trotz der kurvenreichen Gestaltung ihrer 
Linien nichts wissen, sodass auch die am Ende der 
achtziger Jahre aufgetauchte M alletbauart hier nicht 
an Boden gewann. So konnte denn nur der be
währte, aber verstärkte Typ Bourbonnais in B etracht 
fallen, der in einer Serie m it 3/3-gekuppelter und in 
einer weiteren Serie m it 4/4-geküppelter Ausführung 
eingesetzt wurde. Die B auart wies zwar den N ach
teil steifen Achsstandes und Überhanges auf, besass 
aber den für eine Gebirgsbahn massgebenden V or
teil der Ausnützung des gesam ten Lokom otiv- 
gewichtes für die Adhäsion. D ie zwei Serien wurden 
bis zum Jahre 1901 in der Zahl von 33 bzw. 41 Stück 
beschafft, von denen 16 bzw. 31 Stück in Esslingen 
und München, die übrigen 17 bzw. 10 Stück in 
W interthur gebaut worden sind.

Diese 2 Einheitstypen versahen bis zum  Jahre 
1897 den gesam ten Dienst auf den Bergstrecken der 
Gotthardbahn. Dann ging der Schnell- und Per
sonenzugdienst allm ählich an die 3/¡-gekuppelte Berg
schnellzuglokomotive über, die bereits vom  Jahre 
1894 an in 2 Versuchsm aschinen (erstmals für 
Europa) erprobt und dann bis ins Jahr 1908 in zwei 
Serien auf die Zahl von 38 Stück gebracht wurde, 
gebaut in W interthur und bei M affei München. 
8 Stück Lokom otiven von 4)¡-gekuppelter Bauart, 
geliefert im Jahre 1906 aus letzterer F abrik, ver
sahen den Vorspanndienst für Schnellzüge über die 
Bergstrecke. Lokom otiven m it 5 und 6 gekuppelten 
Achsen besass die G otthardbahn nicht.

Diese insgesamt iy 8 Lokomotiven waren also zur 
H älfte aus W interthur (86 Stück), zur anderen
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H älfte (92 Stück) aus Deutschland geliefert, wohl I 
wegen des Anfangs der achtziger Jahre noch nicht 
so grossen W interthurer W erkes und zum Teil auf 
Grund gewisser Verpflichtungen gegenüber dem 
Subventionsstaat. Eigenbau in der H auptw erk
stätte  der G-B in Bellinzona fand nicht statt, indem 
der U nterhalt der stark beanspruchten Lokom otiven ! 
von Anfang an dort alle K räfte  absorbierte; es kamen 
stets über 200 Lokom otiven jährlich zur Revision, 
viele also zweimal.

Die Lokom otiven der Gotthardbahn waren nach 
9 Bauarten und 18 Ausführungen erstellt, welch 
letztere aber in den einzelnen Lieferungen der Serien 
zum Teil nicht unwesentlich voneinander abwichen, 
anderseits aber in fünf Fällen nur in i -— 2 Stück 
vorhanden waren. N ach B auarten standen in V er
wendung: 2/2-, 2/3-, 2/4-, 3/3-, 3/4-, 3/5-, 4/4-, 4/5- 
und 2 X 3/3-gekuppelte Lokom otiven. W ie bei allen 
Bahnen, ging das Bestreben auch bei der G otthard
bahn dahin, neue Lokom otivausführungen den vor
handenen Drehscheiben, Schiebebühnen und Loko- 
m otivständen anzupassen, was hier ganz besonders 
zu Missverhältnissen im E ntw urf und zu argen B e
schränkungen in der Ausgestaltung der Fahrzeuge 
führen musste. Diese R ücksicht dürfte wohl auch 
zum Teil die Schaffung m ehrachsiger Bauarten ver
hindert haben, wodurch aber der Rationalisierung 
des Betriebes unverhältnism ässig mehr ins Gewicht 
fallende Hemmungen auferlegt wurden.

Eigentliche Bauperioden sind für die Beschaffung 
der Lokom otiven der G otthardbahn nicht festzu
stellen, da fast in jedem  Jahre solche vorkam en. 
Immerhin fiel die grösste Zunahme der Lokom otiv- 
zahl in die Jahre 1882/83 mit 64 Stück, 1893— 1902 
mit 58 Stück und 1905— 1908 m it 22 Stück.

Von einer eigenen Note im Aussehen der L oko
m otiven der G otthardbahn konnte nur bedingt ge
sprochen werden, denn die Talm aschinen waren sehr 
m annigfaltiger A rt; eher zeichneten sich die B erg
maschinen alle durch eine gewisse M assigkeit aus, 
die in der Anpassung an die schweren B etriebsnot
wendigkeiten lag. D er zulässige Achsdruck von 
15 — 16 t kam  schon vom  Jahre 1882 an zur A n
wendung. Grösser Dam pf- und Sanddorn sowie weite 
K am ine kennzeichneten die Schwerarbeitm aschinen. 
Die Tenderlokomotiven in der Zahl von 45 Stück oder 
rund Y4 des Bestandes waren bis an zwei Gattungen 
für den Taldienst bestim m t, wenn auch über die 
H älfte derselben D reikuppler waren. Dagegen waren 
von den 133 Lokomotiven mit Schlepptender nur 7 
Stück m it zwei gekuppelten Achsen ausgerüstet. 
102 Stück oder 57 Prozent aller waren Dreikuppler-, 
49 Stü ck waren Vierkupplerm aschinen (27 Prozent). 
Aussenrahmen wiesen nur die 7 Stück der 2/3-gekup-

pelten Personenzuglokom otive auf. Alle 131 Stück 
m it Zwillingsm aschine sowie die M alletlokom otive 
hatten Aussentriebwerk (davon 36 Stück Innen
steuerung), die übrigen 46 Stück waren nach V ier
zylinderbauart m it innerem und äusserem Triebwerk 
ausgeführt. 49 Lokom otiven besassen Steuerungen 
nach den Bauarten Stephenson, Gooch, A llan und 
Brow n, alle anderen solche nach W alschaerts. Typisch 
waren die grossen, guten Schutz bietenden Führer
häuser, auch die direkt belasteten, in der Regel auf 
dem Dampfdom  sitzenden Sicherheitsventile, ferner 
die Anw endung von Absperrventilen an Stelle von 
Hahnen an allen Speiseköpfen und Arm aturen der 
Kessel. Der grosse Kohlenverbrauch und die damit 

! verbundene starke Rauchentw icklung führten schon 
frühzeitig zu Abwehrmassnahm en. In den Jahren 
1884/85 wurden ausgedehnte Versuche m it dem 
Stehrost von N epilly sowie m it vorn aufgebogenen 
R oststäben durchgeführt. G ute Erfahrungen scheint 
m an m it den Gewölben aus feuerfesten Steinen in den 
Feuerbüchsen erzielt zu haben. Rauchverbrenner
apparate nach dem System  Orvis wurden bereits 

i im Jahre 1885 eingebaut, solche nach Langer und 
S tab y  von 1902 an; die Langer’sche Einrichtung 
wurde dann in den Jahren 1903/04 allgemein einge
führt. Mit Ausnahm e der 4/5-gekuppelten Vor- 

j spannmaschine und der letzten Lieferung der 3/5- 
gekuppelten Schnellzuglokom otive waren alle im 
Bergdienst verwendeten Lokom otivgattungen auch 
für Anw endung der Gegendruckbremse eingerichtet,

\ was besonders im G üterzugdienst eine wesentliche 
E ntlastung der Zugbrem sen m it sich brachte. Aber 
auch für die durchgehenden D ruckluftbrem sen der 
Schnell- und Personenzüge bedeutete die Anwendung 
der Gegendruckbremse eine Schonung des M aterials 
und eine nam hafte Ersparnis.

D as Verbundsystem der Zylinder fand auf der 
G otthardbahn im Jahre 1890 m it der M allet-Ver- 

! suchslokonrotive erstmals Eingang. Die Zw eizylin
deranordnung m it ihrer beschränkten Leistungs
m öglichkeit kam  hier gar nicht, die D reizylinder
maschine nur in einer Versuchsausführüng in A uf
nahme. Dagegen fand das Vierzylindertriebwerk im 
festen Rahm en vom  Jahre 1897 an ausschliessliche 

I Anwendung (abgesehen von einigen Güterzug- und 
Rangierlokom otiven), w eil erst m it diesem die wirk- 

| same Steigerung der Zugkraft und der Leistung 
unter Erzielung verhältnism ässig guter W irtschaft
lichkeit möglich wurde.

D as HeissdampfSystem, für das die Gotthardbahn 
das klassische Anw endungsgebiet dargestellt hätte, 
kam  leider zu spät auf, um hier noch wesentliche 
D ienste zu leisten. Der Schm idt’sche Ü berhitzer 
wurde aber in den Jahren 1913— 1917 in 27 Stück
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ehemaliger Lokom otiven der G otthardbahn nach
träglich eingebaut und konnte sich während ca. 
io  Jahren noch vorteilhaft auswirken, nachdem 
bereits in den Jahren 1905— 1908 an 22 Stück der 
D am pftrockner nach den B auarten Pielock und 
Clench eingerichtet worden war.

Die Schlepptender der Lokom otiven der G ott
hardbahn wurden m it insgesamt 87 Stück bis zum 
Jahre 1901 zweiachsig und nur m it Fassungsräum en 
für 7 — 10 m 3 W asser und 3— 5 t K ohlen gebaut, 
was so gar nicht zu den starken und grosse B etrieb
stoffm engen verbrauchenden Maschinen passte. Der 
zulässige Achsdruck hätte viel schwerere Tender zu
gelassen, ohne dabei m it R ücksicht auf die Baulänge 
den möglichen Gesam tachsstand der Lokom otiven 
zu überschreiten. E rst die Schnellzuglokom otiven 
(vom Jahre 1894 an) und die 4/5-gekuppelte V or
spannmaschine erhielten dann dreiachsige Tender m it 
bis zu 17 m 3 W asserfassung, wobei aber der zulässige 
Achsdruck immer noch nicht erreicht wurde; auch 
diesen Tendern war die bauliche Beschränkung deut
lich anzusehen (46 Stück).

In der Bezeichnung ihrer Lokom otiven folgte die 
Gotthardbahn dem Vorbilde der anderen Bahnen. 
Die Klassenreihen (Serien) waren in den Jahren 
1874— 1882 m it den römischen Zahlen I — I II  aus
gedrückt; von da an bis ins Jahr 1886 wurden die 
Buchstaben des grossen Alphabets A — E  verwendet, 
unter Kennzeichnung der Gruppen m ittels römischer 
Indexzahlen. Vom  Jahre 1887 an galt die einheit
liche schweizerische Bezeichnung.

Die Numerierung geschah annähernd fortlaufend, 
aber nach Zehnerabständen abgestuft, später nach 
Hunderterreihen. Um numerierung fand nur statt für 
eine Serie. D ie zwei letzten Serien aus den Jahren 
1906— 1908 erhielten auf die bevorstehende V er
staatlichung der Bahn hin bereits Betriebsnumm ern 
nach Bundesbahnschema.

Namen trugen nur zwei kleine Rangierlokom o
tiven, die sie von ihrem früheren W irkungskreise 
m itgebracht hatten.

B is zum Übergang in den. Bundesbetrieb wurden 
9 Lokom otiven ausrangiert, meistens solche der ehe

maligen tessinischen Talbahnen. E s gingen also 
169 Lokomotiven der Gotthardbahn im Inventarw ert 
von etwas über 13 Millionen Franken in den Bestand 
der Bundesbahnen über. Von den S-B -B  erfolgten 
keine Nachbeschaffungen von G-B-Modellen, son
dern im Gegenteil wurde der von der G -B über
nommene Lokom otivpark verhältnism ässig rasch 
liquidiert und durch die E inheitstypen ersetzt. Der 
Anlass dazu lag im Verkaufe einer grösseren Zahl 
der besonders starken Maschinen ins Ausland und 
auch darin, dass eine Anzahl solcher nach ihrer 
längeren Verm ietung an die kriegführenden Zentral
m ächte nicht mehr instand gestellt worden sind; 
endlich lag wegen der auf der Gotthardlinie zuerst 
durchgeführten Elektrifizierung des Betriebes keine 
Verwendungsm öglichkeit mehr vor. Ende des Jahres 
1936 bestanden nur noch 9 Stück Rangierlokom o
tiven der ehemaligen Gotthardbahn.

Die Jahresbeslände der Lokom otiven der G ott
hardbahn sind aus Tabelle 1 , Tafel III, die Gattungr- 
bestände aus Tabelle 2, Tafel IV  zu ersehen.

Das Durchschnittsalter derselben belief sich wegen 
der späten Schaffung der Gotthardbahn auf nur 
j o  Jahre, auch wurden die letzten Serien vorzeitig 
ausrangiert.

E s erreichten

2 Lokom otiven ein D ienstalter von 50— 51 Jahren

3 » » » » 46— 48
*3 >> <> ”  >’ 4 1—45 »

17 -  x  x  x  36— 40
63 X X X x  31 30 x

47 X x  X x 26— 30
15 X X X „ 2 1— 25
16 „  „  „  ,, 16— 20
2 , ,  jj x  }, 8 —9  x
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Fast 100 Lokom otiven oder mehr als die H älfte 
haben immerhin das D urchschnittsalter überschrit
ten ; auch ist zu bedenken, dass die stets in stärkster 
Beanspruchung gestandenen Maschinen nicht so 
lange ausgenutzt werden konnten, wie normal be
lastete Lokom otiven.

G otthardbah n: S U Z ,  1D32, Bd. 99, S e ite  277.
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G otthardbahn. Liste. 1.

A l l e  T e n d e r lo k o m o t iv e n .

G attung: G ruppe:
G-B S-B -B

1 71/73
4 75
5 47/45
G 81/58
7 61
9 68

B a u a r t e n  2/2-, 2/3-, 2/4-, 3/3-, 3/4- un d  2 X  3/3-gek u p p elt.

2/2-gek u p p elt. 
G attu n g  1,

L okom otiven für Lokal- und Rangierdienst, Serie E 2/2.

1. Gruppe: Betriebsnum m ern 1— 6. 6 Stück. (S-B-B-Gruppe 71)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1874 und 1883.

A bbildun gen  83 un d  S4. JH

T cn d erlok om otive  für T alb ah n d ien st, Serie E d  2 /2 .

SLM

134



2. Gruppe: Betriebsnum m ern 11 und 12. 2 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1881.

A bbildun g 85. S L M

3. Gruppe: Betriebsnum m er 14. 1 Stück. (S -B -B -G r u p p e  73.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1876 
für die Tösstalbahn.

r  b

A bb ild u n g  86. 

T en d erlok om otiven  für L eich tb etrieb .
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2/2-gekuppelt. Gruppe 1. Abbildung 83. Als „Tender
lokomotive für gemischte Züge der Talbahn“ wurde im 
Jahre 1874 in 4 Stück eine 2/2-gekuppelle Tenderloko
motive für die tessinischen Talbahnen aus der Lokomotiv- 
fabrik in Winterthur bezogen. Sie erreichte mit 29 t 
Dienstgewicht fast 15 t Achsdruck, was guten Geleise
oberbau voraussetzte. Die Lokomotive entsprach in 
Kesselabmessungen und Gewicht ungefähr der gleich
artigen V-S-B - Maschine, übertraf aber wesentlich die 
Verhältnisse der N-O-B-Ausführung. Mit 2600 mm 
Achsstand zeigte sie überhängende Bauart, indem die 
Hinterachse vor der Feuerbüchse angeordnet war.

Kessel ohne Dom, dafür Dampfsammelrohr. Regulator 
in der Rauchkammer, mit liegendem Hebel bedient. 
Ramsbottom-Sicherheitsventil auf dem Mannlochdeckel. 
10 Atm Dampfdruck. Kesselmitte über SO 1950 mm.

Innenrahmen mit zweiteiligem Wasserkasten. Vorn 
zwei Längsfedern über dem Rahmen, hinten zwei auf
rechte Querfedern über der Achse, abgestützt in Quer
rahmen, dessen Enden auf die Achslager drückten. 
Kohlenraum beidseitig hinter dem Führerstand.

Starke Aussenmaschine mit Steuerung nach Wal- 
schaerts, Hebelumsteuerung und oberer Steuerwelle. 
Trickkanalschieber. Vorn durchgeführte Kolbenstangen. 
Zugkraft 3000 kg, Leistung 300 PS.

Die im Jahre 1883 nachgebauten 2 Stück dieser 
Lokomotive hatten kleineren Kessel mit Dampfdom, 
Ventilregulator im Kreuzrohr und äussere Einströmrohrc, 
die zum Anschluss an stationäre Anlagen verwendet 
werden konnten (Abbildung 84).

Die Spindel-2-Klotzbremse wurde ab 1893 durch 
■i-Klotz-Westinghouse-Triebradbremse mit Knickhebelan
trieb ergänzt, auch Regulierbremseinrichtung für den 
Zug war vorhanden. Der Luftbehälter war über der 
Feuerbüchse angeordnet.

Sanddorn auf dem Kessel. Einrichtung für Dampf
heizung ab 1887.

Klose’scher Geschwindigkeitsmesser, ca. ab 1893.

Gruppe 2. Abbildung 85. Im Jahre 1881 wurden 
2 kleine Maschinen mit nur 1 5 1 Dienstgewicht für 
„Sekundärbetrieb“ und einmännige Bedienung aus 
Winterthur beschafft, die dann ab 1. Januar 1882 den 
provisorischen Postbetrieb durch den Gotthardtunnel 
besorgten. Sic versahen nachher Rangierdienst, wurden 
aber ihrer geringen Leistungsfähigkeit wegen schon ums 
Jahr 1890 aus dem Dienst gezogen. Sie waren wohl eine 
der ersten Ausführungen für Normalspur des Brown’- 
schcn Balanciersystem der Dampfmaschine (Doppelhebel- 
Antrieb nach W att’scher Art). Dessen Vorteile be
standen in grossem Achsstand, hoher, geschützter Lage 
des Triebwerks mit neben dem Kessel liegenden Zylindern 
bei kurzen Ein- und Ausströmrohren, Ivolbcnstangen- 
Geradführung ohne Lineal bei geringem Kreuzkopf
druck, gutem Massenausgleich der gegenläufigen Trieb
werksteile mit nur kleinen Gegengewichten in den Rad

stemen, sehr einfacher und gut wirkender Koncho'iden- 
Lenkersteuerung mit unter den Zylindern liegenden 
Schiebern (gute Entwässerung) und Hebelbedienung etc. 
Achsstand 2500 mm. Leistung ca. 75 PS.

Der nur 26 m 2 Heizfläche aufweisende Kessel lag 
1720 mm über SO. Er besass Dampfdom mit Sicher
heitsventil, Ventilregulator und äussere Einströmrohrc. 
Speisepumpe, vom Doppelhebel angetrieben.

Innenrahmen mit kleinem Wasserkasten. Obere Trag
federn über der Hinterachse, doppelte Querfeder über 
der Vorderachse. Für die Lagerung der Zylinder, Antrieb- 
Doppelhebel und der Steuerung mussten auch kleine 
Aussenrahmen angeordnet werden.

4-Klotzbremse mit Exterhebel, auf die Hinterachse 
wirkend; im Jahre 1886 wurde versuchsweise die auto
matische Vakuumbremse von Clayton, auch auf die 
Triebräder wirkend, eingerichtet, im Jahre 1888 aber 
wieder entfernt.

Einrichtung für Dampfheizung ab 1887/89.
Keine Sandstreuvorrichtung. Kein Geschwindig

keitsmesser.
Geländer rings um den Kessel, schmales Umlaufblech.
Lokomotive Nr. 12 wurde im Jahre 1889 an die 

Zentralwerkstätte der G-B in Bellinzona abgegeben als 
Rangiermaschine und als stationärer Motor für mecha
nische Einrichtungen (u. a. für Antrieb von Dynamo
maschinen für die elektrische Beleuchtung).

Lokomotive Nr. 11 diente am Ende des Jahres 1936 
noch als Verschublokomotive im Eisenwerk Choindez.

Gruppe 3. Abbildung 86. Ebenfalls nach dem 2/2- 
gekuppelten System gebaut, war Lokomotive Nr. 14 
die typische Kraussmaschine mit verhältnismässig 
grossem, auf 1800 mm über SO liegendem Kessel; die 
Hinterachse lag noch vor der Feuerbüchse, Achsstand 
nur 2450 mm. Der kleine Raddurchmesser von 970 mm 
war der Höchststeigung der Strecke der Tösstalbahn 
von 30 Promille angepasst. Zugkraft 2850 kg, Leistung 
200 PS.

Kessel ohne Dampfdom, aber Regulatorgehäuse. 
Sicherheitsventil auf dem Langkessel. Dampfspannung 
10 Atm.

Innenrahmen mit grossem Wasserkasten; Kohlen
kasten beidseitig neben der Feuerbüchse. Alle Trag
federn waren unabhängig über dem Rahmen angeordnet.

Äusseres Triebwerk, Allan’sche Exzentersteuerung mit 
Hebelbedienung. Vorn nicht durchgeführte Kolben
stangen.

4-Klotzbremse mit Extcrhebel, auf die Hinterachse 
wirkend. Keine Kraftbremse. Kein Geschwindigkeits
messer. Einrichtung für Dampfheizung.

Die Typenskizze der G-B von dieser Lokomotive 
zeigt einige Abweichungen: Querfeder über der Vorder
achse, äussere Ein- und Ausströmrohre, Kamin mit 
Kupferhaube. Diese Lokomotive versah lange Zeit 
Rangierdienst in Biasca.
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B auart, Gruppe 
und frühere  

Serie

Se
a

1887

ric
b

1902

G -B  | S -B -B  

bis — 1909 —  ab 
B etrieb s-N rn.

Fabrik-
Nrn.

B a u 
jahr Fabrik A usran

giert
W eitere

V erw endu ng

2/2-gekuppell 1 8061 52 1874 1910
Gruppe 1 2 8062 53 1874 1912 —

bis 1876: I 3 8063 54 1874 Winterthur 1910 —:
bis 1SS7: A E 2 E d  2/2 4 8064 55 1874 1912 —

5 8065 330 1883 1914 —

6 8060 331 1883 1915 —

fv. Roll, Choindez,
Gruppe 2 11 -— 236 1881 Winterthur 1890 ( Nr. 1

bis 1887: A I F 2 — 12 — 237 1881 1889 bis 1914 Werk-
stättc Bellinzona

Gruppe 3 T -T -B  G-B
bis 1887: A III F 2 E 2/2 4 141) 8184 467 1876 Krauss & Cie., 1913 1S76-1882 T-T-B

München mit Betr.-Nr. 4

2/3-gekuppelt
Gruppe 4 A 2 E 2/3 10003) 8200 1000 1882 Krauss & Cie., 1914 —

bis 1887: B II München

2/4-gekuppell 25 5425 1007 18S2 1925 ab 1925 Heizwg.
Gruppe 5 X d 99007

26 5426 1008 1882 1917 bis 1934
Werkstätte Biel

27 5427 1009 1882 Krauss & Cie., 1915 —

bis 1887: B I A 2 Eb2/4 28 5428 1010 1882 München 1927 —
29 5429 1011 1882 1916 —
30 5430 1012 1882 1927 —

Gruppe 0 31 5031 1548 1890 Maffei, 1923
A 2 Ea2/4 32 5032 1549 1890 München 1923 —

33 5033 1550 1890 1923 —

3(3-gekuppelt
Gruppe 7 F  3 E 3/3 132) 8561 68 1875 Winterthur 1913 bis 1932 Werk

bis 1887: A II stätte Bellinzona

Gruppe S 301 6401 1073 1897
302 6402 1074 1897 1934 ab 1934

Werkstätte Biel
303 6403 1075 1897
304 6404 1076 1897
305 6405 1077 1897

E 3 E c 3/3 306 6406 1078 1897 Winterthur
307 6407 1375 1901 1935 —
308 6408 1376 1901
309 6409 1377 1901
310 6410 1378 1901
311 6411 1379 1901 1934 —
312 6412 1380 1901

’ ) L ok om otive  Nr. 14 w ar ursprünglich  m it der Nr. 4 als R angier- 
und R eservem asch in e an d ie  T össta lb ah n  g e lie fert w orden. W ahr
sch ein lich  nach längerer M iete für d en  B au  und d ie  A usrü stung  
der S ta tio n en  g in g  s ic  dann auf d ie  E röffnu ng  der G -B  h in  in  
deren B esitz  über. D en  von der T -T -B  m itgeb rach ten  N am en  
„ W ald “ b eh ie lt s ie  bei.

2) L ok om otive  N r. 13 d ien te  verm u tlich  in  der L okom otivfabrik  in  
W in terth u r se lb st a ls V erschubm aschin e. A u f 1. A pril 1880  g in g  
s ie  an d ie  B augesellschaft M arsaglia in  F a id o  und im  Jah re  1882

in  den B es itz  der G otthardbah n über. D en  N a m en  „M arsaglia“ 
b eh ie lt sie  bei.
D ie  B etrieb snu m m er 1000 is t  darauf zuriiekzuführen , d ass d iese  
e igen tlich  für d ie  W errabahn in  D eu tsch lan d  b estim m te  M aschine  
m it der K rauss’sch en  Fabriknum m er 1000 im  Jahre 18S3 auf der 
B ayerischen L andesausstellu ng  in  M ünchen a u sg este llt w ar und 
dort v o n  der G -B  erw orben w urde. Ihre Fabriknum m er b lieb  
dann in  der F o lge auch B etriebsnum m er.
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F o rtsetzu n g  L iste  1.

B au art, Gruppe 
und frühere 

Serie

Se
a

1887

rie
b

1902

G -B  1 S -B -B  
bis —  1909 — ab  

B etrieb s-N rn .

Fabrik-
Nrn.

B a u 
jahr

Fabrik Ausran-
giert

W eitere
V erw endung

3/4-gek'Uppelt
x)

bis 1895 ab

Gruppe 0 81 181 6581 1865 1882 1914 —
82 182 6582 1866 1882 1927 —

83 183 6583 1867 1882 1927 —

84 184 6584 1868 1882 1932 —
bis 1887: C I B 3 E c 3/4 85 185 6585 1869 1882 1 Esslingen 1927 —

86 186 6586 1870 1882 1924 —

87 187 6587 1871 1882 1928 —

88 188 6588 1872 1882 1933 —

89 189 6589 332 1883 1928 —

90 190 6590 333 1883 Winterthur 1931 —

91 191 6591 334 1883 1927 —

92 192 6592 335 1883 1931 —

2 x  313-geknppclt
System Mailet D 6 E d 151 7699 1547 1890 Maffei, 1917 Polen

Gruppe 10 2x3/3 München

*) A ls e in z ige  der G otthardbahn w urde d iese  Serie im  Jahre 1895 durch V orsetzen  einer H underterzahl um num eriert, w eil d ie  Zahlenreihe  
80 durch d ie  G attu n g  3 (L iste  3, Gruppe 2) b e le g t w urde.

Sämtliche Lokomotiven der 10 Gruppen erhielten weder Ersatzkessel, noch wurden Dampftrockner oder 
Überhitzer in die Kessel eingebaut.

2/3-geku ppeit. L o kom otive  für Lokaldienst, Serie E 2/3.
Gattung 4 .

4. Gruppe: Betriebsnum m er 1000. i  Stück. (S -B -B -G r u p p e  75.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1882 
für die Werrabahn (Deutschland).

A bbildun g 87.

2/3-gekuppeU. Gruppe 4. Abbildung 87. Diese eigen
artige Lokomotive Krauss'scher Bauart zeigte einige 
gute Anordnungen: Zwei rückwärtige, gekuppelte Achsen 
und eine weit vorgelagerte Laufachse ergaben einen, 
den ruhigen Lauf fördernden Achsstand von 4300 mm

J H

mit wenig Überhang. Gut angeordnetes äusseres Trieb
werk mit günstigen Stangenlangen, Zylinder vorteilhaft 
zwischen Kuppel- und Laufachse gelegt. Grosses Dienst
gewicht von 38 t, wovon aber nur 27 t  für die Adhäsion 
ausgenützt waren. Fehlerhaft war die steifgelagerte Lauf
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achse ohne Auslenkung. Zugkraft 3750 kg, Leistung 
350 PS bei 25 km/Std. Geschwindigkeit.

Grösser Kessel, domlos, mit Rauchkammerregulator. 
Lage 1965 mm über SO, Feuerbüchse über den gekuppelten 
Achsen stehend. Ramsbottom-Sicherheitsventil auf dem 
Langkessel. Schräge Rauchkammerrohrwand und Kessel
rückwand.

Innenrahmen mit grossem, dreiteiligem Wasserkasten. 
Kohlenkasten beidseitig der Feuerbüchse. Laufachse 
mit starker Querfeder, die gekuppelten Achsen mit 
gemeinsamen, hoch über den vereinigten Radkasten 
gelagerten grossen Längsfedern, die in der Mitte durch 
unter die Achslager aufgehängte Längsbalken belastet 
wurden; die Federn reichten zum Teil in den Führer
stand hinein.

Triebwerk mit hinterer als Triebachse. Stephenson’- 
sche Steuerung mit wagrechter Schieberbahn, Schieber
schubstangen an konstant schwingenden Hängeeisen 
aufgehängt, Kulissen an gebogenen Trageisen unten

gefasst und durch Hilfssteuerwellen eingestellt. Über
tragung der Umsteuerungs- und Einstellbewegung der 
Steuerschraube durch besondere Steuerwelle vor der 
Kuppelachse. Lange Ein- und Ausströmleitungen, 
wärmeschützend von Blechkasten umhüllt. Vorn durch
geführte Kolbenstangen.

Alle gekuppelten Räder waren einseitig gebremst, 
Exterhebelbedienung. Ab 1887 war vorübergehend 
Hardy’sche nichtautomatische Vakuumbremse für den 
Zug vorhanden.

Westinghousebremse wurde nicht eingebaut.
Gut ausgebildetes Führerhaus mit langem Dach.
Einrichtung für Dampfheizung. Geschwindigkeits

messer nach Klose ab 1895.
Die für die steifgelagerte Laufachse als zu hoch ange

setzte Fahrgeschwindigkeit von 75 km/Std. wurde ab 
1902 auf 45 km/Std. herabgesetzt. Die Lokomotive 
versah ebenfalls lange Zeit Rangierdienst in Biasca.

2/ 4-geku ppeit. Schnell-  und P erso n en zuglo kom otiven  für Talstrecken, Serie E b (a) 2/4.
G attung  5.

5. Gruppe: Betriebsnum m ern 25— 30. 6 Stück. (S -B -B -G r u p p e  47.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1882.

2/4-gekuppelt. Gruppe 5. Abbildung 88. Als „Tender
maschine für Schnell- und Personenzüge der Talbahn“ 
wurden für die nördlichen Zufahrtslinien zum Gotthard 
(Immensee-Erstfeld und ab 1897 Luzern-Immensee 
und Zug-Arth-Goldau) im Jahre 1882 6 Stück einer 
214-gekuppelten Tenderlokomotive aus der Fabrik Krauss 
& Cie. in München bezogen. Diese war genau der vor
züglichen Esslingermaschine der Jura-Bern-Luzernbahn 
nachgebildet (siehe Abschnitt 9, Liste 4), hatte 2 8 1 
Adhäsionsgewicht, 3300 kg Zugkraft, 550 PS Leistung, 
75 km/Std. Höchstgeschwindigkeit und war mit vor
derem zweiachsigem Drehgestell und weit zurück
liegenden gekuppelten Achsen ohne Überhang gebaut.

Die Zylinder der Maschine waren sehr vorteilhaft zwischen 
den beiden Laufachsen gelagert, was bei 6300 mm 
Gesamtachsstand (wovon nur 2100 mm fest) ruhigen 
und sicheren Lauf gewährleistete.

Der nur 1837 mm über SO liegende Kessel reichte 
mit seiner Feuerbüchse zwischen die gekuppelten Achsen 
hinab. Dampfdom mit Ramsbottom’schem Sicherheits
ventil, eingebauter Schieberregulator mit an der Kessel
rückwand stehend angeordnetem Hebel. Äussere Ein- 
strömrohre. 10 Atm. Dampfdruck.

Innenrahmen mit unter den Achslagern aufgehängten 
Längsfedern, die durch Ausgleichhebel verbunden waren, 
gemeinsame umgekehrte Längsfedern am Drehgestell
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in doppelwandigem Balken, der auf die Achslager 
drückte. Auflage des Rahmens auf mittlere Dreh
zapfenpfanne (Dreipunktabstützung der Lokomotive). 
Wegen des Drehgestells konnte der Rahmen nicht für 
die Aufnahme eines Wasserkastens benutzt werden, 
deshalb waren solche neben dem Kessel, der Kohlenraum 
hinter dem Führerstand angeordnet.

Gut durchgebildete Dampfmaschine mit vorderer als 
Triebachse und günstigen Stangenlangen. Allan’sche 
Steuerung, bedient mit Schraube und Rad und unterer 
Steuerwelle. Kolbenstangen vorn durchgeführt.

4-Klotzbremse, auf die Kuppelachse wirkend, mit 
Exterhebel bedient. Die im Jahre 1885 eingerichtete 
Vakuumbremse nach Hardy für den Zug wurde in den

Gruppe 0. Abbildung 89. Um 8 t im Dienstgewicht 
und um 3 t schwerer im Adhäsionsgewicht wurden im 
Jahre 1890 weitere 3 Stück 2/4-gekuppelter Personen
zuglokomotiven bei Maffei in München erstellt, deren 
Raddurchmesser aber für die Erhöhung der Geschwindig
keit auf 90 km/Std. mit 1870 mm das Höchstmass aller 
schweizerischen Lokomotiven erreichte. Der feste Achs- 
stand wurde auf 2400 mm, derjenige des Drehgestells 
auf 2000 mm und der ganze Achsstand auf 6500 mm 
erweitert. Mit 15,6 t war auch der zulässige Achsdruck 
erreicht. Die Kessc/anordnung und -Ausrüstung, sowie 
dessen Abmessungen waren die gleichen, wie bei Gruppe 5, 
nur war die Lage über SO auf 1925 mm und der Dampf
druck auf 12 Atm. erhöht. Rahmen und Federauf
hängung waren gleichbleibend, doch wurden die Aus- 
gleichhebel durch Winkelhebelzüge ersetzt. Die seitwärts 
des Kessels liegenden Wasserkasten reichten bis zum 
vorderen Kesselende, auch war der rückwärtige Kohlen
kasten vergrößert. Anordnung und Abmessungen des

Jahren 188S/89 (erstmals für die G-B) durch die Westing- 
house-Doppelbremse ersetzt; sie wirkte auch auf die 
Lokomotivbremse. Luftbehälter auf den Wasserkasten, 
Sanddorn auf dem Kessel angeordnet.

Klose’scher Geschwindigkeitsmesser und Einrichtung 
für Dampfheizung ab 1887.

Langer’scher Rauchverbrennungsapparat ab 1903/04.
Zuteilung der Serie zum V. S-B-B-Kreise, Unterhalt 

in der Werkstätte in Bellinzona.
Belastung: bis 280 t auf ebener Bahn.
Lokomotive Nr. 5425 wurde im Jahre 1925 unter 

Entfernung des Triebwerks in einen Heizwagen für den 
elektrischen Betrieb umgewandelt, wobei die Höchst
geschwindigkeit auf 90 km/Std. erhöht wurde.

Triebwerks wichen nicht von denjenigen der Gruppe 5 ab, 
die Baulänge war aber um 200 mm kürzer, die Einström- 
rohre waren in die Rauchkammer verlegt. Die durch 
den höheren Dampfdruck gesteigerte Maschinenleistung 
wurde durch den grossen Raddurchmesser kompensiert. 
Doppelte Westinghousebremse, die automatisch mit 
4 Klötzen auch auf die gekuppelten Räder wirkte, 
Spindelbremse. Luftbehälter im Rahmen eingebaut.

Geschwindigkeitsmesser nach Hausshälter, später 
nach Klose. Einrichtung für Dampfheizung. Sanddorn 
auf dem Kessel. Gut ausgebildetes Führerhaus.

Zuteilung zum V. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 
Werkstätte in Bellinzona.

Belastung wie Gruppe 5. Verwendung auf den Tal
linien im Tessin. Anlässlich einer Probefahrt erreichte 
Lokomotive Nr. 32 am 17. November 1895 eine Ge
schwindigkeit von 120 km/Stcl. (340 Triebradum
drehungen pro Minute). SBZ,  1S90, Bd. 16, Seite 121.

6 .  Gruppe: Betriebsnum m ern 31 — 33. 3 Stück. (S -B -B -G ru p p e  45 .)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1890.

A bbildun g 89. J H
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A bbildun g 91. J H

I 4 I

3/3-gekuppeit. R angierlokom otiven, Serie E  3/3.
G attu n g  6. 1

7. Gruppe: Betriebsnum m er 13. / Stück. (S -B -B -G ru p p e  81.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1875.

A bbildun g 90. J H

3¡¿-gekuppelt. Gruppe 7. Abbildung 90. Als Einzel
stück entsprach die kleine Rangierlokomotive Nr. 13 in 
Abmessungen, Gewicht und Ausführung fast genau der 
gleichzeitig gebauten gleichartigen Maschine der Jura
bahnen (Abschnitt 9, Liste 3). Kleiner Kessel mit 
10 Atm. Dampfdruck, mit Dampfdom und Ramsbottom- 
ventil versehen. Die Feuerbüchse war noch von der 
Hinterachse gestützt. Innenrahmen mit 6 oberen Trag
federn, diejenigen der vorderen und mittleren Achse mit 
Längshebeln verbunden. Wasserkasten im Rahmen,

Kohlenkasten hinter dem Führerstand. Triebwerk mit 
Walschaertssteuerung nach langer Ausführung und 
Hebelbetätigung. Mittlere als Triebachse bei etwas 
kurzer Baulänge. Vorn durchgeführte Kolbenstangen. 
Spindelbremse, einseitig auf die mittlere und hintere 
Achse wirkend, später auf 8-Klotzbremse ausgebaut. 
Keine Kraft bremse. Sandkasten um den Dampfdom ge
baut, Wirkung des Sanders für Vor- und Rückwärtsgang. 
Kein Geschwindigkeitsmesser und keine Einrichtung für 
Dampfheizung.

8 .  Gruppe: Betriebsnum m ern 301— 312. 12 Stück. (S -B -B -G r u p p e  58.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1897 und 1901.



Gruppe S. Abbildung 91. Dem Bedürfnis für eine 
kräftige Rangierlokomotive wurde von der Gotthard
bahn erst im Jahre 1897 mit einer 43 t schweren, 
3/3-gekuppelten Tenderlokomotive „für Talbahn- und 
Rangierdienst“ entsprochen. Sie über traf an Abmes
sungen, Gewicht und Leistung die S-C-B-, J-S- und spätere
S-B-B-Normalrangierlokomotive erheblich, mit 1230 mm 
Raddurchmesser und 3400 mm Achsstand konnte sie auf 
der Strecke mit 60 km/Std. Geschwindigkeit fahren. 
Grösser Kessel, 2110 mm über SO und mit der Feuer
büchse über der Hinterachse stehend, Dampfdom mit 
direkt belasteten Sicherheitsventilen in runder Haube, 
Schieberregulator, betätigt mit senkrechtem Hebel an 
der Kesselrückwand. 12 Atm. Dampfdruck. Starker 
Innenrahmen. Alle Tragfedern unter den Achslagern 
aufgehängt, Ausgleichhebel zwischen denjenigen der
2. und 3. Achse. Wasserkasten seitwärts des Kessels 
liegend, deren Decke zur besseren Sicht auf die Strecke 
nach vorn abfallend ausgeführt war, Kohlenkasten hinter

dem Führerstand, innerhalb des ganz geschlossenen 
Führerhauses angebracht. Aussentriebwerk mit Steuerung 
nach Walschaerts und Hebelbedienung. Kolbenstangen 
nicht vorn durchgeführt. 4-Klotzbremse auf mittlere und 
hintere Achse wirkend, Exterhebel. Weslinghouse-Doppel- 
bremse, automatisch auch auf die Lokomotivbremse 
wirkend. Ums Jahr 1930 wurde die Bremse auf 8 Klötze 
erweitert und mit dem Kühn’schen Rangier-Brems- 
ventil versehen.

Sanddorn auf dem Kessel. Klose’scher Geschwindig
keitsmesser. Einrichtung für Dampfheizung.

Zuteilung zum V. S-B-B-Kreise. Unterhalt in der 
Werkstätte in Bellinzona.

Das Führerhaus der ersten Lieferung war zuerst 
hinten offen. Vom Jahre 1933 an wurden Griffstangen 
und lange Fusstritte (auch vorn) für das Rangierpersonal 
angebracht. Belastung: bis 360 t. Zugkraft 4200 kg, 
Leistung 400 PS.

3/4 -gek u p p cit. G em ischtzuglokom otive, Serie Ec 3/4.
G attu n g  7.

9. Gruppe : Betriebsnum m ern 8 1— 92. 12 Stück. (S -B -B -G r u p p e  ci.)

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1882 
und in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1883.

A bbildun g 92. J H

3/4-gekuppelt. Gruppe ü. Abbildungen 92 und 93. 
Die in den siebenziger Jahren für die Nationalbahn 
geschaffene Mogul-Tenderlokomotive fand in einer Serie 
von 12 Stück auch auf der Gotthard bahn Anwendung. 
Sie wurde mit den genau gleichen Kessel- und Trieb
werksabmessungen gebaut, wie die gleichzeitig und in 
derselben Fabrik (Esslingen) erstellte 3/3-gekuppelte

  --------- Mixtlokomotive mit Schlepptender (Gattung 3, Gruppe 2),
so dass gemeinsame Ersatzteile verwendet werden 
konnten. Wegen der Vorratskasten für die Betriebstoffe 
erhielt die Lokomotive, trotz der zusätzlichen vorderen

Laufachse mit 12 t Belastung, doch ein um 4 t höheres 
Adhäsionsgewicht als Gattung 3, womit bei vollen 
Vorratsräumen ein Achsdruck von 16 t erreicht wurde. 
Die zweite Lieferung aus Winterthur überschritt das 
Dienstgewicht bei etwas grösserem Wasservorrat noch 
um weitere 2 t. Diese Lokomotive war die schwerste 
aller vor- und nachher für die S-N-B, S-C-B, J-N und 
J-S ausgeführten Tenderlokomotiven der Mogulbauart; 
sie übertraf sie um 5— 20 t an Adhäsionsgewicht, ebenso, 
trotz nur 10 Atm. Dampfdruck, mit 5500 kg und 500 PS 
erheblich in der Zugkraft und in der Leistung. In den

142



Geschäftsberichten der Gotthardbahn wurden der ruhige 
Lauf, die geringe Spurkranzabnützung und die grosse 
Zugkraft dieser meist auf der Cenerilinie (Bellinzona- 
Lugano) verwendeten Maschine stets gerühmt, sie 
entsprach jedenfalls ihrer Bestimmung für „Talbahn
güterzüge und Bergbahnpersonenzüge" vollauf.

Der mit 2250 mm über den Achsen stehende Kessel 
trug auf der Mitte angeordneten Dampfdom mit zwei 
direkt belasteten Sicherheitsventilen und eingebautem 
Schieberregulator mit normalem Zug, von welchem aus 
das Einströmrohr zum Zweigrohr über den Zylindern und 
von dort beidseitig ausserhalb des Kessels herabgeführt 
wurde.

Innenrahmen aus 30 mm starken Blechen, ohne 
Wasserraum gebaut. Tragfedern der 1 . und 2. Achse 
über, der 3. und 4. Achse unter den Achslagern ange
ordnet, aber nur die letzteren waren mit Längshebeln 
verbunden. Die Laufachse war in Deichselgestell ge
lagert und seitlich auslenkbar. Die vorderen Stützen 
der Laufachsfedern waren durch einen Quer-Doppelhebel 
verbunden. Trotz seiner starken Konstruktion musste 
der Rahmen schon im Jahre 1884 noch besser versteift 
werden. Die Wasserkasten mit 7 m3 Inhalt reichten bis 
zum vorderen Kesselende; der Kohlenkasten war hinter 
dem Führerstand untergebracht.

Starke Maschine mit Steuerung nach Walschaerts.

Umsteuerung mit Schraube und Rad und oberer Steuer
welle. Einrichtung für Gegendruckbremse. Vorn durch
geführte Kolbenstangen. Spindelbremse, 4-klötzig auf 
die beiden hinteren Achsen wirkend. Im Jahre 1885 
wurde die Vakuumbremse nach Hardy, zum Teil mit 
Körting’schem Ejektor eingebaut (Nrn. 81— 88, 91). 
In den Jahren 1890— 1894 wurde diese durch die 
Westinghouse-Doppelbremse ersetzt, automatisch auch 
auf die Lokomotivbremse wirkend. Die Luftpumpe war 
bei den Nrn. 81— 88 in einer Nische hinter, bei den 
übrigen Maschinen vom am rechten Wasserkasten an
gebracht. Der Hauptluftbehälter war zweiteilig über der 
Feuerbüchse angeordnet.

Die beiden Ausführungen aus Esslingen und Winter
thur unterschieden sich äusserlich nur in der Gestaltung 
des Führerhauscs, das bei Nrn. 89— 92 den Kohlenkasten 
nicht mehr umschloss, um den Staub etwas besser abzu
halten. Ein Zusatzkohlenraum war auch links neben der 
Feuerbüchse vorhanden.

Einrichtung für Dampfheizung ab 1887. Klose’scher 
Geschwindigkeitsmesser.

Langer’scher Rauchverbrennungsapparat ab 1903/04.
Zuteilung zum V. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 

Werkstätte in Bellinzona.
Belastung 130— 145 t auf der Bergstrecke, 380 bis 

600 t auf den Talstrecken.

2 x  3 ¡3-gekuppelt, Mailet-Bauart. Gruppe 10. Ab
bildung 94. Als erste Lokomotive für die Schweiz nach 
dem Duplexsystem Mailet lieferte die Fabrik von Maffei 
in München im Jahre 1890 eine grosse Tenderlokomotive, 
deren 6 Achsen alle für die Adhäsion ausgenutzt waren. 
Sie sollte bei gleichem Dienstgewicht, wie Gattung 8 
mit Tender, deren Leistung, aber mit geringerem Betrieb
stoffverbrauch aufbringen. Sie hatte ein Dienstgewicht 
von 87 t, entsprechend einem Achsdruck von über 14 t. 
Die Lokomotive war für Güterzugdienst auf der Berg
strecke bestimmt und imstande, einen Zug von 200 t 
Gewicht mit 17— 20 km/Std. Geschwindigkeit auf 26°/00 
Steigung zu befördern; Zugkraft 8500 kg, Leistung 
500 PS bei nur 12 Atm. Dampfdruck. Diese bei ihrem

Erscheinen grösste Lokomotive Europas erfüllte aber die 
in sie gesetzten Erwartungen nicht, weil für die grosse 
Maschinenleistung der verhältnismässig kleine Kessel 
nicht aufzukommen vermochte. Unter voller Aus
nützung des zulässigen Achsdruckes und unter Verlegung 
der Betriebstoffvorräte auf einen Schlepptender hätte 
freilich ein weit leistungsfähigerer Kessel aufgebaut 
werden können. Dann sprach auch die grosse und kost
spielige Reparaturbedürftigkeit der vielteiligen und 
wegen ihrer Beweglichkeit nicht sehr robusten Lokomotive 
gegen deren Nachbeschaffung. Auch konnte wegen der 
damals noch beschränkten Festigkeit der Zugapparate 
der aus allen Ländern kommenden Güterwagen die Zug
kraft der Maschine gar nicht ausgenützt werden. So
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2 x 3/3-gek u p p eit. G ü t e r z u 2 - B e r e l o  k o  m  o l  i v e , Serie E d  2 x 3/3 .
S y stem  M ailet. O r t  ’

G attu n g  9 . j q  Q r U p p e ; B etr ie b sn u m m er 151 . 1 S tück . (S -B -B -G r u p p e  68.)

(Mit Vierzylinder Verbundmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1890.

wurde für Lokomotiv-Nachbeschaffungen bis zum Jahre 
1901 die bewährte einfache und sehr dauerhafte Bauart 
4/4-gekuppelt (Gattung 8, Liste 4) weiter beibehalten.

Der Kessel der Malletlokomotive lag 2320 mm über SO 
und hatte annähernd die Abmessungen der 4/4-gekup
pelten Tenderlokomotive der V-S-B aus dem Jahre 1876 
(Abschnitt 6, Liste 3). Er trug einen grossen Dampfdom 
und Sicherheitsventile in hoher Haube vorn auf dem 
Kessel. Im Gegensatz zur üblichen Ausführung musste 
der Kessel im hinteren Rahmen befestigt werden und 
dehnte sich nach vorn. Er war mittels zweier in ö l 
gelagerter Gleitbacken auf elastische Unterlagen des 
Vordcrgestells abgestützt.

Der Innenrahmen war in ein festes und ein bewegliches 
Triebgestell mit je 2700 mm festem Achsstand unterteilt. 
Alle 12 Tragfedern waren unter den Achslagern auf
gehängt, je zwei der beiden Gestelle mit Längshebeln 
verbunden, ferner ergaben zwei Querdoppelhebel zwischen 
je zwei Endfederstützen auch Querausglcich. Am 
hinteren festen Rahmen war die Hochdruckmaschine 
angeordnet, die durch äussere Einströmrohre Frisch
dampf aus dem darüber stehenden Dampfdom erhielt, 
die Niederdruckmaschine war am vorderen Triebgestell 
montiert, das um einen rückwärtigen, an starkem Quer
rahmen des Hauptrahmens befestigten Doppelzapfen 
schwingen konnte und sich nach den Geleisekrümmungen 
einstellte. Zur Hemmung dieser Beweglichkeit und der 
störenden Zuckungen, hervorgerufen durch die Arbeits
und Massenwirkungen der grossen Kolben etc., waren 
am vorderen Ende des Kessels starke Rückstell-Doppel- 
blattfedern eingebaut. Im Drehpunkt des Gestells

war das Kugelgelenk des Überströmrohres zu den 
Niederdruckzylindern gelagert. Der in diesen mit noch 
etwa 3— 4 Atm. arbeitende Dampf strömte nachher 
durch ein ebenfalls bewegliches Auspuffrohr zum Blas
rohr und ins Freie (Bauart Mailet, siehe Tafel VII).

Beide Triebwerke waren aussenliegend und mit der 
Steuerung nach Walschaerts ausgerüstet; dritte als 
Triebachse. Zwei obere Umsteuerwellen, vordere unter 
Einschaltung eines verstellbaren Umkehrhebels mit der 
hinteren in der Lokomotivlängsaxe verkuppelt und durch 
Gegengewichte ausgeglichen, indem beide Steuerungen 
gleichläufig waren und mit gemeinsamer Schraube und 
Rad bedient wurden. Die Zylinder lagen etwas geneigt, 
alle Schieber waren Trickkanal-Flachschieber mit Aussen- 
kanteinströmung. Eine Vorrichtung gestattete, den Ab
dampf der Hochdruckzylinder auch nach der Aus
strömung und frischen Dampf in die Niederdruck
zylinder zu leiten, um auf der Höchststeigung mit 
voller Belastung leichter anfahren zu können. Nur an 
der vorderen Maschine waren die Kolbenstangen vorn 
durchgeführt (keine Gegendruckbremse).

Je die 1 . und 3. Achse jedes Gestells war zuerst mit 
Hardy-Vakuumbremse, ab 1894 mit Dampfbremsc ein
seitig gebremst. Nur das hintere Gestell besass auch 
Spindelbremse. Keine Westinghousebremse.

Zwei Sandkasten auf dem Kessel. Klose’scher Ge
schwindigkeitsmesser. Langer’scher Rauchverbrenncr. 
Einrichtung für Dampfheizung.

Zuteilung der Lokomotive zum V. S-B-B-Krcise, 
Unterhalt in der W erkstätte in Bellinzona.

S B Z ,  1391, B d . IS , S. 21.

A bbildun g 94.
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Gotthardbahn.
G attung: G ruppe:

Liste 2. G-B S-B -B
2 25

2 / 3 -g e k u p p e lte  L o k o m o t i v e  m it S c k le p p te n d e r .

Serie C 2/3.

B etriebsnum m ern 18 — ‘24. 7  S tü ck .

Gebaut von der Maschinenbaugesellschaft in Karlsruhe, 1874 und 1883.

S e r ie - B e z e ic h n u n g .  1887 — 1902: A 2 T, ab 1902: C 2/3.

frühere Serie

G-B S-B -B

Fabrik-
Nrn.

B a u 
jahr

F abrik II.
K essel A usran giert

b is
1909

ab
1909

B etrieb s-N rn .

21 _ 865 1874 _ 1896 (Tender 1907)
22 -— 806 1874 — 1905

bis 1870: II 23 -- 807 1874 — 1905
24 -- 868 1874 Karlsruhe — 1905

bis 1887: B 18 -- 1067 1883 — 1906
19 2219 1068 1883 — 1911
20 2220 1069 1883 1901 W. 1913

D a d ie  B etrieb snu m m ern  über 24 im Jahre 1882 sch on  durch eine andere L ok om otivserie  bele 5t worden war, w urde d ie  zw eite
L ieferung der b ereits  b esteh en d en  G ruppe vornum eriert.

Als letzte der vier aus Karlsruhe für schweizerische 
Bahnen gelieferten Serien nach der überhängenden 
Stephenson’schen Longboilerbauart kamen diese 7 Loko
motiven an die tessinischen Talbahnen bzw. an die 
Gotthardbahn mit der Bestimmung „Schnellzugloko
motive für die Talbahn“ . Von den früheren unterschied 
sich diese Gruppe durch ein um 7— 10 t höheres Dienst- 
und um 5— 7 t höheres Adhäsionsgewicht, durch eine 
um 30— 43 m 2 grössere Heizfläche und um 0,5 m 2 
grössere Rostfläche, durch den auf 10 Atm. erhöhten 
Dampfdruck, ferner bei 1580 mm Raddurchmesser durch 
eine wesentlich stärkere Maschine. Alle Achsen waren vor

der Feuerbüchse angeordnet, der Achsstand betrug mit 
immer noch steif gelagerter Laufachse nur 3350 mm. 
Die. Maschine entwickelte 3700 kg Zugkraft und gegen 
400 PS Leistung. Ungewöhnlich war der Aussenrahmen, 
der den vom kurzen Achsstand verursachten unruhigen 
Lauf kaum zu verbessern vermochte.

Der Kessel lag auf 1880 mm über SO; er trug keinen 
Dampfdom, war aber mit Dampfsammelrohr längs des 
Kesselraumes versehen. Der Schieberregulator und die 
Einströmrohre befanden sich in der Rauchkammer; 
der erstere wurde nach österreichischer Art mit äusserem 
Zug und Hebel am Steuer bock betätigt. Ramsbottom-
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Sicherheitsventil auf dem Langkessel. Versteifung der 
Feuerbüchse durch Stehbolzen und Queranker, weshalb 
die Verkleidung eine Überhöhung erhielt. Entleerungsrohr 
an der Rauchkammer und seitliche Entleerungstüren 
am Aschenkasten.

Der 25 mm starke und 775 mm hohe Rahmen war 
durch 5 Querbleche bzw. Kesselträger versteift, er stützte 
sich auf 6 oben angeordnete Tragfedern, von denen 
die 4 hinteren durch Längshebel, die vorderen Stützen 
der Laufachsfedern durch Winkelhebel und Zugstange 
quer verbunden waren.

Schönes Aussentriebwerk mit vorderer als Triebachse 
bei etwas gedrängter Baulänge. Wegen des Aussen- 
rahmens erhielten die Zylinder 2450 mm Querabstand. 
Die Antriebkurbeln waren nicht nach Hall’scher Bauart 
verkürzt ausgeführt. Die Kuppelstangen griffen ausser
halb der Triebstangen an. Einzigartig war die innerhalb 
des Triebwerks liegende Steuerung nach Walschaerts, 
was Antrieb derselben durch ein auf dem Triebkurbelhals 
sitzendes grosses Exzenter notwendig machte. Bayonnet- 
förmige Schieberstangenführung zur Bewegungsüber
tragung auf den senkrecht über der Zylinderaxe liegenden 
Schieber, wobei eine Versetzung um 163 mm zwischen 
Kulissen- und Schiebermittc vorkam. Trickkanal

schieber. Untere Steuerwelle, die mit oberer Hilfswelle 
und mit Hebelumsteuerung betätigt wurde.

Zweiachsiger, unschöner Schlepptender mit Innen
rahmen, dessen vordere Achse mit Längsfedern, die 
hintere Achse mit Querfeder versehen waren. Nur 7 m 3 
Wasserraum. 8-Klotzbrenise mit Spindelantrieb. Hardy- 
Vakuumbremse ab 1885, doppelte Westinghousebremse ab 
1889— 1893; der Luftbehälter war auf dem Laufblech 
der Maschine untergebracht. Triebradbremse wurde nicht 
eingebaut. Die Höchstgeschwindigkeit der Lokomotive 
wurde ab 1902 von 70 auf 60 km/Std. herabgesetzt. Sand
kasten auf Kesselmitte. Gut durchgebildetes Führerhaus 
mit 3 Stirn- und 2 Seitenfenstern. Einrichtung für 
Dampfheizung und Klose’scher Geschwindigkeitsmesser 
ab 1887.

Zuteilung zum V. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 
W erkstätte in Bellinzona.

Belastung: 280— 350 t auf Talstrecken.
Der zweite Kessel aus Winterthur der Lokomotive 

Nr. 20 hatte etwas grössere Heiz- und Rostfläche und 
trug einen grossen Dampfdom mit Sicherheitsventilen.

Lokomotive Nr. 23 diente in stationärer Montierung 
vom 16. März 1899 bis zum 3. August 1901 zum Antrieb 
der Tunnelventilatoren in Göschenen. (Organ, 1899, s. 196).

G otthardbahn. Liste 3.
G attung: G rupp e:

G-B S -B -B

3 38
— 39

3 / 3 -g e k u p p e lte  L o k o m o t iv e  m it iS ck le p p te n d e r .

Serie D 3/3.

1. G ruppe: B etriebsnum m ern 4 1 -  46. 6‘ S liic k .

(S -B -B  G r u p p e  38.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1874 
und von der Maschinenbaugesellschaft in Karlsruhe, 1876.
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .  1887—1902: C 3  T. ab  1902: D 3,3.

G ruppe und  
frühere Serie

G -B  | S-B -B  

b is  — 1909 — ab 

B etriebs-N rn.

Fabrik-
N rn. B aujahr Fabrik II . K essel A us

rangiert W eitere V erw endung

Gruppe 1 41 3441 414 1874 1892 W. 1912
42 3442 415 1874 (Krauss & Cie., 1893 W. 1912 —

bis 1870: III 43 _ t) 410 1874 f München — 1900
44 417 1875 1 — 1909 —

bis 1887: C 45 3445 917 1870 \ Karlsruhe 1897 W. 1911 —

40 3440 918 1870 J — 1910 —

Gruppe 2 51 3451 1845 1881 1912 W. 1923 _
52 3452 1840 1881 — 1915 ---
53 3453 1847 1881 - 2) 1916 Ung. Staatsbahn

Nr. 334.201
54 3454 1848 1881 — 1915 —
55 3455 1849 1881 — 1915 —

bis 1887: C 56 3456 1850 1881 — 1910 Ung. Staatsbahn
Nr. 334.2023)

57 3457 1851 1882 — 1912 —
58 3458 1852 1882 — 1912 ---
59 3459 1853 1882 Esslingen — 1910 Ung. Staatsbahn

Nr. 334.203
00 3460 1854 1882 1911 W. 1923 —

01 3461 1855 1882 — 1910 Ung. Staatsbahn
Nr. 334.2043)

02 3462 1850 1882 — 1910 Ung. Staatsbahn
Nr. 334.205

63 3403 1857 1882 — 1913 —

64 3464 1858 1882 — 1913 —
05 3465 1859 1882 — 1923 —

00 3460 1860 1882 — 1923 —
67 3467 033 1890 — 1924 —

68 3468 634 1890 — 1924 —
69 3409 053 1891 — 1924 —
70 3470 654 1891 — 1924 —

71 3471 655 1891 — 1920 Rumän. Staatsbahn
72 3472 819 1893 — 1921 —
73 3473 820 1893 — 1921 —
74 3474 821 1893 Winterthur — 1920 Rumän. Staatsbahn
75 3475 822 1893 — 1924 —

76 3470 823 1893 — 1920 Rumän. Staatsbahn
77 3477 824 1893 — 1924 —

78 3478 825 1893 — 1924 —

79 3479 930 1895 — 1925 —

80 3480 931 1895 — 1924 —

81 3481 932 1895 — 1925 —

82 3482 933 1895 — 1925 —

83 3483 934 1895 Pielock 1925 —

1906
1) D ie  für d ie  L okom otiven  Nr. 43 und 44 vorgesehenen S -B -B - 

N um m ern 3443 und 3444 fielen  w egen vorzeitiger  A usrangierung  
dahin .

2) N ur 2 L okom otiven  der Gruppe 2 haben ein en  zw eiten  K essel 
erhalten , doch h a t bei a llen  ein  te ilw eise  m ehrfacher K esselw echsel

sta ttgefu n d en , indem  jew eils  e in  R eservekessel m on tiert w urde, 
w ährend der d efek te  K essel nach In stan d ste llu n g  w iederum  in  R e
serve oder V erw endung genom m en worden ist.
Nr. 334.202 kam  sp äter  an d ie  R um än ische S taatsb ahn , 
Nr. 334.204 a ls  Nr. 324.403 an d ie  T schechoslow akei.

Die für die tessinischen Talbahnen und für die spätere 
Gotthardbahn mit der Bestimmung “ für Talbahngüter
züge und Bergbahnpersonenzüge" gebaute Lokomotive 
der Gruppe 1 (Abbildungen 96 und 97) entsprach dem 
zu gleicher Zeit in Mülhausen für die westschweizerischen 
und die Jurabahnen, sowie für die Centralbahn erstellten

3/3-gekuppellen „T yp  Bourbonnais" ; sie war aber bei 
gleichem Raddurchmesser um 2,3— 4,3 t schwerer und 
in der Maschinenleistung stärker ausgeführt, als jener. 
Nach dem Longboilertyp gebaut lagen alle drei Achsen 
vor der Feuerbüchse, was den bekannten Überhang 
vorn und hinten ergab, der hier noch besonders gross

147



A bbildun g 97. S B B
Gruppe 1, Serie D  3 /3 . G ü terzu glok om otive der T essin isch en T alb ah n en .

ausfiel, als der Achsstand nur 3200 mm betrug (Typ 
Bourbonnais 3370 mm) und die Zylinder um ca. 1600 mm 
vor die Vorderachse verlegt waren. Dies geschah, um 
bei gleichzeitiger Verschiebung der mittleren als Trieb
achse an die Hinterachse heran günstigere Stangen
langen des Triebwerks zu erzielen.

Der domlose Kessel lag 2120 mm über SO und hatte 
etwas grössere Abmessungen als die Vcrgleichsmaschine; 
Dampfdruck 10 Atm. Ein der ganzen Kessellänge nach 
laufendes Dampfsammelrohr führte den Dampf zum 
Schieberregulator im Zweigrohr in der Rauchkammer, 
der wie bei Gattung 2 durch seitwärts des Kessels 
liegende Zugstange und Hebel am Steuerbock betätigt 
wurde. Verankerung der Feuerbüchse durch Decken
stehbolzen. Ramsbottom’sches Sicherheitsventil auf dem 
Langkessel. Die drei in den neunziger Jahren auf ge
bauten Ersatzkessel aus Winterthur trugen dann einen 
Dampfdom und waren für 12 Atm. Dampfdruck gebaut.

Der aus 25 mm dicken Platten hcrgestellte Innen
rahmen war mit 985 mm Höhe und kleinen Ausschnitten 
sehr stark ausgeführt und ausser durch die Verstrebung 
zwischen den Zylindern auch durch Querbleche und

Profileisenverbindungen wirksam versteift. Die Drei
punkt-Aufhängung erfolgte bei der Krauss’schen Aus
führung durch eine Querfeder über der Vorderachse und 
durch zwei gemeinsame umgekehrte Längsfedern zwischen 
den beiden ändern Achsen; Abstützung derselben in 
Längsbalken über dem Rahmen, deren Enden mit Vier
kantbolzen auf die Achslager drückten. An Stelle der 
Querfeder waren an den zwei Karlsruhermaschinen zwei 
Längsfedern über der Vorderachse angeerdnet, deren 
vordere Stützen aber mittels Winkelhebeln und Zug
stangen quer verbunden waren.

Der erst für die Lieferungen an die J-S und N-O-B 
der neunziger Jahre mit bis zu 44 t Adhäsionsgewicht 
gewählte Zylinderdurchmesser von 4S0 mm war hier schon 
vorhanden, der für das massige Reibungsgewicht von 
38 t reichlich gross erscheint. Erstmals für diesen Typ 
in der Schweiz kam auch die Steuerung nach Walschaerts 
zur Anwendung, im Gegensatz zur Personenzugloko
motive Gattung 2 aber in üblicher Anordnung. Obere 
Steuerwelle mit Hebelbetätigung; mit der Einführung 
der Gegendruckbremse wurde aber die Umsteuerung 
mit Schraube und Rad versehen. Vorn durchgeführte 
Kolbenstangen.

Zweiachsiger Tender mit Innenrahmen nach der Aus
führung der Personenzuglokomotive der Gattung 2. 
8-Klotz-Spindelbremse, ab 1895 mit doppelter Westing
housebremse ergänzt. Die ursprünglich fehlende Loko- 
motivbremse wurde gleichzeitig eingerichtet, 4-klntzig 
auf die mittlere und vordere Achse wirkend.

Sandkasten vorn zwischen dem Rahmen, an der 
Karlsruher-Ausführung auf dem Kessel angeordnet, 
später auch an den ersteren Maschinen abgeändert.

Die beiden Lieferungen dieser Lokomotive wichen in 
Einzelheiten voneinder ab, so in der Ausführung des 
Führerhauses, der Umsteuerstange, Schienenräumer, 
Rauchkammertüre, Speiseröhre, Feuerbüchsverkleidung 
usw.

2. G ruppe: B etriebsnum m ern 5 1 — 83. 3 3  S tiick .
(S -B  B -G ru p p e  3 9 )

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1881— 1882 
und in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1890— 1895.

Gruppe 2. Mit der Eröffnung der Gotthardlinie 
musste die Zahl der 3/3-gekuppelten Lokomotiven erhöht 
werden. Die in der Maschinenfabrik in Esslingen gebaute 
Maschine wurde aber verstärkt: grössere Rostfläche, 
der Achsstand wurde mit Verschiebung der Hinterachse 
unter die Feuerbüchse auf 3670 mm gebracht und 
deshalb die Kessellage über SO auf 2125— 2140 mm 
gehoben. Heizfläche und Dampfdruck wurden bei 
gleichbleibenden Maschinenabmessungen nicht erhöht, 
wohl aber das Dienstgewicht mit stärkerer Rahmenaus
führung um 6 t gesteigert.

Es lässt sich überlegen, ob diese Lokomotive, für 
eine Geschwindigkeit von 65 km/Std. nach dem Mogul
typ  gebaut, (wie die gleichartige Tenderlokomotive 
Gattung 7, Liste 1) und mit dem Kessel von 160 m 2 
Heizfläche der Vierkupplerlokomotive (Gattung 8,

Liste 4) ausgerüstet, nicht vorteilhafter und zweck
mässiger geworden wäre. Sie wurde vom Jahre 1890 an 
aus Winterthur in stets etwas verstärkter Ausführung, 
mit grösserer Rost- und direkter Heizfläche, mit 12 Atm. 
Dampfdruck und mit allmählich auf 4 8 1 (16 t Achs- 
druck) gesteigertem Adhäsionsgewicht nachgcliefert und 
so zur stärksten Lokomotive ihrer Art ausgebildet (Ab
bildungen 99 und 100). Mit Verlängerung des Achs- 
standes auf 3770 mm wurde auch ihr Lauf verbessert. 
Merkwürdigerweise wurde aber der zweiachsige Tender 
nur wenig vergrössert, so dass wiederholte Betrieb
stoffaufnahme unterwegs notwendig wurde. Die erste 
Ausführung war zwar mit sonst nirgends vorgekommenen 
Hilfswasserkasten seitlich der Feuerbüchse versehen 
(Abb. 98), doch half dieser Raum wenig nach. Nichts
destoweniger konnte die starke Maschine in allen Diensten
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A bbild u n gen  98— 100.

G ruppe 2, Serie D  3 /3 . G em isch tzu glok om otive  für B ergbahndienst. 

L ieferungen N rn. 51— 66, N rn. 72— 78, N rn. 79— 83.
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gut verwendet werden, besonders auch im Schnellzugs
dienst über den Berg (Belastung 92— 115 t).

Der Kessel trug einen grossen Dampfdom mit direkt 
belasteten Sicherheitsventilen. Der Dom wurde zuerst 
hinten, dann auf der Mitte und zuletzt vorn auf dem 
Kessel angeordnet, je nach Notwendigkeit der Gewichts
verteilung; in der letztem Ausführung glich die Maschine 
durchaus dem Typ Bourbonnais der J-S und S-C-B. 
Schieberregulator im Dom sitzend, betätigt durch nor
malen stehenden Hebel an der Kesselrückwand. Mit der 
wachsenden Rost- und direkten Heizfläche musste die 
Siederohrlänge von 3900 auf 3600 mm verkürzt werden.

Der 30 mm starke Innenrahmen wurde der grossen 
Beanspruchung wegen später noch besser quer versteift. 
Er war auf sechs Tragfedern abgestützt, von denen 
diejenigen der mittleren und vorderen Achse über, die
jenigen der hinteren Achse unter den Achslagern ange
ordnet waren. Ausgleichhebel längs zwischen 2. und
3. Achse und quer zwischen den hinteren Stützen der 
Federn der Vorderachse (bis Nr. 78).

Das Triebwerk erzielte eine Zugkraft von 6500 kg 
und eine Leistung von 600 PS. Es war mit Steuerung 
nach Walschaerts normaler Ausführung ausgerüstet: 
obere Steuerwelle, Umsteuerung mit Schraube und Rad. 
Einrichtung für Gegendruckbremse. Erstmalig war die 
aus einer Gusskonsole bestehende und am Zylinder 
befestigte Schieberstangenführung angebracht. Vorn 
durchgeführte Kolbenstangen. Lokomotive Nr. 83 er
hielt im Jahre 1906 neue Zylinder mit Ventilsteuerung 
nach Lentz und einen in den Kessel eingebauten Dampf- 
trockncr System Pielock

T M ,  1914, S. 5. Organ, 1922, S. 194. P ielock : Organ, 1903, S. 150.

Die S-Klotzbremse des Tenders mit schräger Spindel 
wurde in den Jahren 1888/89 durch die doppelte Westing
housebremse ergänzt und es wurde auch die -i-klötzige 
Triebradbremse mit Knickhebelantrieb angebracht. Vor
her besassen die Lokomotiven Nrn. 51— 66 ab 1885 die 
Hardy’sche nichtautomatische Vakuumbremse für den 
Zug, die Nrn. 62— 66 in den Jahren 1886/87 die Ein
richtung der automatischen Vakuumbremse nach Clayton. 
Die Druckluftbehälter waren auf dem Umlaufblech ange
bracht.

Der zweiachsige Tender hatte Aussenrahmen und 
hufeisenförmigen Wasserkasten. Lokomotive Nr. 69 
erhielt im Jahre 1908 einen vollständigen neuen Tender.

Sandkasten auf dem Kessel, zuerst rund, später 
viereckig, je nach Stand des Dampfdoms vor oder hinter 
demselben angeordnet, Plandbetätigung des Sanders mit 
Wirkung auf die vorderen Kuppelräder, bzw. vor die 
Triebräder.

Klose’scher Geschwindigkeitsmesser (Nrn. 51— 66 ab 
1896). Einrichtung für Dampfheizung.

Langer'scher Rauch verbrenner ab 1903/04.
Belastung 125— 600 t je nach Steigung und Zugsart.
Zuteilung zum V. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 

Werkstätte in Bellinzona. Im Jahre 1919 kamen die 
Nrn. 3451— 3460 zum Kreise III.

Die seitwärts der Feuerbüchse angeordneten Hilfs
oder Ballastwasserkasten der Nrn. 51— 66 wurden wegen 
häufigen Undichtwerdens bald nicht mehr benützt und 
mit Schienenstücken gefüllt. In den Jahren 1888— 89 
wurden sie entfernt, um Raum für die Westinghouse- 
brems-Einrichtung zu gewinnen.

G otthardbahn. Liste 4.
G attung: G ru p p e:

G -B S-B -B

8 43/42
11 32

A bbildun g 101. N rn. 101— 131.

4/4- tm J 4/5 -g e k u p p e lte  L o k o m o t iv e n  m it S c h l  epp  tend er.

i i-gekuppcit. G iiterzuolokom olive  für den Berffdienst, Serie D 4/4.
G attu n g  8. ö  °

(S -Ü -B -G iu p p c  43.)

1, Gruppe: Belriebsnuinnieni 101 — 136. 36 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1882— 1890, 
und in der Lokomotivfabrik in W interthur, 1895.

1 5 0



S e r i e - B e z e i c h n u n g :  4/4-gekuppelt: Gruppen 1 & 2: 1887— 1902: D 4 T ,  ab 1902: D 4 4.
4/5-gekuppelt: Gruppe 3 : C 4/5.

Gruppe und  
frühere Serie

G -B  1 S-B -B  
b is — 1 9 0 9 — ab  
B etrieb s-N rn .

F abrik-
Nrn. B aujahr Fabrik 11.

K esscI

Überl

P ielock

itzer

Schm idt

A u s
rangiert

W eitere V erw endung

414-geknppelt 101 41013) 1262 1882 _ 1913 _
Gruppe 1 102 4102 1263 1882 1910 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.001

103 4103 1264 1882 — 1913 —

104 4104 1265 1882 1909 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.002
105 4105 1266 1882 1911 1922 Griech. Staatsbahn
106 4106 1267 1882 1909 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.003
107 4107 1268 1882 1908 1914 —

108 4108 1269 1882 — — 1915 —

109 4109 1270 1882 — 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.011
110 4110 1271 1882 — 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.005
111 4111 1272 1882 1908 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.006
112 4112 1273 1882 1908 1922 Griech. Staatsbahn

bis 1887: D 113 4113 1274 1S82 — 1912 —

114 4114 1275 1882 1908 1919 —

115 4115 1276 1882 Maffei, — 1912 —

116 4Í16 1301 1883 München 1909 1915 —

117 4117 1302 1883 — 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.007
118 4118 1303 1883 — 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.004
119 4119 1304 1883 — 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.009
120 4120 1305 1883 1908 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.010
121 4121 1306 1883 1909 1923 —

122 4122 1307 1883 — 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.0083)
123 4123 1308 1 883 — 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.012
124 4124 1410 1886 1908 1920 —

125 4125 1411 1886 — 1913 —

126 4126 1412 1886 1907 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.013
127 4127 1413 1886 — 1916 Ung. Stsb. Nr. 434.014
128 4128 1543 1890 1907 (B rotan) 1923 —

129 4129 1544 1890 1909 1923 —

130 4130 1545 1890 1908 1922 Griech. Staatsbahn
131 4131 1546 1890 1911 1923 —

132 4132 939 1895 — 1923 —

133 4133 940 1895 — 1920 —

134 4134 941 1895 Winterthur — 1922 Griech. Staatsbahn
135 4135 942 1895 — 1922 Griech. Staatsbahn
136 4136 943 1895 — - 1923

Gruppe 2 141 4001 1391 1901 — 1905 1915 1928 —

142 4002 1392 1901 — 1905 1915 1926 —

143 4003 1393 1901 Winterthur — 1905 1916 1928 —

144 4004 1394 1901 — 1904 1914 1928 —

145 4005 1395 1901 — 1905 1907 1926 —

Clench

4j5-gekuppell 28012) 2576 1906 — 1906 1915 1925 —

Gruppe 3 2802 2577 1906 — 1906 1914 1925 —

2803 2578 1906 — 1906 1915 1925 —

2804 2579 1906 Maffei, — 1906 1916 1925 —

2805 2580 1906 München — 1906 1914 1925 —

2806 2581 1906 — 1906 1913 1925 —

2807 2582 1906 — 1906 1913 1925 —

2808 2583 1906 — 1906 1915 1925

D ie  in  der am tlich en  R o llm ater ia lsta tistik  des Jahres 1909  
gegen über der b isherigen  verse tz t aufgeführte  S -B -B -N u m erie- 
rung b ez ieh t sich  auf den  E in b au  der E rsatzkessel, deren in  den  
Jahren  1907— 1911 in sgesam t 17 S tü ck  erste llt w orden sin d . D ie  
X eunum erierung erfo lg te  a lso  nach alter Reihenfolge. A lle  L oko
m o tiv en  der G ruppe 1 hab en  üb rigens e in en  te ilw eise  m ehrfachen

K esselw echsel erfahren, ind em  jew e ils  e in  R eservek essel m on tiert  
w urde, w ährend der d efek te  K essel nach In stan d ste llu n g  w ied e
rum  in  V erw endung oder in  R eserve gen om m en  w urde.

2) Im  H in b lick  auf d ie  bevorsteh en de V erstaatlich u n g der B ahn  
erh ie lt d ie G ruppe 3 vo n  A n fan g  an S -B -B -N u m erierun g .

3) Nr. 431.008 kam  sp äter nach R um änien .
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A bbild u n gen  103 und 104: N r. 128 und B rotankessel. SL M
G ruppe 1 , Serie D  4 /4 . G ü terzu glok om otive für B ergbah ndienst.

Gruppen 1 und 2. Für den Güterzugdienst auf der 
Gotthardlinie wurde (als einzige Ausführung für die 
Schweiz) die 4/4-gekuppelte Lokomotive mit Schlepptender 
eingeführt, gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in 
München (Abbildung 101). Diese Lokomotive ist lediglich 
als die auf 4 Achsen ausgebaute Maschine der Gattung 3 
des „T yp  Bourbonnais“ anzusehen, dem sie besonders 

..inihrer letzten Ausführung sehr ähnelt (Abbildung 102). 
Der Raddurchmesser wurde für den reinen Güterzug
dienst auf 1170 mm vermindert, der Achsstand für 
nur 45 km/Std. Höchstgeschwindigkeit auf 3900 mm

beschränkt, der Kessel um das Gewicht des Achsdruckes 
einer vierten Achse vergrössert, doch nicht soweit, 
dass der bei der Gattung 3 vorhandene Achsdruck von 
15 t erreicht worden wäre. Bis zum Jahre 1901 wurde 
diese Lokomotive in 41 Stück (ab Nr. 132 aus der Loko
motivfabrik in Winterthur) beschafft und, wie Gattung 3, 
stets etwas schwerer ausgeführt, sodass Gruppe 2 auf 
60 t Adhäsionsgewicht gebracht wurde (Abbildung 105). 
Mit ihren ausserordentlichen Maschinenabmessungen von 
520 mm Zylinderdurchmesser und 610 mm Kolbenhub 
entwickelte die Lokomotive eine Zugkraft von 8450 kg und
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2. Gruppe: Betriebsnum m ern 14 1— 145. 5 Stück.
(S -B -B -G ru p p e  4 2 )

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1901.

A bbildun g 105. G ruppe 2. Serie D  4 /4 . G üterzuglok om otive für B ergbah ndienst VA

eine Leistung von 000 PS, die bei Gruppe 2 mit Heiss- 
dampfanwendung gar auf 12500 kg bzw. 900 PS stiegen.

Der Kessel konnte mit 2140 mm Höhe über SO 
(Gruppe 2 2380 mm) auch mit der Feuerbüchse über 
die Achsen gestellt werden. Mit 9,5— 11,5 m 2 direkter 
und 158— 178 m2 totaler Heizfläche und mit über 2 m 2 
Rostfläche war dies für die Schweiz der bisher grösste 
Lokomotivkessel (Durchmesser 1535 mm), hatte aber 
doch nur 10 Atm. Dampfdruck, von Nr. 128 an dann 
12 Atm. Gruppe 2 erhielt den für eine Zwillingsmaschine 
ganz ungewöhnlichen Dampfdruck von 15 Atm. Der 
grosse Dampfdom stand auf der Kesselmitte (von 
Nr. 132 an ganz vorn) und Gruppe 2 hatte, als einzige 
Ausführung in der Schweiz, zwei durch ein Rohr ver
bundene Dampfdome, auf denen 4 direkt belastete 
Sicherheitsventile sassen, während bei Gruppe 1 solche 
in Haubenverkleidung auf dem Langkessel angeordnet 
waren. Schieberregulator im Dampfdom, betätigt durch 
normalen Hebel an der Kesselrückwand. 17 Stück der 
Gruppe 1 (bis zu Nr. 131) erhielten in den Jahren 1907 bis 
1911 zweite Kessel mit unveränderten Abmessungen 
und Dampfdruck. Lokomotive Nr. 128 wurde im Jahre 
1907 versuchsweise mit einem Wasserrohrkessel nach 
dem System des österreichischen Ingenieurs Brotan  aus
gerüstet (Abbildung 104). Dieser besteht aus zwei über
einander gelegten Langkesseln von ungleichem Durch
messer, die durch drei Stutzen miteinander verbunden 
sind und von denen der untere als Wasserraumkessel 
dient und ganz mit Siederohren durchzogen ist, während 
der obere den Dampfraum umschliesst; er trägt zudem 
noch einen Dampfdom. Die Feuerbüchse besteht aus 
einer Anzahl von Wasserrohren, die eng aneinander 
gereiht sind und unten in ein Grundrohr aus Stahlguss, 
oben in den Dampfsammlerkessel münden. In diesen 
aus dünnwandigem Stahl hergestellten nahtlosen Rohren 
findet ein sehr lebhafter Wasserumlauf und eine starke 
Verdampfung statt. Das Wasser wird vom unteren 
Kessel durch ein grosses Rohr in das Grundrohr geleitet 
und steigt in die Wasserrohre der Feuerbüchse, wird 
dort verdampft und in den Dampfsammler geführt. 
Der Brotankessel hat bei gleichem Gewicht dem Normal
kessel gegenüber den Vorteil der grösseren direkten 
und indirekten Heizfläche und grösserer Wasser- und

Dampfräume; auch ist er billiger in der Anschaffung. 
Ferner bietet er grössere Sicherheit gegen Explosions
gefahr und ermöglicht die Anwendung höheren Dampf
druckes. Dennoch scheint er sich im Betriebe nicht 
sonderlich bewährt zu haben, wahrscheinlich wegen des 
starken Überreissens des Wassers und wegen unver
siegbarer Undichtigkeiten der Wasserrohre; der Kessel 
fand deshalb in der Schweiz nur Ausführung in 3 Stück. 
Der an Nr. 128 der Gruppe 1 aufgebaute Brotankessel 

| war sehr hoch, der Dampfdom überragte das Kamin 
um 205 mm (Abbildung 103).

Die Kessel der Gruppe 2 wurden in den Jahren 1904/05 
| mit dem Dampftrockner nach Pielock1) ausgerüstet, der, 
| aus einem kleinen Kessel bestehend, im vorderen Teil 
I des Langkessels auf ca. 1 m Länge das Siederohr

bündel dampfdicht umschliesst und dieses von der 
Wasserumspülung freihält. In diesen Kasten wird der 
Dampf auf seinem Wege vom Kessel zu den Zylindern 

| geleitet und durch die von den Siederohren ausgestrahlte 
Wärme getrocknet, vom mitgerissenen Wasser befreit 
und massig überhitzt (Dampftemperatur etwa 270°), 

j was verbessernd auf die Arbeitsweise des Dampfes in der 
Maschine und auf den Betriebstoffverbrauch einwirkt.

| Auf Grund der günstigen Erfahrungen der Bundes
bahnen und der Rhätischen Bahn mit dem Schm idt’sehen 
Rauchröhrenüberhitzer wurde dann in den Jahren 1907 bis 
1916 der Pielock-Dampftrockner durch diesen Über
hitzer ersetzt, der weit höhere Dampftemperaturen 
erzeugt und bessere wirtschaftliche Dampfverwertung 
und damit Ersparnisse ermöglichte. Die Kessel der 
Gruppe 1 wurden nicht umgebaut.

Der 35— 36 mm starke Innenrahmen  musste für die 
grosse Beanspruchung besonders gut verstrebt und ver- 

| steift werden. Die Tragfedern der ersten drei Achsen 
waren über den Achslagern (bei Gruppe 2 über dem 
Rahmen) angeordnet, diejenigen der 2. und 3. Achse 

| mit Längshebeln verbunden. Die Abstützung der
4. Achse erfolgte, wegen Platzmangels zwischen Rahmen 
und Feuerbüchse, bei den Nrn. 101— 131 auf eine starke 
umgelegte Querfeder bzw. auf Spiralfedern, die durch 
Winkelhebel belastet wurden, deren wagrechter Arm 
auf das Achslager drückte; bei den Nrn. 132— 136 und

b  Organ, 1903, S . 150.
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bei Gruppe 2 erfolgte die Abstützung auf umgekehrte 
Längsblattfedern, die durch wagrechte Doppelhebel 
belastet waren. Die Nrn. 101— 127 besassen zuerst 
noch Stossbalken aus Eichenholz.

Das Aussentriebwerk der Gruppe 1 war mit innerer 
Steuerung nach der in der Schweiz sonst nur ah drei 
Lokomotivserien der N-O-B und V-S-B angewendeten 
Bauart nach Gooch mit fest aufgehängter, nach hinten 
konvex gebogener Kulisse ausgerüstet. Man erreichte 
damit etwas weniger stark gebogene Exzenterstangen, 
um der 2. Achse auszuweichen, dagegen mussten die 
Schieberschubstangen um die erste Achse herum geführt 
und zu diesem Zwecke stark gekröpft werden. Die 
Steuerungen arbeiteten auf senkrecht gestellte Schieber. 
Die Maschine der Gruppe 2 besass Steuerung nach 
Walschaerts, auf Kolbenschieber mit Innenkantein
strömung wirkend, die sich für die spätere Heissdampf- 
anwendung gut eigneten. Umsteuerung mit Schraube 
und Rad und oberer Steuerwelle. Einrichtung für 
Gegendruckbremse. Vorn durchgeführte Stangen der 
schweren Kolben.

Trotz ihres grösseren Betriebstoffverbrauches wurden 
diese Lokomotiven mit dem kleinen zweiachsigen Tender 
der Gattung 3 versehen, der noch häufigere Wasser
stationen nötig machte. Erst Gattung 2 erhielt durch 
Einbau eines Wasserkastenteils auch unter dem Kohlen
raum etwas grössere Vorräte.

Die Lokomotiven Nrn. 101— 131 besassen nur die
S-klötzige Tenderbremse mit schräger Spindel, die übrigen 
ausserdem doppelte Westinghousebremse und d-Klotz- 
Tricbradbremse (Gruppe 2, G-klötzig).

Klose’scher Geschwindigkeitsmesser (die Nrn. 101 bis 
131 erst ab 1898).

Einrichtung für Dampfheizung. Langer’scher Rauch
verbrenner ab 1903/04.

Belastung: 400— 700 t auf Talstrecken, 140— 170 t 
am Berg; Gruppe 2 25— 100 t mehr

Zuteilung zum V. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 
Werkstätte in Bellinzona.

Gruppe 2 diente in den letzten Jahren ihres Be
stehens im Rangierdienst in Chiasso.

4/5  gekup pelt. 

G attu n g  11.
Vorspann- und G em ischtzuglokom otive, Serie G 4/5.

( T y p  C o n so lid a tio n )  (S-B-13-Gruppe 32.)

3. Gruppe: Betriebsnum m ern 2801 — 2808. S Stück. 
(Mit Vierzylinder-Verbundmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1906.

A b b ild u n g  106.

Gruppe 3. Abbildung 106. Mit Rücksicht auf die 
zulässige Zughakenbelastung durfte auf den Steigungen 
der Zufahrtsrampen zum Gotthardtunnel eine Zuglast 
von 320 t ohne Nachschub befördert werden. Die Norm 
für zwei Schnellzuglokomotiven der Serie A 3/5 (Gat
tung 10, Liste 5) betrug aber nur 280 t, so dass bei

Überschreitung derselben eine dritte Lokomotive nach
schieben musste. Es galt daher, eine schwere Lokomotive 
zu schaffen, die 180 t mit der Schnellzuggeschwindigkeit 
am Berg von 40 km/Std. zu bewältigen vermochte, 
die aber auch im Personen- und Güterzugdienst auf den 
Talstrecken mit 65 km/Std. Geschwindigkeit verwendet
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werden sollte. Der Entwurf der Lokomotive führte 
zur Wahl der auf den Bundesbahnen schon seit 1904 
bestehenden Bauart 415-gekuppelt (Typ Consolidation, 
4 gekuppelte Achsen mit kurvenbeweglicher vorderer 
Laufachse), aber mit der Bestimmung entsprechender 
Verstärkung. Die von Maifei in München entworfene 
und ausgeführte Maschine erreichte mit Vierzylinder- 
Verbundmaschine, 15 Atm. Dampfdruck und über G2 t 
Adhäsionsgewicht eine Zugkraft von 12000 kg, eine 
Leistung von 1500 PS und übertraf damit den S-B-B- 
Typ um etwa 15% .

Der Kessel mit 278 m 2 Heizfläche und 4 m 2 Rost
fläche war der grösste aller Lokomotiven in der Schweiz 
und wurde nur noch von demjenigen der 5/6-gekuppelten 
ähnlichen Lokomotive der Bundesbahnen vom Jahre 1913 
mit etwas grösserer Länge, aber geringerem Durchmesser 
erreicht. Er lag auf 2870 mm über SO; das ermöglichte 
die Anordnung der Feuerbüchse nicht nur über den 
Achsen, sondern sogar über den Rädern; sie konnte 
deshalb breit, mit annähernd quadratischem Grundriss 
und Rost gebaut werden und erhielt nur ca. 2400 mm 
Länge. Zur Gewichtsersparnis wurde die Kesselrück
wand stark schräg ausgeführt. Trotz der sehr grossen 
Rostfläche wurde aber kein Kipprost zwecks leichterer 
Entschlackung angebracht. Zur Erzielung trockeneren 
Dampfes und zur Verminderung des Wasserüberreissens 
bei starker Beanspruchung wurde ein Dampftrockner 
nach Clench in den Kessel eingebaut. Dafür wurde 
im Abstand von 750 mm von der Rauchkammerrohr
wand eine zweite Rohrwand eingesetzt, wodurch ein 
dampfdicht abgeschlossener Kesselraum entstand. Drei 
dünne Querwände mit Bohrungen von 61 mm, welche 
die Siederohre mit 9 mm Spiel umgaben, waren der 
Kesselwandung nach genau eingepasst und bildeten vier 
Kammern. Durch zwei Sammelrohre wurde der Dampf 
aus dem Langkesscl zunächst in die vordere dieser 
Kammern geleitet, umströmte längs der Rauchkammer
rohrwand den betreffenden Teil des Siederohrbündels 
und durchstrich dann, im Gegenstrom zu den Feuer
gasen, durch die Öffnungen in den Querwänden die 
zweite, dritte und letzte Kammer, um zuletzt als massig 
überhitzter (getrockneter) Dampf in den darüber ange
ordneten Dampfdom und durch den Doppclventil- 
Regulator in die Einströmrohre und zu den Hochdruck
zylindern zu gelangen. Der Regulator wurde durch 
normalen, aber nach abwärts gerichteten Hebel an der 
Kesselrückwand bedient und mit Klinke in Zahnsegment 
festgehalten. Pop-Sicherheitsventile auf dem Mannloch
deckel. Des mangelnden Raumes unter dem Dach des 
geräumigen und guten Schutz bietenden Führerhauses 
wegen musste der Armaturenstock des Plinterkessels in 
zwei seitliche Teile zerlegt werden. Neben der sehr 
geräumigen Feuerbüchse, deren Rost zu beschicken 
im Anfang Mühe bereitete, ist auch die 2 m lange Rauch
kammer zu erwähnen.

Wie bei Gruppe 2 der Gattung 8 wurde der Dampf
trockner in den Jahren 1913— 1916 durch den wirksa
meren Dampf Überhitzer nach Schmidt ersetzt und die 
Leistung und Wirtschaftlichkeit der Maschine dadurch 
erhöht. Bei diesem Umbau wurde infolge Entfernung des 
Clench-Dampftrockners die vordere Siederohrwand um 
450 mm zurückgesetzt, wodurch der Abstand zwischen 
den Rohrwänden auf 4000 mm vermindert wurde. 
Durch entsprechende Zurücksetzung auch des Regulator
kopfes und Einströmungs-Kreuzrohres konnte der bis

herige Dampfdom mit Sammelrohr beibehalten werden. 
Die Rauchkammer erhielt für die Aufnahme des Über
hitzerkopfes eine Länge von nunmehr 2285 mm, wodurch 
die starke Zugwirkung des Auspuffes weiter gemildert 
werden konnte. Der Überhitzer war in 24 Rauch
rohren mit 42,2 m 2 Heizfläche eingebaut; die Gesamt
heizfläche des Kessels verminderte sich durch diesen 
Umbau auf 235 m 2.

Der Innenrahmen war nach amerikanischer Art als 
geschmiedeter Barrenrahmen von 100 mm Stärke aus
geführt und hatte nur 600 mm Höhe; so war auch das 
innere Triebwerk gut übersichtlich und konnte von 
aussen geschmiert und kontrolliert werden. Der Rahmen 
war erheblich leichter als ein entsprechender Platten
rahmen, was der Grösse des Kessels zugute kam. Die 
einzelne Rahmenwange war in der Länge zweiteilig 
ausgeführt; die beiden Stücke waren hinter den Zylindern 
ineinander gefügt und gründlich verschraubt. Quer
versteifung erfolgte durch die Stossbalken, Zylinder und 
Kesselträger. Die Tragfedern der gekuppelten Achsen 
waren unter, diejenigen der Laufachse über den Lagern 
angebracht, Ausgleichhebel zwischen der 2. und 3., 
bzw. 4. und 5. Achse, ausserdem waren Winkelhebelzüge 
zwischen den Federn der Laufachse und der vorderen 
Kuppelachse eingeschaltet. Der feste Achsstand der 
gekuppelten Achsen betrug nur 3300 mm, weil die hintere 
Kuppelachse zwecks bessern Kurvenlaufes je 10 mm 
Seitenspiel aufwies. Die Laufachse war als Adamsachse 
mit kreisförmig gebogenen Lagerführungen erstellt und 
wurde durch eine Doppelblattfeder in die Mittellage 
zurückgespannt.

Alle vier Zylinder des Triebwerks waren nebeneinander 
liegend; deren Kolben wirkten gemeinsam auf die 2. der 
gekuppelten Achsen als doppelt gekröpfte Triebachse 
(Triebwerk System Von-Borries). Die inneren Hoch
druckzylinder lagen um ca. 1 : 8 schräg, damit ihre Trieb
werke über die 1 . Kuppelachse hinwegkamen, die 
äusseren Niederdruckzylinder hatten eine Neigung von 
etwa 1 : 40 wegen des Umgrenzungsprofils. Die inneren 
Zylinder waren mit ihren Schieberkasten zusammen
gegossen und bildeten oben einen Sattel für die Kessel
auflage, die äusseren Zylinder mit ihren Schieberkasten 
waren an sie angeschraubt. Die Kolbenstangen waren 
aussen durchgehend, innen nicht. Alle vier Schieber 
waren Kolbenschieber von 315 mm Durchmesser, die 
inneren mit einfacher Innenkanteinströmung, die äusseren 
mit doppelter Aussenkanteinströmung (Trickkanal) ver
sehen. Angetrieben wurden diese letzteren direkt durch 
aussen angeordnete Steuerungen nach Walschaerts, die 
inneren gleichläufig, aber indirekt durch Qucrwellen 
(siehe Tafel VIII). Gemeinsame Umsteuerung mit 
Schraube und Rad bei annähernd gleichen Füllungen 
beider Maschinen. Einschienige Kreuzköpfe, alle Trieb
stangen waren gleich lang. Die Kurbelversetzung 
zwischen den HD- und ND-Maschinen einer Seite war 
180° minus Neigungswinkeldifferenz der Zylinder, so 
dass beide Kolben gleichzeitig im toten Punkte standen. 
Die Kurbeln der rechten Seite eilten denjenigen der 
linken Seite um 90° vor. Ein Anfahrhahn, sowie Füll
ventile an den ND-Zylindern, die mit der Umsteuerung 
verbunden waren, gaben Frischdampf auf die ND- 
Schieber bzw. verlängerten die Füllungsdauer bis auf 
90%. Es waren Sicherheitsventile gegen Wasserschlag 
an allen Zylinderdeckeln angebracht, ebenso Luft
saugventile nach Ricour, die aber später zur Erleich-

155



terung des Leerlaufes durch eine Umströmvorrichtung 
für die Verbindung beider Kolbenseiten der Zylinder 
ersetzt wurden. Keine Gegendruckbremse.

Dreiachsiger Tender gedrängter Bauart mit den 
gleichen Abmessungen wie sie die Tender der A  3/5- 
Lokomotiven (Gattung 10, Liste 5) aufwiesen. 17 m3 
Wasser- und 5 t Kohlenraum. Aussenrahmen, äussere 
Tragfedern ohne Ausgleichhebel. Wasserkasten von 
hufeisenförmigem Grundriss und unter dem Kohlen
raum durchgehend. Spindelbremse 12-klötzig. Doppelte

Westinghousebremse. Triebradbremse, S-klötzig, einseitig 
auf alle gekuppelten Räder wirkend.

Sandkasten auf dem Kessel; Hand- und Druckluft
betätigung der Streuvorrichtung.

Klose’scher Geschwindigkeitsmesser. Einrichtung für 
Dampfheizung.

Rauchverbrenner eigener Bauart.
Zuteilung zum V. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 

Werkstätte in Bellinzona.
S B Z ,  1907, B d. 50, S. 235. T M ,  1907, S. 51. Organ, 1897 , S. 123.

G otthardbahn. L is te  5 .
G attung: G ruppe:

G -B S-B -B

10 10
11

3 / 5 -g e k u p p e lte  iS c k n e llzu g lo k o m o tiv e  m it jS ck le p p te n d e r.
T yp  Ten-W heel.

1. G ruppe: B etriebsnum m ern 2 0 1 — 230. 3 0  S tü c k .
(Mit Vierzylinder-Verbundmaschine.)

(S -B -B -G r u p p e  10.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1894— 1905.

A bb ild u n g  108. N rn. 203— 224. VA

A bbildun g 107. N rn . 201— 202.



Gruppe 1. Dem wachsenden Verkehr und dem Be
dürfnis für Verkürzung der Fahrzeiten Rechnung tragend 
ging die Gotthardbahn in der Beschaffung einer starken 
Lokomotive, die ohne Wechsel grössere Strecken durch
laufen konnte, den schweizerischen Hauptbahnen vor
an. Diese Maschine wurde mit der Bestimmung „für 
Tal- und Bergbahnschnellzüge“ einer Anzahl namhafter 
Lokomotivfabriken zum Entwurf vorgelegt. Drei ge
kuppelte Achsen mit zulässigem Achsdruck, grösser 
Kessel mit hohem Dampfdruck, zu dessen Tragung und 
zugleich für zuverlässige und schmiegsame Führung im 
kurvenreichen Geleise ein zweiachsiges vorderes Dreh
gestell nötig wurde (3/5-gekuppelt), verhältnismässig 
kleiner Triebraddurchmesser, der aber auf Talstrecken 
eine Höchstgeschwindigkeit von 90 km/Std. zuliess, 
starke Vierzylinder-Verbundmaschine mit ausgeglichenem, 
ruhig laufendem Triebwerk, grosse Räume für die 
Betriebstoffvorräte, das waren die Hauptgesichtspunkte, 
nach denen die neue Lokomotive ausgearbeitet werden 
musste. Sie sollte auf einen Schlag eine Fahrzeit Ver
kürzung von 2 Stunden für die ganze Strecke der Gott
hardbahn möglich machen. Als Leistungsprogramm 
wurde die Beförderung von 250 t für die Talstrecken 
mit obgenannter Höchstgeschwindigkeit und von 140 t 
für die Bergstrecken mit 40 km/Std. in Dauerleistung 
festgesetzt, doch wurde letztere Belastung nachher 
auf 120 t vermindert, um die Ergänzung der Betrieb
stoffvorräte unterwegs tunlichst zu vermeiden und um 
das Einholen von Verspätungen zu erleichtern.

Im Jahre 1894 kamen zwei Versuchslokomotiven aus 
der Lokomotivfabrik in Winterthur zur Ablieferung, 
von denen die eine mit 3-Zylinder-, die andere mit 4-Zy- 
lindermaschine versehen waren (Abbildung 107). Die 
erstere sollte auf Talstrecken mit Verbund-, am Berg 
mit Drillingswirkung arbeiten. Die Vierzylindermaschine 
arbeitete auf der ganzen Fahrt in Verbundwirkung, 
doch konnte mittels eines Wechselventils im Überström- 
rohr auch Frischdampf auf die ND-Zylinder gegeben 
werden, zum besseren Anfahren am Berg und zum 
Steigern der Leistung für kurze Zeit. Triebraddurch
messer 1610 mm, fester Achsstand 3520 mm, Adhäsions
gewicht 46 t. Bei dem Nachbau der Maschine wurde 
der ganze Achsstand etwas gespreizt, um eine Ent
lastung des Drehgestells und eine Erhöhung des Ad
häsionsgewichtes auf 48 t, sowie um eine bessere Bau
länge für das Triebwerk und eine grössere Feuerbüchse 
zu erzielen; der feste Achsstand bemass sich dann auf 
3830 mm (Abbildungen 108 und 109).

Der Kessel hatte ungefähr die Grösse der 4/4-ge-

kuppelten Lokomotive der Gattung 8 (Liste 4), aber 
grössere direkte Heizfläche und Rostfläche, sowie nun
mehr 14 Atm. Dampfdruck. Grösser Dampfdom, 
4 Sicherheitsventile auf Dom und Feuerbüchse. Höhe 
über SO noch nicht über 2300 mm, so dass die Feuer
büchse zum Teil zwischen die 2. und 3. der gekuppelten 
Achsen hinabreichte. Die Feuerbüchse war oben 1270 mm 
breit und musste von hinten in den Kessel eingeschoben 
werden, Länge 2430 mm. Länge der Rauchkammer 
1800 mm. Doppelschieberregulator mit normalem Zug. 
Die Kessel der späteren Lieferungen waren für 15 Atm. 
Dampfdruck gebaut und lagen um 50— 55 mm höher.

30 mm starker innerer Plattenrahmen, abgestützt 
für jedes Achslager nach einzigartiger Ausführung auf je 
zwei, zum Teil doppelte Spiralfedern aus quadratischem 
Stahlstab. Solche Federn besass auch das Dreh
gestell, je zwei Stück pro Lager, belastet mit zweiarmigem 
Bügel. Wegen der sehr lästigen hüpfenden Wirkung 
dieser mit kurzer Schwingungsdauer behafteten Federn 
wurden später normale Blattfedern eingebaut, die Loko
motiven Nrn. 225— 230 erhielten auch solche am Dreh
gestell. Ausgleichhebel waren zwischen der 1. und
2. der gekuppelten Achsen angeordnet. Das Drehgestell 
hatte inneren Plattcnrahmen und wurde auf einer 
grossen, um den mittleren Drehzapfen gelegten ring
förmigen Pfanne belastet, die in zwei seitlichen Dreieck
pendeln etwas verschiebbar aufgehängt und durch diese 
in die Mittellage zurückgedrückt wurde.

Die HD-Zylinder waren zwischen, die ND-Zylinder 
ausserhalb des Rahmens angeordnet, alle um 1 : 20 geneigt. 
Die ersteren waren weit unter die Rauchkammer vor
geschoben und arbeiteten auf die erste der gekuppelten 
Achsen, die letzteren lagen hinter dem Drehgestell und 
wirkten auf die zweite Achse (modifiziertes System 
De-Glehn). Die Kurbelfolge war an der 3-Zylinder- 
maschine um 3 mal 120°, an der 4-Zylindermaschine 
um 135° zwischen HD- und ND-Triebwerk einer Seite 
versetzt, wodurch bei Frischdampfwirkung aller Zylinder 
im ersteren Falle 6, im letzteren Falle 8 Auspuffschläge 
pro Radumdrehung erfolgten. Beide Triebwerkseiten der
4-Zylindermaschine waren in üblicher Weise um 90° ver
setzt. Der Trickkanalschieber jedes Zylinders wurde 
von einer besonderen Steuerung nach Walschaerts 
bewegt. Gemeinsame Umsteuerung mittels zweier 
gekuppelter Steuerwellen an der 3-Zylindermaschine, 
getrennte Umsteuerungen für HD- und ND-Maschinen 
an der 4-Zylinderlokomotive, wobei die zweite Spindel 
am Steuerbock beliebig in die Drehung der ersten ein
geklinkt werden konnte.
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S e r i e - B e z e i c h n u n g :  bis 1902: A 3 T. ab 1902: A 3/5.

Gruppe
G -B  | S-B -B  
bis 1909 ab  

B etrieb s-N rn.

Fabrik-
Nrn.

B aujahr Fabrik ii.
K essel

Ü berhitzer  

Clench 1 Schm idt

A u s
rangiert

Gruppe 1 201 901 !) 877 1894 1923
202 902 878 1894 — 1924
203 903 1025 1897 ■— • 192-1
204 904 1026 1897 — 1926
205 905 1027 1897 ----- 1925
206 906 1028 1897 — 1925
207 907 1029 1897 — 1926
208 908 1030 1897 — 1927
209 909 1031 1897 -- 1925
210 910 1032 1897 — 1927
211 91 1 1123 1898 •— 1925
212 912 1124 1898 ----- 1925
213 913 1125 1898 ----- 1925
214 914 1126 1898 1909 1925
215 915 1127 1898 Winterthur — 1925
216 916 1128 1898 — 1925
217 917 1129 1898 — — 1925
218 918 1130 1898 — 1925
219 919 1131 1898 — 1925
220 920 1132 1898 -— 1925
221 921 1411 1902 — 1925
222 922 1412 1902 — 1925
223 923 1413 1902 — 1925
224 924 1414 1902 — 1925
225 925 1659 1905 — — 1917 1926
226 926 1660 1905 — — 1917 1926
227 927 1661 1905 — •— 1917 1926
228 928 1662 1905 ____ 1917 1926
229 929 1663 1905 —

P ielock
1905 1917 1926

230 930 1664 1905 — 1917 1926

Gruppe 2 931 2) 2727 1908 1908 1914 1925
932 2728 190S Maffei, — 1908 1913 1925
933 2729 1908 München — 1908 1913 1925
934 2730 1908 — 1908 1913 1925
935 1892 1908 — 1908 1914 1925
936 1893 1908 Winterthur — 1908 1915 1925
937 1894 1908 — 1908 1914 1925
938 1895 1908 — 1908 1915 1925

l ) D ie  in  der am tlich en  R ollm ater ia lsta tistik  des Jahres 1909 gegen
über der b isherigen v erse tz t aufgeführte  S -B -B -N u m erieru n g  der  
L ok om otiven  211— 220 b ezieh t s ich  auf den E inbau  e in es E rsa tz
kessels in  N um m er 214 a ls  einziger der Gruppe 1 ;  d ie  N eu n u m e
rierung erfo lg te  also du rchw egs nach der alten Reihenfolge. A lle 
L okom otiven  haben einen  te ilw eise  m ehrfachen K esselw echsel er
fahren, indem  jew e ils  ein  R eservekessel m on tiert w urde, w ährend

der d efek te  K esse l nach  In stan d ste llu n g  w iederum  in  V erw endung  
oder in  R eserve genom m en w urde. A bw eichungen  in  der a m t
lichen R o llm ater ia lsta tistik  veran lassen  zu  der F estlegu n g , dass  
L okom otive X r . 220 der Gruppe 1 versuchsw eise  m it einem  
Pielock-D am pftrockn cr au sgerü stet w orden ist, n ich t Nr. 230. 
Im  H in b lick  auf d ie  bevorsteh en de V erstaatlich ung der Bahn  
erh ie lt G ruppe 2 von  A n fan g  an S -B -B -N u m erieru n g .

Wegen der besseren Ausgeglichenheit und geringeren 
Beanspruchung des 4-Kurbeltriebwerkes wurde für die 
weitere Beschaffung des Lokomotivtyps die 4-Zylinder- 
maschine gewählt. Die um 10 mm vergrösserten, zu
sammengegossenen HD-Zylinder blieben 1 : 20 geneigt 
innen angeordnet, die aussen liegenden ND-Zylinder 
wurden zuerst auf 570 mm, später auf 590— 600 mm 
Durchmesser gebracht und nun wagrecht gelegt. Wie 
bei der 8 Jahre später gebauten artgleichen Lokomotive

1 der Jura-Simplonbahn hätten die ND-Zylinder, eventuell 
unter geringer Kröpfung der Rahmenplatten, zwischen 
dieselben und das HD-Triebwerk aussen angeordnet 
werden können, wodurch mechanisch günstigere Ver
hältnisse und ruhigerer Gang der mit sehr grösser Um
drehungszahl laufenden Maschine erreicht worden wären. 
Die vier gesonderten Steuerungen wurden beibehalten; 
die Lokomotiven Nrn. 225— 230 erhielten dagegen 
nur zwei äussere Steuerungen, von denen die Bewegung



auf die inneren HD-Kolbenschieber mittels Querwellen 
übertragen wurde (Abbildung 109). Diese Schieber gaben 
dann Anlass, die 6 Lokomotiven später mit dem Schm idt'- 
sehen Überhitzer auszurüsten, wobei die entlasteten ND- 
Flachschieber lediglich mit verbesserter Schmierung 
versehen wurden. Die Mitten dieser letzteren fielen 
mit der Zylinderaxe zusammen, so dass die Schieber
schubstangen bayonettförnrig versetzt werden mussten. 
Die Umsteuerung wurde nun gemeinsam angeordnet, 
bei gegenläufigem Kulissensteinhub und annähernd 
gleichbleibendem Füllungsverhältnis. Die HD-Kreuz- 
köpfe waren 4-schienig geführt, aber raumeshalber sehr 
niedrig gehalten, alle Kolbenstangen waren vorn durch
geführt. Die Leistung von ca. 1100 PS der zwei Ver
suchslokomotiven wurde bei den letzten Lieferungen 
auf 1400 PS gesteigert, so dass die Zugbelastung am 
Berg auf 140 t erhöht werden konnte. Die Lokomotive 
war auch mit der Gegendruckbremse versehen; um das 
Ansaugen der Luft aus der Rauchkammer zu vermeiden, 
war eine Luftklappe angeordnet, die das Blasrohr ab
schloss. Die Kühlung der Zylinder erfolgte durch Ein- 
spritzwasscr aus dem Kessel. Auspuffrohr am Kamin, 
Regulierventil, verbunden mit dem Ventil für Anfahr- 
und Hilfsdampf aussen vorn am Kessel.

Dreiachsiger Tender mit 14,4, später mit 17 m 3 Wasser

fassung und 5 t Kohlenvorrat; gleich gebaut wie der 
Tender der Gattung 11 (Liste 4), mit 38,3 t Dienstgewicht 
war aber der zulässige Achsdruck nicht ausgenutzt. 
12-Klotz-Spindelbremse, doppelte Westinghousebremse, auf 
die Tenderräder wirkend.

4— S-Klotzbremse Westinghouse, auf die mittlere und 
hintere der gekuppelten Achsen wirkend; vom Jahre 1899 
an wurde erstmals für die Schweiz auch die 4-klötzige 
Drehgestellbremse eingebaut.

Klose’scher Geschwindigkeitsmesser. Einrichtung für 
Dampfheizung.

Langer’scher Rauchverbrennerapparat.
Lokomotive Nr. 222 erhielt als erste der G-B im 

Jahre 1904 Schmierpumpen; diese wurden schon in den 
folgenden zwei Jahren dann allgemein eingeführt1).

Zuteilung zum V. S-B-B-Kreisc, Unterhalt in der 
Werkstätte in Bellinzona.

Belastung auf Talstreckcn 380— 600 t.
Lokomotive Nr. 202 war im Jahre 1896 in der 

Schweiz. Landesausstellung in Genf, Nr. 228 im Jahre 
1906 in der Weltausstellung in Mailand ausgestellt.

S B Z ,  1894, B d. 24, S e ite  175.
Organ , 1900, S. 232  (V ierzylinder-T riebw erk).
l ) T M ,  1909, S. 29 und 1919, S . 25. Organ, 1908, S. 392.

2. G ruppe: B etriebsn um m ern  931 —  938. 8 S tü c k .

(Mit Vierzylinder-Verbundmaschine.)
(S -B .B -G r u p p e  11.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1908 
und in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1908.

A bbildun g 110. SL M

Gruppe 2, Abbildung 110. Die verstärkte Ausführung j 
der 3/5-gekuppelten Schnellzuglokomotive für die Nach
beschaffung vom Jahre 1908 wurde, in Anlehnung an 
diejenige der 4/5-gekuppelten Vorspannlokomotive aus i 
dem Jahre 1906, wiederum von der Lokomotivfabrik 
Maffei in München ausgearbeitet. Das Adhäsionsgewicht 
konnte freilich nicht mehr erhöht werden, wollte man 
nicht zur Vierkupplerbauart übergehen, was aber die 
Verstärkung der Brücken und die Erneuerung der Dreh- j 
scheiben, Schiebebühnen und anderer fester Anlagen ] 
zur Folge gehabt hätte; angesichts der im folgenden [

Jahre bevorstehenden Verstaatlichung der Gotthard
bahn wollte man wohl nicht mehr so weit gehen. Das 
Leistungsprogramm der Gruppe 1 wurde beibehalten, 
doch sollte es mit grösserem Kessel und stärkerer Ma
schine weniger angestrengt eingehalten und Verspätungen 
besser eingeholt werden können.

Die neue Lokomotive war in Aufbau und Ausführung 
der C 4/5-Lokomotive nachgebildet, war aber auch der 
im Vorjahre für die S-B-B -geschaffenen Heissdampf- 
Schnellzuglokomotive aus Winterthur unter entspre
chender Verstärkung durchaus ähnlich. Der Kessel
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erhielt bei grösserer Länge, aber etwas geringerem 
Durchmesser fast gleiche Heizfläche wie der C 4/5- 
Kessel, doch wurde durch die, wegen der höheren Räder 
notwendig gewordene lange Feuerbüchse (3120 mm) 
zwar die direkte Heizfläche grösser, aber die Rostfläche 
kleiner. Dampfdruck 15 Atm. wie bisher. Die Trieb
werksanordnung nach Von-Borries mit gemeinsamer Trieb
achse wurde beibehalten, ebenso die Zylindermasse und 
Steuerungsteile, wodurch einzelne Reservestücke der 
Gattung 11 auch für diese Lokomotive verwendet werden 
konnten. Der Achsdruck stieg zum Teil bis auf 16,4 t. 
Sehr stark belastet wurde das Drehgestell mit nahezu 
30 t durch den grossen Kessel und die ganze Last aller 
vier Zylinder. Der Raddurchmesser blieb gleich wie 
bei Gruppe 1 , doch wurden der feste und totale Achs- 
stand der Lokomotive weiter erstreckt (3900 bzw. 
8635 mm). Die Leistung der Maschine stieg nun auf 
10000 kg Zugkraft und 1660 PS, die Bergbclastung 
wurde auf 150 t festgesetzt. Die Ausführung von 8 Stück 
dieser Lokomotive wurde wegen der kurzen Lieferfrist 
zu je 4 Stück an die Fabriken in München und Winterthur 
vergeben.

Der auf 2800 mm Höhe über SO liegende Kessel 
war auch mit dem Dampftrockner nach Clench aus
gerüstet, trug aber noch einen zweiten Dampfdom als 
Dampfsammler. Gestaltung und Ausrüstung des Kessels 
entsprachen im übrigen ganz derjenigen der Vorbild
maschine. Der Rost war nunmehr mit Kipprost für die 
Entschlackung versehen.

Der spätere Ersatz des Clench-Dampftrockners durch 
den Schmidt-Überhitzer führte auch zur Entfernung des 
vorderen Dampfdomes, die neue vordere Rohrwand 
wurde zwecks Einbaues des Überhitzerkopfes um 600 mm 
zurückgesetzt, so dass die Entfernung zwischen den 
Rohrwänden nun das übliche Mass von 4200 mm erhielt. 
Der Regulatorkopf wurde in den hinteren grösseren 
Dampfdom verlegt und mittels Zwischenstücks mit dem 
Einströmungsrohr verbunden. Die Rauchkammer er
hielt eine Länge von 2100 mm, die eine weitere Mil
derung des Auspuffschlages herbeiführte. Der in 
21 Rauchrohren eingebaute Überhitzer hatte eine Heiz
fläche von 38,6 m 2, die Gesamtheizfläche des Kessels 
wurde durch diesen Umbau auf 198 m 2 vermindert.

Der Innenrahmen war wieder als 100 mm starker 
Barrenrahmen ausgeführt. Er war auf sechs Längsfedern 
unter den Lagern der gekuppelten Achsen abgestützt; 
die Federn der mittleren und hinteren Achse waren mit 
Ausgleichhebeln verbunden. Das wegen der Zylinder
anordnung nur sehr niedrige Drehgestell hatte Platten- 
Innenrahmen und war durch vier Blattfedern über den 
Lagern gefedert. Zwei seitliche Auflager mit Gleit
platten nahmen das grosse Gewicht auf. Das mit 
kugeliger Büchse den zylindrischen Drehzapfen um
fassende Drehgestell hatte 38 mm beidseitige Verschieb
barkeit und wurde durch eine Doppelblattfeder in die 
Mittellage gespannt. Zur Erleichterung des Kurven
laufes der Lokomotive wurden die Spurkränze der
2. gekuppelten Achse um 5 mm dünner gedreht.

Das Triebwerk besass wieder innenliegende HD- und 
aussen angeordnete ND-Maschinen, die Zylinder waren 
alle um 1 :18  geneigt; gemeinsame Wirkung auf die 
doppelt gekröpfte erste als Triebachse. Die Kurbeln des 
HD- und ND-Triebwerks einer Seite waren um 180° 
versetzt, die Zylinderpaare, im Gegensatz zur Aus
führung bei Gattung 11 , samt den Schieberkammem, den 
Rohrgehäusen und den Kesselsattelhälften aus einem 
Stück gegossen und in der Lokomotivaxe zusammen
geschraubt, wodurch eine Gewichtsersparnis möglich 
wurde. Die äusseren Kolbenstangen waren vorn durch
geführt, die inneren nicht. Die aussen angeordneten 
Steuerungen nach Walschaerts arbeiteten mittels Quer
wellen auf je einen gemeinsamen dreiteiligen Kolben
schieber, dessen mittlerer Teil von 270 mm Durchmesser 
mit Innenkanteinströmung die Dampfverteilung für den 
HD-Zylinder, dessen beide äusseren Teile von 470 mm 
Durchmesser mit Aussenkanteinströmung die Verteilung 
für den ND-Zylinder bewirkten. Der Vorteil dieser An
ordnung war neben wesentlicher Vereinfachung der, 
dass die bei der Von-Borries’schen Bauart ohnehin 
schon verkürzten Dampfwege und verminderten Druck- 
und Wärme Verluste noch weiter verbessert wurden. Als 
Nachteil musste aber der grosse Durchmesser des ND- 
Kolbenschiebers zum Zwecke der Schaffung genügend 
grösser Verbinderräume bezeichnet werden, wodurch 
-der Schieber sehr schwer wurde und durch seine Massen
wirkung bei schneller Fahrt übermässige Beanspruchung 
des Steuerungsmechanismus verursachte. Mit zudem 
fehlerhafter oberer Kulissensteinlage beim Vorwärtsgang 
führte denn diese Steuerungsbelastung auch wirklich zu 
zahlreichen und oft schweren Beschädigungen, die in. 
der Folge zur Richtigstellung des Fehlers und zur Ver
minderung der Schieberabmessungen Anlass gaben. 
Füllventile für das Anfahren und Ümströmvorrichtung 
an den ND-Zylindern, sowie Ricour-Säugventil an den 
HD-Zylindern für den Leerlauf ergänzten die Maschinen- 
Ausrüstung, wie bei Gattung 11. Keine Einrichtung für 
Gegendruckbremse.

Der dreiachsige Tender war nach Ausführung der 
Gattung 11 gebaut.

Doppelte Westinghousebremse, auf alle gekuppelten 
Räder einseitig und 4-klötzig auf die Drehgestellräder 
wirkend; 12-Klotzbremse auf die Tenderräder. Spindel
bremse.

Sandkasten auf dem Kessel angeordnet, Hand- und 
Druckluftbetätigung der Streuvorrichtung nach System 
Leach.

Klose scher Geschwindigkeitsmesser. Einrichtung für 
Dampfheizung.

Rauchminderungsapparat besonderer Bauart.
Zuteilung zum V. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der 

Werkstätte in Bellinzona.
Im Eisenbahnmuseum der S-B-B in Zürich steht 

ein genaues Modell von dieser Lokomotive.

S B Z ,  1909, B d . 53, S e ite  227.
T M ,  1911, S e ite  1.
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Gotthard-Bahn. H au p tv e rh ä l tn isse  d e r  L okom otiven . Tabelle 14.
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2600
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6,1
5.3 
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5.3

80,5
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1,1
0,9
0,4
1,0
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3500
3500
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10
10
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12
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29,0
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1,0

0,4
1,1

8612

6600
7515
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50
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51 000.—

29 000.—
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J) Nrn. 210—220: 590 mm. *) Pielock- bzw. Clench-Dampftrockner, 23,3 m*/50,8 m*. *) Gewichte nach Abwägungen 1917.
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8.

D i e  Lokom otiven der jSckweizenscken Centralkakn.

( W o l  l l e n - B r e n i g a r t e n . )

U ber die W ahl und B eschallung der Lokom otiv- 
gattungen geben die ersten Geschäftsberichte 

der Centralbahnverw altung auslührlichen Aulschluss 
wie lo lgt: Mit V ertrag vom  Jahre 1852 bestellte die 
S-C-B, nach reiflicher Erw ägung der aul Grund vor
angegangener Ausschreibung eingelaulenen drei 01- 
lerten, in der M aschinenfabrik von Em il Kessler in 
Esslingen 12 Lokom otiven sam t Tendern und E r
satzstücken im Gesam tbeträge von Fr. 760,900.— , 
Ablieferung von je 4 Stück am 1 . O ktober 1854, 
1 . Januar und 1 . O ktober 1855 (welcher B auart diese 
12 Maschinen hätten sein sollen, ist nicht verm erkt; 
da die S-C-B, wie übrigens auch die St. Gallisch- 
Appenzellische Bahn (Abschnitt 6), vom  württem - 
bergischen O berbaurat K arl von E tzel gebaut wurde, 
liegt die Verm utung nahe, dass das württem bergische 
bzw. amerikanische (Norris) Vorbild der 2/4-gekup- 
peltcn D rehgestellbauart m assgebend war, wie für 
die N -O-B und V -S-B). Mit D aten vom  16. Juni 
1853 und 12. Juni 1854 wurde dann der Lieferungs
vertrag, wie bei den V -S-B , dahin abgeändert, dass 
die 12 Lokom otiven nach dem inzwischen am Sem
mering in Oesterreich als vorzüglich erprobten System  
Engerth zu bauen seien. Mit V ertrag vom  7 . Mai 
1855 wurden w eitere 40 Stück in Esslingen bestellt, 
weil die zahlreichen A üfträge, m it denen bewährte 
M aschinenfabriken damals überhäuft wurden, eine 
rechtzeitige D eckung des Bedarfes erforderten. Diese 
40 Stück waren ebenfalls nach dem E ngerth-System  
zu bauen, lieferbar zwischen Mai 1856 und Juni 1858. 
A uf A ntrag Kesslers wurde vereinbart, dass 12 Stück 
dieser Bestellung für die wünschenswerte Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit etwas leichter, aber m it 
grösseren Triebrädern (5 ' s ta tt 4' Durchmesser) zu 
erstellen waren, ferner sollten die letzten 14 Stück 
ähnlich den Sem m eringlokom otiven als Bergm a
schinen m it 6 gekuppelten Rädern von 3% ' D urch
messer gebaut und für den Vorspanndienst auf den 
Hauensteinrampen bzw. für Güterzüge auf den 
übrigen Linien bestim m t werden. D ie Ablieferung 
dieser Lokom otiven erfolgte vertragsgem äss. Im 
Jahre 1859 traten 3 weitere Stück der Bergmaschinen 
dazu, die in der W erkstätte der S-C-B in Olten selbst

gebaut worden waren. 1 weiteres Stück nach dem 
Schnellzugtyp konnte im Jahre 1861 als Gelegen
heitskauf erworben werden und 4 Stück derselben 
Ausführung folgten im Jahre 1872 aus Esslingen 
nach. D am it hatte der Bestand der Lokom otiven 
der S-C-B nach dem System  Engerth die Zahl von 
60 Stück erreicht, nämlich i j  Stück der Schnellzug-, 
26 Stück der Personenzug- und 17 Stück der Güter- 
zugklassc.

W ohl auf V erm ittlung E tzels hin kaufte die 
S-C-B im Jahre 1854 von den W ürttem bergischen 
Staatsbahnen 3 Lokomotiven mit Schlepptender ame
rikanischen Ursprungs, die vorerst noch beim B ahn
bau Verwendung fanden. D ann wurde im Jahre 
1860 eine vom  Tunnelbau herrührende Maschine in 
eine Rangierlokomotive um gebaut.

In den Jahren 1865— 1873 baute die S-C-B in 
ihrer W erkstätte in Olten 5 Stück einer Schnellzug- 
Tenderlokomotive und 5  Stück einer Vorspann- und 
Güterzug-Tenderlokomotive nach der 3/3-gekuppelten 
Bauart für den Dienst über den Hauenstein.

D er immer mehr steigende Bedarf, der in den 
Jahren 1870/71 sogar zur Miete von Lokom otiven 
führte (10 Stück der französischen Gesellschaft Est, 
2 Stück der V -S-B  und 1 Stück nach dem 12-rädrigen 
T yp  Meyer belgischer Bauart), nötigte die S-C-B 
zu weiteren Anschaffungen. In den Jahren 1871 
bis 1873 wurden 10 Stück 3/3-gekuppelter Lokomo
tiven mit Schlepptender aus Esslingen bezogen, in 
den Jahren 1874/75 kam en 20 Stück gleichartiger 
Maschinen nach dem T y p  Bourbonnais aus Mül
hausen dazu. D em  ausgedehnten Rangier- und 
Um schlagdienst in Basel, Olten, Luzern und Bern 
verm ochten die dafür ungeeigneten Engerthlokom o- 
tiven  nicht mehr zu genügen, weshalb im Jahre 
1873/74 10 Rangierlokomotiven aus der eben eröffne- 
ten Lokom otivfabrik in W interthur beschafft wurden.

D ie um die M itte der siebziger Jahre einsetzende 
starke und langandauem de Geschäftskrise verur
sachte einen Überfluss im Lokom otivbestand der 
Bahnen, sodass die S-C-B die Gelegenheit benutzte, 
im Jahre 1877 20 G üterzuglokom otiven der nicht 
lange vorher angeschafften Serien nach dem Balkan
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zu verkaufen. D afür wurden im Jahre 1878 5 Güter
zug-Tenderlokomotiven aus W interthur bezogen. Für 
die im Jahre 1876 eröffnete und von der S-C-B be
triebene Nebenbahn W ohlen—Brem garten baute die 
S-C-B-W erkstätte in Olten 2 passende Tender
maschinen.

E rst vom  Jahre 1883 an wurde dann der Loko- 
m otivbestand der S-C-B ergänzt, weil der Verkehr 
wieder anzog und bereits die Ausrangierung der 
älteren Fahrzeuge einsetzte. Bis zum Jahre 1890 
wurden so ig  Schnell-, Personen- und Güterzugloko- 
moliven in der Oltener Werkstätte erstellt, doch stieg 
der Bestand, der im Jahre 1877 auf 91 Stück ge
sunken war, dadurch nur auf 105 Stück. E rst mit 
der Verkehrsbelebung der neunziger Jahre erfolgte 
dann die allmähliche Steigerung der Zahlen bis auf 
160 Lokomotiven, obwohl in dieser Zeit über 50 
Stück zur Ausrangierung kamen. E s wurden 16  
Stück Tcnderlokomotiven und 12 Maschinen mit 
Schlepptender nach dem System  Mailet aus München 
und W interthur beschafft, 10 Personenzuglokomo- 
liven mit und 10 Stück ohne Tender aus den Elsäs- 
sischen Maschinenfabriken bezogen und um 13 bzw.
10 Stück aus W interthur ergänzt. Dem grossen B e
darf auf den Bahnhöfen der Zentralschweiz ent
sprechend wurden 25 neue Rangierlokomotiven ein
gesetzt; den Abschluss der Lokom otivbeschaffungen 
der S-C-B m achten 25 Stück einer 2/4-gekuppellen 
Schnellzuglokomotive mit Schlepptender, alle gebaut 
in W interthur. Die Bauperioden waren also bei der 
S-C-B m it der Beschaffung von 60 Stück in der 
ersten, von ca. 50 Stück in der zweiten und von 
etwa 120 Stück in der dritten Zeitspanne deutlich 
gekennzeichnet, weiterer Zuwachs von vereinzelten 
Fahrzeugen fiel in die Zwischenzeiten. D ie Gesamt
zahl der im Betrieb der S-C-B gestandenen Lokom o
tiven erreichte die Höhe von 253 Stück.

Eigenartig w ar bei der S-C-B die Nennung der 
neueingesetzten Lokom otiven als Ersatz gleichzeitig 
ausrangierter alter Lokom otiven, wobei dann die 
Betriebsrechnung den W ert der ausrangierten Fahr
zeuge an die K osten der neuen Maschinen beisteuern 
musste. Das Baukonto wurde demnach nur um die 
Mehrkosten neu belastet.

Die Lokom otiven der S-C-B waren zu 123 Stück 
cder rund die H älfte in Deutschland (inbegriffen 40 
Stück aus den Elsässischen Fabriken) und zu 126 j 
Stück in  der Schweiz gebaut, davon 92 Stück in 
W interthur und 34 Stück in Olten. D er B ezug von 
36 Stück aus dem Auslande noch anfangs der neun
ziger Jahre dürfte auf die damalige starke Bean
spruchung des W interthurer W erkes zurückzuführen 
sein. Immerhin war die S-C-B die erste Normalbahn, 
die Lokom otiven in W interthur bauen liess. 3 L oko

m otiven stam m ten aus Am erika, 1 Stück w ar wahr
scheinlich aus England gekommen.

Die Lokom otiven der S-C-B waren in nur 7 Bau
arten nach Achsfolge erstellt, nämlich 2/3-, 2/4-, 2/5-, 
3/3-, 3/4-, 3/5- und 2 X 2/2-gekuppelt; zweiachsige 
Maschinen kamen nicht vor. Mit etw a 24 waren 
aber verhältnism ässig viele Ausführungen da, die in 
nur zwei Serien die Stückzahl von 17 überschritten, 
dagegen in 8 Serien m it nur 5— 7 Stück vorkam en. 
Das Bestreben war hier jedenfalls nicht vorhanden, 
m it m öglichst wenigen bewährten Typen die Erstel- 
lungs-, Betriebs- und U nterhaltskosten tunlichst 
niedrig zu halten, sondern es war mehr ein Suchen 
nach etwas Neuem, das in offensichtlicher Anlehnung 
an gute Bauarten anderer Bahnen ohne fremde Hilfe 
eigene W ege gehen wollte, sich in kostspielige Pröbe- 
leien verlor und doch nicht oft zu wirklichem  E rfolg 
gelangte. Dennoch kom m t der S-C-B das Verdienst 
zu, die 3/4-gekuppelte, die 3/5-gekuppelte Tender
lokom otive m it sym m etrischer Achsanordnung und 
die M alletbauart als erste in der Schweiz eingeführt 
zu h ab en 1).

Gross war m it 154 Stück oder 60%  die Zahl der 
Tenderlokomotiven, eingerechnet die 60 Stück L oko
m otiven nach E ngerth ’scher Bauart. E in Grund für 
diese grosse Zahl war das bereits erwähnte Bedürfnis 
für zahlreiche Rangierlokom otiven, ferner erforderte 
der starke Verkehr auf den S-C-B-Linien viel V or
spanndienst und die frühzeitige Aufstellung eines 
dichten Lokalfahrplans, wozu die Tenderlokom otive 
das gegebene Fahrzeug darstellte. Die übrigen 99 
Lokomotiven waren mit Schlepptender ausgerüstet.

Die Tender waren zu 59 Stück zweiachsig, zu 
40 Stück dreiachsig gebaut. Die Engerth-M aschinen 
hatten nur bis zu 5,7 m 3 W asserraum, die zwei
achsigen Tender solchen bis zu 9 m 3, während die 
dreiachsigen Tender dann 12,5— 15 m 3 fassten. Die 
Kohlenfassung stieg bei letzteren auf 6 t, doch war 
der zulässige Achsdruck nicht erreicht.

A uf den Bergcharakter der S-C-B-Strecken wei
sen die 143 Lokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen 
hin, wozu noch 28 Maschinen mit 4 gekuppelten 
Achsen  traten (57 bzw. 1 1 %  des Bestandes), während 
die übrigen 81 Stück nur 2 gekuppelte Achsen be- 
sassen (32% , rund 1/3). Eine Lokom otive war unbe
kannter Bauart. Bem erkenswert ist die Zahl von 
49 Stück der frühzeitig nach dem M ogultyp gebauten 
Lokom otiven.

Mit Aussenrahmen waren nur 15 Lokom otiven 
der S-C-B erstellt. Auch Innentriebwerk besassen 
ausser der Serie der Vierzylinderbauart nur 22 Stück, 
dagegen waren an 48 Stück die Steuerungen ganz

x) D ie  zw ar zuerst auf der G -B  e in g ese tz te  M allet-L okom otive ■ 
war dort nur in  e inem  S tü ck  vorhanden.
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und an 7 Stück zum  Teil zwischen den Rahmen ver
legt. 205 Lokom otiven waren nach dem gewöhnlichen 
Zwillingssystem  der Zylinder gebaut, 71 solche be- 
sassen Steuerung nach Allan, 54 nach Stephenson, 
117  nach W alschaerts (davon 15 Stück auch m it 
Joy-Steuerung), die B auart der Steuerungen von n  
Lokom otiven ist ungewiss.

D as Zweizylinder-Verbundsystem  fand nur an 5 
S-C-B-Lokom otiven Anwendung, D reizylinderloko
m otiven besass die S-C-B nicht. Vierzylinder-Ver
bundmaschine w ar an 28 Stück Güterzuglokom otiven 
nach dem System  Mailet und an 15 Schnellzug
lokom otiven nach dem System  D e-Glehn ange
ordnet. D ie zusammen 48 Verbundlokomotiven stell
ten ca. 19 %  des Bestandes der S-C-B dar.

Heissdampfeinrichtung wurde nur an 10 Stück 
Personenzuglokom otiven nachträglich eingebaut (in 
den Jahren 1910— 1922) und noch bis zum Jahre 
1928 ausgenutzt.

Die Lokom otiven der ersten Bauperiode trugen, 
abgesehen vom  Personenzugtyp der Engerthbauart, 
ein Cram pton’sches Regulatorgehäuse, keinen Dampf
dom. Dieser wurde aber dann allen nachfolgenden 
Serien gegeben. Einheitlich w ar der, m it über dem 
Kessel angeordneten liegenden Hebel bediente Dop
pelschieberregulator, die neueren Serien erhielten 
Ventilregulator m it seitlich des Kessels liegendem 
Zug. N ur 52 Lokom otiven trugen direkt belastete 
Sicherheitsventile, alle anderen waren m it Feder
wagen ausgerüstet, darunter auch die meisten der 
dritten Bauperiode. Die Führerhäuser waren im 
allgemeinen gut ausgebildet, schön war an diesen 
die Ausschnittkurve der Seitenwände. Kennzeich
nend w ar auch das einfache, einheitlich geform te 
Kam in, vielfach m it quadratischem  Sockel. Das 
Aussehen der Lokom otiven der S-C-B wurde noch 
bis in die dritte Bauperiode hinein durch die Messing
bänder der Kesselverkleidung und durch das blanke 
W inkeleisen unter dem Um laufblech gehoben; auch 
die schönen, m it oberem Eigentum sverm erk ver
sehenen Numm erntafeln seitwärts am Führerhaus, 
Tender, Rauchkam m er oder Kam infuss machten 
sich gut.

Die starke Beanspruchung der S-C-B-Lokom o- 
tiven kam  in den ständigen grossen Reparatur- und 
Ersatzkosten zum Ausdruck. So wurden säm tliche 
Engerthm aschinen in den siebziger Jahren unter 
E rsatz der Kessel und der meisten anderen Bestand
teile erneuert und verbessert, nachdem schon in den 
sechziger Jahren um fangreiche Feuerbüchsrepara
turen und E rsatz solcher und aller Siederöhren 
stattgefunden hatte. Die K lagen über das schlechte 
Speisewasser aus dem Jura verstum m ten nie; vom  
Jahre 1865 an diente ein schwimmendes W asserrad
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m it Pum pwerk in Olten der Beschaffung besseren 
W assers aus der Aare. Im  Jahre 1864 wurden die 
bisherigen grossen Funkenfängerkam ine der H olz
feuerung durch glatte, meist aus Blech erstellte, er
setzt. Im  Jahre 1894 wurden auch Funkenfänger
siebe in die Rauchkam m ern eingebaut. Radreifen-, 
Tragfedern- und Achsersatz nahmen einen breiten 
Raum  in den Ausbesserungsberichten ein, m erk
würdigerweise sind in diesen aber nirgends Anm er
kungen über die Verstärkung oder die Erneuerung 
der sehr schwachen Rahm enkonstruktionen der 
Engerthtypen verzeichnet. Bem erkenswert ist, wie 
übrigens auch in den Berichten der anderen H aupt
bahnen, der Hinweis auf die ab 1868 erfolgte E in 
führung der sogenannten schwedischen Dam pfkolben 
der Zylinder m it selbstspannenden Dichtungsringen.

Die Bezeichnung der ersten i n  Lokom otiven 
der S-C-B erfolgte m it Namen, solche erhielten nur 
die 10 Rangierlokom otiven vom  Jahre 1873/74 nicht. 
Vom  Jahre 1878 an wurden keine Namen mehr 
gegeben. D ie Namen bezogen sich auf Orte, Flüsse 
und Berge der Schweiz.

Betriebsnummern trugen die Lokom otiven der 
S-C-B fortlaufend bis Nr. 117  vom  Jahre 1890, 
ohne Ausscheidung nach Bauarten und Verwendungs
zw eck; dazu kam en noch die Nrn. 126 und 127. 
Die Nrn. 5— 13, 18— 2 1, 4 1— 46, 65— 70, 75— 78 und 
9 1— 100 verkaufter und ausrangierter Serien wurden 
später auf nachfolgende neue Gruppen übertragen. 
Auch die in den neunziger Jahren gebauten Serien 
wurden nur m it kleinen Abständen an die bisherige 
Numerierung angereiht, wobei die höchste Nummer 
265 war. E ine Um numerierung der Lokom otiven 
der S-C-B nach geändertem  Schema fand nie statt.

Serienklassen wurden von 1859— 1887 in üblicher 
Methode nach den Anfangsbuchstaben des grossen 
Alphabets und m it römischen Zahlen für die U nter
scheidung nach Ausführungen gegeben: A  für Schnell- 
und Personenzugserien, B  für Höchstgeschwindigkeit 
von 60 km/Std., C die Güterzugm aschinen, D, E 
und F  die Tender- und Rangierlokom otiven. Diese 
Klassifizierung blieb auch ab 1887 bestehen, weil 
sie sich m it dem damals eingeführten einheitlichen 
Schema deckte.

Die Jahresbestände der Lokom otiven der S-C-B 
sind aus Tabelle 1 , Tafel III, die Gattungsbestände 
aus Tabelle 2, Tafel IV  zu ersehen. Vom  Gesam t
bestand von 253 Stück gingen nur 160 Stück oder 
kaum 2/3 an die Bundesbahnen über; demnach waren 
bis zum  Jahre 1901 schon 93 Lokom otiven aus
rangiert oder verkauft worden, die grösste Zahl der 
fünf verstaatlichten H auptbahnen.

Von den S -C -B -T yp en  wurden nur 5 Stück der 
2/4 gekuppelten Schnellzugslokom otive m it Schlepp



tender von den S-B -B  nachbeschafft, dann aber 
auch 83 Stück der 3/3-gekuppelten R angier-Tender
lokom otive in verstärkter und immer verbesserter 
Ausführung bis ins Jahr 19 15.

Die 253 Lokom otiven der S-C-B waren nach 
ihrem D ienstalter wie folgt auszuscheiden.

Es erreichten 
2 Stück ein D ienstalter von 51 Jahren

4 „ .. ,, „ 46— 49 Jahren
24 .. .. „ 4 1— 45
54 >> >> >> n 36 4° >*
40 „ „ „ „ 31—35
56 „ „ „ „ 26— 30

39 » » .. .. 2 1— 25
14 » ». „ 10— 20

233

D azu kam en noch 20 Lokom otiven, die nach 
2— 6-jähriger Dienstdauer veräussert worden sind.

Das mittlere Dienstalter der Lokom otiven der 
S-C-B betrug m it diesen 20 Stück 29,5 Jahre, ohne 
diese 31,7 Jahre.

Das D urchschnittsalter wurde von 124 Stück 
oder rund der H älfte des Bestandes überschritten.

Am  Ende des Jahres 1936 standen noch 24 L oko
m otiven der ehemaligen S-C-B auf den Bestandes
listen der Bundesbahnen: 2 Stück Tenderlokom o
tiven, System  Mailet, 1 Stück 2/4-gekuppelte Tender
lokom otive und 21 Rangiermaschinen. Ihr D ienst
alter betrug 35— 43 Jahre.

Schw eizerische C entralbahn . Liste 1.
G attung: G ruppe:

S-C-B S-B -B
1 —

2/3-gekuppelte L okom otive mit Scklepptender.

Serie C 2/3. 3  S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik von Baldwin & Witney in Philadelphia U.S.A., 1845 
für die Württembergischen Staatsbahnen.

A bbildun g 111. A m erikanische L ok om otive. ME
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Serie-
B ezeichnu ng

B etriebs-
N um m ern N am en

Fabrik-
N um m ern

B aujahr Fabrik II. K essel A usran giert

Neckar 223 1845 Baldwin & Witney, 1864
— — Enz 224 1845 Philadelphia USA. — 1864
— — Rems 225 1845 — 1864

Diese drei merkwürdigen Lokomotiven waren (laut 
„Esslingerbuch") gemäss Vertrag vom 31. August 1844 
in der genannten amerikanischen Fabrik nach Vor
schriften der Kgl. Württembergischen Eisenbahnkom
mission in Stuttgart gebaut worden und sollten, mit 
anderen aus Amerika, als Vorbild für den in Esslingen 
aufzunehmenden Lokomotivbau dienen. Der Bau der 
Maschinen wird in dem Buche „Hystorie of the Baldwin 
Locomotive Works“ , Seite 38 wie folgt angedeutet:

„ I m  Jahre 1845 b au te  B ald w in  drei L okom otiven  für d ie  W ü rttem 
bergischen S taatsb ah n en . S ie  w ogen  15 t und lie fen  auf G R ädern, von  
denen v ier  GO Zoll D urchm esser h a tte n  und gek u p p elt w aren. D a s vordere  
T riebräderpaar w ar m it den  kleineren Führungsrädern m itte ls  b ew eg
licher A rm e zu  e in em  D reh gestell (B aldw in-T ruck) vere in ig t. D ie  Z ylin 
der w aren gen eigt und lagen  aussen , d ie  T rieb stan gen  griffen  an einer  
H albkurbelachse h in ter der F euerbüchse an. L aut V orschrift erh ielten  
die M aschinen d ie  kurz vorher von  den S tep henson s in  E ngland  ein 
geführte Schw in gen steuerung e tc .“

Mit dem Hinweis auf die Anwendung einer Halb
kurbelachse, die einen Angriff der Triebstangen innerhalb 
der Räder zur Folge hätte, steht Abbildung 111 im 
Widerspruch, wenn auch bei dem damaligen kleinen 
Kesseldurchmesser ein solcher Antrieb nichts seltenes war. 
Auch aus einem Lichtbild im Eisenbahnmuseum in 
Zürich geht deutlich Aussenantrieb der Räder hervor. 
Die Anordnung der Triebachse hinter der Feuerbüchse 
vermied die Fehler der Longboiler-Bauart und sicherte 
ruhigen Lauf der Lokomotive. Der kleine, mit Holz 
verkleidete Kessel besass runde „Heuschober-Feuer
büchse“ mit darauf sitzendem Armaturendom und 
Federwag-Sicherheitsventilen, ferner das grosse konische 
Funkenfängerkamin für Holzfeuerung; Froschmaul- 
Blasrohr war ebenfalls vorhanden. Der Innenrahtnen war 
vorn auf gemeinsame Längsfedern des Drehgestells, 
hinten auf über den Achslagern stehende Längsfedem 
abgestützt. In fehlerhafter Weise waren die Zylinder 
der Maschine an der Rauchkammer des Kessels, statt 
am Rahmen befestigt. Die Steuerung Stephenson’scher 
Bauart war zwischen dem Rahmen untergebracht und 
arbeitete mit kurzer Baulänge nach hinten auf Umkehr- 
Doppelhebel, von wo die Bewegung mittels Querwellen 
und sehr langer Stangen auf die über den Zylindern 
liegenden Schieber übertragen wurde. Klotzkulisse mit 
umfassendem Kulissenstein. Die Kesselspeisung erfolgte 
durch Fahrpumpen, deren Plungerkolben von den 
Kreuzköpfen des Triebwerks angetrieben wurden. Der 
grosse Tender ruhte auf drei Achsen, von denen die

zwei vorderen auch zu einem Drehgestell mit gemeinsamen 
Längsfedern vereinigt waren. Die hintere Achse besass 
ebensolche. Eine vom Heizer zu bedienende Hebel
bremse wirkte mit gemeinsamen Klötzen auf die Dreh
gestellachsen. Bemerkenswert sind noch der zweiarmige 
Regulatorhebel, eine Vorwärmeeinrichtung für das 
Wasser im Tender, der bereits in Anfängen vorhandene 
,,Kuhfänger“ -Schienenräumcr und die Signalglocke in 
zierlichem Ständer auf dem Langkessel. Mit den kleinen 
Triebwerksabmessungen und mit nur 6,3 Atm. Dampf
druck war die Leistung der Maschinen eine bescheidene 
(kaum 1000 kg Zugkraft, ca. 80 PS).

Der Ankauf der Lokomotiven durch die S-C-B er
folgte für Schottertransporte (Kaufpreis Fr. 78000.— ); 
sie dienten nachher als Rangiermaschinen auf den Bahn
höfen Basel, Olten und Bern, aushilfsweise kamen sie 
auch mitunter zur Führung von Lokalzügen zwischen 
Olten und Aarau. Ihrer Baufälligkeit wegen wurden sie 
dann im Jahre 1864 ausrangiert. Bei der S-C-B trugen 
sie nur die mitgebrachten Namen, keine Betriebs
nummern (früher Nrn. 4— 6 der W ürtt. Stsb.).

Abbildung 11 1 , die von Herrn Prof. F . Gaiser in 
Aschaffenburg im „Bulletin de la Société de Mulhouse, 
séances de 25. IV. und 28. X I. 1860" entdeckt wurde, 
ist dem Verfasser von der Maschinenfabrik in Esslingen 
zur Verfügung gestellt worden.

Dem Geschäftsbericht der S-C-B vom Jahre 1860 
zufolge wurde in diesem Jahre eine ältere Lokomotive, 
die der Tunneluntemehmung Brassey als Lokomobile 
zum Betrieb der Pumpen beim Bau des Hauenstein
tunnels gedient hatte, angekauft und in der Werkstätte 
in Olten zu einer Bahnhofmaschine umgebaut. Sie führte 
den von der Lokomotive Nr. 4 der Engerth-B-Serie 
(Liste 2) bis ca. 1859 innegehabten Namen „Jura" 
und keine Betriebsnummer. Über ihre Bauart und 
Abmessungen liegen keine Angaben vo r; wenn man aber 
auf die Gepflogenheit der S-C-B, nur „Berglokomotiven“ 
Bergnamen zu geben, abstellen will, so wäre es wohl 
eine Dreikupplermaschine gewesen. Sie wurde im 
Jahre 1875 nach immerhin 15-jähriger Dienstzeit noch
mals in eine Dampfspritze zum Auswaschen der Loko- 
motivkessel umgebaut und dann anfangs der achtziger 
Jahre abgebrochen. Diese Lokomotive ist in den Bestan
deszahlen der Tabellen 1 und 2 mitgezählt.



Schw eizerische C en tra lb ah n . Liste 2.
G attung: G ruppe:

S-C-B S-B -B
2 63
3 48
1 87

2/5-, 2/4- u n d  3 / 5 -g e k u p p e lte  T e n d e r lo k o m o tiv e n , System EngertL

S e r i e - B e z e i c h n u n g :  Gruppe 1. 1887— 1902: B  2 E . ab 1902: E c  2/5.x)
Gruppe 2. 1887— 1902: A  2 E . ab 1902: E b 2/4.
Gruppe 3. 1887— 1902: D 3 E. ab 1902: Ecl 3/5.

G ruppe und  

frühere Serie

S-C-B | S -B -B  

bis —  1902 —  ab 

B etrieb s-N rn .

b is ca. 1859 

N am en
Fabrik-

N rn. B aujahr Fabrik II. K essel 
um geb aut

A us-
rangiert

2/5- 1 - s) Bern Schweiz3) 255 1854 1874 5) 1893
gekuppelt. 2 6996 Basel — 256 1854 1879 1905
Gruppe 1. 3 — Liestal — 257 1854 1876 1896

4 6998 Olten Jura 258 1854 1877 1905
5 — Burgdorf Aare 300 1856 1876 1896
6 — Biel Reuss 301 1856 1867 1883
7 — Sempach — 302 1856 1876 189611)
8 — Aarau — 303 1856 1872 1884
9 — Luzern — 307 1856 1871 1888

10 — Gruetli St. Gotthard 308 1856 1875 1893
11 — Murten Rigi 309 1856 1867 1883
12 — Freiburg Pilatus 310 1856 1875 1893

Serie B 13 — Solothurn Rhein 313 1856 1877 1896
14 6999 St. Jacob — 314 1856 Esslingen 1878 1905
27 — Laupen — 395 1858 1876 1898
28 — Genf — 396 1858 1875 189810)
29 6995 Zuerich — 397 1858 1892/706) 1906
30 — Altdorf — 398 1858 1876 1893
31 — Zofingen — 399 1858 1873 1888
32 6997 Thun — 400 1858 1878 1906
33 — Neuenburg — 401 1858 1874 1893
34 — Lausanne — 402 1858 1867 1883
35 — Stanz — 407 1858 18677) 1888
36 — Schwyz — 408 1858 1877 1899
37 — Beilenz — 409 1858 1876 1898
38 — Sarnen — 410 1858 1875 1896

2/4. 15 — Speiser -- 353 1857 1880 19028)
gekuppelt. 16 — Wigger Olten 354 1857 1874 1893
Gruppe 2. 17 — Tessin Solothurn 355 1857 1874 1896

18 — Rhein Bern 356 1857 1875 1896
19 — Sense Gruetli 357 1857 1872 1893
20 — Birs — 358 1857 1874 1893
21 — Emme — 359 1857 1874 1896
22 — Zihl — 360 1857 Esslingen 1874 1898
23 — Aare Hauenstein 361 1857 1874 1893

Serie A 24 — Ergolz Weissenstein 362 1857 1874 1896
25 — Reuss Chasserai 363 1857 1880 1902
26 — Saane Oberland 364 1857 1879 1902
56 ab 189 6 1) — Linth (L’Ardennaise) 481 1859 1874 1896
71 18 5434 Rhone — 1179 • 1872 -- 1904
72 19 5435 Inn — 1180 1872 -- 1903
73 20 — Thur — 1181 1872 -- 1898
74 21 — Toess — 1182 1872 --- 1902

F u ssn oten  sieh e S e ite  168.



L iste 2 (F ortsetzung).
r

Gruppe und 

frühere Serie

S-C-B | S -B -B  

b is —  1902 —  ab  
B etrieb s-N rn.

N am en
Fabrik*

Nrn.
B aujahr Fabrik 11. K essel 

um geb aut
A us

rangiert

3/5- 39 Rigi 3) 443 1858 1871 1897
gekuppelt. 40 — Pilatus -------- 444 1858 1871 1894
Gruppe 3. 41 — Titlis -- 445 1858 1872 1897

42 — St. Gotthard -- 446 1859 1872 1897
43 — Gemmi -------- 447 1859 1878 1900
44 — Grimsel -------- 448 1859 1873 1900
45 — Niesen -------- 449 1859 Esslingen 1873 1894
40 — Moléson -------- 450 1859 1874 1900

Serie C 47 — Sentis -- 451 1859 1873 1900
48 — Simplon -------- 452 1859 1874 1900
49 — Brucnig -------- 453 1859 1872 1897
50 — Toedi -------- 454 1859 1875 1900
51 ■— Eiger -------- 455 1859 1874 1894
52 — St. Bernhard -------- 456 1859 1875 1894
53 — Hauenstein -------- 5 1859 Werkstätte2) 1875 1894
54 — Weissenstein -------- 6 1859 S-C-B Olten 1874 1902
55 — Chasserai (Val deR uzJ-I) 3 1859 •> 1873 1897

J) Ü ber d ie  B ezeichnu ng der E n gerth ’sch en  L ok om otivb au art als 
T en d erlok om otive  sei auf d ie F u ssn ote  1) der L iste  i ,  A b sch n itt G, 
für d ie g le ichartigen  M aschinen der V -S-B  hin gew iesen .

2) D ie  le tz ten  3 S tü ck  der G ruppe 3 w urden, g le ich zeitig  m it 
3 w eiteren , g le ich en  L okom otiven  für d ie  B ah n  Jura-in dustriel 
(N euenburg—L e L ocle, A b sch n itt 11) in  der H a u p tw erk stä tte  der 
S-C-B in  O lten  selb st gebaut.

3) D ie  N am en  w urden zuerst w ahllos gegeb en ; verm u tlich  im  Jahre  
1859 w urden s ie  dann so geord net, dass d ie Gruppe 1 d ie  S täd te- 
und O rtsnam en, d ie  Gruppe 2 d ie  F lussnam en und d ie  Gruppe 3 
d ie  B ergnam en erh ie lten . D er N am e „ Speiser“ is t  zu E hren des  
M itgründers und ersten  D irek tionspräsidenten  der S-C-B, B an k 
d irektor J . J . Speiser in B asel, der ersten  S ch n ellzu g lok om otive  
der S-C-B gegeb en w orden. D er N am e ,,L'Arclennaise“ der Nr. 5G 
derselben  G ruppe is t  darauf zurückzuführen, dass d iese  L okom o
tiv e  im  Jahre 1859 als B aum asch ine für den  B au der A rdennen
bahn in  B elg ien  an d ie  Firm a Brissard & Crepe! geliefert worden  
war. S ie  d ien te  unter der g le ichen  Firm a auch für den  B au der 
N eu en stad ter lin ie  und w urde dann im  Jahre 1861 b e i Ü bernahm e  
d es B etrieb es d ieser L inie durch d ie  S-C-B an gek au ft und ihrem  
F ahrpark e in v er le ib t. D er N am e ,,V a l de R u z“ der Nr. 55 rührt 
von der B estim m u n g  dieser L ok om otive  für d ie  B ahn Jura- 
in d u str ie l her, deren A blieferung dann aber un terb lieb  und zur 
A ufn ahm e in  d ie  Gruppe der S-C-B fü h rte  (siehe F u ssn ote  zu  
L iste -1, A b sch n itt 11).

4) Im  Jahre 1896 w urden d ie Nrn. 71— 74 auf neue R angierlokom o
tiven  übertragen und durch d ie  N rn. 18— 21 bereits  ausran
g ierter L okom otiven  derselben Gruppe ersetzt.

5) Mit dem  K esselersatz in  den  Jahren 1867— 1880 w urden d ie  
L ok om otiven  aller drei G ruppen in  der H au p tw erk stä tte  der  
S-C-B in  O lten  m it versch iedenen  V erbesserungen und E rgän 
zungen versehen, d ie  aber n ich t e igen tlich  e in en  U m bau d arstellten . 
D ie  H auptreparaturjahre sind  n ich t a lle ab  den Schildern  der 
W erk stä tte  O lten  ab gelesen  w orden, auch kon nten  s ie  n ich t aus 
den D aten  der R o llm a ter ia l-S ta tistik  ersehen w erden. So m u ssten

d ie  L ücken anhand der freilich z iem lich  ausführlichen A ngaben  
der G eschäftsberichte der S-C-B der W ahrsch ein lichkeit nach  
au sgefü llt w erden, bezogen  a u f d ie  A usrangierungsjahre. D ie  
E rsatzk essel s in d  in  der W erk stä tte  O lten  g eb au t w orden.

6) E s w ird angenom m en, dass d iese  L ok om otive  den  im  G esch äfts
bericht von  1870 verm erkten  K esselw echsel traf, w orauf im  Jahre  
1892 w ohl e in  R escrvek essel au fgeb au t w urde.

7) K essel von  einer der im  Jahre 1883 ausrangierten  L okom otiven  
N rn. 6, 11 oder 34.

8) V on den  60 L ok om otiven  E n gerth ’scher B auart der S-C-B gingen  
nur noch  7 S tü ck  in  B esitz  und B etrieb  der B und esbahn en  über; 
d r itte  K essel w urden n ich t aufgeb au t. D ie  n ich t reihengem ässe  
S -B -B -N u m erieru n g  erfo lg te  nach den E in b a u d a ten  der zw eiten  
K essel und zw ar d ie  neueren K essel voran. D ie  S -B -B -N u m m ern  
5434 und 5435 der 2. Gruppe lassen darauf sch liessen , dass auch  
d ie  b eim  Ü bergang an den B und im  Jahre 1902 noch vorhandenen  
L ok om otiven  N rn. 15, 2 1 ,2 5 , 26 d ie  S -B -B -N u m m ern  5431— 5433  
un d  5436 erh alten  so llten ; s ie  w urden aber noch  im  g le ichen  Jahre  
ausrangiert.

9) L okom otive Nr. 15 a ls  erste  ihrer Serie w urde zum  V ergleich m it 
der dam als n eu esten  S ch n ellzu g lok om otive  der S -B -B  in  der  
Schw eizerischen  L andesausstellu ng  1914 in  B ern au fg este llt (siehe  
A bbildun g 21, A b sch n itt 4) und b este h t h eu te  noch , in  der  
A b sich t, s ie  g e legen tlich  in  e inem  M useum  unterzubringen . Sie  
trägt d ie  Fabriknum m er 354, w as e iner V erw echslung in  der 
W erk stä tte  zuzuschreiben ist.

1') D ie  L ok om otive  „ G en f“ der Gruppe 1 w ird heu te  noch auf
bew ahrt, n achd em  s ie  b is w eit in  d ie  B etrieb sze it der S -B -B  
hin ein  zur D am pfabgabe in  der W erk stätte  in  O lten  gestanden  
h atte .

l l ) N ach der „L eipziger I llu strierten  Z eitu n g “ v om  Jahre 1856 is t 
die L ok om otive  „ S em p a ch “ b ei ihrem  T ransport über den  B od en 
see  am  24. Mai 1856 u n w eit F riedrichshafen  in s  W asser gefa llen , 
kon n te aber ohn e B eschäd igu ng  w ieder gehoben  werden.

Dieser Lokomotivtyp nach dem vom k. k. öster
reichischen Ingenieur und technischen Rat Wilhelm 
Engerth zuerst für die Semmeringbahn entworfenen 
und ausgeführten System, wurde für die Schweiz in 
110 Stück erstellt, und zwar in 94 Stück in der Maschinen
fabrik in Esslingen, in 2 bzw. 6 Stück in den Haupt- 

- Werkstätten der V-S-B und der S-C-B in Rorschach und 
Olten und in 8 Stück in der Maschinenfabrik von Escher, 
Wyss & Cie. in Zürich, Baujahre 1854— 1895. Ver
wendung fanden diese Maschinen zu GO Stück auf der

S-C-B, zu 42 Stück auf den V-S-B  und zu 8 Stück auf 
der Neuenburger Jurabahn. Sie sollen für alle drei Bahnen 
hier gemeinsam beschrieben werden, anhand der Ab
bildungen 112 bis 120, die zum Teil von Originalzeich
nungen im Eisenbahnmuseum der S-B-B in Zürich ab
genommen worden sind. Über die Grundzüge der Bauart 
selbst geben die Geschäftsberichte der V-S-B und der 
S-C-B vom Jahre 1854 folgende, wohl von Kessler selbst 
stammende Beschreibung:
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2/5-gekuppeit. 1. G ru p p e : Personenzufflokom otive, Serie Ec 2/5.
GattUng 2' (S-B-B-Gruppe 63.)

Betriebsnum m ern 1 — 14, 27— 38. 26‘ Stück.

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1854— 1858. 
Erneuert in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1867— 1879.

A bbildun g 112: L ängsansich t, ’/j-W agrcch tsch n itt, % Grundriss.

,.Durch Ü bertragung der W asserreservoirs auf d ie  vier  gekuppelten  
Triebräder und durch V erteilung  der fü nf tragenden R äderpaare in 
zwei festgekupp elte , aber geg en se itig  bew egliche G estelle is t  e inerseits  
die son st n u tz lo se  L ast des T enders durch V erm ehrung der A dhäsion  
in eine n ü tz lich e  uingeschaffen , and erseits dem  ganzen S ystem  neben  
gleicher S ta b ilitä t m ehr G elenk igk eit gegeb en  w orden. E in e  solche  
Maschine (P erson en zu gtyp  B) so ll in  K rüm m ungen v o n  1200 Fuss  
kleinstem  H albm esser bei 1 % S te ig u n g  e in e  B ru tto la st v o n  3600 Zentner  
mit 6 S tu n d en  G eschw in d igkeit befördern, bei 2%  S te ig u n g  noch  
2000 Z entner m it 3 S tunden  G eschw in d igkeit, und zw ar b e i dem  ver
hältnism ässig geringen  B rennm aterialverbrauch vo n  74 Pfund Coaks 
per B ahnstun de. Jen e  L eistu n gsfäh igk eit is t  jedoch  b ei den  auf der  
w ürttem bergischen B ahn  un tern om m enen  Probefahrten  b ei w eitem  
übertroffen w orden, in d em  d ie  M aschine „ J u ra “ auf 1 % Steigu n g  in  
K rüm m ungen v o n  1200 Fu ss 5000 Z entner un d  auf 2)4% S te ig u n g  in  
Krüm m ungen vo n  nur 900 F u ss 2200 Z entner b e i sehr sch lechtem  
w etter, heftigem  Sturm  und g la tten  Sch ienen nach sich  zog, dabei 
einen ganz ruhigen G ang und D am p f im  Ü berfluss b eh ie lt .“

Die Kessel der drei Ausführungen lagen auf 1650, 
1830 und 1745 mm über SO, das höchste Mass war auf 
das zwischen dem Rahmen angeordnete Triebwerk des 
A-Typs zurückzuführen. Die Kessel der Serie B waren 
von ovalem Querschnitt (1140/1110 mm), um tiefer j

EM

zwischen die Räder gelegt werden zu können. Die tiefen 
Feuerbüchsen reichten zwischen die Tenderachsen hinab. 
Nur der B-Typ trug Dampfdom, die anderen Aus
führungen besassen Crampton’sches Regulatorgehäuse, 
der Regulatorzug befand sich mit liegendem Hebel 
über dem Kessel, beim B-Typ mit stehendem Hebel 
an der Kesselrückwand. Dampfsammelrohr in allen 
Kesseln. 2— 3 Federwag-Sicherheitsventile auf dem 
Dom bzw. Regulatorgehäuse und auf dem Armaturen
dom über der Feuerbüchse. Einströmrohre in der 
Rauchkammer bei A und B-Typ, äussere beim C-Typ. 
Der kleinen Rauchkammern wegen, in denen die Rohre 
oft verbrannten, wurden diese bei den Nrn. 71— 74 
und bei den Ersatzkesseln des A-Typs auch nach aussen 
verlegt. Die Kesselspeisung erfolgte noch durchwegs 
mittels Fahrpumpen, mit Antrieb von Exzentern oder 
vom Kuppelzapfen der Triebachse aus. Injektoren 
wurden ab 1864 verwendet. Die Serien A und B hatten 
noch die grossen konischen Funkenfängerkamine, Serie C 
wohl schon die einfachen zylindrischen Kamine, da im
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A bbildun g 113: L än gssch n itt, Q uerschn itte. 
A bbildun g 114: A n sich t nach Erneuerung.

G ruppe 1, Serie E c  2 /5.

P erson en zu g-T en derlokom otive, S y stem  E ngerth.

S iehe auch A bbildun g 70,

A b sch n itt 6, I .istc  1.

M I T T L E R E  L 0 C 0 M 0 T I Y L  C U S S E  3 O E R  S C H W E I Z E R I S C H E N  C E N T R A L R A H M .

Jahre 1859 die Kohlenfeuerung bereits eingeführt war. 
Im Jahre 18C4 erhielten dann alle Lokomotiven diese 
Kamine, was nach Geschäftsbericht günstig auf den 
Brennmatcrialverbrauch einwirkte. Die Serie C wurde 
anlässlich ihrer Erneuerung mit unschönen Gusskaminen 
mit kropfartigen Ausweitungen am Fuss für die Aus- 
strömrohre versehen. Die Ausström-Blasrohre waren 
mit veränderlicher Froschmaulmündung ausgerüstet, um 
die Zugwirkung auf das Feuer regeln zu können. Zum 
Teil konnte das Speisewasser mit Frischdampf vorge
wärmt werden.

Auffallend ist der überaus schwache Innenrahmen 
aller drei Serien, der nur aus zwei Längsbarren von ca. 
225 mm Höhe und 33 mm Dicke (Serie A nur 24 mm) 
gebildet war, an die dann die Achshaltcr-Doppelbleche 
geschraubt oder genietet waren; in der Längsrichtung 
erfolgte die Verbindung der letzteren durch einfache 
Flacheisenstäbe und durch die Achshalterschlösser. 
Diese Achshalter waren vorn für die Befestigung der 
Zylinder, hinten für die Montierung des sogenannten 
„Kreuzes" für die Kupplung zwischen Maschine und 
Tender ausgebildet. Die Querverbindung der Rahmen-

1 7 0



2 /4-gek u p p eit. 2 . G ruppe: Schnellzufflokom otive. Serie Eb 2/4.
G attU ng 3 ’ (S -B -B -G ru p p c  48.)

Betriebsnum inern 15 — 26, 56, 7 1 — 74. 17 Stück.

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1857, 1859 und 1872. 
Erneuert in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1872— 1880.

3/5-gekuppeit. 3. G ru ppe: Güterzuglokomotive, Serie Ed 3/5.
G attu n g  4.

Betriebsnum inern 39— 55. 17 Stück. (S  B -B -G ru p p e  87.)

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1858/59 und in der Hauptwerkstättc der S-C-B in Olten, 1859.
Erneuert in derselben Werkstätte, 1871— 1878.

Schn ellzu g-T cn derlok om otive, S y stem  E ngerth .

S iehe T afel I X , A b sch n itt 4:

A bbildun g 115: L ängsansich t, Vorder- u. R ück an sich t.

A bbildun g 116: L ängs- und Q uerschn itte , / .  W ag- 

rcch tsch n itt, y2 Grundriss.

A bbildun g 117: A n sich t der L ieferung 1872  

(n eb en stehend ).

Seite  172, A bbildun g 118: 

L ängsansicht, ¡4 W agrech tsch n itt, / 2 Grundriss.

S e ite  173, A bb ild u n g  119: 

L ängs- und Q uerschn itte.

A bbildung 120: A n sich t nach E rneuerung. G üterzug-T enderlokom otive, S ystem  E ngerth-

wangen geschah vorn durch den noch aus Eichenholz 
bestehenden Stossbalken, den Querkasten zwischen den 
Zylindern bzw. beim A-Typ durch diese selbst, durch 
Kesselträger-Querbleche und Streben, sowie durch das 
Kreuz. Die Tragfedern standen bei den Serien A und C 
über, bei Serie B unter den Achslagern bzw. dem Rahmen 
und in der Vertikalebene des letzteren. Ausgleichhebel 
waren keine vorhanden.

Die Anordnung einer dritten Tenderachse beim B-Typ 
war nötig, weil das Tendergewicht von etwa 17 t bei 
3030 mm Achsstand eine Überlastung der vorderen 
Achse gebracht hätte. Bei dem A-Typ war das Gewicht 
kleiner und bei dem C-Typ war mehr Lokomotivgewicht 
auf die gekuppelten Achsen verschoben worden, zudem 
betrug hier der Tenderachsstand nur 2700 mm.

Der Engerth’sehe Stütztender hatte starken Aussen-

rahmen aus Doppelblechen. Er war zum Teil unter die 
Lokomotive gebaut und hatte das Gewicht des hinteren 
Teils des Kessels und der Wasserkasten zu tragen. 
Er war mittels starken Zapfens, der in der Mitte kugelig 
geformt war, um auch den senkrechten Relativbe
wegungen der beiden Fahrzeuggestelle nachzugeben, mit 
dem Kreuz des Lokomotivrahmens verbunden. Eine 
Notkupplung scheint nicht vorhanden gewesen zu sein. 
Die Abstützung des Kessels und der Wasserkasten auf 
den Tender erfolgte mittels starker schmiedeeiserner 
Konsolen auf kugelig ausgebildete Gleitlager, die Ver
schiebungen in den Kurven gestatteten. Die Wasser
kasten waren hinten verengt, um Platz für die Ab
stützung und für Bedienungsteile zu schaffen. Die 
Tragfedern ohne Ausgleichhebel befanden sich zwischen 
den Rahmenplatten und waren beim B-Typ mit Laschen,

Siehe auch A bbildun g 246, 

A b sch n itt 11, L iste 4.
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G ruppe 3, Serie E d  3 /5 . G üterzug-T cnderlokom otive, S y stem  E n gerth . A bb ild u n g  118.

bei den anderen Serien mit verstellbaren Federstütz
schrauben belastet. Im rückwärtigen Koblenkasten 
waren Werkzeug- und Windenkasten eingebaut, davor 
der Ölkasten, darüber beidseitig die Kleiderkasten für 
die Mannschaft. Als Zugvorrichtung diente eine im 
Tenderstossbalken in Gusstück geführte Zugstange, die 
auf zwei Spiralfedern drückte; um den Stossbalken zu 
entlasten und den Tenderrahmen nicht auf Zug zu 
beanspruchen, war die Vorrichtung mit zwei schrägen 
Zugankern mit dem vorderen Tenderrahmenteil ver
bunden. Als Kupplungsapparat dienten Stecknagel, 
Ösen und Kuppelstück. Vorn war die Öse nur mit sechs 
Schrauben am Stossbalken angeschraubt. Puffer waren 
keine vorhanden. Als Notkupplung dienten erst später 
zwei Ketten. Das, sogenannte elastische englische 
Kupplungssystem mit Schraubenkupplungen und Feder
puffern wurde gemäss Beschluss der S-C-B-Verwaltung 
im Jahre 1861 angenommen, doch zog sich dessen 
allgemeine Einführung bis ins Jahr 1873 hin. Anstelle 
von Puffern waren am hinteren Stossbalken zwei Vor- 
stösse angebracht. Die etwas schwache Rahmen- und 
Kupplungskonstruktion zwischen Maschine und Tender 
war bei auch nur massigem Anprallen Verbiegungen aus
gesetzt und deshalb stetiger Reparaturen bedürftig.

Die Dampfmaschinen der Serien B und. C waren 
ausserhalb, diejenige der Serie A innerhalb des Rahmens 
angeordnet, letztere mit etwas geneigten Zylindern, 
um über die Kuppelachse hinweg zu kommen. Zwei- 
schienige Kreuzköpfe, die beim A-Typ wegen Platz
mangels sehr gedrängt und mit gegabelter Triebstange 
ausgeführt werden mussten. Steuerung nach Allan beim 
A- und C-Typ, nach Stephenson beim B-Typ. Um
steuerungen mit oben liegenden Steuerwellen und 
Klinkenhebel-Bedienung. Mit der Einführung der Gegen
druckbremse an den C-Maschinen wurde im Jahre 1869 
Umsteuerung mit Schraube und Rad eingebaut. Die 
Kolbenstangen nur dieses Typs wurden dann bei der 
Erneuerung der Maschinen vorn durchgeführt; die 
Räder waren hier zuerst mit vollem Körper ausgeführt 
und wurden erst später durch Speichenräder ersetzt. 
Um bei der B-Maschine nicht ausladende Schieberkasten 
zu erhalten, mussten die Schieberschubstangen bayonett- 
förmig erstellt und in Prismalagern geführt werden. 
Die Schieber der A-Maschine standen in gemeinsamem 
Schieber kästen senkrecht, konnten aber nur sehr niedrig 
gehalten werden; Stopfbüchsenverpacken und Register
abrichten war bei diesen Maschinen ein schwieriges 
Unternehmen. Die Schieberbahn der C-Maschinen
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G ruppe 3, Serie E d . 3 /5 . G üterzug-T enderlokom otive, S ystem  E n gerth . A bbildun g 119.

war wagrecht gelegt und ebenfalls gerade geführt. 
Bremseinrichtung erhielten nur die Tender, mit Spindel
antrieb. Die C-Maschinen waren mit Gegendruckbremse 
ausgerüstet. Im Jahre 1884 wurden die Nrn. 19, 20, 
22, 25, 26 und 72 der Serie A mit der Druckluftbremse 
nach Wenger, die Nrn. 15 und 71 mit derjenigen nach 
Schleifer versehen. Die Nrn. 17, 23, 24, 73 und 74 
erhielten im Jahre 1889 die einfache Westinghousebremse, 
ebenso im folgenden /Jahre Nr. 15; im Jahre 1895 waren 
dann alle noch vorhandenen Nummern der Serie A 
mit dieser Bremse ausgerüstet, nachdem ein an den 
Lokomotiven Nrn. 15 und 71 im Jahre 1891 unter
nommener Versuch mit der Vakuumbremse von Hardy 
wieder aufgegeben worden war. Die mit der auto
matischen Wengerbremse versehenen Maschinen führten 
die um die Mitte der achtziger Jahre eingeführten 
Schnellzüge Zürich-Bern-Genf auf der S-C-B-Strecke 
Aarau-Bern, bis zur Einsetzung schwerer Lokomotiven 
ab 1887. Vom B-Typ wurden nur die Nrn. 2, 28, 29 und 
32 im Jahre 1895 mit der Westinghousebremse aus
gerüstet, die, wie beim A-Typ, auch auf die Tender
bremse wirkte. Die Luftbehälter waren röhrenförmig 
auf den Wasserkasten untergebracht. Die Serie C erhielt 
an Stelle der Druckluftbremse eine auf die Tenderräder 
wirkende Dampfbremse.

E l i

In den Jahren 1889/91 wurden noch Geschwindig
keitsmesser nach Hausshälter, sowie die Einrichtung für 
Dampfheizung angebracht, letztere nicht am C-Typ. 
Die Sandkasten wurden vorn an den Wasserkasten 
angeordnet, nachdem die, viele Unzukömmlichkeiten ver
ursachenden Kasten zwischen dem Rahmen beim B-Typ 
wieder verlassen worden waren.

Die Führerstanddächer dürften wohl schon vor der 
Erneuerung der Lokomotiven in den siebenziger Jahren 
aufgebaut worden sein; Seitentüren kamen im Jahre 
1893 dazu. Die Zugbelastungen waren:
B-Typ: 260— 330 t auf ebener Bahn,

160— 220 t auf 10 Promille Steigung,
75 t auf der Hauensteinlinie.

A-Typ: 220— 310 t auf ebener Bahn,
140— 180 t auf 10 Promille Steigung.

C-Typ: bis 500 t auf ebener Balm,
150 t auf der Hauensteinlinie.

Durch einen etwas grösseren Kessel und verlängerte 
Wasserkasten konnte das Adhäsionsgewicht der C- 
Maschine auf 33 t gebracht werden, womit eine Zug
kraft von fast 5000 kg und eine Leistung von 370 PS 
erzielt w'urde. Auch der B-Typ brachte es mit seinen 
2 8 1 Adhäsionsgewicht auf 3600 kg Zugkraft bzw.
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400 PS Leistung, während die leichte A-Maschine nur 
auf 2150 kg bzw. 350 PS kam. In der Dienstsprache 
hiess der A-Typ, seiner zierlichen Bauart wegen (die oft 
zu Verbiegungen der allzuschwachen Speichen und 
Stangen führte), die „Spinne“ . Ihre Verwendung für 
Geschwindigkeiten bis auf 75 km/Std. war ausserordent
lich gefährlich. Vor der Indienstnahme des C-Typs 
musste der B-Typ, der als die „Mittlere Maschine“ be

zeichnet wurde, auch den Dienst auf den Hauenstein
rampen besorgen, was gemäss Geschäftsbericht der 
S-C-B vom Jahre 1858 mit erheblichen Schwierigkeiten 
verbunden und nur mit der Verwendung der geschickteren 
Lokomotivführer durchführbar war. Für 150 t Zug
gewicht mussten zwei dieser Lokomotiven herangezogen 
werden, während dann eine C-Maschine diese Last allein 
und noch besser beförderte.

Schw eizerische C entralbahn. L i s t e  3 .

3 /3 -g e k u p p e lte  T e n d e r lo k o m o tiv e n .

Vorspann- und Güterzuglokomotive, Serie E d 3/3.

1. G ruppe: B etriebsnum m ern  61—64, 80. 5 S t ü c k .

Gebaut in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1868— 1873.

G attung: Gruppe :
S-C-B S-B -B

5 —

— 78
— 83
— 79

A bb ild u n g  121. a  A

Wie die westschweizerischen und die Jurabahnen, so 
beschaffte sich auch die Centralbahn eine grössere Anzahl 
3/3-gekuppelter Lokomotiven. W ährend aber die erst
genannten Bahnen den Typ mit Sehlepptendcr für den 
Personen- und Güterzugdienst auf den ungünstigen 
Strecken im Jura, Entlebuch und zwischen Lausanne 
und Freiburg verwendeten, benötigte ihn die S-C-B 
vorwiegend als Tenderlokomotive für den ausgedehnten 
Rangierdienst des Verkehrsumschlages auf den Bahn
höfen der Nord- und Zentralschweiz: Basel, Olten, Bern 
und Luzern. Die Verbindungsstrecken dieser Städte 
sowie die Gotthardbahn bildeten die Stammlinien des

 I  schweizerischen- Eisenbahnnetzes, von denen aus die
Linien der anderen Hauptbahnen gewissermassen als 
Äste abzweigten bezw. anschlossen.

So waren von insgesamt 72 Stück 3/3-geknppelter 
Lokomotiven der S-C-B  42 Stück als Tenderlokomotiven 
für Nebenlinien- und Rangierdienst gebaut. Für den 
Liniendienst standen auf der S-C-B nach 3/3-gekuppelter 
Bauart mit Schlepptender nur 10 Stück Mixtloko- 
motiven nach dem „T yp  Bourbonnais ä grandes roues“ 
in Verwendung, nachdem 20 Stück als Güterzugloko
motiven nach dem „Typ Bourbonnais ä petites roues“ 
gebaute Maschinen schon nach kurzer Zeit ihres Bestehens 
veräussert worden waren. Die 17 Stück der Güterzug
lokomotive nach dem System Engerth (Liste 2, Gruppe 3) 
genügten währenp langer Zeit den Anforderungen, sonst 
führte man eben schwerere Züge mit Vorspann. Vom 
Jahre 1S78 an wurde der Mogultyp auch für Güterzug
maschinen verwendet ur.d vom Jahre 1891 an tauchte 
dann die Mailet-Vierkupplerbauart auf.
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .  Gruppe 2. 1887— 1902: E  3, ab 1902: E  3 3.
Gruppen 3 und 4. 1887— 1902: F  3, ab 1902: E 3/3.

Gruppe 1. 1887—1902: D 3.

Gruppe und  
frühere Serie

S-C-B | S -B -B  

b is — 1902 — ab 

B etrieb s-N rn .

N am en
Fabrik-

N rn.
B aujahr

61 Hegiberg 13 1868
62 •— • Dürrenberg 14 1868
63 — ' Lötschberg 15 1869
64 — Wisenberg 16 1869
80 — Hagberg 2-1 1873

W B
1 8398 Bremgarten 26 1876
2 8399 Reussthal 27 1876

81 85832) — 5 1873

82 8581 — 6 1873

83 8584 — 7 1873
84 — — 8 1873
85 8582 — 9 1873
86 8585 — 10 1873
87 8586 — 11 1873
88 8587 — 12 1873
89 8588 — 13 1874
90 8589 — 14 1874

3)76 8421 — 953 1896
77 8422 — 954 1896
78 8423 — 955 1896
79 8424 — 956 1896
80 8425 — 957 1896
71 8416 -— 1006 1896
72 8417 — 1007 1896
73 8418 — 1008 1896
74 8419 — 1009 1896
75 8420 — 1010 1896

5 8401 — 1166 1899
6 8402 — 1167 1899
7 8403 — 1168 1899
8 8404 — 1169 1899
9 8405 .— 1170 1899

10 8406 — 1316 1900
11 8407 — 13 17 1900
12 8408 — 1318 1900
13 8409 — 1319 1900
41 8410 — 1359 1901
42 8411 — 1360 1901
43 8412 — 1361 1901
44 8413 — 1362 1901
45 8414 — 1363 1901
46 8415 ■ 1364 1901

Fabrik II. K essel
A us

rangiert
W eitere V erw endung

Gruppe 1 

Serie: E

Gruppe 2l)
W ohlen-
Bremgarten

Gruppe 3

Serie: F

Gruppe 4

Werkstätte 
S-C-B, Olten

Werkstätte 
S-C-B, Olten

Winterthur

1900

1896

1898

1896
1898
1905 
1903
1906 
1898

Winterthur

1884 
1889 
1893
1885 
1893

1904
1908

1916

1906

1916
1886
1910
1916
1917 
1916 
1916 
1916

b is 1924 W erkst. O lten  
ab 1924 D reisp itz  B asel

b is 190G W erkst. O lten

ab 1926 D reisp itz  B asel

1936
1936
1936
1936

*) D ie  W oh len -B rem garten b ah n  w urde im  Jahre 1876 eröffnet und  
g in g  im  Jahr 1883 in  B etrieb  und B es itz  der S-C-B über.

2) D ie  n ich t reihengem ässe S-B -B -N u m erierun g  erfo lgte  für L oko
m o tiv en  N rn. 82  und 85 nach dem  D atu m  des E in b au es der zw eiten  
K essel, für d ie  übrigen dan n  nach bisheriger R eihenfolge an
sch liessen d . D ie  zw eiten  K essel w urden  in  der W erk stä tte  O lten  
erste llt und ein geb au t.

3) Gruppe 4 erh ie lt d ie  B etrieb sn u m m em  früherer, b ereits  ausran
g ierter  L ok om otivserien ; d ie  erste  L ieferu ng  w urde der G ruppe 3 
voran gestellt, d ie zw eite  L ieferung w ieder vor d iese. D ie  S -B -B - 
N um erierung erfo lg te  dan n  nach der b isherigen  N um m ernfolge  
oh n e R ü ck sich t auf d ie  Fabriknum m ern und E rstellungsjahre.
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2. Gruppe: Betriebsnumm ern 1 und 2 W B . 2 Stück. 
(S -B -B  G ru p p e  78.)

N e b e n b a h n lo k o m o ü v e ,  Serie Ed 3/3.

Als erste kam vom Jahre 1865 an eine Gruppe von 
5 Stück schwerer 3/3-gekuppelter Tenderlokomotiven 
für Schnell- und Personenzugdienst auf der Strecke 
Basel-Olten in Dienst, musste dann aber bald mit einer 
vorderen Laufachse ausgerüstet werden; sie ist auf 
Liste 5 als 3/4-gekuppelte Lokomotive aufgeführt.

Gruppe 1 . Abbildung 121. In den Jahren 1868— 1873 
wurde in der Werkstätte in Olten in 5 Stück eine Tender- 
lokomotive für den Vorspanndienst am Hauenstein und 
auch für die Führung von Güterzügen auf den Anschluss
strecken gebaut; sie zeigte bei 3000 mm Achsstand 
und 8250 mm Gesamtlänge stark überhängende Bauart, 
wobei alle Achsen vor der Feuerbüchse angeordnet 
waren. Die letzte Nummer dieser Gruppe wurde um 
je 300 mm in Achsstand und Kessellänge vergrössert, 
wc durch aber der Überhang nicht vermindert wurde.

Die Lokomotive besass grossen Kessel ohne Dampf
dom ; der mit liegendem Hebel und Zug über dem Kessel 
bediente Schieberregulator sass in einem Crampton- 
Gehäuse, von welchem äussere Einströmrohre herab
führten. 3 Federwag-Sicherhcitsventile sassen auf Ge
häuse und Armaturendom. Flöhe des Kessels über 
SO 1740 mm.

Starker, weit herabgezogener Innenrahmen, dessen 
Tragfedern alle über den Achslagern standen. Die 
Wasserkasten von verhältnismässig kleinem Inhalt waren 
seitwärts des Kessels, der Kohlenkasten hinter dem 
Führerstand angeordnet.

Kräftige Aussenmaschine mit 3. als Triebachse. 
Zuerst waren volle Radkörper vorhanden, die aber später 
durch Speichenräder ersetzt wurden. Steuerung nach 
Allan mit Exzentern, Umsteuerung mit Schraube und 
Rad (was auf Einrichtung für Gegendruckbremse 
schliessen lässt), obere Steuerwelle. Nicht vorn durch- 
geführte Kolbenstangen. Die Maschine übte mit 40 t
Adhäsionsgewicht und 1155 mm Raddurchmesser eine 
Zugkraft von 5000 kg und eine Leistung von 370 PS aus.

Spindelbremse, 2-klötzig auf die Hinterachse wirkend 
und durch eine Dampfbremse ergänzt; eine Kraftbremse 
wurde nicht eingebaut. Grösser Sanddorn auf dem 
Kessel. Hinten abgeschlossenes Führerhaus.

Belastung 90 t auf der Bergstrecke, bis 500 t auf den 
übrigen Linien.

Die verhältnismässig frühe Ausrangierung der Gruppe 
dürfte auf die unruhige Gangart zurückzuführen sein, 
auch passten die kleinen Betriebstoffvorräte schlecht 
zu der starken Maschine, die Räume konnten aber wegen 
des beschränkten Achsdruckes nicht vergrössert werden.

Gruppe 2. Abbildung 122. Für die Nebenbahnstrecke 
von Wohlen nach Bremgarten baute die Werkstätte in 
Olten im Jahre 1876 zwei, der Gruppe 1 nicht unähnliche 
Tenderlokomotiven, jedoch mit kleineren Abmessungen 
und nur 32 t Dienstgewicht. Der Achsstand wurde auf 
3500 mm vergrössert, so dass die P'euerbüchse zwischen 
die Achsen zu stehen kam und kein hinterer Überhang 
entstand, dagegen war der vordere Überhang grösser als 
an Gruppe 1 .

Der Kessel und dessen Ausrüstung war mit demjenigen 
der Gruppe 1 identisch; seine Höhe über SO betrug 
aber nur 1650 mm.

Innenrahmen; die Tragfedern der 1. und 2. Achse 
standen über dem Rahmen, die 3. Achse war vermutlich 
mit Querfeder versehen. Die seitlich des Kessels liegenden 
Wasserkasten hatten ovalen Querschnitt, der Kohlen
raum war hinter dem Führerstand untergebracht.

Das Triebwerk war gleich angeordnet, wie bei 
Gruppe 1, doch war wegen der grösseren Stangenlangen 
eine Doppelhebcl-Anordnung eingeschaltet, welche die 
Steuerungsbewegung umgekehrt und nach innen versetzt 
auf die wagrecht und senkrecht über der Zylinderaxe 
liegenden Schieber übertrug. Die Umsteuerung erfolgte 
mittels Hebels, zweiteiliger Steuerstange und unter dem
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A bbildun g 123. A A

Führerhausboden durchgehender Steuerwelle. Vorn nicht 
durchgeführte Kolbenstangen. Kurbelexzenter.

Handbremse mit schräger Spindel, 4-klötzig auf die 
Hinterachse wirkend. Keine Kraftbremse. Sanddorn 
auf dem Kessel.

In den letzten Jahren ihres Bestehens leisteten diese 
Maschinen Rangierdienst in Basel; ihres eigenartigen 
Aussehens wegen waren sie vom Personal mit dem 
Namen „Char banc" belegt.

Rangierlokom otive, Serie E 3/3.

3. Gruppe: Betriebsnum m ern 8 1— 90. 10 Stück. (S -B -B -G ru p p e  83.) 

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1873/74.

Gruppe 3, Abbildung 123. Als erste Ausführung der 
von der Lokomotivfabrik in Winterthur mit viel Geschick 
entwickelten und in der Folge in grosser Zahl ausge
führten Rangierlokomotive zeigte Gruppe 3 bereits gute 
Verhältnisse: 9 t Achsdruck, 2600 mm Achsstand und

1000 mm Raddurchmesser. Dagegen war der auf 1820 mm 
über SO und auch mit der Feuerbüchse über den Achsen 
stehende Kessel mit nur 47,5 m 2 Heizfläche etwas klein. 
Er trug Dampfdom mit Schieberregulator, der mit 
normalem Hebel an der Kesselrückwand betätigt wurde.

A b b ild u n g  124. A n sich t nach  E rneuerung. Privat
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Die Feuerbüchse hatte nach Bclpair’scher Bauart über
höhte flache Decke, auf der das Rarasbottom’sche 
Sicherheitsventil sass. 10 Atm. Dampfdruck.

Der Innenrahmen enthielt einen dreiteiligen Wasser
kasten, zum Teil unter dem Führerstandboden liegend. 
Der Kohlenraum war neben der Feuerbüchse angeordnet. 
Alle Tragfedern standen über dem Rahmen, Ausgleich- 
hcbel waren zwischen den Federn der 2. und 3. Achse 
längs, zwischen den hinteren Stützen der Vorderachs- 
federn quer angeordnet.

Triebwerk mit 3. als Triebachse, Steuerung nach 
Allan mit Kurbelexzentern. Die Bewegungsübertragung 
auf die Schieber erfolgte, wie bei Gruppe 2, mittels 
Umkehr-Doppelhebels. Vorn durchgeführte Kolben
stangen in Hülse. Hebelumsteuerung und obere Steuer
welle. 4-Kloiz- Spindelbremse, auf die mittlere und 
hintere Achse einseitig wirkend. Keine Kraftbremse.

Zuerst hinten offenes Führerhaus, doch wurde später 
eine Rückwand eingesetzt. Einrichtung für Dampf
heizung (ca. ab 1893). Kein Geschwindigkeitsmesser. 
Zuteilung zum II. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der Werk
stätte in Olten.

Die ab 1924/26 auf den Lagerplätzen im Dreispitz 
in Basel arbeitenden ehemaligen Nrn. 8581 und 8586 
sind aus Abbildung 124 ersichtlich: sie tragen Kessel mit 
erhöhtem Dom und mit der blanken Kessel Verkleidung. 
Das Kamin wurde gekürzt. Sicherheitsventile auf dem 
Dom sitzend. Schmierpumpe und zentrale Schmier
apparate. Die Bremsspindel wurde auf die rechte 
Führerstandseite verlegt, weil die Lokomotiven nur 
mit einem Mann besetzt sind. Die Maschinen haben 
keine Betriebsnummern mehr, wohl aber Namen: 
Nr. 8581 „Christoph Merian“ , Nr. 8586 „Dreispitz“ .

4. Gruppe: Betriebsnum m ern 7 1 — 80, 5— 13, 41— 46. 25 Stück. (S -B -B -G r u p p e  79.) 

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1896— 1901.

A b b ild u n g  125.

Gruppe 1. Abbildung 125. Diese Gruppe stellt die 
Rangierlokomotive dar, wie sie aus dem J-B-L/N-O-B-Typ 
für schwereren Dienst entwickelt worden ist. Sie hat 
einfache übersichtliche Bauart bei grösser Leistungs
fähigkeit. Zugkraft 3400 kg, Leistung 250 PS bei 
20 km/Std. Geschwindigkeit. Der Achsstand wurde auf 
3120 mm erstreckt und das Dienstgewicht auf 33 t 
erhöht. Der Kessel wurde vergrössert, die Maschinen
abmessungen beibehalten, doch die Leistung mit auf 
12 Atm. gesteigertem Dampfdruck erhöht, auch wurden 
die Vorratsräume erheblich erweitert.

Der Kessel war mit Dampfdom und Federwag- 
Sicherheitsventilen ausgerüstet. Ventilregulator, mit 
Hebel an der Kesselrückwand bedient, der später mit 
seitlichem Ausleger zur besseren Handhabung versehen 
wurde. Höhe des Kessels 20S0 mm über SO, um den 
Rahmen zwecks Vergrösserung des Wasserraumes höher 
aufführen zu können.

Innerer Kastenrahmen mit Wasserbehälter. Die 
Federn der mittleren und vorderen Achse standen, durch 
Ausgleichhebel verbunden, über dem Rahmen, die

SI .  M

Federn der Hinterachse waren zwischen Rahmen und 
Feuerbüchse über den Achslagern angeordnet. Kohlen
raum hinten. Der offene Führerstand wurde nachträg
lich mit Rückwand versehen.

Vereinfachtes Triebwerk mit mittlerer als Trieb
achse. Steuerung nach Walschaerts normaler Aus
führung, Hebelumsteuerung und obere Steuerwelle. 
Vorn durchgeführte Kolbenstangen in Hülse. 6-Klotz- 
bremse, einseitig auf alle Räder wirkend mit Exterhebel- 
Betätigung. Später wurde zum Teil 8-Klotzbremse, 
nur auf die mittlere und hintere Achse wirkend ein
gebaut. Einrichtung der Westinghousebremse für den Zug 
an den Nrn. 8401— 8404, 8422— 8425. Einrichtung für 
Dampfheizung. Die Nummern 8401— 8404 wurden auch 
mit dem Hausshälter’schen Geschwindigkeitsmesser ver
sehen, so dass sie auf der Strecke verwendet werden 
und dabei mit 50 km/Std. Geschwindigkeit fahren 
durften. Sanddom auf dem Kessel mit Handzug. Zu
teilung zum II. S-B-B-Kreise, Unterhalt in der Werk
stätte in Olten.
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Schweizerische" C e n tra lb a h n . Liste 4.

3 /3 -g e k u p p e lte  L o k o m o t iv e  m it iS ck lep p ten d er.

G attung: Gruppe :
S-C-B S-B -B

6 —

S e r i e - B e z e i c h n u n g . Gruppe 3, 1887--1902: B  3 T.

Gruppe und  
frühere Serie

S-C-B
B etr.-
Nrn.

N am en
Fabri i-N rn.

B aujahr Fabrik Ans-
rangiert

C ailer-F eräte-R om ane2)

M asch. T end.
• B etrieb s-N rn . 

bis —  1894 —  nach
C -F -R
Namen

Gruppe 1 b 65 Stockhorn 1134 __ 1871 1877 138 527 Closca
66 Faulhorn 1135 — 1871 1877 136 525 Tepes-Vodä
67 Rothorn 1136 — 1871 1877 134 523 Vasile Lupu
68 Seidelhorn 1137 — 1871 1877 135 524 Stefan cel Mare

Serie: C I 69 Aegischhorn 1138 — 1871 Esslingen 1877 195 529 Poradim
70 Schiithorn 1139 -- 1871 1877 137 526 Horia
75 Matterhorn 1273 — 1873 1877 196 530 Opanez
76 Wetterliorn 1274 ----- 1873 1877 197 531 Caimunita
77 Schreckhorn 1275 — 1873 1877 198 532 Bucova
78 Rizlihorn 1276 ----- 1873 1877 139 528 Slänicul

Gruppe 2 91 Jungfrau 2339 2322 1874 1877 193 510 Lom-Palanca
92 Mönch 2340 2323 1874 1877 186 503 Nazir-Mahala
93 Bliimlisalp 2341 2324 1874 1877 194 511 Vadin
94 Aitels 2342 2325 1874 1877 187 504 Härsova

Serie: C 11 95 Furka 2343 2326 1874 S.A.C.M. 1877 188 505 Tulcea
96 Napf 2344 2327 1875 Mülhausen 1877 189 506 Belarada
97 Frohnalp 2345 2328 1875 1877 190 507 Vidul
98 Axcnberg 2346 2329 1875 1877 191 508 Verbitza
99 Mythen 2347 2330 1875 1877 192 509 Silistra-Nouä

100 Glärnisch 2348 2331 1875 1878 (an SLM. Winterthur)

Gmppe 3 101 Dünnem 2349 2332 1875 1897
102 Biinz 2350 2333 1875 1899
103 Murg 2351 2334 1875 1897
104 Simme 2352 2335 1875 1899

Serie: A 1 105 Kander 2353 2336 1875 S.A.C.M. 1897
106 Lütschine 2354 2337 1875 Mülhausen 1898
107 Limmat 2355 2338 1875 1898
108 Frenke 2356 2339 1875 1899
109 Zulg 2357 2340 1875 1898
11 0 Aa 2358 2341 1875 1899

K eine zw eit en  K essel.

J) D ie  erste L ieferung der G ruppe 1 (N rn. 65 — 70) w urde, w eil erst nach  K riegsende an  d ie  R um änische E isen b ah n gesellsch aft
dringend b en ö tig t, aus einer L ieferung der M aschinenfabrik in bzw . an d ie  nachherigen R um än ischen  S taatsb ah n en  verk auft.
E sslingen  von  25 S tü ck  für d ie  O esterreich ische C arl-Lndw igs- E in zig  L ok om otive  Nr. 100 wurde im  Jahre 1877 an d ie  L oko-
bahn (F abriknum m ern 1127— 1151) herausgenom m en und an m otivfabrik  in  W interthur verk auft un d  im  Jahre 1878 an d iese
die S-C-B abgegeben. abgetreten . B eid e  Gruppen w urden in  den  Jahren  1922— 1927 in

) D ie  G ruppen 1 un d  2 g in gen  anlässlich  des russisch-türk ischen R um änien  ausrangiert.
K rieges im  Jahre 1877 an  d ie  russische R egierun g und w urden

Die Verkehrsbelebung nach dem Kriege von 1870/71 
machte auch für die S-C-B die Beschaffung der Güter
zuglokomotive mit Schlepptender notwendig, die damals 
im Typ Bourbonnais in einfachster und zweckent
sprechender Lösung verwirklicht und bereits auf der S-0 
und der N-O-B in Verwendung stand.

Gruppe 1 , Abbildungen 126 und 127, hatte ausge
sprochen das Bourbonnais-Gepräge und die fast gleichen

Abmessungen, nur war der Achsstand und der Raddurch
messer um je 50 mm kleiner, das Gewicht um fast 4 t 
geringer und daher auch die Maschine etwas schwächer. 
Ganz ungewohnt und nicht recht verständlich war die 
Anordnung des schweren Aussenrahmens und die tiefe 
Kessellage von nur 1710 mm über SO, die beide kaum 
den vom starken Überhang hervorgerufenen schlechten 
Lauf der Maschine zu verbessern vermochten, sondern
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durch den Hinzutritt von Drehbewegungen infolge der 
grossen seitlichen Ausladung des Triebwerks eher noch 
verschlimmerten.

Der grosse Kessel trug geräumigen Dampfdom mit 
darauf sitzendem Federwag-Sicherheitsventil mit Ge- 
wichtsbelastung; weitere Ventile waren über der Feuer
büchse angeordnet. Schieberregulator mit normalem Zug. 
Dampfdruck nur 9 Atm. Fehlerhaft war die Einmündung 
der Speiseröhre vor der Feuerbüchsrohrwand, was zu 
Undichtigkeiten und Schäden führen musste. Einström- 
rohre in der Rauchkammer.

Aussenrahmen, aus Doppelblechen erstellt. Alle Trag
federn standen über dem Rahmen, diejenigen der 2. und
3. Achse waren durch Ausgleichhebel verbunden. Be
merkenswert ist das über die Federn hochgelegte Umlauf
blech, wie es für die letzten Lokomotivtypen der Bundes
bahnen allgemein ausgeführt wurde.

Breit abstehendes Aussentriebwerk mit Kurbelan
trieb (nicht Hall-Kurbeln) und innerer Steuerung, wahr
scheinlich nach Bauart Stephenson, Umsteuerung mit 
Schraube und Rad. Vorn nicht durchgeführte Kolben
stangen. Zugkraft 4500 kg, Leistung 370 PS.

Eine Bremse war nur am Tender vorhanden, einseitig 
auf alle 4 Räder wirkend. Grösser Sanddorn auf dem 
Kessel.

Der zweiachsige Tender war bei gleichen Fassungs
räumen um 3,25 t leichter, als derjenige der Gruppe 2. 
Er hatte äusseren Doppelrahmen und eingebaute Trag
federn. Der Wasserkasten war mit flachem Zwischenteil 
unter dem Kohlenraum ausgebildet und mit Wasser
standzeiger versehen.

Belastung: ca. 130 t auf der Bergstrecke, bis 500 t auf 
den übrigen Linien.

G üterzuglokom otive, Serie D 3/3.

1. Gruppe: Betriebsnum m ern 65 — 70, 75 — 78. 10 Stück.

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1871 und 1873.

A bbildun g 126 («H ornm aschm cn»}. E.TrechscI

A bb ild u n g  127.



2. G ruppe: B etriebsnunim ern  91 — 100. 10 Slück.

(Typ Bourbonnais)

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1874/75.

A bbildung 129 (siehe auch A bbildun g 169, A b sch n itt 9). AA

G em ischtzuglok om otive, Gruppe 3, Serie C 3/3.

Gruppen 2 and 3. Abbildungen 128 und 129. Diese 
Lokomotiven entsprachen in ihrem Aufbau den gleich
zeitig und in der gleichen Fabrik gebauten Serien der S-0 
und der J-B-L des Typ Bourbonnais. Sie waren aber im 
Dienst- und Adhäsionsgewicht um fast 3 1 schwerer, was 
auf etwas stärkeren Rahmen schliessen lässt, und auch 
mit dem etwas vollständigeren Führerhaus nach J-B-L- 
Ausführung versehen. Dann waren die Tragfedern der 
Hinterachse unter den Achslagern angeordnet, nicht wie 
in sonst ausnahmsloser Ausführung des Typs über den 
Radkasten. Gruppe 2 hatte nur 9 Atm. Dampfdruck.

Die Beschreibung beider Gruppen erfolgt im Ab
schnitt 9 (zu Liste 2) für die gleichen Typen der J-S.

Neben der 8-Klotz-Spindelbremse am Tender wurden 
an den Lokomotiven der Gruppe 3 noch folgende Kraft
bremsen eingerichtet: Im Jahre 1882 erhielt die ganze

Gruppe Hardy-Ejektor, die Nrn. 103 und 107 Hardy- 
bremse, auch auf den Tender wirkend. Vom Jahre 1887 
an besassen alle 10 Maschinen die Schleifer’sche Druck
luftbremse, die im Jahre 1893 durch die Weslinghotise- 
Einrichtung ersetzt wurde. Auch Dampfbremse war 
zeitweise vorhanden, Triebrad bremse wurde dagegen 
nicht eingebaut. Die Luftbehälter waren auf dem Umlauf
blech angebracht. Geschwindigkeitsmesser nach Hauss- 
hälter. Einrichtung für Dampfheizung ab 1887. Als erste 
trugen diese Gruppen die schönen Nummerntafeln mit 
Bahninitialen am Fusse des Kamins und am Tender, die 
Namentafeln beidseitig am Führerhaus.

Die Belastung der Gruppe 2 überstieg diejenige der 
Gruppe 1, für Gruppe 3 war sie etwas kleiner. Diese 
letztere wurde trotz ihrer auf 60 km/Std. beschränkten 
Höchstgeschwindigkeit als Schnellzuglokomotive be

G em ischtzuglokom otive, Serie C 3/3.

3. G ruppe: B etriebsnunim ern  101— 110. 10 Stück.

(Typ Bourbonnais à grandes roues.)

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1875.

A bbildun g 12S (siebe auch A bb ild u n g  163, A b sch n itt 9). 

G ütcrzuglok om otivc, Serie D  3/3.
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zeichnet und leistete vor und neben dem Mogultyp in 
allen Verwendungsarten vorzügliche Dienste. Sie war 
auch beim Personal beliebt und mit dem Namen ,,Bour- 
bakis" belegt, abgeleitet von der von den Monteuren 
aus Mülhausen überbrachten Bezeichnung „Bour-

bonnais“ . Die verhältnismässig frühe Ausrangierung 
dieser Gruppe ist auf die schadhaften Rahmen zurück
zuführen, die einen Kesselersatz, wie er bei den gleichen 
Serien der J-S durchgeführt wurde, nicht mehr recht
fertigten.

Schw eizerische C entralbahn. Liste 5.

3/4- u n d  3 / 5 -g e k u p p e lte  L o k o m o tiv e n .

Tenderlokomotiven.

G attung: G ruppe:
S-C-B S-B -B

7 65
9 54
8 41

— 18
— 19
— 20

3/4 -gck u p p elt. 
T y p  M ogul. 
G attu n g  7.

P erson en zuglokom olive, Serie Eb 3/4.

1. Gruppe: Betriebsnum m ern 57— (30, 7S). 5 Stück.

Gebaut und umgebaut in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1864— 1873.

A bbildun g 130.

Da die S-C-B mit ihren Zweikuppler-Engerthloko- 
motiven der Serie B ohne Vorspann nur 75 t Belastung 
über die Hauensteinstrecke befördern konnte, wurde die 
Dreikuppler- Tenderlokornotive (Gruppe 1) geschaffen, die 
neben grösser Zugkraft auch grössere Fahrgeschwindig
keit entwickeln konnte und damit den Maschinenwechsel 
in Sissach mit seinen betriebsdienstlichen und ökono
mischen Unzukömmlichkeiten vermeiden liess. Als 
Tenderlokomotive musste sie aber unterwegs den Wasser
vorrat ergänzen.

Die Lokomotive wurde in deutlicher Anlehnung 
an die im Jahre 1862 für die Oronbahn (Lausanne- 
Freiburg-Bern) aus Esslingen gelieferte 2/4-gekuppelte 
Tendermaschine entworfen (siehe Abschnitt 9, Liste 4, 
Gruppe 1), doch wurde an Stelle des vorderen Dreh
gestells-eine dritte gekuppelte Achse angeordnet (Ab
bildung 130). Wegen stärkerem, weit herabgezogenem 
Rahmen und schwererem Kessel wurde aber das Dienst-

gcwicht der Vorbildmaschine von 42 t um etwa 6— 7 t 
überschiitten, so dass die Vorderachse, die auch sonst 
schon überlastet worden wäre, nun einen Achsdruck von 
ca. 20 t erhielt. Dazu kam der jedes bisherige Mass über
schreitende feste Achsstand von 4500 mm, der starke 
Spurkranz- und Geleiseabnützung verursachen musste, 
ferner der für die Maschinenbestimmung unzulässige 
vordere Überhang. Aus diesen Gründen wurde etwa 
ums Jahr 1870 eine vordere kurvenbewegliche Führungs
und Tragachse untergebaut und damit die erste 5/4- 
gekuppelte Lokomotive Europas geschaffen (Typ Mogul). 
Wegen des schlechten Verhältnisses des kleinen Kessels 
und der geringen Betriebstoffvorräte zu der grossen 
Maschinenleistung befriedigte die Lokomotive nicht und 
wurde trotz Kesselerneuerung frühzeitig ausrangiert und 
durch die Gruppen 4— 6 ersetzt.

Die Maschinenleistung der Gruppe 1 betrug 4400 kg 
Zugkraft und ca. 600 PS.
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G üterzuglokom otive, Serie Ed 3/4.

2. Gruppe: Betriebsnum m ern 65 — 69. 5 Stück. (S-B-B-Gruppe 65.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1878.

A bbildung 131. CI!

3/5-geku ppeit. Sclm ellzuelokom otive , Serie E b 3 / 5 .
T yp  Prairie. °

G a ttu n g 9. 7. Gruppe: Betriebsnumm ern 91— 95. 5 Stück. (S -B -B -G r u p p e  54.)

Gebaut in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1882— 1884.

A bbildung 132.

Gruppe 2 wurde im Jahre 1878 nach Art der gut- j 
bewährten Nationalbahnmaschine (im Personalmund 
mit „Naphtali“  bezeichnet) in Winterthur gebaut, aber 
mit grösserem Kessel und Betriebstoffräumen ausgerüstet, 
wodurch sic um 1 1 t  schwerer wurde (Abbildung 131). 
Sie entwickelte 4000 kg Zugkraft und ca. 370 PS Leistung.

Die Zwischengruppe 7 (Abbildung 132) entstand als 
Verbesserung der Gruppe 1 (die sie wohl ersetzen sollte) 
nach Entwurf und Ausführung der Oltener-Werkstätte.

CB

Um einen grösseren Kessel und vermehrte Betriebstoff
vorräte unterbringen zu können, musste eine Führungs
und Tragachse auch unter dem Fahrerstand angeordnet 
werden. Der Vorteil dieser symmetrischen Achsfolge, dass 
die Lokomotive in beiden Fahrrichtungen mit 75 km/St. 
Geschwindigkeit verwendet werden konnte, war damals 
noch kaum massgebend für diesen Entwurf. Auch dieser 
Typ dürfte wohl erstmals für Europa in vorstehender 
Gruppe ausgeführt worden sein; die Maschine leistete 
4800 kg Zugkraft und ca. 800 PS.
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .

3/4-gekuppelt,

3/5-gekuppelt,

Gruppe 1, 
Gruppe 2, 
Gruppe 3, 
Gruppen 4-6, 
Gruppe 7,

1887-
1887-
1887-
1887-
1887-

-1902: 
-1902: 
-1902: 
-1902: 
-1902:

B  3.
C 3.
C 3 T. 
A 3  T. 
A3.

ab 1902: 
ab 1902: 
ab 1902: 
ab 1902:

E d 3/4. 
D 3/4. 
B  3/4. 
E b  3/5.

Gruppe und  
frühere Serie

S-C-B | S-B -B  

bis — 1902 — ab  

B etrieb s-N rn .

N am en
Fabrik-

N rn. B aujah r Fabrik II. K essel
U m gebaut

Ü ber
h itzer

A us-
rangiert

3/4-gekuppelt 57 _ Frohburg 9 1864 1879 _____ 1893
T  enderlokomotive 58 — Belchen 10 1864 Werkstätte 1877 -------- 1893

Gruppe 1 59 — Passwang 11 1866 S-C-B, Olten 1877 --- 1893
Serie: D 60 — Chaumont 12 1866 1877 --- 1892

79 — Schafmatt 25 1873 — --- 1893

Gruppe 2 1)65 7495 Jungfrau 133 1878 1902 --- 191(5
66 7496 Mönch 134 1878 1907 -------- 1910

Serie: C I 67 7497 Blümlisalp 135 1878 Winterthur 1902 --- 1918
68 7498 Aitels 136 1878 1903 --- 1916
69 7499 Furka 137 1878 190S --- 1925

3/5-gekuppelt !)91 5892 33 1882 — -------- 1904
T enderlokomotive 92 5893 34 1S83 — • -------- 1904

Gruppe 7 93 5894 35 1SS3 Werkstättc 1902 --- 1908
Serie: A I I 94 5895 36 1883 S-C-B, Olten 1896 --- 1908

95 58912) 37 1881 1900 --- 1908

3/4-gekuppelt x)96 3891 40 1885 1893 -------- 1916
Gruppe 3 97 3892 41 1885 1893 --- 1916

98 3893 42 1885 1893 -------- 1913
Serie: C I I 99 3894 43 1886 Werkstätte — -------- 1916

100 3895 44 1887 S-C-B, Olten — --- 1916
126 3896 52 1890 — --- 1914
127 3897 53 1890 — --- 1916

Gruppe 4 111 1461 45 1887 1901 -------- 1917
112 1462 46 18S7 1900 -------- 1917
113 1463 47 1888 1901 --- 1917
114 1164 48 1888 Werkstätte 1900 ---- 1917
115 14662) 49 1889 S-C-B, Olten 1902 ----- 1917
116 1465 50 1889 1900 -------- 1917
117 1467 51 1889 1902 -------- 1917

F ab riknum m ern
M aschine T en der

Gruppe 5 201 1471 — 4420 3760 1892 — ----- 1925
202 1472 — 4421 3761 1892 — ---- 1925
203 1473 — 4422 3762 1892 — ----- 1925
204 1474 — 4423 3763 1892 S.A.C.M. 1899 ----- 1925
205 1475 — 4424 3764 1892 Beifort — -------- 1925
206 1476 — 4425 3765 1892 — -------- 1925
207 1477 — 4426 3766 1892 — -------- 1925
208 1178 — 4427 3767 1892 1899 -- 1925
209 1479 — 4428 3768 1892 — -- 1925
210 1480 — 4429 3769 1892 — -------- 1925
211 1481 1001 1896 — -------- 1925
212 1482 1002 1896 — .-------- 1925
213 1483 1003 1896 Winterthur — -------- 1925
214 1484 - 1004 1896 — -------- 1925
215 1485 1005 1896 •— -------- 1925

*) D ie  G ruppen 2, 3 und 7 erh ielten  d ie  B etriebsnum m ern eines  
— T eils-der-im  Jah re  1S77 veräu sserten  L ok om otiven  der G a ttu n g  6 

(L iste  4, G ruppen 1 und 2), G ruppe 2 w urde auch noch m it N am en  
derselben  belegt. D ie  le tz ten  2 S tü ck  der G ruppe 3 erh ie lten  d ie

N um m ern 126 und 127, w eil nach Nr. 117 der G ruppe 4 eine  
Lücke für w eitere L ieferungen derselben  freigelassen w urde.

-) D ie  v erse tz ten  S -B -B -N u m m ern  v o m  Jahre 1902 der G ruppen 4 
und 7 s in d  nach  d en  D a ten  des E in b au es der 2. K essel gereih t.
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L iste 5 (F ortsetzun g.)

G ruppe und  
frühere Serie

S-C-B 1 S-B -B  

b is  —  1902 —  ab  

B etrieb s-N rn .

N am en
Fabrik-

Nrn. B aujahr Fabrik 11. K essel
U m gebaut

Über-
h itzer

A u s
rangiert

Gruppe 6 216 1486 1253 1900 19121) 1927
217 1487 — 1254 1900 — 19101) 1927
218 1488 -— - 1255 1900 — 1922 1928
219 1489 — 1256 1900 — 19121) 1926
220 1490 — 1257 1900 Winterthur — 1916 1928
221 1491 — 1258 1900 — 1917 1927
222 1492 — 1259 1900 1908 19141) 1928
223 1493 ' — 1260 1900 — 19121) 1928
224 1494 — 1261 1900 — 1921 1926
225 1495 — 1262 1900 — 19141) 1927

*) D ie  6 bezeichne*ten L ok om otiven  der Gruppe 6 erh ielten  neb st Ü berhitzer auch neue Z ylinder m it V en tilsteu eru n g  nach L entz.

A bbildungen 133 und 134. E.Trechscl

Lokomotiven mit iSclilepptender.
T̂ŷ Moguf1' G üterzuglokom otive, Serie D 3/4.

Gattung s. 3. Gruppe: Betriebsnum m ern 96— 100, 126 und 127. 7 Stück-. (S-H-B-Gruppe 41.)

Gebaut in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1885— 1890.

2 4

CB
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Die Bewährung der 3/4-gekuppelten Bauart hier und 
auf anderen Bahnen hatte dann auch die Einführung 
dieses Typs mit Schlepptender zur Folge. Als Gruppe 3 
wurde zuerst eine Güterzuglokomotive erstellt (die erste 
und auch einzige Ausführung dieser Art in der Schweiz), 
gebaut vom Jahre 1885 an wiederum in der Werkstätte 
in Olten (Abbildung 133). Bei gleichbleibendem Ad
häsionsgewicht konnte für das ersparte Gewicht der 
Betriebstoffvorräte gegenüber Gruppe 2 ein grösserer 
und leistungsfähigerer Kessel aufgebaut werden. Die 
Lokomotive entwickelte eine Zugkraft von (¡000 kg 
und hatte eine Leistung von ca. 560 PS.

Dem Beispiel der N-O-B und der SO-S folgend, und 
um den Engerth’schen A-Typ für die Führung der Schnell
züge zu ersetzen, wurde als Gruppe 4 vom Jahre 1887 
an auch eine Schnellzuglokomotive nach dem Mogultyp

erstellt, abermals in der Werkstätte in Olten entworfen 
und ausgeführt (Abbildung 135). Sie war als das schönste 
und beste Erzeugnis dieser Werkstätte anzusehen. Die 
Maschine entwickelte eine Zugkraft von 3750 kg und 
eine Leistung von ca. 600 PS.

Als Gruppen 5 und 0 folgten dann in den Jahren 
1892— 1900 weitere 25 Stück dieser Schnellzugmaschine 
in bedeutend verstärkter Ausführung nach, gebaut in 
Beifort und in Winterthur (Abbildungen 137 und 138). 
Dabei wurde aber dem Bestreben der anderen Bahnen, 
unter Einführung des Verbundsystems mit der Leistungs
fähigkeit auch die Wirtschaftlichkeit des Betriebes zu 
erhöhen, von der S-C-B keine Nachfolge gegeben. Bei 
diesen Gruppen stieg die Zugkraft auf 5900— 6400 kg 
und die Leistung auf über 1000 PS.

Schnellzüg'lokom otive, Serie B 3/4.
4. Gruppe: Betriebsnum m ern 1 1 1 — 117. 7 Stück. (S-H-U-Gruppe 18.) 

Gebaut in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1887— 1889.

A bbildung 135.

A bbildung 136. E. Trpchsel.
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A bbildungen 138. J H

Die Kessel aller 7 Gruppen waren mit 112— 145 m 2 
Heizfläche wenig voneinander verschieden; ihre Siede
rohrlänge lag zwischen 3712 und 4255 mm, die Höhe 
über SO zwischen 1800 und 2300 mm. Als klein musste 
die Rostfläche von 1,35— 1,76 m 2 bezeichnet werden, 
besonders für Gruppe 5, gemessen an der durchwegs 
grossen Maschinenleistung; erst bei Gruppe 6 stieg sie 
dann auf 2,3 m 2. Die Feuerbüchsen standen zwischen 
oder über den zwei hinteren Achsen, weil die Anordnung 
einer vorderen Laufachse den Überhang beseitigen liess.

Die Kessel der Gruppe 7 hatten flache Feuerbüchsdecke 
und schräge Rauchkammerrohrwand. Alle Kessel trugen 
einen Dampfdom, nur Gruppe 1 statt dessen ein Regulator
gehäuse. Die Gruppen 2 und 6 besassen direkt belastete 
Sicherheitsventile, alle anderen solche mit Federwag- 
belastung. Äussere Einströmrohre an den Gruppen 1, 
2, 3 und 7. Der Regulatorzug war bei den Gruppen 1 , 
2, 6 und 7 über dem Kessel liegend, bei den übrigen 
Gruppen mit senkrecht an der Kesselrückwand ange
ordnetem Hebel bedient, die Gruppen 4— 6 hatten

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Beifort, 1892 
und in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1896.

5. G ruppe: B etriebsnum m ern  201—215. 15 Stück. (S -B  B G r u p p e  19.)

A bbildun g 137. SA  CM

6. Gruppe: Betriebsnum m ern 210— 225. 10 Stück. (S-B-B-Gruppe 20.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1900. 
Umgebaut in der Hauptwerkstätte der S-B-B in Olten, 1910— 1922.
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Ventilregulatoren. Wie aus Abbildung 133 ersichtlich 
ist, erhielten die drei ersten Kessel der Gruppe 3 stark 
überhöhte Feuerbüchse und Sammclrohr bis zum Dampf
dom, wohl um den Dampfraum zu vergrössern und um 
hohen Wasserstand führen zu können. Diese Kessel 
trugen den Lokomotiven den Namen „Hochofen“ ein; 
sie mussten aber wegen Nichtbewährung schon nach weni
gen Jahren durch neue Kessel normaler Bauart ersetzt 
werden. (Abb. 134.) Der Dampfdruck betrug bei Gruppen
1-4 noch 10 Atm., bei Gruppen 5 und 7 12 Atm. und bei 
Gruppe 6 13 Atm. Die Ersatzkessel hatten unveränderten 
Dampfdruck, nur Gruppe 4 erhielt auch 12 Atm. (Ab
bildung 136); wegen des beschränkten Achsdruckes und 
teilweise schwacher Rahmen konnten die Ersatzkessel 
nicht oder nur unbedeutend vergrössert werden. Über
hitzer wurden in den Jahren 1910— 1922 in die Kessel 
der Gruppe 6 eingebaut. Die Gruppen 1— 5 waren noch 
mit blanken Messingbändern der Kesselverkleidung, 
Gruppe 7 mit blanker Kupferblechverschalung der 
Einströmrohre versehen. Alle Gruppen hatten Guss
kamine einheitlicher Form, teilweise mit quadratisch 
geformtem Fuss.

Mit Ausnahme von Gruppe 7 waren durchwegs 
Innenrahmen  vorhanden. Die Tragfedern der gekuppelten 
Achsen waren unter den Achslagern aufgehängt; bei den 
Gruppen 2, 3 und 4 standen diejenigen der vorderen 
Kuppelachsc über den Lagern. Dasselbe war bei allen 
Laufachsen der Fall. Ausgleichhebel waren (ohne 
Gruppe 1) zwischen den Federn der Lauf- und der ersten 
Kuppelachse vorhanden, auch bei Gruppen 2, 3, 6 und 7 
zwischen den beiden hinteren der gekuppelten Achsen. 
Besonders sorgfältig war diese Verbindung bei Gruppe 7 
durchgeführt, wo überhaupt nur zwischen Trieb- und 
vorderer Kuppelachse Ausgleichhebel fehlten. Der 
sanfte Gang dieser Lokomotive trug ihr denn auch den 
Namen „Salondampfer“ ein. Die Laufachsen waren 
alle kurvenbeweglich, vorwiegend in Deichselgestellen 
gelagert, bei Gruppen 1 und 2 in, der Adamsachse ähn
lichen festen Achslagerführungen, bei Gruppe 7 in 
besonderen inneren Rahmen. Die nachträgliche Ab
stützung erfolgte bei Gruppe 1 wegen Platzmangels 
auf den Stossbalken, so dass der Laufachsrahmen 
durch deichselartige Wangen fest mit dem Lokomotiv- 
rahmen verbunden war. Gruppe 7 erhielt innerhalb 
des doppelwandigen Aussenrahmens nachträglich noch 
eine mittlere Rahmenwand zur dritten Lagerung der 
gekröpften Triebachse. Auffallend war der grosse feste 
Achsstand von 4200— 4500 mm bei den Gruppen 1, 4, 
5 und 6 ohne seitliche Verschiebbarkeit einzelner Achsen. 
Der Rahmen der Gruppe 2 war als Kastenrahmen 
gebaut und zur Vergrösserung des Wasservorrates noch 
mit Kasten zwischen und über den zwei ersten Achsen 
versehen. Die Gruppen 1 und 7 trugen seitliche Wasser
kasten; die Kohlenkasten lagen hinter dem Führerstand.

Die Dampfmaschinen  waren alle ausserhalb des 
Rahmens angeordnet und wirkten auf die 2. der ge
kuppelten Achsen; einzig Gruppe 7 wies inneres Trieb
werk mit stark schräg liegenden Zylindern unter der 
Rauchkammer auf, doch lagen die Stephensonsteuerungen 
aussen und wurden von grossen Exzentern auf den 
Kurbelhälsen der Kuppelstangen bewegt. Gruppe 1 
bcsass Allanstcucrung, die übrigen 5 Gruppen Steuerung 
nach WWscfiderts (Gruppe 2 als erste Serie der S-C-B, 
Gruppe 3 als erste der in der Werkstätte in Olten ge
bauten Lokomotiven). Bei letzterer Ausführung wurde

das Steuerungsexzenter auf die Triebachse zwischen 
den Rahmen verlegt, mit Übertragung der Bewegung 
auf die Kulisse mittels Querwelle, um die seitliche Aus
ladung der Steuerung zu beschränken. Fehlerhaft war 
die obere Lage des Kulissensteins beim Vorwärtsgang 
an den Gruppen 3 und 4. Sehr gefällig waren aber bei 
diesen Gruppen aus Olten die schön ausgebildeten 
Kreuzköpfe und die ausgefrästen Trieb- und Kuppel
stangen, bei Gruppe 4 auch die Lineale. Umsteuerung 
durchwegs mittels Schraube und Rad, Steuerwelle 
nur bei Gruppe 7 unten gelagert. Gruppen 5 und 6 
wiesen für die grossen Triebwerkskräfte sehr massiges 
Gestänge auf, die Kulissen waren zweiteilige Taschen
kulissen mit beidseitiger Lagerung. Als Besonderheit 
sei noch erwähnt, dass zur Verminderung der Abkühlung 
die Zylinder der Gruppe 4 bis zum Kesselwechsel von 
einem vom Frischdampf durchströmten Dampfmantel 
umkleidet waren. Zur Herabsetzung der Saugwirkung 
der grossen Kolben beim Leerlauf wurden ums Jahr 
1905 auf den Schieberkasten der Gruppen 5 und 0 
Ricour’schc Luftventile angebracht. Mit Ausnahme der 
Gruppe 1 waren alle Kolbenstangen vorn durchgeführt.

Die Gruppen 2, 3, 5 und 7 waren mit der Einrichtung 
für Gegendruckbremse versehen, deren Auspuffrohr am 
Kamin, oder am Dampf- bzw. Sanddorn angeordnet war.

In argem Missverhältnis zu den Kesselabmessungen 
standen (mit Ausnahme vielleicht der Gruppen 2 und 4) 
die grossen Zylinderdurchmesser und Kolbenhübe, was zu 
unwirtschaftlichem, überanstrengendem Dienst und 
damit zu häufigen Kesselreparaturen und -ersatz führte. 
Alle diese Maschinen waren als wahre „Kohlenfresser“ 
bekannt und kamen deshalb auch verhältnismässig frühe 
zur Ausrangierung. Ihr, wenn auch nachträglicher Um
bau zum Verbundsystem hätte sich reichlich bezahlt 
gemacht. Dazu kamen auch noch Konstruktionsfehler, 
wie z. B. bei Gruppe 7 wie: schlechte Dampfverteilung 
infolge ungenügender Baulänge der Steuerung, warm- 
laufende Triebwerksteile und Achslager, die mit be
sonderen Kühlwasserleitungen versehen werden mussten, 
usw. Nie recht betriebstüchtig, verschlangen viele dieser 
Maschinen Unsummen für Betriebstoffe, Umbauten und 
Reparaturen. Einzig Gruppe 6 wurde mit dem Umbau 
auf Heissdampfbetrieb reichlich spät noch etwas ver
bessert, an 6 Stück derselben wurden dabei grössere 
Zylinder m it Lentz-Ventilsteuerung  eingebaut, die unter 
Beibehaltung des Steuerungsmechanismus mit Hilfe 
einer Nockenstange betätigt wurde. Es waren je zwei 
doppelsitzige Einlass- und Auslassventile vorhanden, 
die mit grossen Querschnitten und rascheren Öffnungs
und Abschlussgeschwindigkeiten eine günstigere Dampf
verteilung und -wirkung hervorbringen sollten. Beim 
Leerlauf wurden alle Ventile mit Druckluft von ihren 
Sitzen abgehoben, wodurch völlig hemmungsloser Lauf 
des Triebwerks und Schonung der Steuerungsteile be
wirkt wurde (Abbildung 139). Die 4 übrigen Lokomotiven 
der Gruppe wurden mit den alten Zylindern, aber mit 
neuen Schiebern aus Bronce und verbesserter Schmierung 
im Heissdampfbetrieb verwendet.

Die Tender der Gruppen 3, 4 und 5 waren zweiachsig, 
der Tender der Gruppe 6 war dreiachsig ausgeführt, 
alle hatten Aussenrahmen. Der Achsstand betrug 
2400— 3200 mm. Hufeisenförmiger Wasserkasten von nur 
8— 9 m 3 Fassung, der dann bei Gruppe 6 auf 15 m3 
vergrössert wurde. Der Tender war überhaupt der 
grösste und tibertraf auch denjenigen der Gattungen 12
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und 13 um 200 mm an Achsstand und um 1,8 t an Achs- 
druck. Die Kohlenräume boten 5— 6 t Fassungsfähigkeit. 
Ganz unverhältnismässig klein waren dagegen die Vor
ratsräume an der Tenderlokomotive der Gruppe 1 mit
5,2 m 3 bzw. 1,5 t, besser bei den Gruppen 2 und 7 mit 
6,1 und 7,2 m3 bzw. 2,5 t.

Alle Tender und Tenderlokomotiven waren mit 
Spindelbremse versehen, an Gruppe 3 nur 4-klötzig, 
an den übrigen Tendern 8— 12-klötzig. Gruppen 1 und 2 
besassen auch eine Dampfbremse. Dann erhielten die 
Gruppen 1 und 7 im Jahre 1882/83 Hardy-Ejektor für 
die Vakuum-Zugbremse. Die Nrn. 111 und 112 der 
Gruppe 4 wurden zuerst mit der Sc/zfef/er-Druckluft- 
bremse ausgerüstet. Vom Jahre 1887 an kam dann all
mählich die Westinghousebremse an allen Gruppen in 
Verwendung, auch die Regulierbremse, ausgenommen an 
Gruppen 2 und 3. Triebrädbremse erhielten alle Gruppen, 
ohne Gruppe 3, bei Gruppe 1 4-klötzig auf die Hinter
achse wirkend, bei den anderen Gruppen auf 4— 6 Klötze, 
bei Gruppen 5 und 6 nachträglich auf 8 Klötze ausgebaut. 
Die Gegendruckbremse wurde nach Einführung der 
durchgehenden Zugbremsen allmählich nicht mehr be
nutzt und später entfernt. Die Hauptluftbehälter 
waren bei Gruppe 2 auf dem Umlaufblech, bei den 
Gruppen 3 und 7 über dem Kessel, bei den übrigen 
Gruppen im Rahmen untergebracht.

Alle Gruppen trugen auch Sanddorn, ausgenom
men Gruppe 2, die noch zwei Sandkasten vom  am 
Wasserkasten mitführte; Druckluftbetätigung des 
Sanders war nur bei Gruppe 6 vorhanden. Hauss- 
hälter- Geschwindigkeitsmesser und Einrichtung 
für Dampfheizung ab Ende der achtziger Jahre.

Die Belastungsnormen waren zuletzt die fol
genden
Gruppe 1 : 80 t auf der Hauensteinlinie,

400 t auf den übrigen Linien mit Güter
zügen.

Gruppe 2 : 300 t auf Steigung von 10 Promille,
500 t auf ebener Bahn.

Gruppe 3: 550 t auf Steigung von 10 Promille,
1000 t auf ebener Bahn.

Gruppe 4: 200— 3501 auf Steigung von 10 Promille,
250— 600 t auf ebener Bahn.

Gruppe 5: 240— 400 t auf Steigung von 10 Promille,
280— 800 t auf ebener Bahn.

Gruppe 6 : 280— 550 t auf Steigung von 10 Promille,
350— 1000 t auf ebener Bahn.

Gruppe 7: 200— 280 t auf Steigung von 10 Promille,
330— 410 t auf ebener Bahn.

Zugehörig waren alle Gruppen der Werkstätte in 
Olten zum Unterhalt.

Die Gruppen 3, 4 und 7 waren dem III. S-B-B- 
Kreise, die übrigen Gruppen dem Kreise II, Nr. 7499 
der Gruppe 2 zuletzt noch dem Kreise V zugeteilt.

Die durchgehende Verwendung der Gruppe 1 auf 
der Linie Basel-Olten erfolgte vom 15. November 
1866 an.

Die ganze Gruppe 2 leistete vom Ende des Jahres.1911 
an bis September 1912 auf der Mittelthurgaubahn 
insgesamt 136000 km.

Gruppe 3 kam zu 5 Stück im Jahre 1916 ins Kriegs- j 
gebiet und wurde als Serie G 4 mit den Betriebsnummern 
3601— 3605 der Militär-Generaldirektion Warschau der 
deutschen Heeresbahnen unterstellt. Gruppe 4 kam im 
Jahre 1917 ebenfalls an das kriegführende Deutschland.

A bbildun g 139. V entilsteuerung, S y stem  I.en tz . (G ruppe 6). S E V  

Organ, 1922, S. 194.

Die Nrn. 1471, 1476, 1478, 1480 und 1481 der Gruppe 5 
waren in den Jahren 1910— 1913 (Verstaatlichung) 
für kürzere oder längere Zeit an die Neuenburger- 
Jurabahn vermietet. Eine Lokomotive der Gruppe 7 
versah nach ihrer Ausrangierung während einiger W inter 
Heizdienst im Bahnhof Zürich.



Schw eizerische C en tra lb ah n . L iste  ß.

G attu n g  10.

2 / 4 -g e k u p p e lte  L o k o m o tiv e n .
( T y p  A m e rica n .)

Schn ellzug-T end erlokom otiven, Serie Eb 2/4.

1. Gruppe: Betriebsnum m ern 14 1— 145. 5 Stück. (S -B -B -G r u p p e  50.) 

(Mit Zweizylinder-Verbundmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1891.

G a ttu n g : Gruppe :
S-C-B S-B -B

10 50
— 49
13 G

A bbildun g 141. Privat

I 9 0

A bbildun g 140. J H

2. Gruppe: Betriebsnum m ern 146— 160. 15 Stück. (S -B -B -G r u p p e  49 .)

(Mit Zwillingsmaschine.)

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Grafenstaden, 1893 
und in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1896.



S e r i e - B e z e i c h  nung . Gruppen 1 und 2 bis 1902: A 2. ab 1902: Eb 2/4.
Gruppe 3 bis 1902: A 2 T. ab 1902: A 2/4.

Gruppe

S-C-B | S -B -B  

bis —  1902 —  ab 
B etrieb s-N rn.

Fabrik-
Nrn. B aujahr Fabrik 11. Kessel A us- 

ran eiert W eitere V erw endu ng

Gruppe 1 
T enderlokomotive

Gruppe 2 
T  enderlokomotive

Gruppe 3

Schweizerische
Bundesbahnen

141
142
143
144
145

146
147
148

149

150

151
152
153
154
155
156
157
158
159
160

251
252
253
254
255
256
257
258
259
260 
261 
262
263
264
265

5595
5596
5597
5598
5599

5481
5482
5483

5484

5485

5486
5487
5488
5489
5490
5491
5492
5493
5494
5495

401
402
403
404
405
406
407
408
409
410
411
412
413
414
415
416
417
418
419
420

668
669
670
671
672

4504
4505
4506

4507

4508

4509
4510
4511
4512
4513

948
949
950
951
952

1046
1017
1048
1049
1050
1146
1147
1148
1149
1150
1286
1355
1356
1357
1358
1471
1472
1473
1474
1475

1891
1891
1891
1891
1891

1893
1893
1893

1893

1893

1893
1893
1893
1893
1893
1896
1896
1896
1896
1896

1897 
1897 
1897 
1897
1897
1898 
1898 
1898 
1898 
1898
1900
1901
1901
1901
1901
1902
1902
1902
1902
1902

W interthur

1910
1909
1909
1910 
1909

S.A.C.M.

Grafenstaden
1907

1907

Winterthur

Winterthur

1905

1924
1924
1923
1924
1923

1929
1924
1932

1927

1927

1929
1921
1915
1933 
1929 
1931 
1921
1928 
1928

1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923 
1923

ab 1927 H eizw agen  
X  d. Nr. 99 008

b is 1933 H eizw agen  
X d .  N r. 99 012

Als Ersatz für die allmählich abgehenden Typen A 
und B der Engerthbauart wurde (neben der gleich
zeitigen Erhöhung des Bestandes der Mogullokomotive 
mit Schlepptender für den normalen Verkehr) nach dem 
ausgezeichneten Vorbild der J-S und G-B die Beschaffung 
der 2/4-gekuppelten Tenderlokomotive auch von der S-C-B 
aufgenommen. Die gut bewegliche, für den Vorortver
kehr, sowie für Vorspann- und leichten Güterzugdienst 
gleich gut verwendbare, wirtschaftlich arbeitende Ma
schine war das geeignete Hilfsmittel für allseitigen

Bedarf. Sie stellte die Umkehrung der Achsfolge der 
Engerthlokomotive dar, indem an die Stelle der Achsen 
des Engerth-Stütztenders ein vorderes, gut führendes 
zweiachsiges Drehgestell trat und die gekuppelten 
Achsen nach hinten verlegt wurden. Mit Spreizung des 
festen Achsstandes zur Aufnahme der Feuerbüchse 
wurde der Gesamtachsstand auf 7 m gebracht und so 
der Überhang vermieden. Das Adhäsionsgewicht wurde 
auf 32 t erhöht, ebenso der Dampfdruck, die Maschinen
abmessungen und die Betriebstoffräume vergrössert.
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Dagegen konnte wegen Gewichtsüberschreitung die 
Kesselheizfläche nicht, wohl aber die Rostfläche und 
damit die direkte Heizfläche etwas gesteigert werden. 
Auf diese Weise konnte mit den einfachsten Mitteln 
eine der Engerthlokomotive an Beweglichkeit nicht 
nachstehende, an Leistungsfähigkeit und Rasse aber 
weit überlegene robuste Ersatzmaschine geschaffen 
werden. Ihre Zugkraft betrug über 4000 kg, ihre Leistung 
500 PS, was nahezu die Verdoppelung der bezüglichen 
Werte des Engerth-A-Typs bedeutete. Der Raddurch
messer blieb auf 1550 mm bestehen.

Die erste Ausführung dieser Bauart (Gruppe 1 , 
Abbildung 140) erfolgte im Jahre 1891 in der Fabrik in 
Winterthur. Der mit 2000 mm über SO noch tief
liegende Kessel trug grossen Dampfdom mit Federwag- 
Sicherheitsventilen und mit eingebautem Ventilregulator, 
der mit liegendem Hebel bedient wurde. Einströmrohre 
in der Rauchkammer.

25 mm starker Innenrahmen, der wegen Unterbau 
eines Drehgestells nicht zur Aufnahme des Wasser- j 
Vorrates benutzt werden konnte. Unter den Lagern j 
aufgehängte Tragfedern der gekuppelten Achsen, die mit 
Ausgleichhebel verbunden waren. Die Belastung des 
Drehgestells erfolgte auf gemeinsame umgekehrte Längs
federn, die zwischen die Platten der auf die Lager 
drückenden Stützrahmen eingebaut waren. Das Dreh
gestell war nur drehbar, nicht auch seitlich verschiebbar 
eingerichtet. Es wurde durch die schweren Teile der 
Verbundmaschine mit je 12 t Achsdruck belastet. 
Wasserkasten seitlich neben dem Kessel, Kohlenkasten 
hinter dem Führerstand angeordnet. Durch die grossen 
Betriebstoffvorräte wurde der erlaubte Achsdruck etwas 
überschritten.

Das schöne Aussentriebwerk mit erster als Trieb
achse war mit der Steuerung nach Walschaerts versehen; 
Umsteuerung mit Schraube und Rad, unten gelagerte 
Steuerwelle, weshalb die Exzenterstange für die Durch
führung des Hängeeisens gegabelt werden musste. Die 
gute Zylinderanordnung zwischen den Achsen des Dreh
gestells nach Esslingcr Vorbild wurde auch liier über
nommen. Versuchsweise und als erste und einzige 
Ausführung für die S-C-B wurde eine Zwei
zylinder-Verbundmaschine in üblicher Anordnung 
eingerichtet. Der zu geringe Dampfdruck von 
12 Atm. ergab aber ungenügende Leistung und 
schleppende Arbeitsweise, wozu noch Anfahr
schwierigkeiten traten, weshalb das System für 
weitere Lokomotiv-Nachbeschaffungen nicht als 
empfehlenswert erschien.

Die in ihren Abmessungen gleichgebliebene 
Gruppe 2 wurde im Grafenstadener Werk der 
Elsässischen Maschinenbaugesellschaft entworfen 
und ausgeführt (Abbildung 141). Sie konnte in 
ihrem schönen einfachen und gutproportionier
ten Aufbau als Mustertyp ihrer Art bezeichnet 
werden. Sie wurde im Achsstand gegenüber 
Gruppe 1 etwas gekürzt, übertraf darin aber die 
Vorbildmaschine der J-B-L/J-S doch noch um 
650 mm. Mit dieser hatte sie Kessel- und 
Maschinenabmessungen fast unverändert gemein
sam, doch übertraf sie sie in Rostfläche und

direkter Heizfläche, sowie im Dampfdruck. Der Kessel 
lag auf 2150 mm über SO (J-S-Typ 1820 mm). Sonst 
waren alle Teile und Anordnungen gleich, die Vor
ratsräume wegen Gewichtseinsparungen etwas grös
ser als bei Gruppe 1. Die Ausgleichhebel zwischen 
den Federn der gekuppelten Achsen fehlten. Das Aussen
triebwerk mit etwas geneigten Zylindern hatte ganz 
zwischen den Rahmen verlegte Steuerung nach Allan 
mit senkrechten Schieberbahnen, was zwar der Loko
motive ein gutes einfaches „englisches“  Aussehen verlieh, 
technisch aber gegenüber dem Triebwerk der Gruppe 1 
als Rückschritt bezeichnet werden musste. Die Maschine 
arbeitete mit Zwillingswirkung.

Beiden Gruppen waren ferner gemeinsam: Sanddorn 
auf dem Kessel. 4-Klotz-Spindelbremse, ergänzt durch 
die einfache Westinghousebremse. Einrichtung für Dampf
heizung.

Geschwindigkeitsmesser nach Hausshälter (die Nrn. 
5481— 5490 erhielten später, bei Zuteilung zum III. 
S-B-B-Kreis, Klose-Apparate). Gruppe 1 sowie die 
Nrn. 5491— 5495 blieben beim II. Kreise. Unterhalt 
in der Werkstätte in Olten.

Die Ende 1936 noch nicht ausrangierte Nr' 5495 
bediente den seit dem Weltkrieg eingerichteten schwei
zerischen Armee-Badezug.

Belastung: 2S0— 550 t auf ebener Bahn, 180— 270 t 
auf 10 Promille Steigung.

Die Nummern 5484 und 5485 der Gruppe 2 wurden 
im Jahre 1927 in Heizwagen für den elektrischen Betrieb 
umgebaut und erhielten die Bezeichnung X d Nrn. 99008 
und 99012. Dabei wurden die Zylinder, das Triebwerk 
samt Steuerung und der Steuerbock, Regulator, Ver
bindungsrohre, Sandkasten usw. entfernt, die Kurbel
zapfen abgesägt und die Gegengewichte in den Rad
sternen ausgebohrt. Der Führerstand wurde mit auf
klappbarer Rückwand abgeschlossen. Zur Einstellung der 
Wagen in die Schnellzüge wurde die Doppelbremse ein
gebaut und die Höchstgeschwindigkeit auf 90 km/Std. 
festgesetzt. Das Leergewicht der Wagen betrug noch 
40 t, das Dienstgewicht 46 t (Abbildung 142).



3 . G ru p p e: B etrieb sn u m m ern  251— 265 der S ch w eiz. C en tralb ah n ,

B etriebsn u m m ern  416 — 420 n ach b esch afft vo n  den S ch w eiz. B un d esb ahn en .

20 Stück.
(Mit Vierzylinder-Verbundmaschine.)

(S-B-B-Gruppe 6.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1897— 1902.

Gattung 13- Schn ellzu glok om otive  mit Schlepptender, Serie A 2/4.

Gruppe 3. Abbildung 143. Um die Schnellzüge auf 
ihren Linien mit bis zu 90 km/Std. Geschwindigkeit 
führen zu können, liess die S-C-B nach dem Beispiel 
der J-S im Jahre 1897 in Winterthur auch eine 2/4- 
gekuppelte Lokomotive mit Schlepptender ausführen, deren 
Leistungsprogramm auf die Beförderung von 240 t Zug
gewicht, mit 45 km/St. Geschwindigkeit auf anhaltender 
Steigung von 10 Promille festgesetzt wurde. In den 
Achsabständen und Achsdrücken wurde die Maschine der 
Tenderlokomotive der Gruppen 1 und 2 nachgebildet, 
durch wurde der Raddurchmesser auf 1730 mm erhöht. 
Im Gegensatz zur Zweizylinder-Verbundmaschine der 
J-S-Lokomotive wurde nach dem bereits auf der Gott
hardbahn eingeführten System hier die Vierzylinder- 
Verbundmaschine angewendet und zwar nach der reinen 
Bauart De-Glehn1). Dabei arbeitete die als äusseres 
Triebwerk angeordnete Hochdruckmaschine auf die hintere 
der gekuppelten Achsen, das Triebwerk der zwischen dem 
Rahmen eingebauten Niederdruckmaschine auf die doppelt 
gekröpfte vordere Achse. Diese Verteilung gewährleistete 
ruhigste Arbeitsweise, entsprechend der Lage der HD- 
Zylinder hinter, der ND-Zylinder mit grossen Kolben 
über dem Drehgestell in zentraler Lage und ohne Über
hang.

Der Kessel mit 130 m 2 Heizfläche und mit 2,18 m2 
Rostfläche lag auf 2300 mm Höhe über SO. Er trug 
Dampfdom mit eingebautem Ventilregulator und direkt 
belasteten Sicherheitsventilen in Haubenverkleidung. Ein 
weiteres Ventil nach Ramsbottom’scher Bauart befand 
sich über der Feuerbüchse. Der Regulatorzug lag nach

*) A lfred D e-G lelm  (E ngländer) w ar D irektor der E lsässischen  
M aschinenfabrik in  G rafenstaden. S e in e  erste  V ierzy lin d er-L ok om otive  
wurde im Jahre 1885 an  d ie  französische N ordbahn geliefert; d ie  beiden, 
unabhängig v o n  zw ei H D - un d  zw ei N D -Z y lin d em  angetriebenen T rieb
achsen waren n ich t g ek u p p elt (siehe Organ, 1888, S. 34).

J-S-Muster erstmals ausserhalb des Kessels mit schräg 
über dem Stehkessel angeordnetem Hebel. Dampfdruck 
nunmehr 14 Atm. Überhitzer wurden nicht eingebaut.

25 mm starker Innenrahmen mit unter den Achslagern 
aufgehängten Tragfedem der gekuppelten Achsen ohne 
Ausgleichhebel. Versuchsweise waren zuerst auch Spiral
federn angeordnet, die aber, wie bei der G-B, wieder 
verlassen wurden. Das Drehgestell von der Bauart 
der Gruppen 1 und 2 hatte nun seitliche Verschiebbarkeit 
mit Rückstellung in die Mittellage durch zwei sich 
gegenseitig spannende, liegende Blattfedern.

Die HD-Maschine war mit Steuerung nach Wal- 
schaerts, die innere ND-Maschine mit der einfachen 
Ellipsen-Lenkersteuerung nach Joy versehen, die keine 
Exzenter besitzt und ihren gesamten Antrieb von einem 
Punkte der Triebstange ableitet1). Die Kurbelversetzung 
zwischen HD- und ND-Triebwerk einer Seite betrug 180°, 
in späterer Ausführung 162°, um ein günstigeres Dreh
moment zum Anfahren zu erhalten. Zur Verminderung 
des Schleuderns und zum Massenausgleich waren die 
Triebachsen gekuppelt. Der Frischdampf trat durch 
äussere Rohre vom Dampfdom in die HD-Zylinder und 
von dort in etwas langem Weg durch, in wärmeschützen
der Blechverkleidung längs des Rahmens geleitete 
Verbindungsrohre in die ND-Zylinder. Diese letzteren 
waren zusammengegossen und lagen 1 :  40 geneigt. Alle 
Schieber waren entlastete Flachschieber mit Trickkanal. 
Die Umsteuerungen waren verbunden und mit Schraube 
und Rad gemeinsam bedient, wobei die Kulissenwelle 
der Joysteuerung als Steuerwelle diente. Mit dieser 
war ein Anfahrventil verbunden, das Frischdampf in die 
ND-Maschine leitete. Starke Druckwechsel in der ND-

1) Siehe T afel VT in  A b sch n itt 4. N ähere B eschreibung der J o y 
steueru ng: Organ 1887, S e ite  214 und 1888, S e ite  75; ferner T M  1917, 
S e ite  1 (auch A b sch n itt 9, L iste  6).
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Steuerung, sowie die fehlerhafte obere Steinlage in den 
HD-Kulissen beim Vorwärtsgang führten bei grösser 
Fahrgeschwindigkeit zu heftigem Klopfen im Um
steuerungsgestänge. Durchgehende Kolbenstangen nur 
an den ND-Zylindern.

Für die Abstützung der Geradeführungen und der 
Steuerung der ND-Maschine diente ein Stahlgussrahmen, 
der zugleich eine gute Querverbindung des Rahmens 
zwischen den HD-Zylindern bildete.

Doppelte Westinghousebremse, 4-klötzig mit Knie
hebelübertragung auf die gekuppelten Räder, 12-klötzig 
auf die Tenderräder wirkend. Drehgestellbremse war 
nicht vorhanden. Dreiachsiger Schlepptender, erstmals für 
die S-C-B gebaut. Aussenrahmen und äussere Trag
federn, von denen diejenigen der mittleren und der 
hinteren Achse ausgeglichen waren. Hufeisenförmiger 
Wasserkasten mit 12,5 m3 Fassung, 6 t Kohlenraum 
dazwischen, doch hätte der Achsdruck von nur 10 t 
ein mehreres erlaubt.

Sandkasten am vorderen Radkasten angebaut, später 
viereckiger Sandkasten auf dem Kessel angeordnet. 
Dampfsandstreuer nach Gresham, später mit Druckluft
betätigung nach Leach.

Hausshälter-, später Hasler-Geschwindigkeitsmesser. 
Einrichtung für Dampfheizung. Zuteilung zum II. 
S-B-B-Kreise, teilweise und vorübergehend auch zum 
Kreise III. Unterhalt in der W erkstätte in Olten.

Die Belastung wurde auf 200 t für Schnellzüge auf 
10 Promille Steigung und auf 600 t für Güterzüge auf 
ebener Bahn festgesetzt (Zugkraft 5300 kg, Leistung 
880 PS.

Lokomotive Nr. 261 wurde eigens für die Beschickung 
der Weltausstellung in Paris im Jahre 1900 gebaut, 
nachher von der S-C-B übernommen.

Vergleiche haben keine Brennmaterialersparnis und 
grössere Ruhe des Laufes gegenüber der Zweizylinder- 
Verbundbauart dieses Lokomotivtyps ergeben, wohl aber 
neben höheren Anschaffungskosten auch vermehrten 
Ölverbrauch und grössere Unterhaltskosten. Für die 
mit 2 gekuppelten Achsen zu erzielende Leistung genügte 
die Zweizylinder-Verbundmaschine vollauf, die grössere 
Anzugskraft und vorübergehende Überlastbarkeit der 
Vierzylindermaschine, die stets zum Schleudern neigte, 
war also für 2/4-gekuppelte Bauart recht teuer erkauft. 
Zudem konnte das am schwereren Vierzylindertrieb
werk verloren gegangene Gewicht zur Vergrösserung des 
Kessels der Zweizylinder-Verbundlokomotive verwertet 
werden. Diese Gründe führten wieder zur Wahl dieser 
Ausführung für die im Jahre 1898 erstmals gebaute, 
2/4-gekuppelte Schnellzuglokomotive der Nordostbahn 
mit gleichem Belastungsprogramm (Abschnitt 5, Liste 2, 
Gruppe 5).

S B Z  1901, B d. 37, S e ite  97.
Organ, 1900, S e ite  232.
T M  1907, S e ite  35.

S c h w e ize risc h e  C e n tra lb a h n . Lisle 7.
G a ttu n g : G r u p p e :

S-C-B S-B -B

1! 67
12 44

2 X 2 / 2 -g e k u p p e lte  L o k o m o tiv e n , System M a ile t .

(Mit Vierzylinder-Verbundmaschine.)

V o rsp an n - und G üterzug-T enderlokom otive, Serie Ed 2 x2/2.

1. Gruppe: Betriebsnum m ern 181 — 196. 16 Stück.
(S-B-B-Gruppe 67.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1891 und 1893.

A bbildun g 144. VA

194



A bb ild u n g  145. T en d erlok om otive  fiir V orspann- und G üterzugdienst, S ystem  M allet. JH

_ . , Gruppe 1 : bis 1902: C 4. 
S e r i e - B e z e i c h n u n g .  * .

Gruppe 2: bis 1902: D 4 1
ab 1902: E d 2 x  2/2. 
ab 1902: D 2 X 2/2.

S-C-B S-B -B

Gruppe bis —  1902 —  ab
Fabrik-

N um m ern
Baujahr Fabrik II. K essel A usrangiert

B etrieb s-N u m m ern

Gruppe 1 181 7681 1583 1891 1912
T enderlokomotive 182 7682 1584 1891 — 1916

183 7683 1585 1891 — 1913
184 7684 1586 1891 1909 1917
185 7685 1587 1891 — 1915
186 7686 1588 1891 — 1910
187 7687 1 7 0 1 1893 —

188 7688 1702 1893 M  a f f  e i , — 1912
189 7689 1703 1893 M ünchen — 1910
190 7690 1704 1893 — 1936
191 7691 1705 1893 1905 1934
192 7692 1706 1893 — 1917
193 7693 1707 1893 — 1912
194 7694 1708 1893 — 1917
195 7695 1709 1893 — 1912
196 7696 1710 1893 —

Gruppe 2 1)175 4607 1056 1897 1905 19232)
176 4608 1057 1897 1915 1923
177 4609 1058 1897 1914 1923
178 4610 1059 1897 1912 19232)
179 4611 1060 1897 1914 19232)
180 4612 1061 1897 W in terth u r 1914 1923
169 4601 1310 1900 — 1926
170 4602 1311 1900 — 1926
171 4603 1312 1900 — 1926
172 4604 1313 1900 — 1926
173 4605 1314 1900 — 1923
174 4606 1315 1900 1914 1923

l ) D ie  B etriebsnum m crn 175— 180 w urden der T en deriokom otiv- 4611 b is in s  Jahr 1929 nebeneinander in  der H au p tw erk stä tte  in
gruppe 1 v oran gestellt, d ie  n achgelieferten  N um m ern w ieder O lten  zur L ieferung von D am p f für d ie  W erk stätten h eizu n g . S ie
vo r  d iese. w aren je  m it ca. 10 m  hoh en  B lech kam in en  versehen; d ie  D am pf-

2) N ach A usran gieru ng sta n d en  d ie  K essel der N rn. 4G07, 4610 und span n u n g w ar auf 12 A tm . herabgesetzt.
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Da für den Güterzugdienst nur die Mogulbauart in
5 Stück als Tenderlokomotive und in 7 Stück als Loko
motive mit Schlepptender vorhanden war und ausserdem 
die bisherigen 17 Stück der C-Engertlimaschinen in 
Abgang kamen, musste die S-C-B anfangs der neunziger 
Jahre für Ergänzung und Erhöhung des Bestandes der 
Güterzuglokomotiven sorgen. Da der Typ Bourbonnais 
bereits überholt war, wurde richtigerweise gerade zur 
Vierkupplerlokomotive übergegangen, die besonders am 
Hauenstein gute Dienste zu leisten versprach. Da in 
jener Zeit das Duplexsystem nach Bauart Mailet von 
sich reden machte und in der Schweiz auch bereits in 
einer Versuchslokomotive am Gotthard verwirklicht war, 
wurde die neue Maschine der S-C-B im Jahre 1891 
nach diesem System als Tenderlokomotive vorerst in
6 Stück aus der Maffei’schen Fabrik in München bezogen. 
Mit der Einführung des Verbundsystems gedachte man 
zugleich den Betrieb zu verbilligen.

Der Aufbau der Lokomotive der Gruppe 1 entsprach 
demjenigen der Gotthardlokomotive, mit entsprechender 
Verjüngung der Abmessungen für 2/2-, statt 3/3-ge- 
kuppelte Bauart der Triebgestelle. Die Beschreibung 
des Mallctsystems ist zu Abschnitt 7, Liste 1 , Gruppe 10 
gegeben worden. Die Lokomotive erhielt ein massiges Aus
sehen, da auf kurze Baulänge ein für die Adhäsion voll 
ausgenütztes Dienstgewicht von GO t herauszubringen 
war (Abbildung 144). Die Siederohrlänge war mit unge
fähr 4 m festgelegt, damit auch die Kessellänge überhaupt, 
so blieb für die Baulänge der zwei Triebgestelle wenig 
Platz, was denn auch in dem nur je 1900 mm betragenden 
Achsstand derselben zum Ausdruck kam (Gesamtachs- 
stand 6200 mm). Die vielteilige Maschine und die Not
wendigkeit, ansehnliche Betriebstoffvorräte für die Berg
fahrt mitzuführen, wirkten sich unliebsam beschränkend 
auf die Grösse des Kessels aus. Immerhin wurde auf 
grossc Rost- und direkte Heizfläche getrachtet, merk
würdigerweise blieb aber der Dampfdruck auf nur 
12 Atm. beschränkt (Mallct-System, siehe Tafel X II).

Der Kessel von 115 m2 Heizfläche lag auf 2200 mm 
Höhe über SO. Er trug grossen Dampfdom mit zwei 
Federwag-Sicherheitsventilen und aussen zu den HD- 
Zylindern herabführende Einströmrohre; Ventilregu
lator mit normalem Hebel an der Kesselrückwand. 
Die Feuerbüchse stand über den Achsen. Bemerkenswert 
ist die lange Rauchkammer, um die Zugwirkung der 
stark arbeitenden Maschine auf die Feueranfachung zu 
mildern. Wegen des hochliegenden Führerhauses kam 
die Feuertüre knapp über den Führerstandboden zu 
stehen, was etwas unbequeme Feuerbeschickung ver
ursachte. Ungewohnt war der für beide Speisevor
richtungengemeinsame Speisekopf auf dem Kesselrücken.

Die Bauart des in ein hinteres festes und in ein vor
deres bewegliches Gestell unterteilten Innenrahmens 
wich nicht von derjenigen der Gotthardlokomotive ab. 
Alle Tragfedem waren unter den Achslagern aufgehängt, 
aber, der 2/2-Achsfolge gemäss, nicht mit Ausgleich
hebeln verbunden. Auch die Maschinenanordnung war 
der Gotthardlokomotive allseitig nachgebildet und mit 
den entsprechenden Hilfsteilen ausgerüstet. Die Steu
erungen waren gleichläufig verbunden und von gemein
samer Stellvorrichtung mit Schraube und Rad bedient. 
Alle Zylinder lagen wagrecht. Die Rückstellung des 
Vördergestells in die Mittellage erfolgte durch zwei sich 
gegenseitig spannende, liegende Blattfedern unter der 
Rauchkammer. Vom  durchgeführte Kolbenstangen nur
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an der ND-Maschine, was zum Verbot des Zusammen- 
kuppelns zweier dieser Maschinen Spitze gegen Spitze 
Anlass gab. Infolge der kurzen Baulänge der Maschinen 
mit daraus sich ergebender ungleichmässiger Zugkraft
wirkung am Radumfang war grosse Neigung zum 
Schleudern vorhanden, besonders bei abnehmenden 
Betriebstoffvorräten. Die ND-Maschine konnte nicht 
mit Frischdampf betrieben werden, erhielt aber beim 
Anfahren Hilfsdampf von verminderter Spannung. Zug
kraft 7000 kg, Leistung 650 PS.

Die vorwiegend für den Vorspann- und Schiebedienst 
am Hauenstein verwendete Lokomotive wurde dann 
zwei Jahre später in weiteren 10 Stück aus der gleichen 
Fabrik, allerdings mit einigen Abänderungen, nach
beschafft (Abbildung 145). Um sie auch im schwereren 
Güterzugdienst auf den Anschlusslinien benutzen zu 
können, wurden die Vorratsräume für die Betriebstoffe 
vergrössert, was aber weitere Einschränkungen am 
Kessel- und Triebwerkgewicht zur Folge hatte, um 
den Achsdruck einzuhalten. So wurden die Kessel
abmessungen etwas verkleinert, die Höhe über SO 
sank dadurch auf 2150 mm, doch wurde der Dampf
druck nunmehr auf 14 Atm. erhöht. Dann wurde die 
Rahmendicke um 1 mm vermindert, der Achsstand der 
Triebgestelle auf je 1680 mm, der ganze Achsstand auf 
5580 mm herabgesetzt, der Raddurchmesser von 1280 auf 
1200 mm und dementsprechend auch die Zylinderdurch
messer und Kolbenhübe verkleinert. Das Adhäsions
gewicht sank dabei um 2 t, trotzdem sich die Zugkraft 
der Lokomotive wegen des höheren Dampfdruckes auf 
über 8000 kg und die Leistung auf ca. 700 PS erhöhte, 
ein Widerspruch, der sich in noch grösserer Neigung zum 
Schleudern äusserte. In Einzelheiten wurden Ver
besserungen angebracht; so wurde der hintere feste 
Rahmen nun über den Rahmen des Vordergestells hinaus 
bis zum Auflagepunkt verlängert, wodurch eine ein
fachere und stabile Abstützung des Kessels und der 
Wasserkasten ermöglicht wurde und eine feste, durch 
die Drehbewegungen des 'Vordergestells nicht beein
flusste Lagerung der Steuerwelle und damit eine bessere 
Einstellung der Steuermechanismen erreicht werden 
konnte. Durch Verlängerung der seitlichen Wasser
kasten und Beigabe eines Zusatzraumes unter dem Koh
lenkasten konnte der Wasservorrat um 2,2 auf 7,2 m3 
vergrössert werden, auch der durch einen seitlichen 
Behälter vergrösserte Kohlenkasten fasste 1,3 t mehr 
Brennmaterial. Das Führerhaus wurde bei der ersten 
Lieferung ganz abgeschlossen, bei der zweiten Lieferung 
hinten offen gelassen, doch musste wegen der häufigen 
Verwendung der Maschinen in Rückwärtsfahrt später 
auch eine Rückwand angebracht werden, wobei der 
Kohlenkasten aber zwecks Verminderung der Staub
belästigung des Personals ausserhalb derselben blieb.

Neben der Spindelbremse auf beide Achsen des 
hinteren Triebgestells (4-klötzig) wurde auch Westing
housebremse eingebaut. Die zweite Lieferung erhielt 
je eine 2-Klotzbremse auf jedes Triebgestell mit Wirkung 
auf die Triebachsen. Die ganze Gruppe war auch mit 
der Einrichtung der Gegendruckbremse versehen, deren 
Auspuffrohr am Kamin bzw. am Dampfdom ange
bracht war.

Sanddorn vorn auf dem Kessel, Streuung mit Hand
zug nur vor die ND-Maschine.

Hausshälter-Geschwindigkeitsmesser. Einrichtung für 
Dampfheizung.



A bbildun g 146.

Gruppe 2. Abbildung 146. Um die Malletlokomotive 
mit grösserem Kessel und Vorraträumen auch für die 
Hauptstrecken der S-C-B nach Bern und über Aarau- 
Wohlen-Rothkreuz (Aargauische Südbahn) zum Gott
hard verwenden zu können, wurde sie anlässlich der 
Nachbeschaffungen der Jahre 1897 und 1900 aus Winter
thur mit Schlepptender ausgerüstet. Der Kessel konnte 
dadurch auf 131 m2 Heizfläche und auch die Rost- 
und direkte Heizfläche auf grössere Masse gebracht 
werden. Immerhin blieb das Adhäsionsgewicht mit
57,2 t unliebsam zurück. Die Maschinenabmessungen 
und Achsstände wurden von der ersten Lieferung der 
Gruppe 1 übernommen, was bei 14 Atm. Dampfdruck 
eine weitere Steigerung der Zugkraft auf 8500 kg und 
der Leistung auf ca. 800 PS brachte. Wünschenswert 
wäre die Zufügung einer vorderen Laufachse gewesen, 
wie dies z. B. für die schmalspurigen Malletlokomotiven 
der Rhätischen Bahn vom Jahre 1902 geschah, um 
bessere Führung im Geleise, ruhigeren Lauf und geringere 
Spurkranzabnützung zu erzielen und eine weitere Ver- 
grösserung des Kessels zu ermöglichen.

Der Kessel lag, wie bei den Gattungen 8 (6) und 13, 
auf 2300 mm Höhe über SO. Er war in Ausführung 
und Ausrüstung gleich wie derjenige der eben ange
führten Gattungen, der Regulatorzug wurde aber mit 
normalem Hebel an der Kesselrückwand betätigt.

Der auf 25 mm verstärkte Innenrahmen des hinteren 
Triebgestells war wieder über das Vordergestell hinaus 
bis zur Abstützung vorgeführt. Damit konnte die Ujn- 
steuerung mit nunmehr äusseren Steuerstangen, m ittlerer 
Steuerwelle und m it verkürzten, festgelagerten Hilfs
steuerwellen versehen werden, so dass nur Kugellager in
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den Gelenken der Hängeeisen nötig wurden, um den 
Bewegungen des Vordergestells nachzugeben. Diese 
letzteren wurden nun durch kegelförmige Spiralfedern 
an der Abstützung begrenzt und zentriert.

Die Anordnung und Ausrüstung der Triebwerke 
waren unverändert. Ein mit der Steuerwelle verbundener 
Hilfshahn gab gedrosselten Frischdampf zum Verbinder 
zwecks Erleichterung des Anfahrens. Die Gegendruck
bremse wurde nicht eingerichtet.

Dreiachsiger Schlepptender von der Grösse und Aus
führung desjenigen der Gattung 13; 12-Klotzbremse 
mit Spindel und einfacher Westinghouseeinrichtung.
2-Klotzbremse auf jedes Triebgestell.

Hausshälter-Geschwindigkeitsmesser. Einrichtung für 
Dampfheizung.

Belastungsnorm wie für Gruppe 1. Trotz ihres 
kleinen Raddurchmessers und des Fehlens einer führenden 
Laufachse wurde die Höchstgeschwindigkeit für beide 
Gruppen auf 55 km/Std. festgesetzt.

Zugeteilt war Gruppe 2 je zur Hälfte an die Kreise 
II und II I  der S-B-B.

Die mit den bekannten Fehlem des Malletsystems 
behaftete Gattung wurde unter S-B-B-Betrieb rasch 
durch die 4/5-gekuppelte Lokomotive vom Jahre 1904 
verdrängt, die mit seitlicher Verschiebbarkeit einzelner 
Achsen im festen Rahmen auf viel einfachere Art gute 
Kurvenbeweglichkeit erhielt und unter erheblicher Ge
wichtseinsparung am Wagen und am Triebwerk zu
gunsten der Kesselgrösse und mit zusätzlicher Führungs
achse eine viel geeignetere Gemischtzuglokomotive für 
65 km/Std. Höchstgeschwindigkeit darstellte.

Die Nummern 7691, 7692, 7694 und 7696 wurden 
m it dem Langer’schen Rauchverbrenner ausgerüstet.

Belastung: 180— 260 t auf den Hauensteinrampen, 
550 t auf 10 Promille Steigung.

Zuteilung zum Kreise II der S-B-B. U nterhalt in der 
W erkstätte in Olten.

Die Lokomotive Nr. 7691 stand vom 30. März 1912 
bis 24. Juni 1914, ferner Lokomotive Nr. 7684 vom 
17. April bis 31. Mai 1917 ausschliesslich im Dienste der 
Mittelthurgaubahn und leisteten dort 52 000 bzw. 2270 km.

Die Lokomotiven Nrn. 7687, 7690, 7691 und 7696 
standen ca. vom Jahr 1915 an bis zu ihrer Ausrangierung 
im Dienste der von den S-B-B betriebenen Strecke 
Pont-Brassus.

Die Nummern 7682 und 7692 kamen nach ihrer Aus
rangierung ins Kriegsgebiet an die deutsche Heeres
verwaltung und wurden mit der Bezeichnung „Militär- 
Generaldirektion Brüssel, Klasse T  9, Nrn. 7051 und 
7052“ versehen. Ohne Zweifel sind auch die Nrn. 7684, 
7685 und 7694 denselben Weg gegangen.

Die Serie hatte im Personal den Namen „Maffeis".

G attu n g  12. G üterzu glokom otive  mit Schlepptender, Serie D 2 x 2 /2 .
2. Gruppe: Betriebsnum m ern 169— 180. 12 Stück. (S -B -B -G ru p p e  44.) 

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1897 und 1900.
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Schweizerische Centralbahn 
( undWohlen-Bremgartenbahn ).

H auptverhällnisse der Lokom otiven.

Tabelle 15.
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Fr-

4— 6
l

C 2/3 318 508 1530
ca.

3375 3861 6,3
ca.

15,0
ca.
9,0

ca.
11250 26 000.—

1— 14 
27— 38 

II. Kessel 
15— 26 

56 
71— 74 

II. Kessel 
39— 55 

II. Kessel

2
E 2/5

3
E 2/4

4
E  3/5

408
neue

360

neue
435
neue

561
Abu

561

Abn
613

Abn

1375
essun

1525

essun,
1155

essun

2250 
ĉn ab

2250

len ab 
2475 

Zen ab

2250
1895:

2250

1895:
2475
1895:

6,0
6,1

5.8

6.5
6.5
6.9

100.9 
96,7

81.9

78.9 
111,6
116.9

0,9
1,0

0,8

1,0
0,9
1,3

Ovi
13S
135

125

123
164
164

ilo Kt 
4390 
4272

3790

3750
4320
4270

■ssel
91)

10

9>)

10
91)

10

1140/11
33.0
35.4

27.5

29.0
37.0 
37,8

10 Di
45.0 
46,7

38,5

38,2
50.0
50.0

rchme
26,0
28,2

21,5

22
33.0
33.0

sser.

4.6

4,1

5.7

3.0

2.0 

2,5

10941

9960

10963

60

75

45

62 000.—

50 000.—  
61 300.—

73500.—

01— 64 
80 

81— 90 
II. Kessel 

1— 2 
71— 80 

5— 9 
10— 13 
41— 46

5

E 3/3

435

340

340

340

610

500

500

500

1155

1000

1100

1030

3000
3300
2600

3500

3120

3000
3300
2600

3500

3120

6,8

4,2

5.5

5.6

93.7 
100,4
46.8 
46,0 
74,2

62,4

1,3

0,8

1,1

1,1

164

113
111
180

134

3805
4105
2400

2700

3000

10

10

10

12

32,9
34.5
21.5

25,3

25,7

39.9
41.0
26.7
26.9
32.0

33.7

39.9
41.0
26.7
26.9
32.0

33.7

3,5

3,0

3,4

4,2

1,0

1,0

1,0

1,2

8250

7730

8110

8430

40

40

40

45

50 000.—  
58 800.—  
42 000.—

33 000.—

37 500.—  
41 800.—

65— 70
75— 78
91— 100

101— 110

6

D 3/3 
C 3/3

421

450
450

632

650
650

1265

1310
1510

3320

3370
3560

3320

3370
3560

6,6

7,7
7,2

127,9

126,4
136,8

1,7

1.3
1.3

164

189
194

4280

4250
4255

9

9
10

37,3
ca.
45.0
46.0

52.0

58.1 
59,9

35,6

38,1
39,3

7,0

6,6
6,6

3,5

3.0
3.0

14220

14175
14580

40

50
60

60 500.—  
65 000.—
74 000.—
75 000.—

57— 60 
79 

65— 69 
II. Kessel

7

E 3/4
450

420

660

600

1520

1280

4500

3400

6600

5850

7,9

8,0
8,0

111,9

107,7
106,5

1,4

1,6
1,6

185

171
169

3750

3712
3712

10

10
10

40.0

39,8
39.0

50,0

52,2
51,6

43,0

41.4
41.5

5,2

6,1

1.5

2.5

9457

10865

65

55

50 000.—  
62 000.—  
58 000.—

91— 95 
II. Kessel 

5891

9
E 3/5

450 600 1510 3400 8400 78
7,5

140,2
121,4

1,3
1,8

198
188

4255
3855

12
12

52,0 65,7 43.5
44,2

7,2 2,5 11150 75 57 000.—

96— 100 
126— 127 
111— 117 
II. Kessel 
201— 215 
216— 225 

nach Umbau

8

D 3/4 

B 3/4

ers

500

450

480
500
(übe

,e Kc 

630 

600

660
(Ventl
rhitzc

ssel > 

1280 

1620

1550
Istcucr 
32,2 n

Ir. 96- 

3700 

4200

4200
MIS)
1')

-98 :

6300

6800

6650

10,3

8,8

8,3
8,8
8,5

11,1

11,1

151.3

136.1

114.8
129.8
139.2 
138,6

145.4

1,8

1,8

1.5
1.5 
1,7
2.3

2.3

212

198

174
198
198
193
120
18

4100

4095

3896
3896
4200
4200

4200

10

10

10
12
12
13

13

55.5

58.2

53.6
56.3 
57,5
65.4

71,5

76.1

69.7
74.8
76.8
92.2

40.0

42.0

36.0
38.0 
41,4
45.0

8,0

9.0

9.0 
15,0

5.0

5.0

5.0
6.0

14167

14366

14220
15985

55

75

75

78 300.—

70 000.—

60 000.—  
66 600.—  
84 500.—  
80 000.—

141— 145

II. Kessel 
146— 160

10 

E  2/4

420
620

420

620

620

1530

1550

2600

2550

7100

6950

8,2

8,2
8,5

107,0

103,2
109,5

1,6

1,6
1,6

170

166
180

3700

3711
3570

12

12
12

44,2

43,4
39,0

55,2

55,0
50,6

34.0

33.0 
31,6

5,0

5,4

2,0

2,2

10377

10265

75

75

61 500.—

59 500.—  
52 800.—

251— 265 
416— 420

13 
A 2/4

330
510

600 1730 2600 7000 10,4 129,4 2,2 222 3800 14 59,6 83,1 31,1 12,5 6,0 15670 90
87 300.—  

bis 
92 800.—

181— 186

187— 196

11

E
2x2/2

355
550
350
540

640

610

1280

1200

1900
1900
1680
16S0

6200

5580

7,8

7,3

113,0

105,2

1,8

1,7

169

162

4000

3850

12

14

48,6

44,4
46,1

60,4

58,8
60,6

60,4

58,8
60,6

5,0

7,2

2,0

3,3

11517

10400

55

55

73 600.—  

76 400.—

169— 180
12
D 355

550
640 1280 1900

1900
6200 10,0 130,0 2,0 182 4200 14 66,2 90,6 57,2 12,5 6,0 16230 55 97 800.—  

90 300.—

’) Die Dampfspannungen der 1. Kessel waren möglicherweise noch niedriger. !) Gewichte nach Abwägungen 1917.
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D i e  Lokom otiven der Jura-iSimplonkakn und lkrer Vorgänger.

(P o n t-V  a l l o r k e b a k u . )

D ie Bahngesellschaft „J u ra -S im p lo n ", welche 
säm tliche H auptlinien der W estschweiz und 

bis zum  Simplon, die Juralinien bis zum  Hauenstein, 
die Strecke Bern-Luzern und die schmalspurige Brünig- 
bahn umfasste, ist im Jahre 1890 durch Zusammen
schluss der Gesellschaften „Suisse-O ccid entale et 
Sim plon" (SO-S) und ,,J u ra-B ern -L u zern “ (J-B-L) 
entstanden. Die SO-S ihrerseits hatte sich im Jahre 
1881 aus den Unternehmungen „Suisse-O ccidentale" 
(S-O) und „Ligne du Sim plon" gebildet. Die J-B -L  
umschloss die Linien der früheren Bernischen Staats
bahn (B-St-B), der Bernischen Jurabahnen (J-B), 
der B ern-Luzernbahn (B-L-B) und der Brünigbahn. 
Die durch Betriebsvereinigung im Jahre 1865 und 
durch Fusion im Jahre 1872 entstandene Gesellschaft 
S-0 setzte sich aus den früheren Bahnen „O uest- 
Suisse" (O-S), „F ran co -Suisse" m it Jougne-Eclépens 
(F-S) und „L au san n e-F reib u rg-B ern " (L-F-B) zu
sammen.

D ie also von 10 Bahnunternehm ungen stam 
menden Lokom otiven waren allein bis zum Jahre 
1890 in über 20 verschiedenen Ausführungen ge
mischt. W ährend die V -S-B  und die S-C-B als 
Grundtypen für ihr welliges Bahngelände die E ngerth ’ 
sehe Tenderlokom otive, die N -O-B und die L -F-B  
die amerikanische 2/4-gekuppelte Lokom otive mit 
bzw. ohne Schlepptender einführten, bekannten sich j  

die westschweizerischen Bahnen für ihre flachen 
Seenlinien und die W alliserstrecke zu der leichten 
2! gekuppelt en Personenzuglokomolive mit Schlepp
tender nach dem Stephenson-Longboilertyp. Die ; 
J-B -L  w ählte die bereits von der O-S eingesetzte j 
3Î3-gekuppelte Lokomotive mit Schlepptender, die dann 
auch von allen anderen H auptbahnen der Schweiz 
eingeführt wurde ; für leichteren Dienst verm ehrte 
sie den Bestand der 2/4-gekuppelten Tenderlokomo
tive der B -S t-B  bzw. des L-F-B -Typs.

D ie im Jahre 1855 eröffnete Bahn Ouest-Suisse 
besass laut Geschäftsbericht vom  Jahre 1856 5 Stück

„locom otives m ixtes". Sie stamm ten aus der bel
gischen Fabrik in St. Leonard bei Lüttich, gebaut 
im Jahre 1854. Über deren B auart konnten bisher 
keine Angaben aufgefunden werden, es steht aber 

| ausser Zweifel, dass sie schon nach dem 2/3-gekup- 
pelten Stephensontyp erstellt waren. Eine sechste 
Maschine (wahrscheinlich derselben Bauart) stand 
von 1857— 1861 verm utlich nur m ietweise ebenfalls 
im Dienst der O-S. In den Jahren 1856— 1858 wur
den dann weitere 20 Stück dieses T yp s aus den F a 
briken in Karlsruhe und von J. F. Cail & Cie. in 
Paris beschafft. Auch die ,,Ligne d’Italic" (die Vor
gängerin der Simplongesellschaft) bezog 6 Stück 
gleicher Maschinen aus den „A teliers d ’Oullins pres 
L yo n “  (1858), weitei'e 9 Stück folgten für beide Ge
sellschaften in den Jahren 1868— 1875 aus den F a 
briken in Mülhausen und Grafenstaden der Elsäs- 
sischen M aschinenbaugesellschaft nach. Im ganzen 
liefen also 41 Stück der Stephenson’schen B auart 
auf den westschweizerischen Bahnen, doch ist die 
erste Gruppe von 5 Stück schon im Jahre 1864 
wieder aus dem Bestand verschwunden. D ann führte 
die O-S auch die .Güterzuglokom otive nach 3/3- 
gekuppelter Bauart (Typ Bourbonnais) ein, 3 Stück 
im Jahre 1858, 2 weitere im Jahre 1862, gebaut bei 
Cail & Cie. in Paris. A uf die Betriebsgem einschaft 
der S-0  hin kamen im Jahre 1865 wieder 6 Stück 
dieser B auart hinzu, gebaut in der PLM -W erkstätte 
in Paris und von Schneider in Creusot; in den Jahren 
1868— 1874 folgten dann für die S-0  noch 28 Stück 
aus Mülhausen nach.

Die im Jahre 1865 in die Betriebsgem einschaft 
S-0  aufgenommene Gesellschaft Franco-Suisse be
sass keine eigenen Lokom otiven, indem sie ihren 
Betrieb der französischen Gesellschaft PLM  über- 

! tragen hatte. Sie beteiligte sich aber an der vorhin 
genannten Lokom otivbeschaffung von 6 Stück für 

! die S-0  im Jahre 1865 m it 3 Stück. 3 weitere Loko- 
! m otiven der 3/3-gekuppelten B auart aus Mülhausen
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stellte sie im Jahre 1869 auf ihrer neueröffneten 
Strecke Jougne-Eclepens in Dienst, aber m it grös
seren Triebrädern, die den T yp  Bourbonnais zur 
Verwendung auch für Personenzüge befähigte. Diese 
M ixtmaschine wurde dann das V orbild für 16 Stück 
in den Jahren 1871— 1875 für die S-0 aus Mülhausen 
bezogener Lokom otiven.

Als dritte Partnerin in der Betriebsgem einschaft 
S-0  brachte die Gesellschaft Lausanne-Freiburg- 
Bern 12 Stück 2/4-gekuppelter Tenderlokomotiven aus 
Esslingen.

D er Lokom otivbestand der SO -S blieb m it 103 
Stück während 10 Jahren gleich; erst im Jahre 1887 
traten dann 4 Stück 3/4-gekuppelter Personenzug
lokomotiven aus W interthur dazu und im Jahre 
1888/89 ’ n 5 Stück eine 2l3-gekuppelte Tenderlokomo
tive aus Mülhausen. Zwei frühzeitig ausrangiertc 
Maschinen abgerechnet, brachte die SO-S im Jahre 
1890 insgesam t 112  Lokomotiven in  den Bestand der 
J -S  mit.

Dem in Zeiten starken Verkehrs herrschenden 
em pfindlichen Mangel an Rohm aterial begegnete die 
S-0  durch Miete fremder, meist französischer L oko
m otiven. Besonders während des Krieges 1870/7 1 , 
als eine grosse Zahl solcher in die Schweiz geflüchtet 
worden war, leisteten z. B. im Jahre 1870 13 fran
zösische Maschinen 54815 km auf der S-O, im Jahre 
1871 waren es sogar 24 Stück m it durchschnittlich 
199 Benützungstagen und zusammen 438310 km 
Fahrleistungcn.

Im  Jahre 1866 durchgeführte eingehende Studien 
über die Um änderung der vorhandenen Longboiler- 
Maschinen nach dem System  Verpilleux-Sturrock 
oder nach dem System  Petiet (ersteres m it Trieb
tender, eingeführt auf der französischen Ostbahn, 
letzteres m it 12 Triebrädern, 6 +  6), wurden nach 
einer lebhaften Diskussion zwischen den Ingenieuren 
der B ahn (M. Bridel in Yverdon und M. Meyer in 
Lausanne) wieder fallen gelassen, ebenso Versuche 
m it dem System  Engerth, abgeändert nach Des- 
granches, weil die Transportm engen als noch zu 
gering und daher die Zahl und Leistungsfähigkeit der 
vorhandenen Lokom otiven als genügend erachtet 
wurden. Die 2/3-gekuppelte M ixtlokom otive zog 
50 t auf 20 Promille Steigung m it 30— 40 km/Std. 
Geschwindigkeit, die Bourbonnais-Giiterzuglokom o- 
tive 148 t m it der damals festgesetzten Geschwindig
keit von 15 km/Std.

Die Bernische Staatsbahn besass 12 Tenderloko
motiven nach dem „T y p  A m erican" der L -F -B  aus 
Esslingen (Baujahr 1864), wozu für die Jahre 1864 
bis 1867 noch eine kleine, wahrscheinlich zwei
achsige Rangiermaschine kam ; sie gingen im Jahre 
1874 an die Bernische Jurabahn über. Diese Bahn

beschaffte sich m it der m itbetriebenen Bern-Luzern
bahn1) für ihre Bergstrecken von A nfang an nach 
dem Vorbild der S-0  den T yp  Bourbonnais und zwar 
bis ins Jahr 1876 als M ixtmaschine in 1 1  Stück und 
als Güterzuglokom otive in 13  Stück aus Mülhausen 
(2 Stück davon aus W interthur). F ür die Tallinien 
kam en in den Jahren 1876— 1888 zusammen 20 
Stück Tenderlokom otiven der B auart L-F-B /B -St-B  
aus Esslingen und W interthur. F ür Vorspanndienst 
auf den Jura- und Entlebucherlinien wurden in den 
Jahren 1875— 1878 7 Stück 3/3-gekuppelter Tender
lokomotiven auf K onto der B -L -B  aus Mülhausen 
bezogen. Aus W interthur kam en im Jahre 1875 
auch 2 Rangier maschinell der gleichen Bauart. Den 
Abschluss der Lokom otivbeschaffungen der J-B -L  
m achten im Jahre 1889 8 Stück des 314-gekuppelten 
Mogultyps mit Schlepptender aus W interthur. Der 
Bestand dieser Gesellschaft betrug also zusammen 
76 Lokomotiven, von denen bis zum Jahre 1890 
7 Stück ausrangiert wurden, sodass die J-B -L  noch 
69 Lokomotiven an den Lokomotivpark der J-S  bei
steuerte ; dieser setzte sich also aus 112  +  69 =  181 
Stück zusammen.

Die Jura-Sim plonbahn  ging nun an eine sofortige 
Erneuerung und gründliche Erw eiterung ihres Loko- 
m otivbestandes, wozu übrigens auch der stark an
wachsende Verkehr nötigte, musste doch die J-S 

! im Jahre 1891 noch vier Lokom otiven der PLM  in 
Miete halten. In den 13 Jahren ihres Bestehens 

| stellte die J-S  132 neue Lokomotiven im Kontow erte 
von fast 18 Millionen Franken (ohne Brünigbahn) 
in Dienst, denen gegenüber allerdings 61 Ausran
gierungen der Fahrzeuge aus der ersten Bauperiode 
standen. Technischer Leiter w ar Maschinenmeister 
Weyermann, der bereits dieses A m t bei der B -St-B  
und bei der J-B /J-B -L versehen hatte und nachher 
erster Obermaschineningenieur bei den Bundes
bahnen wurde. D ie 152 neugebauten Lokom otiven 
der J-S  waren nach folgenden Bauarten erstellt: 
10 Stück 2/4-gekuppelter Tendermaschinen aus Ess
lingen, 30 Stück 2/4-gekuppelter Schnellzuglokomo
tiven mit Schlepptender aus W interthur, y8 Stück 
3/4-gekuppelter M ixtlokom otiven m it Schlepptender 
und 12 Stück Tenderlokomotiven derselben Achsfolge 
aus W interthur, 6 Stück 3/3-gekuppelter Güterzug
lokom otiven aus W interthur (x Stück davon aus 
der B ahnw erkstätte in Yverdon), 14 Stück 3/3- 
gekuppelter Tenderlokomotiven für Rangierdienst und 
endlich 2 Stück Schnellzuglokomotiven nach der Bau
art 3f3-gekuppelt aus W interthur. Ferner wurden 
auch 2 Stück 3/3-gekuppelter Nebenbahnlokomo-

9  D ie  v ere in ig te  B eze ich n u n g  Jura-B ern -L uzern (J -B -L ) der  
bisher getren n t aufgeführten  G esellschaften  J -B  un d  B -L -B  erfolgte  
erstm als im  G eschäftsbericht des Jahres 1884.

200



tiven der im Jahre 1891 an die J-S  angeschlossenen 
Bahn P ont-V allorbe in den Bestand aufgenommen, 
im Jahre 1901 aber wieder verkauft.

Im Jahre 1903 übergab die J-S  181 +  152 =  
333 —  61 =  272 Lokomotiven in  den Bestand der 
Bundesbahnen. Die 3/5-gekuppelte Schnellzugloko
m otive, die 3/4-gekuppelte Personenzuglokom otive 
und die gleichartige Tenderlokom otive der J-S- 
B auarten wurden von den S-B-B in der Folge noch 
in 109, 79 und 17 Stück nachbeschafft.

Im  Besitze der J-B -L  stand auch die Briinigbahn, 
für welche in den Jahren 1887— 1889 6 Adhäsions
und 8 Zahnradlokom otiven in W interthur gebaut 
wurden. Diese Zahlen wurden dann von der J-S 
bis zum  Jahre 1903 auf 10 bzw. 13 Stück erhöht, 
sodass sich der Übergangsbestand für die S-B -B  in 
diesem Jahre auf 23 Schmalspurlokomotiven belief.

D ie Herkunft der insgesamt also 34g nornial- 
spurigen Lokomotiven der J-S  und ihrer Vorgänger 
war die folgende: 1 S0 Stück oder ca. die H älfte 
stam m ten aus dem A uslande (137 Stück aus D eutsch
land, 38 Stück aus Frankreich und 5 Stück aus 
Belgien; dabei sind die Elsässerfabriken bis 1871 
als französisch, nachher als deutsch betrachtet) und 
168 Stück aus der Schweiz. E ine Lokom otive war 
unbekannter H erkunft. 167 Lokom otiven schwei
zerischer H erkunft stam m ten aus W interthur, 1 
Stück aus der W erkstätte der J-S  in Yverdon.

Nach Bauarten kam en nur 2/3-, 2/4-, 3/3- und 
3/4-gekuppelte Maschinen vor, denen im Jahre 1902 
noch die 3/5-Achsfolge beigesellt w urde; 2/2-gekup- 
pelte Lokom otiven waren nicht vorhanden, ebenso 
keine Vierkuppler. 129 Stück besassen zwei, 219 
Stück drei Triebachsen (37 bzw. 63%). Tenderloko
motiven waren 97 Stück vorhanden (28%).

E s ist bemerkenswert, dass die Bahnen der W est
schweiz und des Juragebietes die ersten der schwei
zerischen H auptbahnen waren, welche die 3/3-ge
kuppelte Lokom otive m it Schlepptender aufgriffen 
und in der Zahl von 90 Stück in Dienst stellten. Diese 
einfache und doch leistungsfähige Maschine besorgte 
auf den steigungsreicheren Linien den gesam ten Zug
dienst und fand dann in den Jahren 1867— 1902 
in entsprechend kleinerer Zahl auch auf den weniger 
ausgedehnten Netzen der N-O-B, V -S -B  und der 
G-B Anwendung. Mit nur 10 Stück kam  sie auf der
S-C-B in regelmässigen Dienst, nachdem weitere 
20 Stü ck schon nach kurzer Zeit wieder verkauft 
wurden. Insgesam t stieg die Zahl der nach diesem 
T yp  in der Schweiz in Verwendung gestandenen 
Lokom otiven auf 260 Stück. A u f der S-C-B w ar 
dagegen die 3/3-gekuppelte Tenderlokom otive für 
Neben- und Rangierdienst m it 42 Stück verhältnis
mässig stark verbreitet, während sie auf den übrigen

4 H auptbahnen zusammen nur die Zahl von 55 Stück 
erreichte (J-S allein 25 Stück).

Auch die Lokom otiven der J-S  und ihrer V or
gänger waren sehr einfacher Ausführung. Aussen- 
rahmen kamen keine vor, Aussentriebwerk w ar in 
allen Fällen vorhanden, ausgenommen an 6 Stück 
der W alliserbahn. Dagegen lag an 182 Lokom otiven 
die Steuerung ganz oder teilweise zwischen dem 
Rahmen (70 Stück Drei- und Vierzylindermaschinen 
nicht eingerechnet); 180 Stück waren m it Steuerung 
nach Stephenson, 61 Stück nach Allan, die übrigen 
107 Stück nach W alschaerts gebaut, von diesen 2 
Stück ausserdem m it Steuerung nach Joy.

Vom  Jahre 1889 an wurde das Verbundsystem 
der Zylinder eingeführt; die J-B-L/J-S ging darin 
allen übrigen Bahnen der Schweiz voran. Alle neu
beschafften Lokom otiven ab 1891 waren m it V er
bundmaschine versehen (ausgenommen die Tender
lokomotiven) : an 48 Stück in Zweizylinder-, an 68 
Stück in Dreizylinder- und an 2 Stück in V ier
zylinder-Anordnung, zusammen an 118  Lokomotiven 
oder 44%  des Bestandes von 1902.

T rotz der verschiedenen H erkunft war eine ge
wisse Einheitlichkeit in den Serien zu verzeichnen, 
vorab im Longboilertyp der M ixt- und Bourbonnais- 
bauarten m it zusammen 130 Stück, dann auch in 
den Esslinger Tenderlokom otiven m it 54 Stück und 
in den zwei Serien der Personen- und Schnellzug
lokom otiven amerikanischer B auart der J-S. Dam pf
dom hatten die Serien der ersten Bauperiode nur 
ausnahmsweise, weil tunlichst am Gewicht gespart 
werden musste, um den niedrigen Achsdruck nicht 
zu überschreiten; diesem Um stande waren auch die 
dürftigen Rahm enstärken zuzuschreiben. Franzö
sische A rt w ar die Verwendung von Messing für die 
Bänder der Kessel Verkleidung und zur Verzierung 
der Dam pf- und Sanddomverschalung, der Schutz
wände bzw. der Führerhäuser sowie für die H and
räder der Arm aturen usw. Führerhäuser hatten die 
Lokom otiven der J-B -L  von A nfang an, diejenigen 
der westschweizerischen Bahnen erst unter dem 
J-S-R egim e; bis dahin w ar nur eine niedrige, m it 
zwei runden Fenstern versehene W and (sogenannte 
Lünette) zum notdürftigen Abhalten von Regen und 
Schnee vorhanden, die ziemlich später m it einem 
kurzen D ach ergänzt wurde. E igenartig w ar die 
Anordnung des liegenden Regulatorhebels vor dieser 
Schutzwand. Typisch waren auch die stets blank 
gehaltenen Auspuffrohre der Gegendruckbremse, 
später der Luftpum pen, m eist aussen am Kam in. 
Die vom  Jahre 1887 an eingeführten Geschwindig
keitsm esser wurden bis ins Jahr 1892 auf der H eizer
seite m ontiert. Bem erkenswert waren auch die 
kleinen, flachen, aber nicht unschönen zweiachsigen
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Schlepptender m it fast durchwegs wrcit zurück liegen
der Vorderachse und mit Aussenrahmen. D ie Ten
der der dritten Bauperiode erhielten dann drei 
Achsen und ansehnliche Vorratsräum e, der Tender 
der 3/5-gekuppelten Schnellzuglokom otive w ar sogar 
vierachsig gebaut.

D ie J-S  selbst ersetzte und ergänzte den über
nommenen, aber nunmehr zur Ausrangierung kom 
menden Lokom otivbestand durch Ausbau der 2/3- 
auf die 2f4-gekuppelte Bauart und der Bourbonnais- 
maschine zum 3j4-gekuppelten Mogultyp, um gi'össere 
Leistung und höhere Fahrgeschwindigkeit zu er
zielen; Laufachse erhielt auch die Nebendienst- 
Tenderlokom otive. Die Zahl der neugeschaffenen 
Serien war sechs, m it deren zum Teil grossen Stück
zahlen die J-S den Bundesbahnen in der Schaffung 
von E inheitstypen voran ging. Angenehm war die 
schöne Form gebung und das saubere Aussehen der 
J-S-Lokom otiven, löblich die praktische Einrich
tung und die gutschützenden Führerhäuser für das 
Personal, fortschrittlich die Schaffung neuer Ma
schinenkonstruktionen m it grösser W irtschaftlich
keit und ausgedehnter Verwendungsm öglichkeit. Die 
J-S-Lokom otiven waren beim  Personal sehr beliebt 
und berühmt wegen ihres guten „D am pfm achens" 
und ihrer Sparsamkeit. Gekrönt wurde der Lokomo- 
tivpark der J-S m it der Dreikuppler-Schnellzug
maschine für Talbahnstrecken.

Die Gesam tzahl der Ausführungsarten der Lo
kom otiven der J-S  und ihrer Vorgänger w ar etw a 30, 
doch waren die Gruppenabweichungen innerhalb der 
G attungen nur geringe.

D ie Lokom otiven der westschweizerischen und 
Jurabahnen haben in der Zahl von 145 Stück Namen 
erhalten; nur die erste Gruppe der Simplonbahn 
und die Maschinen der B ern -Luzernbahn führten 
keine solchen. Mit Ausnahm e der Tenderlokom o
tiven vom  Jahre 1888/89 erhielten ab 1876 keine 
neuen Maschinen mehr Namen. Diese bezogen sich 
meist auf geographische Begriffe im Bereiche der 
durchfahrenen und auch etw a benachbarter aus
ländischer Gebiete, wenige Nam en betrafen sym 
bolische Ausdrücke.

Eine Seriebezeichnung der Lokom otiven der O-S/
S-0 ist aus den Geschäftsberichten der Bahn bis 
zum Jahre 1881 nicht festzustellen und wahrschein
lich auch nicht erfolgt; die Unterscheidung der 
Typen geschah nach Kennworten und zw ar hiessen 
alle B auarten m it grösseren Rädern (mit und ohne 
Schlepptcnder) „M achines m ixtes à voyageurs“  (oder 
auch nur abgekürzt „M ixtes"), während die Lokom o- 

 tiven m it kleineren Rädern „M achines à m archan
dises" (oder kurz „M archandises") benannt wurden. 
Das betraf aber fast ausschliesslich den „T y p  Bour- ;

bonnais ä petites roues“ ; der „T y p  Bourbonnais ä 
grandes roues“  war also auch den „M ixtes" zuge
wiesen. Schon bei Übernahme des Selbstbetriebes 
durch die S-0  im Jahre 1872 und dann bei der V er
einigung der S-0 m it der Simplonbahn zur SO-S 
im Jahre 1881 wurden die 4— 6 Arten der „M ixtes“  
dahin unterschieden, dass man sie m it der Zahl der 
gekuppelten Räder, „ ä  4 foues accouplees" oder 
„ ä  6 roues accouplees“ , bezeichnete. D a diese 
Klassifizierung aber zu umständlich w ar und offen
bar doch nicht genügte, wurden ab 1881 römische 
Serienzahlen aufgestellt (Serien I/II für Zweikuppler-, 
Serie III  für Dreikuppler-Personenzugmaschinen, 
Serie IV  für gleiche Güterzuglokom otiven), die be
reits seit 1873 in der R ollm aterialstatistik des Eisen- 
bahndepartem entes bestanden und sich ab 1874 
noch um die Serien V  und V I der Bahnen „J o u gn e - 
Eclepens" und „Sim plon“ erhöht hatten. Die L oko
m otiven der J-B , B -L -B  und der nachherigen J-B -L  
waren von A nfang an m it den Serien A  für Schnell
zug-Tendermaschinen (voyageur et m ixtes), B  Per
sonenzuglokomotiven „B ourbonnais" für Bergstrek- 
ken und Güterzüge auf Talstrecken, C G üterzug
lokom otiven, D und E  für Vorspann-Tenderlokomo
tiven bzw. Rangiermaschinen belegt. Die Lokom o
tiven der J-S  führten dann die einheitliche Serie
bezeichnung nach Schema von 1887.

Die Numerierung der Lokom otiven erfolgte bei 
den verschiedenen Bahnunternehm ungen durchwegs 
von 1 an. Die S-0  reihte im Jahre 1866 die Gruppen 
des Stephensontyps aneinander bis auf Nr. 26; die 
Güterzuglokom otiven wurden ab 51 numeriert, da
gegen behielten die L-F-B-M aschinen ihre Nrn. 1 — 12 . 
Bei der Um numerierung im Jahre 1871 wurden diese 
m it 5 1— 62 belegt, die Bourbonnais-Personenzug- 
maschinen erhielten 7 1 — 89, die Güterzuglokom o
tiven 10 1— 139. Im Jahre 1881 kam en die Lokom o
tiven  der Simplonbahn dazu m it 27— 29 und 4 1— 46, 
im Jahre 1887 folgten 4 M ogullokomotiven mit 
91-— 94, im Jahre 1888 5 Tendermaschinen mit 
63— 68. D ie J-B -L  gab ihren Personenzug-Tender
lokom otiven die Nrn. 1 — 32 (einschliesslich die 
ehemaligen, von 1 — 12 numerierten Maschinen der 
B -St-B ), die Bourbonnais-M ixtes erhielten 5 1 — 61, 
die Güterzugm aschinen 10 1— 1 1 5 , die gleichartigen 
Tenderlokom otiven 1 5 1— 157 und die Brünigloko- 
m otiven 301— 306 und 3 51— 358, wobei man die 
200er Reihe offenbar für spätere Serien vorbehielt. 
Die im Jahre 1889 beschaffte Mogulserie wurde mit 
41-— 48 zwischen die beiden A rten der M ixtes gelegt, 
nachdem die m it 4 1— 43 und 14 1— 145 numerierten 
Lokom otiven der N euenburger-Jurabahn im  Jahre 
1885 aus dem J-B -L-B estand ausgeschieden waren. 
Die J-S  baute unter demselben Maschinenmeister
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ihr Nummernschema auf die gleichen Grundsätze 
a u f: D ie übernommenen Personenzugmaschinen w ur
den im ersten H undert, die neuen Schnellzuglokomo
tiven von 10 1— 130, die M ogullokomotiven von 
201— . . . . 375, die Bourbonnaismaschinen von 401 
bis 431 und 501— . . . .5 6 5  numeriert, denen in der 
600er Reihe neue Tendermaschinen und in der 800er 
Reihe die Rangierm aschinen fo lgten ; die Brünig- 
lokom otiven waren in der 900er Reihe untergebracht. 
Mit den verschiedenen Umnumerierungen und der 
im Jahre 1903 erfolgten S-B-B-N um erierung haben 
die Lokom otiven der ersten Bauperiode zum Teil 
bis 6 verschiedene Nummern getragen.

In der M itte ihres Dienstalters, d. h. in den 
siebziger Jahren, erfuhren diese letzteren eine gründ
liche Erneuerung; die Lokom otiven der zweiten B au 
periode wurden während des J-S-Regim es erneuert. 
D as betraf so ziemlich alle Triebwerksteile, vielfach 
auch die Rahm en und Zylinder. Auch Verbesserun
gen in der Ausrüstung fanden statt, über die Räder 
wurden Radkasten gebaut, die neuen eisernen Stoss- 
balken wurden m it Zug- und Stossapparaten ver
sehen. D ie Kessel wurden in grösserer Zahl erst 
in den achtziger Jahren ersetzt, doch mussten in 
und auf die alten Kessel vorher neue Feuerbüchsen, 
viele W ände und Kesselschüsse, alle Siederohre, eine 
Anzahl Regulatoren und Zuleitungsrohre, Guss
kamine, Injektoren, Dam pfabnahm en usw. gebaut 
werden. Gegen 400 Gusstahlradreifen waren für 
E rsatz der schmiedeeisernen Reifen notwendig. B e
m erkenswert ist der E inbau von 118 Bronzeschiebern 
in die Zylinder. W ährend dann die 2/3-gekuppelten 
M ixtmaschinen wegen ihrer Baufälligkeit und über
holten Leistungsfähigkeit unter der J-S  ausrangiert 
werden m ussten, erreichten die fast durchwegs in 
den neunziger Jahren m it neuen Kesseln versehenen 
Bourbonnaismaschinen in ihrer Mehrzahl noch bis 
22 D ienstjahre unter den Bundesbahnen.

Die Jahresbestände der Lokom otiven der J-S  und 
ihrer Vorgänger sind aus Tabelle 1 , Tafel III  zu ent
nehmen, die Gattungsbestände aus Tabelle 2, T a
fel IV.

A u f das Jahr 1936 abgeschlossen, gestaltete sich 
das Dienstalter dieser Lokom otiven wie folgt:

Es erreichten:

1 Stück ein D ienstalter von 58 Jahren

^  r r  rr  r r  r r  56 , ,

6 ,, ,, ,, ,, 5 1 —  55 Jahren

9 >> >> >> >> 4^ 5° >i
3 1 t> >> >j >> 4 1 45 >j

65 ,, 36— 40
94 >> >> >> n 3 1 35 >>
82 „  „  „  „  26— 30

49 rr rr rr rr 21 25 ,,
5 f f  r r  r r  r r  0̂ 20 , ,

343

N icht eingerechnet sind dabei die 5— 6 ersten 
Lokom otiven der 0 -S  und eine kleine Rangierm a
schine der B -S t-B , die nur 3— 9 Jahre Dienst ver
sahen ; ebenso kommen die Lokom otiven der Brünig- 
bahn nicht in Anrechnung, die in den Abschnitten
11 und 12 behandelt werden.

Das mittlere Dienstaller der 343 gezählten Lokom o
tiven betrug 32,9 Jahre; es wurde wenig durch vor
zeitige Ausrangierungen herabgedrückt. 48 Loko
m otiven dienten über 40 Jahre (14 %), 290 Stück 
oder 84%  aber standen während 2 1— 40 Jahren im 
Dienst.

Ende 1936 waren noch 26 Lokom otiven der ehe
maligen J-S  in den Bestandeslisten der Bundes
bahnen aufgeführt, von denen aber nur noch die 
Tenderlokom otiven in mehr oder weniger regelmäs
sigem Betrieb verwendet wurden.



O u e s t-S u is s e . L iste 1 .

J u ra -S im p lo n b a h n .

2 / 3 -g e k u p p e le  L o k o m o tiv e .
T y p  Stephenson.

Gattu,,s G em ischtzuglokom otive  mit Schlepptender, Serie B 2/3.

1. Gruppe: Betriebsnum m ern 1— 5 (O-S). 5 Stück. ,

Gebaut in der Maschinenfabrik in St. Léonard bei Lüttich, Belgien, 1854.

A bbildun g fehlt.

G attung: G ruppe :
J -s S -B -B

1 13
7 5G

2. Gruppe: Betriebsnumm ern 5 1 ---- .62 und 801. 15 Stück.

Gebaut von der Maschinenbaugesellschaft in Karlsruhe, 1856— 1858 
für die Compagnie de l ’Ouest des chemins de fer suisses.

A bbildun g 147. U rausfiihrung. M.Wälti

A bb ild u n g  14S: Nrn. IS— 20. F B
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G em ischtzuglok om otive S tep henson -L ongboilertyp . A bbildungen 149 /150 : nach E rneuerung. b b

Diese Lokomotivgattung stellt die dritte der beim 
Aufkommen des Eisenbahnbaues bekannten und in der 
Schweiz zur Einführung gelangten Bauarten dar. Vom 
System Engerth der V-S-B und der S-C-B unterschied 
sie sich grundsätzlich durch ihre Teilung in Lokomotive 
und Tender als unabhängige Fahrzeuge und durch die 
nach hinten verlegten zwei gekuppelten Achsen mit 
vorgelagerter Tragachse. Von der amerikanischen Norris- 
bauart der ersten N-O-B-Lokomotiven wich sie insofern 
ab, als das vordere, in Kurven einstellbare Drehgestell 
derselben hier durch nur eine, wie die gekuppelten 
Achsen fest im Rahmen gelagerte Laufachse ersetzt war. 
Die dadurch mangelnde Kurvenbeweglichkeit wurde 
lediglich mit der grösstmöglichen Zusammenrückung 
der drei Achsen zu kleinem Gesamtachsstand zu mildern 
gesucht. Damit stand sie aber auch in der Ruhe des 
Laufes und in der Beanspruchung der eigenen Konstruk
tion, wie des Geleises, hinter den beiden anderen Bau
arten zurück. Der kurze Achsstand rief nicht nur durch 
abwechslungsweises seitliches Anlaufen an den Schienen
strängen eine schlingernde Gangart hervor, sondern die 
vorn und hinten weit über die Achsen hinausragenden 
Lokomotivteile führten auch zu nickenden Bewegungen 
der Lokomotive, die bei einiger Fahrgeschwindigkeit 
in ein gewisses Gallopieren ausarteten. Dennoch wurde 
eine Höchstgeschwindigkeit von 70 (für Gruppe 5 sogar 
75) km/Std. gestattet. Der kurze Achsstand verhinderte 
die Anordnung der Zylinder zwischen der Laufachse und 
der Triebachse, die im Sinne ruhigerer Arbeitsweise 
den Überhang der Zylinder vermieden und die Anlage des 
Triebwerkes mit hinterer als Triebachse und äusserer 
Lage der Schieber und Steuerung zur Folge gehabt

hätte. Mit der zu diesem Zwecke nötigen Verlegung 
der Laufachse nach vorn wäre aber m it etwa 4000 mm 
Achsstand der Kurvenlauf weiter erschwert und die 
Belastung der gekuppelten Achsen über den zulässigen 
Achsdruck hinaus bewirkt worden. So besass denn, 
mit Inkaufnahme der Fehler, der Stephensontyp den 
einzigen grossen Vorteil der Einfachheit und der Billig
keit der Konstruktion.

Dieser Vorteil vermochte der Bauart in der Schweiz 
doch zu einiger Verbreitung zu verhelfen: Als erste 
Ausführung kam sie im Jahre 1854 in 5 Stück auf der 
Ouest-Suisse in Verwendung (Gruppe 1), gebaut in 
Belgien. Dann wurden nach dieser Bauart in den Jahren 
1856— 1858 von der Maschinenbaugesellschaft in Karls
ruhe 2 Stück an die Rheinfallbahn (Abschnitt 5, Liste 3), 
8 Stück an die Glattalbahn (Abschnitt 6, Liste 2) und 
15 Stück an die Ouest-Suisse geliefert (Gruppe 2, Ab
bildungen 147— 150). Noch im Jahre 1858 kamen dazu 
5 Stück solcher Maschinen an dieselbe Bahn aus der 
Fabrik von Cail & Cie. in Paris (Gruppe 3, Abbildung 151) 
und 6 Stück aus den Ateliers d’Oullins an die Walliser
bahn (Gruppe 5, Abbildung 154). Dann trat eine Pause 
bis zum Jahre 1868 ein, von welchem an bis 1875 9 Stück 
solcher Lokomotiven aus den Elsässer Fabriken in 
Mülhausen und Grafenstaden an die Suisse-Occidentale 
und an die Simplonbahn geliefert wurden (Gruppen 4 
und 6, Abbildungen 152, 153 bzw. 155). Den Schluss 
machten 7 Stück aus Karlsruhe, gebaut in den Jahren 
1874 und 1883 für die tessinischen Talbahnen und die 
Gotthardbahn (Abschnitt 7, Liste 2). Damit erreichte 
die Zahl der für schweizerische Bahnen ausgeführten 
Lokomotiven des Stephensontyps 57 Stück. In den
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .
Gruppen 2—6: 1887— 1902 

Gruppe 7: 1887— 1902

A 2 T. ab 1902 B 2/3.
B 2. ab 1902 Ec 2/3.

G ruppe und  
frühere Serie

O-S
1855/58

S-O

1865

B et

S - 0
1871

riebs-

so-s
1881

Sum m

J -S
1800

ern

S-B -B

1903 N am en

Fab  
N u ni

M asch.

rik-
nern

T end.

B au 
jahr

Fabrik II. Kessel
A us
ran
giert

Gruppe 1 1(20) La Vestale 79 1854 St. Leonard 1864
2(27) — ----- — — — Reine Berthc 80 1854 Belgien — 1864

Oucst-Suisse 3(28) — ----- ----- — — L ’Hclvetic 81 1854 — 1864
4(29) — ----- — — — Le Léman 82 1854 — 1864
5(30) — ----- — — — ? 83 1854 — 1864

1856/58

Gruppe 2 0 6 6 2)6 51 — La Ville d ’Yverdon 39 ----- 1856 — 1891
7 7 7 7 54 — La Ville de Morges 40 ----- 1856 1887 1899

Ouest-Suisse 8 8 8 8 55 — La Ville de Lausanne 41 ----- 1856 1884 1900
9 9 9 9 56 — L'Eclair 42 ----- 1857 1884 1899

10 10 10 10 57 — La Ville de Cossonay 43 ----- 1857 1884 1896
1873— 1887:1 11 11 11 11 58 — Simplon 44 ----- 1857 1887 1901

12 12 12 12 59 — Chillon 45 ----- 1857 Karlsruhe 1882 1898
13 13 13 13 60 — St. Bernard 46 — 1857 1885 1898
14 14 14 14 — — Vautour 47 — 1857 — 1889
15 15 15 15 61 — La Ville de Grandson 48 — 1857 1885 1898
16 16 16 16 801 — La Promenthouse 83 — 1858 — 1891
17 17 17 17 62 — La Vaudoise 84 ----- 1858 1884 1902
18 18 18 18 — — La Ville de Neuchâtel 85 — 1858 — 1888
19 19 19 19 52 — La Ville de Genève 86 ----- 1858 — 1892
20 20 20 20 53 — La Veveyse 87 3) - 1858 — 1890

Gruppe 3 21 21 4) 1 1 69 _ Liberté et Patrie 677 361 1858 Cail & Cie., 1874 1892
22 22 2 2 70 — La Ville d ’Orbe 678 p 1858 Paris 1S74 1892

Ouest-Suisse 23 23 3 3 71 — La Ville de Nyon 679 359 1858 Tender: 1874 1890
1873: I 24 24 4 4 72 — La Ville de Rollc 680 360 1858 Ateliers 1880 1892
1881: II 25 25 5 5 73 — L ’Aubonnc 681 ? 1858 d’Oullins 1874 1891

186S/7Ü 6)
Gruppe 4 5) 1 21 21 74 1074 Moléson 1085 645 1868 1892 W. 1905

Suisse- 2 22 22 75 1075 Jaman 1086 646 1868 Koechlin 1888 M. 1905
Occidentale 3 23 23 76 1076 Fleurier 1087 647 1868 &Cie. (A.K.C.) 1891 Y. 1907

1873: II 26 26 26 79 1079 Montreux 1276 777 1870 Mülhausen 1891 W. 1905
27 24 24 77 1077 Colombier 1277 778 1870 1890 W. 1907
28 25 25 78 107S Morat 1278 779 1870 1889 W. 1904

’ ) D ie  B etrieb snu m m ern  1— 5 der Gruppe 1  s in d  d ie  w ahrschein
lichen , w e il G ruppe 2 m it d en  N um m ern 6— 20 un d  Gruppe 3 m it  
21— 25 anschlossen . D ie  N am en  kon n ten  nur aus Z eitu n gs
berichten  und n ich t v o llzäh lig  e rm itte lt w erden. D ie  in  den  
Jahren 1858 und 1862 besch afften  G ü terzuglok om otiven  (L iste  2, 
G ruppe 1) führten  ebenfalls d ie  B etrieb sn u m m cm  1— 5, und  
zw ar b is  in s Jah r  1S66, in  w elch em  d iese  in  d ie  N um m ern 51— 55 
u m gew an d elt w urden. E s lie g t nu n  d ie  V erm utun g nahe, dass 
G ruppe 1 v ie lle ich t v o n  185S— 1861 (A usrangierungsjahr) d ie  
N um m ern 26— 30 getragen  h at, um  d ie  N um m ern 1— 5 n icht 
zw eim al b e leg t zu haben. N ach  1866 b lieb en d ie  N um m ern  
1— 3 bis 1868 und d ie  N um m ern 4— 5 bis 1871 u n besetzt.

2) Gruppe 2 b eh ielt als e in z ige  ihre anfänglichen  B etriebsnum m ern  
bis zum  Ü bergang an d ie  J -S  im  Jahre 1890 bei.

3) D ie  französischen L okom otivfabriken  gaben  zum  T eil auch  
d en  T endern besondere Fabriknum m ern . D iese  N um m ern w aren  
für G ruppe 3 nur lückenh aft, für G ruppe 5 gar n ich t erhältlich .

4) D ie ersten  B etrieb snu m m ern  der G ruppe 3 w aren 21— 25, angereih t 
 j m  .G ruppe 2. Im  . J ah re  1871 . w urden s ie  gegen  d ie  e igen tlich

für d ie G ruppe 4 b estim m ten  N um m ern  1— 5 ausgetausch t.

°) Im  Jahre 1868 erh ie lt d ie  erste  L ieferung der Gruppe 1 die  
s e it  1866  u n b esetzt geb liebenen  N um m ern 1— 3; als dann aber  
im  Jahre 1870 d ie  Gruppe auf 6 S tü ck  stieg , w urden s ie  gegen  die  
N um m ern 21— 23 der Gruppe 3 getau sch t. D ie  zw eite  L ieferung  
der G ruppe 4 trug in  A n reih u n g  an  G ruppe 3 zuerst d ie  N um m ern  
26— 28, d ie  dann im  Jah re  1871 anlässlich  der N eunum erierung  
der I-ok om otiven  der S-O , im  A nsch luss an d ie  erste  L ieferung  
in  24— 26 um zuändern w aren . D ab ei b eh ie lt Nr. 26 ihre N um m er  
b e i, w ährend N r. 27 in  24 und Nr. 28 in  25 u m gezeich n et w urden. 
D iese  verse tz te  R eihe b lieb  auch b ei der U m num erierung für 
d ie  J -S  und für d ie  S -B -B  bestehen . D ie  drei ersten  S tück  
der G ruppe 4 w aren für d ie  französische B ahngesellschäft „du  
M 6doc“ (B ordeaux-L esp arre) geb au t, g ingen  dann aber vor ihrer 
A blieferung in  den  B esitz  der S - 0  über, w obei ihre ursprünglichen  
N um m ern 5— 7 und N am en  „L e V erdon“ , „P au illac“  und  
„L esparre“ gegen  d iejen igen  der S - 0  um gew echselt w urden. 
A u f Grund d ieser H erkunft h iessen  d ie  L ok om otiven  dieser  
Gruppe s te ts  d ie  „M edocs“ .

6) D ie  E rsatzk essel s tam m ten  aus W in terth u r W , M ülhausen M 
und Y verd on  Y .
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L iste 1 (F ortsetzun g).

Gruppe und  
frühere Serie

Ligne
d’Ital.
1858

Simplón 
S - 0 1874

Betriel

S O -S

1881

>s-Nm

J -S
1890

nmern

S-B -B

1903 N am en

F ab
Nura

Masch.

ri li
m em

T end.

B a u 
jahr Fabrik II. K essel

A u s
ran
giert

Gruppe 5 1 1 41 67 190 1858 1876 1892
Ligne d ’Italie 2 2 42 68 --- — 191 1858 Ateliers 1876 1896

1873: A 3 3 43 63 --- — 192 1858 d ’Oullins 1876 1893
1874:1 (SO VI) 4 4 44 64 — — 193 1858 près Lyon3) 1877 1892

1881: I 5 5 45 65 --- — 194 1858 1877 1895
6 X) 6 46 66 — — 195 1858 1877 1892

Gruppe G 1875

Ligne 7 27 80 1080 St-Maurice 2481 2354 1875 S.A.C.M. 1892 W. 1903
du Simplon 8 28 81 1081 Sion 2482 2355 1875 Grafenstaden 1891 W. 1903
II (SO VI) 9 29 82 1082 Brigue 2483 2356 1875 1891 W. 1903
1881 : II

>1-0 T-T-B S-B-B
1888 1909 1910 1918

Gruppe 7 63 263 6195 -- 7 6195 Chambésy 4046 — 1888 — 1923
T  ender- 64 264 6196 2)1 8 6196 Genthod 4047 — 1888 S.A.C.M. — 1922

Lokomotive 65 265 6197 Céligny 4048 — 1889 Mülhausen — 1909
Suisse- 66 266 6198 Crans 4049 — 1889 — 1909

Occidentale 67 267 6199 Myes 4050 — 1889 — 1909
et Simplon

*) D ie  B etrieb snu m m ern  1— 9 der Gruppen 5 und 6 der L igne  
d ’Ita lie  bzw . der L igne du S im plon  b lieb en  auch nach der E in 
verleib u n g  dieser G ruppen auf i .  Jan u ar  1874 in  den S-O -B estand  
w eiter  b estehen . D ie  Gruppe 5 w urde dann an lässlich  der  
F u sion  m it der S-O zur SO -S im  Jahre 1881 m it den  N um m ern  
41— 46 b eleg t, w ahrschein lich  ihrer besonderen B auart m it In n en 
triebw erk w egen ; Gruppe 6 erh ielt im  A nsch luss an Gruppe 4 d ie  
N um m ern 27— 29. D ie  L ok om otiven  der Gruppe 5 w aren genau  
einer so lch en  der französischen B ahngesellschaft , ,Grand C entral“ 
nachgeb ildet, w elch e G esellschaft später in  den  N etzen  der grossen  
G esellschaften  der PLM  und der PO aufging.

D ie  Umnumericrung der Lokomotiven für die J - S  im  Jahre 1890  
ergab w iederum  V erschiebungen . S ie  erfo lgte  au f d ie  N um m ern  
51— 82. Gruppe 1 is t  bereits  im  Jahre 1864 verschw unden , 
v ie lle ich t vo n  der ab tretenden englischen  B etrieb sgesellschaft 
m itgen om m en. E in e  V erm utun g verw ies d ie  M aschinen nachher  
auf d ie  französische N ordbahn in  L ille. G ruppe 2 h a tte  bereits  
2 S tü ck  durch A usrangierung e in geb ü sst und 1 S tü ck  w ar im  
Jahre 1878 in  e in e  R angier-T cn derlokom otive um geb aut w orden. 
D ie  E inreihun g  der G ruppe 2 geschah also auf d ie  N um m ern  
51— 62, aber gegen  d ie  b isherige F olge versetzt, ind em  die  
L okom otiven  m it noch  erstem  K essel d ie  N um m ern 51— 53 
erh ielten , w ährend d ie  übrigen  m it neuen K esseln in  bisheriger  
N um m ernfolge angesch lossen  w urden. D ie  um geb aute L oko

m o tiv e  16 erh ielt d ie  neue N um m er 801. W ohl nur w egen der  
bereits bestehenden  E inerreihe w urde dann Gruppe 5 an Gruppe 
2 angereih t, w obei w ieder V erschiebungen in  der bisherigen Folge  
vorkam en. D ie  anderen Gruppen fo lg ten  unverändert.

N ur d ie  Gruppen 4 und 6 kam en noch unter den  Bundesbahn- 

betricb, b e i dem  s ie  un ter V oranstellung einer H underter- und  
T ausenderzahl aufnum eriert w urden.

2) L ok om otive  Nr. 6196 der Gruppe 7 wurde im  Jahre 1909 als 
D am pfreserve an d ie  elektrisch e B ah n  M artigny-O rsieres ver
kau ft und erh ielt dort d ie  B etriebsnum m er 1 . S ie  w urde aber 
sch on  im  D ezem ber 1911 von  der T össtalb ahn  tauschw eise durch  
d ie  L okom otive E b  2/4, N r. 5457 (L iste 5, Gruppe 3) ersetzt  
und d ien te  dann als B etriebsnum m er 8 auf der T -T -B , w o  
b ereits Nr. 6195 derselben Gruppe se it 1910 m it der N um m er  
7 tä t ig  w ar; anlässlich der V erstaatlich ung der T -T -B  im  Jahre  
1918 kam en die  zw ei M aschinen an d ie S -B -B  zurück und 
erh ielten  da w ieder ihre früheren N um m ern 6195 und 6196. 
Nr. 6195 w urde im  Jahre 1923 ausrangiert und als R angier
m aschine an d ie  H au p tw erk stä tte  in O lten abgegeben, w o sie  
bis März 1931 verb lieb  und dann abgebrochen wurde.

3) D ie  A teliers d ’O ullins b e i L yon gehörten  b is zum  Jahre 1860 
der F irm a Parent, Schaken & Cie. S ie  g ingen  dann in  den  
B esitz  der B ahngesellschaft PLM über und w urden als R epa
ratur- und B au w erk stätten  verw endet.

Jahren 1888/89 wurden zwar von Mülhausen noch 5 Stück 
einer steifachsigen Tenderlokomotive nach 2/3-gekup- 
pelter Bauart an die SO-S geliefert (Gruppe 7), doch 
war bei dieser die Feuerbüchse zwischen die gekuppelten 
Achsen eingebaut und damit das reine Stephenson- 
prinzip durchbrochen.

Die Ausführungen der 6 Gruppen der westschwei
zerischen und Simplonbahn unterschieden sich wenig 
voneinander. Über Gruppe 1 fehlen jegliche Angaben. 
Den 5 übrigen Gruppen waren gemeinsam: Raddurch
messer 1620— 1686 mm, Achsstand 3490— 3610 mm, 
Kesselheizfläche 95— 116 m 2, Dampfdruck 7— 9 Atm., 
Zylinderdurchmesser 380— 420 mm, Kolbenhub 560 bis 
612 mm, Dienstgewicht 21,8— 32,3 t, Adhäsionsgewicht 
18— 21,7 t, Gesamtlänge 13300— 14300 mm, Betrieb
stoffvorräte 4,0— 5,8 m3 Wasser, bzw. 2,5 t Kohle. 
Gruppe 5 war die Ausführung mit den geringsten A b
messungen.

Die Kessel lagen 1735— 2070 mm über SO. Sie 
waren mit 4000— 4400 mm Entfernung zwischen den 
Rohrwänden recht lang gebaut, wiesen aber nur 1,0 bis 
1,27 m 2 Rostfläche auf. Die Feuerbüchse, sowie die 
Rauchkammer hingen über die Endachsen hinaus, er
möglichten also bei kurzem Achsstand einen verhältnis
mässig grossen Kessel, ŵ as der Bauart den Namen 
„Longboilertyp“ einbrachte. Die Gruppen 2 (Nrn. 18 bis 
20), 4 und 5 trugen Dampfdom, der bei Gruppe 2 ausser- 
ordentlicherweise bis auf Kaminhöhe hochgeführt war 
(Abbildung 148). Die übrigen Lokomotiven waren alle 
mit dem Crampton’schen Regulatorgehäuse versehen, 
aus dem aussen herabgeführte Einströmrohre traten. Die 
letzteren waren bei den ersten Kesseln der Gruppe 2 
in die Rauchkammer, später aber auch nach aussen 
verlegt. Die Sicherheitsventile mit Federwag- oder 
direkter Federbelastung waren über der Feuerbüchse 
angeordnet, bei Gruppe 4 (Nrn. 24— 26) und 5 auch auf
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3. G ruppe: B etriebsnum m ern  69 — 73. 5 Sliick.

A bbildun g 151 vor A usrangierung.

Gebaut in der Maschinenfabrik von J. F. Cail & Cie. in Paris, 1858. 
Tender gebaut in den Ateliers d’Oullins, 1858 

für die Compagnie de l ’Ouest des chemins de fer suisses.

dem Dampfdom. Die Ersatzkessel der Nrn. 9, 11 und 17 
der Gruppe 2 erhielten kleinen Dampfdom mit Rams- 
bottom’schem Sicherheitsventil (Abbildung 150). Der 
Regulatorzug war mit über dem Kessel liegendem 
Hebel (meist ausserhalb der Führerstandwand) ver
sehen, nur Gruppe 4 und dann die Ersatzkcssel (diese 
ohne Dampfdom mit Rauchkammerregulator) besassen 
stehenden Hebel an der Kesselrückwand. Die zweiten 
Kessel wiesen nunmehr 9— 10 Atm. Dampfdruck, sonst 
aber kaum veränderte Abmessungen auf, weil die 
Rahmen- und Geleisestärke keinen erhöhten Achsdruck 
zuliessen. Die Kesselspeisung erfolgte zum Teil bis in die 
siebenziger Jahre hinein mittels Fahrpumpen, meist mit 
direktem Antrieb der Plungerkolben durch die Kreuz
köpfe der Maschine (Abbildung 147). In der ersten Zeit 
waren auch verstellbare Blasrohrmündungen vorhanden. 
Bis zur Einführung der Kohlenfeuerung trugen die 
Lokomotiven der Gruppen 1 und z. T. 2 noch die 
grossen konischen Funkenfängerkamine. Die nachherigen 
Kamine hatten geringen Durchmesser, waren schwach 
konisch und aus Blech hergestellt; die späteren Guss
kamine wurden wohl erst anlässlich der allgemeinen 
Erneuerung der Maschinen aufgebaut. Die Blechkamine 
waren teilweise mit umklappbaren Ablenkhauben für 
Tunnelfahrten versehen, ebenso mit Fuss- und Kronen
verzierung aus Messing- oder Kupferblech.

Alle Gruppen besassen Innenrahmen. Dieser war 
meist sehr leicht ausgeführt. Die Abstützung erfolgte 
bei Gruppe 2 auf zwei gemeinsame, umgekehrte B latt
federn mit Stützrahmen für die gekuppelten Achsen, 
an Gruppen 3 und 5 auf, über den Lagern stehende 
Federn, wobei diejenigen der Kuppelachse wegen Platz
mangels als zwei kleine, gegeneinander gespannte Fedren 
ausgebildet waren (double ressort äpincette). An Gruppe 4 
waren die Federn der Kuppelachse über dem Radkasten 
stehend und durch, auf die Achslager abgestützten 
Querbalken belastet, an Gruppe 6 unter den Achslagern 
aufgehängt. Alle Laufachsen hatten obere Tragfedem, 

— Gruppen 4 und 5 über dem Rahmen stehend; Ausgleich
hebel waren nur an Gruppe 6 zwischen den Federn der 
beiden gekuppelten Achsen vorhanden.

Das Triebwerk der Gruppe 5 war ganz zwischen 
dem Rahmen eingebaut, mit schräg unter der Rauch
kammer liegenden Zylindern (Abbildung 154). Die 
anderen Gruppen zeigten alle Aussentriebwerk, aber 
mit zwischen dem Rahmen angeordneter Steuerung 
nach Stephenson, die auf senkrecht gestellte Schieber 
wirkte. Gruppe 2 war mit Hebelumsteuerung versehen, 
wohl auch Gruppen 3 und 5; die Gruppen 4 und 6 
besassen von Anfang an Umsteuerung mit Schraube und 
Rad, die dann anlässlich der Erneuerung der Loko
motiven auch den anderen Gruppen gegeben wurde. 
Steuerwellen zum Teil unten liegend. Zweischienige 
Kreuzköpfe, an Gruppen 3 und 6 in fehlerhafter Weise 
mit nach hinten verlegtem Zapfen ausgeführt. Alle 
Kuppelstangen griffen ausserhalb der Triebstangen an; 
die Kuppelstangen der Gruppe 5 liefen den inneren 
Triebstangen zwecks Massenausgleichs um 180° ent
gegen. Nur an Gruppen 4 und 6 waren die Kolbenstangen 
vom durchgeführt. Die gekuppelten Räder, wenigstens 
der Gruppe 2, waren nicht mit Schutzkasten versehen, 
sondern das Umlaufblech folgte der Radrundung; 
wegen der damit verbundenen Gefahr mussten aber später 
nach Art der anderen Gruppen doch Radkasten ange
bracht werden, die aber für Gewichtsersparnis durch
brochen waren.

Alle Tender besassen zwei Achsen mit 2400— 2500 mm 
Achsstand und waren entsprechend ihrer kleinen Vor
ratsräume leicht gebaut, ihr Leergewicht betrug nur 
7,5— 11 t. Aussenrahmen und äussere Tragfedem über 
den Lagern. Hufeisenförmiger Wasserkasten, Kohlen
raum dazwischen (beide später vergrössert). Der Tender 
der Gruppe 5 hatte zuerst nur hölzernes Untergestell. 
Zweckmässig war die niedrige Bauart der Tender, um 
die Sicht nach hinten weniger zu behindern.

Eine Bremse war nur am Tender vorhanden, betätigt 
mit schräg liegender Spindel, 4-klötzig an den Gruppen 2, 
3 und 5, S-klötzig an Gruppen 4 und 6. Triebradbremsen 
wurden auch später nicht angebaut, einzig die Nrn. 53 
und 59 der Gruppe 2 wurden im Jahre 1888 vorüber
gehend mit solcher nach Wenger versehen. Alle Gruppen 
erhielten in den Jahren 1888— 1890 die Druckluftbremse
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Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1868 und 1870 
für die Compagnie Suisse-Occidentale.

4. G ruppe: B etriebsnum m ern  74 — 79. 6 Stück. (S -u  B -G ru p p e  13.)

A bbildun g 153 nach E rneuerung. j  h

nach Wenger, auch auf die Tenderräder wirkend, die 
Nrn. 75— 78 der Gruppe 4 im Jahre 1895 die Westing
housebremse. Die Luftbehälter lagen bei Gruppen 2 und 6 
röhrenförmig über dem Kessel bzw. auf dem Umlauf
blech, bei Gruppen 3 und 4 zwischen den gekuppelten 
Achsen und bei Gruppe 5 aussen am Rahmen an der 
Stelle äusserer Zylinder. Zuerst waren Luftpumpen 
nach Mazelet und Rodieux eingebaut. Vor der An
bringung von Druckluftbremsen waren Dampfbremsen 
vorhanden, um raschere Wirkung der dürftigen Ein
richtung zu erzielen. Alle Gruppen besassen nach Roll- 
material-Statistik des Jahres 1895 auch die Einrichtung 
der Gegendruckbremse.

Bei allen Gruppen sassen runde oder viereckige 
Sandkasten auf dem Kessel.

Einrichtung für Dampfheizung und Geschwindig
keitsmesser ab 1889/90, letztere nach den Bauarten 
von Hipp, Krämer und Hausshälter.

Die ,,Lunettes“ -Stirnwände mit kleinem Dachansatz 
als Schutz des Personals gegen Witterungsunbilden 
blieben bestehen, nur die Gruppen 4 und 6 erhielten 
unter J-S-Regime in den neunziger Jahren noch ein 
Führerhaus. Die niedrigen Seitenwände wurden erst

im Jahre 1893 mit Türen ergänzt. Die Nummerntafeln 
waren seitwärts am Kaminfuss angebracht, bei Gruppe 2 

| an der Rauchkammer. Die Namentafeln der Gruppen 2 
und 3 sassen auf Kcsselmitte, doch wurden sie wahr
scheinlich beim Kesselersatz entfernt und die Namen, 
wie bei den anderen Gruppen, bogenförmig auf den 
Radkasten der Triebräder angebracht und gekürzt, 
so dass ,,La Ville de“ weggelassen wurde; einzig Nr. 18 
behielt ihren vollen Namen. Bei der J-S  und den S-B-B 
wurden die Bahninitialen und Betriebsnummern nur 
angemalt. Die Fabriktafeln der erneuerten Lokomotiven 
wurden durch neue der W erkstätte Yverdon ersetzt.

In den siebenziger Jahren fanden gründliche Er
neuerungs- und Verbesserungsarbeiten an den Gruppen 2, 
3 und 5 statt, an den Gruppen 4 und 6 in den neunziger 
Jahren (siehe Einleitung).

Lokomotive Nr. 16 der Gruppe 2 wurde im Jahre 1878 
in eine Tendermaschine für Rangierdienst umgebaut. 
Leider war kein Bild dieses Fahrzeuges erhältlich. Der 
Umbau dürfte sich auf die Erstellung eines hinteren 
Stossbalkens m it Zug- und Stossapparaten, den Aufbau 
seitlicher Wasserkasten neben dem Kessel, eines rück- 

| wärtigen Kohlenbehälters und eventuell auf die Zugabe

A bbildun g 152.
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Gebaut in den „Ateliers d’Oullins pres Lyon", 1858 
für die Ligne d’Italie.

5. Gruppe: Betriebsnum m ern  63— 68. 6 Stück.

A bb ild u n g  155.

eines Führerhauses beschränkt haben. Auch muss 
eine Bremse angebracht worden sein, die mittels 
Spindel, Exterhebel oder eventuell mit Dampfzylinder 
betätigt wurde. Die Lokomotive wurde ab 1887 mit 
Serie F  2 belegt und erhielt bei der J-S die Betriebs
nummer 801, wurde dann aber im Jahre 1891, wohl 
wegen defektem Kessel, ausrangiert. Sie hatte ein 
Dienstgewicht von 31,5 t und ein Adhäsionsgewicht 
von 21 t, wobei aber die Kuppelachse den grösseren Teil 
zu tragen hatte. Die Achssätze wurden durch solche 
mit 1320 mm Raddurchmesser ersetzt, die Laufachse 
wurde kurvenbeweglich eingerichtet.

Mit ihrem geringen Dampfdruck, den massigen 
Triebwerksabmessungen und Gewichten vermochten die 
Lokomotiven der Stephensonbauart nur bescheidene 
Leistungen hervorzubringen, die bei der stärksten 
Gruppe 0 mit 10 Atm. Dampfdruck 3200 kg Zugkraft 
und etwa 100 PS betrugen. Ihre Belastung dürfte etwa 
auf 200 t mit Personenzügen geschätzt werden.

Die Tenderlokomotive (Abbildung 156) der Gruppe 7 
! wies 24 t Adhäsionsgewicht auf, die Maschinenabmes- 
| sungen waren den Gruppen 2— 6 gleich, ebenso die 
| Zugkraft und Leistung bei einem Raddurchmesser von 

nur 1510 mm. Der Achsstand übertraf denjenigen der 
Gruppen 2— 6 um 130— 250 mm, weil die Feuerbüchse 
zwischen die gekuppelten Achsen eingebaut war und 
der hintere Überhang damit verkleinert werden konnte. 
Der Kessel war in seiner Heizfläche wegen der um 
durchschnittlich 1000 mm verkürzten Siederohrlänge 
kleiner, als beim Stephensontyp. Dampfdom mit direkt 
belasteten Sicherheitsventilen, Schieberregulator mit 

| normalem Zug. Rahmenanordnung, Federaufhängung 
und Triebwerks- bzw. Steuerungsbauart wie bei 

| Gruppen 2— 6 ; keine Ausgleichhebel zwischen den 
Federn. Umsteuerung mit Schraube und Rad, Kuppel
stangen ausserhalb der Triebstangen, nicht vorn durch
geführte Kolbenstangen. Wasserkasten mit kleinem 
Inhalt (wegen des beschränkten Achsdruckes) neben

6. G ru p p e: B etrieb sn u m m ern  80— 82. 3 Stück.
(S-B-B-Gruppe 13.)

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Grafenstaden, 1875
für die Ligne du Simplon.
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G attu n g  7.

7. Gruppe: Betriebsnum m ern 263 — 267. -5 Stück.
(S-B-B-Gruppc 5G.)

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1888/89 
für die Compagnie Suisse-Occidentale et Simplon.

T ram zu g -T en d e r lo k ö m o tiv e ,  Serie Ec 2/3.

A bbildun g 15G.

dem Kessel, Kohlenkasten hinter dem Führerstand 
angeordnet. Spindelbremse, 4-klötzig auf die gekuppelten 
Räder wirkend. Gegendruckbremse. Dampf- und 
Wenger-Druckluftbremse von neu an, ab 1891 Westing
housebremse, auch auf die Triebräder wirkend. Unter 
der T-T-B wurde auch Regulierbrems-Einrichtung für 
den Zug angebracht. Geschwindigkeitsmesser nach Hipp, 
später nach Hausshälter. Einrichtung für Dampf
heizung ab 1890. Das kurze, geschlossene Führerhaus 
wurde wahrscheinlich bei der T-T-B über den Kohlen
kasten hinaus verlängert.

Die Serie war von der SO-S für die Führung der Tram
züge zwischen Genf und Nyon beschafft worden, worauf 
auch die Namen der berührten Ortschaften dieser Strecke

hinweisen. Die Lokomotive war aber für diesen Dienst zu 
schwach, so dass sie durch die 2/4-gekuppelte Esslinger- 
maschine (Liste 4, Gruppe 3) ersetzt werden musste.

Auf der Tösstalerlinie zog die Lokomotive 85 t auf 
30 Promille Steigung, 200— 570 t auf günstigeren 
Streckenabschnitten.

Als Werkstattlokomotive in Olten wurde Nr. 6195 
mit 6-Klotzbremse mit Exterhebel, ferner mit langen 
Fusstritten und Griffstangen hinten und vom versehen, 
die Wasserkasten wurden zur Verbesserung der Sicht 
nach vorn abfallend gemacht und nach hinten gekürzt, 
die Umsteuerung wurde mit Klinkenhebel ausgerüstet, die 
Sandstreuung erfolgte zwischen die gekuppelten Räder, 
die Regulierbremse wurde entfernt (Abbildung 157).

S B BA bbildun g 157. L etztes  A ussehen.
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Ju ra -S im p lo n b ah n . L is ie  2.

G attung: G ru p p e:
J -S S-B -B

2 35
— 37
— 26

3/3~ geku p p elte  L o k o m o t iv e  m it S c h le p p te n  der.
( T y p  B o u rb o n n a is)

G üterzuglokom olive, Serie D 3/3.

1. Gruppe: B elrieb sn u m m ern  5 0 1— 540. 40 Stück. (S-B-B-Gruppc 35.)

Nrn. 501— 505: Gebaut in der Maschinenfabrik J. F. Cail & Cie. in Paris, 1858/1862 für die Compagnie de l ’Ouest 
des chemins de fer suisses.

Nrn. 506— 508: Gebaut in den Werkstätten der P-L-M in Paris, 1864, angekauft durch die Compagnie Suisse-Occi- 
dentale, 1865.

Nm. 500— 511: Gebaut in den Werkstätten Schneider & Cie. in Le Creusot,-1865, angekauft durch die Compagnie 
Franco-Suisse für die Compagnie Suisse-Occidentale.

Nrn. 512— 539: Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1868— 1874 für die Compagnie 
Suisse-Occidentale.

Nr. 540: Gebaut in der Hauptwerkstätte der J-S in Yverdon, 1S92 für die Jura-Simplonbahn.



FB

A bb ild u n g  161 

Nrn. 112 u. f.

A bbildun g 162. 

L etzte  A usführung.

Die Lokomotiven Nrn. 51— 55 der Gruppe 1 wurden 
von der Ouest-Suisse bereits in den Jahren 1858 und 
1862 beschafft, da die leichten Maschinen der 2/3- 
gekuppelten Bauart (Liste 1) für die Führung von 
Güterzügen ungeeignet und unwirtschaftlich waren.

Die Nummern 56— 58 waren in den Werkstätten 
der PLM in Paris erstellt und bereits dem Fahrpark 
dieser Bahn einverleibt worden. Sie wurden dann, weil

dringend benötigt, im Jahre 1865 von der Betriebsgesell
schaft der S-0 angekauft, indem die L-F-B keine Güter
zuglokomotiven und die F-S überhaupt keine Loko
motiven in die Betriebsgemeinschaft mitgebracht hatten. 
Die von der PLM gegebenen Namen wurden beibehalten.

Die Nrn. 59— 61 entstammten einem grossen Lie
ferungslose, das im Jahre 1865 von Schneider & Cie. 
in Le Creusot gebaut worden war. Sie wurden von der

G üterzuglok om otivc  

(T yp  B ourbonnais).

A bb ild u n g  160 

Nrn. 59— 61.
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S e r ie  - B e z e ic h  nu Gruppen 1— 3: 1887— 1902 C 3 T. ab, 1902 D 3/3. 
11 g ' Gruppen 4 u. o: 1S87— 1902 B 3 T . ab 1902 C 3/3.

Gruppe und  
frühere Serie

CVS

1858
S -0
1866

S - 0
1871

SO -S

1881
J-s
1890

S -B -B

1903 K am en
Fabrik-

N um m ern B au 
jahr Fabrik K essel

ersatz

Aus-
ran-

B etrieb s-N u m m ern Masch. T end. g ie it

Gruppe 1 3)1 51 101 101 501 ’>3351 La Vaux 658 342 1858 1889* 1916
2 52 102 102 502 3699 La Côte 659 343 1S58 J. F. Cail 

& Cie., Paris

1S91* 1913
Ouest-Suässe 3

4
53
54

103
104

103
104

503
504 3368

L'Yvorne
L'Industrie

660
2)

344 1858
1862

18S7
1892

1901
1910

5 55 105 105 505 3369 L ’Agriculture 1862 1892 1913

s-of
18651

56
57
58

106
107
108

106
107
108

506
507
508

3364
3370
3371

La Côte aux fées 
Buttes 

Chaumont

’) 1864
1864
1864

Ateliers PLM, 
Paris

1889*
1893
1894

1913
1907
1910

F -S  J
1865 j

59 109 109 509 3372 La Reusc 856 714 1865 Ateliers 
du Creusot

1897 1911
60
61

110
111

110
111

510
511

3373
3374

La Thièlc 
La Concorde

857
858

715
716

1865
1865

1894
1893

1914
1909

1868/71

Suisse- 62 112 112 512 3375 Broyé 1183 710 1868 1S91 1914
Occidentale 63 113 113 513 3352 Vcnoge 1184 711 1868 1891* 1924

64 114 114 514 — Rhône 1279 780 1870 1890 1897
65 115 115 515 3376 Léman 1280 781 1870 1892 1925
66 116 116 516 3377 Versoix 1322 813 1871 1892 1906
67 117 117 517 3378 Aar 1323 812 1871 1897 1912

Serie: IV 68 1.18 118 518 3353 Avençon 1324 814 1871 1889* 1912
69 119 119 519 3390 Gérinc 1325 815 1871 — 1904

120
121

120
121

520
521

3379
3365

Mont Cenis 
Culoz

1382
1383

844
845

1871
1871 Andrée 

Koechlin 
& Cie., 

Mülhausen 
(A.K.C.)

1894
1891*

1911
1912

122 122 522 3380 Turin 1384 846 1871 1892 1907

V
123
124

123
124

523
524

3381
3389

Gênes
Florence

1385
1386

847
848

1871
1871

1896
1894

1910
1909

125 125 525 3354 Milan 1387 849 1871 1891* 1910
126 126 526 3382 Suze 1388 850 1872 1894 1921
127 127 527 3355 Italie 1389 851 1872 1889* 1909
128 128 528 3366 Mulhouse 1390 852 1872 1889* 1915
129 129 529 3383 Strasbourg 1391 853 1872 1892 1916
130 130 530 — M annheim 1392 854 1872 — 1901
131 131 531 3391 Cologne 1393 855 1872 — 1906
132 132 532 3356 Anvers 1394 856 1872 1891* 1908
133 133 533 3357 Rhin 1395 857 1872 1891* 1924
134 134 534 3367 Francfort 1396 858 1872 1894 1903
135 135 535 3384 Verrières 1397 859 1872 1893 1912
136 136 536 3385 Moudon 2326 2312 1874 1896 1925
137 137 537 3386 Payerne 2327 2313 1874 S.A.C.M. 1894 1913
138 138 538 3358 Avenches 2328 2314 1874 Mülhausen 1891* 1910
139 139 539 3359 Estavayer 2329 2315 1874 1891* 1912

— — 540 3387 — 1 — 1892 Ateliers J-S 
d ’Yverdon — 1924

*) D ie S -B -B -N  um erierung vom  Jahre 1Ü03 erfolg tc  nach dem  3) N ach  dem  1. G eschäftsbericht der S -O -B etrieb sgesellschaft vom
A lter  der E rsatzk essel. B e id e n  G ruppen 1 und 2 kam en d ie  m it Jahre 1865 trugen d ie  fü nf ersten  L o k om otiven  der G ruppe 1
den ersten K esseln der M ogullok om otiven (L iste 5, Gruppe 2) dam als noch d ie N um m ern 1— 5. Ob d ie  am  1. Janu ar und
versehenen K üm m ern voran (*X rn. 3351— 3366), dan n  fo lg ten  d ie  E n d e J u li 1865 in D ien st g este llten  folgenden sechs M aschinen
übrigen  annähernd nach bisheriger E inreihun g , d ie  le tz ten  N um - noch d ie N um m ern 6— 11 erh alten  hab en  oder sch on  m it 5 6 - -61
m ern erh ielten  die noch m it den  ersten  K esseln  laufenden versehen w orden sin d , is t  un gew iss, jed en fa lls  erfo lgte  dann die
I-okom otiven . K um m er 502 w urde a ls V erbundm aschine m it der gem einsam e K um erierung m it 51— 61 sich er im Jahre 1866.
neuen  K um m er 3699 versehen. Bei d en  G ruppen 4 und 5 D ie  zw eite  U tnnum erierung auf d ie  B etrieb süb ernah m e durch
sch ein t d ie  S -B -B -N u m erieru n g  w illkürlich  vorgenom m en w orden d ie fu sion ierte  G esellschaft der S-O h in  erfo lgte E n d e 1871;
zu sein , denn d ie  L ok om otiven  m it den 11. K esseln w urden m it d ie im  Frühjahr 1871 gelieferten  v ier  L okom otiven  erh ielten  noch
den K üm m ern 2406— 2412 zw ischen  d ie übrigen m it den alten  d ie  N um m ern  66— 69, d ie E nde des Jahres ge lie ferten  sechs
K esseln ein ?ereih t; d iese w urden in der M ehrzahl schon in  den  S tü ck  aber schon die neuen  N um m ern 120— 125.
Jahren  190Í — 1905 ausrangiert. 4) D ie  P L M -W erkstätte  sch ein t keine F ab rik n u m m em  abgegeben

2) D ie  F abriknum m ern der L ieferung von  1S62 w aren n ich t m ehr zu haben.
zu  erm itteln F ortsetzu n g  S e ite  217.
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Nrn. 541— 54-1, 547— 555: Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1874— 1876. 
Nrn. 545— 546: Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1S74, für die Bernische Jurabahn.

2. Gruppe: B etriebsnum m ern  541— 555. 15 Stück. (S -B -B  G r u p p e  35.)

A bbildun g 163. S B
A usführung M ülhausen.

G üterzuglokoinotive, 

Serie D  3 /3 ,
T yp  Bourbonnais.

A bbildun g 164. 
A usführung W interthur.

SL M

F-S erworben und in den Fahrpark der S-0 eingestellt. 
Die übrigen 28 Stück der Gruppe 1 wurden je zur 
Hälfte von der Betriebsgesellschaft und dann von der 
fusionniertcn Bahngesellschaft der S-0 in den Jahren 
1868— 1874 aus Mülhausen beschafft. Nr. 540 wurde zur 
Ausfüllung der Lücke zwischen 539 und 541 von der J-S 
im Jahre 1892 in ihrer Werkstätte in Yverdon gebaut; 
sie war die einzige Lokomotive, die von der J-S und 
ihren Vorgängern selbst hergestellt worden war.

Der Bezug der Gruppe 2 dieses Lokomotivtyps durch 
die Bernische Jurabahn erfolgte auf Grund eines Gut
achtens, das nach Prüfung der eingeholten Offerten 
verschiedener Lokomotivfabriken von einer Experten
kommission abgegeben worden war. Diese Kommission 
setzte sich wie folgt zusammen: N. Riggenbach, Direktor 
der S-C-B-Werkstätte in Olten; Bridel, Ingenieur in Biel; 
Rodieux, Betriebchef der S-0 in Lausanne und Weyer
mann, Betriebchef der B-St-B in Bern. Zwei Stück 
dieser Lokomotiven wurden der neu eröffneten Loko
motivfabrik in Winterthur in Auftrag gegeben, doch 
konnte diese die vereinbarte Lieferung auf 1. April 1874 
nicht einhalten und musste deshalb die Miete zweier

französischer Maschinen für die Dauer von 3 Monaten 
bezahlen. Lokomotive Nr. 1 wurde zu Ehren des ersten 
Direktors der J-B mit dem Namen „Stockm ar" belegt.

In Befolgung des Beispiels der S-0 wurde auch die 
Personenzuglokomotive für die Bergstrecken nach dem 
3/3-gekuppelten Typ beschafft (Gruppe 5), sowohl von 
der B-L-B, als auch von der J-B.

Im Jahre 1876 war mit insgesamt 84 Stück der 
Bedarf an Lokomotiven dieser Bauart gedeckt; erst 
nach 15 Jahren folgte dann Gruppe 3 mit 5 Stück aus 
Winterthur nach.

Dieser Lokomotivtyp wurde von der Elsässischen 
Maschinenbaugesellschaft, Werk Grafenstaden (Andree 
Koeclxlin & Cie. in Mülhausen) im Jahre 1855 entworfen 
und erstmals in den Jahren 1855/56 in 20 Stück für die 
französische Bahngesellschaft ,,de Paris ä Lyon par le 
Bourbonnais“  geliefert (Fabriknummern 279— 298). 
Dieser Urtyp ist in Abbildung 158 dargestellt. Dessen 

i Hauptabmessungen waren die folgenden: Zylinder
450/650 mm, Raddurchmesser 1310 mm, Achsstand 
1970 -f- 1400 =  3370 mm, Kesselmitte über SO 1835 mm.
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Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1890, 
für die Jura-Simplonbahn.

3. Gruppe: B etriebsnum m ern  561—565. 5 Sliick. (S -B -B -G r u p p e  37 .)

A bbildung 165. Gruppe 3. G ü terzuglok om otive, Serie D  3 /3 .

Gemischtzuglokomotive, Serie C 3/3.

(Typ Bourbonnais ä grandes roues.)

4. Gruppe: Betriebsnum m ern 401— 419. 19 Sliick. (S-B-B-Gruppe 26.)

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1869-— 1875, 
für die Bahnen Jougnc-Eclepens und Suisse-Occidentale.

A bbildun g 166. E rste  A usführung. S AC M

Das ursprüngliche Dienstgewicht von 37,5 t galt 
für den damaligen Bahnoberbau als zu hoch und 
wurde bei späteren Lieferungen bis Mitte der 
sechziger Jahre durch Weglassen des Dampf
doms und durch Anwendung dünnerer Kessel- 
und Rahmenbleche usw. auf 32,9 t herabgesetzt. 
Die späteren Lieferungen erhielten aber wiede
rum Dampf- und Sanddorn, Führerhaus usw. 
und wurden dadurch um 1200 kg schwerer.

Trotz seiner, in der Longboilerbauart mit 
vor der Feuerbüchse zusammengedrängtem Achs- 
stand und im grossen Überhang begründeten 
Nachteile erzielte dieser Lokomotivtyp einen 
beispiellosen Erfolg und wurde von den Elsässer- 
.uiid anderen Fabriken auch für andere fran
zösische Bahnen, ferner nach der Schweiz, nach 
Italien, Algier und, mit grösserer Spurweite, nach A bbildun g 167. L etzte  A usführung.
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Liste 2 (F ortsetzung).

G ruppe und  
frühere Serie

J-B
1874

B etr

J-B -L  

1875  

ebs Num

J-s
1890

nern

S-B -B

1903 N am en
Fab

N unn

M asch.

ik-
nern

T end.

B au 
jahr Fabrik K essel

ersatz

A us
ran
giert

Gruppe 2 V 1 0 1 541 4)3392 Stockmar 2280 2266 1874 1904
Bernische 2 1 0 2 542 3393 Jura-Bernois 2281 2267 1874 S.A.C.M. — 1904
Jurabahn 3 103 543 3360 St-Imicr 2282 2268 1874 Mülhausen 1891* 1908

4 104 544 3361 Bienne 2283 2269 1874 1889* 1907
Serie: C 5 105 545 — Suze 44 — 1874 Winterthur — 1901

6 106 546 3399 Birse 48 — 1874 1895 1913
107 547 3388 Aare 2365 2342 1875 1888 1908
108 548 3394 Thielle 2366 2343 1875 .— . 1907
109 549 3395 Sorne 2367 2344 1875 — 1905
1 1 0 550 — Doubs 2368 2345 1875 S.A.C.M. — 1902

. 111 551 3362 Allainc 2601 2369 1876 Mülhausen 1889* 1917
112 552 3396 Chasscral 2602 2370 1876 — 1904
113 553 3397 Montoz 2603 2371 1876 — 1906
114 554 3398 Mont-Terrible 2604 2372 1876 _ 1906
115 555 3363 Rangiers 2605 2373 1876 1889* 1917

1890
Gruppe 3 3) (116) 561 3421 — 599 — 1890 — 1916

(117) 562 3422 — 600 — 1890 — 1916
jura-Sim plon 563 3423 — 601 — 1890 Winterthur — 1916

564 3424 — 602 — 1890 — 1916
565 3425 — 603 — 1890 — 1916

J-H S - 0 SO -S
Gruppe 4 1869 1876 1881

Jougne- 3)1 87 87 417 — La Sarraz 1214 732 1869 — 1898
Eclepens 2 88 88 418 2413 Romainmoticr 1215 733 1869 — 1903
Serie: A 3 89 89 419 2404 Vallorbe 1216 734 1869 — 1909

1874: V (SO)
1871

5) (70) 80 80 410 2410 V  alais6) 1376 833 1871 1892 1906
71 71 401 — Lucerne 1377 834 1871 — 1901

Suisse- 72 72 402 — Bale 1378 835 1871 A. K.C. .— . 1900
Occidentalc 73 73 403 — Soleure 1379 836 1S71 Mülhausen -— ■ 1900

74 74 404 2407 Argovie 1380 837 1871 1892 1909
Serie: III 75 75 405 2401 Zurich 1381 838 1871 — 1904

70 76 406 2402 St-Gall 1398 860 1872 — 1903
77 77 407 2408 Thurgovie 1399 861 1872 1891 1906
78 78 408 2406 Schwytz 1400 862 1872 1888 1904
79 79 409 2409 Tessin 1401 863 1872 1891 1904
81 81 411 2414 Grisons 2330 2316 1875 — 1904
82 82 412 — Appenzell 2331 2317 1875 — 1900
S3 83 413 2411 Uri 2332 2318 1875 S.A.C.M. 1894 1904
84 84 414 2403 Unterwakl 2333 2319 1875 Mülhausen — 1910
85 85 415 — Glaris 2334 2320 1875 — 1901
86 86 416 2412 Schaffhouse 2335 2321 1875 1893 1911

*) D ie  ersten  L okom otiven  der Jurabahn vom  Jahre 1874 w urden  
m it den  N um m ern 1— 6 b elegt, da aber im  Jahre 1875 der 
B etr ie b 'd e r  B -I .-B , B -S t-B  und der N cuenburger-Jurabahn  der  
J -B  übertragen w urde, m u sste  für O rdnung der L okoinotiv- 
g attu n gen  e in  N um erierungsschem a au fgcste llt w erden, das  
ungefähr d em jen igen  der SO -S n ach geb ild et war. D em zufolge  
w urden d ie  G üterzuglok om otiven  der G ruppe 2 vo n  101 an, 
d ie  M ix tiok om otiven  (G ruppe 5) v o n  55 an num eriert. M it 
dem  en d gü ltigen  Ü bergang der B -L -B  in  den  B etrieb  der J -B  
w urden deren L okom otiven  m it den  N um m ern 51— 51 auf 
1. Februar 1877 dem  I-okom otivbcstand  der J -B  cinverleib t. 
D ie L o k om otiven  der B -L -B  fü hrten  ke in e  N am en.

2) F ü r  d ie  ersten  S tü ck  der G ruppe 3 w aren, w e il noch vo n  der 
J -B -L  b este llt , d ie B etrieb snu m m ern 11G und 117 vorgesehen .

3) D ie  ersten  drei Stück  der Gruppe 4 w aren an d ie  „C hem in d e  fer 
Franco-Suisse, Section  J o u g n é-E c lép en s"  m it den  N um m ern 1— 3 
geliefert, aber ohn e N am en. D ie  B ahn  stan d  vom  J u li 1873  
an im  B etrieb  der S - 0  und g in g  im  Jahre 1876 in  deren  
B esitz  über. D ie  L okom otiven  w urden in  d iesem  Jahre m it  
den N um m ern 87— 89 a n  d ie  anderen der G ruppe 4 angereih t. 
D ie  N am en w aren verm utlich  sch on  vorher gegeb en  w orden, 
denn sie  bezogen  sich  noch a u f O rtsnam en der L igne du  Jougn e.

4) S iehe un ter J) S e ite  214.
5) D ie  N r. 70 der Gruppe 4 w urde ca. im  Jahre 1874 w egen  der  

Z ählun gsu nzuköm m lichkeit in  Nr. 80  um gezeichnet.
e) D ie  feh lend en  K antonsnam en  der G ruppe 4: B erne, Fribourg, 

V aud, N eu ch âte l und G enève w aren in  d en  G attu n gen  1 un d  3 
der S - 0  (L isten  1 und 4) bereits vertreten , e in z ig  Zoug war 
nirgends zu finden. F ortsetzu n g  S e ite  218.
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Gruppe und  
frühere Serie

B -L -B J -B

Betr

J -B -L

1877
ebs-N u

J -S
1890

n m em

S -B -B

1903 N am en

Fab
N um

M asch.

rik-
nern

T en d .

B a u 
jahr Fabrik K essel

ersatz

A us
ran 
giert

Gruppe 5 51 M 51 421 2369 2346 1875 1898
52 52 422 — — 2370 2347 1875 — 1902

Bcrn- 53 53 423 — — 2371 2348 1875 — 1902
Luzernbahn 54 54 424 — — 2372 2349 1875

S.A.C.M.
— 1899

55 55 425 — Delemont 2373 2350 1875 — 1900
Bernische 56 56 426 — Laufon 2374 2351 1875 Mülhausen — 1901
Jurabahn 57 57 427 — Dörnach 2375 2352 1875 — 1901

58 58 428 — Bälc 2376 2353 1875 — 1902
Serie: B 50 429 2416 Mouticr 2398 2374 1876 — 1905

60 430 2405 St-Ursanne 2399 2375 1876 _ _ 1903
61 431 2415 Porrentruy 2400 2376 1876 — 1911

b  Siehe unter 1 i vorhergehende Seite.

A bbildun g 169.

Russland, Spanien, Portugal usw. in grösser Zahl ge-
 liefert. Die PLM besass allein 1200— 1300 Stück, von

denen heute noch nicht alle ausrangiert sind (letzte 
Lieferung im Jahre 1883). Die Bauart wurde aber auch

viel nachgeahmt und unter Beibehaltung der bewährten 
Hauptabmessungen mit den mannigfaltigsten Variationen 
in der Ausführung der Einzelteile in allen Ländern des 
europäischen Kontinents gebaut.

G em isch tzu glok om otivc  (T yp  B ourbonnais ä grandcs roues). A bbildun g 168: nach E rneuerung.

L iste: 2 (F ortsetzung).

5. Gruppe: Beiliebsnum m ern 421— 431. 11 Stück.
(S-B-B-Gruppe 26.)

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugcsellschaft in Mülhausen, 1875/76. 
für die Bern-Luzernbahn und für die Bernische-Jurabahn.
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Die Lokomotiven Nrn. 51— 61 der Ouest-Suisse 
und der Suisse-Occidentale waren in ihren Abmessungen 
und Gewichten dem ursprünglichen „T yp  Bourbonnais 
du PLM " nachgebildet und unterschieden sich ent
sprechend ihrer Herkunft aus 3 Fabriken nur in Einzel
heiten (Abbildungen 150 und 160).

Alle hatten Kessel ohne Dampfdom, mit Crampton’- 
schern Regulatorgehäuse und Regulatorzug auf dem 
Kessel, Hebel inner- oder ausserhalb der Führerstand- 
Schutzwand. Aussen herabgeführte Einströmrohre, 
Federwag-Sicherheitsventile auf dem Armaturendom 
über der Feuerbüchse, zylindrisches Blechkamin mit 
Fuss- und Kronenverzierung aus blankem Messingblech, 
veränderliche Blasrohrmündung. Wegen Verteuerung 
von Koks und Kohlen auf der O-S schon ab 1857 trugen 
diese Lokomotiven keine Funkenfängerkamine. Die 
Nrn. 51— 55 besassen auch umklappbare, vordere Rauch
fanghaube auf dem Kamin. Grösser zylindrischer Sand
dorn auf Kesselmitte; die Nrn. 51— 55 hatten zuerst keine 
Sandstreuvorrichtung, sondern (nach einer Photo zu 
schliessen) Schienenspritze vor der Vorderachse. Diese 
Maschinen waren mit mechanischen Speisepumpen aus
gerüstet, deren Plungerkolben von den Triebwerks- 
Kreuzköpfen angetrieben wurden (Abbildung 159). Noch 
im Jahre 1873 waren solche Pumpen im Betriebe. Die 
ab 1864/65 gebauten Lokomotiven dürften dann den 
Giffard-Injektor erhalten haben.

Der Innenrahmen war zwecks Gewichtsersparnis stark 
ausgeschnitten, dadurch aber unliebsam verschwächt. 
Die Tragfedern waren alle über den Lagern innerhalb des 
Rahmens und ohne Ausgleichhebel angeordnet; wegen 
Platzmangels vor der Feuerbüchse wurden die Federn 
der Hinterachse durch je zwei kleine, gegeneinander 
gespannte Blattfedern gebildet (double ressort ä pincette), 
die auf den Achslagern sassen und durch ein, in ent
sprechendem Rahmenausschnitt eingesetztes Spannstück 
belastet wurden. (Abbildung 158). Der vordere Stoss- 
balken bestand noch aus Holz.

Das Triebwerk war aussen, die Stephenson-Steuerung 
innen angeordnet; die Kulissenaufhängung erfolgte unten, 
die Steuerwelle lag oben und war mit Gegengewicht aus
geglichen. Die zuerst noch vorhandene Hebelumsteuerung 
wurde anlässlich der Einführung der Gegendruckbremse 
im Jahre 1866 durch solche mit Schraube und Rad 
ersetzt. Mittlere als Triebachse, die zur Erzielung ge
nügender Triebstangenlänge satt an die Hinterachse 
herangerückt war. Mit Ausnahme der Nrn. 51— 55 be
sassen alle Bourbonnaislokomotiven bis zur letzten Aus
führung den Kreuzkopf mit fehlerhafterweise nach 
hinten versetztem Zapfen, wodurch eine ungleiche 
Druckverteilung und Abnützung der Gleitflächen hervor
gerufen wurde. Triebstangen nunmehr ausserhalb der 
Kuppelstangen angeordnet. Die Stangen der schweren 
Zylinderkolben waren zuerst nicht vorn durchgeführt. 
Mit Ausnahme der Nrn. 59— 61 von Creusot, die ein 
gutes Schutzdach besassen (Abbildung 160), waren alle 
Maschinen nur mit Lunette-Schutzwändchen versehen, 
doch wurde den Nrn. 56— 58 nachträglich auch das 
Führerhaus der Nrn. 59— 61 gegeben.

Die in den Jahren 1868— 1874 aus Mülhausen nach- | 
beschafften weiteren 28 Stück dieser Güterzugloko
motive waren von wenig veränderter Ausführung; sie 
entwickelten sich von Nr. 112 (Abbildung 161) zu 
Nr. 139 (Abbildung 162) auch wenig im äusseren Aus
sehen. Hemmend auf die wünschbare Verstärkung des

Rahmens und des Kessels wirkte der beschränkte Achs- 
druck für die leichten Geleise, so dass selbst der Dampf
druck auf 9 Atm. belassen werden musste und das Dienst
gewicht durch die unerlässlichen Zutaten nur um 1,2 t 
gesteigert werden konnte. Besondere Unterschiede 
gegenüber den ersten 11 Stück der Gruppe 1 zeigte der 
Kessel mit grossem Dampfdom hinter dem Kamin, mit 
zwei Federwag-Sicherheitsventilen und eingebautem 
Doppelschieber-Regulator, mit unverändertem Bedie
nungshebel noch vor der Lünette. Die Abfederung 
der Hinterachse erfolgte mittels grösser Blattfedern 
über den Radkasten, die gemeinsam mit als Ausgleich- 
Querhebel wirkendem, auf die Achslager drückendem 
Belastungsbalken unter dem Kessel durch abgestützt 
waren. Ausgleichhebel zwischen den Federn der beiden 
vorderen Achsen wurden erst an den Nrn. 136— 139 ein
geführt, wodurch die Lokomotive dann Dreipunkt- 
abstützung erhielt. Von Nr. 114 an wurde ein Federwag- 
Sicherheitsventil als direkt belastetes Ventil auf den 
Armaturendom verlegt. Das schwach konische Guss
kamin wurde wahrscheinlich erst den letzten Lieferungs
losen gegeben. Die Einströmrohre waren nun in die 
Rauchkammer verlegt, nicht verstellbares Blasrohr. Das 
Triebwerk war unverändert, doch waren die Kolben
stangen nun vorn durchgeführt und die Steuerung wurde 
durch Umsteuerung mit Umkehrhebel im Steuerbock 
und mit Schraube und Rad bedient. Die Triebwerkteile 
waren tunlichst leicht gehalten; eigenartig waren die 
dünnen Lineale mit mittlerem Stützblech. Der Aschen
kasten der Feuerbüchse wurde mit Entleerungsklappe mit 
Gewichtsbelastung versehen. Die niedrigen Führerstand- 
Seitenwände und die Lunetteschutzwändchen wurden 
nicht verlassen; erst anlässlich des Kesselersatzes unter 
J-S-Betrieb wurden Führerhäuser aufgebaut, aber unter 
Beibehaltung der vorgreifenden Seitenwände. Die Kessel
verkleidung war mit Messingbändern umfasst; Dampf
dom, Sanddorn, Schutzwände und Radkasten waren 
ebenfalls mit Messingverzierungen versehen.

Vom Jahre 1869 an wurde diese Bauart auch mit 
auf 1510 mm vergrösserten Rädern als Mixtlokomotive 
eingeführt (Gruppe 4, Abbildung 167), mit Ausnahme 
des dadurch bedingten Achsstandes von 3560 mm und 
der Kesselhöhe über SO von 1935 mm gleich gebaut, wie 
die Güterzugmaschine, mit unveränderter Anordnung, 
Ausführung und Abmessungen des Kessels und der 
Maschine. Um die letzteren zu ermöglichen, war der 
Abstand zwischen der 1 . und 2. Achse für beide Aus
führungen einheitlich auf 1970 mm festgesetzt. Auch 
der Dampfdruck wurde auf 9 Atm. belassen und das 
Dienstgewicht von 33,7 t nicht erhöht. Die zuerst für 
die F-S (Jougne-Eclepens) ausgeführte Mixtlokomotive 
war dem „Organ", 1872 (Aufsatz von A. Rodieux, 
Yverdon) zufolge nach Zeichnungen des Oberingenieurs 
der Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, Ed. Beugniot 
gebaut und gegenüber der gleichartigen Lokomotive 
der PLM mit verschiedenen Verbesserungen versehen 
worden: die Achsbüchsen der vorderen und hinteren 
Achsen hatten 5 bzw. 7 mm Seitenspiel zur Erleichterung 
des Durchfahrens der Kurven von 400 m Radius, die 
Tragfedem waren auf den Achsbüchsen vermittels 
doppelter schiefer Flächen zentriert, die Schalen der 
Achs- und Stangenlager, sowie die Laufflächen der 
Verteilungsschieber aus Bronce waren mit Weissmetall 
ausgegossen usw. Ausgleichhebel zwischen den Trag- 

. federn der 1 . und 2. Achse wurden von Anfang an
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eingebaut (Abbildung 166). Auf Grund der guten Er
fahrungen mit der ersten Lieferung für die J-E, von 
welcher eine Lokomotive in den Jahren 1869— 1871 
fast ständig an die S-0 vermietet war, wurde dieser Typ 
vornehmlich für die Führung der direkten und der 
Personenzüge auf den Linien Lausanne-Freiburg und 
Neuenburg-Les Verrieres beschafft.

Die Ausführungen beider Bauarten für die Jura-  
Bern-Luzernbahn (Gruppen 2 und 5) wichen von den
jenigen der S-0 nur in Einzelheiten ab (Abbildungen 163, 
164, 169). Der Dampfdruck war auf 10 Atm. erhöht 
und dadurch steigerte sich das Dienstgewicht um 2— 3 t. 
Anstelle der Seitenwände und der Lunettes trat ein 
ordentliches Führerhaus mit innerhalb desselben unter
gebrachten Bedienungsgriffen und Hebeln. Das Sicher
heitsventil auf dem Armaturendom war mit einem 
kaminartigen Aufbau verkleidet. Beide Gruppen besassen 
Ausgleichhebel zwischen den Tragfedern der 1 . und
2. Achse. Die Nrn. 105 und 106 aus Winterthur besassen 
ein noch vollständigeres Führerhaus mit Seitenfenstern, 
so dass der Armaturendom innerhalb dasselbe zu stehen 
kam, einzigartig war die Abstützung der zweiteiligen 
Steuerstange (Abbildung 164).

Die im Jahre 1890 in Dienst gestellte Gruppe 3 war, 
wie die gleichartige Gruppe der Gotthardbahn, be
deutend verstärkt, doch blieb ihr Dienstgewicht um
3,5 t hinter jener zurück, der Dampfdruck betrug nur 
10 Atm. und auch die Rost- und direkte Heizfläche 
waren kleiner. Dagegen war der Grosswasserraum- 
Kesscl mit grossem Durchmesser ausgeführt, um auf 
kürzeren Steigungsstrecken durch Hintanhaltung des 
Speisens und der Feuerung die Leistungsfähigkeit zu 
erstrecken. Die Kesselhöhe über Schienenoberkante 
betrug 2200 mm. Der Achsstand wurde auf 3700 mm ge
bracht, sodass die Hinterachse noch etwas unter die 
Feuerbüchse zu stehen kam und die Höchstgeschwindig
keit auf 55 km/Std. erhöht werden konnte. Merk
würdigerweise versetzte man die mittlere als Triebachse 
um 110 mm vor, statt hinter die Mitte des Achsstandes, 
so dass sehr kurze Baulänge für das Triebwerk mit ihren 
Nachteilen daraus erwuchs. Der Zylinderdurchmesser 
wurde, wie bei den gleichen Maschinen der G-B, auf 
480 mm vergrössert (Abbildung 165).

Der Kessel trug grossen Dampfdom. Der Schieber
regulator wurde mit innerem Zug und stehendem Hebel 
an der Kesselrückwand betätigt. Ramsbottom-Sicher- 
heitsventil über der Feuerbüchse, nachträglich mit Haube 
verkleidet. Zylindrisches Gusskamin mit Kapital.

Starker Innenrahmen mit unter den Achslagern auf
gehängten Tragfedern, von denen diejenigen der mittleren 
und hinteren Achse mit Ausgleichhebeln verbunden 
waren.

Aussentriebwerk mit Steuerung nach Walschaerts mit 
doppeltgelagerten Taschenkulissen, Umsteuerung mit 
Schraube und Rad und Umkehrhebel im Steuerbock, 
obere Steuerwelle. Ricour-Saugventile auf den Schieber
kasten.

Die Zugkraft der Gruppe 2 mit 10 Atm. Dampfdruck 
betrug 5000 kg, die Leistung 370 PS bei 20 km/Std. 
Geschwindigkeit; Gruppe 3 leistete 5650 kg und 400 PS. 
Sie zog 220 t auf 20 Promille Steigung, 140 t auf den 
Gotthardrampen. Sie diente der ein Jahr später für die 
N-O-B gebauten gleichartigen Güterzuglokomotive als 
Vorbild und war die erste Ausführung, die ihrer grossen 
Zugkraft wegen mit „Muni“ bezeichnet wurde.

Alle 5 Gruppen besassen verhältnismässig kleinen 
zweiachsigen Schlepptender mit 2500 mm Achsstand, 
Aussenrahmen, äusseren Achslagern und Tragfedern und 
7 m3 Wasser- bzw. 4— 5 t Kohlenraum. Gruppe 3 hatte 
2600 mm Achsstand und 8 m3 Wasserraum. Das Leer
gewicht der Tender betrug 9— 11 t. Die Vorderachse 
der ersten Gruppen lag etwas zurück, damit die Zug- 
und Stossapparate zwischen Maschine und Tender den 
Ausschlägen des Überhanges in Kurven besser folgen 
konnten. Die Wasserkasten waren von hufeisenförmigem 
Grundriss. Über dem hinteren Stossbalken war der 
Werkzeug- und Windenkasten angebracht. Zur Kontrolle 
des Wasservorrates dienten Probierhahnen.

Bremse auf die Triebräder hat nur Gruppe 3 erhalten, 
zuerst mit Dampf betätigt, ab 1892 Westinghousebremse. 
Der Tender besass 8-Klotzbremse. Alle anderen Tender 
waren nur mit 4-Klotzbremse mit schräger Spindel aus
gerüstet, schon vor 1886 mit Dampfbetätigung versehen. 
Vom Jahre 1888 an wurde Gruppe 4 mit der Druckluft
bremse von Wenger, Gruppe 5 mit der Westinghouse
bremse ergänzt, die auch auf die Tenderräder wirkte. 
Die Nrn. 402, 404, 407— 409, 412, 417— 419 der Gruppe 4 
behielten die Wengerbremse bei, die übrigen wurden 
im Jahre 1892 auf Westinghouse umgestellt. Die Grup
pen 1 und 2 erhielten als Ersatz der bisherigen Dampf
bremse vom Jahre 1892 an die Westinghousebremse, 
auch auf den Tender wirkend. Gruppe 5 war zudem 
in den Jahren 1881— 1888 mit dem Haspel der Reibungs
bremse nach Heberlein versehen, welche auch auf den 
Tender wirkte.

Alle Gruppen (ohne Gruppe 3) waren mit der Ein
richtung für Gegendruckbremse auf Gefällen ausgerüstet.

Einrichtung für Dampfheizung erhielten die Gruppen 2 
und 5 ab 1888, die übrigen Gruppen ab 1890. 
Hausshälter-Geschwindigkeitsmesser ab 1889/90 für die 
Gruppen 4 und 5, ab 1893— 1895 für die Gruppen 
1— 3.

Vom Jahre 1886 an (2 Kessel schon in den Jahren 
1872/73, Nrn. 102 und 104) wurden allmählich die Kessel 
durch solche mit 10 Atm. Dampfdruck, sonst aber mit 
gleichbleibenden Abmessungen, ersetzt; von Gruppe 1 
behielten nur 4 Stück ihre ersten Kessel. Dagegen wurden 
von Gruppe 2 9 Stück, von Gruppe 4 12 Stück und von 
Gruppe 5 alle Kessel nicht mehr ersetzt, weil die schwachen 
Rahmen diese Massnahme nicht rechtfertigten und weil 
mit der raschen Einführung der für alle Dienste gut 
geeigneten Mogullokomotive unter der J-S Ersatz für die 
ohnehin überholte und abgehende Bourbonnaismaschine 
geschaffen wurde. Die zweiten Kessel trugen Rams- 
bottom-Sicherheitsventile auf dem Dampfdom. Die mit 
* bezeichneten 17 Nummern der Gruppen 1 und 2 er
hielten in den Jahren 1897— 1904 (unter Verschiebung 
der teilweise bereits erhaltenen zweiten Kessel auf andere 
Nummern) die ersten Kessel der in den Jahren 1889 bis 
1891 gebauten Mogullokomotive (Liste 5, Gruppe 2), 
wobei aber der zulässige Dampfdruck derselben von 12 
auf 10 Atm. herabgesetzt wurde mit Rücksicht auf die 
schwachen Rahmen, die durch Mehrbelastung von 5 t 
ohnehin schon unliebsam beansprucht wurden. Diese 
Kessel w esen nur eine etwas grössere Rostfläche auf, 
als die ersten Kessel; sie trugen den Dampfdom auf 
Kesselmitte und darauf sitzende Ramsbottom-Ventile. 
Die Kesselverkleidung war die ab 1889 in Winterthur 
erstellte aus stahlblauem Glanzblech ohne Schleifkitt- 
und Lackanstrich (Abbildung 170).
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Die Gruppen 1 und 4 trugen Betriebsnummerntafeln 
beidseitig am Kaminfuss, bei den Nrn.51— 55 waren sie mit 
den Namentafeln vereinigt ebendaselbst, dann wie bei den 
Nrn. 56— 58 und 105— 106 J-B, befanden sich die Namen
tafeln seitwärts auf Kesselmitte; bei den übrigen Num
mern, sowie bei den Gruppen 2, 4 und 5, waren die 
Namen in Einzellettern auf den mittleren oder vorderen 
Radkasten bogenförmig angebracht. Die Mülhauser
maschinen trugen auch den Fabrikschild daselbst. Die 
Gruppen 2 und 5 besasscn Betriebsnummern seitwärts 
am Führerstand und am Tender, ferner alle Gruppen 
solche mit den Bahninitialen auf rotem Grund auf den 
Stossbalken aufgemalt. Bei der SO-S waren die Bahn
initialen seitwärts am Führerhaus und am Tender auf
gemalt, ebenso bei der J-S mit den Betriebsnummem. 
Die S-B-B-Nummern waren am Führerhaus und an der 
Tenderrückwand, sowie vorn am Kamin angebracht.

In den Jahren 1872-1875 erfuhren die ersten Nummern 
der Gruppe 1, in den neunziger Jahren die übrigen 
Nummern und Gruppen ausgedehnte Erneuerungs
arbeiten und Verbesserungen (Abbildung 168).

Lokomotive Nr. 102 der Gruppe 1 wurde im Jahre 1888, 
unter Erneuerung des Kessels, nach Zeichnungen des 
Maschinenmeisters Rodieux in der Hauptwerkstätte der 
SO-S in Yverdon mit dem Verbundsystem ausgerüstet. 
Zu diesem Zwecke wurde der rechte Zylinder durch 
einen solchen mit 640 mm Durchmesser als Nieder
druckzylinder ersetzt und mittels Receivers mit dem 
linken als Hochdruckzylinder verbunden, Ricour- und 
Anfahrvorrichtung ergänzten die Ausrüstung. Anlässlich 
der Probefahrten vom 14. Juli 1888 auf der Strecke 
Yverdon-Concise (siehe SB Z, 1888, Seite 20) zeigten 
sich so gute Resultate, dass das Verbundsystem schon 
vom Jahre 1889 an in der Schweiz Eingang fand. Die 
für den Umbau der Lokomotive Nr. 102 dienenden 
Zeichnungen werden im Eisenbahnmuseum der S-B-B in 
Zürich aufbewahrt.

Im Jahre 1897 wurde der umgebauten Lokomotive 
ein Kessel der Gruppe 2, Gattung 5 (Liste 5) aufgebaut, 
wobei aber trotz Erhöhung des Adhäsionsgewichtes durch

A bbildung 170. N r. 102 nach U m bau in  V erbundm aschine. E. Trechsel

den schwereren Kessel, mit Belassung des Dampfdruckes 
auf 10 Atm., nicht auch die Maschinenleistung gesteigert 
werden konnte (Abbildung 170).

Die Belastungsnormen betrugen 175— 330 1 auf 
10 Promille Steigung und 130— 155 t auf 20 Promille 
Steigung für Gruppen 4 und 5. Die Gruppen 1 und 
2 zogen 180 t auf 20 Promille und ca. 450 t auf 10 
Promille Steigung.

Die Zuteilung der Gruppen 1 , 2, 4 und 5 erfolgte zum 
Kreise I der S-B-B, nur die Nrn. 3390— 3399 liefen im 
Kreise II, Depot Delsberg. Gruppe 3 war dem Kreise II 
zugeteilt und versah stets Dienst auf der Linie Bern- 
Luzern, mit welcher sie im Jahre 1909 an den Kreis V 
kam. Unterhalt aller Gruppen in den Werkstätten in 
Yverdon und Biel.

Lokomotive Nr. 3362 wurde nach dem Waffenstill
stand vom 11. November 1918 von den französischen 
Truppen im Bahnhof Brieulles (Est) aufgefunden, wo 
sie von den deutschen Truppen zurückgelassen worden 
war, sie trug die Bezeichnung 336 MDB (Militärdirektion 
Brüssel der deutschen Heeresbahnen). Ohne Zweifel 
waren auch die Nrn. 3351, 3363, 3366 und 3383 ins 
Kriegsgebiet gekommen.

Gruppe 3 ging im Jahre 1916 an Ungarn über, wo 
sie die Betriebsnummern 334,101 bis 334,105 erhalten 
hat; später kam Nr. 334,103 nach Rumänien.

Jura-Sim plonbahn.

Pon t-V allorb eb ah n .

L is te  3.

3/3 - gekuppelte Xenderlokom otiven.

G attung: G ru p p e:
J-s S -B -B

4 «4

__ 82
— 79

Die 313-gekuppelte Tenderlokomotive der Bern-Luzern
bahn aus dem Jahre 1875 (Gruppe 1)  für Vorspann- 
und leichteren Güterzugdienst übertraf die ähnlichen 
Maschinen der G-B und S-C-B etwas an Dienstgewicht, 
das mit 43,6 t (über 14 t Achsdruck) sehr reichlich war. 
Bei gleichem Raddurchmesser und Kolbenhub der 
Bourbonnaismaschine (Liste 2) aber geringerem Zylinder
durchmesser hatte sie eine Zugkraft von 4000 kg und 
eine Leistung von 300 PS bei 20 km/Std. Geschwindig
keit, die ungefähr denjenigen der Tenderlokomotive 
der G-B entsprachen. Die S-C-B-Lokomotive dieser 
Bauart war stärker, bei freilich nur 1155 mm Raddurch

messer, 40 km/Std. Höchstgeschwindigkeit und kleinerem 
Kessel. In der Heizfläche stand die Lokomotive der 
Gruppe 1 nur wenig hinter der Bourbonnaismaschine 
der J - B - L  zurück, was der um 862 mm kürzeren 
Siederohrlänge zuzuschreiben war, dagegen war ihre 
Rostfläche grösser. Der Dampfdruck betrug 10 Atm. 
Als Tenderlokomotive hatte sie ein um 10 t höheres 
Dienstgewicht, als jene, der Achsstand war nur um 
70 mm geringer. Die Feuerbüchse stand bei 1905 mm 
Kesselhöhe über SO über der Hinterachse; auch war der 
vordere Überhang wegen des kurzen Kessels massig 
(Abbildung 171).
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A bbildun g 172. B B

Der Kessel trug den typischen Mülhauser-Dampfdom 
mit zwei Federwag-Sicherheitsventilen und eingebautem 
Schieberregulator, der mit innerem Zug und stehendem 
Hebel an der Kesselrückwand bedient wurde. Einström- 
rohre in der Rauchkammer. Die Feuerbüchse hatte 
flache Decke nach Belpaire.

Der Innenrahmen war auf sechs Tragfedern abge- 
1 stützt, die bei der 1 . und 2. Achse über, bei der 3. Achse 

unter den Achslagern angeordnet waren, vermutlich 
Ausgleichhebel zwischen den ersteren. Da der Kohlen- 

| raum von 2,5 t Inhalt beidseitig der Feuerbüchse unter- 
! gebracht war, mussten die davor anschliessenden Wasser-

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1875 und 1878
für die Bcm-Luzcrnbahn.

V o r s p a n n -  u n d  N e b e n b a h n l o k o m o t i v e ,  Serie Ed 3/3.

1. Gruppe: B etriebsnum m ern  4 51—457. 7 Stück. (S-B-B-Gruppe 64.)

2. Gruppe: Belricbsnum m ern 751 und 752. 2 Stück.

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1886
für die Pont-Vallorbebalm.

A bbildun g 171.
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .
Gruppe 1, 1887— 1902: C 3. ab 1902: E d 3/3.
Gruppe 2, 1887— 1902: E  3. ab 1902: E  3/3.
Gruppen 3 u. 4, 1887— 1902: F  3. ab 1902: E  3/3.

G ruppe, B ahn  
und 

frühere Serie

B -I.-B

1875
J -S
1890

S-B -B

1903
B etriebs-N um m ern

Fabrik-
Nrn. B aujahr Fabrik II.

Kessel
A us

rangiert W eitere V erw endung

Gruppe 1 
Bern-Luzern 

(J-B-L)

Serie: D

151
152
153
154
155 
150 
157

451
452
453
454
455
456
457

7291
7292
7293
7294
7295 
7290 
7297

2377
2378
2379
2380
2730
2731
2732

1S75
1875
1875
1875
1878
1878
1878

S.A.C.M.
Mülhausen

1890

1909
1910 
1913 
1908 
1900 
1915 
1915

Gruppe 21) 
Pont-Vallorbe

p-v
so-s
1886

J -S  R -P -B

1891 1901

B etriebs-N um m ern

R -P -B

1908
P-V R -P -B

N am en

201
202

751
752

751
752

Le Risoux 
Le Sentier

Allainc
Vendline

Fabrik-
Nrn. Battjahr

3903
3964

1886
1886

Fabrik

S.A.C.M.
Mülhausen

A u s
rangiert

1929
1924

Gruppe 3 
Rangier- 

Lokomoiive 
Bernische- 
Jurabahn 
Serie: E

Gruppe 4.

Jura-Simplon

J -B

1875
J -S

1890

S-B -B

1903
Fabrik

Nrn.
B aujahr

B etriebs-N um m ern

201
202

851
852
853
854
855
856
857
858
859
860 
801 
802
803
804
80p
866

8571
8572
8573
8574
8575
8576

03
05

629
030
631
632

1875
1875
1890
1890
1890
1890

8431
8432
8433
8434
8435
8436
8437
8438
8439
8440

1396
1397
1398
1399
1400
1401
1402
1403
1404
1405

1901
1901
1901
1901
1901
1901
1901
1901
1901
1901

Fabrik II .
Kessel

A us
rangiert W eitere V erw endung

1911

1911

1913
1911
1911
1911
1911
1910

(bis 1928 R -V -T  als B etr. Nr. 7 
{ab 1928 v . Roll, Gerlf’gen Nr. 10 

bis 1925 Sih l-T -B . Nr. 10 
{bis 192S R -V -T  a ls  B etr. Nr. 8 
(ab 1928 v . R oll, Gerlf’gen  Nr. 11

Winterthur

*) D ie  zw ei L ok om otiven  der Gruppe 2 w urden an d ie  im  Jahre 18S6 
eröffnete B ahn  P on t-V a llorb e  geliefert, d ie  von der SO-S  
betrieben  w urde; daher d ie  B etrieb snu m m em  201/202. Im  
Jahre 1891 g in gen  d ie B ahn und dam it d ie  L okom otiven  in  
den B esitz  der J -S  über, w obei sic  d ie N um m ern 751/752  
erh ielten . Im  Jahre 1901 w urden sie  dann an d ie  neueröffnete  
B ahn Pruntrut—B onfo l verk auft und w aren in  den R ollm aterial- 
sta tis tik en  b is 1906 m it N um m ern 1 und 2 b ezeich net, ab 1907  
aber w ieder m it den N um m ern 751/752, d ie  s ie  w ohl im m er  
getragen  haben . D ie  R -P -B  stan d  von 1901 bis zur V erstaat

lichu ng  der J -S  in  deren B etrieb , von  da an b is 1906 im  B etrieb  
der S -B -B , seither im  G em einschaftsbetrieb m it der R -S-G . Im  
Jahre 1910 wurde die R -P -B  bis zur elsässischen O rtschaft 
Pfetterhauscn  verlängert. Vom  Jahre 1929 an d ien te  d ie  Loko
m otive  Nr. 751 als R angierlokom otive auf den  Lagerplätzen im  
D reisp itz B asel, w obei s ie  N um m ern und N am en der R -P -B  
beibehielt. Z w eite K essel w urden n icht gegeben.

2) Für d ie  im Jahre 1888 von  der J -B -L  b este llte  zw eite  L ieferung  
waren noch d ie  B etriebsnum m ern 203— 206 vorgesehen.

kästen von 4 m 3 Fassungsraum bis zum vorderen Kessel
end c geführt werden. Der Rahmen enthielt keinen 
Wasserraum. Bei gut gefülltem Kohlenkasten war die 
Sicht aus den Stirnfenstern des Führerhauses verun
möglicht.

Gefälliges, leichtes Aussentriebwerk mit Steuerung 
nach Allan mit Exzenterkurbeln. Umsteuerung mit

Schraube und Rad und oberer Steuerwelle. Die Schieber
stangen waren von kleinem Kreuzkopf geführt. Vorn 
durchgehende Kolbenstangen. Gegendruckbremse.

4-Klotz-Spindelbremse, auf die mittlere und hintere 
Achse wirkend. Dampfbremse, die im Jahre 1891 durch 
die automatische Westinghousebremse ersetzt wurde. 
Luftbehälter auf dem linksseitigen, Luftpumpe vorn
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am rechtsseitigen W asserkasten angebracht. Bis ins 
Jah r 1889 war auch der Haspel der Heberleinbremse 
vorhanden. H inten offenes, aber mit langem Dach ver
sehenes Führerhaus. Sandkasten auf dem Kessel. E in
richtung für Dampfheizung ab 1889, Geschwindigkeits
messer Hausshälter ab 1891. Nach Rollmaterialstatistik 
vom Jahre 1875 hatte die Lokomotive 140 t auf 20 Pro
mille Steigung zu befördern. Zuteilung zum I. S-ß-B- 
Kreise. Ab 1904 leistete die Gruppe zum Teil Dienst 
auf der Strecke Vevey-Chexbres mit 38 Promille 
Steigung.

Ihres gedrungenen unschönen Aussehens wegen hiess 
die Lokomotive „Habersack".

Die nach den Zeichnungen einer Balmhoflokomotive 
der französischen Nordbahn gebauten 2 Lokomotiven 
der Pont-Vallorbcbahn (Gruppe 2, Abbildung 172)

waren der Gruppe 1 , als aus derselben Fabrik stammend, 
sehr ähnlich, nur in allen Teilen verjüngt ausgeführt; 
einzig der Zylinderdurchmesser war gleich geblieben. 
Das Dienstgewicht betrug nur 32 t, der Raddurchmesser 
1075 mm und der Achsstand 2600 mm, die Heizfläche 
und die Rostfläche waren gegenüber Gruppe 1 fast 
um die Hälfte vermindert und auch die Vorratsräume 
verkleinert. Die Tragfedern der Hinterachse standen 
neben der Feuerbüchse über dem Rahmen. Die Steuerung 
war nach Stephenson, mit Exzentern ausgeführt, die 
Zylinder waren zu ca. 1 : 35 geneigt gelegt. Nicht vorn 
durchgeführte Kolbenstangen. Spindelbremse. Hardy- 
Vakuumbremse bis 1892, Westinghousebremse ab 1901. 
Gegendruckbremse. Einrichtung für Dampfheizung ab 
1891, Geschwindigkeitsmesser ab 1898. Hinten ge
schlossenes Führerhaus.

R angierlokom otive, Serie E 3/3.

3. G ruppe: B etriebsnum m ern  851—856. 6 Stück. (S -B -B -G r u p p c  82.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in W interthur, 1875 und 1890, 
für die Bcrnische Jurabahn und die Jura-Sim plonbahn.

A bbildun g 173. SLM

Die Rangierlokomotive der J-B vom Jahre 1875 aus 
der Lokomotivfabrik in Winterthur (Gruppe 3) war die 
kleinere Ausführung der zu gleicher Zeit (erstmals für 
die Nationalbahn) gebauten 3/3-gekuppelten Tender
lokomotive für Lokal- und Nebenbahndienst. Sie hatte 
die Abmessungen der zwei Jahre vorher für die S-C-B 
erstellten Rangierlokomotive; erreichte aber, trotz län
gerem Kessel, aber bei um 330 mm kürzerer Gesamt
länge, nicht deren Dienstgewicht. Der Dampfdruck 
betrug nur 9 Atm. Bei mit 1900 mm über SO liegendem 
Kessel war die Feuerbüchse gestützt und daher der Über
hang massig (Abbildung 173).

Der kleine Kessel von nur 50 ma Heizfläche trug 
Dampfdom und normalen Zug des Schieberregulators. 
Direkt belastete Sicherheitsventile auf dem Dom. 
Innere Einströmrohre. Innenrahmen mit Wasserkasten

über und zwischen der 1. und 2. Achse. Alle Tragfedern 
standen über dem Rahmen, die vorderen Paare waren 
durch Ausglcichhebel verbunden.

Das Triebwerk mit mittlerer als Triebachse hatte 
Steuerung nach Walschaerts (erstmals für die west
schweizerischen und Jurabahnen). Die Steuerung war 
nach langer Ausführung gebaut, um die Umsteuerung 

{ zu vereinfachen und die Schieberbahn senkrecht über der 
| Zylinderachse anordnen zu können. Hebelumsteuerung. 

Vorn durchgeführte Kolbenstangen.
Spindelbremse, 4-klötzig auf die mittlere und hintere 

Achse wirkend, erst später mit Exterhebel ergänzt. 
Sandkasten viereckig, um den Dampfdom herum ge
baut. Hinten offenes Führerhaus. Keine Kraftbremse 
und Geschwindigkeitsmesser. Einrichtung für Dampf
heizung.
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A bb ild u n g  175, Serie E 3 /3 . T en derlokom otive für R angierdienst. JH

Die zweite Lieferung vom Jahre 1S90 war nach der 
im Vorjahre an die L-H-B gelieferten Ausführung 
gebaut (Abbildung 174). Sie trug getrennten Dampf- 
und Sanddom. Geschlossenes Führerhaus. 10 Atm. 
Dampfdruck. Alle Abmessungen, die Ausführung und 
das Gewicht waren gleich wie bei der ersten Lieferung. 
Bremse unverändert. Die im Jahre 1911 an die Sihltal- 
bahn und an die Traverstalbahn verkauften Nummern 
erhielten die Westinghousebremse, die Nrn. 8573/75

auch neue Kessel und Hausshälter-Geschwindigkeits- 
messer. Einrichtung für Dampfheizung.

Die im Jahre 1901 an die J-S gelieferten 10 Stück 
Rangierlokomotiven der Gruppe 4 waren fast genau der 
seit 1896 für die S-C-B gebauten Maschine gleich (Ab
schnitt 8, Liste 3), waren aber um 1,1 t schwerer und 
hatten um 0,5 t grössere Kohlenfassung (Abbildung 175). 

j  Merkwürdigerweise wurden die Nrn. 864— 866 um 2,3 t 
leichter ausgeführt und fassten nur 1,2 t Kohle. Der

A bbildun g 174.

4. Gruppe: Betriebsnum m ern 857— 866. 10 Stück. (S -B -B -G r u p p e  79.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1901, für die Jura-Simplonbahn.
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Achsstand war nun von 2600 aui 3120 mm, der Zylinder
durchmesser von 340 auf 360 mm vergrössert. Der 

'K essel mit 63 m 2 Heizfläche besass direkt belastete 
Sicherheitsventile in Haubenverkleidung auf dem Dampf
dom; in letzterem war der Doppelventil-Regulator ein
gebaut, der mit normalem senkrechtem Hebel an der 
Kesselrückwand betätigt wurde. Zur besseren Hand
habung wurde derselbe später mit Ausleger versehen. 
12 Atm. Dampfdruck. Exterhebelbremse, 6-klötzig auf 
alle Räder wirkend, ca. ums Jahr 1925 auf 8 Klötze 
umgebaut, die nur auf die mittlere und hintere Achse 
wirkten. Die Nrn. 8431 und 8436 hatten ab 1912 Ein

richtung für automatische Westinghousebremse ohne 
Wirkung auf die Lokomotivräder, ferner ab 1924 auch 
Geschwindigkeitsmesser nach Hasler, weshalb die Höchst
geschwindigkeit der Maschine für die Führung leichter 
Streckenzüge auf 50 km/Std. erhöht wurde. Die Nrn.- 
8432— 8435 und Nr. 8437 erhielten nur Westinghouse- 
einrichtung mit Leitung.

Einrichtung für Dampfheizung. Führerhaus hinten 
abgeschlossen.

Die Nrn. 8431— 8437 waren dem I., die übrigen 
Nummern dem II. Kreise der S-B-B zugeteilt. Unter
halt in den Werkstätten in Yverdon und Biel.

J u ra -S im p lo n b a h n . j  .  ̂ ^

2 / 4 -g e k u p p e lte  L o k o m o t iv e .  Typ  American.

G attu n g  Tc i id er lokom ot ive  für ge m is c h te n  Dienst,  Serie Ec 2/4.
1. Gruppe: Betriebsnum m ern 2 5 1— 262. 12 Stück. (S -B -B -G ru p p e  57.)

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1862, für die Lajusanne-Freiburg-Bembahn.

G attung: G ruppe:
J - s S-B -B

3 57
47

6 3

A bbildun g 176.
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .

Gruppe 1: 1887— 1902 B  2. ab 
Gruppe 2 : 1887— 1902 A  2. 
Gruppe 3: 1887—1902 A 2. ab 
Gruppe 4: 1892— 1902 A  2 T. ab

1902 E c 2/4.

1902 E b 2/4. 
1902 A  2/4.

Gruppe, Bahn I.-F-B S-0 S-O SO-S J-s S-B-B
Fabrik- Bau II. Aus

Frühere Serie 1862 1865 1871 1881 1890 1903 Namen Nrn. jahr Fabrik Kessel ran
Be triebs- Nummern giert

Gruppe 1 . 1 1 51 51 251 Lausanne 575 1862 1902
2 2 52 52 252 -— F rib ourg 576 1862 --- 1900

L a u sa n n e - 3 3 53 53 253 6398 B erne 577 1862 — 1904
F re ib u rg - 4 4 54 54 254 6399 R om ont 578 1862 .— . 1905

B ern -B ah n 5 5 55 55 255 — Oron 579 1862 — . 1895
6 6 56 56 256 B ulle 580 1862 Esslingen — 1900

Serie (S -O ): 7 7 57 57 257 — L e Cham ois 581 1862 — 1898
ab 1873 I I 8 8 58 58 258 — P ersévérance 582 1862 ____ 1895

9 9 59 59 259 Singine 583 1862 — 1899
10 10 60 60 260 -  — Sarine 584 1862 — 1901
11 11 61 61 261 — Glane 585 1862 — 1901
12 12 62 62 262 — G ruyère 586 1862 — 1897

B-St-B J-B-L
1863 1877

Gruppe 2. 1 1 1 — B u n d 643 1863 — 1895
2 2 2 — Seeland 044 1863 ------- 1895

B ernische 3 3 — — M ittelland 645 1863 ------- 1888
S taatsb ah n 4 4 — — O beraargau 646 1863 — 1889

5 5 — — E m m enthal 647 1863 . _ 1888
Serie (J - B - L ) : 6 6 6 _ Ju ra 048 1864 Esslingen .  — 1890

ab 1873 A 7 7 — — O berland 649 1864 — 1888
(1874: I) 8 8 — — Bern 650 1864 — 1889

9 9 9 — B ie l-N id a u 2) 651 1864 ■ — 1896
10 10 10 — N euen stadt 652 1864 ------- 1895
11 11 — — L an gn au 653 1864 — 1888

*

12 12 12  - ----- A arb erg  - B u eren 2) 654 1864 — 1896

*) Gruppe 1 trug unter S-O -B etrieb b is 1866 d ie  B etriebsnum m ern Fusion  der S - 0 m ittels eines neuen Schem as eine U m num e-
1— 5 gem einsam  m it den ersten  5 Stück  der 3/3-geku ppelten  rierung der G attungen erfolgte.
G üterzuglok om otive (L iste  2, Gruppe 1). In den Jahren 18G6
bis 1871 führte sie  d ie  N um m ern 6— 12 gem einsam  m it Gruppe “) N um m ern 9 und 12 trugen zw ei N am en, den ein en  links,
2 der M ix tlok om otive  (L iste 1), w eshalb dann anlässlich (ler den anderen rechts.

Die von der Maschinenfabrik in Esslingen für die 
Lausanne-Freiburg-Bernbahn im Jahre 1862 geschaffene 
Tenderlokomotive nach Bauart 2f4-gekuppelt mit vorderem 
Drehgestell war für die Schweiz eine Erstausführung 
(Gruppe 1). Wohl verwendete die N-O-B diese Bauart 
bereits seit 1847 in drei Ausführungen für alle Zug
gattungen, aber mit Schlepptender ausgerüstet. Für 
nicht zu lange Strecken und für Steigungen von nicht 
über 12 Promille konnte aber auch die Tenderlokomotive 
dieser Bauart gute Dienste leisten, umsomehr, als das 
Gewicht der Betriebstoffvorräte dabei zur willkommenen 
Adhäsionsvermehrung herangezogen werden konnte. 
Durch Erstreckung des Achsstandes von 4710 mm der 
Personenzuglokomotive der N-O-B auf C090 mm bei der 
L-F-B-Tendermaschine konnte nicht nur mehr Loko- 
motivgewicht vom Drehgestell auf die gekuppelten 
Achsen verlegt, also der Adhäsion nutzbar gemacht 
werden, sondern es liess sich damit auch der vordere 
Überhang des Rahmens, des Kessels und der Zylinder 
vermeiden. Im Gegensatz zu nur 14— 17,5 t Adhäsions

gewicht der N-O-B-Typen erreichte die L-F-B-Tender- 
maschine schon ein solches von 27 t, was freilich ent
sprechend besseren Geleiseoberbau voraussetzte. Durch 
Spreizung des Achsstandes des Drehgestells wurden aber 
Führung und Lauf der Lokomotive im Geleise so ver
bessert, dass die Beanspruchung des letzteren eher ver
mindert und deshalb die Fahrgeschwindigkeit erhöht 
werden konnte. Dann war auch die Gestaltung des 
Kessels nun unbehindert (Abbildung 177).

Diese Lokomotive war geschichtlich interessant,
J weil sie auf dem europäischen Kontinent die erste Aus

führung der 2/4-gekuppelten Lokomotive mit Zylinderlage 
zwischen den Drehgestellachsen war. Leider lässt sich 
nicht mehr ermitteln, wer den Anstoss zu dieser aus
gezeichneten Neuerung gegeben hat, die zwar in England 
und Amerika schon vorher in Aufnahme gekommen war. 
Die Esslinger Zeichnungen der Gruppe 1 werden im 
Eisenbahnmuseum der S-B-B in Zürich aufbewahrt.

Bereits zwei Jahre später wurde diese Bauart mit 
gleichen Gewichten, Kessel-und Maschinenabmessungen,
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3. Gruppe: Betriebsnum m ern 13 — 42. 30 Stück. (S-B-B-Gruppe 47.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1876 und 1888 
und in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1880— 1883 und 1891/92 

für die Jura-Bern-Luzernbahn und für die Jura-Simplonbahn.

A bbildung 179. J H

aber mit grösserem Achsstand, Raddurchmesser und mit 
erweiterten Vorratsräumen für die Betriebstoffe aus 
derselben Fabrik an die Bernische Staatsbahn geliefert 
(Gruppe 2, Abbildung 178).

In etwas verstärkter Ausführung und allmählich auf 
das zulässige Adhäsionsgewicht von 30 t gebracht, 
wurde die B-ST-B-Ausführung in den Jahren 1876— 1892 
von den Fabriken in Esslingen und Winterthur in 
weiteren 30 Stück für die J-B-L und die J-S nachge-

Die für die L-F-B gelieferte Ausführung der Tender
lokomotive besass Triebräder von nur 1374 mm Durch
messer, angemessen dem Betrieb auf anhaltender Steigung 
von 12 Promille. Die nachfolgenden Gruppen wurden 
dann mit 1540— 1555 mm Raddurchmesser gebaut, 
um die Fahrgeschwindigkeit von 60 auf 70 km/Std. 
erhöhen zu können. Die jahrzehntelange Verwendung 
dieser Maschinen auf der Linie Bem -Luzern mit häufig 

I wechselnden, aber auch andauernden Steigungen und

liefert (Gruppe 3, Abbildungen 179 und 180) und damit 
die Stückzahl der 3 Gruppen auf 54 erhöht. Dieselbe 
Lokomotive wurde übrigens im Jahre 1882 von Krauss 
in München auch für die Gotthardbahn gebaut (Ab
schnitt 7, Liste 1 , Gruppe 5). Das auf das Drehgestell 
entfallende Lokomotivgewicht von 14— 18 t machte 
ca. 1/3 desselben aus, während es bei den Lokomotiven 
mit Schlepptender der N-O-B noch die Plälfte betrug.

Gleichzeitig mit der letzten Lieferung der Gruppe 3 
führte die J-S im Jahre 1892 auch die 2/4-gekuppeUe 
Schnellzuglokomotive mit Schlepptender derselben Achs
folge ein, für die Schweiz als erste ihrer Art in moderner 
Ausgestaltung (Gruppe 4, Abbildung 181). Das fast auf 
50 t erhöhte Maschinengewicht konnte, unter unver
änderlichem Adhäsionsgewicht, für die wegfallenden Be

triebstoffkasten an einen grösseren Kessel mit nunmehr 
130 in2 Heizfläche und 2,05 m2 Rostfläche verwendet 
werden. Die Bauart mit vom Drehgestell getragenen 

Zylindern und ohne Überhang gestattete bei auf 1830 mm 
vergrössertem Raddurchmesser, auf 7100 mm erstrecktem 
Achsstand und technischer Verbesserung der Drehgestell
ausführung eine Geschwindigkeitserhöhung auf 90 km/Std. 
bei sehr ruhigem Laufe. s b z , 1 892, B d . 20, S e ite  112.

2. Gruppe: Betriebsnum m ern 1 — 12. 12 Stück.

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1863/64 
für die Bernische Staatsbahn.

P e rs o n e n z u g -T e n d e r lo k o m o t iv e ,  Serie Eb 2/4 .

A bbildun g 178. VA
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Liste '1 (Fortsetzung). S e r i e - B e z e i c h n u n g . b is  1880: A .

J-B -l
1876
Beti

J-s
1890

iebs-N

S-B-B
1903

immern

Fabrik-
Nrn.

Bau
jahr Fabrik Aus

rangiert
Weitere

Verwendung

J-S  | S-B-B 
bis-1903-ab 

Betr.-Nrn.

Fabrik-
Nrn.

Bau
jahr Fabrik Aus

rangiert
Weitere

Verwendung

G n

13

fipe

13 54 4 1

Jura-

90

Bern-

187 6

Luzernba hn

1903
0  bis 1917:

33 5 4 6 7 2 4 9 6

Jtira-

1891

Simplonb ahn

1925
14
15
16

14
15
16

5 4 4 2 101
102
103

187 6
1876
1876

Winter
thur

1904
1 900
1900

34
35
3 6

5 4 6 8
5 4 6 9
5 4 7 0

2 4 9 7
2 4 9 8
2 4 9 9

1891
1891
1891

1925
—

17
18

17
18

545 1
5 4 5 2

1811
1 812

1880
1880

1911
1 927

— 3 7
38

5471
5 4 7 2

2 5 0 0
2501

1891
1891

Ess
lingen

1 926
1 936

3) bis 1933: 
EB 10.

|  Heizwagen 
| Xd 99000.

19
20

19
20

5 4 5 3
545 4

1 813
1814

1880
1 880

1933
1925

---- 39
40

5 4 7 3
5474

2 5 3 0
2531

1892
189 2

1925
1925

21
22

21
2 2

54 5 5
5 4 5 6

1815
1816

1881
1881

Ess
lingen

1928
1 9 2 5 f2)bis 1917: Mar-

-11
42

5 4 7 5
5 4 7 6

2 5 3 2
2 5 3 3

189 2
1892

1927
1933

1 b  bis 1931 : 
(W erkst.Olten.

23
24

23
24

5 4 5 7
5 4 5 8

1843
1 84 4

1881
1881

1911
1919

1 tigny-Orsieres 
( als Nr. 1.
( Heizwagen 
( Xd 99009.25

26
25
26

5 4 5 9
5 4 6 0

202 4
2 0 2 5

1883
1883

1927
1919

27
28  
29

27
28 
29

5 4 6 2 4)
5461
5 4 6 3

4 9 3
4 9 4
4 9 5

1888
1888
1 888 Winter

1925
1927
1930

( Heizwagen 
1 Xd 99011.

30
31
3 2

3 0
31
32

5 4 6 4
5 4 6 5
5 4 6 6

4 9 9
5 0 0
501

1 88 8
1 88 8
1 88 8

thur 1926 
1919
1927

3)bisl933:E B 9 
1 bis 1933: 

Heizwagen 
1 Xd 99010.

Gritppe

101 1 0 1 5) 714 1 89 2 1 9 1 7 6)

Jura-Simpl onba

116

Im

116 787 1893 1924
102 102 715 1 892 1 9 1 7 6) — 117 117 913 1 8 9 5 1926 ----
103
104
105

103
104
105

767
768
769

1892
1S92
1892

192 4
1925  
1924

—
118
119
120

118
119
120

9 1 4
9 1 5
916

1895
1895
1895

1924
1924
1917«)

----

106
107
108

106
107
1 08

7 7 0
771
772

1892
1892
189 2

Winter
thur

1924
1924
1924

—
121
122
123

121
122
123

963
964
965

1896
1896
1896

Winter
thur

1923
1917°)
1923

' —-

109
110 
111 
112
113
114
115

109
110 
111 
112
113
114
115

780
781
7 8 2
783
784
785
786

18 9 3
1893
1893
1893
18 9 3
1893
18 9 3

1926
1923
1924  
1924  
1924 
1 9 1 7 6) 
19 2 4

—

124
125
126
127
128
129
130

124
125
126
127
128
129
130

966
967
968
969
9 7 0
971
9 7 2

1896
189 6
189 6
1896
1896
1896
1 8 9 6 7)

1924
1924
192 4
1924 
1926
1925 
1924

1 bis 1933:
, Heizwagen 
1 Xc 4 99013.

*) Die Nummern 5441 und 5475 versahen während 14 bzw. 4 Jahren der S-B-B-Numerierung die Nummer 5461, s ta tt nach bisheriger 
Verschubdienst in den W erkstätten Biel und Olten. Folge, 5462 gegeben. (11. Kessel 1896.)

2) Lokomotive Nr. 5457 kam im Jahre 1911 als Reservemaschine 5) Gruppe 4 war die einzige aller fünf verstaatlichten Hauptbahnen, 
an die elektrische Bahn M artigny-Orsieres; im Jahre 1917 wurde die bei der Numerierung nach S-B-B-Schema ihre von der Privat- 
sie weiter verkauft und stand noch im Jahre 1924 in der Werk- bahn mitgebrachte Betriebsnummemreihe beibehielt.
Stätte der Berner Alpenbahn in Bönigen. 6) Die im Jahre 1917 ausrangierten Nummern 101, 102, 114, 120

3) Die Lokomotiven Nrn. 5464 und 5471 gingen im Jahre 1926 und 122 kamen ins Kriegsgebiet und waren m it der Klassierung 
käuflich in den Besitz der Emm entalbahn in Buigdorf über und P 4, Nr. 1901—1905 der .Militär-General-Direktion Warschau 
dienten daselbst im Zugdienst bis 1933. der deutschen Heeresbahnen zugeteilt.

4) Einzig Lokomotive Nr. 28 erhielt einen zweiten Kessel; wohl 7) Von Gruppe 4 wurde nur Nr. 130 mit einem Ersatzkessel aus- 
deswegen wurde ihr als erster des Lieferungsloses von 1888 bei gerüstet (1901). Überhitzer wurden nicht eingebaut.

Gefällen von 20 Promille, sowie der Dienst im Schnell- 
und Personenzugverkehr auf Tallinien zeigten die vor
züglichen Eigenschaften dieser einfachen, laufsicheren, 
dauerhaften und im Betrieb sparsamen Gattung.

Die auf 1720— 1820 mm über SO liegenden Kessel 
aller 3 Tenderlokomotivgruppen waren gleich gross, 
101— 104 m 2 Heizfläche, 1,2— 1,4 m2 Rostfläche. Die

ersten Ausführungen hatten noch 8— 8,5 Atm. (Gruppe 2 
ab 1893 noch 7 Atm.), die übrigen nicht über 10 Atm. 
Dampfdruck, der bei angemessenen Zylindermassen 
genügende Leistungen ergab. Gruppe 1 besass nur 
Regulatorgehäuse, die anderen Gruppen hatten Dampf
dom. Die Sicherheitsventile der Gruppen 1 und 2 waren 
mit Federwagen belastet und sassen über der Feuer-



Gattung ü. Sch n ellzu glo k o m o live  m it Schlepptendcr, Serie A 2/4.

4. Gruppe: Belriebsnum m ern 101 — 130. 30 Stück. (S-B-B-Gruppe 3.)
(Mit Zweizylinder-Verbundmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1892— 1896 
für die Jura-Simplonbahn.

A bbildun g 181. VA

büchse bzw. mit Gewichtsbelastung auf dem Dampfdom, 
Gruppe 1 hatte auch ein zuerst mit Gewicht, später 
direkt belastetes Ventil auf dem Regulatorgehäuse. Die 
Ramsbottom-Ventile der Gruppe 3 sassen auf dem 
Dampfdom. Die Feuerbüchse hing zwischen den ge
kuppelten Achsen durch. Schieberregulator, mit nor
malem Hebel an der Kesselrückwand betätigt, äussere 
Einströmrohre. Nr. 28 der Gruppe 3 erhielt im Jahre 
1896 versuchsweise einen neuen Kessel mit Stahlfeuer
büchse und mit nur 93 Stück verkürzter Siederohre 
nach Serve mit inneren Rippen, wodurch die feuer
berührte Heizfläche auf 115 m2 vergrössert wurde. Um 
das Überreissen des Feuers durch die grossen Rohre 
zu vermindern, musste die Rauchkammer verlängert 
werden(Abb. 182). Der Kessel der Gruppe Verhielt 12 Atm.

Dampfdruck, die Siederohrlänge wurde aber wegen der 
langen Feuerbüchse und Rauchkammer gegenüber den 
Gruppen 1— 3 um 250 mm verkürzt. Der Kessel trug 
grossen Dampfdom; das Ramsbottom’sche Sicherheitsven
til sass zuerst über der Feuerbüchse, wurde dann aber auf 
den Dampfdom verlegt. Der Doppelschieber-Regulator 
war mit liegendem Hebel bedient, die Kessellage über SO 
betrug 2200 mm. Nr. 130 wurde im Jahre 1901 ebenfalls 
mit einem neuen Kessel mit 14 Atm. Dampfdruck und 
versuchsweise mit Serve’schen Siederohren mit Rippen 
(197 Stück von 3600 mm Länge) ausgerüstet, die sich 
aber nicht bewährten und im Jahre 1907 unter Rohrwand
ersatz durch normale glatte Rohre ersetzt wurden. Die 
Funkenfängerkamine der Gruppe 2 waren auf die Torf
feuerung zurückzuführen, die zur Ausnützung der grossen
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staatlichen Torffelder in den Jahren 1865— 1870 auf der 
Bernischen Staatsbahn eingeführt war; der grosse Ver
brauch machte die Beigabe 6 besonderer Torftender (die 
auch aus Esslingen stammten) notwendig, für deren 
Kosten, sowie für die Belohnung von 6 zusätzlichen 
Heizern die Torfgesellschaft belastet wurde.

Alle 4 Gruppen besassen Innenrahmen. Die Trag
federn der gekuppelten Achsen waren durchwegs unter 
den Lagern aufgehängt und mit Längshebeln verbunden. 
An Gruppe 1 waren die Federn der Hinterachse zuerst 
über dem Rahmen stehend angeordnet (Abbildung 176); 
wegen der Unfallgefahr für das Personal wurden sie 
später unter die Lager verlegt. Die Federn des Dreh
gestells waren bei Gruppe 1 über den Lagern stehend; 
die Gruppen 2— 4 besassen zwei umgekehrte gemeinsame 
Federn, in Doppelrahmen eingebaut und durch diese 
auf die Achslager abgestützt. Das Drehgestell der 
Gruppen 1— 3 war nicht seitlich verschiebbar, dasjenige 
der Gruppe 4 war auf zwei seitlichen Dreieckstützen 
wiegenartig gelagert (Schwingbogie), konnte begrenzte 
Ausschläge ausführen und wurde durch die damit hervor
gerufene exzentrische Belastung ohne Rückstellfedern 
von selbst wieder in die Mittellage zurückgeführt.

Das Triebwerk war bei allen 4 Gruppen ausserhalb des 
Rahmens angeordnet, die weit nach vorn verlegte Zy
linderlagerung ermöglichte bei günstiger Baulänge die 
Verwendung der vorderen als Triebachse. Die Tender
lokomotive besass Steuerung nach Allan, bei Gruppen 1 
und 2 mit Vollexzentem angetrieben, mit wagrecht ge
legter Schieberbahn und mit Hebelumsteuerung versehen; 
Gruppe 3 war mit Kurbelexzentern, schräger Schieber
bahn und Umsteuerung mit Schraube und Rad aus
gerüstet, unten gelagerte Steuerwelle. Vorn durch
geführte Kolbenstangen nur an Gruppe 3, an Gruppe 1 
nachträglich eingerichtet. Gruppe 3 war mit Ricour- 
Saugventilen auf den Schieberkasten versehen. Gruppe 4 
war mit Stephensonsteuerung ausgerüstet, die zwischen 
dem Rahmen angeordnet war; die Bewegung wurde 
nach amerikanischer Art mittels Umkehr-Doppelhebels, 
Querwelle und biegsamer Schieberschubstange auf die 
aussen wagrecht über der Zylinderaxe liegenden Flach
schieber mit Trickkanal übertragen; Umsteuerung mit 
Schraube und Rad, obere Steuerwelle. Vorn durch
geführte Kolbenstangen in Schutzhülse. Nach dem 
Beispiel der Mogullokomotive, Gattung 5 (Liste 5, 
Gruppe 2) wurde die Maschine der Gruppe 4 mit Ver
bundeinrichtung der Zylinder ausgerüstet, ND-Zylinder 
links angeordnet. Die Ein- und Überströmrohre waren 
in die Rauchkammer verlegt, um Wärmeverluste zu 
vermindern. Die erste, der Von-Borries’schen ähnliche 
Anfahrvorrichtung bewährte sich nicht und wurde ab 
1903 durch die verbesserte Lindner’sche Vorrichtung 
ersetzt. Der Dampfdruck von 12 Atm. war trotz grösser 
Zylindermasse zu niedrig; nach dem Beispiel der Mogul
lokomotive wären nachträglich auch Kessel mit 14 Atm. 
Dampfdruck aufgebaut worden, wenn eine anderweitige 
Verwendung der ersten Kessel möglich gewesen wäre. 
Der zweite Kessel der Nr. 130 mit 14 Atm. Dampfdruck 
zeigte wesentlich günstigere Leistungsergebnisse der 
Lokomotive, auch die verbesserte Anfahrvorrichtung, 
Bauart Winterthur bewährte sich gut. (Anfahrvorrich- 
tungen, siehe TM . 1914, S. 13/17,~Organ, 1891, S. 42).

Die Wasserkasten der Tenderlokomotive lagen seit
lich neben dem Kessel, der Kohlenkasten hinter dem 
l'ührerstand. Als einzige Ausführung für die Schweiz

trug Gruppe 1 einen sattelförmig über den Kessel ge
legten Wasserkasten nach der englischen Bauart „Saddle 
Tank engine", der aber wegen Aussparungen für Trieb
räder, Steuerung und Sandkasten nur 4 m3 Inhalt er
hielt. Nach Abbildung 176 wurde das mittels Fahr
pumpen zwischen dem Rahmen in den Kessel beförderte 
Speisewasser im Wasserkasten durch Abdampfentnahme 
aus dem Ausströmungsrohr vorgewärmt, wobei der 
Dampf durch ein zweites Kamin aus demselben abge
führt wurde. Nach der Entfernung der Einrichtung und 
Anwendung von Injektoren zur Kesselspeisung waren 
Störungen an der Tagesordnung, weil das Wasser durch 
die Kesselwärme besonders im Sommer zu stark ange
wärmt wurde. Ihrer Sonderart wegen wurde diese 
Gruppe mit dem Namen „Schildkröte" oder „Coucous" 
belegt. Gruppe 4 führte einen schönen dreiachsigen 
Schlepptender mit (erstmalig für die J-S), der 13 t 
Wasser und 6 t Kohlen fasste. Die Tragfedern der 
mittleren und hinteren Achsen waren durch Ausgleich
hebel verbunden. Winden- und Werkzeugkasten waren 
in den Tender verlegt.

Die Gruppen 1— 3 hatten nur 4-Klotzbremse, auf die 
Kuppelachse wirkend, mit Spindel, Gruppe 3 mit Exter
hebel bedienbar. Der Tender der Gruppe 4 besass 8- 
Klotzbremse, die Maschine war mit 4-Klotz-Triebrad- 
bremse mit Kniehebelbetätigung versehen, die später 
auf 8 Klötze erweitert wurde. Gruppe 1 wurde in den 
Jahren 1889— 1891 mit der Wengerbremse, Gruppe 3 
vom Jahre 1888 an mit der Westinghousebremse, auch 
auf die Maschinenbremse wirkend, eingerichtet. Gruppe 2 
erhielt keine Kraft bremse mehr, doch waren die Num
mern 1, 4— 7, 9— 10 in den Jahren 1883— 1889 mit dem 
Haspel der Heberleinbremse versehen, wie übrigens 
auch die Nummern 13— 30 der Gruppe 3. Von dieser 
besassen die Nummern 17— 26 in den Jahren 1884— 1891 
auch den Ejektor der Hardy-Vakuumbremse. Dann war 
bis 1894 auch eine Dampfbremse der Lokomotive vor
handen; an Gruppe 3 ferner die Gegendruckbremse. 
Gruppe 1 erhielt im Jahre 1890 den Hipp’schen Ge
schwindigkeitsmesser, Gruppe 3 solchen nach Hauss- 
hälter ab 1888, Gruppe 4 solchen von neu, später durch 
den Hasler-Apparat ersetzt; Gruppe 2 dürfte keinen 
Geschwindigkeitsmesser mehr erhalten haben. Ein
richtung für Dampfheizung von 1888 an.

Der Sandkasten befand sich bei Gruppe 1 im Wasser
kasten eingebaut, bei den Gruppen 2— 4 als Dom auf 
dem Kessel; an Gruppe 4 war er zuerst beidseitig ausser
halb des Rahmens angebracht und vermutlich später 
mit Dampf- oder Druckluftbetätigung versehen.

Alle Gruppen hatten gut ausgebildetes Führerhaus, 
Gruppen 1 und 2 mit besonders langem Dach. Die 
letzte Lieferung der Gruppe 3 besass ganz geschlossenen 
Führerstand, weil die Lokomotive im Pendelbetrieb auch 
in Rückwärtsfahrt Züge führen musste.- Gruppe 4 war 
mit Führerhaus mit je 2 Seitenfenstem und kurzen 
Rückwänden versehen.

Die Gruppen 1 und 2 waren mit blanker Verkleidung 
des Armaturendoms aus Messingblech verziert, im 
übrigen waren die Gruppen 1— 3 mehr oder weniger 
reichlich mit Messingleistenverzierung des Dampf- und 
Sanddorns und des Führerhauses geschmückt.

Die Namentafeln der Gruppen 1 und 2 befanden sich 
seitwärts der Wasserkasten, diejenigen der Gruppe 2 
trugen das Bemerwappen. Die kleinen Nummern
schilder waren über der Rauchkammertüre befestigt.

231



Gruppe 3 führte Tafeln mit der Betriebsnummer und 
den Bahninitialen der J-B-L, später der J-S an den 
Wasserkasten, Gruppe 4 Nummernlettern am Führerhaus 
und am Tender, sowie vorn am Kamin.

Die Belastungsnorm betrug 160— ‘230 t für Gruppe 1,
170— 270 t für Gruppen 2 und 3 auf 12 Promille Steigung.
Die mit etwas grösseren Betriebstoffvorräten ausge
rüsteten Nummern 33— 42 der Gruppe 3 waren für die 
Führung der rasch laufenden Tramzüge zwischen Lau
sanne und Genf bestimmt und hatten einen Zug von 50 t 
Gewicht mit zahlreichen Halten in 115 Minuten über 
die 61 km lange Strecke zu befördern. Auf ebener Bahn 
musste Gruppe 3 280— 550 t ziehen (3300 kg Zugkraft,
550 PS Leistung). Für Gruppe 4 war das Leistungs
programm zu 180 t mit 45 km/Std. Geschwindigkeit auf 
anhaltender Steigung von 10 Promille aufgestellt worden, 
doch wurde dann die Belastung auf 250 t angesetzt 
(Zugkraft 4000 kg, Leistung 670 PS).

Gruppe 3 war zugeteilt: Nrn. 5452— 5454 an den 
Kreis II, Nrn. 5455/56 an den Kreis V, die übrigen an 
den Kreis I der S-B-B. Der Unterhalt erfolgte in der 
Werkstätte in Biel; für Gruppe 4 in Yverdon.

Die Tenderlokomotive war bereits in den 
Geschäftsberichten der Bernischen Staatsbahn 
stets sehr gerühmt und als die sparsamste Ma
schine der Schweiz bezeichnet. Gruppe 4 war von 
den 2/4-gekuppeltcn Serien der J-S, S-C-B und 
N-O-B als die wirtschaftlichste, besonders auch 
in den Unterhaltskosten, erwähnt, doch blieb 
ihre Leistungsfähigkeit um 100— 200 PS hinter 
jenen zurück. Nr. 126 war im Jahre 1896 an der 
Schweizerischen Landesausstellung in Genf aus
gestellt.

Wie eine Anzahl von Tenderlokomotiven der 
V-S-B, G-B und S-C-B, wurden in den Jahren 
1925 und 1927 auch 4 Stück der Gruppe 3 in 
Heizwagen für den elektrischen Betrieb umgebaut 
(Nrn. 5459, 5461, 5466 und 5473 in Heizwagen 
X d Nrn. 99006, 99009, 99010 und 99011). Dabei 
wurden das Triebwerk, die Zylinder, die Ein- 
und Ausströmrohre, der Regulator, Steuerbock, A bbildun g 1S2.

Sandkasten, die Luftpumpe, das Reservoir und das 
Bremsventil, der Geschwindigkeitsmesser usw. entfernt, 
die Kurbelzapfen wurden abgesägt und die Gegen
gewichte in den Radsternen ausgebohrt, das Führerhaus 
ganz geschlossen ausgeführt (Abbildung 182). Die Bremse 
wurde mit der Reguliereinrichtung versehen, die ehe
maligen gekuppelten Räder alle mit einseitiger Bremsung 
versehen, der Exterhebel der Handbremse zum Teil 
auch entfernt. Der Wagen hatte dann ein Dienstgewicht 
von 42,5— 43,5 t, ein Leergewicht von 35 t und durfte 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 90 km/Std. laufen.

Bei Belriebsaufnahme erwarb die Bernische Staats
bahn neben Gruppe 2 noch eine kleine Lokomotive für 
den Rangierdienst in Biel, sie war als 13. Lokomotive 
bezeichnet und trug den Namen „Entlebuch". Ihre 
Herkunft (vielleicht von der Baugesellschaft), sowie ihre 
Bauart und weitere Angaben sind in den Geschäfts
berichten nicht vermerkt. Die Maschine diente von 
1864 bis 1868 und wurde dann als Alteisen verkauft. 
Weil längere Zeit im regelmässigen Bahndienst tätig, 
ist sic in den Bestandeszahlen und Tabellen enthalten.

H eizw agen , um geb aut aus G ruppe 3. Schnccborger

A bbildun g ISS: T y p  M ogul, G ruppe 3 , H olzfeuerung (siehe S. 239).
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J u ra -S im p lo n b ah n  

S c h w eizerisch e  B u n d e sb a h n e n .

Lisle o.

G attung  5.

3 / 4 -g e k u p p e lte  L o k o m o t iv e .
T yp  M ogul.

G e m isc h tz u g lok om ot ive  mit Schlepptender,  Serie 15 3/4.

I. Gruppe: Betriebsnum m ern 2 0 1 — 2 0 4 .  4  Stück. (S-B-B G ruppe  KS.)

G atung: G ruppe:
J - s S -B -B

5 10
21

8
23
59

— 62

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1887 für die Compagnie Suisse-Occidentale et Simplon.

A bbildun g 184.

A bbildun g 185. T urbinenlokoraotive, um geb aut aus G ruppe 2. Privat

A bbildun g 183.

2. Gruppe: Belriebsnum mern 205 — 222. 18 Stück. (S-B-B-Gruppe 21.)
(Mit Zweizylinder-Verbundmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1889 und 1891 
für die Jura-Bern-Luzernbalm und für die Jura-Simplonbahn.

233



G r u p p e n  1— 3 , 1 8 8 7 — 1 9 0 2 :  A 3  T .  a b  1 9 0 2 :  B  3 /4 .
S e r i e - B e z e i c h n u n g .  Gruppe 4> lgo o . B 3  ab 1902: E c 3/4. nach U m bau: E c  3.5.

G ruppe,
B ahn-V erw altun g

Gruppe 1 
Suisse- 

Occidentale 
et Simplon

Gruppe 2

Jura-Bern-  
Luzern

Jura-Simplon

so-s
1887

B et

J-s
1890

riebs-N um n

S-B -B
1903

icrn

Fabrik-
N um m ern

Baujahr Fabrik II. Kesscl U m gebaut
A us

rangiert

91 201 1421 469' 1887 _ _ 1917
92 2 0 2 1422 470 1887 _ —- 1917
93 203 1423 471 1887 Winterthur — --- 1917
94 204 1424 472 1887 — --- 1917

J-B-L
1889

41 205 1561 553 1889 1898 1895 1924
42 206 1562 554 1889 1897 1897 1924
43 207 1563 555 1889 1899 1897 1924
44 208 1564 556 1889 1898 — 1929
45 209 1565 557 1889 1899 — 1924
46 210 1566 585 1889 1899 — 1924
47 211 1567 586 1889 1899 — 1924
48 212 1568 587 1889 1898 — 1932

213 1569 695 1891.. Winterthur 1899 — 1932
214 1570 696 1891 1899 — 1927
215 1571 697 1891 1898 — 1930
216 1572 698 1891 1899 — 1922
217 1573 699 1891 1897 — 1926
218 1574 700 1891 1899 — 1927
219 1575 701 1891 1899 — 1930
220 1576 702 1891 1899 — 1930
221 1577 703 1891 1898 — 1912
222 1578 704 1891 1898 1920

3. Gruppe:  
Betriebsnuminern 301—363, 371—375 

für die Jur a -S implonbahn ,

364—370, 1676 — 1747 nachbeschafft  von 
den Schweizerischen Bundesbahnen.  

(S-B-B-Gruppe 23.)

147 Stück.

(Mit Dreizylinder-Verbundmaschine.) 
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 

1896— 1907. A bbildun g 186.
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L iste 5 (F ortsetzun g).

Gruppe 3 Jura-Sirnplon und Schweiz. Bundesbahnen. G ebaut in  der L okom otivfabrik  
in W interthur.

J -S  1 S -B -B  

bis ■—• 1903 —  ab 

B etriebs-N um m ern

Fabrik-
Nrn.

B au
jahr

A us
rangiert

J -S  1 S -B -B  

bis —  1903 —  ab  

B etriebs-N um m ern

Fabrik-
N rn.

B au
jahr

A u s
rangiert

S -B -B

B etr.-
Nrn.

Fabr.-
Nrn.

B au
jahr

A us
rangiert

3011) 1601 1000 1896 1925 350 1650 1344 1901 1925 1699 1544 1903 1928
3022) 1602 1090 1898 1929 351 1651 1345 1901 1925 1700 1545 1903 1928
303 1603 1091 1898 1925 • 352 1652 1346 1901 1925 1701 1575 1904 1928
304 1604 1092 1898 1928 353 1653 1347 1901 1935 1702 1576 1904 1932
305 1605 1093 1898 1924 354 1654 1348 1901 1925 1703 1577 1904 1928
306 1606 1094 1898 1925 355 1655 1349 1901 1925 1704 1578 1904 1935
307 1607 1095 1898 1936 356 1656 1350 1901 1925 1705 1579 1904 1928
308 1608 1096 1898 357 1657 1351 1901 1926 1706 1580 1904 1931
309 1609 1097 1898 1928 358 1658 1352 1901 1926 1707 1581 1904 1929
310 1610 1098 1898 1925 359 1659 1353 1901 1926 1708 1589 1904
311 1611 1099 1898 1928 360 1660 1354 1901 1932 1709 1590 1904 1932
312 1612 1100 1898 1926 361 1661 1416 1902 1928 1710 1591 1904 1929
313 1613 1101 1898 1928 362 1662 1417 1902 1925 1711 1592 1904 1929
314 1614 1102 1898 1928 363 1663. 1418 1902 1925 1712 1593 1904 1926
315 1615 1103 1898 1925 364 1664 1419 1902 1926 1713 1597 1904 1925
316 1616 1171 1899 1929 365 1665 1420 1902 1925 1714 1598 1904 1928
317 1617 1172 1899 366 1666 1446 1902 1928 1715 1599 1904 1928
318 1618 1173 1899 1928 367 1667 1447 1902 1925 1716 1600 1904 1928
319 1619 1174 1899 1925 368 1668 1448 1902 1935 1717 1601 1904 1926
320 1620 1175 1899 1936 369 1669 1449 1902 1928 1718 1626 1905 1927
321 1621 1176 1899 1926 370 1670 1450 1902 1928 1719 1627 1905 1929
322 1622 1177 1899 1925 371 1671 1451 1902 1926 1720 1628 1905 1935
323 1623 1178 1899 1925 372 1672 1452 1902 1926 1721 1629 1905
324 1624 1179 1899 1936 373 1673 1453 1902 1928 1722 1630 1905 1928
325 1625 1180 1899 1926 374 1674 1454 1902 1926 1723 1631 1905 1926
326 1626 1181 1899 1925 375 1675 1455 1902 1925 1724 1632 1905 1932
327 1627 1236 1900 1925 S-B-B 1676 1497 1903 1928 1725 1633 1905 1928
328 1628 1237 1900 1677 1498 1903 1935 1726 1764 1906 1933
329 1629 1238 1900 1931 1678 1499 1903 1925 1727 1765 1906 1928
330 1630 1239 1900 1925 1679 1500 1903 1932 1728 1766 1906 1928
331 1631 1240 1900 1928 1680 1501 1903 1729 1767 1906
332 1632 1241 1900 1925 1681 1502 1903 1925 1730 1768 1906 1928
333 1633 1242 1900 1925 1682 1503 1903 1931 1731 1769 1906 1929
334 1634 1243 1900 1923 1683 1504 1903 1925 1732 1770 1906 1930
335 1635 1244 1900 1928 1684 1517 1903 1929 1733 1771 1906 1926
336 1636 1271 1900 1925 1685 1518 1903 1933 1734 1772 1906 1930
337 1637 1272 1900 1933 1686 1519 1903 1926 1735 1773 1906 1928
338 1638 1273 1900 1925 1687 1520 1903 1925 1736 1776 1906 19284)
339 1639 1274 1900 1925 1688 1521 1903 1925 1737 1777 1906 1925
340 1640 1275 1900 1936 16893) 1522 1903 1929/35 1738 1778 1906 1928
341 1641 1276 1900 1931 1690 1523 1903 1925 1739 1779 1906 1926
342 1642 1277 1900 1925 1691 1526 1903 1929 1740 1780 1906 1932
343 1643 1320 1900 1925 1692 1527 1903 1926 1741 1781 1906 1928
344 1644 1321 1900 1925 1693 1528 1903 1933 1742 1782 1907 1929
345 1645 1322 1900 1935 1694 1529 1903 1935 1743 1783 1907 1928
346 1646 1323 1900 1926 1695 1530 1903 1744 1784 1907 1933
347 1647 1324 1900 1933 1696 1541 1903 1928 1745 1785 1907 1928
348 1648 1325 1900 1925 1697 1542 1903 1928 1746 1786 1907 1928
349 1649 1343 1901 1926 1698 1543 1903 1927 1747 1787 1907 1926

') L okom otive Nr. 301 trug zuerst d ie B etriebsnum m er 231. Sie  
war d ie lOOOste L okom otive aus der Fabrik in  W interthur. 
(A bbildung 186.)

2) E in zig  L okom otive Nr. 1602 der Gruppe 3 erh ielt e in en  zw eiten  
K essel. Ü berhitzer w urden n ich t e in geb au t.

3) L okom otive Nr. 1689 war im  Jahre 1929 ausrangiert, wurde 
dann aber im  Jahre 1930 revid iert und an S telle  einer anderen  
defekten  M aschine w ieder in  den  L okom otivbestand  aufge
nom m en.

4) L okom otive Nr. 1736 wurde im  Jahre 1928. vom  B estän de ab
geschrieben und für R ein igun g der Fahrleitungstragw erke des  
elektrischen B etriebes e ingerich tet (M otorspritzw agen), B ezeich
nung X  d m 4 99658. Zu d iesem  Sp ritzzug gehörten  d ie W asser
w agen X  3, 99659 und X  4, 99660 (frühere T ender 1736 und 731.) 
Der M otorspritzw agen (alte L okom otive 1736) wurde dann im  
Jahre 1930 ausrangiert und abgebrochen. E in e  A nzahl Tender  
dieser Serie w urden nach A usrangierung als U nkrautvertilgungs
w agen, T ankw agen, Schlackenw agen usw . w eiter  verw endet.
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Die westschweizerischen und Jurabahnen verwen
deten Zweikupplerlokomotiven des Stephenson-Long- 
boilertyps, bzw. 2/4-gekuppelte. Tenderlokomotiven für 
den Personenzugdienst auf den flachen Tallinien und 
für eine Höchstgeschwindigkeit von 70— 75 km/Std. Für 
die Linien mit mehr als 10 Promille Steigung diente 
seit anfangs der siebenziger Jahre die Dreikupplcr- 
maschine des „T yp  Bourbonnais" ohne führende Lauf
achse und mit nur 60 km/Std. Geschwindigkeit. In der 
erstmals von der Nationalbahn bzw. Nordostbahn in den 
Jahren 1875/1886 in Dienst gestellten '¿¡4-gekuppelten 
Gemischtzuglokomotive (Typ Mogul) wurden die Vorteile 
grösser Fahrgeschwindigkeit und ansehnlicher Zugkraft 
der vorgenannten Bauarten vereinigt. Wenn auch die 
Laufachse nicht die sichere Führung und die Laufruhe 
des zweiachsigen Drehgestells zu bieten vermochte, 
so gab sie doch gute Eignung für Geschwindigkeit bis 
zu 75 km/Std.; anderseits ermöglichte sie aber den Aufbau 
eines grösseren Kessels; der Entwicklung ihrer ersten 
Ausführungen stand aber noch der beschränkte Achs- 
druck entgegen.

Gleichzeitig mit der S-C-B ging die SO-S im Jahre 
1887 mit 4 Stück zur Mogullokomotive mit Schlepp
tender über, wobei sie bereits einige Erfahrungen der 
N-O-B verwerten konnte (Gruppe 1, Abbildung 183). 
Im Jahre 1889 beschaffte sich auch die J-B-L und im 
Jahre 1891 die J-S in total 18 Stück diesen Typ (Gruppe 2, 
Abbildung 184); beide Gruppen wurden in Winterthur 
gebaut. Sie hatten Zylinderdurchmesser und Kolbenhub 
des Bourbonnaistypus und waren in Gewicht und Ab
messungen gegenüber der N-O-B-Mogulmaschine ver
stärkt; der in Olten gebauten S-C-B-Maschine waren sie 
gleich (abgesehen vom Achsstand), doch in der Leistung 
durch grösseren Kolbenhub und kleinere Räder (1520 mm) 
überlegen. Der Achsstand betrug 3700/6100 mm. Der 
Dampfdruck überstieg noch nicht 10 Atm. Die Ma
schinen waren nach dem Zwillingssystem gebaut, doch 
kam von Nr. 208 der Gruppe 2 an (erstmals für die 
Schweiz) das von der SO-S bereits seit dem Vorjahre 
mit gutem Erfolge an einer Güterzuglokomotive erprobte 
Zweizylinder-Verbundsystem zur Anwendung.

Die Lokomotivserien nach den Stephcnson- und 
Bourbonnaisbauarten kamen in den neunziger Jahren 
allmählich in Abgang, die starke Verkehrszunahme 
nötigte die Bahnen auch zur Führung schwererer Züge; 
so musste die Mogullokomotive als neuer Standardtyp 
nicht nur in der Zahl vermehrt, sondern auch in der 
Leistung verstärkt werden. Vom Jahre 1896 an wurde 
sie deshalb für die J-S mit auf 45 t erhöhtem Adhäsions
gewicht gebaut und mit Dreizylinder-Verbundmaschine 
ausgerüstet (Gruppe 3, Abbildungen 186 und 187). 
Diese Lokomotive, in erster Linie als starke Mixt- 
maschine für Personen- und Güterzugdienst auf den 
Bergstrecken bestimmt, wurde entworfen nach dem 
Programm: 200 t Zuggewicht auf 20 Promille Steigung 
mit 30 km/Std. Geschwindigkeit. Sie bewährte sich 
dann in der Leistung und namentlich auch in der W irt
schaftlichkeit so gut, dass sie bereits von der J-S in 
68 Stück eingeführt und dann von den S-B-B mit 
weiteren 79 Stück bis zum Jahre 1907 auf insgesamt 
147 Stück gebracht wurde, die grösste Zahl aller Serien 
der S-B-B, Die. Lokomotive wurde mit ihrem, wegen 
vergrösserter Rostfläche auf 6310 mm erweiterten Achs
stand bis zur Beschaffung der 3/5-gekuppelten Schnell
zuglokomotive auch im Schnellzugdienst verwendet,

wenn auch ihre Massigkeit und das schwere Triebwerk 
bei Geschwindigkeiten über 60 km/Std. grossen Eigen- 

i  widerstand hervorriefen; sie wurde in allen S-B-B- 
Kreisen verwendet.

Als letzte Ausführung der Tenderlokomotive für 
Vorspann- und Lokaldienst mit 1300 mm Raddurch- 

! messer kam, zur Ergänzung in der Zahl und als Ersatz 
der überholten 3/3-gekuppelten Tenderlokomotive aus 
Mülhausen, im Jahre 1900 aus der Fabrik in Winterthur 
in 12 Stück die Gruppe 4 nach der 3¡4-gekuppelten 
Mogulbauart auch auf der J-S in Anwendung. Sie 
war stärker und schwerer als die S-N-B- und S-C-B- 
Maschine gleicher Art aus den Jahren 1875/78, aber 
schwächer und um 8 t leichter als die Lokomotive der 
G-B vom Jahre 1883. Sie entsprach in ihren Abmes
sungen ziemlich genau der Ausführung vom Jahre 1897 
für die J-N. Das Adhäsionsgewicht erreichte das er
laubte Mass entsprechend einem Achsdruck von 15 t, 
der feste Achsstand war gleich wie bei der bisherigen 
3/3-gekuppelten Mülhausermaschine, die Heiz- und Rost
flächen waren von dieser wenig verschieden, doch betrug 
der Dampfdruck nun 12 Atm. und der Zylinderdurch
messer 420 mm, wodurch die Zugkraft auf 5200 kg 
und die Leistung bei 25 km/Std. Geschwindigkeit auf 
500 PS gesteigert wurden. Auch dieser Typ füllte eine 
Lücke im Lokomotivbestand der Plauptbahnen aus, so 
dass er mit den Nachbeschaffungen durch die S-B-B 
bis zum Jahre 1910 auf die Zahl von 29 Stück gebracht 
und später zum Teil durch Hinzufügung auch einer 
hinteren Laufachse für den Pendelbetrieb auf steigungs
reichen Nebenlinien noch verbessert wurde.

Die Heizfläche der Kessel der 4 Gruppen betrug 
117— 140 m2, die direkte Heizfläche 7,5— 12,3 m2, die 
Rostfläche 1,5— 2,3 m2 bei bis zu 2500 mm langer 
Feuerbüchse. Der Dampfdruck der Gruppe 3 war 
14 Atm., derjenige der Gruppe 4 12 Atm. Die Kessel 
standen auf 2055— 2300 mm über SO, die Feuerbüchse 

- kam zwischen die beiden hinteren der gekuppelten 
Achsen zu stehen. Die Kessel trugen grossen Dampfdom, 
in welchem der Schieberregulator eingebaut war. Dessen 
Betätigung erfolgte bei den Gruppen 1 und 2 durch 
inneren Zug und Hebel an der Kesselrückwand, bei 
Gruppen 3 und 4 erstmals mit äusserem Zug und langem, 
seitlich und über der Feuerbüchse angeordnetem Hebel. 
Direkt belastete Sicherheitsventile auf dem Dampfdom, 
bei Gruppe 2 (I. Kessel) und dann bei Gruppen 3 und 4 
über der Feuerbüchse. Bei Gruppen 1 und 3 lagen die 
Ein- bzw. Überströmrohre in der Rauchkammer, bei 
Gruppen 2 und 4 waren aussen herabgeführte Einström- 
rohre (Gruppe 2 nur ein solches rechts zum Hochdruck
zylinder) vorhanden. Gruppe 2 erhielt für die Schweiz 
erstmals die blanke stahlblaue Kesselverkleidung ohne 
Anstrich. Gruppe 1 trug noch Messingbänder. Die 
Gruppen 3 und 4 wurden mit Kipprost ausgerüstet, 
um das Entschlacken des Rostes rascher und weniger 
mühsam zu ermöglichen. Der Dampfdruck der Gruppe 2 
Nrn. 205— 207 betrug 10 Atm., die Nrn. 208— 212 
hatten 11 Atm. und die Nrn. 213— 222 12 Atm. In den 
Jahren 1895— 97 wurde der Dampfdruck der Nrn. 205 bis 
212 unter Verstärkung der Kessel auf 12 Atm. erhöht. 
Die Nrn. 206 und 217 erhielten als erste im Jahre 1897 
Ersatzkessel mit 14 Atm. Dampfdruck, um die unbe
friedigende Leistung und zugleich die Wirtschaftlichkeit
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T en d e r lo k o m o tiv e  für V o rsp a n n -  u n d  L oka ld iens t,  Serie Ec 3/4.

G attung  8.

4. G ruppe: B etriebsnum m ern  601—612 fü r die Ju ra -S im plonbahn , 
6513—6529 nachbeschallt von den Schw eizerischen B undesbahnen.

2 9  S l i i c k .  (S -B -B -G ru p p c  59.)

(Mit Zwillingsmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1900— 1910. 
Umgebaut in Serie Ec 3/5 in den Hauptwerkstätten der S-B-B 

in Rorschach und Biel, 1922— 1928 
(mit Heissdampf-Zwillingsmaschine).

15 Sliick. (S-Ii-Ii-Gruppe 02.)

A bbildun g 1S9. SL M

der Maschine weiter zu heben, die übrigen 16 Stück der 
Gruppe 2 wurden in den Jahren 1898/99 auch mit Ersatz
kesseln versehen. Die ersten Kessel wurden dann in den 
Jahren 1897— 1904 auf 17 Lokomotiven des Typ Bour
bonnais (Liste 2, Gruppen 1 und 2) übertragen.

Alle 4 Gruppen besassen Innenrahmen. Die Trag
federn der gekuppelten Achsen waren unterhalb der 
Achslager aufgehängt, diejenigen der Laufachsen über 
den Lagern angeordnet. Ausgleichhebel befanden sich 
zwischen den Federn der 1 . und 2. sowie 3. und 4. Achse._ 
Die Gruppen 1 und 2 waren mit gezogenen Bissel- 
Deichsel-Laufachsgestellen nach Bauart der N-O-B- 
Lokomotiven ausgerüstet, die Gruppen 3 und 4 besassen 
Radialachsen in bogenförmig geführten Achsgestellen 
nach Adams, Gruppe 3 mit Abstützung auf Spiralfedern 
wegen Platzmangels. Die Rückstellung in die Mittellage 
erfolgte bei den Bisselachsen durch Pendellenker, bei 
den Adamsachsen durch Keil-Auflageflächen. Laufrad
durchmesser 850 mm, bei Nr. 301 1030 mm.

Alle 4 Gruppen hatten Aussentriebwerk mit mittlerer 
der gekuppelten Achsen als Triebachse. Bei Gruppe 3 ar
beitete der innen geneigtliegende, bis zur Zugvorrichtung 
des Stossbalkens vorgeschobene HD-Zylinder auf die erste 
der gekuppelten Achsen, wodurch sehr kurze Baulänge

der Maschine entstand und die Durchführung der Kolben
stange nach vorn verunmöglicht wurde. Es waren also 
hier 2 Triebachsen vorhanden. Die Triebwerke der 1.,
3. und 4. Gruppe waren mit Steuerung nach Walschaerts 
versehen. Bei Gruppe 1 erfolgte der Kulissenantrieb 
durch innere Exzenter, um die Seitenausladung der 
Schieberkästen zu beschränken. Auch die Steuerung 
des HD-Zylinders der Gruppe 3 wurde durch ein grosses 
Exzenter auf der vorderen Triebachse angetrieben; sie 
hätte durch Übertragung der Steuerungsbewegungen der 
beiden äusseren ND-Zylinder auf eine kombinierte 
Ouerwelle überhaupt vermieden werden können. Die 
Steuerung der Gruppe 2 war, wie bei der 2/4-gekuppelten 
Schnellzuglokomotive (Liste 4, Gruppe 4), nach 
Stephenson'scher Bauart und zwischen dem Rahmen 
liegend, wobei die Bewegung auf die aussen senkrecht 
über der Zylindermitte liegenden Flachschieber mittels 
Umkehr-Doppelhebels, Querwelle und biegsamer Schie
berschubstange übertragen wurde. Die Schieber waren 
Flachschieber mit Trickkanal, alle Umsteuerungen mit 
Schraube und Rad bedient, obere, bei Gruppe 4 untere 
Steuerwellen, die aber von Nr. 6513 an auch nach oben 
verlegt wurde. Diese Gruppe besass Ricour-Säugventile 
auf den Schieberkasten. Bei Gruppe 3 waren zwei
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L iste 5 (F ortsetzung).

G ruppe, Bahn- 
V erw altung

J -S  1 S-B -B  

bis _  1903 -  ab  1
B etrieb s-N u  mm ern

Fabrik-
Nrn.

B au 
jahr

Fabrik
Um g

Jahr

ebaut in  E c  3/5

in  S-B -B - 
W erk statte

Ueber-
hitzer

Aus-
rangiert

Gruppe 4 601 6501 1294 1900 1927 .1934
602 6502 ■— 1295 1900 ----- — 1929

T  encler- 603 6503 ■— - 1296 1900 — — —

Lokomotive 604 6504 — 1297 1900 — —

605 6505 — 1298 1900 ----- — —

Jura-Sim plon 606
607

6506
6507

— 1299
1300

1900
1900

----- — —

608 6508 ..— 1301 1900 — - — —

009 6509 — 1302 1900 — — —

610 6510 — 1303 1900 — — 1934
611 6511 — 1304 1900 — — —

612 6512 — 1305 1900 — — —

6513 6615 1615 1904 1928 Biel 1928
6514 — 1616 1904 W interthur — — 1926 19331)
6515 6614 1617 1904 1928 Biel 1924
6516 — 1618 1904 — — 1926
6517 6613 1736" 1906 1927 Biel 1927

Schweiz. 6518 6612 1737 1906 1926 Biel 1926
Bundesbahnen 6519 6611 1738 1906 1926 Biel 1926

6520 6607 1739 1906 1925 Rorschach 1925
6521 6606 1740 1906 1925 Rorschach 1925
652Í2 6609 1874 1907 1926 Biel 1926
6523 6610 1875 1907 1926 Biel 1926
6524 6608 1980 1909 1926 Biel 1926
6525 6604 1981 1909 1924 Rorschach 1924
6526 6605 1982 1909 1924 Rorschach 1924
6527 6602 2068 1910 1923 Rorschach 1923
6528 6601 2069 1910 1922 Rorschach 1927
6529 6603 2070 1910 1923 Rorschach 1923

*) Nr. 6514 wurde im  Jahre 1933 an d ie B u lle -R o m o n tb a h n  verk auft. E rsatzkessel \V urden n ich t aufgebaut.

Steuerwellen notwendig, deren Wirkungen zum Gewichts
ausgleich gegenläufig waren.

Der HD-Zylinder der Gruppe 2 war rechts, der ND- 
Zylinder links angeordnet; ersterer hatte 450 mm Durch
messer, wie die Zwillingsmaschinen, der ND-Zylinder 
640 mm. Die in den Jahren 1895— 1897 ebenfalls auf 
Verbundwirkung umgebauten Nrn. 205— 207 wurden 
dann, in Übereinstimmung mit der Ausführung der 
Gattung 6, mit 670 mm Durchmesser des ND-Zylinders 
versehen, wodurch Leistung und Ausnützung des Dampfes 
noch etwas gesteigert werden konnten. Die verbesserte 
Anfahrvorrichtung von Lindner1) sicherte gutes An
fahren auch aus ungünstiger Kurbelstellung. Die 
Schieberkasten waren mit Ricourventilen versehen.

Die Wcyermann sehe Dreizylitider-Verbundmaschine 
der Gruppe 32), die übrigens in ähnlicher Form bereits 
an Lokomotive Nr. 201 der Gotthardbahn vom Jahre 
1894 versuchsweise ausgeführt war, bestand in einem, um 
1 :  20 geneigt zwischen dem Rahmen liegenden Hoch
drucktriebwerk und in zwei aussen wagrecht ange
ordneten Niederdrucktriebwerken, weil für grössere 
Leistungen der Niederdruckzylinder der Zweizylinder
bauart zu gross wurde; mit der Teilung desselben in 
zwei Zylinder konnte die Maschine zudem wieder sym-

') T M . ,  1914, Se iten  13 und 17. Organ, 1S98, S e ite  206.
2) Organ, 1898, S e ite  122 und 1901, S e ite  57 . S B Z . ,  1898, Bd. 31, 

S eite  46 und 1901, B d . 37 , S e ite  26 . 771/., 1907, S e ite  5.

metrisch gestaltet werden. Die drei Triebkurbeln waren 
um 120° gegeneinander versetzt, die Arbeitsverteilung 
zur Erzielung eines günstigen Drehmomentes so getroffen, 
dass der HD-Zylinder 60%, die beiden ND-Zylinder 40% 
der Leistung zu bewältigen hatten. Die Steuerungen 
des HD- und der ND-Zylinder wurden von gemeinsamer 
Umsteuerung unveränderlich bedient. Alle drei Zylinder 
hatten annähernd gleichen Durchmesser. Zur Er
leichterung des Anfahrens liess ein mit der vorderen 
Steuerwelle verbundener Dreiweghahn Frischdampf in 
das Verbinderrohr eintreten. Um das beim Anfahren 
ungleichmässige Drehmoment der drei Kurbeln (das 
leicht zum Schleudern führte) etwas zu verbessern, 
wurde bei den Nrn. 1726— 1747 ein Hilfsregulatorventil 
angebracht, das Frischdampf in den Verbinder und auf 
die ND-Zylinder gab und damit deren Leistung steigerte, 
durch Gegendruck aber diejenige des HD-Zylinders etwas 
hemmte. Alle drei Zylinder waren mit einem gemein
samen, auf dem Verbinderrohr vor dem Kamin ange
brachten grossen Ricour-Säugventil belüftet, wodurch 
beim Leerlauf das der Lokomotive eigene starke Saug
geräusch entstand. Das Säugventil war anderseits als 
Sicherheitsventil gegen Überdruck im Verbinderrohr 
ausgebildet. Durch die ungewohnte Kurbelversetzung 
teilte sich der sonst bekannte Vierertakt des Auspuffes in 
2 mal 2 kurz aufeinanderfolgende Schläge. Der schwache 
Punkt der Dreizylinderbauart war das, sehr sorgfältigen
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Unterhalt erfordernde mittlere Triebwerk. Die Kolben
stangen der Gruppen 1 und 4 waren nicht vorn durch
geführt, welcher Fehler aber an Gruppe 4 nachträglich 
behoben und von Nr. 6513 an vermieden wurde.

Die Tender der Gruppen 1 und 2 waren noch von 
der kleinen zweiachsigen Bauart der früheren Gattungen, 
sie fassten nur 7— 8 m 3 Wasser und 4— 4,2 t Kohlen. 
Der Wasserkasten der Gruppe 1 war zum Teil zwischen 
den Rahmen hinab gebaut. Der Tender der Gruppe 3 
hatte mit 11,7 m 3 Wasser- und 5 t Kohlenfassung drei 
Achsen, einzig Nr. 301 besass noch einen zweiachsigen 
Tender (Abbildung 186). Von Nr. 1691 an wurde der 
normale S-B-B-Tender mit 16 m 3 Wasserinhalt gegeben. 
Gruppe 4 trug die Wasserkasten seitwärts des Kessels, 
den Kohlenkasten hinter dem Führerstand. Die Führer
häuser waren gut ausgebildet, dasjenige der Gruppe 3 
mit je zwei Seitenfenstern und seitlichen Rückwänden, 
von Nr. 1718 an mit hochgewölbtem langem Dach ver
sehen. Das Führerhaus der Gruppe 4 war ringsum 
geschlossen; Deckenlampen, Schiebefenster und Abzugs
hauben vervollständigten die Ausstattung.

Die Tender besassen Spindelbremse, 4-klötzig bei 
Gruppe 1 , 8-klötzig bei Gruppe 2, 12-klötzig bei Gruppe 3. 
Gruppe 1 war von Anfang an mit Wengerbremse, die 
Gruppen 2— 4 und von 1890 an auch Gruppe 1 mit 
Westinghousebremse ausgerüstet, auch auf den Tender 
wirkend. Die Gruppen 2— 4 waren mit Triebradbremse 
versehen (Gruppe 1 erst von 1900 an), 4— 8-klötzig, 
Gruppe 4 6-klötzig. Die Luftbehälter waren bei Gruppe 1 
auf Trägern über dem Umlaufblech angebracht. Gruppe 1 
war noch mit Dampf- und Gegendruckbremse, die 
Nrn. 1665, 1691-— 1747 der Gruppe 3 mit Regulier
bremse und die Nrn. 6502, 6510— 6513 der Gruppe 4 
mit direkt wirkender Rangierbremse ausgerüstet, aber 
nur auf die Lokomotive, nicht auf den Zug wirkend. 
Die Nummern 6501— 6512 und Nr. 6526 hatten Exter
hebel. Einrichtung für Dampfheizung, Gruppe 1 erst 
von 1889/90 an.

Hausshälter-Geschwindigkeitsmesser, später zum Teil 
auch nach Hasler.

Gruppe 1 war vermutlich zuerst mit Hipp-Ge- 
schwindigkeitsmesser versehen (18S8/89).

Überhitzer nach Schmidt haben nur 6 Stück der 
Gruppe 4 erhalten.

Nr. 1729 erhielt im Jahre 1924 einen Abdampf
injektor. (Beschreibung: SB Z, 1925, Bd. 85, S. 301.)

Die Belastungsnorm betrug für Gruppe 3: 360— 900 t 
auf ebener Bahn je nach Zugsart, 140— 160 t auf 25 Pro
mille Steigung. Die Gruppen 1 und 2 weniger. Gruppe 4 
140— 300 t für Personenzüge auf 0— 25 Promille Steigung, 
160— 800 t für Güterzüge.

Die Steigerung der Zugkraft und der Leistung der 
Gruppen 1— 3 ist aus folgender Zusammenstellung zu 
ersehen:

Gruppe 1 : Zugkraft 4300 kg, Leistung bei 35 km/Std.
Geschwindigkeit 550 PS.

Gruppe 2 : Zugkraft 5450 kg, Leistung bei 35 km/Std.
Geschwindigkeit 700 PS.

Gruppe 3: Zugkraft 6750 kg, Leistung bei 35 km/Std.
Geschwindigkeit 875 PS.

Alle 4 Gruppen trugen Sanddorn auf dem Kessel, 
Betätigung der Streuvorrichtung mit Handzug; bei

Gruppen 2 und 3 (bis zu Nr. 360) ausserdem mittels 
Dampf nach System Gresham, später und die übrigen 
Nummern mittels Druckluft nach System Leach. 
Gruppe 2 hatte zuerst beidseitig Sandkasten hinter 
den Zylindern zwischen dem Rahmen eingebaut.

Die Zuteilung zu den S-B-B-Kreisen war im Jahre 
1919 die folgende: Gruppe 1 zum Kreise I. Die Nummern 
1569— 1576 und 1578 der Gruppe 2 zum Kreise V, die 
übrigen zum Kreise I. Die zuletzt ausrangierten Num
mern der Gruppe 2 versahen in den letzten Jahren Dienst 
auf der ehemaligen Nationalbahnstrecke W ettingen- 
Aarau-Suhr-Zofingen. Gruppe 3 war zugeteilt:

Nrn. 1635— 1663, 1684— 1690, 1701— 1707, 1723 bis 
1725, 1740— 1747 dem Kreise I. Nrn. 1603— 1634, 
1691— 1700,1726— 1731 dem Kreise II. Nrn. 1708— 1719, 
1732— 1739 dem Kreise III. Nrn. 1664— 1683,1720— 1722 
dem Kreise IV. Nrn. 1601 und 1602 dem Kreise V.

U nterhalt in den betreffenden H auptw erkstätten der 
Kreise: Yverdon, Biel, Olten und Rorschach.

Gruppe 4 war zugeteilt: Nrn. 6501— 6509 dem 
Kreise II, Unterhalt in Biel. Nrn. 6510— 6523, 6527 bis 
6529 dem Kreise I, Unterhalt in Biel. Nrn. 6524— 6526 
dem Kreise IV, U nterhalt in Rorschach.

45 Stück der Gruppe 3 und 5 Stück der Gruppe 4 
haben den Langer’sehen, 8 bzw. 8 Stück den verein
fachten S-B-B-Rauchverbrenner erhalten.

Nr. 45 der Gruppe 2 stand im Jahre 1889, Nr. 336 
der Gruppe 3 im Jahre 1900 auf der Weltausstellung 
in Paris.

Abbildung 188, Seite 232, zeigt eine Lokomotive der 
Gruppe 3 mit Einrichtungen für Holzfeuerung ums 
Jah r 1920.

Die Lokomotive Nr. 1578 wurde im Jahre 1919 
in der Lokomotivfabrik in W interthur im Benehmen 
m it der Maschinenfabrik von Escher, Wyss & Cie. in 
Zürich in eine Versuchsmaschine für die Anwendung der 
Zoelly’sehen Dampfturbine im Lokomotivbetriebe umgebaut 
(Abbildung 185, Seite 233). Sie blieb aber in der Roll- 
m aterialstatistik von 1920 noch bestehen. In derjenigen 
vom Jahre 1922 ist sie dann mit der Betriebsnummer 
1801, Serie B 3/5 unter den Lokomotiven der S-B-B mit 
folgenden Hauptabmessungen aufgeführt: direkte Heiz
fläche 12,3 m 2, des Überhitzers 37,8 m 2, total 144,24 m 2, 
Rostfläche 2,3 m 2, Leergewicht 64,1 t, Dienstgewicht
70,5 t, Adhäsionsgewicht 49,7 t, Totalgewicht mit Tender 
115,1 t, Länge über Puffer 21090 mm, fester Achsstand 
3700 mm, Achsstand der Lokomotive 7800 mm, Höchst
geschwindigkeit 75 km/Std. Dabei wurde wohl nur der 
Rahmen mit den drei gekuppelten Achsen und vielleicht 
noch der Langkessel beibehalten. An die Stelle der 
Bisselachse tra t ein zweiachsiges Drehgestell, der sehr 
grosse Tender mit umfangreicher Kondensationsvor
richtung lief auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. Im 
Jahre 1924 wurde die Maschine an die Maschinenfabrik 
Escher, Wyss & Cie. verkauft. Näheres über diese 
Maschine ist aus SB Z, 1924, Seite 151, Bd. 84 und 
Organ, 1924, Heft 1 und 2, zu entnehmen.

Die Lokomotiven Nrn. 203 der Gruppe 1 und 209 der 
Gruppe2waren am 14.Junil891 an dem Eisenbahnunglück 
(Brückeneinsturz) bei Münchenstein-Basel beteiligt.

Die im Jahre 1917 ausrangierte Gruppe 1 dürfte 
an eine der kriegführenden Mächte verkauft worden sein.
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A bbildun g 190. U m bau in  Serie E c  3 /5 . Garaper

1,5 Stück der an die S-B-B gelieferten Lokomotiven 
der Gruppe 4 wurden in den Jahren 1922— 1928 in den 
Werkstätten der S-B-B in 3/5-gekuppelte Lokomotiven 
umgebaut, nachdem im Jahre 1921 eine nach dieser 
Achsfolge gebaute Tenderlokomotive der Gürbetalbahn 
während ca. eines Monates versuchsweise auf der Töss- 
talerlinie verwendet worden war. Es wurde unter 
Verlängerung des Rahmens eine Bisselachse aus
rangierter Lokomotiven auch unter dem Führerstand j

angeordnet und der Kohlenkasten, unter Vergrösserung 
desselben, zurückgesetzt (Abbildung 190). Zwischen den 
Tragfedern der Zusatzachse und der hinteren Kuppel
achse wurden Ausgleichhebel eingebaut. Anlässlich 
dieses Umbaues wurden die Kessel zur Hebung der 
Wirtschaftlichkeit mit Schmidtschem Überhitzer aus
gerüstet. Ausser der automatischen wurde auch die 
Regulierbremse eingebaut. Diese Lokomotiven haben 
sich ausgezeichnet bewährt, der auf 13 t verminderte 
Achsdruck erlaubte die sehr wirtschaftliche Verwendung 
derselben auf Nebenlinien mit schwächerem Oberbau, 
urd die Symmetrie der Achsanordnung liess den Lauf 
in beiden Fahrrichtungen mit 65 km/Std. Fahrge
schwindigkeit zu, so dass sich das Abdrehen der Loko
motive auf den Endstationen erübrigte. Die Belastung 
betrug 200 t mit Personenzügen und 390 t mit Güter
zügen auf 10 Promille Steigung, auf der Tösstalerlinie mit 
30 Promille Steigung 105 t. Die Brennmaterialersparnis 
gegenüber den früher auf dieser Strecke verwendeten 
Lokomotivarten betrug über 20 Prozent.

Die Nummern 6608 und 6609 erhielten im Jahre 1929 
je einen Abdampfinjektor, der sich aber nicht bewährte 
und in den Jahren 1932/33 wieder entfernt wurde. 
In den Jahren 1931— 1934 wurden die Kohlenkasten 
dieser Lokomotiven durch Aufsätze auf 5 t Fassung 
vergrössert, leider gestattete der beschränkte Achsdruck 
diese Massnahme nicht auch für die Wasserkasten.

G attung: G rupp e:
J-s S -B -B

9 9

A bbildun g 191. SL M

J u ra -S im p lo n b a h n . L is te  0.

S c h w e ize risc h e  B u n d e sb a h n e n .

3 / 5 -g e k u p p e lte  iS c k n e llz u g s lo k o m o tiv e  m it iS ck le p p te n d e r ,  Serie A 3/5.

Typ Ten-Whcel.

(Mit Nassdampf-Vierzylinder-Verbundmaschine.)

Belriebsnum m ern 231 und 232, für die Jura-Sim plonbahn,
703— 809, 651 und 652, nachbeschaflt von den Schw eizerischen Bundesbahnen.

111 Stück, (s -li-li-Giuppe St.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1902— 1909.
Mit Überhitzer ausgerüstet in den Hauptwerkstätten der S-B-B in Yverdon (7 Stück), Biel (32 Stück), Olten (5 Stück)

und Zürich (2-1 Stück), 1913— 1923. Total OS Stück.
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A bbildung 192. V ierzylin der-V erbu nd-S ch nellzuglokom otive, S y stem  D e-G lehn , T y p  J -S , Serie A  3/5. S E  V

A bbildun g 193: L ängsschn itt. A bbildun g 1 93a: V2-Wag r e c h tschn i11, y2 Grundriss.



S e r i e - B e z e i c h n u n g .  A 3/5.

T-S S -B -B Fabrik- B au  U eber- A u s S-B -B Fabrik- B au Fabrik
U eber- A us

B etriebs-N rn. Nrn. jahr
Fabrik h itzer rangiert B etrieb s-N rn . N rn. jahr hitzer rangiert

231 701 1444 1902 1928 757 1849 1907 1922 1934

232 702 1445 1902 — 1928 758 1850 1907 1923

S-B-B 703 1548 1904 1922 1933 759 1851 1907 1921

704 1549 1904 — 1927 760 1852 1907 1922

705 1550 1904 1922 761 1853 1907 1923
1923706 1571 1904 — 1926 651 8101) 1854 1907 --

707 1572 1904 — 1929 652 8111) 1855 1907 -- 1923

708 1573 1904 — 1929 762 1916 1908 1922

709 1574 1904 — 1929 763 1917 1908 1917

710 1602 1904 19212) 1929 764 1918 1908 1922 1933

711 1603 1904 1922 765 1919 1908 1922

712 1604 1904 — 1933 766 1920 1908 1922

713 1605 1904 1921 767 1921 1908 1922

714 1606 1904 — 1927 768 1922 1908 1921 1933

715 1607 1904 1923 1933 769 1923 1908 — 1927

716 1608 1904 — 1927 770 1924 1908 1922

717 1609 1904 — 1927 771 1925 1908 1916 1929

718 1610 1904 — 1927 772 1926 1908 1922 1933

719 1611 1904 — 1927 773 1927 1908 — 1929

720 1636 1905 — 1927 774 1928 1908 1923

721 1637 1905 1922 775 1929 1908 1923

722 1638 1905 — 1927 776 1930 1908 1922

723 1639 1905 — 1927 777 1931 1908 1920

724 1640 1905 1922 1933 778 1932 1908 1920

725 1641 1905 — 1927 779 1933 1908 1922

726 1642 1905 — 1931 780 1934 1908 — 1928

727 1643 1905 — 1927 781 1935 1908 1917

728 1644 1905 Winterthur 1913 1933 782 1936 1908 Winterthur 1922 1928

729 1645 1905 — 1929 783 1937 1908 1922

730 1731 1906 — 1933 784 1938 1908 1921

731 1732 1906 — 1933 785 1939 1908 1923

732 1733 1906 1923 786 1940 1908 1922 1933

733 1734 1906 — 1927 787 1941 1908 1922 1933

734 1735 1906 1922 788 1942 1908 1918

735 1750 1906 1922 1933 789 1943 1908 1921 1933

736 1751 1906 — 1927 790 1944 1908 — 1927

737 1752 1906 — 1927 791 1945 1908 1922

738 1753 1906 _ 1935 792 1946 1908 1923

739 1754 1906 1922 793 2001 1909 1923

740 1755 1906 1921 794 2002 1909 1920 1933

741 1756 1906 1921 1929 795 2003 1909 1922

742 1757 1906 1921 1929 796 2004 1909 1923 1933

743 1758 1906 — 1927 797 2005 1909 1923

744 1759 1906 — 1927 798 2009 1909 1921

745 1760 1906 1917 1936 799 2010 1909 1923

746 1761 1906 1922 800 2000 1909 1922 1933

747 1762 1906 1922 801 2011 1909 1920 1933

748 1763 1906 — 1928 802 2012 1909 . — 1927
1 0 0 7

749 1841 1907 — 1936 803 2013 1909

750 1842 1907 — 1927 804 2014 1909 1916 1933

751 1843 1907 1923 S05 2015 1909 1922 1936

752 1844 1907 — 1931 806 2016 1909 1921

753 1845 1907 — 1927 807 2017 1909 1923

754 1846 1907 — 1928 S08 2018 1909 1923

755 1847 1907 1920 1933 809 2019 1909 1922 1933

______ 756 1848 1907 — 1928

1) D ie  m it irotanki’s sei ausgert s te ten  L okom otiven N rn. 810 und S i l 2) E in z ig  Lok o m otive  N r. 710 erh ie lt e in en  zw eiten  K essel (1909).

trugen von  1907 bis 1913 d ie  B etriebsnum m ern 651 und 652.
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Die in den neunziger Jahren in 30 Stück eingeführte 
2/4-gekuppelte Schnellzuglokomotive der J-S (Gattung 6, 
Liste 4) vermochte die schwerer werdenden Züge bald 
nur noch mit Vorspann oder getrennt zu bewältigen. 
Die Mogullokomotive anderseits (Gattung 5, Liste 5) 
war an die Höchstgeschwindigkeit von 75 km/Std. 
gebunden. Es war also zur Schaffung der neuen Schnell
zuglokomotive für eine Fahrgeschwindigkeit von bis zu 
90 km/Std. und für gesteigerte Zugkraft das Laufachs
gestell der ersteren Gattung mit dem Dreikupplertrieb
werk der letzteren Gattung zu verbinden, wie dies 
früher bei der Aufstellung des Mogultyps aus dem 2/3- 
gekuppelten Stephensontyp und aus dem Bourbonnais- 
typ geschehen war.

Das Bauprogramm forderte die Führung eines 300 t 
schweren Zuges auf anhaltender Steigung von 10 Promille 
mit 50 km/Std. Fahrgeschwindigkeit. Das Adhäsions
gewicht wurde unter Auswertung des zulässigen Achs- 
druckes auf 45 t gebracht, der damit möglich gewordene 
grosse Kessel gewährleistete bei spezifisch massig bean
spruchter Heizfläche reichliche Erzeugung von Dampf, 
welcher mit nunmehr 15 Atm. Spannung in der sparsam 
arbeitenden und mit fast vollkommenem Massenausgleich 
leicht und ruhig laufenden Vierzylinder-Verbundmaschine 
bei grösser Leistungsentwicklung gut ausgenutzt wurde. 
Der Triebraddurchmesser der Gattung 6 von 1830 mm 
wurde auf 1780 mm vermindert, um in Steigungen 
eine gute Fahrgeschwindigkeit einhalten zu können, 
der Achsstand stieg auf 8100 mm. Die Höchstgeschwin
digkeit der Lokomotive wurde auf 100 km/Std. ange
setzt. Der Tender wurde für die Zurücklegung grösserer 
Strecken mit Fassungsräumen von 17 m 3 und 8 t ver
sehen (Abbildung 191).

Die Lokomotive entsprach in den meisten Abmes
sungen der artgleichen Maschine der Gotthardbahn vom 
Jahre 1897, unter Berücksichtigung der für Flachbahn
dienst gegebenen Unterschiede (Abschnitt 7, Liste 5). 
Dem grösseren Raddurchmesser entsprach ein grösserer 
Kolbenhub, so dass immerhin 7500 kg Zugkraft bzw. 
1250 PS Leistung erzielt wurde. Dem um 2,8 t kleineren 
Adhäsionsgewicht standen grössere Rost- und direkte 
Heizfläche gegenüber, der erweiterte Achsstand und die 
durch Umkehrung der Zylinderanordnung erzielte bessere 
Arbeitsweise glichen die etwas grössere Zugkraft der 
G-B-Bergmaschine wieder aus. Jedenfalls stellte sich die 
Bewältigung der im Betriebe bald auf 400 t erhöhten 
Zuglast als sehr achtenswerte Leistung dar. Bei der 
Nachbeschaffung dieser Lokomotive als Normaltyp der 
S-B-B wurde der Achsstand zwecks weiterer Vergrös- 
serung der direkten Heizfläche auf 8350 mm und das Ad
häsionsgewicht auf 461 erhöht (Abbildungen 192 und 193).

Der Kessel wurde des inneren Triebwerkes wegen auf 
2660 mm über SO gehoben. Trotz 2600 mm langer Feuer
büchse und 1700 mm langer Rauchkammer erreichten die 
Siederohre doch noch eine Länge von 4200 mm. Die 
Gesamtheizfläche stieg auf 169 m 2. Der Dampfdom 
mit Sammelrohr enthielt denDoppelschieberregulator, der 
mit dem in der Folge für fast alle Lokomotivtypen der 
S-B-B zur Regel gewordenen äusseren Zug und schräg 
über der Feuerbüchse liegenden bequemen Hebel bedient 
wurde. Pop-Sicherheitsventile über der Feuerbüchse. 
Die Einströmrohre führten durch die Rauchkammer und 
m wärmeschützender Umhüllung in Blechverkleidung 
ausserhalb des Rahmens zu den HD-Zylindern. Die 
Uberströmrohre leiteten den Verbinderdampf durch

den gleichen Blechkasten zurück in die ND-Schieber- 
kasten. Rauchverbrenner nach Langer an 51, solcher 
nach S-B-B-Modell an 60 Lokomotiven. Der Rost war 
zwecks leichterer Entschlackung mit Kippteil versehen. 
Die Lokomotiven Nrn. 810 und 811 (zuerst Nrn. 651/52) 
wurden, gleichzeitig mit einer Güterzuglokomotive der 
G-B (Abschnitt 7, Liste 4), im Jahre 1907 mit Kesseln 
nach System Brotan ausgerüstet. Diese waren nach Vor
schlag der Mannesmann-Röhrenwerke in Düsseldorf in 
vereinfachter Ausführung ohne Oberkessel gebaut. Der 
Dampfsämmler oder Vorkopf über der Wasserröhren- 
Feuerbüchse mündete vorn unmittelbar in den oben 
konisch ablaufenden Langkessel, der in normaler Weise 
im Mittel zu 150 mm über der obersten Siederohrreihe 
mit Kesselwasser gefüllt war. Ein Sammelrohr führte 
den Dampf aus Vorkopf und Dampfraum getrocknet zum 
Dom, der normale Gestalt und Anordnung hatte. 
Chamotteverkleidung und Feuergewölbe waren zum 
Schutze der den Stichflammen besonders ausgesetzten 
Feuerbüchsflächen angebracht.

Der Innenrahmen bestand aus 28 mm starken Fluss
eisenplatten; der Barrenrahmen der G-B-Maschine fand 
hier nicht Nachahmung. Alle Tragfedern der gekuppelten 
Achsen waren unter den Achslagern aufgehängt, die
jenigen der beiden Triebachsen waren durch Ausgleich
hebel verbunden. Das Drehgestell m it 2000 mm Achs
stand war wieder auf zwei gemeinsame umgekehrte 
Längsfedern abgestützt, die aber nicht in Stützbalken 
eingebaut waren, sondern mit ihren Enden auf die 
inneren Stützen von Bügeln drückten, welche in ihrer 
Mitte die Last auf die Achslager übertrugen und in 
ihren äusseren Stützen auf Spiralfedern gelagert waren. 
Die Abstützung des vorderen Lokomotivteils auf das 
Drehgestell erfolgte, wie bei Gattung 6, auf eine in 
Dreieckpendeln hängende Wiege, welche Seitenausschläge 
im Kurveneinlauf gestattete und sich infolge der exzen
trisch wirkenden Druckkräfte von selbst wieder in die 
Mittellage einklinkte.

Die schöne, auch innen gut übersichtliche Dampf
maschine war der Ausführung der 2/4-gekuppelten 
Schnellzuglokomotive der S-C-B (Abschnitt 8, Liste 6) 
vom Jahre 1897 nachgebildet. Sie entsprach der reinen 
Bauart De-Glehn mit aussen wagrecht liegenden HD- 
Zylindem hinter dem Drehgestell, die auf die mittlere 
der gekuppelten Achsen arbeiteten und mit unter der 
Rauchkammer in Neigung 1 :  20 innen liegenden, zu
sammengegossenen ND-Zylindem mit Wirkung auf die 
erste Achse, unter Versetzung der Kurbeln einer Loko- 
motivseite um 180°J). Die vier als entlastete Flachschieber 
mit Trickkanal ausgeführten Verteilungsschieber wurden 
aussen durch die Steuerung nach Walschaerts, innen 
durch solche nach Joy ohne Exzenter angetrieben. Die 
innere Steuerung hätte, mit Ableitung und Umkehrung 
der Bewegung der äusseren Steuerung durch Quer
wellen für die inneren Schieber, überhaupt weggelassen 
werden können, was sehr zur Vereinfachung des Trieb
werks beigetragen hätte. Die in Tafel VI, Figur 1 (Ab
schnitt 4) dargestellte Steuerung nach Joy2) hat fol
gende Wirkungsweise: Die Schieberbewegung wird
von Punkt C in der Triebstange, der eine elliptische 
Kurve beschreibt, abgeleitet und mittels des Ellipsen
lenkers CDF in Punkt E auf die Pendelstange EG 
übertragen, die ihrerseits mittels der Schieberschub

x) Organ, 1888, S . 34.
2) T M ,  1917, S e ite  1. Organ, 1887, Seite  19 /214  und 1888, Seite  75.
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stange GJ den Schieber an treibt. Punkt H in der 
Pendelstange E G  wird mittels Backen in der Schleif - 
kulisse S geführt und wandelt die auf- und abgehende 
Bewegung in den wagrecht verlaufenden Verteilungsweg 
des Schiebers um, während durch die in den Totpunkten 
des Zylinderkolbens schräge Lage der Pendelstange 
EG  die Voreilung des Schiebers bewirkt wird. Durch 
vermehrte oder verminderte Schrägstellung der Schleif
kulisse S wird grössere oder kleinere Zylinderfüllung 
erreicht, durch Umstellung der Kulisse nach hinten wird 
Umsteuerung für den Rückwärtsgang der Lokomotive 
bewirkt. Die Genauigkeit der Dampfverteilung dieser 
sehr einfachen und gut wirkenden Steuerung leidet 
aber empfindlich unter dem Federspiel des Rahmens, 
die Reibung und Abnützung zwischen Backen und 
Schleifkulisse sind unter dem Einfluss von Kesselwärme 
und Staub sehr fühlbar und die Druckwechsel in den 
Punkten E, C und H verursachen bei grösseren Um
drehungszahlen starke Stösse und Vibrationen in Trieb
stange, Steuerungsteilen und in der Umsteuerung, die 
zu Verbiegungen und Brüchen führen können.

Die Umsteuerung der HD- und ND-Maschinen erfolgte 
gemeinsam mit Schraube und Rad unter mittleren 
Füllungsunterschieden von 10— 12 Prozent im Vorwärts
gang. Alle Zylinder hatten Ricour-Säugventile für den 
Leerlauf. Beim Anfahren strömte Frischdampf vom 
rechten HD-Schieberkasten nach dem Verbinder zu den 
ND-Zylindem. (Anfahrvorrichtung.) Alle Kolbenstangen 
waren vorn durchgeführt.

Der Tender war für die ersten 48 Stück der Serie 
vierachsig, mit zwei Drehgestellen amerikanischer Bauart 
ausgeführt (Abbildung 193), von Nr. 749 an nur noch 
dreiachsig, mit auf 17,8 m3 vergrössertem Wasser
raum, auf 7 t verkleinertem Kohlenraum und mit 
40 t Gesamtgewicht Der Wasserkasten war quer durch
gehend mit nach vorn abfallender Decke zum Nach
rutschen der Kohlen ausgeführt. Wasserstandzeiger 
mit Schwimmerbetätigung.

Die gekuppelten Räder waren mit 6-Klotzbremse, 
die Laufräder mit 4-klötziger Westinghouse-Bogiebremse 
versehen; ferner war 8-Klotzbremse am vierachsigen und 
12-Klotzbremse am dreiachsigen Tender vorhanden. 
Die Einrichtung für Regulierbremse wirkte auch auf die 
Tenderbremse. Diese war mit Spindel auf das vordere 
Drehgestell bzw. auf alle Achsen des dreiachsigen Tenders 
von Hand bedienbar.

Geschwindigkeitsmesser nach Hasler. Einrichtung 
für Dampfheizung.

In den Jahren 1913— 1923 (als erste Nr. 728) wurden 
68 Stück der Serie mit Schmidt’schem Überhitzer aus
gerüstet, davon 22 Stück mit 21 Elementen und 46 Stück 
mit 24 Elementen. Die Maschine wurde dabei nicht ver
ändert, wohl aber die HD-Schieber durch solche aus 
Phosphorbronce ersetzt und mit verbesserter Schmierung 
eingerichtet; ferner wurden die Füllungen der HD- 
und ND-Zylinder gleich gross eingestellt. Dieser Umbau 
rechtfertigte sich wirtschaftlich und bewährte sich auch 
mechanisch durchaus g u t; die Belastungsnorm der 
Lokomotive konnte dadurch um 10 Prozent erhöht 
werden. Die ohnehin schon in allen Diensten verwend
bare, beim Personal sehr beliebte und gern gefahrene 
Maschine gewann dadurch weiter an Qualität. Die 
Lokomotive Nr. 802 erhielt im Jahre 1918 auch einen 
Knorr-Speisewasservorwärmer mit Kolben-Speisepumpe, 
doch wurde diese Einrichtung nicht weiter eingeführt. 
Nr. 731 wurde längere Zeit für Versuche mit öl- bzw. 
Kohlenstaubfeuerung benützt.

Sanddorn auf dem Kessel; Sandstreuung mit Hand- 
und Druckluftbetätigung.

Die Belastungsnormen der Serie waren die fol
genden :

450 t auf ebener Bahn mit Schnellzügen, 1260 t mit 
Güterzügen.

400 t auf 10 Promille mit Schnellzügen, 480 t mit 
Güterzügen.

143 t auf 26 Promille mit Schnellzügen, 160 t mit 
Güterzügen (Gotthard).

Die Zuteilung zu den S-B-B-Kreisen war Ende 1919 
die folgende:

Nrn. 701— 706, 715— 724, 739— 742 zum Kreise I, 
Unteihalt in der W erkstätte in Yverdon,

Nrn. 707— 714, 725— 736, 760— 761, 775— 790,
799— 809 zum Kreise II, Unterhalt in der Werkstätte 
in Biel.

Nrn. 737— 738, 755— 759, 762— 772, 791— 798,
810— 811 zum Kreise III, Unterhalt in der Werkstätte 
in Zürich,

Nrn. 743— 754, 773— 774 zum Kreise IV, Unterhalt 
in der Werkstätte in Biel.

Die Lokomotive Nr. 730 stand im Jahre 1906 in 
der Weltausstellung in Turin.

B eschreibung: S B Z ,  1903, B d. 41, S e ite  292.

T M ,  1907, S e ite  11.
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Jura-S im plonbahn. H au p tv e rh ä l tn isse  d e r  L okom otiven . Tabelle 16.

J-S-B ctriebs-
N um m em

G at-
tungs-
N rn.

Serie Ùt

A chsstand 
ohne Tender

fest to ta l

Heizfläche Sicdcrohrc

Länge E ^es
Q

2 .
2 S

Gewichte1) 
m it Tender

leer

t

d ienst
bereit

Rei
bung

V orräte

W as
ser

Koh
le

Länge
über

Puffer
o a¿  in
£ ?  y -X
X

Preis pro 
Lokom otive

Fr.

51— 62 
II. Kessel 

63— 68 
II. Kessel 

69— 73 
II. Kessel 

74— 79 
II. Kessel 

80— 82 
II. Kessel 

801*

B 2/3

408

380

400

420

420

408

612

560

610

560

610

612

1686

1620

1686

1670

1686

1320

3585

3490

3610

3500

3600

1765

3585

3490

3610

3500

3600

3585

6,2

5.9 
6,1 
6,0 
6,6 
6,1
6.9 
7,0 
6,8 
6,2

95.0
unv

92.1 
83,7

100,1
101,5
115.8
106.8 
111,2 
123,0

95,0

1,0 127
erändert

1,0
1,0
1,0
1,0
1.3
1.3 
1,2 
1,2 
1,0

143
135
145
139
177
155
168
168
127

4350

3977
3980
4350
4325
4100
4100
4400
4400
4350

8
9
7 
9
8 
9
8,5

10
9

10
7

31,3
32.0
30.0

30.6
31.2
36.7
36.7
38.1

25.3

40.2
43.8 
40,6
42.3
40.0
43.0
48.0
51.0
50.9

31,5

18,1
18,1
18,0

18,0

20.9
20.9 
21,7

24,0

4.0 
5,3
5.8
6.0
4.0
4.9
5.5
7.0
5.5
6.0
2.5

2.4
4.0
2.5
4.0 
2,7
4.0
2.5
4.0
2.5
1.0 
1,2

13650

13300

13500

14050

14290

9180

70

70

70

70

70

50

67 000.- 

60 000.- 

69 350.- 

52 900.- 

57 800.-

263— 267
7

E 2/3 400 610 1510 3740 3740 5,4 83,8 1,2 156 3200 10 27,4 35,0 24,0 3,7 1,4 8990 60 35 000.—

501— 511 
II. Kessel 
512— 539 
II. Kessel 
540— 555 
II. Kessel

502

561— 565 
401— 419 
II. Kessel 
421— 131

D 3/3

450

450

450

650

650

650

1320

1320

3370 3370

3370

8,6 
7,7

3370 3370 7,7 
Kessel von  A '3 T : 7,5 

1320 | 3370133701 7,7
4 Kessel von A 3 T  (wie N rn . 501— 539) a lte  Kessel später

450

133,5
116.4
116.4 
121,2 
126,8

1.4
1.3
1.3
1.5
1.3

C 3/3

640
480
450

450

650

650
650

650

1320

1330
1520

1520

3370

3700
3560

3560

3370

3700
3560

3560

7,5

9,0
7.7

7.7

121,2

150,1
116,4

126,8

1,5

1,8
1.3

1.3

197
177
197
177
194
189

177

220
177

189

4295
4250
4295
4010
4295
4262

4010

4010
4295
4252
4262

36.0
41.2
40.7
45.0
40.0
41.5

41.7

50.6
41.3

42,5

50.3
56.8 
54,0
61.7 
54,5
56.2

57.4

68.9
56.7

57.2

32.3
33.5
33.5
38.4
33.5
35.5

33.6

43,9
33.7

36.5

6,5
7.0
7.0
7.0 
5,8
7.0

7.0

8.0 
8,0
7.0
7.0

2.7
5.0
2.7
5.0
2.7
4.0

15,0

5.0 
3,5
5.0
4.0

14550
14810
14420
14810
14250
14530

14630

14400
15090

14730

50

60

59 400.- 
85 000.- 
57 000.- 

-70 000.- 
73 000.-

56 300. 
58 000.-

70000.-

451— 457
751— 752
851— 852
853— 856
857— 866

4

E 3/3

400
400
340

360

650
460
500

500

1310
1075
1010

1030

3300
2600
2600

3120

3300
2600
2600

3120

6,2
5.3
4.3

5,6

105,1
68,6
49,5

63,1

1,7
0,9
0,8

1,2

189
126
123

136

3400
3200
2600

3000

10
9
9

10
12

32,2
24,5
19,0
24,4
-26,9

43,6
32.0
25.0 
32,5 
-34,8

43,6
32.0
25.0 
32,5 
-34,8

4.0 
3,5
3.0

4,2

2.5
1.5
1.5 
1,2

-1,7

9387
8300
7400

8440

56 000.- 
38 000.- 
46 000.- 
28 000.- 
40400.

251— 262
1—12

13— 16
17— 26
07 oo

28II. Kessel 
33— 12

3

E 2/4

410
410
410

410

612
612
612

612

1374
1540
1540

1555

1890
2100
2100

2100

6090
6300
6300

6300

6,6
7,1
6,4

7,3
7,0

103.8 
104,3 
101,1

101,2
114.9

1,2
1,2
1,2
1,4
1.3
1.4

150
150
146

146
93

4050
4050
4050

4010
3090

8,5
10

10
10

32.0
32.0
32.0

35.1 

38,5

41.0
42.0
42.0

47,8

49.1

27.0
27.0
27.0 
27,6 
29,8

31,4

4,0
5.4
5.4
5.4 
5,3

5.5

2,7
2,0
2,0
2,0
2,0

2,4

10120
9640
9980

10230

56 000. 
46 000.- 
51 000.- 
36 500.- 

bis 
40 600.- 
53 800.-

101— 120 
121— 130 

130 II. Kessel

450
670 650 1830 2600 7100

A 2/4

9,3

9,9

129,3

110,1
2,0

2,2

224

197

3800

3600

12
14

58,9
58.4
48.4

82,1
81.7
81.7

29.8

29.8

12,7 6,0 15785 90
73 500. 

-79 300.-

201— 204
205— 207

nach Umbau

208— 222

II. Kessel

301
302— 375

1676— 1683
1684— 1690
1691— 1700
1701— 1747

450
450
450

B 3/4

670
450
640

500
540

650
650

650

650

600

1520
1520

1520

1520

3700
3700

3700

3900

6100
6100

6100

6310

7.5
7.5

8.5

7.5

8.5

12,3

124.5 
121,2

120.5

121,2

120.5 

140,3

135,8

1.5
1.5

1,8

1.5 

1,8

2,3

177
177

208

177

208

238

230

4250
4010

3800

4010

3800

3800

10
10

14

11-12

14

14

53.6
50.8

57.1

51.7

54.2

61,0
63.9

65.7

64.2

70,6
66,2

73,8

67,7

71,3

.82,7
88,2

89,0

92,6

36,7
36.1

39.1

36.7 

37,5

44.2
45.3

46.4
44.8 

-45,5

8,5
7,0

8,0

11,0

11,7

16,0

4.0
5.0

5.0

5.0

6.0

6,0

13880
14330

14330

15885

15935

16235

75

51 000.- 
54 600.-

56 000.- 
bis 

72 000.-

87 400.-
88 600.- 
93 200.-

601— 612
6513— 6529
HD-Kessel
6601— 6615

8

E 3/4 
E 3/5

420 650 1330
Ü berhitzer 30,3m *

3700

3700

6200

8400
8,8

116,8
107,6

111,1
1,7

201
184

81
18

3800 12
40.1 

41,7
48.2

52.1 

53,5
61.2

44.2

45.2 
39,6

5,7
5.4

5.4

2,2
2,5

4,7

10350
10450
10490
11805

_65
60

65

61 000.—

231— 232
703— 748
749— 809
651— 652

HD 24 Rohre 

HD 21 Rohre

9

A  3/5

360
570

660 1780

3900

4150

4150

8100

8350

8350

Ü berhitzer 4 6 ,2 m ’

Ü berh itzer 37,6m *

13,1

14.6 

18,0

14.6

14.6

168,8
165.6
157.7 
177,0

175,4

171.8

2,7

2,6
2.5

2.6

2,6

236
229 
217
230 
HO

24
127

21

4200

4410

4200

4200

15

74.2
75.8
73.8
73.8

76.3

106,0
107.1 
105,9 
105,7

110.1

76,3 108,9

45.0
46.0
46.0
45.7

47.8

47.8

17.0
17.0
17.8
17.8

8,0
8,0
7.0
7.0

18415
18600
18640
18640

119 000.—

100

*) U m gebaute Lok. N r. 8 0 I /( a l t  16) als Tenderlokom otive. *) Gewichte nach Abwägungen 1917.
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10 .

D i e  D a m p fl okomotiven der ScL weizenscken Bundesbalinen.

In A bschnitt 2 wurde ausgeführt, dass die Schwei
zerischen Bundesbahnen nach ihrer Betriebsüber

nahme in den Jahren 1902/03 sofort eine durch
greifende Ergänzung und Erneuerung der 763 Stück, 
von den früheren Gesellschaften der N-O-B, V -S-B , 
S-C-B und J-S  übernommenen Lokom otiven durch
führen mussten. Von diesen war nicht einmal die 
H älfte etwas neuzeitlicherer B auart und m it nicht über 
15 Jahren D ienstalter; so konnten sie weder an Zahl, 
noch an Leistungsfähigkeit den sich steigernden 
Betriebsanforderungen genügen. Für die Führung 
von Schnellzügen waren 65 Stück 2/4-gekuppelter 
Lokom otiven m it Schlepptender vorhanden, für 
Güterzüge konnten nur etw a 100 Stück solcher m it
3-4 -gekuppelten Achsen gerechnet werden. Das beste 
A ktivu m  waren noch die ca. 170 Stück des M ogultyps, 
von denen aber nur etw a die H älfte das zulässige 
Adhäsionsgewicht von 45 t aufwies. Nach dem V er
bundsystem  waren erst ca. 1/z des Bestandes gebaut. 
A u f die ungefähr 2400 km  Betriebslänge verfügten 
die Bundesbahnen demnach nur über eine neuzeit
lichere Lokom otive auf 7,3 km.

Um diesen Rückstand rasch einigermassen aus
zugleichen, gaben die Bundesbahnen Nachlieferungen 
der neueren Typen der N-O-B, S-C-B und J-S  in 
W interthur in A uftrag (zum Teil noch auf Kosten 
dieser Bahngesellschaften wegen Fehlbestandes bei 
der Übergabe). Es wurde aber von der technischen 
Leitung der S-B -B  im Benehmen m it der Lokom otiv- 
fabrik in W interthur sofort auch die Ausarbeitung 
leistungsfähigerer und w irtschaftlicherer Bauarten 
aufgenommen. Das geschah m it der Ausnützung des 
Achsdruckes von 15 — 16 t und m it der Verm ehrung 
der gekuppelten Achsen auf 4 bis 5 ; ferner konnte m it 
der Anw endung des Verbundsystem s in 3- und
4-Zylindern, und ab 1905 m it der Einführung des 
Heissdam pfsystem s in Zwillings- und Verbund
maschinen, eine qualitative Verbesserung der D am pf
lokom otive erzielt werden.

D ie in den Jahren 1902— 1917 von den Bundes
bahnen neubeschafften 574 Stück normalspurigen 
D am pflokom otiven waren wie folgt auszuscheiden 
(siehe Tabellen 2— 4 , Tafel IV , A bschnitt 2):

109 Stück, Serie A 3/5, Bauart J-S, Vierzylinder-Verbund-Nassdampf.

51 „ , „  A 3/5, „ S-B-B, Vierzylinder-Verbund-Heissdampf, Gattung 3.
30 „ , A 2/4, N-O-B, Zweizylinder-Verbund-Nassdampf.

5 „  , A 2/4, S-C-B, Vierzylinder-Verbund-Nassdampf.
79 „  , „  B  3/4, „ J-S, Dreizylinder-Verbund-Nassdampf.
69 „ , „  B 3/4, „ S-B-B, Zwilling-Heissdampf, Gattung 2.
32 „  , „ C 4/5, „ S-B-B, Vierzylinder-Verbund-Nassdampf, Gattung 1 .
19 „ , C 4/5, S-B-B, Zwilling-Heissdampf, Gattung 1 .
30 „ , C 5/6, S-B-B, Vierzylinder-Verbund-Heissdampf, Gattung 5.

6 ,, , D 3/3, N-O-B, Zweizylinder-Verbund-Nassdampf.
34 „ , „  Eb 3/5, S-B-B, Zwilling-Heissdampf, Gattung 4.
17 „ , Ec 3/4, J-S, Zwilling-Nassdampf.
8 „  , E  4/4, S-B-B, Zwilling-Nassdampf und Heissdampf, Gattung 6.

83 „  , 
2 „  ,

E 3/3, 
„  Ec 2/2,

S-C-B/J-S/ S-B-B, Zwilling-Nassdampf, 
V-S-B, Zwilling-Nassdampf.

Gattung 7.

574 Stück

331 Stück oder 57 Prozent wurden nach bis
herigen Ausführungen und 243 S tü ck oder 43 Prozent 
nach neuen Entw ürfen gebaut.

Im  Jahre 1909 traten infolge Verstaatlichung 
noch w eitere 169 D am pflokom otiven der Gotthard
balm zum Bestände der Bundesbahnen. Von diesen
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waren 44 Streckenlokom otiven erst 1 — 12 Jahre im 
Dienst, alle m it Vierzylinder-Verbundm aschine, aber 
noch nicht m it Ü berhitzer ausgerüstet. W eitere 
74 Stü ck 3/3- und 4/4-gekuppelter Gemischt- und 
G üterzuglokom otiven m it 8— 27 Jahren Dienst
zeit stellten freilich noch leistungsfähige Triebfahr
zeuge dar, doch entsprachen sie nicht einer öko
nomischen Betriebsführung. In den Jahren 19x3 bis 
1932 wurden endlich noch 15 Stück Tenderloko
m otiven durch V erstaatlichung (J-N, T-T-B  und 
S-T-B), und 11 Stück solcher durch A nkauf (K -L-B  
und B-T) dem S-B -B -B estand einverleibt. In A b 
schnitt 2, sowie in den Tabellen 1 — 5 sind die Zahl, 
die H erkunft, die Bauarten, die Klassen-, Nummern-, 
Gattungs- und Gruppenbezeichnungen, die Über
nahme- und Bestandeszahlen, die Zuwachs- und 
Abgangsziffern, der Bestand am Ende des Abschluss
jahres 1936 usw. aller D am pflokom otiven der Bundes
bahnen ausführlich angegeben; es kann also, um 
W iederholungen zu vermeiden, auf diesen Abschnitt 
verwiesen werden. Die Gesamtzahl betrug 1332 Stück 
(ohne Briinigbahn), gebaut nach 89 Ausführungen. 
A uf ca. 2900 km Betriebslänge der S-B-B traf, 
bezogen auf den H öchstbestand von 1197 Stück 
im Jahre 19 15, nunmehr 1 Lokom otive auf je 2,4 km.

A lle für die Bundesbahnen gebauten Lokom otiven 
sind in der Lokom otivfabrik in Winterthur erstellt 
worden. D er Zuwachs war von 1902— 1917 ein un
unterbrochener; in den Jahren 1904— 1908 betrug er 
fast 300 Stück, also durchschnittlich 60 Stück pro 
Jahr, während er in den übrigen Jahren zwischen 22 
und 34 Stück wechselte.

Von den 574 Lokom otiven der S-B -B  waren 
430 Stück m it und 144 Stück ohne Schlepptender 
erstellt, also genau im Verhältnis 3 : 1 . 448 Stück 
oder rund 3/i  besassen drei, 59 Stück vier, 30 Stück 
fünf gekuppelte Achsen, während nur mehr 37 Stück 
m it zwei solchen ausgerüstet waren. 36 Stück 
wiesen Verbundmaschine m it zwei, 79 Stück m it drei 
und 223 Stück m it vier Zylindern auf, 232 Stück 
arbeiteten m it gewöhnlicher Zwillingsmaschine und 
je 2 Stück in Drillings- und in Vierlingswirkung. Mit 
Überhitzer waren von neu 209 Lokom otiven aus
gerüstet, 118 Stück erhielten denselben erst nach
träglich (total 327 Heissdam pflokom otiven, 5 7 %). In 
den Jahren 1922— 1933 wurden 32 von den S-B-B 
beschaffte Lokom otiven in zweckentsprechendere 
Typen um gebaut.

Alle 574 Lokom otiven der S-B -B  besassen die 
Steuerung nach Walschaerts, 114  Stück davon für die 
innenliegenden Schieber auch die Steuerung nach Joy, 
während an m  Vierzylinderlokom otiven die inneren 
Schieber gemeinsam von den äusseren Steuerungen an
getrieben wurden. 30 Zweizylinderlokom otiven h at

ten inneres Triebwerk, die übrigen alle Aussentrieb- 
werk. Keine Serie der von den S-B-B gebauten 
A rten waren m it Aussenrahmen versehen.

A ls besonders vorteilhaft erwies sich die Zu
sammenfassung der früheren grossen Privatbahnen 
unter eine Leitung auch darin, dass nicht mehr in 
kostspieliger Zersplitterung der Auffassungen und 
M ittel die Zahl der Lokom otivgruppen ständig ver
mehrt, sondern m it der Aufstellung guter Normal
bauarten erheblich verm indert wurde. Die A  3/5- 
Lokom otive für den Schnellzugdienst, die B  3/4- 
Maschine für den Personen- und Gemischtzugdienst, 
der C 4/5- und C 5/6-T yp für den Güterzugdienst auf 
Bergstrecken, dann die E b  3/5- und E c 3/4-Tender- 
maschine für Lokal- und Nebendienste und endlich 
die E  3/3- für den gewöhnlichen, die E  4/4-Tender- 
lokom otive für den schweren Rangierdienst genügten 
in der Zahl von 7 Gattungen, um allen Anforderungen 
und Eigentüm lichkeiten d e s . schweizerischen Eisen
bahnbetriebes zu entsprechen. Für die Beschaffung, 
die Betriebsorganisation und den U nterhalt ergaben 
sich m it den grossen Serienreihen bis zu 147 Stück 
auch grosse wirtschaftliche Vorteile. Die Zahl der 
Ausführungen der für die S-B-B gebauten Loko
m otiven betrug, Versuchsmaschinen inbegriffen, 19 .

Der Bestand des 331 Stück, nach bisherigen 
Typen der N-O-B, V -S-B, S-C-B und J-S  ausgeführ
ten Lokom otiven der S-B-B ist in den Gruppen
listen der betreffenden Abschnitte 5, 6, 8 und 9 
enthalten, nur die Rangierlokom otive nach Bauart 
S-C-B/J-S ist in Liste 4 als S-B -B -G attung 7 in 
diesem A bschnitt aufgeführt (83 Stück).

Die Klassenbezeichnung der Lokom otiven der 
Bundesbahnen erfolgte nach dem, im Abschnitt 2 
dargestellten einheitlichen Schema des Eisenbahn- 
departementes vom Jahre 1902.

Die Numerierung geschah in herkömmlicher 
W eise nach dem Verwendungszweck bzw. nach der 
Klasseneinteilung und aufsteigend nach der Zahl der 
gekuppelten Achsen. Erstm als fand auch eine Tren
nung nach Lokom otiven m it Schlepptender und 
nach Tendermaschinen statt. So waren die Schnell
zuglokom otiven der Serie A  in der Zahlenreihe von 
1 — 1000 untergebracht, worin noch ein paar un
m ittelbar vor der Ausrangierung stehende Maschinen 
mit ihren alten Nummern Aufnahm e gefunden 
haben. Die Personenzugmaschinen der B -K lasse 
waren m it den Nrn. 1001— 2000 belegt, die Gem ischt
zuglokom otiven der C-Klasse m it den Nrn. 2001 bis 
3000, daran reihten sich als Nrn. 3001— 4000 die 
Güterzuglokom otiven der Klasse D mit 2— 3 ge
kuppelten Achsen, und als Nrn. 4001— 5000 die
jenigen m it 4 gekuppelten Achsen. Dann folgten 
alle Tenderlokom otiven der einheitlichen K lasse E
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für Liniendienst, wieder abgestuft nach den Ge
schwindigkeitsreihen a — d, m it den Nummern 
5001— 8000, den Schluss m achten die Rangier
lokom otiven m it den Nrn. 8001— 9000. W o die 
D am pfw irkung zu kennzeichnen war, wurden die 
Maschinen m it einfacher Dehnung in die erste H älfte, 
die Verbundm aschinen in die zweite H älfte des 
Tausenders eingereiht. D ie Betriebsnum m ern waren 
als Zahlenlettern seitwärts am Führerhaus bzw. an 
den W asserkasten, ferner an der Rückseite der 
Lokom otiven bzw. Tender angebracht; auch als 
Tafeln zuerst vorn am K am in, später an der R auch
kam mertüre.

Namen haben keine Lokom otiven der S-B-B er
halten.

D ie Zugehörigkeit zu den 5 Betriebskreisen der 
Bundesbahnen, die den ehemaligen H auptbahn
gebieten entsprachen, wurden m it runden Schildchen 
m it der betreffenden Zahl gekennzeichnet. Die über
nommenen Lokom otiven wurden m ehrheitlich auf 
ihrem  bisherigen W irkungsfeld belassen, während 
die neuen S-B -B -Typen dem Bedürfnis und den 
Streckenverhältnissen gemäss eingesetzt wurden. Als 
Folge des W eltkrieges und der allmählichen E lek tri
fizierung des Betriebes kam en von den Jahren 1916 
und 1923 an imm er mehr D am pflokom otiven ausser 
D ien st; m it deren Ausrangierung fanden dann K reis
verschiebungen statt. Anlässlich der Verw altungs
reorganisation der S-B -B  vom  Jahre 1923 wurden

die Kreisgrenzen für die Verwendung des Roh
m aterials aufgehoben und die Kreisschilder entfernt. 
Die letzte vollständige Kreiszuteilung vom  Jahre 1919 
zeigte folgendes B ild:

K reis 1 : 236 Lokom otiven
„ II : 282
,, I I I :  220
„ IV : 171

„  V : 184____ ^
Bestand 1093 Stück 

Eine Umnumerierung der D am pflokom otiven fand 
unter den Bundesbahnen nicht statt, einzig zwei 
um gebaute Serien erhielten infolge Änderung der 
Achsfolge neue Klassen- und Numm ernbezeichnung.

Das Dienstalter der von den S-B-B selbst be
schafften D am pflokom otiven war das folgende, 
bezogen auf Ende des Jahres 1936 m it noch 357 vor
handenen Stück:

E s erreichten ein D ienstalter:

54 Lokom otiven von 3 1— 34 Jahren
217 ,, ,, 26— 30
249 „ „  2 1— 25

54 .. » 16— 20

574
Das Durchschnittsalter betrug nur 25,2 Jahre, das 

H öchstalter 34 Jahre, doch werden beide für die 
w eiter im Dienst verbleibenden Fahrzeuge noch 
wachsen.

/?o c.G i*fu re  ¿¿e
_ rtJ - ¿ 'J x i t f x *  

AD - c& A xeij& r

G ü terzu glok om otive  G ruppe 1, Serie C 4 /5 .

A bbildun gen  195 und 195 ar

Steu erun gssch em a un d  H D - K olbenschieber  

m it T rickkanal.

(zu S e ite  251).



4/5-, 4/4- un J  5 /6 -g ek  u p p e lte  L o k o m o t iv e n .

4/5-gekuppelte G üterzuglokom otive  mit Schlepptender, Serie C 4/5.
T y p  C onsolidation.

Gattung l. 1. Gruppe: Belriebsnum m ern 2701 — 2732. 32 Stück.
(Mit Vierzylinder-Verbundmaschine:)

(S-B-B-Gruppe 31.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in W interthur, 1901— 1006.

Schweizerische B u n d esb ah n en .  L iste  1.
G attung: G rupp e:

S-B -B S-B -B
1 31

— 30/89
(i 8S
5 33

A bbildung 194. S l.M

In den Jahren 1902/03 gingen ca. 140 Stück 3/3- 
gekuppelter und 7 Stück 3/4-gekuppelter Güterzug
lokomotiven mit Schlepptender von den ehemaligen 
Hauptbahnen N-O-B, V-S-B, S-C-B und J-S an die 
Bundesbahnen über, von denen aber nur etwa der 
dritte Teil eine Zugkraft von gegen 6000 kg ent
wickelte. Mit 4 gekuppelten Achsen und Schlepptender 
konnten nur 12 Stück nach der Bauart Mailet von der 
S-C-B übernommen werden.

Die für die Bundesbahnen neu auszuarbeitende Güter
zuglokomotive musste für die Entwicklung von 10000 kg 
Zugkraft 4 gekuppelte Achsen erhalten. Der normale 
Raddurchmesser von 1330 mm dieser Lokomotivgattung 
erlaubte aber eine Höchstgeschwindigkeit von 65 km/Std., 
ohne eine zu hohe Umdrehungszahl zu verursachen 
(260 pro Minute). Um die Lokomotive im Bedarfsfälle 
und zwecks besserer Ausnützung auch zur Beförderung 
schwerer Personenzüge oder als Mixtlokomotive auf 
Bergstrecken verwenden zu können, wurde sie mit 
vorderer kurvenbeweglicher Führungsachse versehen, 
wodurch ausserdem an Grösse des Kessels gewonnen 
werden konnte. Um ferner die Laufruhe des schweren 
Triebwerks für die hohe Geschwindigkeit zu fördern, 
wurde für die ohnehin in Aussicht genommene Anwen
dung des bewährten Verbundsystems die Vierzylinder
maschine mit ihrem, im gegenläufigen Triebwerk liegenden 
guten Massenausgleich gewählt. Das Adhäsionsgewicht 
wurde annähernd auf die zulässigen 60 t gebracht. Im 
Bestreben, die Baulänge der inneren Maschine nicht zu j  

sehr zu kürzen, und um zur Vermeidung der Überlastung j  
die hintere Kuppelachse weit genug nach rückwärts 
verlegen zu können, musste ein grösser Achsstand der 
gekuppelten Achsen von 5050 mm gewählt werden,

der aber durch seitliche Verschiebbarkeit der Hinter
achse nach Gölsdorf um je 25 mm auf die drei mittleren 
Achsen mit 3250 mm beschränkt werden konnte. Als 
Dauerleistung wurde für die Lokomotive die Beförderung 
von 200 t auf anhaltender Steigung von 26 Promille mit 
20— 25 km/Std. Geschwindigkeit verlangt (Abbildungl94).

Der Kessel lag auf 2600 mm über SO und mit der 
Feuerbüchse über der Hinterachse. Er wich in seiner 
Bauart und in den Abmessungen vom Kessel der A  3/5- 
Lokomotive der J-S wenig ab. Der Dampfdruck war 
aber auf nur 14 Atm. bemessen. Der Kessel trug Dampf
dom mit Sammelrohr und mit eingebautem Doppel
schieberregulator, der mit seitlichem äusserem Zug 
und schräg am Stehkessel angeordnetem Hebel bedient 
wurde. Pop-Sicherheitsventile über der Feuerbüchse. 
Einströmungsrohre in der Rauchkammer. Rauchver
brennungsapparat nach Langer. Kipprost.

Der Innenrahmen aus 28 mm starken Flusseisen
blechen war auf 8 unter den Achslagern aufgehängte 
Tragfedern der gekuppelten Achsen abgestützt, die 
Federn der Laufachse standen über den Lagern. Aus
gleichhebel je zwischen den Federn der 1 . und 2., 3. und 
4., 4. und 5. Achse. Die Laufachse war in Adam’schem 
Radialgestell gelagert und nach beiden Seiten um 35 mm 
verschiebbar. Rückstellung in die Mittellage durch 
Keilflächen, die aber bei grösserer Fahrgeschwindigkeit 
ungenügend wirkte, wodurch starkes Schlingern der 
Lokomotive hervorgerufen wurde.

Das Triebwerk war nach De-Glehn mit Zweiachsen
antrieb gebaut, alle 4 Zylinder lagen aber nebeneinander 
in gemeinsamer Querebene nach Von-Borries, was u. a. 
kurze Dampfwege unter Vermeidung von Überström- 
rohren ermöglichte. Die nicht zusammengegossenen



4/5-gekuppelt, Gruppe

S e r i e - B e z e i c h n u n g .  , ,, ^ ruPPe 13 4/4-gekuppelt, Gruppe
5/6-gekuppelt, Gruppe

1: C 4/5.
2: C 4/5, nach U m bau: E  4/4. 
3: E 4/4.
4: C 5/6.

B äuart 
und Gruppe

B etr.-
Nrn.

Fabrik-
Nrn.

B au 
jahr

Fabrik
U eber-
h itzer

A us-
ran-
g ierk

Betr.
Nrn.

Fabrik-
Nrn.

B au
jahr

Fabrik
U eber-
hitzer

A us
ran
giert

4/5-gekuppelt 
Gruppe 1

2701
2702
2703

1594
1595
1596

1904
1904
1904

1920
1915
1915 1935

2717
2718
2719

1689
1690
1691

1905
1905
1905

1916
1915
1914

1931
1933

2704
2705
2706
2707

1676
1677
1678
1679

1905
1905
1905
1905

1921
1914
1914
1914

1935 2720
2721
2722
2723

1692
1693
1694
1695

1905
1905
1905
1905

1913
1913
1916
1920

1933

2708
2709
2710
2711
2712
2713
2714
2715
2716

1680
1681
1682
1683
1684
1685
1686
1687
1688

1905
1905
1905
1905
1905
1905
1905
1905
1905

Winterthur

Einbau der 
Überhitzer 

in der S-B-B- 
Werkstätte 

in Biel

1914
1914
1922
1922
1923 
1913
1912
1913 
1919

1936
1935 
1933
1936

1933

1933
1933

2724
2725
2726
2727
2728
2729
2730
2731
2732

1698
1699
1700
1701
1702
1703
1704
1705
1706

1906
1906
1906
1906
1906
1906
1906
1906
1906

Winterthur

Einbau der 
Überhitzer 

in der S-B-B- 
Werkstätte 

in Biel

1914
1914
1913 
1919 
1911
1914 
1919 
1914 
1924

1933

N ur N r. 2709 der Gruppe 1 erhielt einen Ersatzkessel.

U m gebaut in  E 4 /4 -T enderlokom otive (K esselersatz):

Gruppe 2 2601
2602
2603
2604

1870
1871
1872
1873

1907
1907
1907
1907

1930
1930
1932
1932

8903
8904
8910
8911

3502
3503
3524
3525

1931
1931
1932 
1932

2605
2606
2607
2608

1976
1977
1978
1979

1909
1909
1909
1909

von
neu

1930
1930
1930
1933

S906
8901
8902 
8915

3505
3410
3411 
3569

1931
1930
1930
1933

Winterthur2609
2610 
2611 
2612

2064
2065
2066 
2067

1910
1910
1910
1910

Winterthur 1933
1932
1926
1931

8916
8912

3570
3559

1933
1933 neu

2613
2614
2615

2157
2158
2159

1911
1911
1911

1932 
1930
1933

8913 
8909
8914

3560
3508
3568

1933
1931
1933

2616
2617
2618 
2619

2240
2241
2242
2243

1912
1912
1912
1912

1933
1930
1930
1930

8917
8905
8907
8908

3571
3504
3506
3507

1933
1931
1931
1931

4j4-gekuppelt
Tencler-

8801 2486 1914 8853 2490 1914
8802 2487 1914 Winterthur 1935 8854 2547 1915 Winterthur von

Lokomotive 
Gruppe 3

8851
8852

2488
2489

1914
1914

von
neu

8855
8856

2548
2549

1915
1915

neu

5jG-gekuppelt 
Gruppe 4

2901
2902

2363
2364

1913
1913

(umgebaut 1922) 
(umgebaut 1920)

1933
1933

2964
2965

2517
2518

1916
1916

2951
2952
2953

2360
2361
2362

1913
1913
1913

2966
2967
2968

2519
2520
2521

1916
1916
1916

2954
2955
2956
2957
2958
2959
2960

2491
2492
2493
2494
2495
2496
2497

1914
1914
1914
1914
1915 
1915 
1915

Winterthur von
neu

2969
2970
2971
2972
2973
2974
2975

2522
2523
2524
2525
2526
2527
2528

1916
1916
1916
1916
1916
1916
1916

Winterthur von
neu

2961
2962
2963

2498
2499
2500

1915
1915
1915

2976
2977
2978

2610
2611
2612

1917
1917
1917

G ruppen  3 und 4 erhielten keine Ersatzkessel.
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HD-Zylinder lagen stark geneigt (1: 8) zwischen dem 
Rahmen und wirkten über die erste hinweg auf die 
zweite der gekuppelten Achsen. Die ND-Zylinder be
fanden sich aussen um 1: 40 geneigt und arbeiteten 
auf die dritte Achse. Die für die Laufruhe günstigere 
innere Lage derselben hätte mit auf 15 Atm. erhöhtem 
Dampfdruck und etwas grösserem Kolbenhub, sonst 
mit Abkröpfung der Rahmenplatten um je ca. 50 mm 
erreicht werden können. Die Kolbenhübe der HD- 
und ND-Maschinen waren verschieden bemessen, 600 
bzw. 640 mm. Alle Kolbenstangen waren vorn durch
geführt, alle Kreuzköpfe hängend mit nur einem Gerade- 
fiihrungslineal. Für den Antrieb der inneren Kolben
schieber mit Trickkanal und Innenkant-Einströmung 
(Abbildung 195a, S. 248), sowie der äusseren entlasteten 
Flachschieber mit Trickkanal und Aussenkant-Einströ- 
mung (beide also im gleichen Sinne laufend) wurde, erst
mals für die Schweiz, nur eine Aussensteuenmg nach Wal- 
schaerts normaler Bauart verwendet (Abbildung 195)1). 
Die Übertragung der Schieberbewegung erfolgte also 
aussen direkt, nach innen indirekt mit Hilfe von Quer
wellen und Hebeln bei annähernd gleichen Zylinder
füllungen der HD- und ND-Seite und gemeinsamer 
Umsteuerung. Die Kurbeln einer Maschinenseite waren 
um 180° minus Unterschiedwinkel der Zylindemei- 
gungen versetzt, damit die beiden Zylinderkolben 
entsprechend der gemeinsamen Schieberbewegung zu 
gleicher Zeit im toten Punkte standen. Wegen der unglei
chen Zylinderneigungen und Triebstangenlängen ge
staltete sich aber die Dampfverteilung auf beiden 
Kolbenseiten der HD-Zylinder, trotz vom und hinten 
verschieden ausgeführter Schieberüberdeckungen, er
heblich abweichend. Die Vereinfachung der Steuerung 
war also mit schlechterer Dampfwirkung recht teuer 
erkauft, die erst mit der späteren Umstellung auf Heiss- 
dampfbetricb gemildert wurde. Wegen der dafür zu 
kleinen Zylinderdurchmesser konnte aber auch diese Ver
besserung nicht voll ausgeniitzt werden. Die HD- 
Kolbenschieber liessen Heissdampfbetrieb ohne weiteres 
zu, die ND-Flachschieber wurden mit verbesserter 
Schmierung versehen. Ein mit der Umsteuerung ver
bundenes Anfahrventil gab Frischdampf aus den HD- 
Schieberkasten in die ND-Schieberkasten. Gemeinsames 
Ricour-Saugventil über dem Kreuzrohr der Einströmung 
für die HD-Zylinder, einzelne solche an den ND-Zy- 
lindem, um den Leerlauf zu erleichtern.

1) Siehe A b sch n itt 4 sow ie  T M ,  1916, S e ite  13.
Organ, 1897, S. 123; 1900, S. 232.

Zur Verbesserung des Aussehens der Lokomotive, zur 
Vermeidung der Radkasten und zwecks besserer Zugäng
lichkeit des Triebwerks wurde das Umlaufblech nach 
amerikanischer Bauart auf Rahmenblechhöhe gelegt.

Der Tender war der vierachsigc, auf zwei Dreh
gestellen amerikanischer Bauart laufende der A 3/5- 
Lokomotive, Typ J-S. Die Drehgestelle waren in 
Barrenrahmen gelagert und durch je zwei gemein
same umgekehrte Blattfedern in Abstützbalken ge
federt. Der nur aus Ü-Balken gebildete Tenderrahmen 
ruhte auf mittleren Gleitpfannen der Drehzapfen.

Westinghousebremse, 4-klötzig auf die 1. und 3. der 
gekuppelten Achsen, je 4-klötzig auf die Räder der 
beiden Tender-Drehgestelle wirkend, auf letztere auch 
mit Regulierbremse. Spindelbremse nur auf das vordere 
Drehgestell.

Anlässlich des Feuerbüchs- und Rohrwandersatzes 
wurden in den Jahren 1911— 1924 alle Lokomotiven 
dieser Gruppe mit dem Schmidt’sehen Überhitzer aus
gerüstet (als erste Nr. 2728), und zwar erhielt Nr. 2716 
Kleinrohrelemente, die Nrn. 2710 und 2711 Mittelrohr
elemente, die Nrn. 2712, 2727 und 2732 Grossrohrele
mente in 26 Rauchrohren, alle übrigen solche in 21 Rauch
rohren. Die Gesamtheizfläche wurde dadurch etwas 
vergrössert, bei Nr. 2716 sogar auf 208 m2. Zufolge 
Verstärkung der Kesselverankerungen liess sich auch 
der Dampfdruck auf 15 Atm. erhöhen.

Sanddorn auf dem Kessel. Sandstreuer mit Handzug 
und Druckluftbetätigung.

Geschwindigkeitsmesser nach Hausshälter, später 
nach Hasler. Einrichtung für Dampfheizung.

Die Belastungsnorm dieser Lokomotive betrug:

500 t für Personenzüge 
1000 t ,, Güterzüge 
400 t ,, Personenzüge 
660 t ,, Güterzüge 
180 t ,, Personenzüge 
200 1 ,, Güterzüge

auf ebener Bahn

auf 10 Promille Steigung

auf 27 Promille Steigung.

Zugeteilt war die Gruppe im Jahre 1919 wie folgt: 
Nrn. 2701— 2703, 2712— 2720, 2729— 2732 dem

Kreise I der S-B-B, Unterhalt in der Werkstätte in Biel.
Nrn. 2708— 2711, 2721— 2728 dem Kreise II der 

S-B-B, Unterhalt in der Werkstätte in Biel.
Nrn. 2704— 2707 dem Kreise III der S-B-B, Unterhalt 

in der Werkstätte in Biel.

S B Z ,  1905, B d. 46, S e ite  205. T M ,  1907, S e ite  1.

Auf Grund der sehr günstigen Ergebnisse der Heiss- 
dampfanwendung an der B 3/4-Lokomotive (Liste 2) 
wurden die Nachbeschaffungen der C 4/5-Lokomotive 
vom Jahre 1907 an ebenfalls nach dieser Bauart aus
geführt (Gruppe 2). Das Vierzylinder-Triebwerk wurde 
wieder verlassen und nur Zwillingsmaschine mit auf 
12 Atm. herabgesetztem Dampfdruck verwendet1). Der 
Kolbenhub von 640 mm wurde beibehalten, der Zylinder
durchmesser zur Erreichung der grossen Leistung auf 
570 mm gebracht (der grösste für Zwillingsmaschine in 
der Schweiz). Das schwere Triebwerk und demzufolge 
die grossen Gegengewichte in den Radsternen mit ihren 
ungünstigen Begleiterscheinungen wie unruhiger Lauf, 
Warmlaufen und grosse Abnutzung der Lager, erhöhte

l ) SBZ, 1909, B d. 53 , S e ite  45.

Beanspruchung der Geleise und Brücken usw. musste 
eben in Kauf genommen werden. Trotz der Verein
fachungen im Triebwerk und der Ersparnisse am Kessel, 
die wegen Verstärkung des Rahmens nicht zu einer 
Verminderung des Dienstgewichtes führten, übertraf die 
Wirtschaftlichkeit dieser Lokomotive diejenige der 
Gruppe 1 in erheblichem Masse. Der Kessel hatte 
die gleichen Abmessungen wie jene mit 21 Überhitzer
elementen. Der Achsstand wurde etwas vermindert, 
dennoch zum besseren Kurvenlauf nebst der hinteren 
auch die 2. der gekuppelten Achsen mit Seitenspiel ver
sehen. Das Triebwerk mit dritter als Triebachse besass 
die Steuerung nach Walschaerts mit den für Kolben
schieber mit Innenkant-Einströmung bedingten Än
derungen. Für den Leerlauf waren selbsttätige Um-
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2. G ruppe: B etriebsnum m ern  2601 —2619. 1 9  S tü c k . (S -B -B -G r u p p e  30.)

(Mit Hcissdampf-Zwillingsmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1907— 1912.
Umgebaut in E 4/4-Tenderlokomotive in derselben Fabrik, 1930— 1933 (17 Stück). (S -B -B -G r u p p e  89.)

A bbildun g 197.” G leichstrom -Z ylinder, S teu erun g  S y stem  Stum pf.

A bbildun g 196, erste  A usführung.

A bbildun g 198, le tz te  A usführung. G ruppe 2, Serie C 4 /5 . G üterzuglok om otive.
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strömventile zur Verbindung der Zylinderkanäle vor
handen. Die Rahmen-, Laufachs- und Tragfeder
anordnungen waren dieselben wie an Gruppe 1 (Ab
bildung 196).

Dreiachsiger Tender normaler Bauart mit bis 18 m3 
Wasser- und 7 t Kohlenfassung. Derjenige der Nrn. 
2616 bis 2619 war mit 3,6 m langen seitlichen Fiilltrögen 
nach Gölsdorf ausgerüstet, die mit vom Führerstand aus 
bedienbaren Deckeln versehen waren und mit Be
schränkung der Kohlenraumbreite dem Lokomotiv- 
personal auch nach rückwärts freie Sicht auf die Bahn 
ermöglichten. Ein Blechaufbau vergrösserte den Kohlen
raum nach oben. Aussenrahmen und äussere Trag
federn, von denen diejenigen der mittleren und hinteren 
Achse mit Ausgleichhebeln verbunden waren. Als Rad
körper waren flusseiseme gewalzte Radscheiben ver
wendet. Achsstand des Tenders 3900 mm.

Die ersten 15 Stück der Gruppe 2 waren für den 
Dienst auf der Bötzberglinie Basel-Brugg-( Gotthard) 
bestimmt und während ihrer ganzen Dienstdauer dem 
Depot Brugg (III. S-B-B-Kreis) zugeteilt. Um den Typ 
auch auf der Gotthardlinie zu verwenden, wurde die 
letzte Lieferung von 4 Stück (1912) verstärkt ausgeführt, 
das heisst mit grösserem Kessel, mit 13 statt 12 Atm. 
Dampfdruck und 60 t Adhäsionsgewicht (Abbildung 
198). Nr. 2618 erhielt auch einen Knorr-Speisewasser
vorwärmer.

Die Nummern 2611 und 2612 wurden versuchsweise 
nach dem ,, Gleichstromsystem von Professor Stumpf in 
Charlottenburg“ gebaut1). Bei diesem sind die Ein- und 
Ausströmorgane der Steuerung getrennt und vonein
ander unabhängig eingerichtet. Der Dampfeintritt in

b  S B Z ,  1911, B d. 57, S e ite  149. T M ,  1912, S e ite  1.
Organ, 1910. S e ite  335.

den Zylinder wird durch zwei in die Zylinderdeckel 
eingebaute Ventile ähnlich der Lentz’schen Bauart 
gesteuert, der Dampfaustritt erfolgt durch Schlitze 
in der Mitte des Zylinders, die von dem als Doppel
kolben ausgebildeten Dampfkolben in den Endlagen frei
gelegt werden. Der Dampf strömt stets in gleicher Richtung, 
also nach verrichteter Arbeit nicht wieder zum Schieber 
zurück; daher wird diese Maschine als „Gleichstrom
maschine“ , im Gegensatz zur „Wechselstrommaschine“ 
der gewöhnlichen Bauart bezeichnet. Die Vorteile des 
Systems sollten in Verminderung der Wärmeverluste, 
kurzen Dampfkanälen, geringem Ausströmungs-Gegen
druck und Wegfall des Kondensationswassers in den 
Zylindern bestehen. Die Nachteile scheinen aber diese 
Vorteile überwogen zu haben, die besonders in dem grossen 
Kolbengewicht (in diesem Falle 281 kg), in den ent
sprechend langen und schweren Zylindern (die eine 
Erstreckung des Achsstandes um 250 mm notwendig 
machten), im schlagähnlichen Auspuff mit Neigung zum 
Überreissen des Feuers und in der starken konstanten 
Kompression, die zu besonderen Einrichtungen für das 
Anfahren Anlass gab, zum Ausdruck kamen. Das 
System fand in der Schweiz keine weitere Anwendung, 
die zwei damit ausgerüsteten Lokomotiven wurden 
schon frühzeitig ausrangiert (Abbildung 197).

Die Belastung der Gruppe war auf der Bötzberg- 
strecke: 350 t für Personenzüge und 580 t für Güterzüge. 
Auf den Gotthardrampen mussten 175 bzw. 205 t be
fördert werden.

Geschwindigkeitsmesser nach Klose. Einrichtung für 
Dampfheizung.

Sandkasten und Sandstreuer wie bei Gruppe 1 .
Bremseinrichtungen wie bei Gruppe 1, 12-klötzig auf 

die Tenderräder wirkend.

A b b ild u n g  199: T en d erlok om otive für R angierdienst, Serie E  4 /4 , um geb aut aus Serie C 4 /5 , Gruppe 2.

Nach durchgeführter Elektrifikation der Gotthard- 
und Juralinien wurden 17 Stück der Gruppe 2 in den 
Jahren 1930— 1933 in starke 4/4-gekuppelte Rangier- 
Tenderlokomotiven umgebaut, für welche für den Dienst 
auf Ausziehgeleisen und Ablaufbergen in grossen Bahn
höfen, besonders in Basel, ein dringendes Bedürfnis 
vorlag (Abbildung 199). Der mit Ausnahme des Rahmens 
und des Triebwerks vollständig erneuerte Bau der Loko-

motive umfasste folgende Teile: neuer kleinerer Kessel, 
die Laufachse wurde entfernt und eine Plattform mit 
Fusstritten, Griffstangen und Geländer für das Rangier
personal vor dem Kessel angeordnet, seitlich des Kessels 
und unter dem rückwärtigen Kohlenkasten liegende 
Wasserkasten von 6,5 m3 Inhalt, abgeschlossenes und 

} mit langen Fusstritten und Griffstangen versehenes 
Führerhaus, der Kohlenkasten von 2,6 t Inhalt erhielt

G attung 6.
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Fülltrichter bis auf die Höhe des Führerhausdaches und 
Deckel zum Schutze des Personals vor Staub.

Der hochliegende Kessel ist mit Grossrohrüberhitzer 
Schmidt mit 18 Rauchrohren ausgerüstet. Er hat zwischen 
dem Rahmen stehende Feuerbüchse und nach innen 
aufklappbare Feuertüre mit S-B-B-Rauchverbrenner 
und trägt einen mit dem geräumigen Sandbehälter 
gemeinsam verkleideten Dampfdom mit Doppclschieber- 
regulator, dessen Zug im Kessel liegt und indirekt 
mittels Kuppelstange von dem auf handlicher Höhe 
und nach rechts verlegten senkrechten Hebel an der 
Kesselrückwand bedient wird. In einem zweiten vorderen 
Dampfdom ist der Speisewasserreiniger System Wagner 
mit Abschlammventil eingebaut. Dasselbe ist von 
Nr. 8910 an durch einen Kugel-Hydraulik-Absperr- 
schieber von Strube, mit Betätigung mittels Handrades, 
ersetzt worden. Pop-Sicherheitsventile über der Feuer
büchse. Dampfdruck 12 Atm., Kipprost.

Zwischen den Federn der 1 . und 2., sowie 3. und
4. Achse sind Ausgleichhebel angebracht. Die Um
steuerung der im übrigen unverändert gelassenen Ma
schine ist zur Erleichterung der Handhabung mit Dampf
antrieb versehen, wozu ein kleiner, mit Ölbremszylinder

gekuppelter Dampfzylinder dient. Die obere Lauffläche 
der einschienigen Geradeführungslineale der Kreuzköpfe 
sind nachträglich mit Deckblech zum Schutz gegen 
Flugasche versehen worden. Die Leerlauf-Umström- 
ventile erfuhren keine Änderung. Vorn durchgeführte 
Kolbenstangen in Hülse.

8-Klotzbremse, einseitig auf jedes Rad wirkend, 
betätigt ausser mit Spindel ohne Exterhebel durch 
automatische Westinghouseeinrichtung, oder mit dem 
Ventil der direkt wirkenden Rangierbremse nach Kühn 
(Höchstdruck 3 Atm.).

Einrichtung für Dampfheizung. Kein Geschwindig
keitsmesser. Höchstgeschwindigkeit 45 km/Std.

Spurkranzschmierung mittels besonderer Schmier- 
pumpe.

Druckluft-Sander mit Streuung vor bzw. hinter die 
Triebräder.

Die 68,4 t wiegende Lokomotive (17 t Achsdruck) 
leistet mit ihren grossen Zylindern ausgezeichnete 
Dienste, besonders im Vordrücken schwerer Güterzüge 
über Ablaufberge mit nur 3— 5 km/Std. Geschwindigkeit, 
ferner im Überfuhrdienst.

Gattung G. 4/4-gekuppelte Rangier-T enderlokom otive, Serie E  4/4.

3. Gruppe: Belriebsnum m ern 8801 und 8802, 8851— -8856. S Stück. (S-B-B-Gruppe 88.) 
(Mit Nassdampf- bzw. Heissdampf-Zwillingsmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1914/15.

A bbildun g 200. S L M

Bereits im Jahre 1914 wurde die 4/4-gekuppelte 
Rangierlokomotive auf grösseren Bahnhöfen eingesetzt 
(Gattung 6, Gruppe 3, Abbildung 200). Sie war gegen
über der vorbcschricbenen Maschine mit 14 t Achsdruck 
um 12 t leichter, hatte nur 1230 mm Raddurchmesser, um 
200 mm kürzeren Achssfand und entsprechend schwä
chere Maschine mit 470 mm Zylinderdurchmesser. Auch 
war der Kessel kleiner und kürzer und die Vorratsräume 
mit geringerem Inhalt ausgeführt. 2 Stück waren für 
Nassdampf-, die übrigen für Heissdampfbetrieb mit 
Kleinrohrüberhitzer eingerichtet , doch wurden die ersteren

später auch umgebaut. Der Dampfdruck betrug 12 
bzw. 13 Atm. Der Wasservorrat war in besonderem 
Kasten von T-förmigem Querschnitt zwischen dem 
Rahmen untergebracht, der bis unter den auf 2700 mm 
Höhe über SO liegenden Kessel hinaufreichte; ein kleiner 
Zusatzkasten war rechts, der mit Deckeln versehen 
Kohlenraum hinter dem Führerstand und links neben 
der Feuerbüchse angeordnet.

Der Kessel trug Dampfdom und Sanddorn gesondert, 
Pop-Sicherheitsventile über der Feuerbüchse. Die Feuer
büchse war breit über die Räder hinausgebaut, so dass
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mit annähernd quadratischem Rost deren Länge be
schränkt wurde. Kein Speisewasserreiniger. Breite, nach 
innen aufklappbare Feuertüre. Regulator und dessen 
Zug, Rahmen mit vorderer Plattform, Fusstritte, 
Geländer- und Griffstangen, Federaufhängung, Seiten
verschiebbarkeit der 2. und 4. Achse, Bremsausrüstung, 
Sandstreuer (ohne Druckluftbetätigung), Kipprost, 
Rauchverbrenner usw. wie bei der vorbesprochenen 
umgebauten Lokomotive, Gruppe 2. Handbremse mit 
Exterhebel, Westinghousebremse, Nr. 8853 auch Regu
lierbremseinrichtung.

Aussentriebwerk mit dritter als Triebachse. Steuerung 
nach Walschaerts, nur mit Klinkenhebel auf feiner 
Gradbogenzahnung bedienbar. Kolbenschieber mit 
Innenkant-Einströmung. Obere Steuerwelle quer durch 
den W asserkasten geführt. Die Kreuzköpfe waren 
nach einschieniger Form, aber mit zwei Linealen in 
geringem Abstand gebaut, um die Beschmutzung der 
Laufflächen durch Bremsstaub und Flugasche zu ver

mindern. Ricour-Saugventil auf den Einströmungs
rohren. Vorn durchgeführte Kolbenstangen in Hülse. 
Einrichtung für Dampfheizung. Geschwindigkeitsmesser 
nach Hasler an Nrn. 8801, 8851, 8854— 8856, an 
den übrigen nach Klose. Die Höchstgeschwindigkeit 
der gelegentlich auch auf der Strecke verwendeten 
Lokomotive war 60/50 km/Std., wobei sie mit 240 t 
für Personen- und 400 t für Güterzüge auf 10 Promille 
Steigung belastet werden durfte.
Zuteilung im Jahre 1919:

Nrn. 8801 und 8851 Kreis I der S-B-B, Unterhalt 
in der Werkstätte in Biel.

Nrn. 8854— 8856 Kreis II der S-B-B, Unterhalt in 
der Werkstätte in Biel.

Nrn. 8802 und 8852 Kreis IV der S-B-B, Unterhalt 
in der Werkstätte in Rorschach.

Nr. 8853 Kreis V der S-B-B, Unterhalt in der Werk
stätte in Bellinzona.

S B Z ,  1918, B d. 71, S e ite  173.

5/6-gekuppelle G üterzuglokom otive  m it Schlepptender, Serie C 5/6.
Typ Decapod.

G attu n g  5. 4. G ru p p e : B etriebsnum m ern 2901 u n d  2902.
(Mit Heissdampf-Vierlingsmaschine.)

B elriebsnum m ern  2951— 2978.
(Mit Heissdampf-Vierzylinder-Verbundmaschine.)

30 Stück.
(S -B -B -G ru p p e  33.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1913— 1917.

A bbildung 201. VA

Für die Strecken mit grösseren Steigungen war die 
Leistungsfähigkeit der 4/5-gekuppelten Güterzugloko
motive noch ungenügend. Um den Vorspann- und 
Schiebedienst, sowie fakultative Fahrleistungen einzu
schränken, ferner für den Dienst am Gotthard und auf 
seinen Zufahrtslinien musste eine noch stärkere Loko
motive geschaffen werden. Mit der Beschränkung des 
Achsdruckes auf 15— 16 t hätte die Ausnützung der 
damals zulässigen Zughakenbeanspruchung für 900 t 
auf 10 Promille Steigung eine 6-Kupplerlokomotive 
erfordert. Da aber nach dem Beispiel der 4/5-gekuppelten

Lokomotive für die günstige Ausnützung eine Höchst
geschwindigkeit von 65 km /Std. festgesetzt werden 
musste, entschloss man sich im Jahre 1913 zur Auf
stellung einer 5-Kupplerlokomotive mit vorderer kurven
beweglicher Laufachse, die als Dauerleistung 300 t auf 
25 Promille Steigung mit 25 km /Std. Fahrgeschwindig
keit ziehen sollte. (Zugkraft 14500 kg, Leistung 1350 PS.)

Im Schnellzugdienst über den Gotthard beförderte 
sie 220 1. Besonders wertvoll war die Lokomotive 
auch für die Führung der Güterzüge auf den Tallinien 
mit bis zu 1200 t Belastung und, nach Einführung der
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G üterzuglok om otive. Gruppe 4, Serie C 5/ü.
A bbildun gen  202 und 203, sieh e auch A bbildun g 19, T afel V III .

A bbildun g 202: % Q uerschn itt durch d ie vordere K uppelachse,
Vi Q uerschn itt durch d ie  Z ylind er und d ie  R auchkam m er.

A bbildun g 203: /•> Q uerschn itt durch d ie  2. K uppelachse und den L angkessel,
/ ,  Q uerschn itt durch d ie  h in tere K uppelachse und d ie  Feuerbüchse.

durchgehenden Güterzugbremse, mit erhöhter Fahr
geschwindigkeit, wodurch eine fühlbare Entlastung der 
stark frequentierten Linien ermöglicht werden konnte. 
(Gattung 5, Gruppe 4, Abbildungen 201— 203.)

Um die grosse Leistung hervorzubringen und zudem 
die Vorteile des massenausgleichenden Triebwerks für die 
grosse Fahrgeschwindigkeit bei 1330 mm Raddurch
messer auszunützen, wurde wieder die Vierzylinder- 
Verbundmaschine, und zur weiteren Steigerung der 
Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit zugleich das 
Heissdampfsystem angewendet. Die Von-Borries’sche 
Anordnung der Zylinder und der De-Glehn’sche Zwei
achsenantrieb wurden unverändert von der C 4/5- 
Lokomotive (Gruppe 1) übernommen. Die Kurven
beweglichkeit des grossen Achsstandes von 8800 mm 
wurde dadurch erleichtert, dass die Laufachse nach 
Bauart Helmholtz-Winterthur mittels einer doppel- 
armigen Deichsel mit der vorderen Kuppelachse zu 
einem sogenannten kombinierten Drehgestell verbunden 
war. Die Laufachse erhielt dabei je 70 mm, die Kuppel
achse je 20 mm Seitenspiel und auch das Drehzapfen-

lagcr war seitlich auslenkbar, um sanften Ein- und Aus
lauf in den Kurven zu erzielen. Ferner erhielt die hinterste 
Kuppelachse je 25 mm Seitenspiel und die Spurkränze 
der Mittelachse wurden um 6 mm dünner gedreht; damit 
wurde der feste Achsstand der Lokomotive auf 2900 mm 
vermindert, war also kleiner als bei der C 4/5-Loko- 
motive. Das Adhäsionsgewicht von 76 t entsprach einem 
Achsdruck von etwas über 15 t. Damit war der neu
zeitlichen Heissdampf-Schnellzuglokomotive vom Jahre 
1907 (Gattung 3, Liste 3) die ebenbürtige Güterzug
lokomotive zur Seite gestellt.

Der grosse Kessel musste, zur Erreichung der nötigen 
Rostfläche von gegen 4 m2 und daherigen Stellung der 
Feuerbüchse mit annähernd quadratischer Grundfläche 
über die Räder und den Rahmen, auf die Höhe von 
2900 mm über SO gehoben werden (Abbildungen 202 und 
203). Daraus folgten auch Erleichterungen in der Durch
bildung der Steuerung usw., doch musste die Bauhöhe 
für Kamin, Dampf- und Sanddorn beschränkt werden. 
Bei 2170 mm Fcuerbüchs- und 2100 mm Rauchkammer
länge erhielten die Siederohre das in der Schweiz grösste
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Mass von 5000 mm Abstand zwischen den Rohrwänden. 
Der Schmidt’sche Überhitzer wurde zuerst in 24, von 
der zweiten Lieferung an in 28 Rauchrohren unterge
bracht, was eine Gesamtheizfläche des Kessels von 274 m 2 
ergab (39 m2 mehr als diejenige der C 4/5-Lokomotive 
der Gotthardbahn vom Jahre 1906). Dampfdruck 15 Atm. 
Doppelschieberrcgulator im Dampfdom mit bekanntem 
Seitenzug. Dampfsammelrohr von der Feuerbüchse bis 
zum Dampfdom. Dieser war mit dem Sandkasten in 
gemeinsamer Verkleidung vereinigt. Die Pop-Sicherheits
ventile und die Dampfpfeife waren auf dem Lang
kessel angeordnet. Dreiteilige, nach innen aufschlagende 
Feuertüre zur Ermöglichung der Beschickung der breiten 
Rostfläche. S-B-B-Rauchverbrenner. Kipprost. Nr. 2902 
wurde versuchsweise mit einem Abdampf-Rauchkammer- 
Speisewasservorwärmer ausgerüstet, der sich aber nicht 
bewährte. In der Folge sind dann alle übrigen Nummern 
der Gruppe (ohne die Nrn. 2901 und 2902) mit dem 
Knorr-Abdampf-Speisewasservorwärmer mit besonderer 
Kolbenpumpe versehen worden. Die Einrichtung wurde 
aber nach Versetzung der Lokomotiven in den Überfuhr- 
und Rangierdienst in Basel entfernt, weil sie sich nur im 
Dauerdienst bewährt und die hohen Unterhaltkosten 
rechtfertigt. Die Nrn. 2957, 2963— 2965, 2968, 2971, 
2976— 2978 wurden dann mit linksseitigem Abdampf
injektor, die Nrn. 2973 und 2975 mit Worthington- 
Vorwärmer-Speisepumpe ausgerüstet (Abbildung 21a, 
Seite 61).

Der Innenrahmen bestand aus 30 mm starken Fluss
eisenblechen. Er musste für die breite Feuerbüchse 
ausgeschnitten und dafür durch aufgenietete Bleche 
und starke, durchgehende Winkeleisen verstärkt werden. 
Die Tragfedem der 2. bis 5. der gekuppelten Achsen waren 
unter den Achslagern aufgehängt und je zwischen zwei 
Achsen durch Ausgleichhebel verbunden (nicht zwischen 
der 3. und 4. Achse). Die Längsfedem der 1 . gekuppelten 
und der Laufachse waren über den Lagern stehend 
und auch verbunden; ausserdem waren die vorderen 
Stützen der Laufachsfedern durch einen Querdoppel
hebel ausgeglichen. Diese beiden, in Drehgestell ver
einigten Achsen waren in besonderen Ouerrahmen 
gelagert. Die Deichsel-Drehpunkte in der Mitte und 
hinten hatten Kugelgelenk, um auch den senkrechten 
Achsausschlägen folgen zu können, ebenso die Kuppel
stangenlager. Rückführung des Drehpunktlagers in die 
Mittelstellung durch liegende Doppelfeder. Die Nrn. 
2970— 2975 erhielten nur vordere Laufachse in Bissel- 
Deichselgestell mit Rückstellfedern, dadurch vergrösserte 
sich der feste Achsstand der gekuppelten Achsen auf 
4650 mm, Seitenspiel an der 2. und 5. Kuppelachse.

Wegen der grossen Kolbenschieber musste das Um
laufblech noch über Rahmenblechhöhe gelegt werden.

Die Dampfmaschine hatte der grossen Leistung ent
sprechend mit 470 und 710 mm wesentlich grössere 
Zylinderdurchmesser als Gruppe 1 , die auch wegen der 
Heissdampfanwendung geboten waren; der Kolbenhub I 
betrug einheitlich 640 mm. Anordnung, Lage und | 
Neigung der Zylinder war wie bei der C 4/5-Lokomotive j 
Gruppe 1 ausgeführt, die Hochdruckzylinder waren 
zusammengegossen. Alle Zylinder hatten Kolbenschieber, 
die ND-Schieber mussten, um des weiten Durchström- 
querschnittes wegen nicht zu gross auszufallen, mit 
doppelter Einströmung (Trickkanal) versehen werden. 
Sie waren als hohle Rohrschieber ausgebildet, durch die

der Verbinderdampf strömen und zu den aussenkant 
gesteuerten Kanälen gelangen konnte, die Ausströmung 
erfolgte um den in seinem mittleren Teile verengten 
Schieber herum nach dem Blasrohr (siehe Tafel V III, 
Abschnitt 41). Wie bei der C 4/5-Lokomotive, wurden 
die Schieber je eines HD- und ND-Zylinders gemeinsam 
von einer äusseren Steuerung nach Walschaerts ange
trieben, doch erfolgte die Übertragung der Bewegung 
auf die Querwelle und den inneren HD-Schieber von 
einem versetzten Punkte des Pendels aus, durch dessen 
elliptische Bahn die wegen der ungleichen Zylinder
neigungen und Triebstangenlängen unsymmetrische 
Dampfverteilung auf einfachste Weise richtiggestellt 
wurde. Im übrigen waren die Steuerungswirkungen und 
Dampfwege dieselben wie bei Gruppe 1 . Der Durch
messer der ND-Zylinder wurde von Lokomotive Nr. 2954 
an auf 690 mm vermindert. Zuerst waren für den Leer
lauf druckluftgesteuerte Drehschieber vorhanden, die 
eine Verbindung der vorderen und hinteren Zylinder
räume herstellten; von Nr. 2954 an wurden besondere 
dampfgesteuerte Umströmventile auf jedem ND-Zylinder, 
ein einfaches Ricour-Saugventil auf dem Kreuzrohr der 
Einströmung für die HD-Zylinder gemeinsam ange
bracht. Zum Anfahren diente wieder ein von der Um
steuerung betätigtes Hilfsventil, das Frischdampf von 
der Einströmung in die ND-Schieberkasten leitete2). 
Alle Kolbenstangen waren vorn durchgeführt.

Die Lokomotiven Nrn. 2901 und 2902 wurden bei 
nur 13 Atm. Dampfdruck mit Doppel-Zwillingsmaschine 
(Vierling) ausgerüstet; alle 4 Zylinder, von gemeinsam 
470 mm Durchmesser arbeiteten in gleicher Weise auf 
2 Triebachsen, aber mit Frischdampf. Die Dampfver
teilung erfolgte mittels Querwelle durch je nur eine 
äussere Steuerung nach Walschaerts, die auf zwei hinter
einander auf gleicher Schieberstange sitzende Rohr- 
schiebcr wirkte. Die beiden inneren Schieberhälften 
steuerten den inneren, die beiden äusseren Schieber
hälften den äusseren Zylinder, und zwar mit Aussenkant- 
Einströmung, wobei der Dampf durch die hohlen Schieber 
hindurch zu und um die in der Mitte verengten Schieber 
herum abströmte. Je 2 der 8 Ausströmungen der 
4 Zylinder fielen zeitlich zusammen, so dass nicht 
8-Takt-, sondern nur der gewöhnliche 4-Taktsclilag 
hörbar wurde. Die inneren Zylinder bildeten samt 
den gemeinsamen Schieberkasten und Kesselsattel ein 
Gusstück. Leerlaufsteuerung durch selbsttätige Teller
ventile. Die in der Absicht gebauten Lokomotiven, 
die Vorteile der einfachen Zwillingsmaschine mit den
jenigen des Vierkurbeltriebwerkes zu verbinden, be
währten sich gar nicht; die in der Steuerungsbauart 
gelegenen langen Dampfwege und grossen schädlichen 
Räume der Zylinder, und wahrscheinlich auch Verteilungs
fehler, verursachten enormen Dampf- und Betriebstoff
verbrauch, so dass die beiden Maschinen unter Ersatz 
der äusseren Zylinder durch ND-Zylinder und mit Vor
nahme der nötigen Schieber- und Verbindungsänderungen 
in Verbundlokomotiven umgebaut werden mussten. 
Dabei wurde auch der Dampfdruck auf Grund von 
Kessel Verstärkungen auf 14 Atm. erhöht. Die Loko
motiven blieben aber unwirtschaftlich und in der Leistung 
hinter den anderen weit zurück, so dass sie frühzeitig

!) T M ,  1916, S e ite  17.
2) T afel V III: U m ström ven til L I I  

R icou rven til L  I 
A n fah rven til H .
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zur Ausrangierung kamen (siehe SB Z, 1914, Bd. 63, 
Seite 235, TM , 1916, Seite 5).

Der schöne dreiachsige Schlepplender mit Gölsdorf- 
schen Fiilltrögen, aufgebautem Kohlenraum und vollen 
Radscheiben war gleich gebaut, wie derjenige der letzten 
Lieferung der Gruppe 2. Trotz bedeutend grösserer 
Leistung der C 5/6-Lokomotive reichte, wegen der 
Verbund-Heissdampfanwendung, der Betriebstoffvorrat 
zwischen den bisherigen Wasserstationen aus.

Die automatische Westinghousebremse wirkte auf 
4 der gekuppelten Achsen (auf die 4. mit Doppelklötzen), 
sowie 12-klötzig auf die Tenderräder, auf diese auch 
mit Regulierbremse. Handbremse mit Spindel. Nach der 
Einführung der Güterzugbremse wurden die Loko
motiven zum Teil mit zweiter, zum Teil mit der zwei
stufigen Luftpumpe ausgerüstet. Der Hauptluftbehälter 
war über der mittleren Achse im Rahmen gelagert.

Hand- und Druckluftsander, letzterer nötigenfalls 
vor beide Triebachsen streuend. Klose-Geschwindig- 
keitsmesser. Einrichtung für Dampfheizung.

Einige Nummern waren mit elektrischer Beleuchtung 
versehen, deren Strom von einer Turbodynamo oder 
von einer Batterie geliefert wurde, die mittels einer 
Wagenbeleuchtungsdynamo mit Riemenantrieb von einer 
Tenderachse aus, geladen wurde.

Die Belastungsnormen der Lokomotive waren die 
folgenden:

550 t für Personenzüge und 1000 t für Güterzüge auf 
ebener Bahn.

500 t für Personenzüge und 900 t für Güterzüge auf 
10 Promille Steigung.

200 t für Personenzüge und 300 t für Güterzüge auf 
27 Promille Steigung.

Sie wurden vor der Aufnahme des elektrischen Be
triebes auf 1150 t auf 10%  Promille Steigung erhöht. 
Die ausgezeichneten Lokomotiven wurden fast aus
schliesslich auf der Gotthardlinie verwendet; während 
des Weltkrieges beförderten sie mit schweizerischem 
Personal auch die Versorgungszüge der Schweiz auf 
französischen Linien. Aber auch in der späteren fast 
ausschliesslichen Verwendung der Gruppe im Überfuhr- 
und Rangierdienst in Basel (Rheinhafen-Rangierbahn- 
hof-Gtiterbahnhof) leisteten sie mit Belastungen von 
1200 t auf maximal 14 Promille Steigung, sowie auf den 
Ablaufbergen vorzügliche Dienste. Um diese Belastung 
auf der kurzen Strecke von 7 km zwischen dem Rhein
hafen und dem Rangierbahnhof noch weiter steigern zu 
können, wurden die Nrn. 2963/64 durch Einlage von 
Bleiballast in den Rahmen im Adhäsionsgewicht um 
10 t erhöht.

Mit dieser Maschine hat die Entwicklung der Dampf
lokomotive in der Schweiz ihren würdigen Abschluss 
gefunden. Auf beachtenswerter technischer Stufe ange
langt, hätte sie noch von der Vierkuppler-Schnellzug- 
und von der Sechskuppler-Güterzuglokomotive über
troffen werden können, wie sie nunmehr für den elek
trischen Betrieb geschaffen worden sind.

S B Z ,  1914, B d. 63, S. 235. T M ,  1916, S. 1.

G attung: G ru p p e:
S-B -B S-B -B

2 15
S ch w e ize risc h e  B u n d e s b a h n e n . L is te  2.

3 / 4 -g ek u p p elte  P e r s o n e n z u g lo k o m o t r r e  m it iS ck lep p ten d er, Serie B 3/4.

Typ M ogul.

B etriebsnum m ern 1301 — 1369. 6 9  S tü c k .

(Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)
(S -B -B -G ru p p e  15.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1905— 1916.

A bbildun g 204.
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .  B 3/4.

Betr.
Nrn.

Fabrik-
Nrn.

B au 
jahr Fabrik

A us
ran
giert

B etr.-
N m .

Fabrik-
Nrn.

B a u 
jahr

Fabrik
A u s
ran
giert

B etr.
N m .

Fabrik-
N m .

B au-
jahr Fabrik

A u s
ran
giert

1301 1634 1905 1324 1957 1909 1347 2060 1909-
1302 1635 1905 1934 1325 1958 1909 1348 2061 1909
1303 1788 1907 1326 1959 1909 1349 2062 1909
1304 1789 1907 1327 1960 1909 1350 2150 1911 1934
1305 1790 1907 1328 1961 1909 1351 2151 1911 1934
1306 1791 1907 1329 1962 1909 1352 2152 1911 1935
1307 1792 1907 1330 1963 1909 1353 2153 1911
1308 1793 1907 1331 1964 1909 1354 2154 1911 1935
1309 1794 1907 1332 1965 1909 1355 2155 1911
1310 1795 1907 1333 2046 1909 1356 2156 1911
1311 1796 1907 1334 2047 1909 1357 2353 1913
1312 1797 1907 Winterthur 1335 2048 1909 Winterthur 1358 2354 1913 Winterthur
1313 1860 1907 1336 2049 1909 1359 2355 1913
1314 1861 1907 1337 2050 1909 1360 2356 1913
1315 1862 1907 1338 2051 1909 1361 2357 1913
1316 1863 1907 1339 2052 1909 1362 2358 1913
1317 1864 1907 1340 2053 1909 1363 2359 1913
1318 1865 1907 1341 2054 1909 1364 2483 1914
1319 1866 1907 1342 2055 1909 1365 2484 1914
1320 1867 1907 1343 2056 1909 1366 2485 1914
1321 1868 1907 1934 1344 2057 1909 1367 2557 1916
1322 1869 1907 1345 2058 1909 1368 2558 1916
1323 1956 1909 1346 2059 1909 1369 2559 1916

Keine zweiten Kessel. Schmidt-Überhitzer wurden von neu eingebaut.

Die im Auslande schon zu einigem Abschluss ge
kommenen, erfolgreichen Versuche mit der Heissdampf- 
anwendung im  Lokomotivbetriebe veranlassten die S-B-B- 
Verwaltung, im Anschluss an die Lieferung des Jahres 
1905 der seit 1898 stetig beschafften Dreizylinder-Mogul- 
lokomotive Typ J-S, zwei Versuchslokomotiven der
selben Achsfolge mit Heissdampf-Zwillingsmaschine aus
zurüsten. Achsstand, Raddurchmesser, Kesselabmes
sungen und Gewichte, Zylinderdurchmesser und Kolben
hub des Aussentriebwerks waren gleich, wie bei der 
Dreizylindermaschine, nur konnte das mittlere Trieb
werk derselben erspart werden, wogegen mit dem Einbau 
des Überhitzers der Kessel etwas schwerer und viel
teiliger wurde.

Wesen, Wirken und Eigenschaften des Heissdampfes 
wurden bereits in Abschnitt 4 beschrieben, ebenso die 
damit erreichbaren Vereinfachungen im Triebwerk der 
Lokomotiven, wie auch deren Nachteile in mechanischer 
Hinsicht.

Der Kessel dieser ersten Heissdampflokomotive der 
Schweiz hatte nur 12 Atm. Dampfdruck, war im übrigen 
von normaler Bauart und Ausrüstung; er lag 2450 mm 
über SO, mit der Feuerbüchse über den Achsen. Der 
in 18 Rauchrohren untergebrachte Überhitzer System  
Schmidt (Grossrohr-Überhitzer) zeigte folgende Bauart 
und Wirkungsweise, die auch in den späteren Ausführungen 
im wesentlichen gleichgeblieben ist (Tafeln V und VII, 
Abschnitt 4):

Der vom Dom (ohne Dampfsammelrohr) kommende 
Kesseldampf erreicht über den Regulator (mit dem 
üblichen seitlichen Zug) und das Verbindungsrohr zuerst

die Nassdampfkammer des Überhitzer köpf es in der Rauch
kammer, strömt von dort zweimal nach hinten und vom  
durch die dünnen Rohre der Überhitzerelemente in den 
18 Rauchrohren von 125 mm Durchmesser, wo er von 
den Heizgasen getrocknet und stark überhitzt wird (350°). 
Er gelangt dann in die Heissdampfkammer des Über
hitzerkopfes zurück und von dort durch die Einström- 
rohre zu den Zylindern. Die Überhitzerheizfläche von 
26,2 m 2 wurde von Lokomotive Nr. 1303 an durch 
grössere Rauch- und Elementrohre auf 28,6 m2, und von 
Nr. 1323 an durch Verlängerung des Rohrwandabstandes 
von 3800 zu 4200 mm auf 32,2— 33,5 m2, die Gesamt
heizfläche auf 152,5 m2 gebracht. Um die Überhitzungs
temperatur des Dampfes regeln zu können, war der, 
den Überhitzerkopf umschliessende Blechkasten mit 
einstellbaren Jalousieklappen versehen, die mehr oder 
weniger geschlossen werden konnten und den Durch
fluss der Feuergase durch die Rauchrohre drosselten bzw. 
freigaben. Diese Einrichtung erwies sich als entbehrlich 
und wurde später entfernt. Die Nm. 1301— 1308 waren 

I mit Rauchverbrenner nach Langer-, die folgenden nach 
S-B-B-Bauart versehen. Kipprost. Für die Kessel
speisung erhielten die Nrn. 1359/60 im Jahre 1924 je 
eine ,,Dabeg“ -Fahrspeisepumpe mit Hebelantrieb vom 
Triebwerk aus, in Verbindung mit Einspritzvorwärmer 

I für das Speisewasser. Diese Pumpen bewährten sich nicht 
und wurden dann vom Jahre 1929 an durch Abdampf - 
Injektoren nach Friedmann (gleichzeitig mit der Aus
rüstung der Nm. 1305, 1329, 1333, 1344, 1366 und 1368) 
ersetzt. Ferner wurden die Nrn. 1361/62 mit der Worth- 
ington-Dampfspeisepumpe mit Vorwärmer ausgerüstet,
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von denen aber diejenige der Nr. 1362 später wieder 
entfernt wurde. (Abdampfinjektor: SB Z, 1925, Bd. 85,
S. 301.)

Der trotz starker Beanspruchung nur aus 25 mm 
dicken Blechen bestehende Innenrahmen war zwischen 
den Zylindern durch einen Stahlgussrahmen gut ver
steift, der zugleich das Zapfenlager des Drehgestells auf
nahm. Die Tragfedern der zwei hinteren gekuppelten 
Achsen waren unter, diejenigen der beiden vorderen 
Achsen über den Achslagern angeordnet und je durch 
Ausgleichhebel verbunden. Die bei den zwei ersten 
Lokomotiven noch vorhandene Adam’sche Radialachse 
mit je 35 mm Seitenausschlag wurde bei den folgenden 
Lieferungen durch das bereits für die C 5/6-Lokomotive 
(Liste 1, Gruppe 4) beschriebene, durch Verbindung 
der Lauf- und der 1 . Kuppelachse mittels doppelarmiger 
Deichsel entstandene kombinierte Drehgestell ersetzt, 
das der Laufachse je 50 mm, der Kuppelachse je 20 mm 
Seitenspiel gab und durch gefederte seitliche Auslenkung 
auch des Drehzapfenlagers sanften Kurvenlauf der 
Lokomotive vermittelte. Der feste Achsstand der ge
kuppelten Achsen wurde damit auf 2050 mm vermindert.

Die einfache Dampfmaschine von gleicher Ausführung, 
wie bei der C 4/5-Lokomotive, Gruppe 2, mit mittlerer 
als Triebachse zeigte Steuerung nach Walschaerts und 
Kolbenschiebcr mit Innenkant-Einströmung, um die 
nur unter Ausströmdruck stehenden Stopfbüchsen der 
Schieberstangen zu vermeiden. Kolbenschieber waren 
in der Schweiz bisher nur an der D 4/4-Lokomotive 
der Gotthardbahn vom Jahre 1901 (Abschnitt 7, Liste 4, 
Gruppe 2) angewendet worden, sind aber mit ihrer voll
ständigen Entlastung vom Dampfdruck und wegen ihres 
Nichtverziehens in der hohen Dampftemperatur für 
Heissdampfbetrieb fast unerlässlich geworden; sie laufen 
in besonderen Büchsen und werden durch Kolbenringe 
abgedichtet, die Schieberstangen bewegen sich in so
genannten Labyrinthdichtungen. Ihres ungezwungenen 
Laufes wegen konnte für Kolbenschieber der Steuerungs
mechanismus besonders leicht ausgeführt werden.

Infolge der Innenkant-Einströmung, die umgekehrte 
Schieberbewegung zur Folge hat, eilte das Gegenkurbel
exzenter der Steuerung der Triebkurbel im Vorwärtsgang 
nach, und die Angriffspunkte der Schieberstange und 
der Schieberschubstange am Voreilungspendel mussten 
gegenüber der üblichen Bauart vertauscht werden1). 
Die Ein- und Ausströmrohre führten ausserhalb des 
Rahmens zu und von den Zylindern. Umsteuerung 
mit Schraube und Rad und oberer Steuerwelle. Leer
laufvorrichtung zuerst m it druckluftgesteuerten Um- 
strömhahnen, welche die beiden Zylinderenden zu ver
binden und damit die, wegen der Unmöglichkeit des

*) S iche A bbildungen 10— 13, A b sch n itt 4.

Abklappens der Kolbenschieber auch beim Leerlauf 
bestehende Kompressionsperiode bzw. Laufhemmung 
aufzuheben hatten. Später wurden nur Tellerventile 
eingebaut, die nach abgestcllter Dampfzufuhr durch ihr 
Eigengewicht die Verbindung öffneten. Gegen Wasser
schlaggefahr waren Sicherheitsventile an allen Zylinder- 
deckcln vorhanden.

Dreiachsiger Tender mit den Abmessungen desjenigen 
der Dreizylinderlokomotive. Von Nr. 1350 an kam der 
Normaltender der C 4/5- und C 5/6-Lokomotive zur 
Anwendung, aber mit nur 16 m3 bzw. 6 t Fassung. 
Westinghousebremse, auf die zwei hinteren der gekuppelten 
Achsen 8-klötzig und 12-klötzig auf die Tenderräder 
wirkend, auf diese ausserdem mit Regulierbremse. Spindel- 
bremsc, Hand- und Druckluftsander, Streuung vor die
2. und 1. der gekuppelten Achsen.

Nrn. 1358— 1363 Geschwindigkeitsmesser nach Klose, 
übrige nach Hasler.

Einrichtung für Dampfheizung.
Die Bclastungsnormen der Lokomotive waren die 

folgenden :
400 t für Personenzüge und 1000 t für Güterzüge auf 

ebener Bahn.
350 t für Personenzüge und 550 t für Güterzüge auf 

10 Promille Steigung.
165 t für Güterzüge auf 27 Promille Steigung.
Zugkraft 8300 kg, Leistung 1050 PS.
Diese Maschine stellte den Mustertyp einer Gemischt

zuglokomotive für alle Verhältnisse dar; mit ihrer 
grossen Leistung gab sie das mit diesem Typ Erreichbare 
aus und übertraf die Dreizylindermaschine an Einfach
heit, Zugkraft, Beweglichkeit und Wirtschaftlichkeit, 
an letzterer besonders auch im Unterhalt. Dagegen war 
ihr Lauf unter Dampf, den im System liegenden Ursachen 
gemäss, ein harter und. stossender, was zu vermehrter 
Lagererneuerung führte.

Die Lokomotive wurde (neben der Weiterbeschaffung 
des Dreizylindertyps noch bis 1907) von 1905— 1916 
in 69 Stück eingeführt, ergänzte also die Zahl der neu
zeitlichen Mogullokomotiven der S-B-B auf 216 Stück.

Die Zuteilung zu den S-B-B-Kreisen gestaltete sich 
wie folgt:

Nrn. 1301— 1304, 1333— 1340, 1353— 1358, 1368 bis 
1369 Kreis I, Unterhalt in Yverdon.

Nrn. 1305— 1308, 1313— 1322 Kreis II, Unterhalt in 
Olten.

Nrn. 1309— 1312, 1323— 1332, 1350— 1352 Kreis III, 
Unterhalt in Olten.

Nrn. 1341— 1349, 1364— 1367 Kreis IV, Unterhalt 
in Olten.

Nrn. 1359— 1363 Kreis V, Unterhalt in Olten.
S B Z ,  1907, B d . 50, S. 55. T M ,  1907, S. 59.
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G attung: G rupp e:
S-B -B S-B -B

3 7
— 8
4 52

A bbildung 205. Privat

A bbildun g 206. V A

Siehe auch A bbildungen 21, S e ite  61 und 206a, S e ite  67.

Schweizerische B u n d esb ah n en .  Lisle 3.

3/5-geku p p elte  L o k o m o t iv e n .

Sch n ellzuglok om otive  m il Schlepptender, Serie A 3/5.

T y p  T c n - W h e e l .

1. Gruppe: Betriebsnum m ern 501 und 502. (S -B -B -G r u p p e  7.) 

(Mit Heissdampf-Drillingsmaschine.)

Betriebsnuinm ern 601— 649. (S-B-B-Gruppe 8.)
(Mit Heissdampf-Vierzylinder-Verbundmaschine.)

51 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1907— 1915.



S e r i e - B e z e i c h n u n g . G ruppe 1 : A 3/5.
G ruppe 2: E b  3/5.

Gruppe
B etr.-
N rn.

Fabrik-
Nrn.

B aujah r Fabrik
A usran-

gicrt
B etr.-
Nrn.

Fabrik-
Nrn.

Baujahr

Gruppe 1 501 1858 1907 1933 625 2252 1912
502 1859 1907 1933 626 2253 1912
601 1856 1907 627 2333 1913
602 1857 1907 628 2334 1913
603 2 1 1 2 1910 629 2335 1913
604 2113 1910 630 2336 1913
605 2114 1910 631 2337 1913
606 2115 1910 632 2338 1913
607 2116 1910 633 2339 1913
608 2117 1910 634 2438 1914
609 2118 1910 635 2439 1914
610 2119 1910 636 2440 1914
611 2120 1910 Winterthur 637 2441 1914
612 2121 1910 638 2442 1914
613 2122 1910 639 2443 1914
614 2123 1910 640 2444 1914
615 2124 1910 641 2445 1914
616 2125 1910 642 2446 1914
617 2244 1912 643 2447 1914
618 2245 1912 644 2448 1914
619 2246 1912 1936 645 2449 1914
620 2247 1912 1934 646 2450 1914
621 2248 1912 647 2539 1915
622 2249 1912 648 2540 1915
623 2250 1912 649 2541 1915
621 2251 1912

Gruppe 2 5801 2163 1911 5818 2219 1912
5802 2164 1911 5819 2220 1912

Tender- 5803 2165 1911 5820 2221 1912
Lokomotive 5804 2166 1911 5821 2393 1913

5805 2181 1911 5822 2394 1913
5806 2182 1911 5823 2395 1913
5807 2183 1911 5824 2396 1913
5S08 2184 1911 Winterthur 5825 2397 1913
5S09 2210 1911 5826 2501 1915
5810 2211 1911 5827 2502 1915
5811 2212 1912 5828 2550 1916
5812 2213 1912 5829 2551 1916
5813 2214 1912 5830 2552 1916
5814 2215 1912 5831 2553 1916
5815 2216 1912 5832 2554 1916
5816 2217 1912 5833 2555 1916
5817 2218 1912 5834 2556 1916

Fabrik A u s
rangiert

Winterthur

1934

1935

1935

1936 

1936

Winterthur

Keine zweiten Kessel. Schmidt-Überhitzer wurden von neu eingebaut.

Im Anschluss an die Lieferung 1907 der seit dem 
Jahre 1904 in grossen Losen beschafften 3jö-gekuppelten 
Schnellzuglokomotipe Typ J-S wurden von den Bundes
bahnen 4 Lokomotiven dieser Achsfolge in Auftrag 
gegeben, die mit Überhitzer und versuchsweise zu je

---------  2..Stück..mit '"DräKngsmrkung, bzw. mit Vierzylinder-
Verbundmaschine ausgerüstet waren; sie sollten die 
günstigen Erfahrungen mit der Heissdampf-Anwendung

bestätigen und im Mehrzylindertriebwerk noch ver
bessern.

Um einwandfreie Vergleiche mit der Nassdampf
lokomotive Typ J-S ziehen zu können, wurden für die 
Versuchsmaschinen deren Raddurchmesser, Achsstand, 
Kesselabmessungen usw. unverändert übernommen; 
durch den Überhitzer und das schwerere Triebwerk 
stieg das Dienstgewicht um 2— 3 t, doch entfiel das
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Mehrgewicht auf das Drehgestell, weil das zulässige 
Adhäsionsgewicht bereits erreicht war. Der haupt
sächlichste Unterschied gegenüber der J-S-Maschine kam 
in der Bauart des Triebwerks zum Ausdruck, die bei 
Lage aller Zylinder nebeneinander in derselben Quer ebene 
(wie bei den C 4/5- und C 5/6-Lokomotiven der Gat
tungen 1 und 5), nunmehr Angriff aller Triebstangen 
an derselben Triebachse zeigte (Einachsenantrieb nach 
Von-Borries1). Der unmittelbare Massenausgleich an 
einer Achse ermöglichte etwas kleinere Gegengewichte 
in den Radsternen und sollte bei einfacherem Triebwerk 
auch mechanische Vorteile bieten; insbesondere er
hielten die HD- und ND-Zylinder dieselbe Neigung. 
Gegenüber dem De-Glehn’schen Zweiachsenantrieb zeigte 
sich aber grössere Achsbeanspruchung und Lagerab
nützung, wechselnde Achsbelastung, ungleicher Rad- 
reifenverschleiss und überhaupt unruhigerer Lauf.

Das Bauprogramm der Lokomotive sah die Beförderung 
eines Zuges von 350 t  Gewicht, auf anhaltender Steigung 
von 10 Promille mit 50 km/Std. Geschwindigkeit vor; 
das erforderte eine Zugkraft von über 8000 kg und eine 
Leistung von gegen 1500 PS.

Nach einlässlicher Erprobung wurde dann vom Jahre 
1910 an, an Stelle der J-S-De-Glehnmaschine, diese Heiss- 
dampflokomotive mit Vierzylindertriebwerk und nach 
verstärkter Ausführung bis ins Jah r 1915 in weiteren 
47 Stück eingeführt (Gruppe 1, Abbildung 206); dabei 
erfuhren die Achsstände zwecks Vergrösserung der Rost- 
und Heizfläche eine Erstreckung um 200 mm und das 
Adhäsionsgewicht eine Erhöhung auf 48 t, entsprechend 
einem Achsdruck von 16 t. Dagegen wurde der Dampf
druck von 14 Atm. nicht gesteigert. Es hätte  sich 
empfohlen, die endgültige Ausführung wohl mit der 
bewährten zentralen Lage der Zylinder, dagegen das 
Triebwerk nach dem ebenso bewährten Zweiachsen
antrieb zu gestalten. Immerhin scheint die B auart für 
die im folgenden Jahre für die Gotthardbahn erstellte 
artgleiche Maschine als Vorbild gedient zu haben (Ab
schnitt 7, Liste 5, Gruppe 2). Gegenüber dieser stand 
die S-B-B-Ausführung mit ihrem für Flachbahndienst 
bestimmten grösseren Raddurchmesser, trotz gesteigerter 
Zylindermasse, aber mit kleinerem Dampfdruck in der 
Leistung etwas nach; auch blieb wegen des grösseren 
festen Achsstandes die Baulänge des Triebwerks um 
435 mm hinter dem günstigen Mass von 3650 mm der 
G-B-Maschine zurück.

b  Organ, 1900, S e ite  232.

Der grosse Kessel mit 203 m2 Heizfläche und 2,8 m2 
Rostfläche lag auf 2770 mm über SO, um genügende 
Feuerbüchstiefe über der Hinterachse zu erhalten und die 
Ausbildung des inneren Triebwerks nicht zu beengen; 
bei fast 3000 mm Feuerbüchslänge und 1680 mm Rauch
kammerlänge betrug der Abstand zwischen den Rohr
wänden 4500 mm. Wegen des grossen Raddurchmessers 
konnte die Feuerbüchse nicht breit gebaut werden. 
Der Überhitzer war in 21 Rauchrohren untergebracht, 
der Doppelschieberregulator mit bekanntem äusseren 
Zug im Dampfdom eingebaut, die Pop-Sicherheitsventile 
sassen auf dem Langkessel. Dampfsammelrohr, Kipp
rost. Die 4 Versuchslokomotiven hatten Rauchver
brenner nach Langer-, die übrigen nach S-B-B-Bauart.

Der Innenrahmen bestand aus 28 mm starken Fluss
eisenblechen. Alle Tragfedern der gekuppelten Achsen 
waren unter den Achslagern aufgehängt, diejenigen 
der vorderen und mittleren Achse durch Ausgleichhebel 
verbunden. Das mit 25 t belastete Drehgestell von 
Bauart und Achsstand desjenigen der G-B-Maschine 
hatte 4 unabhängige Tragfedern über den Lagern. Es 
war um je 65 mm seitlich auslenkbar und wurde durch 
eine sich selbst spannende Doppelfeder in die Mittellage 
zurückgeführt. Der grosse feste Achsstand von 4350 mm 
wurde durch dünner gedrehte Spurkränze der Mittel
achse etwa kurvenbeweglicher gestaltet. Das Umlauf
blech musste wegen der grossen ND-Schieberkasten noch 
über Rahmenblechhöhe gelegt werden.

Die Maschine mit 1. als Triebachse war von gleicher 
Bauart, wie diejenige der C 5/6-Lokomotive (Liste 1 , 
Gruppe 4). Die 4 Zylinder lagen aber alle in derselben 
Neigung von 1 : 40. Die mit ihren Schieberkasten und 
dem Kesselsattel in einem Stück gegossenen HD-Zylinder 
waren innerhalb, die ND-Zylinder ausserhalb des Rahmens 
angeordnet. Die Kurbeln einer Maschinenseite hatten 
eine Versetzung um 180°. Die'stark beanspruchte Kurbel
achse war mit Fremont’schen kreisrunden und mit 
Elastizitätsaussparung versehenen Kurbelscheiben aus
geführt. Gemeinsame Steuerung nach Walschaerts nor
maler Bauart für beide Schieber einer Maschinenseite, 
wobei die äusseren ND-Rohrschieber mit Aussenkant- 
einströmung ohne Trickkanal direkt, die inneren gewöhn
lichen HD-Kolbenschieber ohne Trickkanal indirekt 
mittels Querwelle, aber beide gleichläufig in Bewegung 
gesetzt wurden. Da aber nur der Verteilungsweg des 
Exzenters auf die inneren Schieber übertragen wurde, 
musste ein besonderes, vom inneren Kreuzkopf bewegtes

A bbildun g 207 (siehe auch A bb ild u n g  19, T afel V III). S teuerungsschem a. S E V
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Voreilpendel die Schieberbewegung ergänzen (Abbil
dung 207). Von Nr. 634 an erfolgte dann die Übertragung 
der ganzen Schieberbewegung von einem versetzten 
Punkt des äusseren Pendels aus1). Die Füllungen der 
HD- und ND-Zylinder waren wegen der gemeinsamen 
Steuerung gleich gross. Umsteuerung mit Schraube 
und Rad und oberer Steuerwelle. Ein Anfahr-Ventil 
wurde von letzterer bei Füllungen über 65 Prozent 
geöffnet und dadurch Frischdampf in die ND-Schieber- 
kasten geleitet. Alle Kolbenstangen waren vorn durch
geführt. Leerlaufvorrichtungen wie bei der C 5/6- 
Lokomotive: gemeinsames Ricour-Säugventil für die 
HD-Zylinder, dampf- bzw. federgesteuerte Umström- 
ventile auf den ND-Schicberkasten (Tafel V III, Ab
schnitt 4).

Die Drillingsmaschine (Abbildung 205) war mit zwei 
äusseren und einem inneren, jeder um 1 :  40 geneigten 
Zylindern von 470 mm Durchmesser ausgerüstet, welche 
alle mit Frischdampf auf die um 120° versetzten Kurbeln 
der gemeinsamen Triebachse arbeiteten, so dass 6 Aus- 
puffschläge je Radumdrehung erfolgten. Jeder Zylinder 
hatte seine eigene Steuerung nach Walschaerts, doch 
hätte die innere Steuerung bei Übertragung der Schieber
bewegungen der beiden äusseren Steuerungen mittels 
kombinierter Querwelle auf den mittleren Schieber, 
ganz weggelasscn werden können. Zugkraft und Leistung 
der Drillingslokomotive waren, bei nur 12 Atm. Dampf
druck, denjenigen der Vierzylindermaschine gleich. Trotz 
ihrer guten Bewährung wurde diese Ausführung nicht 
mehr nachgebaut, wohl wegen des besseren Massenaus
gleiches des Vierkurbeltriebwerkes. Der Betriebstoff
verbrauch beider Ausführungen war nicht stark ver
schieden. Umström Vorrichtung für den Leerlauf als 
selbststeuernde Tellerventile. Lokomotive Nr. 502 er
hielt als einzige im Jahre 1917 den Speisewasservorwärmer 
nach Knorr mit Kolbenpumpe.

1) T M ,  1916, S e ite  8 und 13, 1917, S e ite  15 und 1919, S e ite  5.

Dreiachsiger Tender mit 4000 mm Achsstand, IS m3 
Wasser- und 7 t Kohlenfassung und 42 t Dienstgewicht. 
Aussenrahmen. Die Tragfedern waren nicht ausgeglichen.
3,6 m lange Einlauföffnungen nach Gölsdorf von 
Nr. 603 an.

Westinghousebremse, 6-klötzig auf alle gekuppelten 
Räder, 4-klötzig auf die Drehgestcllräcler, 12-klötzig 
auf die Tenderräder wirkend, auch Regulierbremse auf 
letztere. Spindelbremse.

Hand- und Druckluftsander mit Streuung vor die 2. 
und 1. Achse, Sanddorn auf dem Kessel.

Einrichtung für Dampfheizung.
Hasler-Geschwindigkeitsmesser an Nrn. 501— 502. 

601— 620, 624— 634, 644— 646, Kloseapparat an den 
übrigen Nummern.

Die Bclastungsnormen bezifferten sich auf:
500 t für Schnellzüge und 1000 t für Güterzüge auf 

ebener Bahn.
450 t für Schnellzüge und 560 t für Güterzüge auf 

10 Promille Steigung.
170— 175 t auf 27 Promille Steigung.
Die Kreiszuteilung der Serie war die folgende:
Nrn. 609— 620, 630— 634, 644— 646 Kreis I der S-B-B, 

Unterhalt in der Werkstätte in Yverdon.
Nrn. 601 und 602, 501 und 502 Kreis II der S-B-B, 

Unterhalt in der W erkstätte in Biel.
Nrn. 621— 623, 635— 638, 647— 649 Kreis III der 

S-B-B, Unterhalt in der Werkstätte in Zürich.
Nrn. 603— 608, 624— 627, 642— 643 Kreis IV  der

S-B-B, Unterhalt in der Werkstätte in Zürich.
Nrn. 628— 629, 639— 641 Kreis V  der S-B-B, Unter

halt in der Werkstätte in Zürich.
Lokomotive Nr. 616 war im Jahre 1911 an der Inter

nationalen Ausstellung in Turin, Nr. 634 im Jahre 1914 
an der Schweizerischen Landesausstellung in Bern aus
gestellt.

S B Z ,  1909, B d. 53 , Seite  47 und 1911, Bd. 58, Seite  7.
T M ,  1913, S e ite  13.

S b vcU  « n

Im Lokomotivbestande der Bundesbahnen fehlte 
noch eine einfache, kräftige und gut bewegliche Tender
lokomotive, die insbesondere die Führung der immer zahl
reicher und schwerer werdenden, schnell laufenden 
Vorortzüge der Städte zu übernehmen hatte und ausser- 
dem für Vorspann- und gemischten Dienst den grösseren 
Depots beizugeben war. Die von den Privatbahnen 
übernommenen Tenderlokomotiven für Streckendienst

waren grösstenteils Zweikuppler, also wenig leistungs
fähig und durchwegs veraltet; in 46 Stück war freilich 
die Mogul-Tenderlokomotive vorhanden (in 17 Stück 
nach dem Typ J-S von den S-B-B in den Jahren 1904 bis 
1910 nachbeschafft), doch entsprach sie in Zahl, Leistung 
und Verwendungsmöglichkeit nicht mehr den Betriebs
anforderungen.

Für die neu auszuarbeitende Maschine war insbesondere
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A bbildung 208. SL M

auch die Verwendbarkeit im Pendelbetrieb des Vorort
verkehrs vorzusehen, was eine rückwärtige Laufachse 
notwendig machte, um das Abdrehen der Lokomotive 
auf den Endstationen zu vermeiden. Im übrigen waren 
einfache Bauart, grosse Leistungsfähigkeit, gute W irt
schaftlichkeit, Kurvenbeweglichkeit und 75 km/Std. 
Fahrgeschwindigkeit die zu erfüllenden Bedingungen. 
Die gute Bewährung der Mogullokomotive mit Heiss- 
dampf-Zwillingsmaschine (Gattung 2, Liste 2), sowie 
das Vorbild der im Jahre 1910 für die Bodensee-Toggen- 
burgbahn gebauten 3/5-gekuppelten Tenderlokomotive 
(Abschnitt 11 , Liste 4, Gruppe 4) gaben geeignete An
haltspunkte; so wurde die erstere in den Kessel- und 
Maschinenabmessungen, sowie im Achsstand und Rad
durchmesser nachgebaut (Abbildung 208). Durch die 
Vorratskasten für die Betriebstoffe erhöhte sich das 
Dienstgewicht der Lokomotive auf 74 t; das Mehr
gewicht von 17 t konnte nur zum Teil von der hinteren 
Laufachse getragen werden, so dass das Adhäsions
gewicht auf 48 t stieg. Dabei konnten aber nur Vorrats
räume von 7,7 m3 und 2,5 t geschaffen werden, im 
Gegensatz zu 10 m3 und 3 t bei der B-T-Maschine. Dass 
diese letztere, zudem noch mit grösserem Kessel, dennoch 
ein nicht höheres Dienstgewicht erhalten hat, muss auf 
Einsparungen am Rahmen zurückgeführt werden. Um 
den im Betrieb sich störend auswirkenden kleinen 
Wasservorrat, sowie den für die Bedienung der langen 
Feuerbüchse sehr beengten Raum auf dem Führerstand 
zu vergrössern, würde sich anstelle der Laufachse die 
Anordnung eines hinteren Drehgestells gerechtfertigt 
haben, nach Art der im Jahre 1913 für die Bern-Neuen
burgbahn erstellten 3/6-gekuppelten Tenderlokomotive 
(Abschnitt 11 , Liste 5, Gruppe 8). Auch hätte die Höher
legung des Kessels auf 2800 mm, wie bei der B-T-

Maschine, die Anordnung einer breiten, dafür kürzeren, 
über dem Rahmen stehenden Feuerbüchse erlaubt.

Lage und Ausrüstung des Kessels und der Maschine 
entsprachen der Ausführung der Mogullokomotive der 
Gattung 2. Der Doppelschieberregulator wurde aber 
durch nach seitwärts versetzten senkrechten Hebel 
mit Kuppelstange an der Kesselrückwand betätigt. 
Dampfdruck 12 Atm. Rauchverbrenner nach S-B-I3- 
Bauart. Kipprost. Der Zylinderdurchmesser war auf 
520 mm vermindert.

Die Abstützung des Innenrahmens erfolgte auf untere 
Tragfedern an der mittleren und hinteren der gekuppelten 
Achsen, auf obere Federn an den drei anderen Achsen; 
Ausglcichhebel waren zwischen der 1 . und 2., 2. und 3.,
4. und 5. Achse eingebaut. Das auch hier angewendete 
kombinierte vordere Drehgestell, Bauart Winterthur 
gestattete Seitenausschläge von je 50, 20 und 65 mm, 
wie bei Gattung 2. Die Nrn. 5826/27 besassen an Stelle 
des Drehgestells nur Adams’sche Radialachse mit je 
65 mm Seitenausschlag, (zurückgeführt durch Keil
flächenzentrierung), womit der feste Achsstand der 
Lokomotive auf 3900 mm erhöht wurde. Die hintere 
Laufachse war ebenfalls nach Adam’scher Bauart mit 
Kreisbogenführung in den Achshaltern ausgeführt; die 
Nrn. 5828— 5834 besassen aber Rückstellvorrichtung 
mittels liegender Doppelfeder. Die seitwärts des Kessels 
angeordneten Wasserkasten waren ungleich lang, indem 
der rechtsseitige wegen der Umsteuerung und zur Ver
besserung der Sicht auf die Bahn verkürzt war. Ein 
Zusatzkasten lag unter dem rückwärtigen Kohlenkasten 
und war durch seitlich des Rahmens führende Rohre 
mit den Hauptkasten verbunden. Der hintere Führerhaus
abschlusswar vor den Kohlenkasten gelegt, zur Verminde
rung der Staubbelästigung des Personals. (Abb. 208a.)

G attung  4.

T en d erlo ko m o live  für L okaldienst im Pendelverkehr, Serie Eb 3/5.

T y p  P ra irie .

2. G ruppe: B etriebsnum m ern  5801—5834. 3 4  S liic k .

(Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)
(S-B-B-Gruppe 52.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1911— 1916.
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%-K\oiz-Westinghousebremse, auf die Trieb- und 
hinteren Kuppclräder wirkend; die Regulierbremse wurde 
nachträglich auch auf die Maschinenbremse wirkend 
eingerichtet. Spindel-Handbremse ohne Exterhebel.

Durch zweckmässige Anordnung der Bedienungs
einrichtungen für Regulator, Bremsventile, Sander usw. 
konnte die, bei ähnlichen Lokomotiven für Pendelbetrieb 
privater Bahnen erfolgte, doppelte Anbringung derselben 
für die Rückwärtsfahrt umgangen werden. Bei Heiss- 
dampflokomotivcn kann die Steuerung im Leerlauf auf 
Expansionsstellung stehen gelassen werden, braucht also 
keine besondere Bedienung. Der Geschwindigkeits
messer, die Manometer usw. konnten in Rückwärtsfahrt 
in einem Spiegel beobachtet werden, so dass nur die 
Bremsmanometer an der Rückwand nochmals ange
bracht werden mussten; einige Lokomotiven erhielten 
auch einen nichtregistrierenden Geschwindigkeitsmesser 
daselbst.

Geschwindigkeitsmesser nach Hasler, an den Nrn. 
5807— 5816, 5826— 5827 nach Klose.

Nur Druckluftsander, für beide Fahrrichtungen 
bedienbar. Einrichtung für Dampfheizung.

Die Belastungsnormen waren annähernd dieselben 
wie für Gattung 2.

Die Kreiszuteilung war die folgende:
Nrn. 5817— 5822, 5828— 5831 Kreis II der S-B-B, 

Unterhalt in der Werkstätte in Olten.
Nrn. 5807— 5812, 5826— 5827 Kreis III der S-B-B, 

Unterhalt in der W erkstätte in Olten.
Nrn. 5801— 5806, 5823— 5825, 5832— 5834 Kreis IV 

der S-B-B, Unterhalt in der Werkstätte in Rorschach.
Nrn. 5813— 5816 Kreis V der S-B-B, Unterhalt in der 

W erkstätte in Bellinzona.
Die Nrn. 5815— 5820 erhielten im Jahre 1935/36 

zweite Luftpumpe,, zwecks Führung der Güterzüge auf 
der Strecke Bellinzona-Luino mit der Güterzug-Druck
luftbremse.

Die gute Bewährung dieser Prairie-Bauart führte dann 
zum Umbau der Mogul-Tenderlokomotive Typ J-S 
zu ebenfalls dieser Achsfolge, bestimmt für den Pendel
verkehr auf Nebenlinien mit beschränktem Achsdruck 
(Abschnitt 9, Liste 5, Gruppe 4).

S B Z ,  1911, B d. 58 , S. 333. T M ,  1912, S. 21,

A bbildung 208b: V ersuchslokom otive, Serie E b  3 /5 , D am pfdruck GO A tm . SL M

Abbildung 208b stellt eine Versuchslokomotive der 
Fabrik in Winterthur dar, deren Arbeitsdruck in Er
wartung wesentlicher Betriebstofferspamisse auf 60 Atm. 
erhöht wurde. Das Fahrzeug war als Tenderlokomotive 
mit üblicher Anordnung der Vorratskasten für die 
Betriebstoffe gebaut. Zur Vermeidung des Überhanges 
und zur Tragung des Gewichtes wurden je eine vordere 
und hintere Laufachse angeordnet; diese Achsfolge 
ergab die bei Gruppe 2 vorstehend erwähnten betriebs
dienstlichen Vorteile. Die Lokomotive besass einen, 
dem Brotankessel (Abschnitte 7 und 9) nicht unähnlichen 
Röhrenkessel, doch war der übliche Langkessel in 3 Trom
meln unterteilt. Die Heizgase bestrichen auf ihrem 
Weg zur Rauchkammer einen Überhitzer, einen Rauch
gasvorwärmer und zwei Verbrennungsluft-Vorwärmer. 
Die Feueranfachung geschah in bekannter Art durch den 
Aüspuffdampf. Das fn einem Abdampf-Vorwärmer fast | 
auf Siedetemperatur erhitzte Speisewasser wurde durch 
eine Hochdruck-Verbundpumpe in den Kessel gefördert.

Der Antrieb der Lokomotive erfolgte durch einen Drei- 
zylinder-Maschinenblock, der vor der Rauchkammer in 
einem Vorbau untergebracht war. Die mit je 120° 
Kurbel Versetzung versehene Kurbelwelle arbeitete mit 
Stimradübersetzung von 1 : 2,5 auf eine, auf Triebachs- 
höhe darunter liegende Vorgelegewelle, die ihrerseits 
die Bewegung mittels Schub- und Kuppelstangen auf 
die 3 gekuppelten Achsen übertrug. Die Maschine 
führte bei 80 km/Std. Höchstgeschwindigkeit 700 Um
drehungen der Kurbelwelle aus und arbeitete mit ein
facher Dehnung. Als Steuerung dienten einsitzige Ein
lassventile, der Auslass wurde nach Bauart Stumpf 
durch Freigabe von Schlitzen durch die Kolben selbst 
gesteuert. Die Betätigung der Ventile erfolgte durch 
Nocken auf einer gemeinsamen, querliegenden Steuer
welle. Durch verschiedene Nockenformen, die mittels 
der seitlich verschiebbaren Steuerwelle mit den Ein
lassventilen nacheinander in Verbindung gebracht werden 
konnten, wurden je 6 Füllungsgrade bzw. Umsteuerung
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G attung: Gruppe:
S-B -B S-B -B

7 79

bewirkt. In Leerfahrt erfolgte Abhebung aller Ventile 
durch Druckluftmechanismus.

Die Lokomotive zeigte in Vergleichsfahrten mit 
der Heissdämpf-Personenzuglokomotive (Gattung 2, 
Liste 2), mit der sie in Triebraddurchmesser, Adhäsions
gewicht und Leistung übereinstimmte, bis 50 Prozent 
Wasserersparnis und bis 40 Prozent Kohlenersparnis. 
Diese Ergebnisse muntern zur Weiterverfolgung der 
Neuerungen auf und lassen gute Aussichten für die

Verbesserung der Dampftraktion erhoffen. Die Haupt
abmessungen der Versuchslokomotive waren die fol- 

! genden: Heizfläche einschl. Überhitzer 120 m2, Rost
fläche 1,33 m2, Dampfdruck (50 Atm., Zylinderdurch
messer 3 x  215 mm, Kolbenhub 350 mm, Triebraddurch
messer 1520 mm. Leergewicht 62,8 t, Dienstgewicht 75 t, 
Wasservorrat 6,2 m3, Kohlenvorrat 2,7 t, Höchst
geschwindigkeit 80 km/Std.

S B / .,  1928 (B d. 91) und 1931 (Bd. 97).

S ch w e ize risc h e  B u n d e sb a h n e n . L is te  4.

3/3-gekuppelte Tenderlokom otive für Rangierdienst, Serie E 3/3. 

B elriebsn u m m ern  8 4 5 1— 8533. 83 S iiic k .

(Mit Nassdampf-Zwillingsmaschinc.)
(S-B-B-Gruppe 79.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur 1902— 1015.

A bb ild u n g  209. S L M

Von den ehemaligen Privatbahnen N-O-B, S-C-B j 
und J-S übernahmen die Bundesbahnen in den Jahren 
1902/03 61 Stück 3/3-gekuppelter Rangierlokomotiven. 
Wie derjenige der Streckenlokomotiven, so genügte auch 
der Bestand dieser Maschinen keineswegs und musste 
sofort erweitert werden, um allmählich alle Bahnhöfe, 
grösseren Stationen und Anschlussanlagen mit einer 
beweglichen und starken Verschubmaschine auszurüsten 
und die zum Teil in diesem Dienst noch in Verwendung 
stehenden, vom Streckendienst zurückgezogenen älteren 
Zugslokomotiven zu ersetzen.

Es wurde die im Jahre 1896 für die S-C-B entworfene 
Ausführung, die im Jahre 1901 auch von der J-S an
genommen worden war, weitergebaut; sie ist in Ab

schnitt 8, Liste 3, beschrieben worden. Durch Ver
minderung der Siederohre wurde die Heizfläche von 
Nr. 8459 an etwas verkleinert. Von Nr. 8471 an wurde 
durch stärkeren Rahmen und die Einrichtung der 
Westinghousebremse das Dienstgewicht um 1,4 t erhöht, 
von Nr. 8480 an mit Vergrösserung des Achsstandes 
von 3120 auf 3320 mm der hintere Kesselüberhang 
beseitigt und der Führerstand etwas verlängert. Von 
Nr. 8486 an kam eine vordere Plattform mit Fusstritten, 
Griff- und Geländerstangen für das Rangierpersonal 
dazu; letztere wurden am Führerstand verbessert und 
dann auch an den früheren Nummern angebracht. Die 
Handbremse mit Exterhebel wurde ca. von 1907 an 
8-klötzig auf die mittlere und hintere Achse wirkend
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .  E 3/3.

B etr.
Nrn.

Fabrik-
Nrn. B aujahr Fabrik

A u s
ran
giert

Betr.
Nrn.

Fabrik-
Nrn.

B au 
jahr Fabrik

A u s
ran
giert

B etr.-
Nrn.

F ab r.-
Nrn.

B au 
jahr

Fabrik
A u s
ran
giert

8451 1456 19021) 8479 1S10 1907 8507 2130 1910
8452 1457 1902 8480 1876 1907 850S 2131 1910
8453 1458 1902 8481 1877 1907 8509 2132 1910
8454 1531 1903 8482 1878 1907 8510 2133 1910
8455 1532 1903 8483 1879 1907 8511 2134 1911
8456 1566 1904 8484 1880 1907 8512 2135 1911
8457 1567 1904 8485 1881 1907 8513 2136 1911
8458 1568 1904 8486 1966 1909 8514 2137 1911
8459 1619 1904 8487 1967 1909 8515 2138 1911
S460 1620 1904 8488 1968 1909 8516 2139 1911
8461 1621 1904 8489 1969 1909 8517 2340 1913
8462 1622 1904 8490 1970 1909 8518 2341 1913
8463 1623 1904 Winterthur 8491 1971 1909 Winterthur 8519 2342 1913 Winterthur
8464 16-16 1905 8492 1972 1909 8520 2343 1913
8465 1647 19052) 8493 1973 1909 8521 2344 1913
8466 1648 1905 8494 1974 1909 8522 2345 1913
8467 1649 1905 8495 1975 1909 8523 2503 1915
8468 1650 1905 8496 2i)7 1 1910 8524 2504 1915
8469 1651 1905 8497 2072 1910 8525 2505 1915
8470 1652 1905 8498 2073 1910 S526 2506 1915
8471 1653 1905 8499 2074 1910 8527 2507 1915
8472 1654 1905 8500 2075 1910 8528 2508 1915
8473 1655 1905 8501 2076 1910 8529 2509 1915
847-1 1805 1907 8502 2077 1910 8530 2542 1915
8475 1806 1907 8503 2(178 1910 8531 2543 1915
8476 1807 1907 S504 2127 1910 8532 2544 1915
8477 1808 1907 8505 2128 1910 8533 2545 1915
8478 1809 1907 8506 2129 1910

l ) D ie  L okom otiven  N rn. 8451— 8453 trugen, als noch von der '-) N r. 8-165 erh ielt im  Jahre 1913 den R eservekessel der S-C-B- 
S-C-B b este llt, d ie  B etrieb snu m m em  47— 49 dieser B ahn. Gruppe 8-101— 8-125. Sonst w urden keine Kessel ersetzt.

F.s w urden 1-eine Ü berhitzer eingebaut.

ausgeführt und auch die früheren Nummern, mit bisher 
je 1 Klotz auf jedes Rad, dahin abgeändert. Die Nrn. 
8471— 8481, 8494, 8495, 8511— 8518, 8526, 8528 und 
8529 waren mit Westinghousebremse mit, die übrigen 
Nummern ohne Wirkung auf die Triebräder versehen; 
die Nrn. 8519— 8523 besassen auch Einrichtung für 
Regulierbremse.

Die Nrn. 8459, 8460, 8471— 8481, 8488— 8495, 8503 bis 
8505, 8513, 8524, 8525, 8528, 8529 waren mit Geschwin
digkeitsmesser nach Hasler (7 Stück nach Klose) ver
sehen und für den Dienst auf der Strecke befähigt, 
wobei sie mit 50 km/Std. Geschwindigkeit verkehren 
durften.

Alle Nummern waren auch mit Einrichtung für 
Dampfheizung ausgerüstet.

Der von Hand bediente Sander gab nur im Vorwärts
gang Sand vor die Triebachse.

Eine Anzahl dieser Lokomotiven erhielt während des 
Weltkrieges Acetylenbeleuchtung, die aber später wieder 
entfernt wurde.

Die Kreiszuteilung war die folgende:
Nrn. 8456— 8162,' 8491— 8493, 8503— 8505, 8524, 

8525 Kreis I, Unterhalt in Yverdon.
Nrn. 8451— 8455, 8463— 8470, 8482— 8488, 8496 bis 

8500, 8506— 8513 Kreis II, Unterhalt in Olten.

Nrn. 8471— 8475, 8489— 8490, 8514— 8518, 8526 bis 
8527, 8531— 8533 Kreis III, Unterhalt in Zürich.

Nrn. 8476— 8481, 8494— 8495, 8528— 8530 Kreis IV, 
Unterhalt in Rorschach.

Nrn. 8501, 8502, 8519— 8523 Kreis V, Unterhalt in 
Bellinzona.

Diese Lokomotive hätte in ihren späteren Lieferungen 
bis ins Jahr 1915 zur Ausnützung des zulässigen Achs- 
druckes verstärkt werden dürfen, um auch dem schwe
reren Güterzug-Rangierdienst besser gewachsen zu sein; 
immerhin ergab sie bei massigen Abmessungen mit 
3700 kg Zugkraft noch ansehnliche Leistung und war 
Ende 1936 noch vollzählig im Dienst, wenn auch der 
Rangierdienst mit elektrischen Lokomotiven immer mehr 
ausgedehnt wurde.

Vom Jahre 1935 an wurde auch damit begonnen, 
die bereits mit Triebrad bremse versehenen Nummern für 
einmännige Bedienung einzurichten; der zur besseren 
Handhabung am Regulatorhebel angebrachte Ausleger
griff wurde auch nach links eingerichtet, daselbst wurde 
das Kühn’sehe Rangierbremsventil und beidseitig der 
Druckluftsander angebracht. Fusstritte für das Rangicr- 
personal wurden auch neben und über den Zylindern 
angeordnet und mit Griff- und Geländerstangen ver
sehen.
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Schweizerische Bundesbahnen.

H a u p tv e rh ä l tn is se  d e r  L okom otiven .
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2701— 272S 
2729— 2732

HD-Kesscl

2712,2727
2732

2710— 2711

2710

i

C 4/5

370
600

600
640 1330 3250 7500 14.2

14.2 
37,6
14.2
47.3
14.2
45.2
14.2 
70,1

174.2
167.0

181.3 

174,7

189.0

208.0

2.4

2.4

2.4

2.4

2.4

242
232
142
2Í
104
26
119
36
27

106

4200

4200

4200

4200

4200

14

15 

15 

15 

15

76,9

80,0

109,0

112,2

57.6

59.7

17,0
’)

8,0 18250 65
ca.

110  000.—

2601— 2610
2613— 2615

2611— 2612 570 640 1330 3050

7400

7650

14,2
37,6 181,3 2,4

142
21 4200

12

13

75,6

76,1

107,7

108,3

58,0

58,2

17,8 7,0 18290

65

2616— 2619 7400
14,8
42,4 203,3 2,5

152
ÜT 4500 13 79,5 112,7 60,5 18,0 7,0 18390 106 500.—

8801-8802

8851— 8856

8901— 8917

6

E 4/4
470

570

600

640

1230

1330

3000

3050

4650

4850

U3
39.5 

8,0
28.6

98,3

122,7

106,3

1,5

1.7

184
33
78
77
18

3500

3800

12

13

12

42,4
42.9 

-43,6

54.9

55,5
55,7

-56,4

68,4

55,5
55,7

-56,4

68,4

6,1

6,5

2.5

2.6

10570

11770

60
50

45

64 000.—  
bis 

69 000.—

100 000.—

2901-2902 

nach Umbau

2951— 2953

2954- 2955 
2956-2978

5

C 5/6

4 X
470

470
690
470
710
470
690

640

640 1330

X o. 2Í 
2975:

2900

70 bis 
4059

8800

13.7
57.5

13.7
54.5
13.7
63.6

278.7

265.8 

273,7

3,7

187
24

187
24
176
28

5250

5000

5000

13

14

15 

15

89.8 
-91,5

90.8

92.2

94.3
93.4

125.6 
-127,1

126.6

127,6

129,5
128,4

74,8
-75,6

75.0

76.1

77,5
76,3

18,0 7,0 19195 65
143 000.—  

bis 
168 400.—

1301— 1302 2 3900 12,3
26,2

137,9 134
18

3800 63,9 91,7 44,7 16235 (bis Nr. 1312)

1303— 1322

1323— 1369

B 3/4
540 600 1520

2050
6400 12.3 

28,6
11.4
33.5

139.4

152.5

2,3
130
18

3800

4200

12 64.3

64.4 
-67,3

92,5

92,9
-95,2

45.1

45.2 
-46,2

16,0 6,0
16275

75

82 200.—

501— 502
601— 602

603— 649

3

A 3/5

3 x
470

425
63Ö

660

660

1780

1780

4150

4350

8450

8650

14.6
37.6 
15,5 
42,4

171,8

203,0

2,6

2,8

127
21

152
21

4200

4500

12
14

14

75.7 
77,9

81.7

107.4
109.5

114,8

45,4
45,7

48,0

17,8

18,0

7,0

18640

18740

100 117 300.—  

120 400.—

5801— 5825
5828— 5834
5826— 5827

4

Eb 3/5
520 600 1520

2050
2050
3900

8900 11,4 152,5 2,3 130
18

4200 12 57,6
-58,5

74,0
-74,9

48,1
-48,8

7,7 2,5 12740 75
81 800.—  

bis 
87 500.—

8451— 8485

8486— 8533

7

E 3/3
360 500 1040

3120

3320
von  8

3120

3320
I8D an

5,6

57,3
-63,1

56,5
1,2

122
-136

120
3000 12

25,0
-26,0

26.2

32,7
-34,5

34,9

32,7
-34,5

34,9
4.2 1,7

8440
-8495

8715
45

-50
bis 

41 700.—

J) Gewichte nach Abwägungen 1917.
*) Lokom otiven N rn. 2729 und 2730 erhielten im Jah re  1930 dreiachsige Tender von um gebauten N um m ern der G ruppe 2.



11.

O i e  D am pflokom otiven der übrigen schweizerischen Normalspnrhahnen.

Für den Bestand der Dam pflokom otiven der 
nicht bereits in den Abschnitten 5— 10 behan

delten Normalspurbahnen der Schweiz kommen nach 
Tabelle 5 , Tafel IV , Abschnitt 2, 34 Bahnunternehm en 
von 3— 56 km Baulänge in B etrach t; nur die Berner 
Alpenbahn hat eine grössere Ausdehnung von 116  km. 
Diese, sowie die Bern-Neuenburgbahn und die Boden- 
see-Toggenburgbahn haben H auptbahncharakter.

Von den genannten 34 Bahnen waren 2 von 
Anfang an elektrisch betrieben, besassen aber 
Reserve-Dam pflokom otiven. Die übrigen waren 
Dam pfbahnen, doch sind heute alle bis an 13 zum 
elektrischen B etrieb übergegangen. Die J-N, T-T-B  
und S-T-B wurden in den Jahren 1913— 1922 dem 
N etz der Bundesbahnen einverleibt, die Bödelibahn, 
T -S-B  und S-F-B  sind in der B -L-S, die Tram w ay
gesellschaft in Genf in den Genfer Strassenbahnen 
aufgegangen. Die B-N , B -S-B , G-T-B, S-E -B  und 
E -Z-B  stehen m it eigenem Rohm aterial im Betriebe 
der B -L -S, die B -T -B  und S-M-B in demjenigen der 
E -B , die H -W -B und R -S-H -B  in demjenigen der 
L-H -B  und die R -P-B  im B etrieb der R -S-G .

Die 34 Bahnen haben in den Jahren 1856— 1917 
insgesamt iSy  Dampflokomotiven neu in Dienst ge
nommen. Dieser Bestand wurde durch Zukauf 
älterer Maschinen der S-B-B (17 Stück), sowie durch 
Verschiebungen unter den Bahnen selbst (20 Stück) 
statistisch auf 224 Lokom otiven gebracht; die zu
sätzlichen Fahrzeuge von den S-B -B  sind bereits 
in den Abschnitten 5— 10 beschrieben worden.

Die 187 zu betrachtenden Maschinen waren 
durchwegs Tenderlokomotiven, weil die K ürze der 
Strecken das M itführen grösserer B etriebstoffvor
räte erübrigte. Das Gewicht der letzteren war aber 
für die Adhäsionserhöhung auf den m eist mit 
starken Steigungen belasteten Linien günstig, auch 
erlaubten die kurzgebauten Tenderlokom otiven E r
sparnisse in den D epot- und W erkstättenanlagen. 
Übrigens m ussten in der Folge für die grösseren 
Bahnen mit stärkerem  Geleise und längeren verkehrs

reichen Strecken auch schwerere Tenderlokomotiven 
m it grossen Vorratsräum en gebaut werden.

D ie Lokom otiven waren nach 8 B auarten der 
Achsfolge ausgeführt: 2/2-, 2/5-, 3/3-, 3/4-, 3/5-, 
3/6-, 4/5- und 4/6-gekuppelt, M alletlokomotiven 
kamen nicht vor. 39 Stück waren m it zwei ge
kuppelten Achsen ausgerüstet (2 1 %), 126 Stück oder 
6 7 %  besassen drei und 22 Stück oder 1 2 %  hatten 
vier gekuppelte Achsen. Von den ersteren sind heute 
noch 7 Stück im Betrieb, weil ihre Leistungsfähigkeit 
nur geringen Anforderungen zu genügen verm ag. Am  
verbreitetsten w ar die 3/3-gekuppelte B auart, weil 
sie auf einfachste W eise recht starke und für jeden 
Dienst geeignete Maschinen ergab. Neben den 
Engerthtypen der J-N (2/5- und 3/5-gekuppelt nach 
Ausführung S-C-B, 1856— 1873 8 Stück) kam  erst ab 
1886 die 3/4-gekuppelte M ogullokom otive auf, stieg 
dann aber bis zum Jahre 1909 (einschliesslich U m 
bau von 6 Stück aus 3/3- in 3/4-gekuppelte Bauart) 
auf 43 Stück. In den Jahren 1905— 1912 wurden 
19 Stück m it vorderer und hinterer Laufachse 
(3/5-gekuppelte Pendelzuglokom otive) gebaut, um 
die führende Laufachse des M ogultyps auch in R ück
w ärtsfahrt zu besitzen und keine Geschwindigkeits
beschränkung zu erleiden. D ie Jahre 1899— 1914 
brachten 18 Stück schwerere M ixtlokom otiven nach 
4/5-gekuppelter B auart, im Jahre 1909 wurde die 
Pendelzuglokom otive m it 4 gekuppelten Achsen 
gebaut (4 Stück) und als letzte  Steigerung kam  im 
Jahre 1913 in 2 Stück die 3/6-gekuppelte Tender
lokom otive für Schnellzugdienst dazu.

W ie bei den H auptbahnen, hat die Entw icklung 
des Verkehrs nach D ichte und Geschwindigkeit, 
sowie die N otw endigkeit der Erhöhung der W irt
schaftlichkeit auch bei den grösseren übrigen Norm al
spurbahnen zum B au leistungsfähigerer Maschinen 
geführt. Hemmend stand demselben aber der auf 
12 t beschränkte Achsdruck entgegen, der nur für 
die Bahnen J-N , T-S-B , B -T, S-M-B und S-T bis 
auf 16 t, für die B-N  sogar auf über 17 t erhöht

270



wurde. D ann bildeten auch Steigungen bis zu 
70 Prom ille und Kurvenradien bis auf 100 m hin
unter erschwerende Bedingungen. D ie Leistungen 
der Maschinen steigerten sich von 40 auf 1450 PS. 
Auch hier setzte die Einführung der elektrischen 
Zugförderung der W eiterentwicklung der D am pf
lokom otive ein Ziel, deren Stand aber dennoch ein 
recht ansehnlicher geworden war.

D ie Herkunft der 187 Lokom otiven w ar zu 
141 Stück oder genau 3/4 des Bestandes aus der 
Schweiz, und zw ar kam en 3 Stück aus der H aupt
w erkstätte der S-C-B in Olten, die übrigen 138 Stück 
aus der L okom otivfabrik in W interthur. 46 Stück 
stam m ten aus dem Ausland, 1 Stück davon aus 
Frankreich, 45 Stück aus Deutschland. A n der 
Lieferung der letzteren war München m it 32 Stück 
am stärksten beteiligt, Esslingen m it 9 Stück.

D er A ufbau der Lokom otiven war durchwegs 
einfach; Aussenrahmen kam  in keinem Falle vor, 
auch nicht Innentriebwerk, abgesehen von der 
Vierlingsm aschine der neueren B-N -Lokom otive. 
16 Lokom otiven der 2/2-gekuppelten B auart waren 
nach dem Brow n’schen System  m it Doppelhebel
triebw erk gebaut. Das Verbundsystem in 2 Zylindern 
kam  ab 1899 an 14 Lokom otiven der 4/5-gekup- 
pelten B auart in Verwendung, das Heissdampf- 
system wurde an 27 Lokom otiven von neu, ab 
1911 an 17 Stück nachträglich eingebaut. Mehr- 
zylindrige Lokom otiven waren nur die 2 Vierlings
maschinen der B-N.

Die 2/2-gekuppelten Lokom otiven der Brow n’
schen B auart, die 3/3-gekuppelten Maschinen der 
S-N -B-Ausführung und des J-S-, N -O-B- und 
S-C-B-R angiertyps, ferner die 3/4- und 4/5-ge- 
kuppelte M ixtm aschine wurden jeweils für mehrere 
Bahnen ausgeführt, also zu N orm altypen erhoben, 
so dass dam it eine gewisse E inheitlichkeit erzielt 
werden konnte; dennoch belief sich die Zahl der Aus
führungen der normalspurigen Tenderlokom otive auf 
etwa 50.

Die Numerierung der Lokom otiven erfolgte fast 
durchwegs für alle Bahnen von 1 an aufwärts. A us
nahmen kam en nur vor für die Thunerseebahn und 
die verschiedenen, von ihr betriebenen Linien, wobei 
ein nach Zehnerreihen abgestuftes Nummernschema 
aufgestellt w urde; auch die L-H -B  numerierte die 
Lokom otiven der eigenen und m itbetriebenen Linien 
nach aufsteigenden 5er-Reihen. Die Lokom otiven 
der Neuenburger-Jurabahn, waren vom  Jahre 1877

an in den Numerierungsplan der betriebführenden 
J-B -L  einbezogen, welche Nummern dann auch beim 
Selbstbetrieb der Bahn bestehen blieben. D ie Fahr
zeuge der J-N, T-T-B , B -T  und K -L -B  wurden nach 
Ü bergang an den Bund auch nach dem S-B-B- 
Schema umnumeriert. Klassen- bzw. Seriebezeichnung 
gaben vor 1887 zum Teil und vorübergehend einige 
ältere Bahnen m it mehr als einer Lokom otivgattung, 
ab 1887 und 1902 galten dann die allgemeinen 
Bezeichnungen.

Namen haben bis zum  Jahre 1903 insgesamt 
58 Lokom otiven erhalten, sie waren fast ausnahmslos 
geographischer Natur.

D ie Lokom otivbestände, einschliesslich die in A b 
schnitt 14 für sich behandelten Dam pftriebwagen, 
sind für alle Bahnen und für die ganze D auer ihres 
Bestehens aus Tabelle 1 , Tafel III, die G attungs
bestände der Lokom otiven aus Tabelle 5 , Tafel IV , 
zu entnehmen. Ende 1936 waren noch 55 Stück oder 
rund V-i des Gesamtbestandes vorhanden, doch zum 
Teil nur mehr im Bereitschaftsdienst.

Das D ienstalter der Lokom otiven der N orm al
spurbahnen erreichte im Durchschnitt eine ansehn
liche Höhe, wie aus folgender Zusammenstellung zu 
entnehmen ist:

E s erreichten:

x Stück ein D ienstalter von 61 Jahren

4 
4 
6

16

17 
19
39 
34 
22 
8

_ J 7 ____
187 Stück

5 6 - 5 8  

5 1 — 55 
46— 50 

41—45 
36— 40 

3 1 — 35 
26— 30 
2 1— 25 
16— 20 
1 1 — 15 
10 Jahren und

weniger

Das Durchschnittsalter der 187 Lokom otiven war
28,1 Jahre; es wurde durch Veräusserungen und 
frühzeitige Ausrangierung infolge E lektrifizierung des 
Betriebes herabgedrückt. Ohne die 17 Stück m it 10 
und weniger Dienstjahren wäre das D ienstalter der 
übrigen 170 Stück auf 30,4 Jahre gestiegen. Dieses 
A lter haben 67 Lokom otiven erreicht (36%), 31 Stück 
hatten über 40, 9 Stück über 50 Dienstjahre.
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Ü brige  schw eizerische N o rm a lsp u rb ah n en .
L is te  1. G attu n g: 1

2 /2 -g e k u p p e lte  Tenderlokom otiven, Serie E 2/2.

Die 2/2-gekuppelte Tenderlokomotive hat vom Jahre 
1872 an in der Zahl von 36 neugebauten Stück auf den 
übrigen Normalspurbahnen der Schweiz Verwendung 
gefunden. Sie war auf Bahnen mit leichten Betriebs
verhältnissen und nicht zu starken Steigungen die billige 
und einfachste Betriebsmaschine. Mit zunehmendem 
Verkehr wurde sie durch die 3/3-gekuppelte Lokomotive 
ersetzt, auf verschiedenen Bahnen mit grösseren Ma
schinen wurde sie für die Führung von Tramzügen in den 
Verkehrspausen und für Lokalverkehr auf Zweiglinien 
eingesetzt. Auf der L-H-B trat sie im Jahre 1931 an die 
Stelle des Dampftriebwagens, dessen Leistungsfähigkeit 
sie übertraf, dessen bauliche Übelstände und grosse 
Reparaturbedürftigkeit sie nicht teilte, ihm aber mit 
einmänniger Bedienung und sparsamem Betrieb eben
bürtig war. Als besondere Ausführung der 2/2-ge- 
kuppeltcn Lokomotive war die Tramwaymaschine der 
Genfer Strasscnbahnen anzusehen.

Abgesehen von der letzteren und von den 2 Bau
lokomotiven der E-B, wären die Hauptabmessungen der 
etwa 10 verschiedenen Ausführungen der 2/2-gekuppelten 
Lokomotive die folgenden: Kessel normaler Ausführung 
mit 25— 62 m2 Heizfläche und 9— 14 Atm. Dampfdruck, 
800— 1320 mm Raddurchmesser und 1700— 2700 mm 
Achsstand, 225— 350 mm Zylinderdurchmesser und 
14— 29 t Dienstgewicht; die schwersten waren die 
Maschinen der L-H-B und der S-T. Die Betriebstoff
vorräte betrugen 1,6— 3,3 m3 Wasser und 0,5— 1,5 t 
Kohle. Der Wasservorrat war überall nach Krauss’scher 
Art im innenliegenden Kastenrahmen untergebracht, 
einzig die Nrn. 3 und 4 der R-V-T hatten seitlich des 
Kessels liegende Kasten; die Maschinen der T-T-B er
hielten nachträglich seitliche Zusatzkasten. Der Kohlen
raum befand sich in üblicher Weise hinter, auch etwa 
vor dem Führerstand. Mit Ausnahme der Lokomotiven 
der Bödeli- und der Sensetalbahn mit Regulatorgehäuse 
hatten alle Gruppen Dampfdom mit meist darauf 
sitzenden, direkt belasteten Sicherheitsventilen, vor
wiegend auch äussere Einströmrohre und im Kreuzrohr 
eingebauten Regulator. Die Sensetal- und L-H-B- 
Maschinen hatten Grossrohrüberhitzer und Kipprost.

A bbildun g 210.

Allgemein waren die Tragfedern wegen des Kasten
rahmens über demselben stehend, bei den L-H-B- 
Lokomotiven waren sie unter den Achslagern aufgehängt, 
bei den Nrn. 11 und 12 der E-B und bei den Maschinen 
nach Brown’scher Bauart besass die Vorderachse umge
kehrte Doppelquerfeder. Das Aussentriebwerk mit durch
wegs zweiter als Triebachse war bei den Gruppen 1 und 2 
mit Steuerung nach Allan, bei Gruppe 4 (Nrn. 3 und 4) 
und 6 mit solcher nach Stephenson, bei den Brown
maschinen mit Lenkersteuerung nach Brown, bei den 
übrigen Gruppen mit Steuerung nach Walschaerts ver
sehen. Obere Steuerwelle, bei Gruppen 4 (Nrn. 3 und 4) 
und 12 mit Umsteuerung mit Schraube und Rad, sonst 
überall mit Klinkenhebel bedient. Die Heissdampf- 
maschinen der Gruppen 10 und 11 waren mit Kolben
schiebern mit Innenkanteinströmung, die Nassdampf
maschinen mit gewöhnlichen Flachschiebern ausgerüstet. 
Die zum Teil mit Exterhebel versehenen Spindelbremsen 
wirkten entweder vierklötzig auf die Räder der Hinter
achse, oder je zweiklötzig auf die Räder beider Achsen. 
Ohne die Gruppen 1, 2, 3 und 4 (Nrn. 1 und 2) waren alle 
Lokomotiven mit der automatischen W estinghouse- 
Drucklujtbremse ausgerüstet (die Lokomotive der S-O-B 
zudem mit Regulierbremse), diejenigen der K-L-B und 
T-T-B erst ab 1895/97, diejenigen der R-V-T ab 1909; 
die Tramwaylokomotiven der Gruppe 3 besassen ab 
1887 nichtautomatische, ab 1891 automatische Vakuum
bremse nach Hardy bzw. Clayton. Bis ins Jahr 1897 
waren die Maschinen der T-T-B mit dem Haspel der 
Heberlein-Reibungsbremse versehen. Geschwindigkeits
messer nach Hausshälter, neuere nach Hasler, die Ap
parate der Gruppe 3 nach Hipp wurden nachträglich 
(1889— 1895), angebracht, ebenso die Einrichtung für 
Dampfheizung. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 
20— 50 km/Std. Sandstreuvorrichtung mit Handbe
tätigung, Behälter vorwiegend als Dom auf dem Kessel 
angeordnet. Gut ausgebildete Führerhäuser mit rück
wärtigem Abschluss.

Besonderheiten wiesen die verschiedenen Gruppen 
folgende auf:

1.
Gruppe E -B  (Em m cntalbahn)

B etriebsnum m ern ? ,7 5 ,11-12 . 4-S tü c k .

Gebaut in den Lokomotivfabriken 
Krauss & Cie. in München, Anjubault in Paris 

und in Winterthur, 1S70— 1881.

Gruppe 1 , Abbildung 210: Die Nrn. 11 und 
12 der E-B waren mit gleichem Raddurch
messer und Achsdruck für den Personenzug 
dienst gebaut, um die schwereren 3/3-gekup- 
pelten Lokomotiven im Gemischtzugdienst 
besser ausnützen zu können. Eigenartige Schie- 
berstangenführung für die wagrecht und in 
gleicher Ebene über der Zylindermitte ange
ordneten Schieber. Sandkasten auf dem Um
laufblech. Fehlerhafte Anbringung der Speise
köpfe vor der Feuerbüchse.BB
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A bbildung 211.

Gruppe 2: Nur 14 t schwere und 6000 mm lange 
typische Kraussmaschine, die jedoch mit 800 mm Rad
durchmesser und 12 Atm. Dampfdruck ansehnliche 
Leistungsfähigkeit hatte. Abbildung 211 zeigt sie mit

3.
Gruppe C -G -T-S 
(GenferTram w ay)

KM

den hohen Etagenwagen im Bahnhof Interlaken; wegen 
Belästigung der Fahrgäste mussten später höhere Kamine 
angebracht werden.

B elriebsn u m m ern  1 — 8 . S  S tü c k .
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1877— 1892.

A bbildung 212.

2 .
Gruppe B -B  
(Bödelibahn)

B etriebsnum m ern 1 — 3. 3 S tü c k .
Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1872/74.
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Gruppe 3: Lokomotive Nr. 1 der Genfer Trambahn 
aus dem Jahre 1877 war wohl die erste Maschine, die 
von der Lokomotivfabrik in Winterthur mit der Be
nennung „Dampfpferd" für die allmähliche Ersetzung 
des kostspieligen und unbefriedigenden Pferdebetriebes 
ausgearbeitet worden ist. Bemerkenswert sind das 
kleine Gewicht von 7,7 t, die geringe Länge von 3,6 bis
4,5 m und die Leistung von nur 40 PS. Die nachfol
genden Nummern wurden dann etwas grösser und 
schwerer gebaut (Abbildung 212). Nach langjährigem 
Parallelbetrieb ergab sich, trotz grösserer Personalkosten, 
doch ein gegenüber dem Pferdegespann billigerer und 
besonders auch leistungsfähigerer Betrieb, der ab 1889 
zum gänzlichen Dampfbetrieb des stark entwickelten 
und auf Schmalspur umgebauten Strassenbahnnetzes 
in Genf führte. Die Lokomotiven der Gruppe 3 besassen 
einen sogenannten kombinierten Kessel, der in der 
Hauptsache aus einem als Dampf- und Wasserraum 
dienenden Stehkessel bestand, an den ein kurzer wag- 
rechter Kessel mit Rauchkammer und Kamin anschloss. 
Mit seinen grossen Wasserstandgrenzen erleichterte er 
die Überwachung für den sonst stark in Anspruch 
genommenen Führer. Seine Heizfläche betrug nur

11,7— 13,5 m2. Hahnschieberregulator und äussere 
Einströmrohre. Der Kessel wurde von einer Speise
pumpe selbsttätig gespeist, die von der nach vorn ver
längerten Kolbenstange des rechten Zylinders betätigt 
wurde. Die Maschine nach Brown arbeitete unter Ein
schaltung eines gleicharmigen Doppelhebels in der Mitte, 
auf die hintere Achse. Die Zylinder waren vorn neben 
der Rauchkammer gelagert; die von einem Punkt der 
Triebstange aus bewegte Brown’sche Steuerung wirkte 
auf unter den Zylindern angeordnete Schieber, was gute 
Entwässerung ermöglichte. Der kleine Kolbenstangen- 
Kreuzkopf lief auf zwei aus runden Stangen bestehenden 
Linealen. Der Führerstand war bei den Nrn. 3— 8 mit 
Regulatorhebel, Steuer- und Hand- bzw. Vakuum
bremshebel doppelt angeordnet. Die ganze Lokomotive 
hatte einen wagenartigen Umbau mit Dach über die 
ganze Länge, ferner ganz verkleidetes Triebwerk. Steif
kupplung zwischen den Fahrzeugen nach Brown. In den 
Jahren 1889— 1901 versahen die durch die schmal
spurigen Lokomotiven verdrängten Maschinen noch 
den Überfuhrdienst mit normalspurigen Güterwagen zu 
und ab den Lagerhäusern und industriellen Anlagen in 
Genf (siehe Eisenbahn, 1878, S. 1).

4.
Gruppe R -V -T  

(Traverstalbahn)

B etriebsnum m ern 1 und 2. 2  S tü c k .
Gebaut in der Lokokomotivfabrik in Winterthur, 1SS3

Die Gruppen 4 (Nrn. 1 und 2), 5, 7 und S (Abbil
dungen 213, 215 und 85) waren in den Jahren 1883— 1892 
ebenfalls nach dem Brown’schen System mit Doppel
hebelantrieb gebaut worden. Wie bereits in Abschnitt 7 
bemerkt, waren die Vorteile dieser Bauart die folgenden: 
grösser Achsstand, hohe geschützte Lage des Triebwerks 
mit neben dem Kessel liegenden Zylindern bei kurzen 
Ein- und Ausströmrohren, Kolbenstangen-Geradeführung 
bei geringem Kreuzkopfdruck ohne Lineal, guter Massen
ausgleich der gegenläufigen Triebwerksteile mit nur 
kleinen Gegengewichten in den Radstemen, gut wir
kende, einfache und leichte Lenkersteuerung ohne 
Exzenter, mit Hebelumsteuerung. Die Doppelhebel 
waren durchwegs in der Mitte angeordnet. Die sehr 
sparsam arbeitenden Maschinen (T-T-B 4,9 kg Kohlen
verbrauch pro km, gegen 8,26 kg der grösseren Loko
motiven) hatten Achsstand von 2500— 2600 mm, 1000 mm

Raddurchmesser, 12 Atm. Dampfdruck und ein Dienst
gewicht von 16— 22 t. Die Gruppe 5 der T-T-B war 
für den ab August 1884 eingeführten Lokalbetrieb für 
einmännige Bedienung eingerichtet (Türe in der Führer
haus-Rückwand und Übergangsblech mit Geländer). 
Dieser Betrieb musste dann wegen häufiger Unfälle 
und Kesselbeschädigungen etc. vom Jahre 1891 an auf 
Geheiss des Eisenbahndepartementes wieder zweimännig 
durchgeführt werden. Für die Lagerung der Doppel
hebel, Zylinder usw. war der Innenrahmen mit leichtem 
äusserem Ergänzungsrahmen versehen. Die Lokomotiven 
der T-T-B erhielten in den Jahren 1908/09 Zusatzwasser
kasten seitlich des Kessels. Geländerstangen rings um 
den Umlaufsteg. Zum Teil waren Speisepumpen mit 
Antrieb vom Doppelhebel aus vorhanden. Ventilregu
lator mit Exzenterbetätigung.
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Gruppe T -T -B  B etr ie b sn u m m em  4 - 6 .  3 Stück.
(Toesstalbahn) Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1884 und 1891.

A bbildun g 215. Ebner

7 - 8 .

Gruppe S-O-B (Südostbahn) Gruppe Sihl-T-B  (Sihltalbahn)

Betriebsnummer 51. 1 Stück. Betriebsnummern 3 und 4. 2 Stück.
Gebaut in der Lokom otivfabrik in W interthur, 1891. Gebaut in der Lokom otivfabrik in W interthur, 1892.

A bbildung 85 (S eite  135). SLM
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S e r i e - B e z e i c h n u n g . Gruppe C-G-T-S: 1887—1902 G 2.
Übrige Gruppen : 1887—1902 E 2. ab 1902 E 2/2.

B alm  und  
frühere Serie

B etriebs-
N um m ern

N am en
Fabrik-

Nrn.
B aujahr Fabrik

II.
K essel

Ü ber
h itzer

A u s
rangiert

W eitere V erw endung

E-B  

1882: B

Bödeli-B 
1872: A 2)

C-G-T-S
Genfer-
Tram

R -V -T *)

11
12

B -B  |T -S -B  
1907

1 71
2 _
3 72

2 (5)3)
3
4

5 (2)
6
7
5

1
2
3
4

Emme
Ilfis

Bise
Föhn

Zephir

/o

210
211

223
224

1870

1870

1881
1881

1872
1872

290

111

1874

1877

Krauss & Cie., 
München 

Anjubault 
Paris

W interthur

Krauss & Cie. 
München

1899

1895

338 1883
425 1885
467
477

1887
1887

W interthur

588 1889

Val de Travers 
Régional 

Buttes 
Fleurier

717
718

323
324

1892
1892

1883
1883

3973 1886
4430 1892

W interthur

Mülhausen

1880

1888

1915
1907

1916
1895
1916

1891
1901
1901
1901
1901
1901
1901
1901

1916
1908
1916
1916

1890— 1908 U etik on

Frankreich

M etallw erke D ornach

t) Vor der In b etr ieb setzu n g  der Strecke B u rgd orf-S o lo th u rn  der 
Emmentalbahn (25. M ai 1875) bestand  bereits se it  1864 d ie  m it 
Pferden betriebene B ahn  D eren d in gen -B ib erist, d ie in  den Jahren  
1869/70 b is nach  G erlafingen verlängert und ab 1872 m it einer  
L okom otive betrieben w urde. D iese  Strecke g in g  auf 1. Januar  
1873 in  den  B esitz  der E -B  über und w urde auf deren R echnung  
bis 1. Mai 1875 von  der U nternchm erfirm a N äff & Zschokke  
betrieben, w orauf d ie E -B  d en  B etrieb  selb st übernahm . A m
4. D ezem ber 1876 erfolgte d ie  E röffnung der d irekten  L inie  
B u rgd orf-B ib er ist—Solothurn (21 km , bisher über D erendingen  
24 km ), d ie  auf 30. Ju n i 1884 d ie  A ufh eb ung des Stückes  
B ib erist-D eren d in gen  zur F olge h a tte . A m  12. M ai 1881 wurde  
auch der 2. T eil der E -B , B urgdorf-L angn au , 22 km , eröffnet.

Für den B etrieb  der L inie D erend ingen-G erlafin gen  und bis 
U tzen storf d ien te  vo n  1872 bis Mai 1875 e in e  kleine Baulokomotive 

von K rauss in  M ünchen m it nur 10 t D ien stgew ich t; sie  dürfte  
m it A bbildung 211 der B ödelibahnm asch ine verglichen  werden. 
V on 1876— 1880 w urde s ie  für den  B au  der L in ie B urgdorf- 
Langnau b en ü tzt, dann abgeschrieben und im  Jahre 1883 verkauft.

E in e  andere, kleine Lokomotive kam  durch K auf von der B au 
gesellschaft der Jurabahnen im  Jahre 1874 an d ie E -B . S ie  w ar  
als Fabriknum m er 75 ungefähr im  Jahre 1870 v o n  A nju b au lt in  
Paris erstellt und h a tte  e in  D ien stgew ich t von  12,5 t. D ie  F ab rik 
num m er wurde für d ie ganze D ienstdauer auch zur B etrieb s
num m er. D iese M aschine, von  der ebenfalls ein  B ild  feh lt, wurde  
vom  4. D ezem ber 1876 b is 30. Jun i 1884 zum  B etrieb  der a lten  
Strecke B ib erist-D eren d in gen  und auch etw a  b is Burgdorf ver
w endet, in  w elcher Z eit s ie  17 000 km  zurücklegte. Im  Jahre  
1888 wurde s ie  abgeschrieben, im  Jahre 1889 verm ietet und  
am  12. Ju n i 1890 an  d ie Chem ische Fabrik in  U etik on  (Zürich) 
verk auft, w o s ie  b is März 1908 als V erschubm aschine arbeitete  
und dann abgebrochen wurde. E s  w ar w ahrschein lich  auch diese  
L okom otive, d ie  im  Ia h te  J87 4  als im  längeren Gebrauch der  
B em isch en  Jurabahn stehend  b ezeich n et wurde.

D a d iese zw ei L okom otiven  längere Z eit im  ö ffen tlichen  B ah n 
dienste gestanden haben und auch in  der am tlichen R otlm aterial-

S ta tis tik  aufgeführt waren, s in d  s ie  in  den B estan deszahlen  der 
T abellen  1 und 5 verrechnet.

D ie  L ok om otiven  N rn. 11 und 12 erh ielten  a ls 2. G attung  der 
E -B  e in e  neue N um m erareihe.

2) D ie  sogen annte Bödelibahn w urde in  d en  Jahren  1872 un d  1874  
eröffnet und ste llte  als V erbindung des T huner- und Brien- 
zersees m it der 9 km  langen S trecke D ä r lig en -In ter la k en -B ö n ig en  
den 2. T eil des B rünigbahnprojektes dar, das d ie  später auch aus
gefüh rte  V erb indung B e r n -S e ft ig e n -T h u n -In ter la k en -B rü n ig -  
L u zem  im  Plane h atte . D ie  zuerst im  Selbstb etrieb  geführte  
B ödelibah n  stand  vom  1. Septem ber 1876 b is  E n d e 1888 im  
B etrieb  der J -B -L , dann b is E nde 1893 in  dem jen igen  der U nter
nehm erfirm a P üm pin  in  Interlaken, v o n  da an m it der in 
zw ischen eröffneten  T hunerseebahn im  B etrieb  der Ju ra -S im p lon -  
bahn, d ie  g le ich zeitig  d ie A k tien  der B ödelibah n  aufkaufte. D ie  
T -S -B  k au fte  im  Jahre 1899 d iese  B ahn  zurück und übernahm  
ab 1. Janu ar 1900 ihren B etrieb  selb st. D ie  B etrieb snu m m em  
der verb liebenen zw ei L okom otiven  der B ödelibahn w urden nach  
dem  Schem a der T -S -B  un d  m itbetriebenen  L inien  im  Jahre 1907 
in  71 und 72 um gezeichnet.

3) D ie  N um m ern 2 und 5 der L okom otiven  der Genfer Trambahn 

w urden im  Jahre 1890 gew echselt, w e il Nr. 5 m it den  A bm es
sungen  der Nr. 1 kleiner geb au t und deshalb dieser beigesellt 
w urde. D er N am e der B ahn  war zuerst: C om pagnie Général des 
T ram w ays su isses, C -G -T-S, w urde dann b ei A usdehnu ng des 
N etzes  und Ü bergang zur Schm alspur im  Jahre 1887 in : Voie  
é tro ite  à G enève, V -E  um geändert und im  Jahre 1900 zur: Com
p agn ie  gen evoise  de T ram w ays é lectrique, C -G -T-E  verein igt. 
D er ursprünglichen T ram w aygesellschaft w ar auch d ie  B ieler  
T ram bahn angesch lossen .

4) D ie  Traverstalbahn stand  vo n  ihrer E röffnung im  Jahre 18S3 
an im  B etrieb e der U n ternehm erfin na  P ü m pin  & M erian, ab 
21. Septem ber 18S5 in  dem jen igen  der SO -S, ab 1890 im  Betrieb  
der J -S , ab 1903 der S -B -B . Im  Jahre 1913 tra t s ie  zum  
Selbstb etrieb  über.
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L iste 1 (F ortsetzun g).

B ahn  und 
frühere Serie

B etriebs-
N um m ern N am en Fabrik-

Nrn. B aujahr Fabrik
ir.

Kessel
Ü ber
hitzer

A us
rangiert W eitere V erw endung

T-T-B  
1884: II

4
51)

Bachtel
Hörnli

375
376

1884
1884 Winterthur

-- — 1916
1916 J Frankreich

6 Wald 687 1891 ----- ----- 1916 J

K -L-B l 2)
2

Kriens
Luzern

1719
1720

1886
1886

Krauss & Cie., 
München

— ----- 1905
1906

b. 1928 v. R oll, Nr. 8 

A lum . Fabrik, Chippis

S-O-B 5 13) — 686 1891 Winterthur ----- ----- 1896 b. 1912 K L B ,  dann  
Gaswerk S t. Gallen

Sihl- (2) 4*) — 725 1892 Winterthur
----- — 1896 T halw ili Färberei

T-B 3 — 726 1892 ----- — 1897 v . R oll, C hoindez, Nr. 3

S-T-B
215) 

22

\_ 1534

1535

1903

1903
Winterthur _

— 1912

1912

1916 K allnach,
1928 E m m enbrücke  

1915 Frankreich

Sense-
T-B

216) , 6337 1910 Krauss & Cie., _ v. neu
22 ----- 6451 1911 München — v. neu
23 ----- 2590 1917 Winterthur — v. neu

L-H-B l 7)
2

----- 3522
3523

1931
1931 Winterthur ----- v. neu 

v. neu

S-T 1 _ 11099 1912 Henschel, _ _
2 ----- 11100 1912 Kassel ----- —

*) D ie  L okom otiven  N rn. 5 und 6 der Toesstalbahn erh ielten  
N um m ern und N am en der im  Jahre 1883 verk auften  3/3- 
gekup pelten  M aschinen, L iste 2.

2) D ie  L ok om otiven  der K - L - B  trugen zuerst nur N am en; die  
B etrieb sn u m m em  w urden ihnen erst im  Jahre 1894 gegeben.

D ie  K riens-Luzernbahn  wurde als V erbindung des B ahnhofes  
Luzern m it dem  ind ustriellen  Vorort K riens am  25. O ktober 1886 
eröffnet. S ie  bed ien te  sich  für den B etrieb  der zw ei L okom o
tiven  nach Gruppe 6, zu  denen im  Jahre 1896 d ie  etw as stärkere  
L okom otive N r. 51 nach B row n’scher D oppelhebelbauart der  
S-O -B (Gruppe 7) kam . M it der A ufnahm e des B etrieb es der 
e lektrisch en  S trassenb ahnen Luzern und m it dem  Ü bergang der 
K -L -B  an d iese  (Jahre 1899/1900) w urden d ie  L okom otiven  der 
Gruppe 6 w egen  W egfalls der Personenbeförderung überzählig, 
in  R eserve g este llt und in  den Jahren 1905/06 verkauft. Der 
starke G üterverkehr n ö tig te  im  Jahre 1909 zur A nschaffung  
einer stärkeren 3 /3-geku ppelten  L okom otive (L iste 2, Gruppe 13) 
und im  Jahre 1912 zum  A nkau f der L okom otive Nr. 8 der 
S-T -B  (L iste 2, Gruppe 6), w ährend gle ich zeitig  die k leine Loko
m otive  Nr. 51 verk auft wurde.

®) A ls zw eite  L okom otivbauart der Südostbahn w urde d iese  L oko
m otive  in  höherer Zehnerreihe m it der Nr. 51 belegt.

4) Im  Jahre 1893 wurde die ursprüngliche Nr. 2 der Sihltalbahn in  
Nr. 4 abgeändert und d ie  Nr. 2 der zw eiten  3/3-geku ppelten  
M aschine der B ahn  gegeben (L iste 2, Gruppe 8).

6) A uch d ie  N rn. 21 und 22 der L okom otiven  der Seetalbahn wurden, 
als 3. Serie der B ahn, in  neuer Zehnerreihe aufgeführt, nach
dem  bereits d ie  zw ei anderen G attungen  in  der ersten  und 
zw eiten  Zehnerreihe num eriert w aren. A ufnahm e des e lek 
trischen B etriebs auf der S-T-B: 1910

6) D ie  im  Jahre 1904 eröffnete Sensetalbahn stan d  m it zw ei e igenen  
3/4-gekuppelten  L okom otiven  (L iste 3, Gruppe 5) im  B etrieb  
der B -N  bzw . der T -S -B . A uf 1. Januar 1910 trat s ie  m it 
vorstehenden 2/2-gekuppelten  L okom otiven  in  B etrieb sgem ein
sch aft m it der B em -W orb b ah n , auf 1. O ktober 1922 g in g  sie  
zum  Selbstbetrieb  über. D ie  Nrn. 21— 23 w urden als neue R eihe  
der ersten  Serie (Nrn. 31— 32) vorangestellt.

") D ie  B etriebsnum m ern 1 und 2 der L ok om otiven  der Langcnthal- 
Hutheilhahn w urden von  früheren, bereits ausrangierten  3/3- 
gekup pelten  M aschinen übernom m en.

Gruppe 4, Nrn. 3 und 4 (Abbildung 214) der R-V-T 
waren nach typischer Mülhauserbauart mit seitlichen 
Wasserkasten, Dampfdom mit Federwag-Sicherheits- 
ventilen und Schieberregulator, überhängenden Enden 
mit nur 2200 mm Achsstand, Stephenson-Steuerung mit 
Exzentern usw. ausgeführt. Grosse Triebwerksabmes
sungen bei nur 9 Atm. Dampfdruck.

Gruppe 6, Abbildung 216: Die 2 Lokomotiven der 
K-L-B waren für gemischten Dienst auf der nur 3,3 km 
langen, aber bis zu 34 Promille ansteigenden Verbindung 
vom Güterbahnhof Luzern nach Kriens durch die Stadt
strassen bestimmt, weshalb sie nach Art der Tram
lokomotiven wagenartigen Umbau (auf drei Seiten mit 
Glaswänden), Dach und Triebwerksverkleidung er

hielten. Mit ihren geringen Abmessungen waren sie bald 
zu schwach und wurden durch 3/3-gekuppelte Maschinen 
ersetzt. Führerstand in der Mitte, links neben dem 
Langkessel, Feuertüren hinten und seitlich. 14 Atm. 
Dampfdruck. Die Lokomotiven besassen Normal- und 
Zentralpuffer und ein Dampfläutewerk. Der Luft
behälter der Druckluftbremse war auf dem Dach ange
bracht.

Gruppe 9, Abbildung 217: Die Lokomotiven der 
S-T-B wurden für den Lokalverkehr beschafft, nachdem 
die Absicht für die Einführung von Daimler- oder 
Serpollet-Triebwagen wegen zu geringer Leistungsfähig
keit solcher fallen gelassen war. Diese kleinen Loko
motiven beförderten ein Zuggewicht von 30 t auf 35 Pro-
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mille Steigung. Sie waren einmännig bedient und durchmesser nur 850 mm, Achsstand 1800 mm, Dienst-
dafür mit Türen in den Führerhauswänden, mit Umlauf- gewicht 15 t. Elektrische Beleuchtung System Stone
geländem und Übergangsblechen ausgerüstet. Rad- für Signal- und Fiihrerstandlatemen ab 1907.

4.
Gruppe r - v - t  B etriebsnum m ern 3 und 4. 2  S tü c k .

{Traverstalbahn}
(siehe Seite 274} Gebaut von der Elsäss. Maschinenbaugesellschaft in Mülhausen, 1886— 1892.

6't  ̂_ • B etriebsnum m ern 1 und 2. 2  S tü c k .
Gruppe K-JL-B

(Kriens-Luzern-Bahn) Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1886.

A bbildun g 216.

A bbildun g 214.
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(Seetalbahn) Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1903.

9.
Gruppe S-T-B B e tr ie b sn u m m e rn  21 u n d  2 2 . 2 Stück.

A bbildun g 218. K M

Gruppen 10 und 11 , Abbildungen 218 und 219: Diese 
als sogenannte Motorlokomotiven bezeichneten Ma
schinen stellten ein Mittelding zwischen Lokomotive 
und Triebwagen dar, waren einmännig bedient und 
ermöglichten mit ziemlich grossen Abmessungen, 2700 mm 
Achsstand, 22— 26 t Dienstgewicht und Heissdampf-

anwendung auf Steigungen bis zu 32 Promille einen 
ansehnlichen und doch sparsamen Betrieb. Das Führer
haus umfasste teilweise (bei der L-H-B-Ausführung ganz) 
den Kessel, der Führerstand befand sich im rechts
seitigen Gang in der Mitte, bei den L-H-B-Lokomotiven 
daselbst vom  und hinten mit doppelter Anbringung der
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10 .
Gruppe Sense-T-B 

(Sensetalbahn)

A bbildun g 217. S u. H.

B etriebsnum m ern 21 —  23. 3  S tü c k .
(Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)

Gebaut in den Lokomotivfabriken Krauss ¿fe Cie. in München, 1910/11 
und in Winterthur, 1917.



(LangentS-V h^dlbahn) <Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1931.

1L B e t r ie b s n u m m e rn  1 u n d  2 . 2  Stück.

A bbildun g 220. Fabrikbild

Bedienungsapparate. Stirnwandtüren, Piattformen mit 
Geländern und Übergangsblechen ermöglichten das 
Betreten des Führerstandes vom Zuge aus. Der mit 
Grossrohrüberhitzer ausgerüstete Kessel wurde mit 
halbautomatischer Feuerung versehen, wobei das Brenn
material nach Betätigung eines Griffes aus dem über 
der Feuerbüchse angebrachten Kohlenkasten auf den

Rost fiel; eine Schautüre erlaubte Nachbesserung der 
Feuerverteilung. Automatische Dampfspeisepumpe zur 
Entlastung des Führers. Die rassigen Maschinen er
reichten eine Zugkraft von 3600 kg und eine Leistung 
von gegen 300 PS, sie hatten 75 t auf 23 Promille Steigung 
mit 25 km/Std. Geschwindigkeit zu befördern. 2 Sand
kasten für Streuung in beiden Fahrrichtungen.

„  12' _ B etriebsnum m ern 1 und 2. 2  S tü c k .
Gruppe S-T

(Sursee-Triengenbahn) Gebaut in der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in Kassel, 1912.

A bbildun g 219. SL M
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Gruppe 12, Abbildung 220: Die Lokomotiven der S-T 
mit über 14 t Achsdruck waren so stark wie diejenigen 
der Gruppen 10 und 11 , doch waren sie nicht mit Über
hitzer versehen. Bei grösserer Länge und nur 2500 mm 
Achsstand zeigten sie grossen Überhang. Sandstreuvor
richtung für beide Fahrrichtungen. Die Lokomotiven 
wurden ums Jahr 1930 für einmännige Bedienung ein
gerichtet und dafür mit automatischer Speisepumpe,

Durchgangstüren, Umlaufgeländer und Übergangs
blechen versehen, wobei der rechtsseitige Kohlenkasten 
neben der Feuerbüchse entfernt werden musste. Aze
tylenbeleuchtung. Der Bezug der Lokomotiven aus 
Deutschland ist darauf zurückzuführen, dass die Bahn 
von der Bahnindustrie A. G. in Hannover gebaut wurde, 
die auch das Rohmaterial zu liefern hatte.

Ü b rig e  sc h w e ize risc h e  N o rm a lsp u rb a h n en . L is te  2.

3/3~ gekuppelte X en Jerlo lcom otiven ^  Serie E 3/3.

Auf Bahnen mit stärkeren Steigungen und grösserem 
Verkehr musste schon von Anfang an die 3/3-gekuppelte 
Tenderlokomotive eingesetzt werden, übrigens auch wegen 
des meist auf 12 t und darunter beschränkten Achs- 
druckes. Für wichtigere Bahnen wie die Emmentalbahn 
und die Tösstalbahn wurde die im Jahre 1875 von der 
Lokomotivfabrik in Winterthur für die Nationalbahn 
geschaffene grössere Maschine mit 1300 mm Raddurch
messer gebaut, deren gute Bewährung sogar noch in den 
Jahren 1892— 1896 zum Nachbau für die T-S-B und 
S-E-B führte. Für kleinere Bahnen genügte derselbe 
Typ mit etwas verjüngten Abmessungen und 1000 mm 
Raddurchmesser, wie er erstmals auch im Jahre 1875 
als Rangierlokomotive für die Bemische Jurabahn 
ausgeführt wurde; in den Jahren 1889— 1912 fand er 
für 6 Bahnen in 19 Stück Anwendung, wobei er sich mit 
Steigerung des Dienstgewichtes von 26,7 auf 32,8 t 
der N-O-B und S-C-B-Rangierlokomotive der Jahre 
1894/96 anglich. Für Bahnen mit Steigungen von 
35— 70 Promille (A-R-B, Ue-B, S-O-B und S-T-B) 
mussten Spezialmaschinen mit 750— 900 mm Raddurch
messer und bis gegen 100 m 2 Heizfläche geschaffen werden, 
die sich dann trotz zum Teil massigen Adhäsions
gewichtes als zweckmässig erwiesen und Hilfsmittel wie 
Zahnstange und W etli’sche Wälztrommel entbehrlich 
machten.

Auf 16 Bahnen wurden in den Jahren 1874— 1936 
insgesamt 63 Stück 3/3-gekuppelter Lokomotiven neu 
in Dienst genommen; sie waren mit Ausnahme der 
Gruppen 5 und 14, sowie der neueren Maschinen der 
Ue-B und der S-T-B durchwegs nach Krauss’scher 
Art mit Kastenrahmen gebaut. Die Vorratsräume fassten 
L5— 4,5 m3 Wasser und 0,4— 2,0 t Kohle. Der Achs
stand der 14 Gruppen bemass sich auf 2000— 3320 mm, 
die Kesselheizfläche auf 41,5— 97,8 m 2, der Dampfdruck 
auf 8— 13 Atm., die Zylindermasse stiegen von 290/400 
auf 400/550 mm, die Zugkraft von 2000 auf 6700 kg 
und die Leistung bei 25 km/Std. Fahrgeschwindigkeit 
von 185 auf 620 PS. Die kleinste Maschine war diejenige 
der A-R-B-Talbahn mit 19,3 t, die stärkste die im 
Jahre 1936 gelieferte Heissdampflokomotive der H-W-B 
mit 40,5 t Dienstgewicht.

Die Kessel trugen bei den Gruppen der Ue-B und der 
S-l-B  (Nrn. 1— 6) keinen Dampfdom; die direkt be

lasteten Sicherheitsventile sassen auf dem Langkessel, 
bei den Kesseln mit Dampfdom auf demselben. Mit 
einer Ausnahme waren die Einströmrohre in die Rauch
kammer verlegt. Überhitzer erhielten nur 4 Lokomotiven 
von neu eingebaut, 2 weitere wurden nachträglich damit 
versehen. Alle Ausführungen hatten Innenrahmen, die 
Tragfedern waren meist darüber angeordnet und je 
zwei hintereinander mit Ausgleichhebeln verbunden; 
nur bei den ersten Lokomotiven der Ue-B und der 
S-T-B waren gemeinsame, umgekehrte Federn für 
2 Achsen und Querfeder für die 3. Achse vorhanden. 
Die Federn der Lokomotiven der S-O-B und der S-T-B 
(Nrn. 7 und 8) standen innerhalb des Rahmens über den 
Lagern, diejenigen der Nr. 5 der H-W-B waren unter den 
Achslagern aufgehängt. Durchwegs war auch Aussen- 
triebwerk angeordnet, auf die mittlere oder hintere 
Achse wirkend. 23 Lokomotiven hatten Steuerung nach 
Allan, 1 Stück nach Stephenson, die übrigen nach 
Walschaerts, Kolbenschieber waren nur an den 4 Heiss- 
dampflokomotiven vorhanden. Die Steuerwelle lag stets 
oben, die Umsteuerung erfolgte in der Mehrzahl mit 
Schraube und Rad. Die Stangen der Kolben von 340 mm 
Durchmesser und mehr waren meist vom  durchgeführt. 
Die Spindelbremse, die in vielen Fällen mit Exterhebel 
versehen war, wirkte vorwiegend mit 4 Klötzen auf die 
Hinterachse oder einseitig auch auf die mittlere Achse. 
Ausgenommen die Lokomotiven der Gruppen 1 und 3 
waren alle mit Westinghousebremse ausgerüstet, ebenso 
alle mit Geschwindigkeitsmesser und Einrichtung für 
Dampfheizung. Die Führerhäuser waren alle gut aus
gebildet und hinten abgeschlossen, wo nicht, wurde 
dies später nachgeholt. Die Höchstgeschwindigkeit der 
Lokomotiven betrug 25— 45 km/Std., für die E-B wurde 
sie ab 1905 auf 50 km/Std. erhöht.

Über Einzelheiten der Gruppen ist folgendes zu 
sagen:

Gruppe 1 , A-R-B, Abbildungen 221 und 222: Ge
drungener Bau von 6000 mm Gesamtlänge und 6,6 t 
Achsdruck. Der nur für 8 Atm. (ab 1893 9 Atm., zweiter 
Kessel 12 Atm.) gebaute Kessel hatte Regulatorgehäuse 
und Drehventilregulator mit Handrad. Die Feuerbüchse 
war nach Art stationärer Kessel in röhrenförmiger 
Ausführung erstellt. Der zweite Kessel war höher 
gelegt und um 400 mm länger, hatte nun Dampfdom,
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Gruppe A -R -B  
(Arth-Rigi-Talbalin)

1. B etriebsn um m er 1. 1 S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1874.

Gruppen 2, 4 und 9, E-B, T-T-B, T-S-B/S-E-B, 
Abbildungen 223 und 235: Die gleichzeitig mit den 
Lokomotiven der Nationalbahn gebauten Maschinen 
der Gruppen 2 und 4 waren nicht nach gleichen Ab
messungen ausgeführt; diejenigen der E-B hatten, wie 
die S-N-B-Maschinen, als Zylindermasse 340/500 mm 
und 2900 mm Achsstand, die entsprechenden Masse der 
T-T-B waren 360/600/2800 mm, bei den Nrn. 5 und 6 
weiter auf 380/600/3000 mm erhöht. Auch die Heizfläche 
der Kessel betrug unterschiedlich 63,3— 80 m2. Der 
Dampfdruck war einheitlich bei allen Gruppen 10 Atm. 
Die 20 Jahre später gebaute Gruppe 9 erhielt wieder 
die kleineren Abmessungen, aber 3000 mm Achsstand. 
Das Dienstgewicht stieg von 30,6 auf 35,6 t, die Betrieb

stoffräume fassten 3,9— 4,5 m 3 Wasser und 1,2 bis 2,0 t 
Kohle. Die Vergrösserung des Wasservorrates bei der 
T-T-B-Ausführung erfolgte durch einen Zusatzkasten 
unter dem Führerstand. Der Sandkasten war bei den 
Gruppen 2 und 4 um den Dampfdom herumgelegt. Das 

' Triebwerk mit mittlerer als Triebachse besass bei den 
Gruppen 2 und 4 Walschaertssteuerung nach langer Bau
art, bei Gruppe 9 nach normaler Ausführung; sie wurde 
mit Hebel bedient. Vom  durchgeführte Kolbenstangen. 
Die Lokomotiven der E-B erhielten später zweischienige 
Kreuzköpfe. Die Tragfedem der Hinterachse waren bei 
Gruppe 9 unter die Achslager verlegt. Die Spindel- 

' bremse mit Exterhebel (nicht an Gruppe 9) wirkte
4-klötzig auf die Hinterachse, bei Gruppe 9 auch auf die

A A

doch wurden die äusseren Einströmrohre und der 
Drehventilregulator beibehalten. Der Wasser
kasten wurde durch Aufbau innerhalb der Trag
fedem bis unter den Kessel, von 1,5 auf 2,15 m3 
Inhalt vergrössert, ebenso der rückwärtige Koh
lenkasten von 0,35 auf 0,5 t Fassung. Triebwerk 
mit mittlerer als Triebachse und Stephenson- 
Steuerung, die nach amerikanischer Art mittels 
einseitiger Taschenkulisse und mit Einschaltung 
eines Doppelhebels die Bewegung umgekehrt auf 
die wagrecht und über der Zylindermitte liegen
den Schieber übertrug; Umsteuerung mit senk
rechter Spindel und Rad. Stahlgussräder, die 
erst im Jahre 1886 mit besonderen Radreifen 
versehen wurden; die mittleren Räder hatten 
zuerst keine Spurkränze. Spindelbremse, zuerst
4-klötzig, später nur noch 2-klötzig auf die 
Hinterachse wirkend, keine Druckluftbremse. 
Sandstreuung aus Sanddorn vor und hinter die 
Triebachse. Zuerst Zentralpuffer (die Wagen 
wurden von Arth nach Goldau geschoben), ab 
1883 auch Normalpuffer. Geschlossenes Führer
haus ab 1891.

A bbildung 221.

A bbildun g 222. B B

3/3-gek u p p elte  T en d crlok om otive  der A rth -R ig ib ah n  bzw . LötscH bergbahn  

nach Erneuerung.
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Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 
1874— 1892.

2.

Gruppe E-B (Emmentalbahn)

B e tr ie b s n u m m e rn  1 — 4 . 4  Stück. B etriebsnum m ern 1 — 3, 5 und 6 . 5  S tü c k .
(Nr. 1, S-B-B-Gruppe 76)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1875— 76.

4.
Gruppe T-T-B (Toesstalbahn)

^ ^ 7

A bbildung 223. Siehe auch A bb. 64, S e ite  104. Ncucnschwandcr

mittlere Achse. Die Westinghousebremse wurde auf 
der E-B erst in den Jahren 1904/05, auf der T-T-B im 
Jahre 1897 und die Regulierbremse im Jahre 1903 
eingeführt; bis dahin bediente sich (vom Jahre 1888 an) 
die T-T-B der Reibungsbremse nach Heberlein, wofür 
die Lokomotiven mit dem Haspel versehen waren. Ein
richtung für Dampfheizung, bei der T-T-B schon ab 1883.

Geschwindigkeitsmesser ab 1889/91. Die Loko
motiven der T-T-B erhielten später unter den Achslagern 
aufgehängte Tragfedern an der Hinterachse, neue er
weiterte Führerhäuser und Druckluftsandstreuer. Die 
starke Beanspruchung der Maschinen führte auch zu 
Rahmenverstärkungen, Ersatz von Triebwerksteilen, 
Zylindern, Schiebern usw., doch musste nur ein Kessel 
ersetzt werden. Die Lokomotiven der E-B erhielten 
3 neue Kessel mit 12 Atm. Dampfdruck, auch Sanddorn 
wurde aufgebaut.

Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit und Ermög
lichung des Durchlaufes von Interlaken bis Bern wurde 
Gruppe 9 (um Neubeschaffungen von Lokomotiven zu 
vermeiden) in den Jahren 1902/03 in Winterthur auf die 
Bauart 3j4-gekuppelt (Typ Mogul) umgebaut (Abbildung

Gruppe 3, Ue-B, Abbildung 224 : Die in der Fussnote 
Seite 285 unter 3) beschriebenen Betriebsverhältnisse der 
Uetlibergbahn bei Zürich erforderten besondere Lokomo
tiven: Gedrungener Bau mit nur 2000 mm Aehsstand 
(135 m kleinster Kurvenradius), 900 mm Raddurch
messer, grosse Zylindermasse und 12 Atm. Dampfdruck, 
wodurch 3600 kg Zugkraft und 270 PS Leistung bei 20 km- 
Std. Geschwindigkeit erzielt wurden. Die Kesselheizfläche 
bemass sich auf 72,3 m 2, das Dienstgewicht auf nur 25 t 
entsprechend einem Achsdruck von 8,3 t. Wasserkasten-

236, Seite 293). Der Rahmen wurde nach vorn ver
längert und eine führende kurvenbewegliche Laufachse 
untergebaut, was die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
auf 60 km/Std. erlaubte. Mit dem Ersatz des Kessels 
durch einen erheblich grösseren und mit dem Aufbau 
von seitlichen Zusatzwasserkasten konnte auch das 
Adhäsionsgewicht auf fast 36 t erhöht werden. Unter 
Belassung der alten Zylinder, aber mit Steigerung des 
Dampfdruckes auf 12 Atm., wurde auch eine bescheidene 
Mehrleistung erzielt (330 statt 280 PS), die aber in der 
Folge den Anforderungen nicht zu genügen vermochte. 
Die zuerst umgebauten Nrn. 2 und 4 behielten ihre 
alten Kessel noch während eines Jahres, die aber zwischen 
den Wasserkasten ganz verschwanden. Die Erhöhung 
des Achsdruckes führte auch auf der S-E-B zur Ver
stärkung des Geleiseoberbaues wie auf der G-T-B. Die 
über den Lagern stehenden Lau fachsfedern waren mittels 
Winkelhebelzügen mit den Federn der vorderen Kuppel
achse verbunden. Die Bremse wirkte nun einseitig 
auf alle gekuppelten Räder. Die Hebelumsteuerung wurde 
beibehalten. Nr. 22 erhielt einen Langer’schen Rauch
verbrenner.

einlauf, Kühlwasserkasten für die Gegendruckbremse 
und Sandbehälter waren in je einem auf dem Umlauf
blech stehenden Aufbau vereinigt, der Kohlenkasten 
war beidseitig neben der Feuerbüchse angeordnet. Es 
waren auch Sandbehälter für die Rückwärtsfahrt unter 
dem Führerstand vorhanden. Drehventil-Regulator, 
Triebwerk mit 3. als Triebachse, Allansteuerung mit 
Exzentern und Klotzkulisse, Umsteuerung mit Schraube 
und Kurbel, Kolbenstangen nicht vorn durchgeführt. 
Exterhebelbremse, auf die vordere und die hintere Achse
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Gruppe U e-B B etriebsnum m ern 1 — 4, 1 (II). 5 S tü ck .
(Uetlibergbahn) Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss &  Cie. in München, 1874— 1898.

3

A bbildun g 224.

einseitig wirkend, keine Kraftbremse. Für die Talfahrt 
wurde regelmässig die Gegendruckbremse benützt. 
Klose-Geschwindigkeitsmesser erster Ausführung, keine 
Einrichtung für Dampfheizung. In den Jahren 1889 bis 
1896 wurden die Zylinder ersetzt und mit vom durch
geführten Kolbenstangen versehen (Nr. 2 im Jahre 1905 
dritte Zylinder), in den Jahren 1901— 1905 fand eine 
gründliche Erneuerung der Lokomotiven mit Kessel
ersatz statt; die Kessel erhielten nun Dampfdom.

Die im Jahre 1898 beschaffte zweite Lokomotive Nr. 1

(Abbildung 225) mit annähernd gleichen Abmessungen, 
aber 2500 mm Achsstand und 27 t Dienstgewicht, hatte 
grössere Vorratsräume, Steuerung nach Walschaerts 
mit gerader Kulisse nach Helmholtz, vorn durchgeführt. 
Kolbenstangen, obere Tragfedern ohne Ausgleichhebel 
und 2 Sandkasten auf dem Kessel. Die Bremseinrich
tungen und übrigen Ausstattungen waren gleich wie bei 
den ersten Lokomotiven. Die Lokomotive befriedigte 
nicht so, wie jene, so dass sie im Jahre 1916 veräussert 
wurde.

A bbildung 225, Nr. 1 (II)
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .  1887-1902: E  3, ab 1902: E  3/3 (für E -B , T -T -B , T-S-B , S-E-B, S-T -B : E d 3/3).
(nach Um bau T -S -B  & S -E -B : E c 3/4),

B ahn und 
frühere Serie

B etriebs- 
N il m m ern

N am en Fabrik-
Nrn. B aujahr Fabrik 11.

Kessel
Ü ber
h itzer

A u s
rangiert

W eitere V erw endung

A -R -B 1) 
(ab 1S81 
Serie I)

A -R -B

1/11

T -S-B

73 — 3,8 1874 Winterthur 1902 — 1931

1907/31 T -S -B /B -L -S

1931/34 G asw erk B asel 
1934 an v . R oll verkft.

E -B 2) 
(ab 1882 
Serie A)

1
2

Solothurn
Burgdorf

5  G 
57

1874
1874

Winterthur

1901
1898

— 1919
1919

Italien
Italien

3 Langnau 229 1881 1909 — 1933 —

4 Gerlafingen 739 1892 — — 1933 —

Ue-B2)

1
2
3

Uto 
Al bis 

Manegg

410
411
412

1874
1874
1874 Krauss & Cie., 

München

1905
1902

— 1883
1927
1928

Italien

Sihl 413 1876 1901 — 1929 —

1 Uto 3813 1898 — — 1916 Karbidfabr. Bodio

T -T -B 1) 
(ab 1875 
Serie I)

T -T -B

1
2
3

S -B -B
1918

8384
Johannes-

Schoch
Winterthur

Bauma

71
73
75

1875
1875
1875 Winterthur 1902

— 1916
1917

—

Serie II 5
6 =

Hörnli
Wald

104
105

1876
1876 — —

1883
1883

Italien
Italien

1
2

Waedensweil
Einsiedeln

1722
1723

1878
1878

E s s l i n g e »

1895
1894

—

3 St. Gotthard 1781 1880 1895 —
4 Schwyz 2224 1887 — —

(W -E )2)

S-O-B

5
G
7
8 
9

10
11

—

679
680 
681 
682
683
684
685

1891
1891
1891
1891
1891
1891
1891

! Winterthur
—

—

1) D ie  A dhäsionslokom otive der A rth-R igiba lm  trug d ie  Nr. 1 m it 
einer B erglok om otive, dann ab 1893 zur besseren U nterschei
du ng  d ie  Nr. 11. Im  Jahre 1907 erh ielt s ie  b e i der T -S -B  die  
Nr. 73. A ufnahm e des e lek trisch en  B etrieb es auf der A rth -R ig i- 
T albabn : 1. Janu ar 1906.

-) D ie  zw eiten  K essel aus W interthur der N rn. 1 — 3 der Emmentalbahn 

w urden in  der S-C-B- bzw . S -B -ß -W erk stä tte  in O lten eingebaut. 
A ufnahm e des elek trisch en  B etrieb es auf der E - B : 1919— 1932.

3) D ie  Fabriknum m er 413 w urde für d ie erst im  Jahre 1876 abzu
liefernde Nr. 4 der Uetlibergbahn reserviert.

D ie  U etlibergbahn (eröffnet am 12. M ai 1875) überw indet bei 
9130 m  B etrieb slän ge e in e  H öhendifferenz vo n  400 m , w eist 
also e in e  du rchschnittliche S teigu n g  von  44,5 Prom ille auf. A uf 
m ehr als 2/3 ihrer L änge kom m en Steigu ngen  von  50— 70 Prom ille  
vor, d ie  ohn e Z ahnstange b ew ä ltig t werden. D as Program m  
schrieb vor, zw ei W agen m it 35— 40 Personen in  30— 35 M inu
ten  auf d ie  H öhe zu befördern. D ie  Fahrzeuge erregten als erste  
für so  grosse S teigu n g  gebauten  R eibun gslok om otiven  grosses 
A ufsehen  (siehe A u fsa tz  vo n  Prof. F liegner, Zürich, in  der 
„E isen b ah n ” , 1875). A ufnahm e des elektrischen B etrieb es auf der 
im  Jahre 1922 n euk onstitu ierten  B ahn am  28. Jun i 1923, unter  
dem  neuen N am en „B ahngesellschaft Z ürich-U etliberg, B -Z -U o” .

D ie  L okom otive Nr. 1 w ar fast ununterbrochen" auf frem den 
B ahnen in  V erw endung: V om  15. April 1877 b is 15. O ktober 1878  
diente, s ie  auf der W äd en sw il-E in sied eln b ah n  im  Z ugdienst und  
bis 22. J u li 1880 stan d  s ie  daselbst in  R eserve (28 514 km ). 
D ann w urde s ie  vo n  d er B auun tern eh m ung der Zufahrtslin ie  
Im m en see-G ösch en cn  der G otthardbahn vom  1. .Mai 1881 bis 
28. Februar 1882 zum  M aterialtransport verw end et. V om  1. März 
bis 15. Mai 1882 fü hrte  s ie  im  D ien ste  der G -B  d ie  A usrüstungs

züge für d ie  S ta tio n en  und D ep ots. Vom 17. Mai b is 15 . O kto
ber 1882 arb eitete  sie  auf der L in ie Arth am  S ee-G old au  der 
A -R -B  w ährend der H aup trevision  der dortigen  L okom otive  
(Gruppe 1 vorstehend). Im  O ktober 1883 w urde s ie  endlich  nach  
einer T ota lle istun g  von 88 377 km  nach Ita lien  verkauft.

*) D er N am e der N r. 1 w e ist a u f e in en  G önner der Toesstalbahn hin , 
der d iese L okom otive gestifte t haben soll. S ie s te h t se it 1918 im  
R angierdienst der S -B -B .

5) D ie  E isenbahn von Wädenswil am /.ürichsee nach Einsiedeln  m it 17 
km  B etriebslänge w urde am  1. Mai 1877 eröffnet. S ie  w e ist fast 
durchgehend 50 Prom ille S teigu n g  auf, s te llt a lso  grosse A n
forderungen an den B etrieb . Obwohl A dhäsionsbetrieb auf sogar  
70 Prom ille S teigu n g  sich  se it zw ei Jahren auf der U etliberg
bahn als m öglich erw iesen h atte , su ch te  m an die  Zugkraft für 
den zu erw artenden grossen Pilgerverkehr m it H ilfsm itte ln  zu 
verbessern. A uf Grund von  V ersuchsfahrten wurde das R aupenrad
system  vo n  W etli durch B esch luss des V erw altungsrates vom
1. Februar 1876 gew ählt, dann aber nach der K atastroph e vom  
30. N ovem ber 1876 w ieder verlassen (siehe A b sch n itt 5 , L iste  5). 
D ie  N ordostbahn leh n te  in der Folge d ie  m it V ertrag vom  
25. Januar 1875 vereinbarte Ü bernahm e des B etriebes der U e-B  
m it ihrem  B etriebsm aterial ab und veru nm öglich te  durch zu hohe  
Forderung auch den A nkau f der verb liebenen zw ei um zubauenden  
W etlilok om otiven . D ie  W -E  g in g  dann (m it Z uziehung von  
D irektor T obler der U etlibergbahn) auf Grund ein lässlicher Probe
fahrten im  April 1877 un ter V erw endung kleiner, aber starker  
A dhäsionslokom otiven  zum  Selbstb etrieb  über. N ach der am  
28. April 1877 durch d ie  Inspektoren  B io tn itzk y  und Seifert

(F ortsetzun g der B em erkungen sieh e  folgende S eite .)
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L iste  2 (F ortsetzun g).

B ahn  und  
frühere Serie

B etriebs-
N um m ern N am en

Fabrik-
Nm. B aujahr Fabrik II.

K essel
Ü ber
hitzer

Aus-
rangiert W eitere  V erw endung

1 Hochdorf 1006 1882 1912
2 Birrwyl IM!) ” 1884 — — 1912 —

3 Beinwyl 1150 1884 Krauss & Cie., — — 1912 ab 1912 C em ent- 
fabrik , W ild egg

S -T -B 1) 4
5

Hallwyl
Baldegg

1147
1148

1883
1883

München
— — 1910

1910
6 Heidegg 1151 1884 — — 1910 ------

7 Lenzburg 978 1896 I — — 1912 Frankreich

S-T-B

8
K-I.-B

2
S-B-B

8652 Wildegg 1064 1897

| W interthur
— — 1933

1912-1926 K - L - B  

1926-1933 S - B - B

L -H -B 2)

51

1
2

--- 3069

582
583

1908

1889
1889

Orenstein & 
Koppel, Berlin

—

___ 1916
1917

1908-1910 le ih w eise  
(E igen tu m  Brow n- 

B overi, B aden) 
1914 n. B rüssel verk .

J Frankreich 

' 1908— 1916 R -S - H - B

6
7

------ 886
887

1894
1894 W interthur

— — 1916
1916

H-W-B 8

5

------ 1088

3610

1898

1936 — v. neu
1930 v . R oll, G erlafingen  

als Nr. 12

1 ___ 727 1892 ___ ___ 1924 ab  1924 s tä d t.
2 ------ 795 1893 — — 1924 B etrieb e, B asel

Sihl-T-B3)
3
4 z 1015

1016
1897
1897 W interthur — z

5 — 1221 1899 — —

« — 2239 1912 — v. neu ab 1926 U c -B -B

(F ortsetzun g  der B em erkungen vo n  vorhergehender S eite .)

vorgen om m enen  K ollau dation  der B ahn  erfo lg te  am  30. April 
d ie  E röffnu ng des B etrieb es der W -E  un ter folgenden B ed in g u n g en :

1. D er B etrieb  erfolgt durch A d h äsion slok om otiven  u n ter B e 
schränkung der H öch stgesch w in d igk eit a u f d en  grossen S te i
gun gen auf 20 k m /S td .

2. E s  dürfen für den  P ersonentransport nur e igen e  W agen m it  
besonders starker Z ugvorrichtung un d  m it d o p p e lter  B ack en 
brem se verw en d et werden.

3. G üterzüge sind  v o n  der L okom otive zu  sch ieb en , n ich t zu  
ziehen (w egen  der B eförderung auch n ich t bahneigener W agen).

4. E inzelne G üterw agen m it starker S tock brem se und b eson 
derem  W ärter dürfen d en  P ersonenzügen angehän gt w erden.

5. B ei V erw endung vo n  zw ei L ok om otiven  m uss d ie  e in e  an der  
Sp itze, d ie  andere am  Schlüsse des Z uges stehen .

Zum  B etrieb e w urden m ietw eise  v om  1. Mai 1877 b is zum  
15. O ktober 1878 d ie zw ei ehem aligen  W etlilok om otiven  der  
N -O -B  und N r. 1 der U etlibergbahn  b en ü tz t, auch d ie n ötigen  
W agen w aren von  d iesen  B ahnen  gestellt. D a d ie  M iete aber 
sehr hoch war, beschaffte sich  d ie  W -E  e igen es R ohm ateria l, 
das w egen  M angels an e igenen  M itteln  v o n  den G em einden  
W ädensw il un d  E in sied eln  b ezah lt und d er  B ah n  gem äss V ertrag  
vom  1. M ai 1879 gegen  A m ortisation szah lu ngen  v o n  10 Prozent 
des K aufspreises zuzüglich  4 1/> P rozen t Z ins zum  Gebrauche  
überlassen w urde. A m  20. Ju n i 18S5 g in g  das M aterial in  den  
B es itz  der B ahn  über. D ie  v ier  L okom otiven  w urden nach der  
B auart der U etlibergm asch inen  in  E sslin gen  erste llt. M itte O kto
ber 1878 kon nten  d ie drei gem ieteten  L okom otiven  zurückgegeben  
w erden, nachdem  für d ie  IS  M onate e tw a  42 000.—  Franken  
M iete en tr ich tet w orden war.

M it der Inbetriebnah m e der neuen S trecke vo n  P fä ffik o n -  
B iberbrückc nach G oklau im  Jahre 1891 w urden sieb en  w eitere  
L okom otiven  der g le ich en  B auart aus W interth ur bezogen. 
D ie  B ahn nahm  den N am en  Südostbalm an.

x) D a  offenbar d ie  L okom otiven  2— 6 der Seetalbahn (ursprünglicher  
N am e: A argauisch - Luzernische - Seetalbahn) erst nachträglich  
und ohne B each tu n g  der F ab riknum m em folge B etriebsnum m ern  
erhalten haben, stim m ten  d iese  n ich t m it  der ersteren überein.

In  den  Jahren  1908— 1910 sta n d  e in e  m it der B etriebsnum m er  
51 be legte , 3 /3 -gck u p p elte  L ok om otive  der Firm a B row n -B overi 
& Cie. in  B aden  auf der Seetalbah n  m ietw eise  im  D ien st, w eil 
d iese  B ahn  auf d ie  bevorsteh en de E infü hrung des e lektrischen  
B etrieb es h in  keine D am p flok om otiven  m ehr anschaffen  w ollte. 
D ie  L ok om otive  stam m te von  O renstein & K oppel in  B erlin . A ls 
im  ö ffen tlich en  B ahnbetrieb  gestanden  und in  den  B estän den  
der S -T -B  un d  der R oh m ateria l-S ta tistik  aufgeführt, is t d ie  
L okom otive auch in  den  T abellen  1 und 5 sow ie  in  L iste  2 
en th a lten  und verrechnet. A ufnahm e des e lek trisch en  B etriebs  
auf der S -T -B : 1910.

L ok om otive  Nr. 8 der S -T -B  g in g  im  Jah re  1912 als Nr. 2 in  
d en B es itz  der K - L - B  über, w o als Nr. 1 und als E rsatz  für d ie  
bisherigen 2 /2 -geku ppelten  L ok om otiven  (L iste  1, G ruppen 6 
und 7) bereits se it 1909 d ie  L ok om otive  der Gruppe 13 vor
stehender L iste  im  D ien ste  stan d . Im  Jahre 1926 übernahm en  
die  S -B -B  den B etrieb  des G üterverkehrs auf der ehem aligen  
K -L -B  un d  d a m it auch d iese  b e id en  L okom otiven , denen  sie  
d ie  B etrieb snu m m ern  8651 und 8652 gaben. Im  Jahre 1933  
w urden d iese  w eiter  verkauft.

2) D ie  N um erieru ng der L okom otiven  der Langenthal-Huitw ilbahn  

un d  der m itbetriebenen  Huttwil-W olhusenbahn  und d er R a m se i-  

Sumisxeald-Hultivilbahn  erfo lgte  in  5 er-A b stän d en :
N rn. 1— 2, E  3 /3  der L -H -B ,

5— 8, E  3 /3  der H -W -B ,
„ 11— 12, E d  3 /4  der L -H -B ,
„ 16— 17, E d  3 /4  der H -W -B ,
„ 21— 22, E d  3/4 der R -S -H -B ,

31— 32, T rieb w agen  der R -S -H -B ,
,, 41— 42, T rieb w agen  der L -H -B  (zuerst H u ttw il-E r isw il-

bahn, H -E -B ).
3) A ufnahm e des elek trisch en  B etrieb s auf der S ih l-T -B : 1924.
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L iste 2 (F ortsetzung).

B ahn  und  
frühere Serie

B etrieb s-
N um m ern N am en Fabrik-

N rn. B aujahr Fabrik 1 1 .
K essel

Ü ber
hitzer

A us
rangiert W eitere  V erw endung

U m bau Lokom .-
vor nach U m bau
1 21 — 72S 1892 1903 1903 1925 1916-1925 G - T - B

T - S - B 1) 2 22 — 729 1892 1903 1902 1916
( B - L - S ) 3

4
23
24

--- 788
789

1893
1893 W interthur 1903

1903
1903
1902

1916
1916 Italien

S - E - B 5 25 --- 990 1896 1903 1903 1916
6 26 --- 991 1896 1903 1903 1925

O e -B -B

C -T-B

1
2

T-S-B B-L-S

—
1219
1220

1899
1899 W interthur

—
—

G - T - B 2)

1
2

75
76

--- 1292
1293

1900
1900 W interthur

— — J ab 1916 B -L -S

3 77 — 1332 1901 — — 1926 Zelluloscfabrik Lulerbidi
4 78 --- 1333 1901 — — 1920 Gebr. Su lzer W interth .

U e - B - B 3) 401
402

--- 1387
1388

1901
1901 W interthur — 1929

1930

( IC -L -B 4)
K -L -B

1
S -B -B

8651 --- 2983 1909 Maffei,
München — — 1933

1926-1933 S - B - B  
ab 1933 v . Roll, 

K lus Nr. 13

R - V - T
5
6 -----

6750
6751

1913
1913

Krauss & Cie., 
München —

v. neu 
v. neu

i D ie  am  1. J u n i 1893 eröffnete Thunerseebahn stand  ab 1. März 1891  
im  B etrieb  der J -S . A b 1. Januar 1900 übernahm  sie  den B etrieb  
m it dem jen igen  der auf gle iches D atu m  e in verleib ten  B ödelibahn  
und der S p iez-E rlen b ach b ah n  selb st. A u f 1. J u li 1901 verein igte  
d ie  T -S -B  ihre V erw altung m it derjen igen  der auf d ieses D atu m  
eröffneten  B ern-N eu en burgbahn , B -N . In  den Jahren 1901— 1907  
ging  auch der B etrieb  der G -T -B , E -Z -B , Sense-T -B , S -F -B  und  
B -S -B  an  d ie  T -S-B  über. D er d am it zu  ihrer V erfügung  
steh en d e L okom otivpark  betrug  sch liesslich  44 Stück . V om  
Jahre 1899 an ste llte  d ie T -S -B  für d ie  L okom otivgruppen  
des G em einschaftsbetriebcs e in  N um m ernschem a auf, das nach  
Zehnerreihen au fgestu ft w ar w ie  fo lgt:

N rn. 1— 8, E b  3 /4  der B -N ,
„ 11— 16, E c  4 /5  der T -S -B , E -Z -B  und S -F -B ,
,, 21-— 26, E c  3 /4  der T -S -B  und S -E -B , um geb aut aus

E  3 /3  (ab 1902/03),
„ 31— 32, E d  3/4  der Sense-T -B  (bis 1909),
„ 31— 32, E a  3 /6  der B -N  (ab 1913),
„ 41— 46, E c 3 /5  der T -S -B , E -Z -B  und G -T-B,
„ 51— 53, E d  3/4  der B -S -B ,
„ 61— 64, E c  4 /6  der T -S -B /B -L -S ,
„ 71— 73, 75— 78, E  2 /2  und E  3/3  der B ödelibahn und

der A -R -B  sow ie der G -T -B .
W eil gleich  gebaut, erh ielten  d ie  zw ei L okom otiven  der S -E -B  

fortlaufende N um m ern im  A nsch luss an d ie  Nrn. 1— 4 der T -S-B . 
N ach U m bau der ganzen  Gruppe in  den  Jahren  1902/03 wurden  
d ie  B etrieb 5num m em  auf 21— 26 um geändert.

A u f 1. Janu ar 1907 g in g  d ie  S -F -B , auf 1. Janu ar 1913 d ie  
T -S -B  in  der B em er-A lp en bahn  (B em -L ö tsch b erg -S im p lo n , 
B -L -S) auf, doch b lieb  der G em einschaftsbetrieb  der genann ten  
B ahnen  (ohne d ie  au f 1. Janu ar 1910 zum  Selbstb etrieb  überge
tretene Sense-T -B ) w eiter  besteh en  und auch d ie  L okom otiv- 
n u m m em  erfuhren kein e  Ä nderung.

A ufnahm e des elektrischen B etrieb s auf der ehem aligen  T -S -B :  
1915.

2) L okom otive Nr. 1 der auf 14. A ugust 1901 eröffneten  Gitrbelal- 

bahn (G -T-B) w ar in  den  Jahren 1900/01 für R angierdienst an  
die J -S , Nr. 2 an den U nternehm er des B ahnhofum baues in  B ern  
verm ietet. D iese  Gruppe 11 e ig n ete  sich  in  der F olge sch lecht 
für den  B etrieb  der 34 km  langen L inie und w urde in  den  
Jah ren  1905—1907 durch zw ei Stück  3/5-gekuppelter L okom otiven  
(L iste  4) abgelöst, w as aber nur nach einer V erstärkung des 
G eleiseoberbaues durch E inziehen  von  18 s ta tt  b isher 15 Q uer
sch w ellen  auf d ie  12  m  betragende Schienenlänge un d  für e in en  
A chsdruck von 12 t g e sta tte t wurde. D ie  Gruppe 11 le iste te  
dann auf anderen L inien  der B etrieb sgem einschaft und im  
R angierdienst der T -S -B  w eiter  D ienst. Im  Jahre 1907 erhielt 
sie  nach dem  Schem a dieser B alm  die neuen N um m ern 75— 78. 
Im  Jahre 1916 w urden d ie  N rn. 75 und 76 gegen zw e i L in ien
lokom otiven  der B -L -S  (N m  12 und 21, L isten  5 und 2) um 
getauscht; d ie  Nrn. 77 und 78 w urden in  den Jahren 1926  
bzw . 1920 verkauft.

A ufnahm e des clektr. B etriebs auf der G -T -B  und S -E -B : 1920.
3) A n d ie  im  Jahre 1901 eröffnete B ahn  U  erikon -B au m a  (U e-B -B ) 

le iste te  d ie  am  Zustandekom m en dieser B ahn in teressierte  N ord
ostbahn eine B eteiligu n g  vo n  Fr. 300 000.—  in A ktien  und  
Fr. 900 000.—  in O bligationen und gew ährte  der B ahn w e it
gehende B etriebserleichterungen. B is zum  1. Januar 1905 wurde  
d ie  U e-B -B  durch d ie  T -T -B  betrieben und bedurfte so  ihrer zw ei 
eigenen  L okom otiven  n ich t, d ie  s ic  an d ie  N -O -B  verm ietete. 
D iese  B ahn reih te  d ie  L okom otiven  vom  R angiertyp  m it den  
B etriebsnum m ern 401/402 in  ihr eigenes Schem a ein , w elche  
N um m ern dann auch im  Selbstb etrieb  der U e-B -B  vom  Jahre 1905  
an bestehen  blieben . E in e  später angeschaffte 3/4-gekuppeIte  
L okom otive erh ielt d ie Nr. 41, e in  D am pftriebw agen d ie  Nr. 31.

i ) S iehe S e ite  277 unter 2) und 286 un ter *) 3. A b satz .

Gruppe 5, S -O -B , Abbildung 226; Die für-gleich
artigen Dienst (Fussnote 5) gebauten Lokomotiven der 
Wädenswil-Einsiedelnbahn waren mit gleichem Rad
durchmesser den, im Jahre 1876 in derselben Fabrik 
(Esslingen) erstellten Wetlimaschinen durchaus ähnlich 
(Abschnitt 5, Liste 5, Gruppe 3). Achsstand, Zylinder- 
masse und Dampfdruck stimmten mit diesen überein,

doch erfuhren Heiz- und Rostfläche und die Vorrats
räume eine Vergrösserung und das Dienstgewicht wurde 
um 8 t auf 32 t erhöht. Die im Jahre 1891 für die er
weiterte Bahnuntemehmung (nunmehr Südostbahn) 
aus Winterthur nachbeschafften 7 Stück gleicher Aus
führung erhielten mit verstärktem Rahmen ein Dienst
gewicht von 36 t, sonst aber unveränderte Abmessungen.
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5- B etriebsnum m ern 1 — 11 .  1 1  S tü c k .
Gruppe S-O-B

(Südostbahn, zuerst Gebaut in den Lokomotivfabriken in Esslingen, 1878— 1887
Wädens wil-Einsiedeln) und in Winterthur, 1891.

Der Kessel der 11 Lokomotiven mit fast 100 m 2 Heiz
fläche trug nur kleinen Dampfdom; er war von Nr. 5 
an mit Drehventil-Regulator mit Doppelhebel versehen 
und besass ca. 500 mm lange Wasserstandzeiger, ent
sprechend den auf den grossen Neigungsschwankungen 
der Bahn stark wechselnden Wasserspiegelniveaux. Das 
Kamin war mit Messinghaube verziert. Die Wasser
kasten waren seitwärts des Kessels, der Kohlenkasten 
hinter dem Führerstand angeordnet. Dritte als Trieb
achse, Steuerung nach Allan mit Klotzkulisse mit 
unterer Aufhängung, Umsteuerung mit Schraube und 
Rad, vorn durchgeführte Kolbenstangen. Sandkasten 
mit Handzug auf dem Kessel für den Vorwärtsgang, im 
Führerstand stehend für den Rückwärtsgang der Loko
motive, zum Teil auch hintere Schienenspritze. Gut 
ausgebildetes geräumiges Führerhaus, über den Kohlen
kasten reichend und mit je 4 Fenstern in Vorder- und 
Rückwand versehen. Neben der Spindel- und Gegen
druckbremse waren alle Lokomotiven der S-O-B ab 
1 . Juni 1891 mit der doppelten Westinghousebremse 
ausgerüstet, jedes Rad war einseitig gebremst.

Geschwindigkeitsmesser nach Hausshälter, Einrich
tung für Dampfheizung ab 1891. Die Nrn. 1— 4 wurden

in den Jahren 1915/16 mit einfachem Rauchverbrenner 
versehen. Die zweiten Kessel der Nrn. 1— 3 trugen 
nun grossen Dampfdom. Die Nrn. 5 und 11 erhielten 
im Jahre 1929 Speisewasserpumpe mit Vorwärmer 
nach Worthington, die aber wegen Nichtbewährung 
in den Jahren 1931/32 wieder entfernt wurden. Be
fremdlich ist die Nichtausrüstung der stark beanspruchten 
Lokomotiven mit dem Überhitzer. Im Jahre 1897 
mussten alle 11 Lokomotiven mit neuen Triebstangen 
mit abgeänderten Kurbelköpfen ausgerüstet werden, 
weil diese bei abgelaufenen Radreifen auf den Zwang
schienen der Weichen aufschlugen. Die ausgiebige Ver
wendung der Gegendruckbremse führte zum häufigen 
Ersatz der Zylinder, auch mussten in den Jahren 1908/09 
sämtliche Trieb- und Kuppelzapfen der Radsätze er
neuert werden. Die Lokomotiven hatten eine Zugkraft 
von 5000 kg und mussten auf 50 Promille Steigung 
bis 70 t Zuggewicht schleppen, bei 20 km/Std. Geschwin
digkeit entsprach das einer Leistung von 370 PS. Sehr 
unwirtschaftlicher Betrieb mit 13— 14 kg/km Kohlen
verbrauch, für die Führung mittlerer Pilgerzüge nach 
Einsiedeln mussten 3 Lokomotiven, für schwerere
4— 5 Lokomotiven verwendet werden.

Gruppe 6, S-T-B: Auch diese Lokomotiven mussten 
für sehr regen Verkehr und schwierige Betriebsver
hältnisse (bis 35 Promille Steigung) entworfen werden. 
Nr. 1 hatte ungenügende Abmessungen und nur 22 t 
Dienstgewicht (Abbildung 227), die Nrn. 2— 6 wurden 
deshalb in Kessel- und Maschinenabmessungen ver
stärkt, und auf 261 Dienstgewicht gebracht, mussten aber

------------------- — ...schon bald ebenfalls als zu leicht bezeichnet werden
(Abbildung 228). Mit 75 m 2 Heizfläche und 335/500/ 
2250 mm Triebwerkabmessungen waren sie den S-O-B-

Lokomotiven weit unterlegen, im Aussehen und in der 
Ausgestaltung aber, wie auch den Uetlibergmaschinen, 
ähnlich: sehr gedrungener Bau mit Überhang, kurzer 
Kessel mit grossem Durchmesser ohne Dom und mit 
Schieberregulator in der Rauchkammer, Wassereinlauf 
und Kühlwasserraum für die Gegendruckbremse in 
gemeinsamem Kasten auf dem Umlaufblech, Kohlen
kasten beiderseits der Feuerbüchse, Dreipunktabstützung, 
Triebwerk auf die dritte Achse wirkend, Allansteuerung 
mit Exzent'em, nicht vorn durchgeführte Kolben-

A bbildun g 226.
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(Seetalbahn) Gebaut in den Lokomotivfabriken Krauss & Cie. in München, 1882— 1884
und in Winterthur, 1896/97.

6- _ B e t r ie b sn u m m e rn  1 —  8 .  8 Sliick. (Nr. 8 s-B-B-Gruppe 85.)Gruppe S - l - B  11

A bbildung 227. Nr. 1.

Stangen, Sandkasten auf dem Kessel, nachträglich auch 
hinten abgeschlossenes Führerhaus. Spindelbremse mit 
Exterhebel, auf die vordere und hintere Achse wirkend, 
in den Jahren 1885— 1892 bis zur Einführung der 
Westinghousebremse war der Haspel für die Hebcrlein’- 
sche Reibungsbremse vorhanden. Klose-Geschwindig
keitsmesser, eingebaut in den Jahren 1886— 1893. Zwei 
dieser Lokomotiven erhielten im Jahre 1886 den Rauch
minderungsapparat „Fum ivor Orvis“ . Für die Be
fahrung der Gefälle wurde die Gegendruckbremse 
benützt. Wegen der Bahnführung fast ausschliesslich 
neben staubigen Landstrassen litt  das Triebwerk stark 
und erforderte fortwährende Reparaturen, auch ver
ursachte der angestrengte Dienst grosse U nterhalt
kosten.

Die Lokomotiven Nrn. 7 und 8 (Abbildung 229) 
waren dann nach dem Vorbild und mit den Abmessungen 
der Gruppe 5 (S-O-B) ausgeführt und vorwiegend für die 
Führung von Güterzügen bestimmt. Sie trugen grossen 
Dampfdom mit normalem Schieberregulator, runden 
Sanddorn, hatten zur Verbesserung der Sicht auf 
die Bahn nach vorn abgeschrägte Wasserkasten
decken und vergrösserten Kohlenraum. Sie waren 
mit Spindel- und einfacher Westinghousebremse, 
ferner mit Hausshälter-Geschwindigkeitsmesser 
ausgerüstet. Trotz dem geringen Achsstand von 
nur 2500 mm und dem kleinen Raddurchmesser 
von 940 mm durften diese Lokomotiven mit 45 
km/Std. Geschwindigkeit fahren. Sie entwickel
ten eine Zugkraft von 5000 kg und zogen 125 t 
Zuggewicht auf 35 Promille Steigung. Nach 
dem Verkauf an die S-B-B wurde Nr. 8 in 
für den Rangierdienst eingerichtet: neue bezw. 
verlängerte Fusstritte und Griffstangen vorn und 
hinten, Umsteuerung mit Hebel, Ausleger am 
Regulatorhebel, Rangier-Bremsventil nach Kühn 
auf der Heizerseite, der Geschwindigkeitsmesser 
wurde entfernt. A bbildung 229. N rn. 7 und 8.

Privat

S B I i

A bbildung 228. Nrn. 2— 6.
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A bbildun g 174 (S eite  225). L a n g e n th a l-H u ttw il-W o lh u sen , N rn. 1, 2, 6, 7. S ih lta l, N rn. 1 und 2.

2 9 0

Die gemietete Lokomotive Nr. 51 hatte längeren, 
aber nicht grösseren Kessel mit Dampfdom, grosse 
Triebwerksabmessungen und 2800 mm Achsstand, 
1050 mm Raddurchmesser, Steuerung nach Walschaerts, 
mit Schraube und Rad bedient, nicht vom  durch
geführte Kolbenstangen. Spindelbremse, einseitig auf 
alle Räder wirkend, Westinghousebremse. Sandkasten 
auf dem Kessel, Streuung vor und hinter die Trieb
räder. Kohlenbehälter beidseitig der Feuerbüchse 
(Abbildung 230). Die Lokomotive entwickelte 5000 kg 
Zugkraft bzw. 460 PS Leistung.

A bbildung 230. Nr. 51. Fabrikbild

7.
Gruppe L -H -B  und H -W -B  

(Langenthal-H uttw il-W olhusen-Bahnen)

B elriebsnu m m ern 1 und 2, 5 — 8 . 6 S tü c k .

(Nr. 5 mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1889— 1936.

8.
Gruppe Sihl-T-B  (Sihltalbahn)

B etriebsnum m ern 1 — 6 . 6  S tü c k .

(Nr. 6 mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.) 
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1892-1912.

1 0 .
Gruppe O e-B -B  (Oensingen-Balsthalbahn)

B etriebsnum m ern 1 und 2. 2  S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1899.

1 1 .

Gruppe G -T -B  (Giirbetalbahn)

B etriebsnum m ern 1 — 4. 4- S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1900/01.

12 .
Gruppe U e-B -B  (Uerikon-Baum abahn)

B etriebsnum m ern 401 und 402. 2  S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1901.



A bbildung 231.

S ieh e  auch A bb ild u n g  65, S e ite  1 0 6 “ S ih lta l, O en sin gen -B a lsth a l, U erik on -B au m a.

S L M

Gruppen 7, S, 10, 11 und 12, L-H-BjH-W -B, Sihl- 
T-B, Oe-B-B, G-T-B und Ue-B-B. Diese alle, nach dem 
Rangiertyp gebauten Lokomotiven für kleinere Bahnen 
hatten ein Dienstgewicht von 25,5— 29,0 t, 1000 mm 
Raddurchmesser, 2600 mm Achsstand, 340— 350 mm 
Zylinderdurchmesser und 500 mm Kolbenhub, 49,5 bis
63,1 m2 Heizfläche, 10— 12 Atm. Dampfdruck und 
Fassungsräume für 2,7— 3,1 m3 Wasser und 0,8— 1,0 t 
Kohle. Abweichend war die HeissdampfLokomotive Nr. 6 
der Sihl-T-B mit 350 mm grösserer Länge, 31,5 t Dienst
gewicht, 370 mm Zylinderdurchmesser und 3,4 m3 
Wasserfassung (Abbildung 233), ferner war Gruppe 11 
(G-T-B), die dem S-C-B/J-S-Rangiertyp entsprach, 
mit 3120 mm Achsstand, 360 mm Zylinderdurchmesser, 
3000 mm Siederohrlänge, 32,8 t Dienstgewicht und
4,3 m3 Wasserfassung merklich grösser (Abbildung 175). 
Die Nrn. 1, 2, 6 und 7 der Gruppe 7 und Nrn. 1 und 2 
der Gruppe 8 waren nach dem J-S-Typ des Jahres 
1890 (Abbildung 174), die Nrn. 3— 6 der Gruppe 8 und 
die Gruppen 10 und 12 nach dem N-O-B-Typ vom 
Jahre 1894 gebaut (Abbildungen 65 und 231). Als 
Übergangsstück war Nr. 8 der H-W-B vom Jahre 1898 
anzusehen, die N-O-B-Verhaltnisse, aber noch J-S- 
Maschine mit langer Ausführung der Walschaerts- 
steuerung aufwies (Abbildung 232). Alle Kessel trugen 
Dampfdom mit Schieber- oder Ventilregulator und 
normalem Zug, Triebwerk mit 2. als Triebachse und 
Walschaertssteuerung zuerst langer (7 Stück), dann 
normaler Bauart, Umsteuerung mit Schraube und Rad 
(Gruppe 11 nur Hebel), nur teilweise vorn durchge
führte Kolbenstangen. Nr. 6 der Sihl-T-B hatte Kolben
schieber mit Innenkant-Einströmung und entsprechend 
veränderte Steuerung, der grössere Schieberweg wurde 
durch ein kleines, auf die Gegenkurbel der normalen 
Triebachse aufgesetztes Exzenter erzielt. 4- bis 6-klötzige I 
Spindel- und Westinghousebremse (L-H-B erst ab 1895), 
zum Teil auch mit Exterhebel versehen (Gruppe 11 
ab 1924), Geschwindigkeitsmesser nach Hausshälter 
(Ue-B-B nach Klose), Sanddorn auf dem Kessel, Streuung 
nur für den Vorwärtsgang vor die Triebachse. Die 
Lokomotiven der Sihl-T-B hatten auch Langer’schen 
Rauchverbrenner und Acetylenbeleuchtung. Im Jahre

A bbildun g 232. Nr. S, H u ttw il-W oh lh u sen . Schneeberger

1930 wurden die 2 Lokomotiven der Oe-B-B für ein- 
mänhige Bedienung eingerichtet und dafür vorn und 
hinten mit Übergangsblechen, die hintere und vordere 
(links) Führerhauswand mit Türen und das linksseitige 
Laufblech mit Geländer versehen. Selbsttätige Speise
pumpe mit Vorwärmer zur Entlastung des Führers, 
Regulator, Druckluftbremse und Dampfpfeife konnten 
auch von der linken Führerstandseite aus bedient werden. 
Elektrische Beleuchtung. Die Höchstgeschwindigkeit 
wurde auf 45 km/Std. erhöht (vorher 30 km/Std.). Die 
Lokomotiven der Ue-B-B wurden in den Jahren 1929/30 
mit dem Schmidt'sehen Überhitzer ausgerüstet. Die Zug
kraft dieser Gruppen betrug mit 340 mm Zylinderdurch
messer und 10 Atm. Dampfdruck 2800 kg, die Leistung 
bei 20 km/Std. Geschwindigkeit 200 PS; für 360 mm 
bzw. 12 Atm. stiegen die Zahlen auf 3700 kg bzw. 270 PS.

Gruppe 7, Lokomotive Nr. 5 der II-W-B, Abbildung 234: 
Auf Grund der guten Erfahrungen mit den 2 einmännig 
besetzten 2/2-gekuppelten Motorlokomotiven der L-H-B 
vom Jahre 1931 (Liste 1 , Gruppe 11), beschaffte sich 
im Jahre 1936 auch die H-W-B eine solche Maschine, 
aber nun mit 3 gekuppelten Achsen. Das Dienstgewicht 
wurde entsprechend einem Achsdruck von 13,5 t auf
40,5 t erhöht, der Achsstand auf 3320 mm erstreckt,

2 9 1



A bb ild u n g  175 (S eite  225).

die Heizfläche auf 91 m2 und der Dampfdruck auf 13 Atm. 
gesteigert, die Maschine wesentlich verstärkt. So konnte 
eine Zugkraft von 6700 kg und eine Leistung von über 
600 PS erreicht werden. Der Aufbau und die Aus
rüstung dieser Maschine sind denjenigen der Vorbild
lokomotive ähnlich und das ganze Fahrzeug mit Wagen
umbau und Dach versehen. Vorn und hinten im 
rechtsseitigen Gang ist der Führerstand angeordnet und 
sind die Bedienungsgriffe des Ventilregulators (2 gegen
läufige Hebel über der Feuerbüchse bzw. Rauchkammer), 
der Hebelumsteuerung, der Exter- und Druckluftbremse, 
des Druckluftsanders, des Injektors und der Feuerungs
einrichtung doppelt angebracht. Der mit Grossrohr
überhitzer ausgerüstete Kessel mit Dampfdom und 
darauf sitzenden Pop-Sicherheitsventilen erhielt auch die 
halbautomatische Feuerung aus dem über der Feuer
büchse stehenden trichterartigen Kohlenbehälter. Ferner 
wurde der Speisewasserreiniger System Schiff & Stern 
Wien eingebaut, der das Auswaschen des Kessels nur

G ruppe 11, G ürbetalbahn. JH

noch in Abständen von etwa 2 Monaten nötig macht. 
Der Kessel wird normalerweise durch eine selbsttätige 
Kolbenpumpe mit Vorwärmer gespeist, was den Führer 
entlastet. Normal angeordnete Heissdampf-Zwillings- 
mascliine, Kolbenschieber mit Innenkant-Einströmung. 
Vom  durchgeführte Kolbenstangen in Hülse. Der 
Wagenkasten ist mit Stimtüren und Plattformen ver- 

! sehen, Übergangsbrücken und Geländer ermöglichen das 
Betreten der Lokomotive während der Fahrt vom Zug 
aus. Bremse mit 2 Exterhebeln und Westinghouseein- 
richtung, 6-klötzig auf alle Räder wirkend. Sand- 

! Streuer für Vor- und Rückwärtsfahrt aus Sanddorn. 
Hasler-Geschwindigkeitsmesser. Entlüftungsaufbau im 
Dach. Der Kohlenverbrauch dieser Lokomotive stellt 
sich auf ca. 9 kg/km, also nur etwa 2 kg höher als der
jenige der 2/2-gekuppelten Maschine, aber um 2— 3 kg 

| niedriger als der Verbrauch der 3/4-gekuppelten Loko- 
! motiven der Bahn (Liste 3, Gruppe 8). Der Betrieb 

gestaltet sich also sehr sparsam.

A bbildung 233. Nr. 6, S ih lta lb ahn . P riv a t
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9.
Gruppe T -S -B  und S-E -B  

(Thunersee- und Spiez- 
E rlenbach-Bahnen).

Abbildung 235. S L M  

Gruppe 9. T hunerseebahn  

und Sp iez-E rlenbachbahn.

A bbildung 236.
Gruppe 9 nach U m bau in  Serie E c  3/4  

(siebe S e ite  283).
B B

S L M

Betriebsnum m ern 1 — 4, 5 und 6 . 6 S liic k .  
Gebaut in der Lokomotivfabrik in W interthur, 1892-— 1896. 

Umgebaut in Serie Ec 3/4 in derselben Fabrik, 1902/03.

A bbildung 234. Nr. 5 , H u ttw il-W o lh u sen .
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(Kriens-Luzernbahn) Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1909.
13; , ' t „  B e l r ie b s n u m m e r  1. I Stiick. ( S -u -u -G m p p e  84.)Gruppe K-L-B

A bbildun g 238.

Gruppe 13, K-L-B: Diese, im Fabrikkatalog Maffei 
München als Typ 1442 für eine Normalleistung von 
250 PS und 160 t Schleppkraft aufgeführte Lokomotive 
stellte mit nur 10,5 t Achsdruck und 2200 mm Achsstand 
die Vcrschublokomotive für Privatgeleise und industrielle 
Betriebe dar (Abbildung 237). Sehr starker Überhang. 
Kessel mit Dampfdom und Federwag-Sicherheitsven- 
tilen, Ventilregulator, 13 Atm. Dampfdruck. Die Trag
federn der Hinterachse waren unter den Achslagern 
aufgehängt. Die Maschine hatte Walschaertsstcuerung 
mit Taschcn-Klotzkulisse an Lagerplatten, sowie Hebel
umsteuerung; Kohlenkasten beidseitig der Feuerbüchse, 
Sandkasten auf dem Kessel stehend, mit Streuung vor 
und hinter die Triebräder. Handbremse mit Exter

hebel, einseitig auf die vordere und die hintere Achse 
wirkend. Keine Kraftbremse. Dampf-Signalglocke System 
Latowski1). Abgesehen vom Raddurchmesser und Achs
stand stimmten die Hauptverhältnisse dieser Lokomotive 
gut mit denjenigen der normalen Rangierlokomotive 
der S-B-B überein. Nach dem Übergang an die S-B-B 
wurde sie in Olten mit den normalen E 3/3-Armaturen, 
mit Westinghousebremse ohne Wirkung auf die Loko- 
motivräder, mit verlängerten hinteren und neuen vor
deren Fusstritten, mit besseren Griffstangen, Sclimier- 
pumpe, Einrichtung für Dampfheizung, normalem Rc- 
gnlatorzug mit Auslegergriff, Zentralschmierapparaten 
usw. ausgerüstet.

») Organ, 1000, S. 300.

Gruppe*R v  „j. Betriebst!Ummern 5 u n d  6 . 2  S tiic k .  (Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.) 
(Traverstalbahn) Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1913.

A bbildun g 237.

Fabrikbild



Gruppe 14, R-V-T, Abbildung 238: Als neuzeit
lichere Ausführung der 3/3-gekuppelten Tenderloko
motive wurden diese 2 schönen Maschinen mit Über
hitzer ausgerüstet; sie hatten ebenfalls annähernd die 
Abmessungen der S-B-B-Rangierlokomotive, aber kür
zeren Kessel mit 13 Atm. Dampfdruck, 370 mm Zylinder
durchmesser mit nur 400 mm Kolbenhub, womit eine 
Zugkraft von 4300 kg und eine Leistung von 400 PS 
bei 25 km/Std. Geschwindigkeit erzielt wurde. Ventil
regulator mit äusserem Zug, Pop-Sicherheitsventile. Nur 
3,6 m3 Raum der aussen und im Rahmen liegenden

Wasserkasten, Kohlenkasten links neben der Feuer
büchse angeordnet. Triebwerk mit 2. als Triebachse, 
die zur Erzielung guter Stangenlangen gegen die Hinter
achse zu verschoben war. Sehr leichte Steuerung mit 
Hebelbedienung, vorn durchgeführte Kolbenstangen.
4-Klotz-Spindelbremse, Westinghousebremse. Druck
luftsander für Vor- und Rückwärtsgang, Handsander 
aus hinterem Sandkasten. Schönes, hinten geschlossenes 
Führerhaus mit ziehbaren Seitenfenstern und Decken
lampe. Acetylenbeleuchtung. Geschwindigkeitsmesser 
nach Hausshältcr.

Schweizerische 
normcilspurigc Nebenbahnen.

Hauptverhältnisse 

der 2/2-gekuppellen Lokom otiven.

Tabelle .7 6'.

B ahn und 
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Serie
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r
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m
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stand
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Heiz
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m*

fläche

Total

in*

R ost
fläche

in*

Sieder

Zahl

Stück

obre

Länge

mm D
am
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dr

uc
k

A
tm

.
leer

t

jew icht

d ienst
bereit

t

Rei
bung

t

Vor

W as
ser
in*

räte

Kohle

t

Länge
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Puffer

111111

H
öc

hs
t-

ge
sc

hw
’k

ei
t

km
/S

td
. Preis

pro
Lokom otive

Fr.

Bödeli 
1 und 2 

3
225 400 800 1700 2,5 30.0

31.0
0,5 103

89
2260 12 10,0

11,0
14.0
15.0

14.0
15.0

2,3 0,5 5850
6100

25 24 000.—  
29 000.-

Tram-Genf
1— 2
3— 6
7— 8

( G 2) 160
180

300
300

680
700

1500
1500

1.5
2.6 
3,5

11,7
13,5

0,2
0,2

88
86

986
1052

15
15

6,5
7,7
8,2

7,7
9,5

10,0

7,7
9,5

10,0

0,5
0,9

0,2
0,2

3600
4530

18
18

13100.—  
bis 

17 000.—

E-B 
Nr. 75 

K l. Baulok. 
1 1 — 12

280
200
270

440
300
500

900
570

1320

1800

2600
2,0
3,8

28,0
24,7
43,0

0,3
0,7 100 3000

7

10

10,0
7,0

17,4

12,5
10,0
22,2

12,5
10,0
22,2

2,0

2,5

0,6

0,7 7800 45

13 600.- 
17 200.— 
30 000.—

R-V-T
1— 2
3— 4

240
300

400
460

1000
995

2500
2200

2,5
5,0

27,0
37,7

0,4
1,0

69
108

2495
2350

12
9

12,5
15,9

15,7
20,6

15,7
20,6

1,6
2,3

0,4
1,0

6200
7450

30 25 000.—  
30 000.—

T-T-B
4— 5

6
270 450 1000 2600 3,5

2,9
37,5
44,0

0,5
0,6

89
108

2700 12 15,3
17,0

19.0
22.0

19.0
22.0

2,0
2,7

0,5
0,6

7120
7210

40 25 000.—  
29 500.—

S-O-B
51

E 2/2
270 450 1000 2600 3,5 37,5 0,5 89 2700 12 18,4 22,4 22,4 2,0 0,6 7120 40 33 300.—

Sihl-T-B
3— 4 240 400 1010 2500 2,9 38,3 0,5 96 2600 12 14,5 18,9 18,9 1,8 0,6 6655 35 28 000.—

K-L-B
1— 2 225 350 830 1800 1,9 23,5 0,4 71 2200

14
später

11
12,0 15,4 15,4 1,7 0,6 5130 20 17 800.—

S-T-B
21— 22 260 350 850 1800 2,9 27,4 0,5 108 1900 13 12,0 15,4 15,4 2,0 0,6 6150 40 23 650.—

Sense-T-B 
21 
22 
23

320
335
340

j400

450

1000

1030

2700

2700

3,0

3,5
40,0 b
50,32)

0,6

0,6

76/12

15/60

2200

2200

12

12

17,8
19.4
19.5

22,1
23.6
23.7

22,1
23.6
23.7

2,2

2,3

0,4

0,5

6990

7040

45

45

36 000.—  

41 600.—
L-H-B

1— 2 340 450 1030 2700 3,5 36,9») 0,8 74/12 2256 12 21,5 26,5 26,5 2,3 1,5 7300 55 58 340.—

S-T 
1 und 2 350 500 1100 2500 4,5 64,0 1,0 127 3240 12 21,7 28,9 28,9 3,3 0,5 8200 40 35 000.—

' ) Inkl. $  m 1 O berhitzerheizfläche. *) Inkl. 10 m * Ü berhitzerheizfläche.
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Schweizerische
norm alspurigc Nebenbahnen.

H au p tv e rh ä l tn isse

der 3/3-gekuppeIten Lokomotiven.

Tabelle 19.

Bahn und 
B etriebs-N ni.
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m
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m
in
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m

m
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ri
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d
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se
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m

m

Achs-
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nun

Heii

F euer- 
büchsc 

in*

fläche

Total

in*

Rost-
flächc

in'

Siede

Zahl

Stück

rohre

Länge

mm D
am

pf
dr

uc
k

A
tm

.

leer

t

Gewicht

d ienst
bereit

t

e

R ei
bung

t

Vo

W as
ser 
m 1

rrätc

Kohle

t

Länge
über
l’uffer

mm

H
öc

hs
t-

ge
sc

hw
'k

ei
t

km
/S

td
. Freis

pro
Lokomotive

Fr.

A-R-Ii
11/73 290 450 770 2200 3.0

3,8
41,5
45,3

0,9
0,7

170
131

1860
2250

8 ')
12

14,6
16,2

18,8
20,2

18,8
20.2

1,5
2,1

0,3
0,5

6300
6000

20 50 000.—

Uc-B 
1-4  

II. Kessel 
1 (II)

320

335

540

500

910

920

2000

2500

6,6
5.0
5.1

72.3 
70,6
73.3

1,0
1,0
1,0

174
166
176

2800
2862
2800

12
12
12

19.0 
21,4
20.0

25.0 
27,4
27.0

25.0 
27,4
27.0

2,6
2,6
2,8

0,4
1.0
1,1

7070

7250

25

25

46 300.—  
38 500.—  
32 500.—

E-B
1— 3 340 500 1320 2900 5,3 63,4 1,0 137 3000

10 
II. Kes
sel 12 22,6 30,6 30,6 3,9 2,0 8530 50 36 000.—

4 10 24,6 31,6 31,6 3,5 1,2 41 500.—

T-T-B
1— 3 360 600 1300 2800 6,0 73,5 1,2 160 2950

10
II. Kes
sel 12 24,0 32,0 32,0 4,5 1,5 S750 45 51 500.—

5— 6 380 600 1300 3000 6,0 80,0 1,3 154 3250 10 26,8 35,6 35,6 4.3 1,5 8S00 45 000.—
T-S-B
S-E-B

1—0
Umbau
21—26

(E 3/4)

360 500 1320 3000
5300
3000

5,3

7,0

63,2

87,0

1,1

1,4

137

158

3000

3600

10
12
12

24.5

32.6

31,3

44,0

31,3

35,7

3,9

7,0

0,8

1,0

8530

9500

45

60

42 000.—  

54 000.—

S-O-B 
1— 4 

2. Kessel 
5— 11

380 530 920 2500
6,6
6,6
6,6

97,8
90.6
90.6

1.5
1.5
1.5

236
224
224

2707
2650
2650

12
24.3

28.3

32,0

35,9

32,0

35,9

4.0

4.1

0,S

0,7

7800

7890
35

42 500.—  

45 800.—

S-T-B
1

2— 6 
7 und 8 

51
E 3/3

300
335
380
400

500

530
550

920

940
1050

2250

2500
2800

4.3
5.3 
6,6 
5,6

50.0
75.0 
93.2
72.0

0,S
1,0
1.3
1,5

110
194
226
172

3000
2600
2650
3000

12

15.3 
18,9
28.3 
27,5

21,8
26,0
36.0
36.0

21,8
26,0
36.0
36.0

32.
3,3
4,1
4,0

1,0
1.1
0,8
1,6

6965
6836
7800
8577

45

21 700.—  
26 800.—  
44 500.—  
46 500.—

h-ll-B
II-W-B

1— 2 
6— 7 340 500 1010 2600 4,3 49,5 0,8 123 2600 10 21,0 26,7 26,7 3,1 1,0 7402 40 31 400.—

8
5

340
400

500
550

1010
1030

2600
3320

5,2
7,6

62,6 
91,02)

0,9
1,6

156
95/18

2600
3000

12
13

22,9
32,6

29,0
40,5

29,0
40,5

3.1
3,5

1,0
1,5

7442
9120 45

36 300.—
37 700.—

Sihl-T-B 
1 und 2 
3 und 4

5
6

340

350

370

500

(12
hitz

1010

7 in 1 Ü 
crhelzilä

2600
Mer
che)

4,3

5,2
5,0

49.5

62.6 
63,6

0,8

0.9
0,9

123

156
91/12

2600

2600
2600

10
11

12
12

20,4

22.2
24,9

25.5

28,3
31.5

25.5

28.3
31.5

3,1
2,7
3,0
3.4

0,8
0,9
0,9
1,0

7442
7245
7245
7580

35

45

45 000.—  
38 300.—  
45 700.—  
41 000.—

Oe-B-B 
1 und 2 350 500 1030 2600 5,2 62,6 0,9 156 2600 12 22,8 28,5 28,5 2,7 0,9 7304 45 38 200.—

G-T-B
1— 1 360 500 1030 3120 5,6 63,1 1,2 130 3000 12 25,2 32,8 32,8 4,3 1,2 8440 45 43 700.—

lle-B-B 
401 und 402 350 500 1030 2600 5,2 62.6

5Ü.73, 0,9 156
89/12 2600 12 23,1 28,9 28.9 3,0 0,9 7242 45 40530.—

K-L-B
1 350 500 930 2200 5,4 64,1 1.3 136 2800 13 24,0 31,5 31,5 4,0 1,0 8130 36 000.—

If-V-T 
5 und 6 370 400 1000 3000 5,7 63,41) 1,2 91/12 2500 13 24,8 31,9 31,9 3,6 1,0 7510 45 41 850.—

')  Ab 1893, 9  A tm . ’ ) Inkl. 29,7 m ’ Ü berhitzerheizflächc. *) Inkl. 10,9 m ' überhitzerheizflächc. *) Inkl. 13,1 m* Überhitzerhcizfläche.



L is le  3.

Ü brige  schw eizerische N o rm alsp u rb ah n en .
G attu n g  3

G ruppe S -B -B :  

1 (J -N ) 60

3 /4-geknpjpeltc Lokom otiven, T y p  M o g u l

Serie E 3/4.

Die Beschränkung des Achsdruckes ergab für die 
3/3-gekuppelte Lokomotive Hemmungen in der Be
messung der Kesselgrösse und der Vorratsräume, auch 
war die Höchstgeschwindigkeit der steifachsigen, über
hängenden und ungelenken Maschine auf 45 km/Std. 
begrenzt. Nachdem bereits im Jahre 1S8G auf der 
Neuenburger-Jurabahn als Ersatz der Engerthloko- 
motiven (Liste 4, Gruppen 1 und 2) die 314-gekuppelte 
Tendermaschine nach dem Typ Mogul und nach dem 
Vorbild der seit 1875 für die S-N-B, S-C-B und G-B 
erstellten Bauart eingesetzt worden war und im Jahre 
1900 auch in Ausführung für 75 km/Std. Geschwindig
keit auf der Bem-Neuenburgbahn Anwendung gefunden 
hatte, arbeitete die Lokomotivfabrik in Winterthur 
einen Normaltyp mit dieser Achsfolge auch für die 
kleineren Bahnen aus. Derselbe fand dann in den Jahren 
1902— 1908 mit 20 Stück für 8 Verwaltungen Eingang, 
und zwar mit 1000 mm Raddurchmesser und 11 t Achs- 
druck auf der Seetalbahn, Saignelegier-Glovelierbahn 
und auf der Bern-Schwarzenburgbahn, mit 1100 mm 
Raddurchmesser auf der Langenthal-Huttwilbahn und 
mitbetriebenen Linien und mit 1200 mm Raddurch- 
messer und bis 12,5 t Achsdruck auf der Sensetalbahn 
und Solothurn-Münsterbahn. Eine Sonderausführung 
deutscher Herkunft stellte die Einzellokomotive der 
Uerikon-Baumabahn dar.

Die Mogullokomotive kam so in der Zahl von ins
gesamt 37 Stück auf den kleineren Normalspurbahnen 
zur Anwendung. Bei allen waren die Rost- und direkte 
Heizfläche ungefähr gleich gross, die gesamte Heizfläche 
überstieg die normale Grösse von 91— 95 m 2 nur bei 
den grösseren Maschinen der J-N und B-N bis auf 
120 m2. Der Gesamt- und der feste Achsstand bewegten 
sich in den Grenzen 3600— 6200 mm bzw. 2500— 3700 mm,t
der Zylinderdurchmesser betrug 380— 450 mm, das 
Adhäsionsgewicht 30,3— 45 t, die Räume für die Betrieb- 
stoffvorräte fassten 3,5— 6,7 m3 Wasser und 0,8— 2,5 t 
Kohle. Alle Kessel von normaler Bauart trugen' Dampf- 
dom mit darauf sitzenden direkt belasteten Sicherheits
ventilen, nur die B-N-Lokomotive wies Ramsbottom- 
ventil über der Feuerbüchse auf. Aussen herabgeführte 
Einströmrohre waren bei den Maschinen der J-N, B-N 
und Ue-B-B vorhanden, bei der J-N und Ue-B-B war

der Schieberregulator im Kreuzrohr ausserhalb des 
Domes eingebaut. Die Lokomotiven des Normaltyps 
hatten zum Teil Ventilregulator. Betätigt wurde der 
Regulator bei der J-N-Maschine mit liegendem Hebel, 
bei der B-N mit äusserem seitlichem Zug nach S-B-B- 
Art, bei der Ue-B-B mit nach abwärts gerichtetem 
Hebel und Parallelogrammübertragung, bei den übrigen 
Lokomotiven mit dem üblichen Hebel an der Kessel
rückwand. Die Siederohrlänge betrug bei den kleineren 
Kesseln 2650 mm, bei den mittleren 3100 mm und bei 
den grösseren bis 3800 mm, der Dampfdruck bemass sich 
auf 10— 13 Atm. Langer-Rauchverbrenner an den 
Gruppen 1, 3 und 6. Alle Gruppen hatten Innenrahmen, 
der bei Gruppe 8 den Wasserraum ganz, bei Gruppen 1 
und 9 zum Teil nebst seitlichen Zusatzkasten aufnahm, 
die übrigen Gruppen trugen seitliche Wasserkasten. 
Der Kohlenraum befand sich bei allen Gruppen hinter 
dem Eührerstand. Die Tragfedern waren unter den 
Achslagern der gekuppelten Achsen aufgehängt, die
jenigen der Bissellaufachse mit Deichselgestell über 
denselben stehend, Ausgleichliebel zwischen der 1 . und 2.,
3. und 4. Achse (ausser Gruppe 9). Rückstellung in die 
Mittellage mittels Pendels oder Keilflächen, Gruppe 2 
besass Adamsachse. Aussentriebwerk mit Steuerung 
nach Walschaerts, bedient mit Schraube und Rad. Bei 
den Gruppen 1 , 2 und 8 war die mittlere, bei allen 
übrigen die hintere der gekuppelten Achsen Triebachse. 
Spindel- und Westinghousebremse, bei Gruppe 4 6-klötzig, 
bei Gruppe 9 8-klötzig, bei den übrigen 4-klötzig wir
kend, Gruppe 7 (S-M-B) hatte auch Regulierbremsein- 
riclitung für den Zug, die Gruppen 3, 8 und 9 Exterhebel. 
Alle Führerhäuschen waren geräumig und hinten abge
schlossen mit, bei Gruppe 9 ohne Einschluss des Kohlen
kastens. Einrichtung für Dampfheizung. Geschwindig
keitsmesser Hausshälter (bei Nrn. 146— 149 der J-N 
zuerst nach System Peyer-Favarger), zum Teil später 
durch Hasler-Apparat ersetzt. Sandkasten auf dem 
Kessel stehend, Sandstreuer mit Hand-, bei Gruppen 1 
und 8 mit Druckluftbetätigung. Einzig Gruppe 8 und 
die an diese übergegangene Nr. 11 der S-T-B wurden 
später mit Überhitzer ausgerüstet, ferner Nr. 152 der 
J-N. Diese Verbesserung würde sich bereits für die 
ab 1907 gebauten Gruppen 7— 9 als neu gerechtfertigt
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S e r i e - B e z e i c h n u n g .
Gruppe J-N: 1887—1902 C 3. 
Gruppe B-N: 1900—1902 A 3. 
Alle übrigen Gruppen:

ab 1902 Ec 3/4.
ab 1902 Eb 3/4.
ab 1902 Ed 3/4.

B ahn B etriebs-
N um m ern

N am en
Fabrik-

Nrn. Baujahr Fabrik II.
Kessel

Überhitzer A us
rangiert W eitere V erw endung

J-N

B - N

S - T - B

R -S -G

S e n se -
T - B

B - S - B

S - M - B

R - S - H - B

L - H - B
H - W - B

U e - B - B

J-N
S-B -B
1913

1461) 6551 Neuchâtel
(Le Père Fritz)2)

147 6552 Val de Ritz
148 6553 Les Brenets
149 6554 La Reuse
150 6555 Cernier
151 6556 Boudry
152 6557 Métiers
153

1
2
3

6558 La Chanx-Dc-Ponds2)

4 (H-W-B 4)
5
6
7
8

—

11 (H-W-B 17;
12 
135)
14

1
2
3

31 (R-I’-B 31) 
32®)

515)
52 (R-V-T 9)
53

3 (B-R 3)

21
22®)
23 (L-H-B 12) 
11 
1«

l l 5)

141 1886
442 1886
443 1886
114 1886

1053 1897
1054 1897
1055 1897
1223 1899

1278 1900
1279 1900
1280 1900
1281 1900
1282 1900
1283 1900
1443 1 902
1658 1905

1423 1902
1424 1902
1425 1902
1510 1903

1488 1903
1489 1903
1490 1903

1537 1903
1538 1903

1726 1906
1727 1906
1908 1908

1798 1907
1799 1907
1800 1907

1903 1908
1905 1908
1906 1908
1904 1908
1907 1908

6085 1909

Winterthur

1907

1910
1904
1907

1911

Winterthur

1922/30

Winterthur

Winterthur

Winterthur

Winterthur

Winterthur

Winterthur

Krauss & Cie, 
München

/30

/31

1926/30
1927/30
1920/29
1921/30
1925/28

1935

1935
1935
1935
1935

19283)
1928
1928
1928
1928

1928
1928

19124)
1912
1912
1912

1916

19327)

1916

19338)
1932

ab 1930 H - W - B

ab 1914 H - W - B  
1916 Italien
1915 Zurzach
1916 Italien

ab 1934 R - P - B

ab 1911 R - P - B  
Frankreich

1928— 1932 B -L -S  

1932 W ild egg  
ab 1926 R - V - T  

Frankreich

1934: D reisp itz  B a se l9) 
1932: G aswerk Zürich  
1933: Bullc-Rom ont

ab 1912 L - H - B

') D ie  N um erierung der J -N -L ok om otiven  erfolgte im  A nschluss an 
das J-B -L -S ch em a, das b is zum  Ü bergang der J -N  an d ie  S -B -B  
im  Jahre 1913 G eltung behielt.

-) D er zw eite  N am e der Nr. 143 und der N am e der Nr. 153 
wurden von  früheren L okom otiven  der J -N  übernom m en.

A ufnahm e des elek trisch en  B etrieb es auf der J -N -S treck e  der 
S -B -B : 4. O ktober 1931.

3) A ufhahm e des elektrisches B etriebes auf der B -N : 1928.
l) A ufnahm e des elektrischen B etrieb es auf der S -T -B : 1910.

5) D ie  höheren B etrieb snu inm em  sind  auf vorangehende andere 
L ok om otivgattu n gen  der betreffenden B ahnen  zurückzuführen; 
siehe auch F u ssnoten  zu L isten  1 und 2.

°) D ie  zw eite  Jahrzahl bei den  U m baudaten  auf H eissdam pfbetrieb  
bezeich net das Jahr, in w elchem  die  betreffenden L okom otiven  
m it K olb en sch icbem  ausgerü stet w urden.

7) A ufnahm e des elektrischen  B etriebes auf der B -S -B : 1920.
8) A ufnahm e des elektrischen B etrieb es auf der S-M -B: 1932.
s) D ie  D reisp itzverw altun g  in  B asel gab dieser L okom otive den  

v o n  einer früheren M aschine übernom m enen N am en  „R u ch fe ld “ .

2.gS



A bbildun g 240. S L M

haben, aber auch die übrigen stark beanspruchten 
Gruppen hätten die für den nachträglichen Umbau 
ausgegebene Summe rasch wieder eingebracht.

Die Beschreibung ist für die einzelnen Gruppen wie 
folgt zu ergänzen:

Gruppe 1 , J-N, Abbildungen 239 und 240: Diese 
Ausführung war die zweitstärkste der mit 1300 mm 
Raddurchmesser gebauten schwereren Tenderlokomo
tiven der Mogulbauart; in ihrer späteren Beschaffung 
wurde der schon grosse feste Achsstand von 3400 auf 
3000 mm erweitert, der Kessel vergrössert (Höhe über 
SO 2300 mm), der Dampfdruck auf 12 Atm. und das j 
Adhäsionsgewicht auf 45 t erhöht, doch wurden damit 
die Abmessungen der G-B-Ausführung nicht erreicht. 
Bemerkenswert sind die grossen Betriebstoffräume; der 
Teilwasserkasten im Rahmen reichte vom Stossbalken 
bis zur Feuerbüchse. Die aufrecht stehende Querfeder 
der Laufachse stützte sich auf die Mitte des Laufachs
rahmens und wurde unmittelbar von den Ausgleich
hebeln zur 1 . Kuppelachse belastet; die Abstützung

war durch Keilflächen zentriert. Mit Zylindermassen 
von 420/650 mm erzielte die Maschine eine Zugkraft 
von über 5000 kg und bei 25 km/Std. Geschwindigkeit 
eine Leistung von 500 PS. Auf der ungünstigen J-N- 
Strecke wurde sie aber ständig überlastet, was nach 
den Geschäftsberichten der Bahn in unausgesetzten 
Kesselreparaturen und auch in Rahmenverstärkungen 
zum Ausdruck kam. Bis ins Jahr 1909 war die Ein
richtung für Gegendruckbremse verzeichnet. Die Luft
behälter der Westinghousebremse befanden sich auf dem 
Umlaufblech. Noch unter der J-N wurde die Gruppe 
mit elektrischer Akkumulatorbeleuchtung versehen. Die 
im Jahre 1911 mit Überhitzer ausgerüstete Nr. 152 
erhielt auch neue Zylinder von 480 mm Durchmesser 
mit Ventilsteuerung nach Lentz (siehe A b sch n itt 8 , L iste  5, 
Gruppe 6, ferner T M ,  1914, S. 5 ; Organ, 1922, S. 194).

Gruppe 2, B-N, Abbildung 241: Diese Lokomotive 
wurde gleichzeitig und nach den gleichen Hauptab
messungen mit der Mogul-Tenderlokomotive der J-S 
gebaut, musste aber wegen des beschränkten Achs-
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(Neuenburger-J urabahn)
G ebaut in der L okom otivfab rik  in W in terthur, 1886— 1899.

1- B e tr ie b sn u m m e rn  146  — 15 3 . 8 Stück.
Gruppe J-N Gn|ppc ß0)



2 .
Gruppe B-N  

(Bern-Neuenburg-Bahn) 
(Direkte)

B etriebsnum m ern 1 — 8 . S S tü ck .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1900— 1905.

A bbildung 241. B B

druckes durch Einsparungen am Rahmen usw. im 
Gewicht leichter ausgeführt werden; trotz grösserer 
Triebräder betrug die Adhäsion nur 42 t. Dennoch 
musste die Maschinenleistung entsprechend des auf 
1520 mm gesteigerten Raddurchmessers durch grösseren 
Zylinderdurchmesser (450 mm) erhöht werden. Die 
Kolbenstangen waren vorn durchgeführt. Mit 12 Atm. 
Dampfdruck erzielte die Lokomotive über 5000 kg Zug
kraft und bei 40 km/Std. Geschwindigkeit eine Leistung 
von gegen 800 PS, doch musste sie häufig stark über- 
anstrengt werden. Die im Abschnitt 9, Liste 5, Gruppe 4 
für die J-S-Lokomotive gegebene Beschreibung trifft 
auch auf diese Lokomotive zu.

Gruppen 3— 8, Abbildungen 242 und 243: Die für 
die Seetalbahn entworfene und im Jahre 1902 erstmals 
ausgeführte Nebenbahnlokomotive hatte verhältnis
mässig grossen Kessel und starke Maschine, die eine 
Zugkraft von 4600— 5200 kg und eine Leistung von 
340— 460 PS zu entwickeln vermochte. Der bei Gruppe 8 
nur 3,5 m3 haltende Wasserkasten in dem, bis unter 
den hochliegenden Kessel aufgeführten Rahmen reichte 
von der Feuerbüchse bis zum vorderen Kesselende und 
zwischen die mittlere und vordere der gekuppelten 
Achsen hinab (Abbildung 244). Die Nrn. 11 , 12 und 17 
dieser Gruppe erhielten Kleinrohr-, die übrigen Gross
rohrüberhitzer und alle in den Jahren 
1928— 1930 auch Kolbenschieber, unter 
Belassung der bisherigen Zylinder und 
Steuerungen; durch diese Verbesserungen 
soll eine Brennstoffersparnis von 2 kg 
pro km erzielt worden sein. Auch die 
Lokomotiven der R-S-G/R-P-B wurden 
zum Teil mit Kolbenschiebern, nicht aber 
mit Überhitzer ausgerüstet, ferner er
hielten diese auch Azetylenbeleuchtung.
Die Lokomotiven der S-T-B wurden mit 
elektrischer Beleuchtung nach System 
Stone mit Dynamos versehen. Die Höchst
geschwindigkeit der kleineren Ausführung 
war 45— 50, diejenige der grösseren Aus
führung 55 km/Std.

3.
Gruppe S-T-B  
(Seetalbahn)

B etriebsnum m ern 1 1 — 14. 4 S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1902/03.

4.
Gruppe R -S -G  

(Saignelögier-Glovelierbahn)

B etriebsnum m ern 1 — 3. 3  S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1903.

6 .

Gruppe B -S-B  
(Bern-Schwarzenburgbahn)

Betriebsnum m ern 51 —  53. 3  S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 
1906 und 1908.

A bbildung 242. J- Haller
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A bbildung 243. S L i l

Gruppe Sense-T-B 
(Sensetalbahn)

B etriebsnum m ern 31 und 32. 2  S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1903.

7.
Gruppe S-M-B 

(Solothurn-M ünsterbahn)

B etriebsnum m ern 1 — 3. 3 S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1907.

8.

G ru p p eL -H -B  H -w -B/R-s-H -B B etriebsnum m ern 11 ,  16, 21 — 23. 5  S tü c k .
(Langenthal-H  uttwil-W olhusen,

Ramsei-Sumiswald-Huttwil- Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1908. 
Bahnen)

A bbildun g 244. S L M
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(Uerikon-Bauma-Bahn) Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1909.

9' B e tr ie b s n u m m e r  4 1 . t Stück.
Gruppe Ue-B-B

A bbildun g 70 (S eite  115).

N euenburger Jurabahn. 2 /5  gek u p p elte  T en d erlok oin otive, S ystem  E ngerth .

Gruppe 9, Ue-B-B, Abbildung 2-15: Diese Einzel
lokomotive zeigte folgende Besonderheiten: Tragfedem 
der 1 . Kuppelachse über dem Rahmen, aufrechte Quer
feder über der Laufachse mit direkter mittlerer Ab
stützung, Rückstellung mittels doppelter Blattfeder, 
keine Ausgleichhebel. Die zweite der gekuppelten 
Achsen war seitlich verschiebbar. Alle Kesselarmaturen 
waren mit Abschlussventilen, nicht mit Hahnen, ver
sehen. Steuerung nach Walschaerts mit gerader Kulisse 
nach Helmholtz, nicht vorn durchgeführte Kolben
stangen. Exter- und einfache Westinghousebremse, je 
mit 1 Klötzen auf die 1 . und 3. der gekuppelten Achsen

wirkend. Der kleine Wasserkasten im Rahmen diente 
zugleich als Rahmenverbindung zwischen den Zylindern. 
Schönes geräumiges Führerhaus mit ziehbaren Seiten
fenstern und Deckenlampe. Mit den kleinen Zylinder
massen übertraf diese Lokomotive bei 43 t Dienst
gewicht in ihrer Leistungsfähigkeit diejenige der 3/3- 
gekuppelten Maschine der Bahn (Liste 2, Gruppe 12) 
mit nur 29 t Dienstgewicht kaum, verbrauchte aber 
um 50% mehr Betriebstoffe. Nach Ausrüstung der 
letzteren mit Überhitzer kam sie deshalb nur noch im 
Bedarfsfälle in Verwendung.

A bbildun g 245.



Ü b rig e  schw eizerische N o rm alsp u rb ah n en . L isle  4.

2/5- und 3/5-gekuppelte Tenderlokomotiven.

Gattuni? 4, 5, 0

Gruppe S -B -B :  
1- (J -i) —
2. (J -i) 87
4. (H T; 53

A bbildung 24G. n  B

Die 29,5 km lange Hauptstrecke der Nettenburger- 
Jurabahn verbindet die Stadt Neuenburg mit den im 
gleichen Kanton liegenden Industriestädten La Chaux- 
de-Fonds und Le Locle. Während Neuenburg 428 m 
ii. M. liegt, steigt die Linie bis zum höchsten Punkt 
(Convers) auf 1050 m ü. M. an, sodass die durchschnitt
liche Steigung 22 Promille beträgt, der grösste Teil der 
Strecke aber in 27 Promille liegt. Auch die 7,5 km lange 
Fortsetzung derselben bis Le Locle weist eine 3,7 km 
lange Steigung von 27 Promille auf.

Für diese ungünstigen Strecken der vom 2. Juli 1857 
bis 15. Juli 1860 eröffneten, zuerst als Jura-industriel 
(J-i) bezeichneten Bahn konnte die Wahl des Lökomotiv- 
typs nach dem damaligen Stand der Technik nur auf 
das Engerthsystem fallen, nach welchem im Jahre 1856 
drei Stück der Personenzugmaschine aus Esslingen und 
im Jahre 1859 auch drei Stück der Güterzugmaschine 
der S-C-B-Ausführung aus der Werkstätte in Olten be
schafft wurden. Die erstere Maschine genügte mit ihrer

geringen Zugkraft von 2900 kg den Anforderungen keines
wegs, obwohl der Geschäftsbericht der Bahn von 1857/58 
etwelche Schwierigkeiten nur auf der Steigung des Mont- 
Crêt erwähnt. Sie kam denn auch neben der zweiten 
Gattung nur noch aushilfsweise in Verwendung und 
wurde nach Betriebsübemahme der Bahn durch die J-B 
auf Nebenlinien und ab 1877 im Rangierdienst benützt 
und frühzeitig ausrangiert.

Die Bahn musste in Zeiten grösseren Verkehrs, oder 
während grösserer Reparaturen der eigenen Maschinen, 
fremde Lokomotiven mieten. Im Jahre 1871 legte eine 
Lokomotive nach dem System Meyer mit acht gekuppel
ten Rädern (ähnlich dem späteren System Mailet ohne 
Verbundwirkung) während ca. 45 Tagen 6382 km zurück. 
Im Jahre 1872 leisteten zwei Lokomotiven der B-St-B 
und der S-0 („Neuenstadt“ und „Mannheim“ ) 5527 km. 
Während des Betriebes durch die J-B wurden geeignetere 
Typen dieser Bahn auf der J-i verwendet (Typ Bour
bonnais), auch während der Betriebführung durch die

1 .
Gruppe J-i 

(Jura-industriel)

G a ttu n g  4.

2 .
Gruppe J-i 

(Jura-industriel)

G attu n g  5.

2/5-gekuppell, System Engerth, Serie E 2/5. 

Betriebsnum m ern 1 — 3. 3 Stück.

Gebaut in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1856— 1858. 

(S ieh e A bbildun g 70, S e ite  302.)

3/5-gekuppelt, System Engerth, Serie E 3/5.

Betriebsnum m ern 4— 8. 5 Sliick. (S -I i-I l-Gruppe 87.)

Gebaut in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1859 
und in der Maschinenfabrik in Esslingen, 1873.
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SO-S. Trotzdem die neue Gesellschaft der J-N ab 188G 
allmählich zehn neue leistungsfähigere Lokomotiven be
schaffte, mussten in den letzten Jahren vor der Ver
staatlichung der Bahn Lokomotiven der Bundesbahnen 
gemietet werden (1910: B 3/4 Nrn. 1471, 1480. 1911: 
B 3/4 Nrn. 1471, 1476, 1480, 1481. 1912: B 3/4 Nrn. 
1471, 147(3, 1478, 1480, Ed 4/4 Nr. 7591. 1913: B 3/4 
Nrn. 1471, 1478, 1480, Ed 4/4 Nr. 7591), für welche in 
den vier Jahren Fr. 34,730.—  an Miete bezahlt werden 
musste.

Der ausserordentlich strenge Dienst, in Verbindung 
mit dem wegen Geldmangels zeitweise ungenügenden 
Unterhalt, verursachte grosse Erneuerungsarbeiten an 
den Lokomotiven. Dennoch waren diese im Jahre 1886 
bei Übernahme durch die J-N/SO-S so abgenützt, dass 
zu ihrer notdürftigen Instandstellung vorerst die Summe 
von Fr. 17,400.—  aufgewendet werden musste; dasselbe 
war nach Übernahme des Selbstbetriebes im Jahre 1891 
der Fall. Die Unterhaltskosten beliefen sich später auf 
Fr. 60,000.—  und mehr per Jahr.

S L M

Gruppe M -Th-B 
(M ittelthurgaubahn)

3/o-gekuppelte Pend elzuglokom otive , Serie E 3/5.

G attu n g  C. T y p  P r a ir ie .

Betriebsnumm ern 4 1 — 4(3. 6 Stück.
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1905— 1907.

A bbildun g 248.

Betriebsnum m ern 1 — 4. 4 Stück.

(Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1912.

T afel V  (A b sch n itt 4) und A bbildun gen  ß und 7 daselbst.

A bbildung 247.

Betriebsnumm ern 1 — 9. 9 Stück. (S -B -B -G r u p p e  53.)

(Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)
Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1910.

Gruppe 
T -S -B , G-T-B/E-Z-B 

(T hunerseebah n) (G ürbe ta l
bahn) (E rlenbach-Z w eisim - 

m enbahn)

4 .
Gruppe B -T  

(Bodensee-Toggenburg- 
bahn)
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B ahn Serie

2l5-gekuppelt 
(Engerth) A 

1875: A I  
(J-B-L)

1887: B 2E
J-i

3/5-gekuppeÜ 
(Engerth) B  

1875: CI 
J-i (J-B-L) 
J-N  1887 : D3E

1902: 
E i  3)5

3\5-gekuppelt 
(Typ Prairie) 

T-S-B

G-T-B

E-Z-B

B -T

M -Th-B

Ec 3/3

Eb 3/5

Ed 3j5

Betriebs-Nummern Namen Fabr.-
Nrn.

Bau
jahr Fabrik II.

Kessel
Über
hitzer Ausrangiert

J-i J-B-L J-N S-B-B
1856 1875 1886 1913

1 41 X) ~ — Le Père Fritz 319 1856 — — 1883
2 42 42 — Le Jura 320 1856 Esslingen — — 1888
3 43 — — Jean Richard 411 1858 — — 1883

1859
4 141 141 — Père Vielle 1 1859 Werkstätte 18752) — 1905
5 142 142 — Montagnarde 2 1859 S-C-B Olten 1875 — 1898
7«) 143 143 — Vignoble 4 1859 1875 — 1904
6 144 1-14 8799 Chaux-de-Fonds 1303 1873 1898 — 1914

(Montagnarde)1) Esslingen
8 145 145 — Locle 1304 1873 1893 — 1912

(Jean R ic h a r d ) 1)

T-S-B Oesterr. B-B T-S-B Oe-B-B
41 130.Ol4) — 1667 1905 — — 1921 1928
42 130.02 — 1668 1905 — — 192 a) 

1922
1928

43 130.03 — 1669 1905 Winterthur
— — 1929

44 130.04 — . 1828 1907 — — 1921
-15 130.05 — 1829 1907 — — 1921 1928
46 130.06 — 1830 1907 — — 1921
B-T S-B-B 1932
1 5S81G) — 3121 1910 — v. neu
2 5882 — 3122 1910 — v. neu
3 5883 — 3123 1910 — v. neu
4 5884 — 3124 1910 Maffei,

München

— v. neu
5
6

5S85
5886

-- 3125
3126

1910
1910

— 1911
1911

7 5887 -- 3127 1910 — 1911
8 5S88 -- 3128 1910 — 1912
9 5889 -- 3129 1910 — 1912

M-Th-B
1 --- 2261 1912 — v. neu
2
3

-- 2262
2263

1912
1912

Winterthur
— v. neu 

v. neu
4 — 2264 1912 — v. neu

*) W egen A bgabe der ersten  N am en  an L ok om otiven  neuerer  
Serien  der B ahn  w urden im  Jahre 1901 a ls zw eite  N am en  
solche v o n  bereits ausrangierten  L okom otiven  genom m en. B eid e  
G ruppen der J -N  waren nach dem  Schem a der betriebführenden  
J -B -L  num eriert.

-) D ie  E rsatzkessel der N rn. 4, 5 und 7 stam m ten  aus der W erk
s tä tte  in  O lten , d iejen igen  der Nrn. 6 und 8 von  W interthur.

3) D ie  versetzten  B etriebsnurnm ern sind  w ie  fo lgt zu begründen: 
D ie G esellschaft Jura-industriel b este llte  ursprünglich v ier  L oko
m o tiv en  d ieser B auart in  der H au p tw erk stä tte  der S-C-B in  
O lten , d ie  m it d iesem  ersten  A uftrag den E igenbau  von  L oko
m o tiv en  unter M aschinenm eister R iggenbach aufnahm . S ie  w a 
ren nach V ertrag auf den  1. A u gu st 1859 nach Corcelle ab zu 
liefern. D ie  L okom otiven  N rn. 4 , 5 und 7 kon nten  vo n  der B e
ste llerin  nur zu in sgesam t Fr. 50,000.—  b ezah lt w erden , stan d en  
dann gem äss V ertrag vom  30. Januar 1862 gegen  e in e  jährliche  
R ate  von  Fr. 10 ,000.—  für M iete und A m ortisation  pachtw eise  
im  B etrieb  der B ah n  und w urden w ohl im  Jahre 1865 anlässlich  
der N eugründung der B ahn  J -i erw orben. D ie  B etriebsnum m er 6 
m it dem  N am en  „V al de R u z“ , d ie  auch noch im  Jahre 1859 
fertiggestellt w ar, kam  un ter d iesen  U m ständ en  gar n ich t m ehr  
zur A blieferung, sondern w urde auf der S-C-B verw end et und  
g in g  im  Jahre 1861 in  deren B estan d  über, w obei s ie  d ie  Be  
triebsnum m er 55 un d  d en  N am en „C hasseral“ erh ielt. So b lieb  
die B etriebsnum m er 6 der J -i vorerst u n b esetzt un d  w urde dann  
erst einer, von  der M aschinenfabrik E sslin gen  im  Jahre 1873 
nachgelieferten  L okom otive gle icher B auart gegeben, d ie  aber  
n ich t d en  N am en  „V a l de R u z“ , sondern „C haux-de-F on ds“ 
bekam . N ach der D ruckschrift „E rinnerungen  ein es a lten  Me
chanikers“ (V erein für V erbreitung guter Schriften , B asel) von

M aschinenm eister N . R iggenbach war N r. 5 „M ontagn ard e“  d ie  
von  O lten  erstgelieferte  L ok om otive. S ie  m u sste  w egen  des  
feh lend en  G eleiseanschlusses von B ie l nach  N eu en stad t au f dem  
B ielersce transportiert w erden. In N eu cn stad t versank  das  
schw ere F ah rzeug über N ach t sam t dem  K ahn im  See und kon nte  
nur unter grossen Schw ierigkeiten  w ieder geborgen w erden. D rei 
Jahre zuvor w ar übrigens d ieses M issgeschick auch e in er  für d ie  
S-C-B, und fü nf Jahre vorher dem  T ender e iner für d ie  N -O -B  
b estim m ten  L okom otive aus E sslingen  bzw . aus M ünchen auf 
d em  B odensee zugestossen . D ie  S-B-B-N 'um erierung d er L oko
m otive  Nr. 144 erfo lg te  un richtigerw eise m it 8799 in  der R eihe  
der R angierlokom otiven; s ie  h ä tte  m it der N r. 7501 oder 7551 
als Serie E d  3/5  zw ischen d ie  Serien E d  3/4 (N rn. 7495— 7499) 
und E d  4/4  (N rn. 7591— 7594) gehört (siehe T abelle 4, T afel IV).

4; D ie  ganze G rupps 3 g in g  in  den  Jahren  1921 /22  an d ie  Ö ster 
reich ischen B undesbahnen über und erh ielt d ort d ie  in  S p a lte  3 
verzeich n eten  B etrieb snu m m ern . D ie  N rn. 44 und 46 kam en  
in  den  Jahren 1927/28 d ase lb st an  d ie  K leinbahn G leisdorf- 
W eiz, d ie  übrigen w urden in  den  Jahren 1928/29 ausrangiert.

A ufnahm e des elek trisch en  B etrieb es auf der T -S -B , G -T -B  
und E -Z -B  in  den  Jah ren  1915— 1920.

5) D ie L okom otive Nr. 42 w ar in  d en  Jahren  1916— 1921 im B e 
s itz  der S -E -B .

°) D ie  B odensee-T oggenbu rgb ahn stan d  b is in s  Jahr 1917 im  B etrieb  
und U n terh alt der B und esbahn en  (K reis IV , W erk stä tte  Ror- 
schach), von  da an im  S elbstb etrieb , der auch d ie  S -B -B -S treck e  
W attw il-E b n at in  P ach t um fasst.

N ach  der in  d en  Jahren  1931/32 durchgeführten  E lek tr ifik a tio n  
der B -T  g ingen  deren  D am pflok om otiven  der G ruppe 4 käuflich  
in den  B esitz  der S -B -B  über.
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Mit der 2/5- bzw. 3/5-gekuppelten Lokomotive nach 
der Stütztenderbauart Engerth hatte die Neuenburger- 
Jurabahn schon in den Jahren 1856— 1859 die mehr
achsige Lokomotive auch auf kleineren Normalspur
bahnen eingeführt. Dabei waren aber die Laufachsen 
nicht als Trag- und Führungsorgane der Maschine selbst, 
sondern nur als Tenderachsen angeordnet.

Für Bahnen mit regem Verkehr erwies sich ums Jahr 
1910 herum die Schaffung einer starken Tenderlokomo
tive als wünschenswert, die für sogenannten Pendelbetrieb 
in beiden Fahrrichtungen mit gleicher Geschwindigkeit 
verkehren konnte, also auf den Endstationen nicht ab
gedreht werden musste. Das bedingte die Anordnung 
einer vorderen und hinteren kurvenbeweglichen Lauf
achse, wodurch zudem grössere Vorratsräume für die 
Betriebstoffe ermöglicht wurden. So entstand der 3/5- 
gekuppelte ,,Prairietyp“ , der erstmals für die Schweiz 
schon im Jahre 1882 von der S-C-B gebaut worden war, 
dann aber keine weitere Verbreitung gefunden hatte.

Als erste Bahn bekannte sich im Jahre 1905 die 
Thunerseebahn zu diesem Lokomotivtyp (Abbildung 247), 
den sie an Stelle der im Jahre 1902 aus der früheren 
3/3-gckuppelten Bauart durch Umbau entstandenen, 
aber zu wenig leistungsfähigen Mogulmaschine für den 
Betrieb der Strecken Bern-Belp-Thun-Interlaken und 
Spiez-Zweisimmen benötigte (Liste 2, Gruppe 9). Dann 
wählte auch die im Jahre 1910 eröffnete Bodensee- 
Toggenburgbahn mit Hauptbahncharakter diesen gut ge
eigneten Typ, der für 75 km/Std. Geschwindigkeit mit 
1520 mm Raddurchmesser und sonst mit grossen Ab
messungen versehen werden musste (Abbildung 248). 
Als dritte Ausführung kam eine weitere Gruppe nach 
dieser Achsfolge für die im Jahre 1911 eröffnete Mittel
thurgaubahn zustande, die auf 42 km langer, bei zwei
maliger Überwindung einer Höhendifferenz von 150 m 
fast ganz in Steigungen und Gefällen von 20 Promille 
liegender Strecke zwischen W il und Konstanz ebenfalls 
recht schwere Bedingungen zu erfüllen hatte. Um über 
die Verkehrsverhältnisse, sowie über die zu wählende 
Lokomotivgattung Aufschluss zu erhalten, führte diese 
letztere Bahn ihren Betrieb vorerst mit gemieteten Loko
motiven der Bundesbahnen durch (Serie Ed 3/4 Nrn. 
7495— 7499 und Serie Ed 2 x  2/2 Nr. 7691, Abschnitt 8, . 
Listen 5 und 7). Die im Jahre 1912 dann beschaffte 
Gruppe 5 besass einen Raddurchmesser von 1230 mm, 
entsprechend einer Höchstgeschwindigkeit von nur 50 
km/Std. (Abbildungen 6 und 7, Tafel V, Abschnitt 4). 
Im Jahre 1911 erfolgte auch die erste Lieferung der für 
die S-B-B nach dem Vorbilde des B-T-Typs (Gruppe 4) 
gebauten Vorortzuglokomotive derselben Gattung (Ab
schnitt 10, Liste 3). Als besonderer Vorzug dieser Bau
art war der gute Ausbau des hinteren Lokomotivteils 
unter Vermeidung des Überhanges, sowie die gute Last- 
verteilung auf die fünf Achsen hervorzuheben. Zur Er
höhung der Wirtschaftlichkeit wurden die Gruppen 4 
und 5 mit dem Schmidt’sehen Überhitzer ausgerüstet.

Die beiden Engerthtypen der Neuenburger Jurabahn 
(Jura-Industriel, J-i) sind in Abschnitt 8, Liste 1 für 
die S-C-B eingehend beschrieben worden. Unterschiede 
zeigten sich nur in einer etwas grösseren direkten und 
totalen Heizfläche des Kessels, die durch eine kleinere 
Rostfläche wieder beeinträchtigt wurde, ferner im Dampf
druck von nur 8,5 Atm. und in grösseren Fassungsräumen 
für die Betriebstoffe, die aber zu keiner Erhöhung des 
Dienstgewichtes der Lokomotive führten. Der Personen

zugtyp war auch mit Kessel von ovalem Querschnitt 
versehen. Die zwei im Jahre 1873 aus Esslingen nach
gelieferten Güterzuglokomotiven hatten wegen Ver- 
grösserung der Feuerbüchse bzw. der Rostfläche einen 
um 200 mm grösseren Tender- und Gesamtachsstand, 
ferner kein Sicherheitsventil auf dem Regulatorgehäuse, 
10 Atm. Dampfdruck (den die später aufgebauten Er
satzkessel der ersten drei Stück auch erhielten), ein 
gutes Führerstanddach und Umsteuerung mit Schraube 
und Kurbel. Auch für diese Lokomotiven war stets das
selbe Dienst- und Adhäsionsgewicht verzeichnet (Ab
bildungen 70 und 246).

Die drei Gruppen des ,,Typ Prairie" waren, den stark 
verschiedenen Betriebsverhältnissen der Bahnstrecken 
entsprechend, mit ungleichen Abmessungen ausgeführt. 
Der Gesamtachsstand lag in den Grenzen 7100— 8700 mm, 
der feste Achsstand betrug 3050— 3800 mm. Die Kessel- 
und Maschinenabmessungen, sowie die Gewichte der 
Gruppen 3 und 5 waren nicht wesentlich verschieden, 
der Achsdruck hielt sich in der zulässigen Grenze von 
12 t, die Vorratsräume fassten 5,5— 8 m 3 Wasser und 
0,7— 2,5 t Kohle, wobei der Wasserraum der zweiten 
Lieferung der Gruppe 3 auf Kosten des Kohlenraumes 
von 7 auf 8 m3 vergrössert wurde. Die Hauptverhält
nisse der B-T-Lokomotive übertrafen in Zylinderdurch
messer, Heizfläche und Vorratsräumen selbst diejenigen 
der artgleichen S-B-B-Maschine, dagegen blieb das Ad
häsionsgewicht trotzdem um 1 t hinter derselben zurück. 
Der Wasservorrat umfasste 10 m3, das Kohlenquantum 
3 t, für eine Tenderlokomotive ganz aussergewöhnliche 
Mengen, die denn auch für die Führung eines schweren 
Schnellzuges über die 80 km lange Strecke ausreichten.

Die Kessel normaler Bauart mit 101— 174 m 2 Heiz
fläche und 1,55— 2,4 m2 Rostfläche waren alle für 
12 Atm. Dampfdruck gebaut, trugen Dampfdom mit 
darin eingebautem Schieber- (Gruppe 3) bzw. Ventil
regulator. Gruppe 4 trug die Pop-Sicherheitsventile über 
der Feuerbüchse, Gruppe 5 auf dem Dampfdom, ebenso 
Gruppe 3 die gewöhnlichen direkt belasteten Ventile. 
Regulatorbetätigung bei Gruppen 4 und 5 mit nach 
abwärts gerichtetem Hebel an der schräg gestellten 
Kesselrückwand, bei Gruppe 3 nach normaler Art. Die 
Kessel der Gruppen 4 und 5 mussten des im Rahmen 
untergebrachten Wasserkastens wegen auf die Höhe 
2800 bzw. 2650 mm über SO gelegt werden; das er
möglichte zugleich die Stellung der Feuerbüchse über 
den etwas ausgeschnittenen Rahmen und einen breiten, 
dafür weniger langen Rost. Die Nrn. 5— 9 der Gruppe 4 
wurden zuerst nur mit Dampftrockner nach Clench aus
gerüstet, erhielten dann aber schon in den Jahren 1911/12 
den, bereits an den Nrn. 1— 4 eingebauten wirtschaft
licheren Schmidt’schen Überhitzer, Gruppe 5 besass den- 

S selben von neu an. Die Nrn. 2, 4 und 8 der Gruppe 4 
erfuhren in den Jahren 1926— 1928 Ergänzung durch 
Speisewasser-Vorwärmer und Dampfpumpe nach Wor- 
thington, die aber unter S-B-B-Besitz wieder entfernt 
wurden. Nr. 2 der Gruppe 5 erhielt im Jahre 1933 einen 
Abdampfinjektor.

Alle drei Gruppen besassen Innenrahmen von 22 bis 
25 mm Blechstärke, bei Gruppen 3 und 5 hinten, bei 
Gruppe 4 vorn und hinten eingezogen wegen der Seiten- 

j ausschläge der Laufräder. Die Tragfedern der gekuppel
ten Achsen waren unter, diejenigen der Laufachsen über 
den Lagern angeordnet, Ausglcichhebel waren zwischen 
der 1 . und 2., 2. und 3., 4. und 5. Achse vorhanden
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Schweizerische H auplverhältnissc
normalspurige hebenbaimen. ^  fj0 |í0nl0[¡ven (]er Bauarten 3/4-, 2/5- und 3/5-gekuppelt.

Tabelle 20.
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Preis 
pro 

Lokomotive 

1 r.

Bauart 3/4-gekuppelt.

J-N 
146— 149 
II. Kessel 
150— 153

152 HD-Kesse!

E 3/4

420

420

480

650

650

1320

1320

3400

3600

5800

6000

7.8 
9,0
8.8 
8,8

28,5

107.0
111.5
120.5

118.0

1.5
1.5 
1,7

171
198
201
100

18

3700
3763
3800

10
12
12

36,9
38,5
40,4

41,3

49,4
50,0
53.2

54.2

42.0
43.1 
44,7

45,9

6.7

6,6

6.7

2,0

2.5

2.5

10240

10440 65
60

56 700.—

B-N
1— 8 450 650 1520 3700 6200 8,8 116,8 1,8 201 3800 12 39,2 50,5 42,6 5,4 2,2 10350 75

53 400.—  
60 000.—

S-T-B 
11— 14 

HD-Kcssel 
11

380 550 1030 2500 4530 8,0
8,0

27,0

91,0

97,2

1,5 221
54
72

2650 13 31,5

33,8

39.5

42.5

32,3

36,1

4,0 0,8 8380 50 53 700.—

R-S-G
1— 3 380 550 1030 2500 4530 8,0 91,0 1,5 221 2650 13 32,0 39,7 33,6 4,0 0,8 8380 45 50 000.—

Sense-T-B
31— 32 420 600 1230 2800 5000 8,2 95,0 1,7 198 3100 12 35,6 42,9 36,9 4,3 1,0 9065 50 49 000.—

B-S-B
51— 53 380 550 1030 2500 4530 8,0 91,0 1,5 221 2650 13 31,0 39,5 33,4 4,0 1,0 8380 45

49 000.—  
55000.—

S-M-B
1— 3 420 600 1230 2800 5000 8,2 95,0 1,7 198 3100 12 35,1 44,2 37,2 4,3 1,0 9015 55 51 500.—

L-Il-B
11

R-S-ll-B
21— 23
H-W-B

16
HD-Kessel 

11, 23

16, 21, 22

380 550 1130 3000 5050 8,2

8,2
30,0

8,2
20,7

90.4 

K r. 23
88.7
90.4
88.7

96.6

91.6

1,5

194

K r. 23
190
194
190

26
72
96
18

3000 12 30.7

31,9

30.7

38.1

39,4

38.1

30.3

32,1

30.3

3,5 1,0 9020 50 55 500.—

Ue-B-B
41 375 500 1030 2800 3600 6,1 95,8 1,5 167 3800 12 34,2 43,0 34,3 4-0 2,0 9700 45 58 000.—

Bauart 2/5-gekuppeIt

J-i
1— 3

E 2/5 
Engerth 40S 561 1375 2250 6525 6,7 112,1

]
0,8

Cesse!
138

o v a le r
4317
Q uers

8,5
i i n i t t

33,0
1140 1

45,0
HO m il

26,0
.

6,0 3,5 9666 50 62 400.—

Bauart 3/5-gekuppclt

J-i 
4, 5, 7 

6, 8

E 3/5 
Engerth 435 610 1155 2475

2475
6335
6543

7,0
7,4

132,0
121,4

0,8
1,1

164
162

4317
4275

8,5
10

37,0 50,0 33,0 6,5 3,0 9180
10600

40 80 000.—  
74 000.—

T-S-B
41— 42
G-T-B
43— 44
E-Z-B
45— 46

E 3/5

440 600 1320 3300 7500 7,6 113,1 1,7 196 3800 12 41,4 55,1 36,0

41-43:

7.0
44-40:

8.0

1,5

0,7

10950 65
56 200.—  

bis 
63 000.—

li-'f
1— 9 540 600 1540

üleneli-

3800

d a m p ft

8700

ro ck n er

10.5 
34,2
40.5

173,7

170,3

2,4 152
18

258

4450 

m. V on

12

värm .

55,3 

: 56,0

74,3

75,0

47,4

48,2

10,0 3,0 12320 75 68 000.-

M-Th-B
1— 4 435 600 1230 3050 7100

8,0
22,0 101,4 1,5

112
18 3100 12 40,5 52,4 36,5 5,5 2,5 10400 50 55 650.—
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(an Gruppe 4 statt zwischen 2. und 3. zwischen 3. und
4. Achse). Die Laufachsen lagerten bei den Gruppen 3 
und 5 vorn in Bissel-Deichselgestell, hinten in Adams- 
Radialgestell, bei Gruppe 4 vom und hinten in Adams- 
Gestellen ; Rückspannung in die Mittellage durch Pendel, 
Keilflächen oder Doppelfeder. Bei Gruppe 3 lagen die 
Wasserkasten seitwärts des Kessels, in Verbindung mit 
einem Zusatzkasten unter dem rückwärtigen Kohlen
kasten. Die grossen Wasserkasten der Gruppen 4 und 5 
waren als besondere Blechkasten zwischen den Rahmen 
eingelassen, bei Gruppe 4 reichte er bis zum vorderen 
Kesselende und zwischen die Achsen hinab und war 
mit seitlich auf dem Umlauf blech stehenden Zusatz
kasten ergänzt, bei Gruppe 5 hatte er T-förmigen Quer
schnitt. Auch die Kohlenkasten der Gruppen 4 und 5 
lagen hinter dem Führerstand.

A u sse n tr ie b w e rk  mit mittlerer als Triebachse und mit 
Steuerung nach Walschaerts, die mit Schraube und Kur
bel und oberer Steuerwelle (bei Gruppen 4 und 5 in Rohr 
durch den Wasserkasten geführt) bedient wurde. Gruppe 
3 besass gewöhnliche Flachschieber mit Trickkanal, die 
Gruppen 4 und 5 Kolbenschieber mit Innenkant-Ein- 
strömung. Vorn durchgeführte Kolbenstangen. Leerlauf- 
Umströmventile an Gruppen 4 und 5, Ricour-Luftsauge- 
ventile an allen drei Gruppen. An Gruppe 4 waren 
zwei Steuerbockständer für Bedienung in Vor- und Rück
wärtsfahrt vorhanden, von denen der eine oder andere 
jeweils mittels Klinke und Winkelgetrieben mit der unter 
dem Führerstand in Blechkasten liegenden Steuerspindel 
verbunden werden konnte. Die Stcuerstange lag unter 
dem Umlaufblech, der Skalazeiger des Füllungsgrades 
war an der rechten Seitenwand angebracht. Auch 
Gruppe 3 war mit rückwärtiger Stellvorrichtung für die

Steuerung versehen (Kettenräder und Verbindungswelle), 
ferner waren Bremsventile und Manometer der Druck
luftbremse doppelt angeordnet. Der Hausshälter-Hasler 
Geschwindigkeitsmesser und die Kesselmanometer konn
ten in Rückwärtsfahrt in einem Spiegel beobachtet wer
den. Der nur 50 km/Std. betragenden Geschwindigkeit 
wegen wurde bei Gruppe 5 auf die doppelte Anordnung 
der Bedienungseinrichtungen verzichtet.

S p in d e l-  und d o p p e lte  W estin g h o u seb rem se  an den 
Gruppen 4 und 5, nur automatisch an Gruppe 3, keine 
Exterhebel, alle gekuppelten Räder einseitig ge
bremst. Handsandstreuer bei Gruppe 3, Druckluftsand- 
streuer für beide Fahrrichtungen bei Gruppen 4 und 5, 
Sandkasten alle als Dom auf dem Kessel stehend. E in
richtung für Dampfheizung. Gruppe 4 war mit Kipprost 
versehen. Rauchverbrenner nach S-B-B-Art, an Gruppe 3 
nach Langer. Gruppe 5 erhielt im Jahre 1025 elektrische 
Beleuchtung aus Akkumulatoren, die von der Dynamo
maschine des nachfolgenden Wagens aufgeladen wurden. 
Gut ausgebildete Führerhäuser, hinten unter Ausschluss 
des Kohlenkastens abgeschlossen.

Die Zugbelastungen waren die folgenden:
Gruppe 3, Zugkraft 5000 kg, Leistung 500 PS bei 25 

km/Std. Geschwindigkeit (gegen nur 3000 kg 
bzw. 330 PS der umgebauten 3/4-gekuppelten 
Lokomotive, Liste 2, Gruppe 9).

Gruppe 4, Zugkraft über 8000 kg, ca. 1000 PS Leistung.
200 t Zuglast mit 35 km/Std. Geschwindig
keit auf 20 Promille Steigung.

Gruppe 5, Zugkraft 6550 kg, über 600 PS Leistung.
180 t Zuglast mit 30 km/Std. Geschwindig
keit auf 20 Promille Steigung.

B T : T M ,  1913, S. 5. M -Th-B: T M ,  1921, S . 25.

Ü b rig e  sch w eize risch e  N o rm a lsp u rb a h n en . L is te  5.

4/5-, 3/6- und 4 /6 -g ek u p p elte  X e n d e r lo k o m o tiv e n .

G attungen: 

7, 8 und 9

G ruppe S -B -B : 

2 (T -T -B ) 70 
4 (J -X ) G9

Auf verkehrsreicheren Bahnen genügte die 3/3-ge- 
kuppelte Lokomotive den Anforderungen des gemischten 
Dienstes nicht mehr und wurde vom Jahre 1902 an zum 
Teil schon durch die 3/4-gekuppelte Bauart ersetzt; auch 
eignete sie sich schlecht für die Führung eigentlicher 
Güterzüge auf Steigungen wegen zu geringer Leistungs
fähigkeit. Die T - S - B ,  E - B / B - T - B  u n d  T - T - B  einigten 
sich deshalb um die Jahrhundertwende auf die gemein
same Beschaffung einer leistungsfähigen und wirtschaft
lichen V ie rk u p p le r -G ü te rzu g -T e n d e r lo k o m o tiv e  mit 1200 
Millimeter Raddurchmesser und nicht über 12 t Achs- 
druck. Um aber die Lokomotive auch im Gemischt- und 
Personenzugdienst und zudem mit erhöhter Geschwindig
keit verwenden zu können (50— 60 km/Std.), wurde sie 
mit vorderer kurvenbeweglicher Laufachse ausgerüstet, 
was zugleich der besseren Führung im Geleise, der Ver
meidung überhängender Bauart im Interesse ruhigerer 
Gangart, und auch der Vergrösserung des Kessels und

der Vorratsräume für die Betriebstoffe diente. Sparsamer 
Betrieb wurde durch die Anwendung des V e rb u n d sy s tem s  
der Maschine angestrebt, wofür aber entsprechend der 
Forderung für tunlichste Einfachheit der Lokomotive 
die aussenliegende Zweizylinderanordnung gewählt wurde. 
Freilich blieben auch hier in der Folge die Ubelstände 
dieser Maschine nicht aus, wie sie bereits zur Güterzug
lokomotive der N-O-B (Abschnitt 5, Liste 6, Gruppe 3) 
angeführt worden sind; Nr. 8 der E-B wurde deshalb 
als Heissdampf-Zwillingslokomotive gebaut (1914). Mit 
dieser 4/5-gekuppelten Lokomotive (Typ Consolidation) 
gingen die kleineren Bahnen den Hauptbahnen voran, 
denn sie wurde erst im Jahre 1904 von den S-B-B ein
geführt, freilich dann mit Schlepptender. (Abb. 249/250.)

Die stets mit zu schwachen Lokomotiven arbeitende 
N eu en b u rg er—J u r a b a h n  ( J - N )  beschaffte sich im Jahre 
1903 diesen Typ in ganz wesentlich verstärkter Aus
führung in zwei Stück, nachdem versuchsweise eine
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Bahn Serie
B etritb s-

N um m ern N am en
Fabrik-

N m . B aujahr Fabrik Ü ber
hitzer

A us
rangiert

W eitere
V erw endung

E-B 5 x) 1187 1899 1933
B-T-B Ed 4/5 6 (EB 6) — 1188 1899

Winterthur 1922 1933 1907/33 E -B 2)

E-B 7 — 2039 1909 — 1933 —

8 — 2427 1914 von neu 1933 —

T -T -B
S-B -B
1918

T-T-B (bis 1902: 
E 4)

11
12

7751
7752

—  • 1189
1383

1899
1901 Winterthur 1920

—  ■

13 7753 — 1840 1907 — > —

T -S -B O e-B -B

T-S-B 11
12

379.01
279.01

.— 1190
1191

1899
1899

1912 1921/283)
1921/28 1916/21 G-T-ß5)

S-F-B
(B-L-S) Ec 4/5*) 13

14
279.02
279.03

— ~ 1336
1337

1901
1901 Winterthur Z

1921/355) 
1921/28 5)

E-Z-B 15
16

279.04
279.05 I

1441“
1442

1902
1902 _

1921/28
1921/30

J-N
S-B -B
1913

J-N Ed 4/5 154«)
155

7701
7702

Locle
Neuchâtel

1539
1540

1903
1903

Winterthur
—

1923
1923

f  ab 1S)2<> M-Th-B 
l  NT. 7 ’)

S-O-B Ed 4/5 21
22 —

2091
2092

1910
1910 Winterthur

von neu 
von neu --

S-M -B Ec 4/5") 11 — 2160 1911 Winterthur von neu 1933 “ "I

61 _ 1984 1909 von neu 1933 - 3)

T-S-B Ec 4/6
62
63

— 1985
1986

1909
1909 Winterthur

von neu 
von neu 1933 _

64 — 2080 1910 von neu 1933 --

B-N Ea 3/6 31
32

— 2350
2351

1913
1913

Winterthur von neu 
von neu

1933
1933

D ie höheren B etriebsnum m ern aller G ruppen sind  auf voran
gehende andere L ok om otivgattu n gen  der B ahnen  zurückzu
führen; über d ie  N um m ern der G ruppen 3, 7 und 8 nach T -S -B -  
Schem a sieh e  auch L iste  2.
A ufnahm e des elektrisch en  B etrieb es auf der E -B : 1919/1932. 
A ufn ahm e des elek trisch en  B etrieb es auf der S -F -B , T -S -B  und  
E -Z -B : 1910/1915/1920.
B ei der T -S -B , S-M -B und ab 1920 bei den  S -B -B  w urde d ie  
H öch stgesch w in d igk eit der 4 /5 -geku ppelten  L ok om otiven  auf 
60— 65 k m /S td . und d a m it auch d ie  Serienbezeichnung auf 
E c  4/5  a n g esetzt. B ei der E -B /B -T -B , T -T -B , J -N  und S-O -B  
war d ie  H öch stgesch w in d igk eit nur 50  k m /S td . und daher die  
B ezeich n u n g E d  4/5.
N r. 12 der T -S -B  stan d  von 1916— 1921 im  B esitz  der G ürbetal- 
bahn (G -T -B ). D ie  N rn. 13 und 14 w aren von  der S -F -B  im  
B en eh m en  m it der betriebführenden T -S -B  gem äss Vertrag  
vom  22. J u n i 1899 besch afft worden. D a d ie  S -F -B  trotz S teigu n g  
von  15,5 P rom ille ihrer L inie vorerst noch m it leich teren  Loko

m otiven  ausgekom m en w äre, vergü tete  ihr d ie  T -S -B  den Zins 
von  7%  auf d ie  D ifferenz der A nsch affu ngskosten  für eine E  4/5- 
und e in e  kleinere L okom otive (E  3/4- oder E  3/5). Im  Jahre  
1921 w urde d ie  ganze Gruppe 3 an d ie Ö sterreichischen B undes
bahnen verk au ft und erh ielt dort d ie  in  S p alte  3 verm erkten  
G attungs- und B etriebsnum m ern. D ie  zw eite  A usrangierungs
jah rzah l in Sp alte  9 bezieht sich  auf d ie Ö sterreichischen B undes
bahnen.

6) D ie  N um erieru ng der L okom otiven  der J -N  erfo lg te  in  F ort
setzu n g  der N um m ern früherer Serien nach dem  J -B -L -S ch em a. 
D ie  N am en w urden von L okom otiven  anderer Serien der B ahn  
übernom m en. N r. 7701 wurde im  Jahre 1926 an d ie  M ittelthur
gaubahn verkauft.

7) A ufn ahm e des elektrischen B etrieb es auf der J -N -S treck e  der 
S -B -B : 4. O ktober 1931.

8) A ufnahm e des elektrisch en  B etrieb es auf der S-M -B : 1932.
9) A ufnahm e des e lek trisch en  B etrieb es auf der B -N : 1928.

Lokomotive der Gruppe 3 längere Zeit daselbst in Dienst 
gehalten worden war; er war auch noch mit Zweizylinder- 
Verbundmaschine versehen. Dann nahm die Südostbahn 
(S-O-B) im Jahre 1910 in zwei Stück (mit für ihre 
Strecken mit anhaltender Steigung von 50 Promille besser 
geeignetem Raddurchmesser von 1100 mm) den Typ 
auf und auch die in der Steigung von 27 Promille liegende 
Strecke der Solothurn-Münsterbahn (S-M -B ) machte

im Jahre 1911 die Anschaffung einer solchen Maschine 
(aber nun mit 1300 mm Raddurchmesser) notwendig. 
Die beiden letzteren Ausführungen hatten mit 13 bzw. 
16 t Achsdruck weiterhin gesteigerte Abmessungen und 
waren mit Heissdampf-Zwillingsmaschine ausgerüstet. 
Im ganzen wurde also die 4/5-gekuppelte Tenderlokomo
tive in den Jahren 1899— 1914 in 18 Stück eingesetzt. 
(Abbildungen 251— -253.)
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G attu n g  7. 4/5-gekuppelt, Serie E  4/5.
T y p  Consolidation.

1. Gruppe E -B /B -T-B  
(Em m ental- und Burgdorf-Thun-Bahnen)

Betriebsnum m ern 5 — 8. 4 Stück.

Zweizylinder-Verbundmaschine.)
(Nr. 8 mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.) 

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 
1899— 1914.

Betriebsnum m ern 11 — 13. 3 Stück.
(S-B-B-Gruppe 70.)

(Mit Zweizylinder-Verbundmaschine.) 
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 

1899— 1907.

Gruppe T-T-B (Toesstalbahn)

3.
Gruppe T -S -B , S-F-B/E-Z-B 
(T hunerscebahn, Sp iez-F rutigen- 

bahn, E rlenbach-Z w eisim m cn- 
B ahn)

Betriebsnum m ern 11 — 16. 6 Stück.

(Mit Zweizylinder-Verbundmaschine.)
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1899— 1902.

A bbildun g 249. S L 11

A bbildung 250. Neucnschwandcr

Als weiterer Ausbau der, den stark und 
rasch gesteigerten Anforderungen bald 
nicht mehr gewachsenen Lokomotive des 
„Typ Prairie" (Liste 4, Gruppe 3), und 
zugleich als Mixtlokomotive mit normalem 
Raddurchmesser von 1330 mm für die da
mals im Bau begriffene Lötschbcrgbahn 
vorgesehen, liess die Thunerscebahn in den 
Jahren 1909/10 eine 4/6-gekuppelte Tender
lokomotive ausarbeiten. Die als Pendelzug
maschine entworfene Bauart schloss die 
Vorteile der symmetrischen Achsfolge für 
die unbeschränkte Verwendung in beiden 
Fahrrichtungen ohne Abdrehen auf den 
Endstationen in sich, erreichte aber unter 
Ausnützung des zulässigen Achsdruckes 
und mit Heissdampf-Zwillingsmaschine aus
gerüstet, gerade die doppelte Leistungs
fähigkeit des Prairietyps (Abbildung 254).
Diese, mit dem Kennwort ,,Typ Mikado“  bezeichnete 
Bauart kam in der Schweiz nur in dieser Ausführung 
von vier Stück auf; sie lief mit 65 km/Std. Höchst
geschwindigkeit.

Den Abschluss der Entwicklung der normalspurigen 
Tenderlokomotive stellte die im Jahre 1913 für die Füh- 
rung der schworen internationalen Schnellzüge Italien- 
Lötschberg-Pontarlier-Paris auf der direkten Bern-

N  euenburgbahn (B-N )  in zwei Stück eingesetzte 3/6- 
gekuppelte Maschine dar, die auch im Pendelverkehr in 
beiden Fahrrichtungen, aber mit 90 km/Std. Höchst
geschwindigkeit verwendet werden konnte. Sie lief auf 
drei gekuppelten Achsen mit Rädern von 1600 mm 
Durchmesser, einer vorderen Laufachse und einem zwei
achsigen Drehgestell unter dem Führerstand, letzteres 
um das Gewicht des hinteren Kesselteiles und der grossen
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<-’ ruPPc (Mit Zweizylinder-Verbundmaschine.)
(Neuenburger-Jurabahn) ' J

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1903.

4. B etriebsnum m crn  154 und 155. 2 Stück. (S -B -B  Gruppe G9.)

5.
Gruppe S-O-B 
(Südostbahn)

A bbildung 251.

Betriebsnum m ern 21 und 22. 2 Stück.

(Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1910.

s BB

A bbildun g 252. S L M

Betriebstoffvorräte zu tragen und eine gute und sichere j  

Führung auch im Rückwärtsgang der Lokomotive zu ! 
gewährleisten. Das Triebwerk war mit Doppel-Zwillings- \ 
(Vierlings)-Maschine versehen und der Kessel mit Über
hitzer ausgerüstet. Die amerikanische Bezeichnung die
ser Bauart lautete „T yp  Sechskuppler-Doppelender“ 
(Abbildung 255, Seite 314).

Die 13 Stück der 4/5-gekuppelten Lokomotive erster 
Ausführung waren sich alle gleich. Der Achsstand be
trug 6430 mm, davon 4100 mm der gekuppelten Achsen 
fest, doch waren die zweite und die vierte Achse seitlich 
verschiebbar. Das Dienstgewicht betrug 54,4 t, das Ad

häsionsgewicht 46 t, bei Nr. 8 der E-B 55,5 bzw. 48,6 t. 
Mit dem späteren Einbau des Überhitzers in drei Stück 
wurde das Adhäsionsgewicht bis zu 51 t gesteigert. Der 
Kessel mit 113 m 2 Heizfläche, 1,7 m2 Rostfläche und 12 
Atm. Dampfdruck war genau nach den Massen des
jenigen der Prainemaschine der T-S-B ausgeführt (Liste 4, 
Gruppe 3). Die Zylinder der Verbundmaschine ergaben 
mit den Massen 480/700/600 6000 kg Zugkraft und 
550 PS Leistung bei 25 km/Std. Geschwindigkeit. Mit 
der Heissdampflokomotive Nr. 8 der E-B steigerte sich 
diese Leistung auf 7800 kg bzw. 700 PS. Bei 60 km/Std. 
Geschwindigkeit betrug die Umdrehungszahl der Räder
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(SoloB™rnPMifnstefbahn) .(Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1911.

6- B elriebsnum m er 11. 1 Stück.

A bbildun g 253. SL M

260 per Minute, die für das schwere Triebwerk reichlich 
gross war. Die Vorratsräume fassten 5,3 m 3 und 1,5 t. 
(Gruppen 1— 3.)

Die drei späteren Ausführungen der 4/5-gekuppelten 
Lokomotive (Gruppen 4, 5 und 6) besassen 6550 bis 
7400 mm gesamtem Achsstand und 59,4— 74,7 t Dienst- 
bzw. 52— 63,4 t Adhäsionsgewicht. Der Achsstand der 
gekuppelten Achsen war bei der S-O-B-Maschine durch 
ein zwischen der Laufachse und der ersten Kuppelachse 
gebildetes kombiniertes Drehgestell, Bauart Winterthur, 
auf 2650 mm beschränkt, bei den beiden anderen Aus
führungen mit bis zu 4850 mm recht gross, wobei aber 
mit seitlicher Verschiebbarkeit der zweiten und vierten 
Achse der Kurvenlauf erleichtert wurde. Die Verbund
zylinder der J-N-Maschine erreichten mit den Massen 
520/780/630 mm bereits eine Zugkraft von 8600 kg und 
eine Leistung bei 25 km/Std. Geschwindigkeit von 
800 PS. Der ND-Zylinder hatte den grössten Durch
messer aller Schweizerlokomotiven. Die Lokomotiven der
S-O-B und S-M-B steigerten die Leistungszahlen noch 
weiter auf 9500— 11 200 kg Zugkraft und 880— 1050 PS 
bei gleicher Geschwindigkeit. Die Kessel wiesen auch 
12 Atm. Dampfdruck auf (J-N 13 Atm.), ihre Heizfläche 
stieg auf 132,8— 153 m 2, die Rostfläche auf 2,2 m2, die 
Siederohrlänge bis auf 4200 mm. Mit 14 Atm. Dampf
druck hätten freilich die Leistungsfähigkeit und die W irt
schaftlichkeit der Verbundmaschinen noch weiter er
höht, oder dann die Triebwerksabmessungen zugunsten 
der Laufruhe vermindert werden können. Die Vorrats- 
räume der Gruppe 5 waren noch unverändert, dagegen 
stiegen diejenigen der Gnippen 4 und 6 auf 7,5— 9,9 m3 
für das Wasser und 3,0 t für die Kohle. Die J-N-Loko- 
motive war also mit den gleichen ungewöhnlich grossen 
Vorratsräumen ausgerüstet, wie die Lokomotive der B-T 
(Liste 4, Gruppe 4).

Die zwei letzten Typen der Gruppen 7 und 8 über
trafen in ihren Abmessungen diejenigen der Gruppen 
1— 6 nochmals. Der Gesamtachsstand stieg auf 9300 bis 
10 950 mm. Durch Vereinigung der Laufachsen mit den 
benachbarten Kuppelachsen zu kombinierten Drehge
stellen konnten die festen Achsstände auf 1,5 bzw. 1,7 m

vermindert werden, indem infolge des Seitenspiels die 
betreffenden Kuppelachsen der Bähnkrümmung folgen 
konnten. Das Dienstgewicht erreichte eine Höhe von 
81,4-— 88 t, wovon fast 60 t bei Gruppe 7 und 53 t bei 
Gruppe 8 auf die Adhäsion fielen, letztere also mit einem 
mittleren Achsdruck von fast 18 t. Gruppe 7 batte mit 
Gruppe 6 die gleichen Maschinenabmessungen wie die 
im Jahre 1907 für die S-B-B ausgearbeitete 4/5-gekup- 
pelte He issdampf-Zwillings-Güterzuglokomotive (Ab
schnitt 10, Liste 1, Gruppe 2), wobei sie mit den Zylinder
massen 570/640 mm das Doppelte der Gruppe 1 leistete 
(11 200 kg Zugkraft und 1450 PS bei 35 km/Std. Ge
schwindigkeit). Gruppe 8 erzielte mit vier Zylindern 
von 425 mm Durchmesser und 640 mm Kolbenhub eine 
Zugkraft von über 10 000 kg und bei 45 km/Std. Ge
schwindigkeit eine Leistung von 1600 PS. An Vorräten 
führten die beiden Gruppen 8,0— 8,8 m 3 Wasser und
2,5 t Kohle mit. Die Heizflächen der Kessel bemassen 
sich auf 183 bzw. 210,7 m 2, die Rostflächen auf 2,25 bis 
3,0 m2; diese Masse überstiegen bei Gruppe 8 sogar die
jenigen der A 3/5-Schnellzuglokomotive mit Übei'hitzer 
der S-B-B (Abschnitt 10, Liste 3). Der Dampfdruck 
beider Gruppen betrug 12 Atm.

Die Kessel aller Gruppen trugen Dampfdom und 
waren mit Ausnahme desjenigen der Gruppe 8 von nor
maler Bauart; der letztere hatte über dem Rahmen 
stehende Feuerbüchse von fast quadratischem Grund
riss bzw. Rost, da keine Achsen die freie Ausbildung des 
Kessels behinderten. Nur die Gruppen 5 und 6 hatten 
Ventilregulator, die übrigen Doppelschieberregulator, Be
tätigung desselben durch im Kessel liegenden Zug und 
zum Teil mit versetztem oder nach abwärts gerichtetem 
senkrechten Hebel an der Kesselrückwand. Sicherheits
ventile auf dem Dampfdom bei Gruppen 1— 4 (Nr. 8 
der Gruppe 1 und Gruppe 4 Pop-Ventile), bei den übrigen 
Pop-Ventile über der Feuerbüchse (Gruppe 6 Ramsbot- 
tomventil). Überhitzer in 18, bei Gruppen 7 und 8 in 21 
Rauchrohren. Dampfdom bei Gruppe 8 mit dem Sand
kasten in gemeinsamer Verkleidung.

Alle Gruppen hatten Innenrahmen von bis zu 28 mm 
Blechstärke. Die Tragfedern der gekuppelten Achsen
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G attung  8. 4/6-gekuppelt, Serie E 4/6.
T y p  M ika do .

Betriebsnumm ern 61 — 64. 4 Sliick.

(Thunerseebahn) (Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1909/10.

A bbildung 251.

waren unter den Lagern aufgehängt, bei Gruppen 7 
und 8 die Federn der mit den Laufachsen zu Dreh
gestellen verbundenen Kuppelachsen über dem Rahmen 
stehend; die Federung der letzten Kuppelachse musste 
bei Gruppe 7 wegen Platzmangels durch je zwei Spiral
federn mit Belastungsbügel über den Lagern bewerk
stelligt werden. Ausgleichhebel waren zwischen den Fe
dern der 1 , und 2., 3. und 4., 4. und 5. Achse bei der 
4/5-geknppelten Bauart, zwischen allen Achsen mit Aus
nahme der 3. und 4. bei Gruppe 7, zwischen 1 . und 2.,
3. und 4. Achse bei Gruppe 8 vorhanden. Die Trag
federn aller Laufachsen waren über den Lagern ange
ordnet, auch am Drehgestell der Gruppe 8. Die Lauf
achsen der Gruppen 1— 3 lagerten in Bissel-Deichsel
gestellen, diejenigen der Gruppen 4 und 6 in Adams’ 
sehen Radialgestellen, Rückstellung in die Mittellage 
durch Federn oder Keilflächen-Auflager. Die Dreh
zapfenlager der kombinierten Drehgestelle der Gruppen 5,
7 und 8, sowie des Drehgestells der Gruppe 8 waren 
bis 65 mm seitlich auslenkbar und durch liegende 
Doppelfedem zentriert, ausserdem lenkten die beiden 
Achsen mit 70 bzw. 20 mm Seitenspiel aus. Der Wasser 
vorrat fand bei den Gruppen 1— 4 und 6 in seitwärts 
des Kessels angeordneten Kasten Raum, bei Gruppe 4 
ausserdem in einem Kasten zwischen dem Rahmen über 
den drei vorderen Achsen, bei Gruppe 5 ganz in beson
derem, bis unter den hochgelagerten Kessel aufgeführten, 
in den Rahmen eingelassenen Kasten von T-förmigem 
Querschnitt und zum Teil bis auf Führerhausbreite aus
ladend, bei Gruppen 7 und 8 in seitlichen und unter dem 
Kohlenkasten angeordneten Behältern. Der Kohlen
kasten befand sich bei allen Gruppen hinter dem Führer
stand, bei Gruppen 4 und 5 lagen kleine Zusatzkasten 
links vor dem Führerhaus.

Aussentriebu'erk mit 3. der gekuppelten Achsen als 
Triebachse bei den Gruppen 1— 7 und mit 2. als Trieb
achse bei Gruppe 8. Alle Gruppen wiesen Steuerung j  

nach Walschaerts auf, entlastete und mit Trickkanal 
versehene Flachschieber an Gruppen 1— 4, einfache Kol- j

VA

benschieber mit Innenkant-Einströmung bei den Grup
pen 5— 8. Alle Steuerwellen lagen oben, Bedienung mit 
Schraube und Rad bzw. Kurbel. Alle Kolbenstangen 
waren vom durchgeführt. Luftsaugeventile, Sicherheits
ventile an den Verbindern bzw. Zylinderdcckeln, Um- 
strömhahnen oder -ventile bei den Heissdampflokomo- 
tiven zur Erleichterung des Leerlaufes ergänzten die 
Ausrüstung. Zylinder bei Gruppen 6 und 7 waagrecht, 
bei allen ändern mehr oder weniger geneigt liegend.

Spindel- und Westinghousebremse, bei Gruppen 1— 2 
mit Exterhebel ergänzt. Wirkung auf drei der gekuppel
ten Achsen bei Gruppen 1— 3, 8-klötzig auf zwei Achsen 
bei Gruppe 4, 6-klötzig bei Gruppe 6, auf alle vier ge
kuppelten Achsen bei Gruppen 5 und 7, auf alle Achsen 
(auch Drehgestellachsen) bei Gruppe 8, ausgenommen 
die vordere Laufachse. Regulierbremse bei Gruppen 2, 4 
(ca. ab 1913) und 5— 8. Gegendruckbremse nur bei 
Gruppen 2, 5 und 6. Geschwindigkeitsmesser nach Hauss- 
hälter oder Hasler, bei Gruppe 4 zuerst nach Peyer- 
Favarger. Alle Sandkasten auf dem Kessel stehend, 
neben Hand- auch Druckluftsander an Gruppen 1 , 4— 8.
5-B-B-Rauchverbrenner an fast allen Gruppen, Langer
apparat an Gruppe 4, Kipprost an Gruppen 1 (Nr. 8),
6— 8. Einrichtung für Dampfheizung. Gut ausgebildete 
Führerhäuser, mit Ausnahme von Gruppe 5 alle unter 
Ausschluss des Kohlenkastens hinten abgeschlossen.

Die Gruppen waren noch mit folgenden Einzelheiten 
versehen :

Gruppen 1— 3, E-B, T-T-B  und T-S-B  (Abbildungen 
249 und 250): Steuerung mit doppelt gelagerter Kulisse 
nach Von-Borries. Anfahrvorrichtung der Zweizylinder- 
Verbundmaschine als selbsttätiges Wechsel-Kolbenventil 
im Verbinder eingebaut (Bauart Winterthur), das bei 
ausgelegter Steuerung mittels eines durch Frischdampf 
ausgelösten Steuerventils eingestellt wurde und ge
drosselten Einströmdampf aus dem HD-Schieberkasten 
in den Verbinder und in den ND-Schieberkasten ein
strömen liess. Dabei gelangte der Abdampf des HD- 

| Zylinders durch das Kolbenventil hindurch nach dem
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3/6-gekuppell, Serie E  3/6.
T y p  P acific  (um gekehrt).

Betriebsnumm ern 31 und 32. 2 Sliick.
(Mit Heissdampf-Vicrlingsmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1913.

G attu n g  9.

S.
Gruppe B -N  

(Bern-Neuenburg-Bahn 
Direkte)

A bbildung 255. V A

Blasrohr, sodass die Maschine mit Zwillingswirkung ar
beitete. Nach erfolgtem Anfahren und zurückgenom
mener Steuerung wurde das Steuerventil entleert und die 
Anfahrvorrichtung durch den Hilfsdampf vom HD- 
Schieberkasten her wieder in die normale Verbund
stellung umgeschaltet1). Bei der Zwillingslokomotive 
Nr. 8 der E-B wurde der grössere Hub der Kolbenschieber 
durch kleine, auf die Gegenkurbel der normalen Trieb
achse aufgesetzte Exzenter hergestellt. Im Jahre 1912 
wurde Nr. 11 der T-S-B mit Überhitzer und, unter Be- 
lassung des Steuerungsmechanismus, mit einem neuen 
HD-Zylinder mit Lentz’schen Steuerventilen ausgerüstet 
(Abschnitt 8, Liste 5, Gruppe 6)2). Auch Nr. 7752 der
S-B-B erfuhr im Jahre 1920, unter Belassung der Zy
linder, Umbau auf Heissdampfwirkung. Dann folgte im 
Jahre 1922 Nr. 6 der E-B, die gegenüber der Nassdampf
wirkung eine Ersparnis von 15,2% erzielte, aber von 
der viel einfacheren Heissdampf-Zwillingslokomotive 
Nr. 8 noch um weitere 8,4% überholt wurde. Belastungs
norm: 170— 225 t Zuggewicht auf 20 Promille Steigung, 
320— 900 t auf ebener Bahn. Das Leistungsprogramm 
lautete auf die Beförderung von 280 t Zuggewicht auf 
15 Promille Steigung mit 20 km/Std. Geschwindigkeit, 
wodurch z. B. auf der T-S-B die Vorspannleistung gegen 
Spiez wesentlich eingeschränkt werden konnte. Unter
S-B-B-Besitz wurde, unter Verminderung des Wasser
vorrates auf 4,9 m3, der Kohlenraum der Gruppe 2 von
1,5 auf 2,3 t Inhalt vergrössert.

Gruppe 4, J-N, Abbildung 251: Kessel 2450 mm 
über SO. Die Anfahrvorrichtung der Verbundmaschine 
war dieselbe, wie bei Gruppen 1— 3. Nr. 7702 wurde 
unter S-B-B-Betrieb mit Abdampf-Speisewasservorwär
mer und Dampfpumpe nach System Knorr ausgerüstet, 
der erstere war auf dem Langkessel aufgebaut, wobei 
der Sanddom nach hinten verlegt werden musste, die 
Pumpe fand vor dem linksseitigen Wasserkasten Platz. 
Eine weitere Verbesserung der sehr starken und spar

1) S iehe T M ,  1914, S e ite  13. Organ, 1891, S. 24, 1900, S. 146.
2) T M ,  1914, S. 5. Organ, 1922, S. 194.

samen Maschine hätte mit dem Einbau des Überhitzers 
erzielt werden können. Belastungsnorm: 115— 180 t auf 
bis 28 Promille Steigung, 200— 420 t auf günstigeren 
Streckenabschnitten; die Lokomotive hatte eine um 
50— 65% grössere Leistung als die Mogulmaschine der 
Bahn (Liste 3, Gruppe 1). Nach Verstaatlichung der 
J-N im Jahre 1913 blieb die Gruppe dem I. S-B-B-Kreise 
zugeteilt, wurde aber wiegen der schlechten Sicht auf die 
Strecke und wegen Verdrängung durch neuzeitlichere 
Lokomotivtypen wenig mehr gebraucht.

Gruppe 5, S-O-B, Abbildung 252: Die eigens für die 
besonderen Betriebsverhältnisse der Südostbahn (50 Pro
mille Steigung, kleinster Kurvenradius 130 m) ausgear
beitete Lokomotive zeigte sehr schönes Aussehen. Hoch
liegender Kessel, für die Fahrt in den grossen Steigungen 
und Gefällen mit 500 mm langen Wasserstandzeigem 
versehen. Belastungsnorm 120 t Zuggewicht auf 50 Pro
mille Steigung mit bis 30 km/Std. Geschwindigkeit. Der 
Kohlenverbrauch bemass sich zu 55 kg auf 1000 Brutto
tonnenkilometer, was gegenüber der 3/3-gekuppelten 
Lokomotive der Bahn (Liste 2, Gruppe 5) mit 67 kg- 
eine Ersparnis von 18% darstellte1).

Gruppe 6, S-M -B, Abbildung 253: Das Leistungs
programm für diese grosse Einzellokomotive lautete: 
250 t Zuggewicht mit 18— 20 km/Std. Geschwindigkeit 
auf 25— 28 Promille Steigung. Auffallend war der grosse 
Achsdruck von 16 t, der gutes Geleise und starke Kunst
bauten voraussetzte. Zur besseren Sicht auf die Bahn 
waren die Decken der seitlichen Wasserkasten etwas 
nach vorn abgeschrägt.

Gruppe 7, T-S-B, Abbildung 254: Kessellage 2595 mm 
über SO; die Lokomotive war imstande, Personenzüge 
von 400 t Gewicht zu befördern; ihre grosse Zugkraft 
wurde besonders auch wegen des häufigen Anfahrens 
auf 15 Promille Steigung vor Spiez gefordert. Der 
Kohlenvorrat musste für zwei Doppelfahrten Thun- 
Interlaken und zurück ausreichen, der Wasservorrat

l ) SBZ,  1910, B d . 56, S e ite  11.
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Schweizerische H auptverhällnisse
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Tabelle 21.
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konnte jeweils in Spiez ergänzt werden. Durch Ver
meidung des Vorspanndienstes und durch sparsames Ar
beiten der Lokomotive konnten Betriebserspamisse von 
über 30% erzielt werden. Für die ungehemmte Führung 
der Lokomotive auch in Rückwärtsfahrt waren die Be
dienungseinrichtungen der Steuerung (durch Längswelle 
unter dem Führerstandboden und endlose Ketten über 
Rollen), Bremsventile, Ventile für Leerlauf und Sand
streuer doppelt angeordnet, der Geschwindigkeitsmesser 
konnte in einem Spiegel beobachtet werden1).

Gruppe S, B-N, Abbildung 255: Das Leistungspro
gramm für diese aussergewöhnliche Maschine war das 
folgende: 300 t Zuggewicht auf anhaltender Steigung von 
18 Promille mit 40 km/Std. Geschwindigkeit. Das Trieb
werk wies vier gleich grosse Zylinder nebeneinander 
liegend auf; um die Zylinder einer Seite mit 180° Kurbel
versetzung gemeinsam steuern zu können, wurde nur 
ein Kolbenschieber mit Innenkant-Einströmung ange
wendet, wobei die Dampfkanäle zum Aussenzylinder in 
normalem Verlauf, für den Innenzylinder mit entgegen
laufendem Kolben aber gekreuzt angeordnet werden

b  S B Z ,  1911, B d . 57, S e ite  257. T M ,  1912, S e ite  13.

mussten. Jede Maschinenseite besass nur eine Steuerung, 
deren Bewegung auf den innen liegenden Schieber mittels 
Querwelle übertragen wurde. Die zwei Zylinder einer 
Seite waren mit dem gemeinsamen Schieberkasten und 
der Kesselsattelhälfte aus einem Stück gegossen; beide 
Stücke waren dann in der Lokomotivlängsaxe ver
schraubt. Damit die Triebstangen der inneren Zylinder 
über die erste Kuppelachse hinweg auf die zweite Achse 
arbeiten konnten, musste eine Zylindemeigung von 1 : 8 
gewählt werden, die der Ausführung halber und um gute 
Steuerwirkung zu erzielen auch den äusseren Zylindern 
gegeben wurde. Einzigartig für die Schweiz war die 
Wirkung aller vier Triebwerke auf die mittlere der ge
kuppelten Achsen. Da alle vier Zylinder mit Frisch
dampf arbeiteten, erfolgte der Auspuff in acht Schlägen 
je Radumdrehung, doch fielen immer zwei Schläge wegen 
des gemeinsamen toten Punktes der Kolben zusammen. 
Für die Rückwärtsfahrt der Lokomotive waren, wie bei 
Gruppe 7, die Bedienungseinrichtungen der Steuerung, 
der Brems-, Leerlauf- und Sandstreuapparate doppelt 
angeordnet, der Geschwindigkeitsmesser konnte in einem 
Spiegel beobachtet werden.
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Der Kessel lag, wie bei der C 5/6-Lokomotive der
S-B-B, auf 2900 mm Höhe über SO. Des grossen Achs- 
druckcs wegen musste das Geleise der Bahn durch Ein
ziehen vermehrter Querschwellen verstärkt werden.

Aus den bereits in Abschnitt 10, Liste 1, für die 
Vierlingsmaschine der Gattung C 5/6 der S-B-B ange
führten Gründen bewährte sich auch diese Lokomotive 
in bezug auf die Wirtschaftlichkeit nicht. Dagegen wäre 
diese Bauart mit Vierzylinder-Verbundmaschine zweifel

los auch für Hauptbahnbetrieb geeignet gewesen und 
möglicherweise zu einiger Verbreitung gekommen.

Nach durchgeführter Elektrifikation des Betriebes 
blieben seit 1933 nur noch die Gruppen 2 und 5 in Ver
wendung. Wegen zu hohen Achsdruckes und sonstiger 
Nichteignung konnte auch nicht die Benützung der frei 
gewordenen Gruppen auf anderen Bahnen der Schweiz 
in Frage kommen.1)

») S B Z ,  1913, B d. 62, S e ite  250. T M ,  1914, S e ite  21.

R hätische B ahn. E lektrisch er E xpresszu g I. und II . K lasse. L andw asser-V iadukt bei F iiisur. Steiner, St. Moritz

R hätische B ah n  D am pfzu g zw ischen  B ergün und Preda.
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D i e  D a m p flo k o m o tiv e n  d er iS ck m a lsp u rb a k n e n .

C  chmalspurbahnen sind in der Schweiz m it insge- 
O  sam t etwa 1600 km Baulänge recht zahlreich 
entstanden. Das Verzeichnis derselben am Schlüsse 
des A bschnittes 1 umfasst 67 Unternehmungen, von 
denen aber nur die Greyerzerbahnen m it 49 km, die 
Berninabahn m it 61 km , die Brünigbahn m it 72 km, 
die Furka-Oberalpbahn m it 97 km  und die Rhätische 
Bahn m it 276 km grössere Ausdehnung erlangt ha
ben, während die übrigen je nur 4 — 43 km  Länge 
aufweisen. Schmalspurbahnen sind (von den eigent
lichen Strassenbahnen der Städte abgesehen) zum 
grossen Teil als Vorortbahnen bei Städten und 
grösseren Ortschaften entstanden, andere stellen m it 
gewissem Saisoncharakter Verbindungen m it Frem 
den- und Sportplätzen her, wieder andere aber ver
m itteln, wie besonders die Rhätische Bahn in Grau
bünden, den Verkehr zwischen und von den Nor
malspurbahnen nach weniger bevölkerten Gegenden 
und höher gelegenen Tälern.

Schm ale Spur ist überall da am Platze, wo die 
Überwindung erheblicher Geländeschwierigkeiten und 
grösserer Höhenunterschiede notwendig wird. Sie 
schmiegt sich der Bodenbeschaffenheit besser an, 
verläuft vielerorts auf und neben bereits vorhan
denen Strassen, erlaubt engere K urven und zieht 
sich über Hügel, wo für Normalspur ein Tunnel ge
baut werden müsste, sie beansprucht weniger Raum 
und kleinere Stationsanlagen und erfordert wegen 
beschränkter Fahrgeschwindigkeit einfachere Siche
rungseinrichtungen. Bei verhältnism ässig grösser 
Leistungsfähigkeit lässt sie gegenüber der N orm al
spur erhebliche Ersparnisse in den Erstellungskosten 
zu, besonders auch für das Rohm aterial, und er
fordert im U nterhalt geringere Mittel.

A lle Schmalspurbahnen der Schweiz weisen un
günstige Betriebsverhältnisse auf, keine ze igt H öchst
steigungen unter 30 Promille und nur drei haben 
kleinste Kurvenradien von über 100 m. Dagegen 
sind Steigungen von 40— 60 Promille häufig und sol
che von 75 Promille werden noch ohne Zuhilfenahme 
der Zahnstange überwunden. Die Spurweite der

Schmalspurbahnen beträgt in der Schweiz einheitlich 
1000 mm, einzig die W aldenburgerbahn hat eine 
solche von nur 750 mm.

Es muss ohne weiteres zugegeben werden, dass 
für die ungünstigen Bedingungen der Schm alspur
bahnen der elektrische Betrieb besser und vorteil
hafter ist; er ist denn auch seit der Jahrhundert
wende für fast alle neuerstellten Bahnen gewählt 
worden und ist heute im Begriffe, überall die D am pf
lokom otive zu verdrängen. Von den 67 Schm alspur
bahnen der Schweiz standen 21 von Anfang an im  
Dampfbetrieb; davon sind 13 vom  Jahre 1898 an 
elektrifiziert worden, sodass Ende ig jö  nur noch 8 
Bahnen mit Dampflokomotiven betrieben wurden.

6 von den 21 mit D am pf betriebenen Schm al
spurbahnen der Schweiz weisen für die Überwindung 
grösserer Steigungen Zahnstangenstrecken auf, wes
halb Lokom otiven gemischten System s für Adhä- 
sions- und Zahnstangenbetrieb verwendet werden 
müssen (Abschnitt 13); nur die Brünigbahn bedient 
sich für längere Talstrecken auch besonderer A d 
häsionslokomotiven, ebenso war dies der F all bei 
der N euenburg-Cortaillod-Boudrybahn, die nach
träglich die Zahnstange aus ihrer Strecke entfernte.

Für die Aufzählung der schmalspurigen A dhä
sionslokomotiven der Schweiz fallen also 17 Bahnen 
in Betracht, zu denen noch die ursprünglich mit 
Dam pf betriebenen Tram bahnen in Bern und Genf, 
sowie die elektrischen Bahnen M ontreux-Berner 
Oberland und Sissach-Gelterkinden kommen, die 
neubeschaffte Dam pflokom otiven als Aushilfe und 
Reserve besassen.

Diese wiederum 21 Bahnen haben in den Jahren 
1873— 1917 zusammen 276 Dampflokomotiven neu in  
Dienst genommen; dazu kamen vier ältere Lokom o
tiven aus Frankreich. Dieser Bestand von 180 schmal
spurigen Adhäsionslokomotiven wurde im Laufe der 
Jahre durch Verschiebungen unter den Bahnen 
selbst und durch Abgabe an vier andere elektrische 
Bahnen als Bau- und Reservem aschinen, statistisch 
auf den Gesam tbestand von 200 Stück gebracht
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(Tabelle 6, Tafel IV , A bschnitt 2). Am  Ende des 
Jahres 1936 besassen die acht im D am pfbetrieb 
stehenden Bahnen noch 39 Lokom otiven, 16 weitere 
S tück standen auf vier elektrisch betriebenen B ah 
nen zur Verfügung; diese verbliebenen 55 Maschinen 
stellten noch 30%  des ehemaligen Effektivbestandes 
dar.

Der Entw urf geeigneter Dam pflokom otiven für 
die Schmalspurbahnen stellte kaum  leichtere B e
dingungen an die Fabriken, als derjenige für N or
malspurlokomotiven. W aren doch der Beschrän
kungen u. a. im Achsdruck und im Um grenzungs
profil, der Anforderungen für die Anpassungsfähig
keit an gegebene Verhältnisse ungleich mehr, als 
dort. Hier besonders mussten technische Neuerungen 
rasch angewendet, für die Erfüllung der hohen A n 
forderungen m annigfaltigster A rt oft ganz neue 
W ege beschriften werden. Dieser A ufgabe mit 
grossem Geschick nachgekommen zu sein, für jeden 
Spezialfall die passende Maschine ,,eingebaut" zu 
haben, war das besondere Verdienst der Lokom otiv- 
fabrik in W interthur.

W ie die Maschinen der kleineren Normalspur
bahnen, so waren auch diejenigen der Schm alspur
bahnen in der Regel Tenderlokomotiven. In beson
derem Masse drängte sich hier die N otwendigkeit 
auf, die tote L ast zu beschränken, m öglichst das 
ganze Lokom otivgewicht für die Zugkraft nutzbar 
zu machen, auf kleinstem Raum  grösste W irkung 
zu erzielen. E inzig die letzte Gruppe der Rhätischen 
Bahn musste für die ganz besonderen Verhältnisse 
und für die lange Strecke m it Schlepptender aus
gerüstet werden, um die H alte unterwegs für die 
Aufnahm e von Betriebstoffen zu vermindern.

Nach der Achsfolge waren die Lokom otiven der 
Schmalspurbahnen in folgende fünf G attungen zu 
unterscheiden: 2/2-, 3/3-, 3/4-, 4/4-, 4/5-gekuppelt, 
ferner nach B auart Mailet 2 X 2/2-gekuppelt m it und 
ohne Laufachse. Eine der aus Frankreich bezogenen 
Lokom otiven war nach B auart 1/3- und eine solche 
nach M alletbauart 2 X 3/3-gekuppelt gebaut.

Den Betriebsanforderungen entsprechend war 
die Lokom otive nach 3/3-gekuppelter Bauart m it 87 
Stück oder 50%  weitaus in der Mehrzahl, während 
für leichtere Bedingungen und beschränkte Zeit nur 
12 (plus 2 vom  Mont-Cenis) Maschinen mit 2 ge
kuppelten Achsen dienten; sie sind längst ausrangiert 
worden. D ie 314-gekuppelte Mogullokomotive kam  im 
Jahre 1886 auf und erreichte bis 1913 die Zahl von 
26 Stück. Schon vom  Jahre 1891 an musste für die 
Erübrigung noch etwelcher Zugkraft auf 45 Promille 
Steigung die 4-Kupplerlokomotive eingesetzt werden; 
sie erreichte insgesamt bis ins Jahr 1915 die Zahl 
von 51 Stück (28%). Sie war zuerst nach M allet

bauart ausgeführt. Mit vier im festen Rahmen ein
gebauten Achsen kam  sie im Jahre 1904 in A uf
nahme (Normalspur 1899), erhöhte dann aber m it 
der Zahl von 32 Stück die Q ualität des schmalspu
rigen Lokom otivparks stark, der die Normalspur
bahnen nur 22 Stück verhältnism ässig gleichwertiger 
Maschinen entgegenzuhalten hatten. Dagegen kamen 
auf den Schmalspurbahnen keine Lokom otiven nach 
Pendelzugbauart m it vorderer und hinterer L au f
achse vor, wie sie die Normalspurbahnen in 23 
Stück besassen, obwohl sie auch hier auf verkehrs
reicheren Strecken durchaus ihre Berechtigung ge
habt h ätten ; in den meisten Fällen reichte eben die 
3/3-gekuppelte Maschine, die auch in beiden Fahr
richtungen verwendet wurde, bis in die letzte Zeit 
aus. D er Beschaffung neuzeitlicherer Betriebsm ittel 
auch auf kleineren Bahnen standen die seit über 20 
Jahren bestehende W irtschaftskrise, die Konkurrenz 
des Strassenverkehrs und die Um stellung des B e
triebes auf E lektrizität entgegen. Von der E n t
w icklung der Schm alspurlokom otiven gibt aber doch 
die Tatsache Zeugnis, dass das Dienstgewicht der
selben von 7,8 auf 69,7 t und die Leistung von 40 
auf 800 P S  gesteigert wurden.

Eine besondere A rt der 3/3-gekuppelten schm al
spurigen Tenderlokom otive war die Ausführung für 
Tramways und Strassenbahncn, die das Innere der 
Städte befuhren und deshalb zur Verm inderung der 
Gefahr des Scheuwerdens von Tieren m it W agen
umbau, durchgehendem Dach und verkleidetem  
Triebw erk versehen werden mussten. D ie für diesen 
Verkehr wirklich ungeeignete Betriebsart hatte kei
nen langen Bestand; abgesehen von den norrnal- 
spurigen Genferlokom otiven, deren erste im Jahre 
1877 in Dienst trat (Abschnitt ix , L iste 1), fiel die 
W irkungsdauer der Tram w aylokom otiven in der 
Schweiz nur in die Jahre 1887— 1907.

D ie Herkunft der 180 Schm alspurlokom otiven er
folgte zu 157 Stück oder 8 7%  aus der Schweiz (alle 
aus W interthur) und zu 23 Stück aus dem Ausland. 
Im  Aufbau waren die Lokom otiven insofern nicht so 
einfach wie die Norm alspurlokom otiven, als sie bis 
zur Jahrhundertwende vorwiegend m it Aussen- 
rahmen und zum  Teil nach dem M alletsystem  gebaut 
waren (104 bzw. 20 Stück). D er Grund für die A n
wendung des Aussenrahmens m ag in der besseren 
Ausgestaltung der Achslager und Federaufhängung 
und in der besseren Zugänglichkeit aller Teile für 
Betrieb und U nterhalt gelegen haben, auch w ar die 
A bstützung der Lokom otive auf breiterer Basis eine 
bessere als auf den nur im Querabstand von kaum 
800 mm liegenden inneren Achslagern. Nachteile 
ergaben sich aber im Kurbeltriebw erk, in der grös
seren Breitenausdehnung m it ihren Beschränkungen
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im Lichtraum profil und in der Schwierigkeit, den 
W asservorrat im Rahm en unterzubringen. Erst vom 
Jahre 1902 an wurde dann in steigendem Masse 
Innenrahmen angewendet. A u s s e n tr ie b w e r k  ergab 
sich von selbst. Schon vom  Jahre 1873 an wurde 
fast ausschliesslich die Steuerung von W alschaerts 
gebaut (113 Stück), wo nicht die Brow n’sche Ma
schine m it Doppelhebelantrieb die gleichnamige ein
fachere Steuerung ermöglichte. Dieses Triebwerk 
ist an 47 Lokom otiven zur Ausführung gekommen, 
die B row n’sche Steuerung ausserdem an fünf wei
teren Stück. 12 der übrigen Fahrzeuge besassen 
Steuerung nach Stephenson, 1 Stück nach Allan, 
die 2 Stück von der Mont-Cenisbahn waren unbe
kannter Ausführung. Das V e r b u n d s y s te m  i n  z w e i  

Z y l i n d e r n  fand in den Jahren 1904— 1906 an sechs 
Maschinen, dasselbe i n  v ie r  Z y l i n d e r n  in den Jahren 
1891— 1917 an 20 M alletlokom otiven Anwendung. 
Vom Jahre 1906 an wurde der D u m p  ¡Ü b e rh itz e r  in 
29 Stück von neu, und vom  Jahre 1911 an in 22 
Stück nachträglich eingebaut (zusammen 51 L oko
m otiven oder 28%  des Bestandes). Bei den Norm al
spurbahnen (Abschnitt 1 1 ) betrug die Zahl der 
Heissdam pflokom otiven bei fast gleichem Bestand 
43 Stück oder 23% . W enn auch das Heissdampf- 
systern zu spät aufkam , so sind doch nicht mehr 
alle vom  Jahre 1906 an gebauten Lokom otiven 
dam it ausgerüstet worden.

Der fast ausnahmslose B ezug der Schm alspur
lokom otiven aus W interthur ergab ohne weiteres 
einige R e g e lb a u a r te n  für Bahnen m it gleichen V er
hältnissen : die 3/3-gekuppelte Brünigausführung fand 
in 16 Stück für drei Bahnen, die reine und m odifi
zierte Bauart Brown auch in 16 Stück für sechs 
Bahnen, der neuere D reikupplertyp in 9 Stück für 
drei Bahnen und die Tram waym aschine in 41 Stück 
für fünf Bahnen Anwendung. Die Zahl der A us
führungsarten der 180 Schm alspurlokom otiven er
reichte etw a 30, blieb aber doch um 20 hinter der
jenigen der Normalspurbahnen zurück.

Eine S e r ie b e z e ic h n u n g  der Schmalspurlokomo
tiven erfolgte vor dem Jahre 1887 nur in Einzel
fällen, weil die Bahnen selten mehr als einen Loko- 
m otivtyp  führten. Von 1887 an lautete die einheit
liche Bezeichnung S e r ie  G , die auch im neuen Schema 
von 1902 bestehen blieb.

N u m e r ie r t  waren die Triebfahrzeuge jeder Bahn 
in der Regel von 1 an aufwärts; diejenigen der
S-S-B in Bern schlossen an eine frühere Triebwagen
gruppe an, die Nummern 4— 7 der S-C folgten auf 
x— 3 der in Betriebsgem einschaft stehenden P-S-C. 
Die Lokom otiven der R h-B  waren zur H älfte m it 
den Nummern 1 — . . 32, zur anderen H älfte m it den 
Nummern io x — 129 belegt. D ie Brünigmaschinen 
waren in die jeweiligen Numm ernschem ata der 
J-B -L, der J-S und der S-B -B  eingereiht.

N a m e n  haben 94 Schm alspurlokom otiven er
halten; nebst geographischen kamen auch geschicht
liche und Personennamen vor.

Die L o k o m o l iv b e s tä n d e , einschliesslich die in A b 
schnitt 14 für sich behandelten Dam pftriebwagen 
sind für alle Schmalspurbahnen und für die ganze 
D auer ihres Bestehens bis Ende 1936 aus Tabelle 1 , 
Tafel III  zu entnehmen, die Gattungsbestände der 
Lokom otiven gehen aus Tabelle 6, Tafel IV  hervor.

B is Ende 1936 haben die Schm alspurlokom otiven 
folgendes D ienstalter erreicht:

2 Stück ein D ienstalter von 62 Jahren

3 59
1 > t  >) > 54
6 > > f f  ) „  46— 50

12 f t  t t  f .. 4 1— 45
8 t f  t r  r 36— 40

24 f f  >t  t :• 3 1— 35
26 f t  t t  t „  26— 30
28 f t  t t  t „  2 1— 25

19 f t  t t  1 ,, 16— 20
40 1 f r t  t I I — 15
11 >t  t t  f 10 u. wenig.

H 
!

co 
1 

0 Stück

Das D u r c h s c h n i t t s a l t e r  betrug 25,4 J a h r e ,  doch 
war dieses dadurch heruntergesetzt, dass die L oko
m otiven der elektrifizierten Bahnen vorzeitg aus
rangiert oder verkauft wurden. 70 Stück oder 
über V3 haben 20 D ienstjahre nicht überschritten, 
56 Stück oder wieder ca. 1/3 aber haben über 
30 Jahre gedient. Ohne die 51 Stück zu rechnen, 
die nicht über 15 Dienstjahre zählten, steigt das 
m ittlere D ienstalter der übrigen 129 Stück auf
31,3 Jahre.

3 1 9



2 / 2 -g e k u p p e l te  T e n d e r lo k o m o t iv e 7 Serie G 2/2-

Schw eizerische S ch m alsp u rb ah n en . Lisle  J.
G attung  1.

S e r i e - B e z e i c h n u n g :  bis 1902 G 2. ab 1902 G 2/2.

Bahn Betriebs-
Nrn. N am en

Fabrik-
Nrn. B aujahr Fabrik ii.

Kessel
Ü ber
hitzer

A us
rangiert B em erkungen

L-E-B
i 1)
3
4

Lausanne

Talent
Menthue

338

1562
1563

1874

1873
1873

Krauss & Cie., 
München

Le Creusot

1877 — 1895

1909
1911 J Bahnserie II

W-B 1
2

Dr. Bider 
Rehhag

180
181

1880
1880 Winterthur 1906 — 1928

1913

T-T
1
2

— 370
371

1884
1884 Winterthur

1911
1912

— 1914
1914 Aufnahme des elektr. 

Betriebes: 15. X I. 19133 — 667 1891 1913 — 1914

N-C-B 32) Boudry 2556 1892 Krauss & Cie., __ _ 1903 Aufnahme des elektr.
5 Auvernier 3628 1898 München — — 1903 Betriebes: 24. X II. 1902

S-G 2 3) -- 305 1893
Heilbronn

— _ 1916 Einstellung des
3 -- 343 1898 — — 1916 Betriebes: 8. I. 1916

1) In  der R ollm ater ia l-S ta tistik  des Jahres 1874 is t  d iese  L okom o
tiv e  m it Serie I II  und m it der B etrieb snu m m er 5 b e leg t; in  der  
S ta tis tik  von  1878— 1880 hat sie  keine Seriebezeichnu ng und  
trägt d ie  Nr. 2. In der S ta tis tik  von  1886 is t  s ie  m it Serie I 
und m it der B etrieb snu m m er 1 b ezeich n et. N ach  den G eschäfts
berichten  der B ahn  führte s ie  aber d ie N r. 1 schon ab 1874 nach  
A usrangierung der 1. F e ll-L ok om otive, und erh ie lt deren N am e.

D ie  L okom otiven  N rn. 1, 2 und 4 der N -C -B  w aren m it Zahnrad  
versehen und sin d  daher in  A b sch n itt 13, L iste  3 aufgeführt. 
L okom otive N r. 1 war e in  e lek trisch es T riebfahrzeug.

N r. 2 der G ruppe 2, sow ie  d ie  M aschinen der G ruppen 3 und 4 
w urden nach ihrer A usrangierung a ls B au lok om otiven  b e im  B au  
des H au en ste in -B asistu n n els, der B ah n en  Chur-Arosa, N yon- 
St-C ergue und M ontreux-O berland verw end et.

Diese zwölf kleinsten Lokomotiven öffentlicher Bah
nen in der Schweiz mit 1250— 1830 mm Achsstand, 
680— 830 mm Raddurchmesser, 200— 250 mm Zylinder
durchmesser, 18— 33 m 2 Heizfläche und 7,8— 14,7 t 
Dienstgewicht brachten nur geringe Leistungen hervor; 
sie wurden aber dennoch bis zum Jahre 1898 gebaut und 
bis ins Jahr 1915 verwendet. Ihre Zugkraft betrug 920 kg 
und die Leistung 50 PS für die Brownmaschine der 
W-B als kleinste, 1880 kg bzw. 100 PS für die verstärkte 
Lokomotive Nr. 1 der L-E-B als grösste Ausführung.

Gruppe 5 hatte Aussenrahmen, die übrigen alle 
In n e n ra h m en . Die zwei Creusotmaschinen der L-E-B 
waren mit neben dem Kessel liegenden Wasserkasten 
versehen, die übrigen führten den Wasservorrat im 
Kastenrahmen mit. Die Tragfedern beider Achsen stan
den über dem Rahmen bei Gruppen 1 (Nrn. 3 und 4) 
und 5, Nr. 1 der L-E-B und Gruppe 4 waren mit einer 
hinteren Querfeder versehen, die Gruppen 2 und 3 hatten 
vorn unter den Achslagern aufgehängte Längsfedern. 
Die Kohlenkasten waren neben der Feuerbüchse ange
ordnet. Die K e s s e l  normaler Bauart trugen alle Dampf
dom, Nr. 1 der L-E-B nur Regulatorgehäuse. Direkt be
lastete Sicherheitsventile, Nrn. 3 und 4 der L-E-B Feder
wagen. Flach- oder Drehschieber-Regulatoren. Die 
Brownmaschinen und Nr. 1 der L-E-B hatten äussere 
Einströmrohre. Das T r ie b w e rk  arbeitete bei allen Grup
pen auf die zweite Achse. Nr. 1 der L-E-B hatte Steue-

! rung nach Allan, die fünf Stück der W-B/T-T solche 
nach Brown, die übrigen nach Stephenson; obere Steuer
wellen, Hebelumsteuerungen, Kolbenstangen nicht vorn 
durchgeführt. Die Steuerung der Gruppe 5 hatte an 
Hängeeisen geführte Schieberschubstange, unten aufge
hängte Kulisse und wagrecht liegende Schieber mit 
Geradeführung. Das Triebwerk der Gruppe 4 war in 
Blechkasten verkleidet, dasjenige der Gruppen 2 und 3 
mit ringsum laufender Bohle geschützt. Die Brown
maschinen hatten hochgelagerte Zylinder neben der 
Rauchkammer und Doppelhebelübertragung zwischen den 
Achsen, Schieberkasten untenliegend. Die Bremsen wirk
ten mit 2— 4 Klötzen auf eine bzw. beide Achsen und 
hatten zum Teil Exterhebel. Alle fünf Bahnen führten 
ab 1891— 1895 die V a k u u m b re m se  nach Hardy bzw. 
Clayton ein, die T-T-Bahn bediente sich bis 1893 der 
Heberleinschen Reibungsbremse. Geschwindigkeitsmes
ser nach Hipp oder Peyer-Favarger von Anfang der 
neunziger Jahre an, ebenso Einrichtung für Dampf
heizung. Sandstreuvorrichtung mit Handzug, Sand
kasten (T-T zwei solche) auf dem Kessel, bei Nr. 1 der 
L-E-B über dem Rahmen. Die Lokomotiven der Grup
pen 2 und 4 waren auch mit Gegendruckbremse ver
sehen. Die Bahnen L-E-B und N-C-B hatten einen 
Mittelpuffer und zwei seitliche Kupplungen, die anderen 
drei Bahnen nur Steifkupplung mit Stecknägeln. 
—  Die Nrn. 3 und 4 der L-E-B  wurden als Typ 50 der
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Werke in Le Creusot gebaut, gleichzeitig mit drei gleichen 
Maschinen (Fabriknummern 1559/60 und 1561) für die 
Tunnelbauunternehmung des Gotthard (Louis Favre) 
bzw. für die Forges d’Alais in Frankreich. Obwohl diese 
winzigen Maschinen kaum 8 t Adhäsionsgewicht hatten, 
leisteten sie gute Dienste und wurden stets gerühmt 
wegen ihrer Sparsamkeit (4 kg Kohlen pro km); sie 
zogen 20 t Anhängelast auf 30 Promille Steigung. Am 
Kamin trugen sie eine Signalglocke, die ihnen den Namen 
„L a vache“ eintrug. Beide Maschinen wurden erst im 
Jahre 1909 nach 35jähriger Dienstdauer ausrangiert.

Die Kraussmaschine Nr. 1 befriedigte trotz 5 t

grösseren Gewichtes nicht so; im Jahre 1877 wurden 
grössere Zylinder eingebaut, doch schon frühzeitig 
wurde die Maschine ausrangiert, nachdem in den Jahren 
1888— 1890 zwei Stück 3/3-gekuppelter Lokomotiven 
aus Grafenstaden bezogen worden waren.

Entsprechend der kleinen Spurweite von 750 mm 
waren die zwei Brownlokomotiven der W-B  in allen Ab
messungen kleiner und um 2,5 t leichter als die Ma
schinen der T-T mit 1000 mm Spurweite. Sie waren 
denn auch von Anfang an zu schwach, sodass sie in den 
Jahren 1882 und 1887 durch 3/3-gekuppelte Maschinen 
ersetzt werden mussten. Organ, 1882, Supplem ent.

1 .
Gruppe L -E -B  

(Lausanne-Echallens- 
Bcrcherbahn)

B etriebsnum m ern 1 , 3 und 4. 3  S tiick .

Gebaut in den Lokomotivfabriken Krauss & Cie. in München, 1874 
und Schneider & Cie. in Le-Creusot, 1873.

Die L-E-B wurde am 5. November 1873 
eröffnet und bestand aus der 15 km langen 
Strecke von Lausanne-Chauderon nach Echal- 
lens. Am 24. November 1889 wurde der Be
trieb bis Bercher ausgedehnt, wodurch die 
Bahnlänge nun 24 km betrug. Die neue Strecke 
gehörte bis zum 1. Januar 1913 der eigenen 
Unternehmung „Central Vaudois“ an und 
wurde erst auf dieses Datum der L-E-B ange
gliedert.

Wie dem 1. Bericht der Bahngesellschaft 
L-E-B vom 9. Oktober 1875 zu entnehmen ist, 
hat die Bahn einen Teil ihres Rollmaterials von 
der, auf Eröffnung der Bahn durch den Mont- 
Cenistunnel (1. Februar 1872) hin der Liquida
tion verfallenen, alten Mont-Cenisbahn erworben.
Dazu gehörten die Lokomotiven Nrn. 1 und 2, 
gebaut nach dem Bergbahnsystem Fell mit Mittel
schiene, über das aus dem Werke von Mr. E. L. Ahrons: 
„Die Dampflokomotive in England 1825— 1925" folgende 
Beschreibung entnommen sei: „Die erste Lokomotive der 
Mont-Cenisbahn hatte 2 aussen liegende Zylinder (300 mm 
Durchmesser, 460 mm Kolbenhub), die vier gekuppelte

Räder von 686 mm Durchmesser in Bewegung setzten. 
2 weitere innen liegende Zylinder (280/254 mm) waren 
mit 2 horizontalen Rädern von 407 mm Durchmesser 
mittels Stangen gekuppelt. Diese Räder wurden mit 
einem Druck von 16 t  an die mittlere Reibungsschiene 
gepresst und zwar mittels einer Hebelanordnung mit
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Winkelrädern und einer Qucrwclle, die mit Links- und 
Rechtsgewinde versehen war und auf der Muttern liefen, 
die auf die Achslager der horizontalen Räder drückten. 
Die Vorrichtung war vom Führerstand aus zu bedienen. 
Am hinteren Lokomotivteil waren noch 2 Führungsrollen 
vorhanden, die ebenfalls an der Reibungsschiene an- 
licfcn. Das Dienstgewicht der Lokomotive betrug ca.
14,5 t, der Dampfdruck 120 lb/inch2. Die Maschine 
wurde zwischen September 1863 und Februar 1864 auf 
der rund 700 m langen schwierigen Strecke der Cromford 
and High Peak Railway (Spurweite ca. 1100 mm) in 
Derbyshire erprobt.“ Die Mont-Cenisbahn besass 18 Loko
motiven, von denen Nr. 1 im Jahre 1863 in den Canada 
Works, Brassey & Co. in Birkenhcad, England, die 
übrigen in den Jahren 1865— 1870 in den Fabriken 
von Gross & Cie., Gouin und Cail in Paris gebaut worden 
sind. E isenbahn , 1881, S. 7. O rgan , 1866, S. 236.

Die Nrn. 1 und 2 dieser Lokomotiven wurden zum 
Preise von je Fr. 6,000.-—• an die L-E-B verkauft. Sie 
wurden in den Konstruktionswerkstätten in St-Maurice 
unter Leitung von Ing. Lommel auf 1000 mm Spurweite 
und auf kleineren Achsstand umgebaut, auch wurde das 
Fell’sche Triebwerk entfernt. Nr. 2 war im Jahre 1864 
bei Gross & Cie. in Paris gebaut worden. Die beiden 
Lokomotiven mit den Namen „Lausanne“ und „Echal- 
lens“ mussten vom 5. November 1873 bis zum Eintreffen 
der zwei bestellten Lokomotiven der Gruppe 1 aus 
Creusot (Mai 1874) den Betrieb der L-E-B bewältigen. 
Sie eigneten sich schlecht, waren viel zu schwer und 
zeigten daher grossen Kohlen verbrauch, hatten wegen 
fehlerhafter Bauart einen unruhigen betriebsgefährlichen 
Lauf und wirkten zerstörend auf Geleise und Zugmaterial, 
der Unterhalt war schwierig und kostspielig. Nr. 1 soll 
aus diesen Gründen auf der Mont-Cenisbahn nach Ab
schluss der Systems-Versuchsfahrten gar nicht mehr ver

wendet worden sein, Nr. 2 war auf dem französischen 
Bahnabschnitt verboten. Nr. 1 wurde im Jahre 1874 
an die Bauunternehmung der Gotthardbahn verkauft 
und im Oktober 1874 durch eine Lokomotive normaler 
Bauart von Krauss & Cie. in München ersetzt (Nr. 1 , 
Gruppe 1). Nr. 2 diente noch als Reserve- und Hilfs
dienstmaschine und wurde dann im Jahre 1880 als 
Baulokomotive weiter verkauft. Da diese beiden Fell' 
sehen Lokomotiven im öffentlichen Verkehr gestanden 
haben und auch in den Rollmaterialverzeichnissen ent
halten waren, sind sie in den Listen 1 und 6, sowie in den 
Bestandeszahlen mitgeführt. Sie waren im Jahre 1874 
mit Serie I bezeichnet. Bilder konnten keine mehr be
schafft werden. E isenbahn , 1874, S. 148.

Im Geschäftsbericht der L-E-B vom Jahre 1877 war 
ferner folgende Anmerkung zu lesen: „Im Dezember 
1876 bis Februar 1877 wurde auf Grund einer Verein
barung versuchsweise ein Dampf omnibus der Herren Ge
brüder Brunner in Winterthur auf unserer Linie benützt 
und bei dieser Gelegenheit gaben uns mehrere Gelehrte 
und Finanzmänner die Ehre ihres Besuches. Wenn auch 
dieses Fahrzeug sich nicht für die Benützung auf unserer 
Linie eignen würde, indem diese nach den Konzessions
bedingungen und nach besonderen, für die Eisenbahn- 
gescllschaften aufgestellten Vorschriften betrieben wer
den muss, so haben die Versuche doch die Überlegenheit 
des Dampfbetriebes der Tramways grösserer Städte ge
genüber dem Pferdebetrieb dargetan.“ Nach Abschluss 
der Versuche stand der Wagen dann vom 25. Juli 1877 
bis 23. Oktober 1879 in der Wagenremise in Echallens 
unbenützt, bis er an Herrn Clément Des Ormes in Lyon 
für die Linie de Marlieux à Chatillon (Département de 
l'Ain) in Frankreich verkauft wurde (Abbildung 328, 
Abschnitt 14).

4 xt „  ̂ Betriebsnummern 3 und 5. 2 Stück.
Gruppe N -C-B

(iseuenburg-Boudry- Gebaut in der Lokomotivfabrik Krauss & Cie. in München, 1892 und 1898. 
bahn) ’

A bbildun g 259. K M
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Gruppe W -B  (W aldenburgerbahn)

B etriebsnum m ern 1 und 2. 2 S tü ck .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1880. Gebaut in der Lokomotivfabrik inWinterthur,1884 u. 1891.

3.
Gruppe T-T (Tramelan-Tavannesbahn)

B e tr ie b s n u m m e rn  1— 3. 3 Stück.

A bbildung 260. Fabrikbild

Gruppe s-G B etriebsnum m ern 2 und 3. 2  S tü c k .

(Sissach Gelterkinden Gebaut in der Lokomotivfabrik in Heilbronn, 1893 und 1898.

A bbildung 258.
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Die am 17. Juni 1891 eröffnete Strassenbahn von 
Sissach nach Gelterkinden (Baselland) war die erste elek
trisch betriebene Bahn der Schweiz. Wegen der unbe
ständigen Wasserführung der für die Energiegewinnung 
benützten Ergolz musste aber während durchschnittlich 
180 Tagen des Jahres mit Dampf gefahren werden. Dazu 
wurde eine, vom Bahnbau her vorhandene, gemietete 
Lokomotive verwendet, die im Jahre 1883 von der Lo- 
komotivfabrik in Winterthur an die Mülhauser Strassen- 
bahnen geliefert (Betriebsnummer 2, Fabriknummer 
256)1), aber im Jahre 1891 daselbst ausrangiert worden war.

Organ, 1883, S. 23. S B Z ,  1891, S. 112 (B ahnbeschreibung S-G ).

Sie war nach Bauart 1/3-gekuppelt mit vorderer und hin
terer Laufachse und nur einer mittleren Triebachse von 
6 t Adhäsionsgewicht ausgeführt und hatte Brown’sche 
Doppelhebelmaschine. Sie vermochte dem Betrieb nicht 
zu genügen, musste von Februar bis Oktober 1893 durch 
eine andere Baulokomotive abgelöst werden und wurde' 
nach Beschaffung der ersten Bahnlokomotive beseitigt. 
Sie war ebenfalls in der Rohmaterial- Statistik aufgeführt 
und ist deshalb in den Tabellen 1 und 6 enthalten.

Die Bahn wurde am 8. Januar 1916 auf die Eröffnung 
der Zufahrtslinie der S-B-B zum neuen Hauenstein- 
Basistunnel hin eingestellt und das Material verkauft.

S ch w e ize risc h e  S ch m a lsp u rb a h n e n .

L is te  2.

3/3~gekuppelte Tenderloltomotive
Serie G 3/3.

Für normale Betriebsbedingungen und als Ergänzung 
und Ersatz der 2/2-gekuppelten Lokomotive trat die 
3/3-gekuppelte Bauart auch bereits für die ersten Schmal
spurbahnen in Erscheinung. Als erste Ausführung baute 
die junge Winterthurer Fabrik solche für schwierige Ver
hältnisse für die Appenzellerbahn und für die R igi- 
Scheideggbahn, deren Bewährung in der Folge der Fa
brik die Erstehung aller Fahrzeuge dieser Art für die 
Schweiz sicherte; nur drei Stück wurden aus dem Aus
land bezogen.

Die 87 Stück schmalspuriger 3/3-gekuppelter Loko
motiven der Schweiz waren in zwei Grössen ausgeführt: 
in einem stärkeren Überlandbahntyp mit 900-— 1050 mm 
Raddurchmesser, 2150— 2500 mm Achsstand und 17 bis 
25 t Dienstgewicht, und als kleinere Slrassenbahnlokomo- 
tive mit 1S00— 2200 mm Achsstand, 750 mm Raddurch
messer und 14— 18 t Dienstgewicht, aus der dann für 
Stadtbahndienst als besondere Bauart die Tramwayloko
motive entstand. Gewissermassen als Zwischentyp sind 
einige Ausführungen mit mittleren Hauptverhältnissen 
anzusehen.

Der stärkere Typ wurde (nach den bereits genannten 
sieben Stück der R-S-B und der A-B) in den Jahren 
1887— 1903 in zusammen 16 Stück für die Brünigbahn, 
die Bière—Apples—Morgesbahn und die Montreux-Berner- 
Oberlandbahn ausgeführt, wobei der Achsdruck von 7 
auf 8,5 t erhöht wurde. Die Kesselheizfläche blieb mit 
56 m 2 gleich, der Dampfdruck stieg auf 11— 12 Atm.; 
dem grösseren Raddurchmesser entsprechend wurde der 
Kolbenhub von 450 auf 480 mm erhöht. Die Zugkraft 
nahm von 2400 kg der A-B-Lokomotive auf 2650 kg 
der B-A-M-Maschine zu, die Leistung von 180 auf 200 PS. 
Die aus Grafenstaden stammenden Nrn. 2 und 5 der 
Lausanne—Echallensbahn zeigten bei 20 t Dienstgewicht 
mit 270/370/810 mm recht bescheidene Triebwerksab
messungen.

Die leichtere Strassenbahnlokomotive wurde erst
mals im Jahre 1887 für die Waldenburgerbahn und für 
die Frauenfeld—Wilbahn gebaut, gleichzeitig aber auch 
als Tramwaylokomotive für die Genf-Veyrierbahn und

—----------________— für-_4ie--Birsigtalbahn.- Bei ersterer Ausführung wurde
das Brown’sche Doppelhebeltriebwerk, das seit zehn 
Jahren für normal- und schmalspurige Maschinen häufig

G attung  2.

Gruppe S -B -B :  
5 (B rünig) 90

G attu n g  3.

L is te  3.

3/3-gê uPPelte Tramway-Lokomotive
Serie G 3/3.

angewendet war, bereits wieder verlassen, doch die hohe 
Zylinderlage und die Brownsteuerung noch beibehalten, 
unter direkter Wirkung des stark schräg gestellten Trieb
werks auf die gekuppelten Achsen. Für die Bahnen 
Ponts-Sagne-Chaux-de-Fonds und Locle-Les Brenets 
wurde vom Jahre 1888 an bei noch schräger Trieb
werkslage die Steuerung nach Walschaerts angewendet. 
Mit 24— 26,4 m 2 Heizfläche (1800— 2200 mm Siederohr
länge), 240/350 mm Zylindermassen und 1800 mm Achs
stand waren die Abmessungen klein, doch der Dampf
druck auf 14 Atm. gesteigert. Die Zugkraft betrug 
1900 kg, die Leistung 140 PS. Als Ergänzung der un
genügenden 2/2-gekuppelten Brownmaschinen hatte die 
Waldenburgerbahn schon im Jahre 1882 eine Krauss
maschine normaler Bauart mit ungefähr denselben Ab
messungen beschafft (Gruppe 3, Nr. 3). Für die Er
neuerung und Ergänzung des Lokomotivbestandes der 
Waldenburgerbahn, der Lausanne-Echallens-Bercher- 
bahn und der Ponts-Sagne-Chaux-de-Fondsbahn wurde 
dann vom Jahre 1902 an normale Bauart mit Innen
rahmen und wagrecht liegendem Triebwerk gewählt. 
Die Abmessungen stiegen auf 26,6— 38,5 m 2 Heizfläche, 
260— 300 mm Zylinderdurchmesser und 2000— 2200 mm 
Achsstand, die Zugkraft auf 2200— 2740 kg und die 
Leistung auf 160— 200 PS. Als grösste Ausführung dieser 
hübschen Maschinellen mit dem Aussehen der letzten 
Rangierlokomotive der S-B-B erreichte Nr. 8 der L-E-B 
fast die Abmessungen der Brüniglokomotive, eine Zug
kraft von 3000 kg und eine Leistung von 220 PS. Nach 
Einbau des Überhitzers übertrafen die P-S-C-Maschinen 
mit 3280 kg bzw. fast 250 PS diese Leistung noch.

Die mit den gleichen Hauptverhältnissen der ersten 
Strassenbahnmaschinen ausgeführte Tramwaylokomotive 
war wieder mit dem Brown’schen Triebwerk versehen, 
die Doppelhebel mussten aber nunmehr nach vorn und 
die Zylinder in die Mitte nahe des Schwerpunktes der 
Lokomotive verlegt werden, weil für drei gekuppelte 
Achsen die bisherige Anordnung unmöglich war. Das 
ganze Fahrzeug wurde mit wagenartigem Umbau und 
das Triebwerk zum Schutz gegen Staub und Beschädi
gung mit Verkleidung versehen. Da die Lokomotive in 
Vor- und Rückwärtsstellung verwendet wurde, also zwei 
Führerstände benötigte, erstreckte sich das Dach über
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das ganze Fahrzeug. Diese sorgfältig entworfene und 
stetig entwickelte Sonderausführung wurde für die 
Schweiz in den Jahren 1887— 1898 in 41 Stück gebaut.

Die Kessel aller 15 Gruppen trugen Dampfdom mit 
darauf sitzenden direkt belasteten Sicherheitsventilen, 
nur die Nrn. 2 und 5 der L-E-B wiesen noch Feder
wagen auf. Nr. 3 der W-B besass nur Regulatorgehäuse. 
Die stärkere Ausführung, sowie die neueren Nummern 
der Gruppen 3, 6 und 7 hatten innere, die Strassenbahn- 
lokomotiven äussere Einströmrohre. Ein Kessel war 
von neu, fünf Kessel wurden in den Jahren 1911— 1926 
nachträglich mit dem Überhitzer ausgerüstet.

Fast alle Ausführungen aus Winterthur waren bis zum 
Jahre 1903 mit Atissenrahmen gebaut. Die Tragfedem 
standen in der Regel über den Lagern, die Strassenbahn- 
lokomotive aus den Jahren 1887— 1890 (W-B, F-W-B, 
P-S-C und R-d-B) hatte Doppelquerfedcr in Abstiitz- 
rahmen über der Vorderachse; Ausgleichhebcl waren 
zwischen den Längsfedern der 2. und 3. Achse ange
bracht. Nr. 3 der W-B wies gemeinsame umgekehrte 
Federn über der 1 . und 2. Achse, Querfeder für die Hin
terachse auf. Bei den neueren Ausführungen ab 1902 
waren die Federn unter den Achslagern aufgehängt. Die 
Wasserkasten lagen bei den Aussenrahmenmaschinen seit
wärts des Kessels und zum Teil auch im Rahmen, bei 
den Innenrahmenmaschinen umgekehrt (Nrn. 2 und 5 
der L-E-B ganz seitwärts), bei den Tramwaylokomotiven 
ganz im Rahmen. Der Kohlenvorrat war in seitlichen 
oder hinteren Kasten untergebracht. Das Aussentrieb- 
werk wirkte in der Regel auf die 2., an neun Stück auf die
3., an den Tramwaylokomotiven nach Brown auf die 1 . 
der gekuppelten Achsen, alle Aussenrahmenmaschinen 
besassen Hall’sche Antriebkurbeln. Sechs Lokomotiven 
waren mit Steuerung nach Stephenson, 46 Stück mit 
solcher nach Brown, die übrigen 35 Stück mit Walschaert- 
steuerung versehen; an den Gruppen 1, 2, 5, 9 und 10, 
sowie an den Nrn. 2 und 5 der L-E-B war die Umsteuerung 
mit Schraube und Rad, bei den übrigen Gruppen mit 
Hebel bedient, die Steuerwelle lag durchwegs oben, die

Kolbenstangen waren nicht vorn durchgeführt. Die Spin
delbremse (mit Exterhebel an Nr. 3 der W-B und an 
den Gruppen 5 und 9) wirkten meist mit 4 Klötzen auf 
2 Achsen, teilweise auch nur mit 2 oder 4 Klötzen auf 
die Hinterachse. Geschwindigkeitsmesser nach den Bau
arten Peyer-Favarger, Hausshälter und Hasler wurden 
ab 1890 eingebaut, ebenso die Einrichtung für Dampf
heizung. Die Sandkasten mit Handzug standen über oder 
neben dem Kessel. Als Zug- und Stossapparatc dienten 
Zentralpuffer mit mittlerer oder doppelter seitlicher 
Schraubenkupplung (Brünig zuerst Kuppeleisen in den 
Puffern), bei den Strassenbahnen Steifkupplung mit 
Stecknagelverbindung. Mit Ausnahme der Rigi-Schei- 
deggbahn führten alle Bahnen vom Jahre 1890 an pneu
matische Zugbremsen nach Westinghouse, Clayton und 
Hardy ein.

Besonderheiten wiesen die Gruppen wie folgt auf:

Gruppe 1, R-S-B, Abbildung 261: Die Lokomotiven 
der Rigi—Scheideggbahn (auch Regina-Montium ge
nannt) waren (abgesehen von den im Unterschied der 
Spurweiten bedingten Änderungen) mit den genau glei
chen Abmessungen und nach gleicher Ausführung gebaut, 
wie die Einzellokomotive der normalspurigen Arth— 
Rigibahn (Abschnitt 11, Liste 2); das Dienstgewicht war 
um 1,8 t niedriger, der Dampfdruck um 2 Atm. höher 
(10 Atm.). Grossraumkessel miLnormaler Feuerbüchse, 
kleiner Dampfdom mit direkt belasteten Sicherheits
ventilen, Drehventilregulator, äussere Einströmrohre. 
Innenrahmen mit Wasserkasten, ein solcher befand sich 
auch unter dem rückwärtigen Kohlenkasten. Steuerung 
nach Stephenson mit Ubertragungs-Umkehrhebel auf 
die wagrecht und über der Zylinderachse liegenden Schie
ber, obere Steuerwelle und senkrecht angeordnete Um
steuerspindel. Spindelbremse 4-klötzig auf die Hinter
achse wirkend, keine Kraftbremse, wohl aber Gegen
druckbremse. Steifkupplung. Ringsum offenes Führer
haus, das erst 1882 mit Stirnwänden mit vielen Fenstern, 
im Jahre 1895 mit Seitentüren versehen wurde.

1.
Gruppe R -S -B  

(Rigi-Scheideggbahn)
Betriebsnum niern 1 — 3. 3 S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1874.

A bbildun g 261. A  A
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L iste 2. Serien - B eze ich n u n g , bis 1902: G 3 ab 1902: G 3/3.

B ahn Betriebs-
N rn. N am en Fabrik-

Nrn. Baujahr Fabrik I I .
K essel

Ü ber
hitzer

A u s
rangiert W eitere V erw endung

1 Scheideck 32 1874
R-S-B 2 Kaltbad 34 1874 Winterthur — —

3 First 37 1874 — — 1885 —

1 Flerisau 39 1871 1901 _ 1933 _
2 Urnaesch 43 1874 1900 — 1922 ----

A -B 3

4

Appenzell 
Saentis 

(ab 1910: Waldstatl)

50

51

1874

1874

Winterthur 1903

1899 —

1933

1933 Aufnahme des elektr. 
Betriebes: 1933

W-B

3

4

Dubs1)

Waldenburg

1049

458

1882 

1 887

Krauss&Cie.,
München 1903 —

1910
5 G Thommen 1440 1902

Winterthur — —
4(11) Langenbruck1) 2094 1910 — —

G Waldenburg 2276 1912 — —

F-W

1
2
3

Frauenfeld
W yl

Murg

461
462
463

1887
1887
1887

Winterthur
— — 1921

1921
1921

Aufnahme 
des elektrischen 

Betriebes:
4 Hörnli 617 1890 — — 1921 20. X I. 1921

J-B -L

301
302

J-s
1890
901
902

S -B -B
1903
101
102

— 475 
4 76

1887
1887

— — 1911
1912

—

Brünig

303
304
305

903
904
905

103
104
105

—
496
497
498

1888 " 
1888 
1888 Winterthur

— —
1911
1916
1916

an Österr. 
Südbahn (Trient-

306 906 106 — 584 1889 — — 1916 Male) verkauft
907
908

107
108

-- 880
1089

1891
1898 _

—
1924

909
910

109
110

(BAM 6) 13 11 
1342

1901
1901 —

1921 1915
1924

ab 1921 auf B-A-M

P -S-C 2)

1
2
3

Les Ponts 
La Sagne 

La Chaux-de-Fonds

520
521
522

1888
1888
1888 Winterthur

—
— 1906

1906
1915

—

4
5
6

La Tourne 
Tête de Ran 

P-S-C

1563
1564 
2529

1904
1904
1915 —

1911
1912 

v. neu

2 Echallens3) 3857 1888
J Grafenstaden

_ _ 1921
5 Bercher 4172 1890 — — 1931 Aufnahme des

L-E-B 6 Gros de Vaud 1511 1903
1 Winterthur

— — 1921 elektr. Betriebes:
7 Talent 1696 1905 — — 1921 1. I. 1936
S — 2095 Î910 ) — — 1936

R-d-B
1
2

Le Doubs 
Le Père Frédéric

618
619

1890 
1890 Winterthur

— —

3 Les Brenets 716 1892 — —

B-A-M

1
2
3

(1) 44)
—

883
884
885 
999

1894
1894
1S94
1896

Winterthur —

1926

1922

M-O-B
1
2

Montreux
Zweisimmen

1512
1513

1903
1903 Winterthur —

1906
191S

Luxemburg
Luxemburg
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F u ssnoten  zu L iste  2, S e ite  326.

') B is zum  Jahre 1887 w ar N r. 3 der W -B  m it  Serie II  belegt. 
N r. 4  (II) der W -B  trat an d ie  S telle  der im  g le ichen  Jahre  
ausrangierten  N r. 4 vom  Jahre 1887; deren N am e w urde dann  
im  Jahre 1912 auf d ie  N r. 6 übertragen.

2) D ie  P-S-C  w ar vom  3. März 1900 an im  B etrieb  der J -N ;  nach  
deren V erstaatlich ung  kam  s ie  zum  B etrieb  der S-C (1. J u li 1913).

3) N r. 2 der L -Ii-B  übernahm  den N am en der im  Jahre 1880 aus
rangierten  L ok om otive  des S y stem s F ell (siehe B ahnn ote zu  
L iste 1), N r. 7 d enjen igen  der im  Jahre 1909 ausrangierten  
C reusotm aschine Nr. 3 (L iste  1, Gruppe 1). Nr. 8 erh ielt keinen

N am en m ehr un d  d iejen igen  der übrigen N um m ern w urden im  
Jahre 1918 entfernt. Nr. 6 kam  im  Jahre 1924 m it  dem  K essel 
von  Nr. 7 an d ie  Firm a R enfer & Cie. in  B iel, Nr. 5 im  Jahre 1934  
als B au lok om otive  an das E lek tr iz itä tsw erk  D ixen ce  im  W allis.

■*) Nr. 4 der B-A -M  w urde ursprünglich für d ie  se lb stän d ige  Z w eig- 
lin ie  A p p les /L ’Isle  gelie fert, kam  dann aber m it dem  Z usam m en
sch luss derselben  m it der B-A-M  im  Jahre 1899 an d iese  B ahn; 
s ie  trug zuerst d ie Nr. 1. D ie  B-A-M  stand  b is 1903 im  B etrieb  
der J -S  und b is E n d e 1915 im  B etrieb  der S -B -B , von  d a  an 
führte s ie  den  S elbstb etricb  durch.

Liste 3. S erie-B e ze ich n u n g , bis 1902: G 3, ab 1902: G 3/3.

etriebs-
Nrn.

Namen Fabrik-
Nrn.

Baujahr Fabrik Aus
rangiert

1 Genève 454 1887 1901
2 Veyrier 455 1887 Winterthur 1901
3 Salève 456 1887 1911
1 Pitons 644 1890 1911

1 Basel 473 1887 1909
2 Blauen 474 1887 1911
3 Birsig 548 1888 Winterthur 1907
4 Landskron 635 1890 1907
5 Blochmont 976 1896 1911

1 ? 564 1889 1915
2 Bernex 565 1889 1902
3 p 566 1889 1902
4 ? 567 1889 1902
5 ? 568 1889 1915
0 ? 569 1889 1915
7 ? 570 1889 1915
8 ? 590 1889 1902
9 ? 591 1889 1902

10 ? 592 1889 1902
11 Voirons 620 1890 Winterthur 1902
12 Chablais 621 1890 1902
13 Léman 622 1890 1902
14 Savoie 623 1890 1915
15 Beauregard 624 1890 1902
16 Allinges 625 1890 1902
17 • Dôle 626 1890 1902
18 Jura 627 1890 1902
19 Gex 628 1890 1902
20 Douraine 641 1890 1902
21 Molé 642 1890 1902
22 Crépi 643 1890 1915

ID) . 862 1894 1902
12 — 863 1894 1908
13 — 864 1894 1902
14 — 865 1894 Winterthur 1902
15 — 866 1894 1902
16 — 867 1894 1902
17 — 868 1894 1902
18 — 890 1894 1904

1 _ 1144 1898 Winterthur 1911
2 — 1145 1898 1911

B alm B em erkungen. W eitere V erw endung

G-V

Birsig-
T-B

V-E
Genève

S-S-B
Bern

B-W -B
Bern

Aufnahme des elektrischen Betriebes: 
Anfangs 1899

Aufnahme des elektrischen Betriebes: 
2. Juni 1905

1907— 1917 als Nr. 5 auf F-W -B

Die Namen der Nrn. 1, 3— 10 konnten bis 
auf folgende nicht mehr ermittelt werden, 
und von diesen auch nicht die Zuteilung:
St. George
Laconnex
Douvaine
Corsier
Rhône

Aufnahme des elektri
schen Betriebes auf den 
schmalspurigen Genfer 
Strassenbahnen: 1900

1902— 1904 auf Gex-Ferney (Frankreich), 
dann zurückgekauft

(1902— 1904 auf Gex-Ferney (Frankreich), 
( dann zurückgekauft

ab 1905 Luxemburg 
ab 1910 industr. Etablissement Biel

1903— 1913 als Nr. 3 auf B -W -B ,  dann M ülhausen

1904— 1923 auf Sl-E-B. 1929 abgebrochen 
1904— 1923 und ab 1933 auf St-E-B

ab 1905 Luxemburg 
ab 1903 auf Gex-Ferney (Frankreich) 
ab 1904 auf Gex-Ferney (Frankreich)
A ufnahm e des elektr. B etrieb es: 29. Janu ar 1902

(ab 1913 Mülhausen Aufnahme des
( elektr. Betriebes: 21. Juli 1910

Keine zweiten Kessel und keine Überhitzer.

*) D ie  N um erierung der L okom otiven  der städ tisch en  Strassen
b ahnen in  Bern erfo lg te  anschliessend an 10 im  Jahre 1890 in

B etrieb  gese tz te  A u tom ob ile  m it B etrieb  durch kom prim ierte  
L u ft (A bschnitt 14, Gruppe 2).
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(Appenzellerbahn) Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1874.

2- „  B e tr ic b sn ü m m e rn  1— 4. 4  Sliick.Gruppe A-B

Abbildung 262. S B Z

Abbildung 263. S u. H

G ru p p e  2, A - B ,  Abbildungen 262 und 263: Die Ap
penzellerbahn (bis 1884 im Betrieb der Bauunternehmung 
„Schweizerische Gesellschaft für Lokalbahnen“ , die auch j  

die Ausführung der Bahnprojekte Stäfa-W etzikon und j 
Muri-Affoltern-Aegeri anstrebte) weist Steigungen von 
37 Promille auf, weshalb für den Betrieb zuerst Hilfs
mittel nach Riggenbach, Wetli oder Fell erwogen, dann 
aber nach dem Vorbild der Uetlibergbahn doch Adhäsions
betrieb gewählt wurde. Verhältnismässig schwere Loko
motive mit gedrängtem Achsstand und grossem Über
hang, wobei das Dienstgewicht von 20 t schlecht verteilt 
war und-eine- Überlastung der Hinterachse (9,6 t) zeigte. 
Grösser Kessel, mit nur 10 Atm. Dampfdruck. Regula
torzug eigener Art mit liegendem Doppelhebel über dem

Kessel und Zugstange linksseitig. Querausgleichhebel 
zwischen den vorderen Stützen der Hinterachse. Seit
liche Wasserkasten von unschönem ovalem Querschnitt 
und über das vordere Ende des Kessels hinausreichender 
Länge. Kohlenraum beidseitig der Feuerbüchse. Trieb
werk mit ers tm a lig e r  A u s fü h ru n g  d e r  S te u e ru n g  nach  
W a lsc h a e r ts  f  ü r d ie  S c h w e iz ;  zwecks geringerer Ausladung 
der Schieberkasten wurden die Exzenter innen auf der 
Triebachse angeordnet und die Bewegung auf die ver
längerte Kulissenwelle übertragen, obere Steuerwelle, 
Umsteuerung mit senkrecht stehender Spindel. Die Rä
der der Triebachse hatten keine Spurkränze. Spindel
bremse, ab 1887 Vakuumbremse nach Körting für den 
Zug, ab 1897 W e stin g h o u seb rem se , auch auf die Lokomo-
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A bbildung 264. VV-B.

Gruppe 3 (Nr. 4) und Gruppen 4, 6 (Nrn. 1— 3) und S, 
W - B , F - W , P - S - C  und R-d-B, Abb. 2C4 und 265: Leichte 
Strassenbahnlokomotiven mit nur 15— 16 t Dienst
gewicht, 1800 mm Achsstand und überhängender Bauart. 
Kleiner Kessel von nicht über 27 m 2 Heizfläche, Dreh
ventilregulator und äussere Einströmrohre. Die schrägen 
Zylinder arbeiteten zur Vermeidung zu grösser Seiten
ausladung direkt auf die dafür besonders ausgebildete 
Kuppelstange (2. Achse bei Nr. 4 der W-B und Gruppe 4,
3. Achse bei Gruppen 6 und 8), was für die kleinen Ma
schinen eine Vereinfachung darstellte. Nr. 4 der W-B 
und Gruppe 4 hatten Steuerung nach Brown, bei ersterer 
mittels Umkehrhebels auf die unter den Zylindern 
liegenden Schieber, bei letzterer direkt auf obere Schie
ber wirkend. Die Gruppen 6 und 8 waren mit Steuerung 
nach Walschaerts, Klotzkulisse und bayonnetförmig ab

Nr. 4. F-W  Nrn. 1—  4. SL M

gesetzter Schieberschubstange versehen; bei allen Grup
pen waren obere Steuerwelle und Hebelumsteuerung 
vorhanden, Abnahme der Schieberbewegung von einer 
Gegenkurbel. Zur Verhütung von Beschädigungen waren 
zum Teil Schutzbohlen auf den Längsseiten angebracht. 
N ic h ta u to m a tisc h e  V a k u u m b re m se  ca. ab 1890 auf den 
Bahnen F-W, P-S-C und R-d-B, a u to m a tisch e  V a k u u m 
brem se  auf der W-B. Die P-S-C änderte dann im Jahre 
1899 das Bremssystem auf W  e s tin g h o u se -D ru c k lu jtw ir -  
k u n g  ab. Nr. 4 der W-B hatte auch Gegendruckbremse. 
Sandkasten an Gruppen 6 und 8 innerhalb der Wasser
kasten. Gruppe 4 trug zwei Sandkasten und eine Dampf
signalglocke nach Latowski auf dem Kessel1). Gruppe 6 
besass Stahlfeuerbüchsen, die aber schon im Jahre 1890 
durch solche aus Kupfer ersetzt werden mussten.

') Organ, 1900, S. 300.

tivräder wirkend; Luftbehälter auf dem Kessel, Luft
pumpe rechts vorn innerhalb des Wasserkastens ange
ordnet. Im Jahre 1912 wurden schnellwirkende Brems
ventile und Luftpumpenregler eingebaut. Zur Schonung 
der Bremsen und Radreifen wurde ab 1884 die Gegen
druckbremse eingerichtet und regelmässig verwendet, 
Auspuffrohr mit Schalldämpfer am Kamin befestigt; 
letzteres wurde später mit konischer Verlängerung ver
sehen. Das Führerhaus wurde erst nachträglich mit hin
terer Abschlusswand ausgerüstet. Die auf dem Kessel 
stehende Signalglocke wurde später entfernt. Die zweiten 
Kessel erhielten 12 Atm. Dampfdruck, ab 1894— 1896 
wurde der Goll’sche Rost eingeführt. Die nach dem Bau
programm: 40 t Zuggewicht auf 35 Promille Steigung 
mit 16 km/Std. Geschwindigkeit erstellten Maschinen 
hatten eine Leistung von ca. 200 PS. Ihre starke Bean-

3.
Gruppe W -B  (W aldenburgerbahn)

B etriebsnum m ern 3— 6 , 4 (II). 5  S tü c k .

Gebaut in den Lokomotivfabriken Krauss & Cie. 
in München, 1882 und in Winterthur, 1887— 1912.

spruchung führte zu zahlreichen Brüchen von Achsen 
und Triebwerksteilen, die besonders in den Jahren 
1893/94 erneuert und verstärkt werden mussten; auch 
die Rahmen wurden neu genietet und mit den Feder
aufhängungen verstärkt, schon in den Jahren 1883— 1886 
mussten die inneren und äusseren Feuerbüchsen ersetzt 
werden usw.

N r. 4 war vom  26. Septem ber 1890 b is  25. J u li  1891 b is  zur E in 
führung vo n  M alletlokom otiven  a ls  V orspannm aschine für d ie  Strecke  
K ü b lis-W olfgan g  (15 Prom ille Steigung) an d ie  L an d q u art-D avosb ah n  
zum  T agespreis vo n  Fr. 35.—  verm ie te t, w urde aber sch on  am  14. O k
tober 1890 durch Z usam m enstoss schw er b esch äd igt und m u sste  in  
der V -S -B -W erk stä tte  in  Rorschach w ieder h ergestellt w erden (L eistung  
auf der L-D  15 824 km , Fr. 7210.—  M ietgebühr). A m  14. N ovem ber  
1909 en tg le iste  d ieselbe M aschine m it zw ei Schotterw agen  auf der A -B  
und stürzte  e in en  D am m  hin unter; zur B ergun g m u sste  s ie  vo llstän d ig  
zerlegt und m itte ls  einer im p rovisierten  Seilb ahn  aufgezogen werden.

A -B , Eisenbahn, 1875, S e ite  211, Organ, 1876, S e ite  18.

4 .
Gruppe F -W  (Frauenfeld -W ilbahn)

Betriebsnum m ern 1 — 4. 4 S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur,
1887 und 1890.

_  \ m  ,
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Gruppe P-S-C  (Ponts-Sagne-La Chaux-de-Fondsbahn)

Betriebsnummern 1— (S. 6 Stück.

(Nr. 6 mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.) 
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1888-1915.

6.

A bbildun g 265. P-S-C Nr

Gruppen 5, 0 und 10, Brünig, B-A-M  und M-O-B, 
Abbildung 266: Diese mit den Abmessungen der Gruppe 2, 
aber mit Raddurchmesser von 1050 mm für eine Höchst
geschwindigkeit von 45 km/Std. gebauten grösseren 
Lokomotiven wiesen normale Bauart des Triebwerks, 
aber noch Aussenrahmen auf, mit 2500 mm Achsstand 
war der Überhang massig. Mit dem entsprechend der 
Bahnsteigung von bis zu 73 Promille gewählten Rad
durchmesser von 950 mm erreichte die Maschine der 
Gruppe 10 (M-O-B) eine Zugkraft von 3000 kg. Regula
torzug mit liegendem Iiebel. Die Nrn. 301— 306 der 
Gruppe 5 hatten Qucrausgleichhebel zwischen den vor
deren Stützen der Federn der 1 . Achse. Normale Steue
rung nach Walschaerts mit Taschenkulisse; Ricour- 
Saugventile auf den Schieberkasten. Gruppe 5 war mit 
Klose'scher Federbremse mit Lösung durch Dampf
druck ausgerüstet, wobei die Dampfleitung auch für die 
Wagenheizung diente; in den Jahren 1906/07 wurde 
auf der Brünigbahn die Westinghouse-Differential-Druck- 
luftbremse eingeführt. Gruppe 9 besass Exterhebel, ferner 
die automatische Vakuumbremse nach Clayton, Gruppe 10 
solche nach Hardy und die Gegendruckbremse. Gruppe 10 
hatte auch Dampfsandstreuer. Klose’scher Geschwin
digkeitsmesser an Gruppe 5, später durch den Hasler’ 
sehen ersetzt. Die in den Jahren 1921— 1926 mit dem 
Schmidt’sehen Überhitzer ausgerüsteten Lokomotiven 
der B-A-M erhielten auch entlastete Schieber aus Bronze,

Gruppe R -d-B  (Regional des Brenets)

Betriebsnummern 1 — 3. 3 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 
1890 und 1892.

S.

u. 1—3. R-d-B Nrn. 1—3. C b

ferner Acetylengasbeleuchtung und Spurkranzschmier- 
pumpen.1)

Gruppe 3, W-B, Nrn. 4— 6, Gruppe 6, P-S-C, Nrn. 4— 6, 
Gruppe 7, L-E-B, Nrn. 6— S, Abbildungen 267, 268 und 
269: Die in den Jahren 1902— 1915 gebauten Lokomo
tiven normaler Bauart hatten die mittlere als Triebachse 
und durchwegs Steuerung nach Walschaerts. Die Aus
führungen für die W-B und die I.-E-B waren gleich, ab
gesehen von den in der ungleichen Spurweite begrün
deten Abweichungen in Rostfläche und Dienstgewicht. 
Alle Gruppen waren mit Ventilregulator mit normalem 
Hebel an der Kesselrückwand ausgerüstet. Nr. 6 der 
P-S-C trug Pop-Sicherheitsventile. Diese Maschine er
hielt von neu den Überhitzer, aber nur entlastete Flach
schieber, nachdem der Umbau der Nrn. 5 und 6 in diesem 
Sinne gute Bewährung und Materialersparnisse von 20% 
gezeitigt hatte. Nr. 8 der L-E-B erhielt besonderen, unter 
dem hochliegenden Kessel in den Rahmen eingelassenen 
Wasserkasten von T-förmigem Querschnitt. Die Brems
einrichtungen waren dieselben wie bei den ersten Loko
motiven der betreffenden Bahnen. Gruppe 3 war mit 
Gegendruckbremse versehen; sie erhielt im Jahre 1929 
auch Geschwindigkeitsmesser nach Hausshälter. Gut aus
gebildete Führerhäuser mit hinteren und seitlichen Ab
schlüssen.

*) B rü nig: TM,  1908, S e ite  13.
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Betriebsnummern (J-S) 901— 910. 10 Stück.
(S -B -ß -G ru p p e  90.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 
1887— 1901.

5.
Gruppe B rünig  (Brünigbahn)

Betriebsnummern 1—4. 4 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 
1894 und 1896.

9 .
Gruppe B-A-M  (Bierc-Apples-M orgesbahn)

A bbildung 260.

A bbildung 267. W -B  Nrn. 4— 6. L -E -B  Nrn. 6— 7. SLM

10 .

Gruppe M-O-B (M ontreux-Berner-Oberlandbahn)

Betriebsnummern 1 und 2. 2 Stück.
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1903.
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SL M  

A bbildun g 2G8.

Nrn. 1— ü P-S-C

A bbildung 270.

N rn. 2 und 5 

L -E -B

S A  CM

A bbildung 209. 

Nr. 8 L -E -B

S L.M

7- „  „  B etriebsnum m ern 2, 5, 6— 8. 5 S tü c k .
Gruppe L -E -B

(Lausanne-Echallens- Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugesellschaft in Grafenstaden, 
Bercherbahn) 188g und 1890 und in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1903— 1910.

3 3 2



A bbildun g 272.

3.
Gruppe V -E -G  (Genfer Schmalspurbahnen)

B etriebsnum m ern 1  —  22. 2 2  S tü c k .
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1889- ■90.

4.
Gruppe S-S-B  (Städtische Strassenbahnen Bern)

B etriebsnum m ern 1 1 — 18. 8 S tü c k .
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1894.

5.
Gruppe B -W -B  (Bern-W orbbahn)

B elriebsnum m ern 1 und 2. 2  S tü c k .
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1898.

Nr. 3 der IV-B und Nrn. 2 und 5 der 
L-E-B, Abbildungen 271 und 270: Die
erstere war die typische Kraussmaschine 
mit innerem Kastenrahmen, der Wasser
vorrat musste aber durch seitliche Kasten 
ergänzt werden. Das Triebwerk war zuerst 
mit Blechm antel verkleidet. Anlässlich des 
Aufbaues des etwas grösseren II. Kessels 
wurde die Lokom otive fast vollständig er
neuert. Sie besassauch Gegendruckbremse.

Die nach der bekannten Ausführung 
der Elsässerfabriken gebauten Maschinen 
der L-E-B zeigten mit 1800 mm Achs- 
stand bei fast 7000 mm Gesamtlänge 
besonders grossen Überhang. Bemerkens
wert waren die bis zum vorderen Kessel
ende reichenden grossen Wasserkasten. 
Stephensonsteuerung mit Vollexzcntern. 
Hinten offenes Führerhaus. Die den Creu- 
sotmaschinen (Liste 1 , Gruppe 1) ähnlichen 
Maschinen zogen trotz ihrer geringen Ab
messungen -10-451 auf 30Promille Steigung.

A bbildung 271. Nr. 3 . W-B Privat

T ria m w a y lo k o m o tiv e .

Gruppe G -V  (Genf-Veyrierbahn)

B etriebsnum m ern 1 — 4. A S tü ck .

Gruppe B irsig-T-B  (Birsigtalbahn)

Betriebsnum m ern 1 — 5. 5  S tü c k .
Gebaut in der Lokom otivfabrik in W interthur, 1887— 1896.
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Liste 3, Tramwaylokomotive, Abbildung 272: Die in 
ihrem Aufbau bereits beschriebene Lokomotive war aus 
der, erstmals im Jahre 1877 verwirklichten normal- 
spurigcn 40-PS-Genfer-Trammaschine entwickelt worden. 
Für die Beförderung von mehreren Wagen auf starken 
Steigungen musste die Leistungsfähigkeit aber verdrei
facht werden. Das zwang zur Anwendung von drei ge
kuppelten Achsen, umsomehr, als der Achsdruck nur 
5 t betrug. Der Kessel mit nur 1490 mm Siederohrlängc 
wurde später bis auf 1630 mm erstreckt. Die Wasser
standzeiger waren in der Längsmitte angebracht. Mano
meter und Regulatorzug mussten für die zwei Führer
stände doppelt angeordnet werden; letzterer wurde 
zuerst mittels einer Welle am Dach und hcrabhängender 
Hebel, später mit über dem Kessel liegender Zugstange 
betätigt. Der Regulatorkopf mit Ventil- oder Hahn
schieber war hinter dem Dampfdom angeordnet. Zur Ver
minderung des Funkenfluges war ein Sieb in die Kamin
mündung eingesetzt. Gruppe 5 war mit Langer-Rauch- 
verbrenner versehen, die anderen Gruppen waren vor
wiegend mit rauch schwacher Koksfeuerung geheizt. Das 
Triebwerk nach Brown ermöglichte günstigen Achsstand 
des tunlichst kurz gehaltenen Fahrzeuges, gute Ausbil
dung aller Teile in einer senkrechten Ebene ohne Aus
ladung, einfache Steuerung und gute Wartung. Des 
Aussenrahmens wegen mussten Hall’sche Kurbeln an
gewendet werden. Für die Lagerung der Zylinder und der

Triebwerksteile, sowie für die Befestigung des Umbaues 
waren noch äussere Rahmenteile notwendig. Das Trieb
werk wurde durch aufklappbare Verkleidungstüren zu
gänglich gemacht. Der ringsum offene Umbau konnte 
im Winter durch Stirnwände in der Fahrrichtung abge
schlossen werden. Auch die Bedienungshebel für die 
Hand- und die Vakuumbremse, sowie die Bremsmano
meter, ferner der Sandzug und der Steuerungshebel 
waren auf jedem Führerstand besonders vorhanden, der 
letztere konnte auf dem unbesetzten Stand ausgeklinkt 
werden. Der Hausshälter-Geschwindigkeitsmesser war 
in der Lokomotivmitte montiert. Der Schalldämpfer 
des Vakuum-Ejektors war auf dem Dach angebracht. 
Die auf Abbildung 272 sichtbaren vier getrennten Sand
kasten wurden später in einem Sandkasten unter dem 
Dach vereinigt.

Diese, im Volksmund mit „Gletteisen“ benannten 
hübschen Maschinchen konnten, ihrer sehr zweckmässigen 
Bauart und Ausführung wegen, von der Lokomotivfabrik 
Winterthur gegen eine drückende Konkurrenz in über 
200 Stück auch für ausländische Stadtbahnen geliefert 
werden.

Um die Jahrhundertwende herum wurde der Dampf
betrieb der Stadtbahnen der Schweiz rasch durch die 
allgemeine Einführung der elektrischen Traktion ver
drängt.

Organ, 1880, S e ite  256.

S c h w e ize r isc h e  S c h m a lsp u rb ah n en . L i s t e  4 .

1.
G ruppe  A -B  

(A ppenze lle rbahn)

3 /4 -gekuppelte Xenderlokomotive, Serie G 3/4.

T yp  Mogul.

B etriebsnum m ern 5 und 6 . 2  S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1886/87.

Gattung 4

Gruppe S -B -B :
2 (R h-B ) 92

3 (B riinig) 91

A bbildun g 273.



(Spurweite 1000 mm, Hauptverhältnisse Tabelle 2 2 .
Waldeiiburgerbahn 750 mm) j  0 0  T  < , .

der 2/2- und 3/3-gekuppelten Lokom otiven.

Schweizerische schmalspurige Nebenbahnen.
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Fr.

Bauart 2/2-gekuppelt.

L-E-B 
Fell 1

Fell 2 
1 (II) 

nach Umbau 
3 - 4

299/
279
300
225
250
204

457/
254
460
400

360

6S6
407
750
800

760

1600
1700

1250

29.0
27.0

20.1

0.6
0,5

0,4

100
103
89
91

2650
2260
2200
1780

9
9

12
9

10,0
9,5

10,5
6,0

14.5

12.5
13.0
14.0 

7,8

14.5

12.5
13.0
14.0 

7,8

1.5
1.6

0,7

0,5
0,7

0,2

6250
5850
5916
3800

25

25

15 000.—
inkl. Umbau
15 000.—  
23 700.—

19 500.—
W-B
1— 2 G 2/2 180 350 750 1800 19,2 0,3 61 2240 12 7,9 10,0 10,0 0,9 0,2 5020 25 16 850.—

T-T
1— 2

3
220 350 750 1S00 26,2

32,2
0,4
0,4

81
100

2400
2410

12 9,6
10,7

12.4
12,7

12,4
12,7

1,7 0,2 5784 25 21 000.—  
23 300.—

N-C-B
3
5

240 400 830 1S30
1800

28,9
33,5

0,4
0,5

88
102

2200 12 11.2
11.9

14,7
14,5

14.7
14,5

1,8
1,7

0,4
0,6

5740
5750

25 16 400.—  
12 500.—

. S-G 
2

2— 3
Cr 1/3 
G 2/2

160
200

350
300

750
680

2400
1260

10,8
18,1

0.2
0,3

100
56

620
2139

12
11

9,0
7,8

11,4
9,7

6,0
9,7

1,0
0,8

0,3
0.2

4500
4270

15
20

12 300.— 
1 14 020 .—  
1 10 500 —

Bauart 3/3-gekuppelt.

A-ß 
1— 4 

II. Kessel
310 450 900 2150 55,4

51,0
0,7 124 2850 10

12
15.4
15.4

20,0
23,6

20,0
23,6

2,2 1,0 6960 25
30

41 600.—

R-S-B
1— 3 290 450 750 2200 42,7 0,7 170 1790 10 13,7 17,0 17,0 1,3 1,0 6100 20 35 000.—

W-B
3

II. Kessel
4

4— 6

225

240

260

350

350

350

750

750

750

1800

1800
2000
2030

23.5
26.6 
23,8

26,6

0,4
0,5
0,4

0,5

71
77
68

77

2200

2200

2200

14

14

14

10,7 
11,0 
11,5

12,0

14,0
14,5
14,9

15,4

14,0
14,5
14,9

15,4

1,8

1,8

1,8

0,5

0,5

0,5

5350

5450

5883

25

25

25

20 250.—

17 700.— 
I 24 500.— 
; 25 000.— 
1 20 500.—

L-E-B 
2 und 5

6 und 7

8

270

260

310

370

350

420

810

750

850

1800

2000

2500

38,2

26,6

54,8

0,6

0,8

0,8

98

75

144

2670

2230

2500

12

14

13

15,7.
12,8
14,8
18,0

20.4
15.5 
17,8 
23,2

20.4
15.8
17.8 
23,2

2,2

1,8

2,2

0,8

0,5

0,6

6830

5670

6590

25

25

30

r27 400.—  
128 250.—  
24500.—  

33 000.—

Brünig
901— 910 310 4S0 1050 2500 56,4 0,8 126 2900 11 19,0

-19.4
24,5

-24,9
24,5

-24,9 2,6 0,5 7020 45 132 000.—  
139 000.—

B-A-M
1— 4 310 480 1050 2500 56,4 0,8 126 2900 12 20,2 25,4 25,4 2,6 0,5 6965 35 35 000.—

HD 1 und 3 
6 (Brünig 909)

50,2

10,2

58
10

n* tibi rhltzerh izfläc

19,4

IlC
24,9 24,9 7020 45

M-O-B
1— 2 G 3/3 310 480 950 2500 56,4 0,8 126 3000 12 18,6 25,0 25,0 2,6 0,6 7060 35 38 200.—

F-W
1— 4 240 350 750 1800 26,4 0,5 77 2200 14 12,2 15.7 15,7 2,0 0,5 5450 25 f  19 500.— 

1 23 100.—
P-S-C 
1— 3 

4 und 5
240
300

350
350

750
750

1800
2200

24.4
35.5

0,4
0,7

72
104

1800
2260

12
13

12.5
14.5

15,0
18,4

15,0
18.4

1,8
2,2

0,4
0,6

5100
6140

20
35

22 500.—  
27 200.—

HD-Kessel 38,0 66

6 300 350 750 2200 38,5 0,7
7.r> n

10
* Über

2200
titzerhei

13
zi'hu'l

15,0
e

20,0 20,0 2.2 0,6 6140 35 32 600.—

R-d-B
1— 3 240 350 750 1800 24,4 0,4 72 1800 12 12,6 16,0 16,0 1,8 0,5 5214

5364 25 /  25 850, 
t 24 500.

G-V
1— 3 240 350 750 1800 25,0 0,4 125 1490 14 12,5 15,5 15,5 1.5 0.3 5400 25 25 000.—

4 1533 13,4 16,2 16,2 1.6 0,4 5690

Birsig-T-B 
1— 3 
4— 5 250 350 750 1800

25,0
27,5 0,4 125

1490
1630 14

12,5
13.4

15,5
16,2

15,5
16,2

1.5
1.6

0,3
0,4

5400
5690

25
f 21 350 — 
l  25 200.— 
/  23 000.— 
t 20 500.—

V-E
1— 22 240 350 740 1800 25,0 0,4 125 1533 14 13,4 16,2 16,2 1,6 0,4 5690 25 25 000.—

S-S-B
11— 18 240 350 750 1800 25,0 0,4 129 1495 14 13,4 16,0 16,0 1.6 0,4 5690 25 25 300.—

B-W-B
1— 2 240 350 740 1800 25,0 0,4 129 1495 14 13,4 16,0 16,0 1,6 0,4 5690 25 26 300.—



S erie-B e ze ich n u n g , bis 1902: G 3, ab 1902 G 3/4.

B ahn
B ctriebs-

Nrn.
N am en

Fabrik-
Nrn.

Baujahr Fabrik
II.

Kessel
Ü ber
hitzer

A u s
rangiert

Bem erkungen

5 Waldstatt 428 1886 _ Aufnahme des elektr.
A -B

6
(Ebenalp)1)

Hochalp 459 1887
Winterthur

— —

Betriebes: 1933

L-D

L-D

1
2
3
4
5

R h-B

1
2
3
4
5

Rhätia
Prätigau

Davos
Flüela

Engadin

577
578
579
580
581

1889
1889
1889
1889
1889

—
— 1928

1925
1917
1917
1917

für Museum bestimmt 

Luxemburg

ab 1895: 
Rh-B

6
7
8 SB B

Landquart
Chur

Thusis

960
961
962

1896
1896
1896

Winterthur — —
1923 Brasilien 

ab 1923 F-R-T Tessin 
ab 1923 F-R-T Tessin

9
10

217
218

-- 1369
1370

1901
1901

— 1926
1926

ab 1926 S-B-B Brünig 
ab 1926 S-B-B Brünig

11
12
13
14

—
—

1476
1477
1478
1479

1902
1902
1902
1902

— — 1923
Dampfreserve Rh-B 

Brasilien 
Dampfreserve Rh-B 
Dampfreserve Rh-B

15
16

215
216

-- 1910
1911

1908
1908

— 1927
1927

ab 1924 S-B-B Brünig 
ab 1924 S-B-B Brünig

Aufnahme des elektr. Betriebes: 1919--1922
201
202

— 1674
1675

1905
1905

— 1925
1925

S-B-B
Brünig

203
204
205

—

2222
2223
2224

1912
1912
1912

Winterthur —
1926
1926
1927

206
207
208 —  '

2401
2402
2403

1913
1913
1913 —

1927 
1925 

von neu

i) Nr. 5 erh ie lt im  Jahre 1910 d en  N am en  „E b en a lp “ , der N am e deren  N am en  „ S ä n tis“ w urde e iner neuen , 4 /5 -gek u p p elten  
„ W a ld sta tt“ kam  auf Nr. 4 der 3 /3 -gcku ppelten  G attu n g , und L ok om otive  N r. S gegeb en  (L iste  5 , Gruppe 7).

(Rhätische Bahn) B elriebsnu m m eril 1 — 16. 1 6  S tü c k . (S-B-B-Gruppe 92.)

(Landquait-D a\ osbahn) G eb au t in der L o k o m o tiv fab rik  in W in terth u r, 1889— 1908.
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Die wegen Ausdehnung der Bahn und starker Fre
quenzzunahme notwendig gewordene Erhöhung des Lo- 
komotivbestandes der A p p e n ze lle rb a lm  führte zur Wahl 
eines etwas verbesserten Typs (Abbildung 273). Die 
Dreikupplerbauart wurde zwar beibehalten, doch zur 
Verminderung des Überhangs, zur besseren Lastvertei
lung und zur bequemeren Unterbringung und Ver- 
grösserung der Vorratsräume eine h in tere  T ra g -L a u f-  
achse  untergebaut. Der Raddurchmesser und der Achs- 
stand der nach vorn verschobenen gekuppelten Achsen, 
sowie die Kessel- und Maschinenabmessungen wurden 
nicht verändert, doch der Dampfdruck (erst ab 1902) 
auf 11 Atm. und das Adhäsionsgewicht um 1 t auf 21 t 
erhöht. Auf die im Radialgestell nach Adams gelagerte 
Laufachse entfiel nur eine Belastung von 3,7 t. Auch der 
A u sse n ra h m e n  und das K u rb e ltr ie b w e rk  mit von innen 
angetriebener Walschaertssteuerung blieben gleich wie 
bei der 3/3-gekuppelten ersten Serie der Bahn (Liste 2, 
Gruppe 2), um gemeinsame Ersatzstücke verwenden zu 
können. Nicht vorn durchgeführte Kolbenstangen. Der 
K e s s e l  trug Dampfdom mit Federwag-Sicherheitsven- 
tilen. Liegender Zug des Schieberregulators. Im Jahre 
1904 wurden Sicherheitsventile nach Bauart Klose auf
gebaut. Im Jahre 1906 wurde der Goll’sche Rost ein
geführt. Die Tragfedern standen alle über den Achsen, 
Ausgleichhebel waren zwischen den Federn der 1 . und 2.,
3. und 4. Achse angeordnet. Die seitlichen Wasserkasten 
hatten nun rechteckigen Querschnitt und bei grösserem 
Inhalt geringere Länge. Der Kohlenkasten lag hinter 
dem Führerstand, ausserhalb des geschlossenen Führer
hauses. Die Spindelbremse wurde ab 1887 durch die 
Körting’sche Vakuumbremse, ab 1898 durch die a u to 
m a tisch e  W estin g h o u seb rem se  ergänzt, die 4-klötzig auch 
auf die Triebräder wirkte. Der Luftbehälter war auf dem 
Kessel, die Luftpumpe rechts an der Rauchkammer an
geordnet. Schalldämpfer und Auspuffrohr der G egen
dru ck b rem se  befanden sich hinter dem Kamin. Ein
richtung für Dampfheizung. Geschwindigkeitsmesser 
nach Peyer-Favarger. Sanddorn auf dem Kessel; Nr. 6 
besass Hardy’schen Dampfsandstreuer.

Die im Jahre 1889 eröffnete Bahn von L a n d q u a r t  
n a ch  D a v o s  stellte ausserordentlich schwere Anforderun
gen an ihre Lokomotiven: 45 t Zuggewicht, auf 45 Pro
mille Steigung mit 15 km/Std. Geschwindigkeit. Für die 
Höchstgeschwindigkeit von 45 km/Std. musste der Rad
durchmesser von 1050 mm gewählt werden, die grosse 
Leistung erforderte stärkere Maschine und grösseren 
Kessel mit 12 Atm. Dampfdruck, die Betriebstoffräume 
durften nicht zu klein sein. Trotz der Ausnützung des 
zulässigen Achsdruckes von 8,5 t musste für die Er
füllung dieser Bedingungen eine Laufachse angeordnet 
werden. So entstand die erste Ausführung des schmal
spurigen M o g u lty p s  für die Schweiz (Abbildung 274). 
Die Zylindermasse erfuhren gegenüber der als Vorbild 
dienenden Brüniglokomotive (Liste 2, Gruppe 5) eine 
Steigerung auf 340/500 mm, die Heizfläche betrug nun 
02 m 2, der Achsstand 2400/4500 mm. Das Adhäsions
gewicht von 25,7 t überstieg nur wenig dasjenige der 
Vergleichsmaschine; auch die Vorratsräume übertrafen 
diese nur mit um 350 kg grösserem Kohlenquantum. 
Mit der Ausdehnung des Netzes der Rhätischen Bahn 
(in welcher im Jahre 1895 die L-D aufging) wurde der 
Bestand dieses Lokomotivtyps bis ins Jahr 1908 unter 
allmählicher Verstärkung der Konstruktionsteile auf 16 
Stück gebracht. Dabei erfuhr die Rostfläche unter Er

streckung des Achsstandes um 200 mm eine Vergrösserung 
auf 1,03 m 2 und das Adhäsionsgewicht eine Erhöhung 
auf 28 t; ferner wurden die Vorratsräume um je 500 kg 
Inhalt erweitert, doch der Dampfdruck und die Zylinder
masse beibehalten.

Der K e s s e l  trug Dampfdom mit darauf sitzenden di
rekt belasteten Sicherheitsventilen. Der Ventilregulator 
wurde mit in Klinkenzahnung einstellbarem liegendem 
Hebel bedient. Die Einströmrohre waren aussen, bei den 
Nrn. 15 und 16 innerhalb der Rauchkammer angeordnet. 
Zur Verminderung der Schlagwirkung war ein Differen
tial-Exhaustorrohr eingebaut. Mit Grossrohr -Ü b e rh itze r  
von 18 m 2 Heizfläche wurden erst in den Jahren 1926/27 
die Kessel der vier an die Brünigbahn verkauften Ma
schinen ausgerüstet, wobei das Adhäsionsgewicht weiter 
auf 29,3 t erhöht wurde. Der Kessel lag 1845 mm über 
SO. Vom Jahre 1899 an wurden sämtliche Lokomotiven 
der Rh-B mit dem Langer’schen Rauchverbrenner aus
gerüstet und jeweils auch dessen Verbesserungen einge
führt.

Die Lokomotive war noch mit A u sse n ra h m e n  ver
sehen, der für die späteren Lieferungen auf bis 20 mm 
Blechdicke verstärkt wurde. Die Tragfedern der ge
kuppelten Achsen standen aussen über den Lagern, die
jenigen der mittleren und hinteren Achse waren durch 
Längshebel verbunden. Bis zu Nr. 8 war auch eine 
Querverbindung zwischen den vorderen Stützen der 
Triebachsfedern vorhanden. Die in B isse l-D e ic h se lg es te ll  
gelagerte Laufachse war durch Mittelstütze und oberen 
Querarm belastet, dessen Enden unter den Bund der 
Tragfedern stiessen. Rückstellung des Gestells durch 
Zuglenker, von Nr. 9 an durch Pendelstütze. Von Nr. 9 
an waren auch Längshebel zwischen den Federn der 
Laufachse und der 1 . Kuppelachse eingelegt. Die Wasser
kasten lagen seitwärts des Kessels, der Kohlenkasten war 
hinter dem Führerstand angeordnet und in das geräumige 
und hinten abgeschlossene Führerhaus einbezogen. Als 
Zug- und Stossapparate dienten Zentralpuffer und zwei 
seitliche Zughaken mit Querausgleich.

A u sse n lr ie b w erk  mit Hall’schen Kurbeln; Querabstand 
1900 mm. Mittlere als Triebachse. Normale Steuerung 
nach Walschaerts mit doppelter Klotzkulisse, von Nr. 9 
an mit Von-Borries-Kulisse mit seitlichen Lagerplatten. 
Flachschieber mit Trickkanal, obere Steuerwelle, Um
steuerung mit Schraube und Kurbel, vorn durchgeführte 
Kolbenstangen in Hülse. Regulierventil, Sicherheits
ventil und Auspuffrohr der auf Gefällen von 25 Promille 
und mehr regelmässig angewendeten G egen dru ckbrem se  
waren auf dem Kreuzrohr der Einströmung angebracht. 
Ein Drehschieber schloss dabei das Blasrohr ab und er
möglichte das Ansaugen von reiner Luft. Die mit Über
hitzer ausgerüsteten Nummern erhielten neue entlastete 
Schieber. Die Zugkraft der Lokomotive betrug 3300 kg, 
die Leistung bei 20 km/Std. Geschwindigkeit 250 PS; 
im Heissdampfbetrieb stiegen diese Werte auf 4000 kg 
bzw. 300 PS.

Die S p in d e lb re m se  mit Exterhebel wurde durch die 
Hardy’sche a u to m a tisch e  Vakuumbremse ergänzt, die 
mit sechs Klötzen auch auf die gekuppelten Räder 
wirkte. Sanddom auf dem Kessel stehend, Dampfsand
streuer nach Gresham. Hausshälter- bzw. Hasler-Ge- 
schwindigkeitsmesser auf der Heizerseite. Einrichtung 
für Dampfheizung. Vom Jahre 1892 an wurden alle 
Lokomotiven der Rh-B mit Schneepflug ausgerüstet. 
Die ständige starke Beanspruchung dieser Maschinen
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kam in grossen Reparatur-, Verstärkungs- und Erneue
rungsarbeiten zum Ausdruck; so mussten u. a. in den 
Jahren 1893/94 die Achsen und 1904 die ganzen Rad
sätze durch jeweils wieder verstärkte Stücke ersetzt 
werden, auch Rahmennieten und -verstärken war häufig 
notwendig.

Die vom Jahre 1905 an auf der B rü n ig b a h n  an die 
Stelle der überholten 3/3-gekuppelten Maschinen (Liste 2, 
Gruppe 5) eingesetzten und bis ins Jahr 1913 auf die 
Zahl von 8 Stück gebrachte Mogullokomotive unter
schied sich von der Gruppe 2 durch In n e n ra h m e n , um 
400 mm grössere Achsstände und etwas grössere Rost
fläche und Vorratsräume. Wegen der baulichen Verein
fachungen und bei gleichbleibenden Dampfdruck-, Kessel- 
und Maschinenabmessungen überstiegen die Gewichte 
diejenigen der Gruppe 2 nicht. Der auf 360 mm ver- 
grösserte Zylinderdurchmesser wurde von Nr. 203 an 
wieder auf 340 mm vermindert. Nr. 208 wurde bei un
veränderter Maschine mit Flachschiebern mit dem 
Schmidt’schen K le in ro h rü b e rh itze r  von 26,8 m 2 Heiz
fläche (66 Rauchrohre) ausgerüstet. In den Jahren 
1925— 1927 erfuhren auch die sieben übrigen Nummern 
diese Verbesserung, wobei die Schieber durch solche mit 
Entlastung und verbesserter Schmierung ersetzt wurden. 
Der auf 1900 mm über SO liegende K e s s e l  trug nun Pop- 
Sicherheitsventile auf dem Dampfdom und besass innere 
Einströmrohre; der Ventilregulator und dessen Zug un
terschied sich nicht von Gruppe 2. S-B-B-Rauchver- 
brenner, Nrn. 201/02 Langer-Rauchverbrenner. Der aus 
18 mm starken Blechplatten bestehende R a h m e n  hatte 
gleiche Abfederung und Laufachskonstruktion, wie die 
letzten Nummern der Gruppe 2. Die Anordnung der 
Vorratsräume war ebenfalls gleich, nur fassten die Wasser

kasten 200— 600 1 mehr und der nur 0,8 t haltende 
Kohlenkasten umfasste auch einen seitlichen Kasten 
neben der Feuerbüchse. Das Triebwerk unterschied 
sich durch einschienige Kreuzkopfführungen und offene 
Kulissen von demjenigen der Gruppe 2 ; auf den 
Schieberkasten waren Ricour-Saugventile angebracht. 
Die Leistung der Maschine war nicht erhöht, sie ent
sprach der Beförderung einer Zuglast von 135 t auf einer 
Steigung von 18 Promille mit 20 km/Std. Geschwindig
keit, bzw. 100 t auf 20 Promille. Die nicht mit Exter
hebel ausgerüstete Spindelbremse war bis ins Jahr 1907 
mit der Klose’schen Dampf/Federbremse für den Zug 
und durch eine als Nachbremse auf die Lokomotivräder 
wirkende Dampfbremse ergänzt. Nachher wurde das 
Rohmaterial der Brünigbahn mit der D iffe r e n tia l-D r u c k 
lu ftb rem se  vo n  W e stin g h o u se  ausgerüstet, die auch auf 
die Lokomotivbremse wirkte (Nrn. 201/02 erst nachträg
lich). Sanddorn auf dem Kessel stehend, Druckluftsand
streuer nach Leach. Geschwindigkeitsmesser nach Hasler. 
Einrichtung für Dampfheizung.

Die bisher auf den reinen Adhäsionsstrecken von 
Luzern bis Giswil (29 km) und von Meiringen bis Brienz 
(12 km) verwendeten Lokomotiven bedienen nunmehr 
auch die am 23. August 1916 eröffnete, 16 km lange 
Anschlusstrecke von Brienz nach Interlaken-Ost. Ihre 
Höchstgeschwindigkeit ist ab 1930 auf 55 km/Std. erhöht 
worden. Sie entsprechen heute den stark gesteigerten 
Betriebsverhältnissen nicht mehr und sollen, falls die 
in Aussicht genommene Elektrifizierung der Brünigbahn 
nicht bald durchgeführt wird, durch 4/5-gekuppelte 
Lokomotiven abgelöst werden.

R h -B : S B Z ,  1903, B d. 42, S e ite  99. T M ,  1930, Nr. 21.
B rünig: T M ,  1908, S e ite  13.

3.
Gruppe B rünig B etriebsn um m en i 20 1— 208. 8 S lü c k .

( S - B - B ,  B r u m g )  (S -B -B -G ru p p e  91.)

(Nr. 208 mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1905— 1913.

A bbildun g 275. SLM
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Schw eizerische S ch m alsp u rb ah n en . L isle  5.
G attungen  5— 11.

4/4-, 4/5-gekuppelte und jM allet-L ok om o tiven

2-x 2/2-gekuppelte T en derlokom otive  ohne Laufachse, System  Mailet. 

Gattung 5. (Mit Vierzylinder-Verbundmaschine.) Serie G 2 x 2/2.
1 .

Gruppe R h-B
(Rhätische Bahn) Betnebsnum niern Rh-B 21 und 22. 2 Stück.

(zuerst Landquart-D avosbahn)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Maffei in München, 1891.
Umgebaut in Serie G 2/3 + 2/2 in der Werkstätte der Rh-B in Landquart, 1910— 11.

2 .

Gruppe S-C Belriebsnum m ern 4 — 7. 4 Sliick.
(S aignel6gier-C hau\'-dc-Fonds|B ahn)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Jung in Jungental, 1892— 1900.

A bbildung 276.

A bbildung 277. Fabrikbild
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Gruppe Y -S te -C  Betriebsnum m ern 1 — 3. 3 Sliick.
(Yverdon-Ste-Croixbahn)

Gebaut von der Elsässischen Maschinenbaugescllschaft in Grafenstaden, 1893.

3.

A b b ild u n g  278. SACM

Die Mogullokomotive der Gattung 4 vermochte der 
starken Verkehrsentwicklung schon kurz nach der Er
öffnung der Landquart—Davosbalm mit ihrer bis zu 45 
Promille ansteigenden Strecke nicht mehr zu genügen. 
Das führte zur Beschaffung der Vierkupplerlokomotive, 
und zwar entschloss man sich zu dem, gleichzeitig auch 
für Normalspurbahnen (G-B und S-C-B) in Aufnahme 
begriffenen System Mailet (Jahr 1891). Dieses versprach 
mit seinen getrennten Triebgcstellen besonders gute 
Eignung für die Befahrung der engen Kurven der Schmal
spurbahnen. Ähnliche Voraussetzungen veranlassten 
auch die im Jahre 1893 eröffnete Balm von Yverdon 
nach Ste-Croix zur Wahl dieser Lokcmotivbauart. Da
gegen mögen nur übersetzte Frequenzerwartungen und 
arge Beschränkungen in der Geleiseanlage der nicht mit 
allzu schwierigen Streckenverhältnissen belasteten Bahn 
von Saigneidgier nach La Chaux-de-Fonds zur Beschaffung 
von Malletlokomotiven bewogen haben. Diese Gruppe 2 
vermochte mit geringen Abmessungen und nur 6 t 
Achsdruck eine Leistung aufzubringen, die ganz gut mit 
der viel einfacheren 3/3-gekuppelten Lokomotive hätte 
erreicht werden können.

Die insgesamt in 0 Stück nach 2 x  2/2-gekuppelter 
Bauart Mailet zur Verwendung gekommenen Schmal- | 
spur-Tenderlokomotiven wichen insofern voneinander ab, 
als Gruppe 1 mit Aussenrahmen, die Gruppen 2 und 3 
mit Innenrahmen gebaut waren. Auch waren sie in den 
Abmessungen ziemlich verschieden: von 241 der Gruppe 2 
(Abbildung 277) stieg das Dienst- bzw. Adhäsionsgewicht 
bei Gruppe 3 auf 34,3 t (Abbildung 278) und bei Gruppe 1 
auf 40,5 t (10 t Achsdruck) (Abbildung 276). Gruppe 2 
hatte 900 mm Raddurchmesser, je nur 1150 mm Achs- 
stand der Triebgestelle (4000 mm total), 42,8 m 2 Heiz
fläche und nur kleine Zylindermasse mit 3400 kg Zug
kraft und 250 PS Leistung bei 20 km/Std. Geschwindig- 
keit. Gruppe 3 hatte 1010 mm Raddurchmesser, je 
1400 mm Gestellachsstand (4670 mm total), 74 m 2 Heiz
fläche und leistete mit stärkerer Maschine bei ca. 4200 kg

Zugkraft etwa 300 PS. Die stärkste Ausführung der 
Gruppe 1 mit 1050 mm Raddurchmesser hatte nun 1600 
Millimeter Gestellachsstand (5200 mm total), 80 m 2 
Heizfläche und 1,44 m 2 Rostfläche und entwickelte 
5750 kg Zugkraft bzw. 430 PS. Gebaut waren alle drei 
Gruppen im Ausland: Gruppe 1 bei Maffei in München, 
wo auch die normalspurigen Lokomotiven dieser Bauart 
für die Schweiz ausgeführt wurden, Gruppe 2 bei Jung 
im Rheinland und Gruppe 3 in Grafenstaden.

Auf die Eröffnung neuer Strecken der Rhätischen 
Bahn hin wurden im Jahre 1896 die ersten zwei Stück 
der Gruppe 4 als Fortsetzung der Gruppe 1 nunmehr 
in der Lokomotivfabrik in Winterthur erstellt. Sie er
hielten die gleichen Gestell-, Kessel- und Maschinen
abmessungen wie Gruppe 1 , doch wurde zur besseren 
Ausgestaltung und Verstärkung des Rahmens, zur Ver
minderung des Überhangs und zur zweckmässigeren 
Unterbringung und Erhöhung der Betriebstoffvorräte 
eine Adams-Laufachse unter dem Führerstand angeordnet 
(Abbildung 279), die auch der Laufruhe förderlich war. 
Die Aussenrahmen-Bauart wurde beibehalten, um den 
Raum zum Einbau der vielteiligen Einrichtungen und 
zur freien Bemessung des Kessels nicht zu sehr zu be
engen, und um die gute Zugänglichkeit der Achslager und 
Federaufhängungen zu wahren. Der Dampfdruck wurde 
auf 14 Atm. und damit die Leistung auf 500 PS erhöht, 
das Dienstgewicht stieg auf 44,5 t, doch blieb das Ad
häsionsgewicht unverändert. Auf die neuerliche Aus
dehnung des Netzes der Rh-B hin wurden im Jahre 1902 
weitere acht Stück der Gruppe 4 gebaut, doch nun zur 
Verbesserung der Laufruhe und Betriebsicherheit und 
zur Herabminderung der starken Spurkranz- und Ge
leiseabnützung mit vorderer, statt hinterer Adamsachse 
ausgerüstet (Abbildung 280). In allen Abmessungen 
blieben sie den früheren Nummern gleich, doch wurde 
durch Rahmenverstärkungen das Dienstgewicht auf 47,3 
und das Adhäsionsgewicht auf 42,8 t gesteigert. Auf 
Grund der guten Bewährung dieser Ausführung wurden
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bis
1894
L -D

R h -B

S -C

Y -  
S te -C 4)

R h -B

A - B

Y-Ste-C

Serie

G 2 x 2/2 
n. Umbau : 
G 2¡3+2¡2_ 
G 2/2+ 2ß

G 213+2/2

bis 1902: 
alle G 4

G 2 x  2/2

G 2x3/3

G 4/5 
mit 

Schlepp
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G 4/5 

G 4/4
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K essef
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6 21 Scaletta 1013 1891 Maffei, 1911 — 1920
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959

1896
1896

— — 1926
1926

25 — 1480 1902 — — 1921
20 — 1481 1902 — 1921

2) 27
28

•— 1482
1483

1902
1902 Winterthur — 1921

1920
29 — 1484 1902 — 1921
30 — 1485 1902 — — 1921
31 — 1486 1902 — — 1921
32 — 1487 1902 — — 1921

4 Pouillerel 137 1892 _ __
3) 5 Spiegelberg 138 1892 Jung in — —

0
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180
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1894
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1893
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100 -— - 1708 1900 — —
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112 — 1816 1907 — ) t 1927
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121 — 2330 1913 — >) 1926
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y > 1926
123 — 2332 1913 — y > 1920
124 — 2510 1915 — y y 1926
125 — 2511 1915 — > y 1926
120 — 2512 1915 — y y 1926
127 — 2513 1915 — y y 1926
128 — 2514 1915 — y y 1926
129 — 2515 1915 — y y 1926

1 Altmann 3472 1908 Esslingen — von neu
8 Säntis 2093 1910 Winterthur — y y

4 Alienor 2171 1911 Winterthur — von neu

W eitere
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Kraftwerke
Oberhasli

Madagascar

ab 1920 
Y-Ste-C

Madagascar

1920
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Spanien
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6) A ufnahm e des e lek trisch en  B etrieb es auf der A -B : 1933.



Gattungen 6 und 7. (Mit Vierzylinder-Verbundmaschine.)
Serien G 2/2+ 2/3 und G 2/3+ 2/2.

4.
Gruppe Rh-B Belriebsnum m ern 23— 32. 10 Sliick.

(Rhätische Bahn)
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1896— 1902.

2/2+2/S- und 2/3+2/2-gekuppelte Ten derlokom otive  m il Laufachse,
System Mallet.

A bbildung 279. SLM

dann in den Jahren 1910/11 auch die zwei Lokomotiven 
der Gruppe 1 unter Erneuerung des Kessels und des 
vorderen Triebgestells mit vorderer Laufachse versehen. 
Das Bauprogramm für Gruppe 4 verlangte die Beför
derung eines Zuggewichtes von 70 t auf 45 Promille 
Steigung mit 15 km/Std. Geschwindigkeit.

Die Kessel aller vier Gruppen von normaler Aus
führung trugen Dampfdom mit darauf sitzenden Sicher
heitsventilen, bei Gruppen 1 und 3 waren diese mit 
Fedetwagen belastet. Der Dampfdom sass bei Gruppen 
2 und 3, sowie bei den Nrn. 23 und 24 der Gruppe 4 
auf Kesselmitte über den Hochdruckzylindem, zu denen 
äussere Einströmrohre herab führten. Bei den Gruppen 1

und 4 war der Dampfdom vorn angeordnet, sodass eine 
Rohrverbindung zum Kreuzrohr notwendig wurde. Der 
Ventilregulator der Gruppen 1 und 4 war mit liegendem 
Hebel bedient. Die Feuerbüchse der Gruppe 4 war nahezu 
2000 mm, die Rauchkammer 1200 mm lang, doch musste 
zur Milderung des Auspuffschlages dennoch ein Diffe
rential-Exhaustor angewendet werden. Mit 1755 bis 
1955 mm Höhe des Kessels über SO standen die Feuer
büchsen über den Hinterachsen. Für die in den Werk
stätten in Yverdon und Landquart in den Jahren 1915 
bis 1921 mit Schmidt-Überhitzer ausgerüsteten sechs Num
mern der Gruppen 3 und 4 mussten die Rohrverbindun
gen zu und von dem Überhitzerkopf in der Rauchkammer

A bbildung 280. {S iehe auch A bb. 281, T afel V II.) SLM
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wegen Raummangels ausserhalb des Kessels gelegt wer
den. Im Jahre 1912 wurde der Einbau von Überhitzern 
auch für Gruppe 2 erwogen, doch der erzielbare Nutzen 
als nicht mit den Umbaukosten vereinbar erachtet, wes
halb die Absicht wieder fallen gelassen wurde. Der 
Kohlenverbrauch der umgebauten Lokomotiven betrug 
noch 12— 13 kg/km, was eine Ersparnis von 20%  be
deutete. Der Dampfdruck der Gruppen 1— 3 war auf 
12 Atm. beschränkt, derjenige der Gruppe 4 und der 
Nr. 7 der Gruppe 2 betrug 14 Atm. Die II. Kessel der 
Gruppe 1 waren den ersten gleich; es würde sich die 
Erhöhung des Dampfdrucks gerechtfertigt haben. Die 
Gruppen 1 und 4 waren mit dem Langer’schen Rauch
verbrenner ausgerüstet.

Der feste  h in te re  R a h m e n  war über das vo rd ere  be
w egliche T rieb g e ste ll vorgebaut und auf dessen Mitte 
abgestützt; dabei hing der vordere Kesselteil über. Das 
Vordergestell war in üblicher Weise an der Querwand 
des Hauptrahmens in Zapfenlagern drehbar gekuppelt, 
sodass das Auflager des Kessels und der Wasserkasten 
auf Gleitbacken verschiebbar gemacht und mit liegenden 
Spiralfedern zentriert werden musste. Diese, sowie zwei 
Pufferfedern in der Verbindung wirkten dem Schlin
gern des Gestells entgegen. Die Aussenrahmen der 
Gruppen 1 und 4 waren auf äussere, über den Achs
lagern stehende und mit Längshebeln verbundene Blatt
federn abgestützt, die Innenrahmen der Gruppen 2 und 3 
hatten unter den Achslagern aufgehängte, auch ausge
glichene Federn. Die Nrn. 21 und 22 der Gruppe 1 
besassen zudem Winkelhebclverbindung zwischen den 
Federn der Laufachse und der 1 . Kuppelachse. Die 
Laufachsen der Gruppen 1 und 4 waren in A d a m s ’sehen  
R a d ia lg e s te lle n  gelagert und durch Mittelstütze mit 
Kugelauflager und starker Querfeder belastet. Diese 
Federaufhängung musste in den Jahren 1903/04 wegen 
ungenügender Elastizität und dadurch verursachter häu
figer Entgleisungen abgeändert werden. Die Rückstellung 
in die Mittellage erfolgte durch Keilflächen. Die Wasser
kasten lagen bei allen Gruppen seitwärts des Kessels, 
die Kohlenkasten hinter, bei Gruppen 2 und 3 auch 
seitwärts des Führerstandes. Bei Gruppe 4 mussten im 
Jahre 1906/07 zur besseren Belastung der Laufachse 
die Wasserkasten nach vorn verlegt werden. Als Zug- 
und Stossvorrichtungen waren Zentralpuffer und zwei 
seitliche, mit Querarm ausgeglichene und gefederte Zug
stangen vorhanden.

Alle Gruppen waren mit A u sse n tr ie b w e rk e n  nach der, 
bereits in den Abschnitten 7 und 8 beschriebenen An
ordnung und Wirkungsweise ausgerüstet; Abb. 281,Tafel 
VII zeigt in Längs- und Wagrechtschnitten und im 
Grundriss die Einrichtung deutlich. Die Steuerungen waren 
alle nach Walschaerts, die Schieber als Flachschieber mit 
Trickkanal ohne Entlastungen ausgeführt. Die Schieber
schubstangen waren bajonettförmig abgesetzt, sodass 
nicht ausladende Schieberkasten möglich wurden. Dop
pelt gelagerte Taschenkulissen bei Gruppen 2 und 3, 
fliegende Kulissen an Gruppen 1 und 4, wobei aber die
jenigen der ersten vier Nummern als einzige der Schweiz 
auch Taschenbauart hatten. Die Steuerungen der HD- 
und der ND-Maschinen waren gleichläufig und wurden 
durch zwei, mit innerer Stange gekuppelte, ausbalan
cierte, oben liegende Steuerwellen und Umsteuerungen 
mit Schraube und Rad oder Kurbel bedient. Bei aus
gelegter Steuerung wurde ein Anfahrhahn betätigt, der

gedrosselten Frischdampf in den Verbinder einliess. 
Überström- und Ausströmrohre waren in Kugelgelenken 
und Stopfbüchsen beweglich gemacht, um den Auslenk- 
bewegungen des ND-Gestells folgen zu können. Die 
Gruppen 1 und 4 mit Aussenrahmen mussten mit Kur
beltriebwerk nach Hall versehen werden. Die dem 
System eigenen sehr kurzen und ungünstig arbeitenden 
Triebwerke waren durchwegs mit zweischienigen Kreuz
köpfen ausgerüstet. Nur die ND-Kolbenstangen der 
Gruppen 1 und 4 waren vorn durchgeführt. Anlässlich 
des Umbaues auf Heissdampfbetrieb wurden an Gruppe 3 
neue HD-Zylinder mit 300 mm Durchmesser und mit 
Kolbenschiebern montiert, die betreffenden Nummern 
der Gruppe 4 erhielten nur neue Flachschieber mit Ent
lastungen und verbesserter Schmierung. Die Zylinder
masse der Gruppe 2 betrugen 250/460 bzw. 380/460 mm, 
diejenigen der Gruppe 3 280/500 bzw. 425/500 mm, 
während sie bei Gruppe 1 auf 330/550 bzw. 490/550 mm 
stiegen; für 14 Atm. Dampfdruck wurde an Gruppe 4 
der Durchmesser der HD-Zylinder auf 315 mm ver
mindert. Die Gruppen 1 , 3 und 4 waren mit G egen- 
d ru ck b rem se  ausgerüstet, die regelmässig angewendet 
wurde. Deren Apparatur war auf dem Kreuzrohr der 
Einströmung angebracht; die Auspuffrohre befanden 
sich zuerst am Sanddorn oder am Dampfdom, bei 
Gruppe 4 wurden sie neben den Schalldämpfer des 
Ejektors der Vakuumbremse verlegt. Ein Drehschieber 
im Ausströmrohr gab den Zutritt frischer Ansaug
luft frei.

Die Gruppen 1 bis 4 besassen S p in d e lb re m se  mit 
Exterhebel (Gruppen 2 und 3 ohne Exterhebel), die
4-klötzig auf jedes Triebgestell wirkte, bei Gruppen 2 
und 3 nur je 2-klötzig. Alle drei Bahnen bedienten sich 
der Hardy’sehen bzw. der Clayton’schen a u to m a tisc h e n  
V a k tm m b re m se , die auch auf die Lokomotivbremse 
wirkte. Die Vakuumbehälter waren bei Gruppe 1 als 
Dom auf dem Kessel, bei Gruppe 2 auf dem linken 
Wasserkasten, bei den Gruppen 3 und 4 im Rahmen 
untergebracht. Geschwindigkeitsmesser nach Hauss- 
hälter/Hasler. Einrichtung für Dampfheizung. Acetylen
beleuchtung bei Gruppen 2 und 3 und Nrn. 26— 28 der 
Gruppe 4 bei der Y-SteC-Bahn, hier auch Achs- und 
Spurkranzschmierung durch Pumpen. Die Sandkasten 
waren als Dom auf dem Kessel stehend, Streuung bei 
Gruppen 2 und 3 für beide Triebgestelle, Dampfsand
streuer nach Gresham an Gruppen 1 und 4 nur vorn.

Infolge der sehr starken Beanspruchung der Gruppen 
1 und 4 mussten auf Grund häufiger Brüche in den Jahren 
1902/03 die Radsätze der bestehenden erneuert, sowie 
die Achsen der im Bau begriffenen Lokomotiven von 
134 auf 160 mm Schenkeldicke verstärkt und aus Nickel
stahl gefertigt werden. Im Jahre 1906 mussten die 
Achsen der Nrn. 21— 24 nochmals durch stärkere er
setzt werden, bis 1910 ebenfalls alle Laufachsen. Der 
überaus grossen Erneuerungs- und Unterhaltkosten we
gen war die Wirtschaftlichkeit dieser Malletlokomotiven 
der Rh-B eine schlechte, trotzdem sie gegenüber der 
Mogulmaschine (Liste 4, Gruppe 2) 14,5% Betriebstoff- 
erspamis zeigte. Mit der Einführung der 4/5-gekuppelten 
Bauart in festem Rahmen (Liste 5, Gruppe 6) wurde 
sie deshalb allmählich aus dem Dienst gezogen und er
setzt.

S B Z ,  1903, B d. 42, S e ite  99. T M ,  1930, Nrn. 21 und 22.
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Gattung 8. (Mit Heissdampf-Vierzylinder-Verbundmaschine.) Serie G 2x3/3.

5.
Gruppe Y-Ste-C Betriebsnum m er 5. 1 Sliick.

(Yverdon-Ste-Croixbahn)

Gebaut in der Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in Kassel, 1917.

2 x 3 /3 -g ek u p p e l te  T e n d e r lo k o m o tiv e  o h n e  Laufachse.

System Mailet.

A bbildung 282. Fabrikbild

Im Jahre 1929 erwarb die Y-Ste-C-Bahn eine Loko
motive nach dem System Mailet, die G-gekuppelte Achsen 
in zwei Gestellen zu 3/3 nach Art der normalspurigen 
Ausführung für die Gotthardbahn (Abschnitt 7, Liste 1 , 
Gruppe 10) aufwies. Diese Lokomotive gehörte zu einer 
Lieferung von 20 Stück (Fabriknummern 15150— 15169), 
welche die Lokomotivfabrik Iienschel & Sohn in Kassel 
im Kriegsjahre 1917 für die Deutsche Versuchsabteilung 
des Eisenbahn-Ersatzparkes gebaut hatte, die dann aber 
nach dem Waffenstillstand zu 18 Stück auf französischem 
Boden verblieben. Beim Ankauf der Lokomotive für 
die Y-Ste-C (Fabriknummer 15162) stand dieselbe mit 
der Betriebsnummer 6001 auf den „Chemins de fer 
Economiques du Departement de la Meuse" im Dienst. 
Sie erhielt bei der Y-Ste-C die Betriebsnummer 5. Der 
grosse Kessel von 117 m 2 Heizfläche war mit Schmidt
überhitzer in 18 Grossrohren ausgerüstet. Die in Abbil
dung 282 ersichtliche Einrichtung des Speisewasservor
wärmers mit Speisepumpe nach Knorr wurden bei der 
Y-Ste-C entfernt. Die Triebwerke waren in Barren
rahmen amerikanischer Bauart gelagert; je die mittlere 
Achse war verschiebbar. Tragfedern umgekehrt je zwi
schen zwei Achsen, Belastung durch Bügelhebel über den 
Lagern. Die Zylinder waren alle um ca. 1 : 40 geneigt 
und wirkten auf die 3. als Triebachse. Walschaerts- | 
Steuerungen; Kolbenschieber mit Innenkant-Einströ- j 
mung an den HD-Zylindern, mit Aussenkant-Einströ- I

mung an den ND-Zylindern, sodass die Steuerungen 
gegenläufig waren, ausbalancierte Umsteuerung mit 
Schraube und Kurbel. Seitlich neben dem Kessel liegende 
grosse Wasserkasten von 4,5 m3 Inhalt, die der Über
schreitung des Umgrenzungsprofils im Kurvenlauf wegen 
seitwärts nach vorn verengt, der Sicht auf die Bahn 
wegen oben abgeschrägt ausgeführt waren, Kohlenkasten 
hinter dem Führerstand. Die ursprünglich vier Sand
kasten wurden in Yverdon durch den runden Kasten 
der ausrangierten Lokomotive Nr. 702 der S-B-B er
setzt; Handzug, Streuung nur vor die ND-Maschine. 
Die Bremse wirkte einklötzig auf alle Räder, die Knorr- 
Druckluftbremse wurde durch die Hardy’sche Vakmirn- 
bremse ersetzt, ebenso die Zug- und Stossapparate nach 
Y-Ste-C-System umgebaut. Spindelbremse. Keine Ge
gendruckbremse, Leistung der Lokomotive etwa 700 PS 
bei ca. 30 km/Std.Geschwindigkeit, Zugkraft bis 12000 kg. 
Belastung 200 t auf 44 Promille Steigung mit 15 km/Std. 
bzw. 53 t mit 35 km/Std. Geschwindigkeit. Der dem 
Feldbahndienst mit schlecht verlegten Geleisen ange
passte Achsdruck betrug nur 9 t. Geschwindigkeits
messer nach Hausshälter. Einrichtung für Dampf
heizung. Acetylengasbeleuchtung. Drei Schmierpumpen 
für Schieber-, Kolben- und Achslagerschmierung.

Mit dieser Maschine erreichte die Zahl der schmal
spurigen Malletlokomotiven der Schweiz die Höhe von 
20 Stück. ______
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6.
Gruppe R h-B  

(Rhätische Bahn)

Nach dem Beispiel der für Abessinien gebauten 
schmalspurigen, und gleichzeitig mit den ersten für die 
Schweiz in Winterthur erstellten normalspurigen 4/5- 
gekuppelten Lokomotiven mit Schlepptender der S-B-B, 
wurde diese Bauart vom Jahre 1904 an auch auf der 
schmalspurigen Rhätischen Bahn eingeführt (Abbildung 
283). Das Leistungsprogramm lautete: 90 t Zuggewicht 
auf anhaltender Steigung von 35 Promille mit 18 km/Std. 
Geschwindigkeit zu befördern. Die bereits schon der 
Malletlokomotive für Ermöglichung der Kesselvergrösse- 
rung, gute Führung im Geleise und Geschwindigkeits
erhöhung gegebene vordere Laufachse war hier in Bissel- 
Deichselgestell gelagert und besser ausgebildet, der 
Achsstand der Lokomotive wurde zur guten Lastver
teilung und Vermeidung hinteren Überhanges des Kessels 
gross gewählt (6100 mm). Zur Erleichterung des Kurven
laufes (kleinster Kurvenradius 100 m) erhielten die 2. 
und 4. der gekuppelten Achsen je 30 mm Seitenspiel 
nach Gölsdorf, sodass der feste Achsstand auf 2450 mm 
vermindert wurde. Der 30 mm starke Innenrahmen, 
der bei der geringen Breite (780 mm Ouerabstand zwi
schen den Lagermitten) und der grossen Beanspruchung 
besonders gut quer versteift werden musste, stützte 
sich auf unter den Achslagern aufgehängte Tragfedern. 
Die Tragfedern der Laufachse befanden sich über den 
Lagern und stützten sich mittels Querarms auf eine 
zentrale Achsbelastung mit Pendel, durch welche Rück
führung in die Normallage erfolgte. Längsausgleich
hebel waren vorhanden zwischen der 1. und 2., 3. und

4., 4. und 5. Achse. Da die Feuerbüchse des Kessels 
breit ausgebildet war und in einem Ausschnitt über 
dem Rahmen stand, musste der Rahmen durch ein star
kes Winkeleisen und ausserdem durch das auf die ganze 
Rahmenlänge durchgeführte und die Feuerbüchse um
fassende obere Gurtungsblech von 10 mm Dicke wirk
sam verstärkt werden.

Der Kessel mit 117,6 m 2 Heizfläche und fast 2,0 m 2 

Rostfläche war für 13 Atm. Dampfdruck gebaut und 
hatte 1750 mm Feuerbüchs- und 4000 mm Siederohr
länge; er lag auf 2050 mm Höhe über SO. Dampfdom 
mit darauf sitzenden Pop-Sicherheitsventilen und einge
bautem Doppelventil-Regulator, der mit gewöhnlichem 
stehendem Hebel an der Kesselrückwand bedient wurde. 
Langer-Rauchverbrenner, Kipprost. Das Einström- und 
das Überströmrohr (Verbinder) waren in der geräumigen, 
1200 mm langen Rauchkammer untergebracht.

Die Maschine mit 3. als Triebachse war, um das 
nicht ohne Schwierigkeiten anzuwendende Vierzylinder
triebwerk zu vermeiden, nach dem Zweizylinder-Ver
bundsystem mit äusserer Anordnung gebaut, für Schmal
spur als einzige Ausführung der Schweiz. Dazu ermun
terte die gute Bewährung dieser Bauart seit 1899 an der 
normalspurigen Tenderlokomotive derselben Achsfolge 
(Abschnitt 11, Liste 5). Der linksseitige ND-Zylinder 
von 660 mm Durchmesser war mit Neigung 1 : 20 noch 
in das Umgrenzungsprofil einzubringen (Abbildung 18, 
Abschnitt 4). Die entlasteten, mit Trickkanal versehenen 
Flachschieber wurden durch Walschaertssteuerungen nor-

4/5-gekuppelte Lokom otive  mit Schlepptender.

T y p  C onsolidalion.

Gattung 9. Serie G 4/5.

(Mit Zweizylinder-Verbundmaschine, Nrn. 101— 106.)
(Mit Hcissdampf-Zwillingsmaschine, Nrn. 107— 129.)

Betriebsnummern 101 129. 29 Stück.

Gebaut in der Lokomotivfabrik in W interthur, 1904— 1915.

A bbildung 283.

(S ieh e auch A bbildungen 284— 287; T afel X , auch A bbildun g 18, A b sch n itt 4.)
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maler Bauart bewegt; Umsteuerung mit Schraube und 
Rad, obere Steuerwelle. Vorn durchgeführte Kolben
stangen. Das Anfahr-Schieberventil nach Bauart Von- 
Borries-Wintcrthur war im Verbinder eingebaut.

Die Lokomotive war mit einem kleinen zweiachsigen 
Schlepptender von 5 m 3 Wasser-, 2 t Kohlenfassung und 
2000 mm Achsstand gekuppelt. Diese Vorräte hätten, 
allerdings etwas auf Kosten der Kesselgrösse, aber unter 
voller Ausnützung des zulässigen Achsdruckes von 10,5 t, 
ganz gut auf einer Tenderlokomotive von zusätzlicher 
hinterer Laufachse (Typ Mikado) untergebracht werden 
können. Mit 41 t Adhäsionsgewicht und 59 t Gesamt
gewicht (einschliesslich Tender) entwickelte die Lokomo
tive eine Zugkraft von 6600 kg und eine Leistung bei 
18 km/Std. Geschwindigkeit von 440 PS. Die erste 
Lieferung derselben umfasste vier Stück.

Zur Führung der Schnellzüge von Chur nach dem 
Engadin (90 km) mit nur einem Halt in Thusis musste 
die 4/5-gekuppelte Lokomotive in der Nachbeschaffung j 
vom Jahre 1906 an ganz wesentlich verstärkt werden, 
um mit einem Zuggewicht von 90— 95 t auf anhaltender 
Steigung von 35 Promille 30— 32 km/Std. Geschwindig- i 
keit dauernd einhalten zu können; das erforderte eine 
L e is tu n g  vo n  S00 P S .  Der zulässige Achsdruck liess noch 
etwelche Steigerung des Gewichtes zu, sodass der Kessel 
auf 133 m 2 Heizfläche gebracht (soviel, wie die 2/4- 
gekuppelte normalspurige Schnellzuglokomotive der 
Hauptbahnen), der Rahmen aus 40 mm starken Blechen 
und mit verstärkten Versteifungen ausgeführt werden 
konnte. Das Adhäsionsgewicht stieg damit auf 41,6 t 
und das Totalgewicht auf 67,5 t, nach nochmaliger Ver
stärkung der letzten Lieferungen gar auf 69,7 t. Die 
Kesselhöhe über SO wurde, unter Vergrösserung des 
Durchmessers um 100 mm, auf 2105 mm gesteigert. Die 
Zweizylinder-Verbundmaschine wurde noch unverändert 
an zwei Stück ausgeführt, dabei aber der Dampfdruck 
auf 14 Atm. erhöht. Von Nr. 107 an wurde dann für 
das Triebwerk, nach dem erfolgreichen Anfang bei den
S-B-B, die H e is s d a m p f-Z w ill in g sm a sc h in e  angewendet, für 
deren wirtschaftliche Ausnützung die ununterbrochene 
Berglinie beste Voraussetzung bot. Der Dampfdruck 
konnte wieder auf 12 Atm. erniedrigt und die Maschine 
wesentlich vereinfacht werden, was nicht unerhebliche 
Gewichtsersparnisse zugunsten der Ausbildung anderer 
Teile ermöglichte (Abb. 284— 287, Tafel X). Dagegen 
musste für Einhaltung der genannten Betriebsbedingun
gen der Schlepptender für die Aufnahme des doppelten 
Speisewasservorrates vergrössert werden (10 m3, 2,5 t 
Kohle). Die Achsstände, der Raddurchmesser, die Feder
aufhängung und die Anordnungen für Erleichterung des 
Kurvenlaufes blieben gegenüber der ersten Ausführung 
unverändert, nur erhielt jetzt die Laufachse Abstützung 
auf Kugelfläche und Rückführung durch Keilflächen und 
durch eine liegende Spiralfeder. Die Ausführung des 
Kessels wurde nicht geändert, einzig die Rauchkammer 
erhielt wegen der Unterbringung des Überhitzerkopfes 
und zur Milderung der Auspuff Wirkung eine Länge von 
1300 mm. Innere Einströmrohre. Dann wurde der Rost 
mit Dampfbrause nach Menner eingebaut, der eine 
bessere Verbrennung, gesteigerte Dampfentwicklung und 
geringere Schlackenbildung bezweckte (siehe T . M .  1915, 
-Seite..16).. .Der Kipprost.wurde, bei den späteren Liefe
rungen wieder weggelassen. Nr. 129 erhielt auch einen

Speisewasservorwärmer mit Speisepumpe (1 t Mehr
gewicht). Automatischer Rauchverbrenner nach Langer.

Die Zylinder des T r ie b w e rk s  waren 1 :4 0  geneigt 
gelegt; die Steuerung nach Walschaerts zeigte die für 
Kolbenschieber mit Innenkanteinströmung gegebenen 
Abweichungen von der normalen Bauart. Als Leerlauf
vorrichtung dienten von Hand gesteuerte Umlaufhahnen. 
Die auf Gefällen von 25 Promille an regelmässig ver
wendete G eg en d ru ck b rem se  wies ihre Apparatur rechts 
vorn beim Kamin auf. Die Ansaugeluft wurde bei der 
Verbundmaschine durch ein Klappenventil, bei der 
Zwillingsmaschine durch einen Drehschieber im Aus- 
strömrohr eingeführt. Die Zylinder waren durch Sicher
heitsventile gegen Überdruck und Wasserschlag geschützt. 
Der Zylinderdurchmesser wurde von Lokomotivnummer 
109 an von 440 auf 460 mm vergrössert, um die Dampf
expansion noch besser auszunützen. Vorn durchgeführte 
Kolbenstangen in Hülse. Schmierung der Schieber und 
Kolben bis ins Jahr 1916 mit Lubrikatoren, nachher 
mit Pumpen.

Der 2-achsige S c h le p p te n d e r  war mit Aussenrahmen 
und äusseren Tragfedern versehen; sein Achsstand stieg 
auf 2475 mm, sein Dienstgewicht von 13 auf 21 t, huf
eisenförmiger Wasserkasten, Kohlenraum dazwischen auf 
abfallender Decke. Die letzten Lieferungen erhielten 
Gölsdorf’sche Füll tröge von ca. 2000 mm Länge. Die 
Zug- und Stossvorrichtung zwischen Maschine und Ten
der bestand aus Haupt- und zwei Notlaschen mit ge
spannten Spiralfedern und aus gusseisernen Stosstücken 
mit kreisförmiger Berührungsfläche.

Die V a k u u m b re m se  n a ch  H a r d y  wirkte 8-klötzig auf 
die zwei festgelagerten der gekuppelten Achsen, 8- 
klötzig auf die Tenderachsen. S p in d e lb re m se  am Tender. 
Bemerkenswert war das geräumige Führerhaus mit 
langem Dach, ziehbaren Seitenfenstern und beweglicher 
Rückwand. Der Führerstandboden war bis zum Kohlen
behälter des Tenders verlängert, sodass die Tenderbrücke 
vermieden wurde. Hochgelegtes Umlauf blech, welches 
das Triebwerk freilegte, Radkasten vermied und auch 
Dampf- und Sanddorn besser erreichbar machte. Ein
richtung für Dampfheizung. Hasler-Geschwindigkeits- 
messer. Gresham-Dampfsandstreuer. Schienenspritze. 
Elektrische Beleuchtung mit Batterie, die von einer mit 
Riemen angetriebenen Dynamo am Tender geladen 
wurde; Lampen waren auch unter dem Umlaufblech 
angebracht. Doppelkupplung mit Ausgleichhebel und 
Zentralpuffer. Alle Lokomotiven wurden auch mit weg- 

| nehmbarem Schneepflug versehen. Die Heissdampf- 
anwendung ermöglichte Kohlenersparnis yon 20%  ge
genüber der Verbundmaschine und von 30% gegenüber 
den Nassdampf-Zwillingsmaschinen und wurde in der 

| Folge für alle Nachlieferungen beibehalten. Diese wohl 
stärkste Schmalspurlokomotive ihrer Art in Europa, 
wurde auf die Zahl von 29 Stück gebracht; leider konnte 
sie sich in kurzer Dienstzeit nur wenig auswirken. In 

| der Zahl von 18 Stück läuft sie heute in ähnlichen Be
triebsverhältnissen in Siam.

A nfahrvorrichtung: Organ, 1891, S . 24. 1900, S. 146.
T M ,  1914, S. 13.

L okom olivbeschreibun g: S B Z ,  1905, B d . 45 , S. 3.
T M ,  1907, S . 31; 1915, S. 5.

1930, Nr. 21.
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Abbildung 288. S L M

In den Jahren 1908— 1911 erfolgten die Ausführungen 
der 4/5- und 4/4-gekuppelten schmalspurigen Bauarten 
auch als T en d er lo k o m o tiv e  und mit H e is s d a m p f -Z w ill in g s 
m a sch in e  für die Appenzellerbahn bzw. für die Yverdon- 
Ste-Croixbahn (Gruppen 7 und 8). Sie waren in den 
Kessel- und Maschinenabmessungen kleiner als Gruppe 6 
der Rhätischen Bahn. Hemmend für ihre Bemessung 
war der beschränkte Achsdruck von 8— 9,5 t, der be
sonders den Wert der A-B-Lokomotive arg herabsetzte, 
indem sie mit 32 t das Adhäsionsgewicht der Drcikuppler- 
Mogullokomotive der Rh-B (Liste 4, Gruppe 2) nur um 4 1 
überstieg, während die Maschine der Y-Ste-C-Bahn mit 
39 t dem Adhäsionsgewicht der Gruppe 6 fast gleichkam.

Gruppe 7 der A -B  (Abbildung 288) hatte mit 2400/ 
6030 mm annähernd gleiche Achsstände wie Gruppe 6 ; 
die Einrichtungen für Erleichterung des Kurvenlaufes 
waren die nämlichen, was hier für die Befahrung von 
Minimalkurvenradien von nur 84 m besonders notwendig 
war. Die Laufachsanordnung, die Federaufhängung, die 
Gestaltung der Wasser- und Kohlenkasten, die Trieb
werksausführung, die Bremsverteilung usw. waren die
selben wie bei der gleichzeitig gebauten normalspurigen 
Lokomotive gleichen Typs der S-O-B (Abschnitt 11 , 
Liste 5, Gruppe 5). Die Feuerbüchse des hochliegenden 
Kessels stand über Rahmen und Rädern, doch waren die 
Grösse der Rost- und Heizfläche mit 1,4 bzw. 95,5 m 2 
verhältnismässig gering. Mit 6300 kg Zugkraft bzw. 
500 PS Leistung übertraf die Lokomotive die Kapazität 
der beiden früheren Typen der A-B (Listen 2 und 4) 
immerhin um das Doppelte. Sie wäre aber mit gestei
gerten Abmessungen und mit 42 t Adhäsionsgewicht für 
grössere Bahnen (Rh-B, Brünig usw.) ein sehr geeignetes 
und wirtschaftliches Betriebsmittel geworden. Spindel
und Westinghousebremse, Einrichtung für Dampfheizung, 
Hasler-Geschwindigkeitsmesser, Hand- und Druckluft
sandstreuer, Gegendruckbremse sind als Ausrüstungen der 
schönen Lokomotive zu nennen.

Die Einzellokomotive der Y-Sie C-Bahn nach 4/4- 
gekuppelter Bauart (Abbildung 289) wurde den drei 
Malletmaschinen der Bahn (Gruppe 3) zur Seite gestellt. 
Sie übertraf diese um 4,5 t an Gewicht und mit 6600 kg 
Zugkraft und 500 PS um mehr als 50° an Leistung. 
Dabei besass sie die grossen Vorteile einfacherer Bauart, 
um 30% grösseren Kessels, um 20%  grösserer W irt
schaftlichkeit und erheblich geringerer Unterhaltbedürf
tigkeit. Ohne Laufachse hatte sie 4100 totalen und 
2600 mm festen Achsstand (Seitenspiel an 2. und 4. 
Achse), ergab bei zwar gestützter Feuerbüchse, aber 
9274 mm Gesamtlänge, überhängende Bauart, nicht 
ruhigen Lauf und grosse Abnützung der Spurkränze und 
des Geleises.

Normaler K e s s e l mit 12 Atmosphären Dampfdruck, 
Dampfdom mit Pop-Sicherheitsventilen, Ventilregulator 
mit normalem Zug. Die Tragfedern des In n e n ra h m en s  
waren unter den Achslagern aufgehängt, Ausgleichhebel 
befanden sich zwischen den Federn der 1 . und 2., 3. und
4. Achse. Der Wasserkasten von T-förmigem Querschnitt 
war im Rahmen und satt unter dem hochliegenden Kessel 
untergebracht, umfasste aber nur 3 m3 Inhalt, der 
Kohlenkasten war überhängend hinter dem Führerstand 
angeordnet. Normales H e issd a m p ftr ie b w e rk  mit 3. als 
Triebachse, Kolbenschiebern mit Innenkanteinströmung, 
Umsteuerung mit Schraube und Kurbel und oberer, 
durch den Wasserkasten geführter Steuerwelle, vorn 
durchgeführte Kolbenstangen in Hülse. S p in d e l-  und 
a u to m a tisch e  V a k u u m b re m se  nach Hardy, 4-klötzig auch 
auf die Lokomotivräder wirkend, G egen dru ckbrem se . Has
ler-Geschwindigkeitsmesser. Einrichtung für Dampf
heizung. Zentralpuffer und gefederte ausgeglichene Dop
pelkupplung. Achs- und Spurkranzschmierung durch 
Pumpen. Acetylenbeleuchtung. Sanddorn auf dem Kes
sel mit Handbedienung des Streuers. Wegnehmbarer 
Schneepflug. Die sehr gefällig gebaute Lokomotive 
hatte englisches Aussehen.

7.
Gruppe A -B  

(Appenzellerbahn)

4/5-gekuppeIte Tenderlokom otive. T y p  C o n solid atio n .

Gattung 10. (Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.) Serie G 4/5.

Betriebsnummern 7 und 8. 2 Stück.

Gebaut in den Lokomotivfabriken in Esslingen, 1908 
und in Winterthur, 1910.
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Gattung 11. (Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.) Serie G 4/4.

8 .
Gruppe Y -S te -C  Betriebsnunim er 4. 1 Sliick.

(Y verdon-Stc-C roixbahn)
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1911.

4/4-gek uppel te Te n d e r 1 o k o m o I i v c .

D am pf-Schneesch leuder der R hät. B ahn . BB

3 4 3

A bbildung 289. SL.M



Spurweite 1000 mm. der B auarten 3/4-, 4/4-, 4/5-gekuppeIt und Mailet.

Schweizerische H au p tv e rh ä ltn isse  d e r  L okom otiven
schmalspurige Nebenbahnen.

Tabelle 23.

Bahn
Bctr.Nrn. Serie

3 
Zy

lin
dc

r- 
5 

Du
rc

hm
es

se
r

§ 
Ko

lb
en

hu
b

3 
Tr

ieb
ra

d*
3 

Du
rc

hm
es

se
r

Achs

fest

mm

stand

total

mm

Heiz
Feuer
büchse
Über
hitzer
in*

fläche

total

m2

ü
jrt

s«
ma

Sied

Zahl

Stück

»rohre

Länge

mm

zz0
1  
's*
rtñ

Atm.

leer

t

jewicht

dienst
bereit

t

Rei
bung

t

Vor

Wasser

ma

iite

Kohlt

t

Länge
über

Puffer

mm H
öc

hs
t-G

’k
eit

km
/S

td
.

Preis pro 
Lokomotive-

Fr.

Bauart 3/4-gekuppelt

Rh-B
1— 5
6— 8
9— 16

HD-Kessel

G 3/4 340 500 1050
2400
2400
2600

4500
4500
4700

4.8
4.8 
0.2 
6,2

18,0

62,0
61,0
65,0

60,2

0,9
0,9
1,0

126
124
130

37
15

3208 12
23.5
24.5
26.6

27.6

30.2 
31,7 
34.0

34.2

25.7
26.8 
28,0

29.3

2,6
3.1
3.1

3.1

0,9
1.1
1,1

1,4

7950
8384
8434

8150

45

55

60 000.—  
37 000.—  
48 500.™

bis
51 900.—

S-B-B
Brüriig

201— 202
203— 207

208

HD-Kesscl

G 3/4

360
340

340

500
500

500

1050 2900 4900 6,0
6.0

26.8
6,0

18,0

04.8 
58,5

84,1

59.8

1,1
130
116

21
66
37
15

3200 12
24.3 
25,0

25.4 

26,2

31.3
32.1

32.3

33.1

26,4
27.2

27.3 

27,9

3,5
3.3

3.3

0,8
0,8

0,8

8530 55 50 000.—

A-B
5— 6 G 3/4 310 450 900 2150 3900 4,8 54,4 0,7 123

a
2850

b IÜ02
10
U

18,7 24,7 21.0 2,5 1,2 7310 35 35 000.—  
32 200.—

Bauart 4/4-gekuppelt

Y-Sle-C
4 G 4/4 410 550 1010 2600 4100

7,0
23.0 104,5 1,6

106
15 3550 12 31,1 3S.9 38,9 3,0 0,7 9274 45 56 800.—

Bauart 4/5-gekuppelt

Rh-B
101— 104 440 7.6 117,6 1,9 176 13

mit S 
47,8

.•lilcppt
58,9

:mler
40,9 5,0 2,0 13220 61500.—

105— 106
107— 122
123— 128

129

G 4/5 660

440
460

580
Nrn.

1050
107/08

2450 6100 8.4

8.4 
27,5

131,4

133,0

2,1

2,1

196

112
18

4000 14

12

50,1
50,9
51.3
52.4

67,3
67.5
68.5 
69,7

41.6
41.6
41.6 
42,5

9.8
9.8 

10,0 
10,0

2.5 
2,o
2.5
2.5

13970

13970

45 74000.—  
77 500.—  
83 300.—  
86 500.—

A-B
7— 8 G 4/5 400 550 1000 4050 6030

6,5
18,0 95,5 1,4

99
12 3800 12 31,5 38,5 32.6 3.0 1.0 9490 35 63 000.—

Bauart nach Mailet

Rh-B
21— 22 G 2x2/2

330
490 550 1050

1600
1600 5200 6,1 80,2 1,4 143 3600 12 32,4 40,5 40,5 3,0 1,2 10250 45 68 400-—

nach Umbau G2/3+2/2 7010 39,4 47,3 42,3 3,6 1,0 10644

23— 24 G2/2+2/3 315 550 1050 1600
1600

6600 7,0 79,0 1,3 139 3600 14 36,5 44,5 40.2 3,4 1,2 10343 45 65 500.—

25— 32

HD-Kessel

G2/3+2/2 490 550 1050 1600
1600

7010 7.0

7.0
20,0

79,0

76,9

1,3 139

56
15

3600 14 39.7

40.8

47.3

48.4

42.8

43.9

3.4 1,0 10626 45 76 800.—

S-C 
4— 6 

7
G 2x2/2 250

380
460 900

1150
1150

4000
4050

3.8
3,7

42,0
45,3

0,7
0,7

89
98 3300 12

14
19.5
22.6

24.0
27.1

24.0
27.1 3,0 0.6

0,9
7480
7740 30

50500.—  
48 500.—  
51 000.—

Y-Ste-C
1— 3 G 2x2/2

280
425 500 1010

1400
1400 4670 5,7 73,9 1,0 136

17

3550 12 26,8 34,3 34,3 3,5 1,0 9015 40 54 600.—

HD-Kessel 300
5,7

86,7 28,8 36,3 36,327,5 64

5 G 2x3/3 400
620

450 900
2500
2500 7000 7,0

34,0
116,7 1,8 85

18
4200 13 50,0 54,0 54,0 4,5 1,8 11560 45 59 000.—
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13.

D i e  D a m p f l o k o m o t iv e n  der n o rm a l-  u n d  sckm alsp u rigen  

Z a k n r a d k a k n e n .

( M i t  o d e r  o l iu e  A d k ä s x o n s s t r e c k e n . )

N iklaus Riggenbach (2 1. Mai 1818 bis 25. Juli 
1899), Maschinenmeister und Vorsteher der 

H auptw erkstätte der Schweizerischen Centralbahn in 
Olten, wendete (erstmals im Jahre 1870 für die R igi
bahn) zwischen den beiden Schienen des gewöhnlichen 
Bahngeleises eine Zahnstange an, in die ein Zahnrad 
der Lokom otive eingriff und so auf einfachste W eise 
die Überwindung grösser Steigung ermöglichte. Diese 
letztere wurde im M aximum auf 250 Promille be
messen, nur bei der Pilatusbahn ging m an bis auf 
480 Promille, für deren Bezwingung denn auch be
sondere H ilfsm ittel angewendet wurden. Zum B e
trieb dieser Zahnradbahnen reinen Systems w ird die 
Reibung der Räder auf den Laufschienen nicht für 
die Fortbewegung der Fahrzeuge benützt, sondern 
diese Räder dienen nur zur A bstützung und Führung. 
Das Triebzahnrad w ird vom  Triebw erk der Lokom o
tive m ittel- oder unm ittelbar angetrieben und be
w erkstelligt so allein das Aufwärtsschieben des Zuges 
bzw. führt m it dem durch Brem sung gehemmten 
U m lauf im R ückhalt in der Zahnstange den Zug zu 
Tal. Für grössere Zuggewichte müssen 2 Triebzahn
räder hintereinander angewendet werden, um den 
Zahndruck nicht zu hoch werden zu lassen und der 
Gefahr des Aufsteigens des Zahnrades aus der Zahn
stange zu begegnen.

Man ist dann vom  Jahre 1887 an dazu über
gegangen, die Zahnstange auf verhältnism ässig kur
zen Teilstrecken m it nicht über 125 Promille Stei
gung auch für die Überwindung steiler Talstufen 
schmalspuriger Adhäsionsbahnen anzuwenden, um 
kostspielige K unstbauten und kraft- und m aterial
fressende Schleifenentwicklung der Bahnanlage zu 
umgehen. D a die Zugkraft im Adhäsionsbetrieb auf 
Steiguhgen von 45— 50 Promille an rasch sinkt, sind 
die Zahnstangenram pen in der Regel schon von 
dieser Steigung an angesetzt. Dieses gemischte Sy

stem mit Adhäsions- und Zahnstangenbetrieb hatte 
bereits vom  Jahre 1870 an auf der nicht öffentlichen 
M aterialbahn in Ostermundigen bei Bern m it pri
m itiver Anlage seine Brauchbarkeit dargetan. Für 
diese Betriebsart mussten etwas vielteiligere Loko
m otiven geschaffen werden, die dem Grundsatz zu 
entsprechen hatten, die Adhäsion primär auf der 
ganzen Strecke anzuwenden, dagegen das Zahnrad nur 
vorübergehend und zusätzlich zu Hilfe zu nehmen (und 
zwar sowohl in der Berg- als auch in der Talfahrt) 
und nach Verlassen der Steilram pe wieder stillzu
legen. D as hatte zur Folge, dass das Adhäsions- und 
das Zahnradtriebwerk getrennt werden musste. Der 
einfacheren B auart wegen wurden zw ar nach A rt 
der Ostermundigenmaschinen die ersten Zahnrad
lokom otiven gemischten System s dennoch m it ver
einigten Triebwerken versehen derart, dass man ent
weder die von der Maschine angetriebene Zahnrad
achse m ittels Kurbeln und Kuppelstangen m it den 
Adhäsionsachsen zusamm enhängte, oder auch um 
gekehrt. Das Zahnrad lief dann auf Adhäsions
strecken ohne E ingriff leer mit.

D ie Riggenbach’sche Leiterzahnstange, die später 
von P a uli verbessert wurde, bestand aus zwei Pro
fileisenstäben von U-förmigem Querschnitt, zwischen 
welche im A bstand von 100 mm (Teilung) die Zähne 
von trapezförmigem  Querschnitt eingenietet waren. 
Die im Jahre 1882 vom  Bergbahningenieur Roman 
Abt entworfene Zahnstange setzte sich aus 1 — 3 
nebeneinander aufgestellten Lamellen aus einfachen 
Flusseisen-Flachstäben zusammen, in welche die Zah
nung m it 120 mm Teilung und m it richtiger Zahn
flankenkurve eingeschnitten war. Die Lam ellen wa
ren in Sätteln auf den Querschwellen des Geleises 
befestigt. In der Schweiz sind vom  Jahre 1890 an 
(erstmals auf der Generosobahn im Tessin) nur 2- 
lamellige Zahnstangen nach A b t verwendet worden.
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D urch V ersetzung der Teilung der Lam ellen um 
einen halben  Z ahn w urde ein fast ununterbrochener 
Zahneingriff der z w e i  n e b e n e in a n d e r  aufgesetzten Zahn
räder und  dam it ein sehr ruhiger, stossfreier und 
betriebsicherer Gang erreicht, der noch dadurch er
hö h t w urde, dass s te ts  2 D o p p e l z a h n r ä d e r  h in te r e in a n 

d e r  m it en tsprechend verte iltem  Z ahndruck ange
ordnet w aren. D urch geeignete M ontage der Abt- 
Z ahnstange konnten  auch Teilungsfehler und T em 
peratureinflüsse auf ein M inimum verm indert w er
den, die Z ahnstange w ar viel leichter und  billiger als 
die L eiterzahnstange u nd  konnte auch besser von 
Schnee und  E is freigehalten werden. Die Z a h n s ta n g e  

v o n  S t r u b  bestan d  aus gew öhnlicher V ignol'scher 
Profilschiene, in  deren K opf die Z ahnung einge
schn itten  war. Die n u r am  P ila tus angew endete 
L o c h e r ’se h e  Z a h n s ta n g e  fü r sehr grosse Steigungen, wo 
die G efahr des Aufsteigens des Z ahnrades befürch tet 
werden m usste, w ar beidseitig s e i tw ä r ts  g e z a h n t und 
erforderte deshalb liegend angeordnete Zahnräder.

W ie aus Tabelle 7 , Tafel IV  entnom m en werden 
kann, w urden in den Jah ren  1 8 7 0 — 1 9 3 6  in der 
Schweiz 68 S tü c k  D a m p f - Z a h n r a d lo k o m o t iv e n  r e in e n  

S y s t e m s  auf 1 0  B ergbahnen neu in D ienst gestellt. 
Die D a m p f - Z a h n r a d lo k o m o i iv e  g e m is c h te n  S y s t e m s  

w urde in  den Jah ren  1 8 7 1 — 1 9 2 6  in 7 6  S tü c k  für 10  

Schweizerische B ahnen gebaut, eingerechnet 2  Stück 
der O sterm undigen-Steinbruchbahn.

Diese letztere, sowie die beiden R igibahnen und 
die R orschach-H eidenbahn  m it zusam m en 2 7  L o k o 

m o tiv e n  w a r e n  n o r m a l s p u r ig  (1 4 3 5  mm) gebaut, 10  

B ahnen m it 7 5  L o k o m o t iv e n  h a tte n  e in e  S p u r w e i te  

v o n  1000 m m  u nd  5  B ahnen m it 42 L o k o m o t iv e n  

e in e  so lc h e  v o n  800 m m .  D ie als D am pftriebw agen 
gebauten  F ahrzeuge der P ila tu sbahn  sind im A b
schn itt 1 4  aufgeführt und  verrechnet.

N ur 4 Zahnradlokom otiven der Schweiz waren 
im  A u s l a n d  (D eutschland) g e b a u t worden, alle an 
deren 140 S tü c k  s ta m m te n  a u s  S c h w e iz e r f a b r ik e n ,  und 
zw ar 1 2 4  S tück  oder 8 6 %  des B estandes aus W in
te rth u r, 7  S tück  aus der H au p tw erk s tä tte  der S-C-B 
in O lten u nd  9  S tück aus der W erk stä tte  der in te r
nationalen  Gesellschaft fü r B ergbahnen in A arau.

Alle Zahnradlokom otiven w aren g r u n d s ä tz l ic h  

T e n d e r m a s c h in e n  (m it A usnahm e von 4  Stück), weil 
das Zuggewicht tun lichst niedrig gehalten  und  das 
Lokom otivgew icht fü r die Sicherung des Z ahnein
griffs bzw. für die Adhäsion ausgenutzt werden 
m usste ; fü r die E rgänzung des Speisewasservorrates 
w urde eben unterw egs Zeit eingeräum t.

D ie 2 7  S tück norm alspuriger, 6  S tück d irek t ge
kuppelter Lokom otiven gem ischten System s u nd  alle 
ab  1 9 0 4  neugebauten  A usführungen (ohne F u rk a -  
O beralpbahn) besassen I n n e n r a h m e n  (5 9  S tück), die

übrigen 8 5  S tück m it innen liegendem  Triebw erk 
oder nach B row n’scher B au art w aren m it A u s s e n -  

r a h m e n  versehen. 6 4  Lokom otiven reinen Z ahnrad 
system s und  6  solche gem ischten System s w aren m it 
a u s s e n l ie g e n d e m ,  5  bzw. 1 5  S tück m it in n e n l ie g e n 

d e m  Z w i l l in g s t r i e b w e r k  ausgerüstet, die le tz teren  2 0  

Stück m it äusseren K uppelstangen. 2 6  Lokom o
tiven gem ischten System s h a tte n  a u s s e n l ie g e n d e s  

V ie r z y l in d e r - T r i e b w e r k  und 2 9  S tück  besassen j e  e in  

Z w e i z y l in d e r - T r ie b w e r k  a u s s e r h a lb  u n d  in n e r h a lb  d e s  

R a h m e n s .  8 9  Lokom otiven h a tte n  e in e ,  1 5  S tück  
2  Z w il l in g s m a s c h in e n ,  4 0  S tück oder 2 8 % des B estan
des arbeiteten  nach  dem  V ie r z y l in d e r - V e r b u n d s y s t e m .  

Nach dem  H e is s d a m p f s y s te m  w aren 1 5  Lokom otiven 
in den Jah ren  1 9 1 3 — 1 9 3 6  von neu, 2 7  S tück  in den 
Jah ren  1 9 1 1 — 1 9 3 6  nachträg lich  gebaut. 4 3  Loko
m otiven w aren 2-a c h s ig , 8 7  S tück j - a c h s i g  un d  1 4  

Stück 4-a c h s ig  ausgeführt; 3 8  S tück h a tte n  3 , 3 6  

Stück 2  und  5  S tück n u r  e in e  A d h ä s io n s a c h s e ,  6 5  

Stück  reinen System s standen  nu r auf Tragachsen. 
Mit e in e m  T r ie b z a h n r a d  w aren 7 9 , m it 2  T r ie b z a h n 

r ä d e r n  6 5  Lokom otiven ausgerüstet. Mit Z ahn
rädern  fü r R ig g e n b a c h ’seh e  Z a h n s ta n g e  w aren 1 0 2  

Lokom otiven oder fast 3/4 des B estandes, m it A b t ’-  

sc h e n  Z a h n r ä d e r n  4 1  S tück und für S tr u b z a h n s ta n g e  

w ar n u r 1 S tück  gebaut.
D er fast ausnahm slose Bezug der Zahnradloko

m otiven aus W in te rth u r b rach te  einige R e g e lb a u a r te n  

für m ehrere B ahnen. E inheitlich  w aren die 4 0  S tück 
B row n-A bt’scher B au art reinen System s fü r 7  B ah
nen, ferner 2 2  S tück  3 /3 -gekuppelter Lokom otiven 
gem ischten System s für die B rünig- u nd  B erner- 
O berlandbahnen. Die Zahl der verschiedenen A u s 

fü h r u n g s a r te n  betru g  ca. 2 5 .
Bei den schm alspurigen Lokom otiven gem ischten 

System s w ar es n ich t im m er leicht, die Triebw erke 
unterzubringen. E ine gu te  Lösung w urde m it der 
B au art W in te rth u r gefunden, die für Adhäsions- u n d  

Zahnradm aschine äussere Lage u nd  doch ge tren n te  
A usführung erm öglichte. W ährend  die ersten  A us
führungen m it getrenn ten  Triebw erken noch fü r 
beide derselben unabhängige Z w i l l in g s w i r k u n g  der 
Zylinder aufwiesen, konn te  bei den neueren Lokom o
tiven die V e r b u n d w ir k u n g  in  der Z ahnradm aschine 
m it dem  A bdam pf der Adhäsionsm aschine angew en
det w erden; es sei erw ähnt, dass schon die 4  K lose' 
sehen Lokom otiven m it g e tren n ter B au art der T rieb 
werke vom  Jah re  1 8 8 8  nach V erbundw irkung a r
beiteten . B esondere Sorgfalt m usste für die Aus
bildung der B r e m s e n  aufgew endet w erd en ; sie w aren 
4- fa c h  v o r h a n d e n ,  um  Gewähr der B etriebsicherheit 
fü r jede E v en tu a litä t zu bieten.

Die S e r ie b e z e ic h n u n g  der Z ahnradlokom otiven  rei
nen System s erfolgte ab  1 8 8 7  einheitlich m it dem
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A bbildung 290 a. R igibahn. V A A bbildung 296. B B
1. A usführung, le tz te  L ieferung. T ragachse m it Brem szahnrad.

B uchstaben  H ; auch  nach  1 9 0 2  blieb diese Bezeich
nung unverän d ert bestehen, wobei für die K enn
zeichnung der Zahl der T riebzahnräder kein Index  
beigefügt wurde. Die Lokom otiven gem ischten Sy
stem s erhielten  die B ezeichnung I I G , ebenfalls ab 
1 8 8 7  bis heute. Die Zahl der A dhäsions- u nd  T rag
achsen w urde ab 1 9 0 2  in üblicher B ruchform  m it 
der Zahl der ersteren  im Zähler, m it der G esam t
achsenzahl im N enner dargestellt. D ie Zahl der 
T riebzahnräder w ar auch n ich t ersichtlich. U m  diesen 
Mangel zu beheben, sollen hier die T riebzahnräder 
m it einer r ö m is c h e n  Z a h l  kenntlich  gem acht w erd en ; 
bei den Lokom otiven reinen System s ist sie über, 
die Zahl der T ragachsen u n te r den B ruchstrich  ge
setzt, bei den Lokom otiven gem ischten System s 
steh t der A chsindex oben, die T riebzahnradzahl u n 
ten. N ur die Lokom otiven der beiden R igibahnen 
h a tten  vor 1 8 8 7  Seriebezeichnungen m it B uchstaben 
des grossen A lphabets und  m it Index  nach  röm ischen 
Zahlen, um  die Lieferungen (bei der A -R-B  die B au
arten) auseinander zu halten .

D ie Belegung m it B e tr ie b s  n u m m e r n  erfolgte bei 
allen B ahnen in  üblicher A rt von 1 an  aufw ärts, bei 
der B-O-B u nd  W -A-B auch für verschiedene B au
arten  nach Zelm erklassen abgeteilt. D ie Lokom o
tiven  der B rünigbahn erhielten  B etriebsnum m ern 
nach den* jeweiligen S chem ata der besitzenden B ahn 
(J-B -L , J-S , S-B-B).

N a m e n  haben  3 3  Zahnradlokom otiven  erhalten , 
alle geographischer N a tu r  aus dem  B ahnbereich, die 
N am en der M aschinen der O sterm undigenbahn h a tten  
sym bolischen C harakter.

Ü ber die B a u a r te n  u n d  B e s tä n d e  der Z ahnrad 
lokom otiven g ib t T a b e l le  7 , T a je l  I V  Aufschluss, die 
Jah resbestände der B ahnen  sind aus T a b e l le  1 , 

T a f e l  I I I  ersichtlich.
Von den insgesam t 1 4 4  Lokom otiven w aren E n d e  

1936 n o ch  6 7  S tü c k  oder n icht ganz die H älfte v o r 

h a n d e n , nachdem  8  B ahnen zum  elektrischen B etrieb 
übergegangen sind und die O sterm undigenbahn ein
gegangen ist. B em erkensw ert ist aber, dass die 2 

Lokom otiven dieser B ahn E nde 1 9 3 6  noch in den 
Anlagen der L. von R oll’schen Eisenw erke in Gerla- 
fingen und  Ronclez V erschubdienst leisteten , also 
ein A lter von 6 6  bzw. 6 0  J ah ren  auf wiesen. Gleich
altrig  w aren auch die ersten  Lokom otiven der R igi
bahn, doch w erden diese M aschinen m it der im Jah re  
1 9 3 8  erfolgenden A ufnahm e des elektrischen Be
triebes auch verschw inden. Die jüngsten  Z ahnrad
lokom otiven der Schweiz sind die in  den Jah ren  
1 9 3 3 / 3 6  gebauten  N rn. 6  u nd  7  der, nach fast 2 0 - 
jäh riger D iensteinstellung zu neuem  Leben erw achten 
B rien z-R o th o rn b ah n . E nde 1 9 3 6  s tanden  n u r noch 
6  Z ahnradbahnen  reinen bzw. gem ischten System s 
im D am pfbetrieb .

Die D auer der D ienstzeit der Z ahnradlokom o
tiven  ist aus folgender Tabelle zu ersehen:

Es erreichten 
9  S tück ein D iensta lter von 6 1 — 6 4  Jah ren

1 4 4  S tück 
D as D u r c h s c h n i t t s a l t e r  

indem  verhältn ism ässig  wenige Lokom otiven

,, 51— 55 
„ 46— 50

41—45 
„ 36— 40 

31—35 
„ 26— 30
,, 2 1— 25 
,, 16— 20

„  1 1 — 15
10 u nd  weniger 

Jah ren .

b e tru g  n u r 2 9 ,7  J a h r e ,  

(47
S tück  oder ru n d  1/3 des Bestandes) bis 4 0  und  m ehr 
D ienstjahre  aufwiesen, und  9 0  S tück  oder rund  2/ :! der 
Zahl 3 0  J a h re  u nd  w eniger in den B estandeslisten 
aufgeführt w aren. Grossen E influss ü b te  die E lek
trifizierung des B etriebes auf die B estandeszahlen aus.
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norm alspurige Zahnradbahnen, Lisie  1.
reinen System s.

Schweizerische
G attungen  1 und 2.

Z a k n r a c k T e n d e r lo k o m o t iv e n ,  B a u a r t e n  2 un d  Tf, 

¿System R i g g e n t a c k .

S e rie -B e ze ich n u n g 1887 bis 1902 : H, nach 1902 : H. Gruppe R-H-B ab 1922: HG 1/2.

B ah n Serie B etriebs-
Nrn.

Fabrik-
N rn. Baujahr Fabrik Um

gebaut II. K essel Ü berhitzer A usrangiert

Bauart —
x)

Z ahnstange.
R ig g en b a ch

A
1881: I a

c 1
22) 

*• 3

17
18 
19

1870
1871 
1871 Werkstätte

1882
1883
1884

1882 WO.
1883 WO.
1884 WO.

1914
1932
1932

A  I  
1881: I 1 ‘  [ 6

21
22
23

1872
1872
1872

S-C-B, Olten 1886
1886
1891

1886 WO. 
1886 WO. 
1891 WO.

1911 (3. Kessel)

1923

R - B
A  I I  

1881: / I 1 
1 , !

1
2
3
4

1S73
1873
1873
1873

1892
1892
1891
1888

1892 Wtr. 
1892 Wtr. 
1891 Wtr. 
1888 Wtr. 1929 (3. K essel)

i l 1210 1899 Winterthur -— - 1919
12 1415 1902 1930 Wtr. 1912

Bauart ~O

15 2352 1913 — — von neu
16 2871 1923 — — von neu
17 3043 1925 — — von neu

Bauart - i - Z a h n s la n g e
R iggen bach

A - R - B
1881: I I

1
2(RB 14)

3
4
5

1
2
3
4
5

1875
1875
1875
1875
1875

Aarau

1898 
1901
1899 

1886/93
1899

—

—
1915
1917 (1908)3) 
1923
1909
1910 4)

6 1209 1899 Winterthur — — —

Bauart-i- Z a h n s ta n g e
R ig g en b a ch

R - H - B

1
2
3

6
7
8

1875
1875
1875

Aarau
1886/1910
1887/1910
1887/1910

1903 Wtr.
1902 Wtr.
1903 Wtr.

— 1930 5) 
1930

4 1287 1900 Winterthur — — —

x) D ie  sechs ersten  L ok om otiven  der R -B  aus der S -C -B -W erkstätte d ie A ufschriften  w aren oben  am  steh en d en  K essel nach  vorn  
in  O lten  trugen  auf dem  Fabrikschild  keine N um m ern, w ohl b e id se itig  des A uspuffrohres angebracht. D ie  übrigen L okom o- 
aber auf e inem  N am ensch iid  R iggenbachs d ie  B etriebsnum m er tiv en  trugen keine N am en.
und d ie  Jahrzahl. D ie  F ab riknum m em  17— 19 un d  21— 23 3) Nr. 2 der A -R -B  g in g  im Jahre 1908 a ls N r. 14 an d ie  R -B  über; 
sind  aus den  G eschäftsberichten  der S-C-B nach der L ieferungs- im  Jahre 1917 w urde s ie  an d ie  Schw abenbergbahn bei B udap est 
folge au fgeste llt (A b sch n itt 2). verk au ft und dort um s Jahr 1930 herum  ausrangiert.

2) D ie  L ok om otiven  N rn. 1— 3 der R -B  trugen zu E hren der für 4) E röffnung des elek trisch en  B etrieb es auf der A -R -B : 1. M ai 1907. 
das Z ustandekom m en der B ah n  bedeutungsvollen  S täd te  d ie  5) E röffnu ng des e lek trisch en  B etrieb es auf der R -H -B : 1930. 
N am en : „ S ta d t Luzern“ , „ S ta d t B a se l“ und „ S ta d t B ern“ ;
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Gruppe R -B  
(Rigibahn) 
(Vitznan)

B etriebsnum m ern 1 — 12, 1 5 — 17. 1 5  S tü c k .

(Nrn. 15— 17 mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.)

Gebaut in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1870— 1872 
und in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1873— 1925.

A bbildung 290 (siehe auch A bb. 290a, S. 352). Schillerzeitung

A bbildun g 291. B B
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Die V itzn a u e r  R ig ib a h n  wurde von R ig g en b a ch  in 
Verbindung mit den Ingenieuren Oberst Adolf N ä j f  von 
St. Gallen und Oberstlieutenant Olivier Z sch okke  von 
Aarau gebaut. Bereits am 21. Mai 1870 (am Geburtstage 
Riggenbachs) konnte die erste Lokomotive „Stadt Lu
zern" mit zwei mit Personen vollbesetzten Güterwagen 
ihre wohlgelungene Probefahrt ausführen. Aber erst ein 
Jahr später erfolgte die Eröffnung des Betriebes bis zur 
Staffelhöhe, weil der deutsch-französische Krieg die 
rechtzeitige Beschaffung der Schienen verhindert hatte. 
Die Bahn überwindet von Vitznau aus (441 m ü. M.) bei 
einer Länge von 5,14 km bis zur Staffelhöhe (1554 m 
ü. M.) auf eigenem Bahnkörper einen Höhenunterschied 
von 1113 m. Bis zur Station Rigikulm (1751 m ü. M.) 
beträgt die Bahnlänge 6,854 km und der Höhenunter
schied über Vitznau 1310 m. Das Teilstück Staffclhöhe- 
Kulm wurde am 3. Juli 1873 eröffnet, gehört aber der 
A-R-B, die der R-B die Konzession für das auf Schwyzer- 
boden liegende Trace vorwegnahm; das Stück ist bis 
zum heutigen Tage der R-B in Pacht gegeben. Im Jahre 
1875 baute die A-R-B auf diesem Abschnitt ein zweites 
Geleise, um jeder der beiden Gesellschaften eine ununter
brochene Führung ihrer Züge bis Kulm zu ermöglichen. 
Die grösste Steigung der Bahn beträgt 250 Promille, die 
durchschnittliche Steigung 190 Promille, der kleinste 
Kurvenradius 180 m. Der Betrieb der R-B wurde im 
ersten Jahre durch die drei Erbauer gegen Überlassung 
von 30% der Bruttoeinnahmen geleitet, schon im folgen
den Jahre aber und seither in Regie durch die Bahn

selbst durchgeführt. Die Erwartungen für die Prosperi
tä t  der Bahn wurden von der Wirklichkeit weit über
troffen; schon im ersten Betriebsjahre belief sich die Zahl 
der beförderten Passagiere auf über 60 000. In den 
Jahren 1901— 1913 benutzten durchschnittlich jährlich 
138 525 Personen die Bahn.

Die A r th -R ig ib a lm  besteht aus der am 3. Juni 1875 
eröffneten B erg streck e  vo n  A r th -G o ld a u  n ach  R ig i- K u lm  
mit 8643 m Betriebslänge und 200 Promille Höchst
steigung, und aus der am 4. Juni 1875 eröffneten A d 
h ä sio n ss treck e  von  A r th  a m  S ee  n ach  A r th -G o ld a u  mit 
2639 m Betriebslänge und 66 Promille Höchststeigung. 
Sie überwindet von Arth am See mit 425 m ü. M. bis 
Arth-Goldau (513 m ü. M.) einen Höhenunterschied von 
88 m und von Arth-Goldau nach Rigikulm einen solchen 
von 1237 m. Die Talstrecke wurde mit der Lokomotive 
Nr. 11 (Abschnitt 11 , Liste 2, Gruppe 1), sowie aushilfs
weise mit der nachträglich dafür eingerichteten Berg
lokomotive Nr. 4 betrieben. Die erste Berglokomotive 
aus der Fabrik in Aarau führte am 29. März 1875 mit 
Riggenbach selbst als Führer die erste wohlgelungene 
Probefahrt aus.

Die R o rsch a ch -H e id en -B erg b a h n  weist bei einer Ge
samtlänge von 7108 m eine Strecke von 1821 m mit 
50 Promille Steigung, eine solche von 1250 m mit 70 
Promille und eine solche von 2185 m mit 90 Promille 
Steigung auf. Sie hat weniger den Charakter einer 
Touristenbahn als denjenigen einer eigentlichen Ver
kehrsbahn.

2 .

(ArthüHgibahn) Betriebsnum m ern 1 —  6 . 6 S tü ck .

Gebaut in der W erkstätte der internationalen Gesellschaft für Bergbahnen in Aarau, 1875 
und in der Lokomotivfabrik in W interthur, 1899.

Die ersten B a h n en  re in en  Z a h n ra d sy s te m s  der Schweiz 
wurden in den Jahren 1870— 1875 gebaut; es sind die 
V itz n a u -R ig ib a h n  (R-B), die A r th -R ig ib a h n  (A-R-B) und 
die R o rsc h a c h -H e id e n -B e rg b a h n  (R-H-B). Sie wurden 
n o rm a lsp u r ig  ausgeführt. Bei der R-B mag der Grund 
dazu weniger in der Anwendung recht grösser Wagen,

als in der Befürchtung ungenügender Stabilität der mit 
stehenden Kesseln und hoher Schwerpunktlage gebauten 
Lokomotiven gelegen haben. Die A-R-B war wegen der 
Mitbenützung der Gemeinschaftsstrecke von Staffelhöhe 
bis Rigikulm an Normalspur gebunden, das gleiche galt 
für die in den Bahnhof Rorschach einmündende R-H-B.
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A bbildung 293.

Gebaut in der Werkstätte der internationalen Gesellschaft für Bergbahnen in Aarau, 1875 
und in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1900.

3 .

(Rorschach-Heiden-Bergbahn) B etr ieb sn u rn n ie rn  1 — 4. 4  Stiick.

14 S tü c k  Z a h n ra d lo k o m o tive n  dieser drei Bahnen 
wurden nach den Plänen von N ik la u s  R ig g en b a ch  in der 
Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten und in der, unter 
Leitung Riggenbachs stehenden Werkstätte der inter
nationalen Gesellschaft für Bergbahnen in Aarau erstellt. 
Vier weitere Maschinen für die R-B wurden als erster 
Auftrag (Fabrik-Nrn. 1— 4) im Jahre 1873 in der Loko
motivfabrik in Winterthur gebaut. Alle diese Lokomo
tiven waren grundsätzlich gleich ausgeführt und sollen 
hier gemeinsam beschrieben werden; das Z a h n sta n g en 
s y s te m  w a r  d a s  R ig g en b a ch ’sehe.

Die Lokomotiven hatten ein Dienstgewicht von 12,5 
bis 21 t und stützten sich auf zwei Tragachsen mit 
3000 mm Achsstand, deren Räder auf den normalen 
Laufschienen rollten. Zur Erleichterung des Laufes in 
den engen Kurven (bis 120 m Radius) drehten sich die 
Räder der Gruppen 1 und 2 lose auf den Achsen. Bei 
den Lokomotiven 1— 10 der R-B war die hintere, bei 
denjenigen der A-R-B die vordere Achse nicht gefedert, 
um deu Zahneingriff nicht zu stören. Die Achsen der 
R-H-B-Maschinen waren beide gefedert; alle Federn 
standen über den Lagern. Die Plattenrahmen befanden 
sich in n erh a lb  der Räder; der Rahmen der R-B-Loko- 
motiven war nach vorn verlängert, um Platz für einen 
Gepäckraum zu schaffen.

Die K e s s e l wurden für die ersten zehn Lokomotiven 
der R-B steh en d  angeordnet, um die jederzeitige Be
deckung der feuerberührten Teile mit Wasser zu sichern 
(Abbildung 290). Die Kessel standen auf der mittleren 
Steigung von 120 Promille senkrecht. Im Betrieb und 
besonders im Unterhalt zeigten diese Kessel aber grosse 
Unzukömmlichkeiten, sodass sie nach 12— 19 Jahren 
durch lieg en d e  K e s s e l  ersetzt wurden (Abbildung 291). 
Die Lokomotiven der A-R-B und R-H-B erhielten von 
Anfang an solche, die aber bei der ersteren aus vorer
wähntem Grunde, wie bei der R-B, um etwa 10%  nach

A-R'B A bbildung 292a.

A bbildung 295. Triebzahnradachse.



vorn geneigt (Abbildung 292), bei der letzteren wegen 
geringerer Höchststeigung wagrecht gelegt wurden (Ab
bildung 293). Die Feuerbüchsdecken waren nach hinten 
abfallend und für beide Rigibahnen nach Belpaire flach 
ausgeführt. Im übrigen waren die Kessel von normaler 
Bauart und trugen Dampfdom mit darauf sitzenden 
Federwag-Sicherheitsventilen, zum Teil waren solche 
auch über der Feuerbüchse angeordnet. Drehventil- 
Regulator, betätigt durch Griffrad und dreigängige 
Spindel; deren Stange war bei den Gruppen 2 und 3 
in das Verbindungsrohr zwischen Dampfdom und Arma
turenstock verlegt. Die Einströmrohre zu den Zylindern 
führten aussen herab. Zur Verminderung der Auspuff- 
Schlagwirkung bestand das Blasrohr aus einem Dif- 
ferential-Exhaustor, der sich aus fünf übereinander ge
triebenen, allmählich erweiterten Schwarzblechtrichtern 
zusammensetzte. Die Wasserstandzeiger waren in der 
Längsmitte seitwärts des Kessels angebracht. Die Kessel
speisung erfolgte stets durch Injektoren.

Die Kesselverkleidungen waren mit Messingbändern 
gebunden; solche hatten auch schon die stehenden Kessel 
der R-B. Die Kaminmündungen waren bei Gruppen 1 
und 2 bis zuletzt mit blanken Kupferhauben verziert. 
Eine Besonderheit bildeten die aufklappbaren Kamin
verlängerungen bei den Lokomotiven der R-H-B, um 
die Belästigung der Fahrgäste in den auch mit Dach
sitzen versehenen Wagen durch Rauch und Flugasche 
herabzumindern. Die II., liegenden Kessel der R-B, 
wichen in ihren Abmessungen voneinander ab ; sie wurden 
für die Nrn. 1— 6 aus der Werkstätte in Olten, für die 
Nrn. 7— 10 aus Winterthur bezogen. Nr. 10 erhielt einen 
besonders kleinen Kessel von nur 1480 mm Siederohr
länge. Am besten bewährten sich die Kessel der Nrn. 4 
und 5 mit 140 Stück 1900 mm langen Siederohren. 
Der Dampfdruck überschritt nirgends 10 Atm., die Heiz
fläche von im Maximum 48,5 m2 war recht klein. Die 
stehenden Kessel der Nrn. 4— 10 hatten 58,4 m 2 Heiz
fläche, was denn auch in geringerem Kohlen verbrauch 
zum Ausdruck kam.

Die Riggenbach’schen Lokomotiven besassen nur ein 
Triebzahnrad. Es war bei den ersten zehn Maschinen 
der R-B lose auf der hinteren Tragachse (bei Nrn. 1 und 2 
erst im Jahre 1888 von einer besonderen Achse dahin 
versetzt), bei den Lokomotiven der A-R-B und R-H-B 
fest auf einer eigenen Triebachse zwischen den Trag
achsen ungefähr unter dem Schwerpunkt des Fahrzeuges 
angeordnet, was gute Gewähr gegen das Aufsteigen aus 
der Zahnstange bot. Bei den R-B-Lokomotiven lag der 
Kessel zum grösseren Teil auf der Vorderachse, weshalb 
die Gefahr solchen Aufsteigens als gross erscheinen musste 
(Abbildung 291). Das Triebzahnrad hatte bei der R-B 
einen Teilkreisdurchmesser von nur 637 mm (20 Zähne 
mit 100 mm Teilung), an den Maschinen der beiden an
deren Bahnen aber 1050 mm mit 33 Zähnen. Bis An
fangs der achtziger Jahre waren die Zähne des Trieb
rades bei der R-H-B als Hartholzkämme ausgeführt. 
Seitwärts des Triebzahnrades waren zwrei Übertragungs
zahnräder vorhanden (bei der R-B einzeln aufgesetzt, 
bei den anderen Bahnen mit dem Triebzahnrad ver
schraubt, Abbildung 295), in welche die Zahnkolben der 
Kurbelwelle mit einem Übersetzungsverhältnis von 1:3,07 
bei der R-B, von 1 : 2,4 bei den anderen Bahnen eingriffen 
(Abb. 298). Während also im ersteren Falle für die Fahr
geschwindigkeit von 9 km/Std. eine Umdrehungszahl 
des Triebzahnrades von 75 und der Kurbelwelle von 
225 pro Minute notwendig waren, betrugen die bezüg
lichen Zahlen im zweiten Falle nur 45 bzw. 109. Die 
Übersetzung 1 : 3 war für den kleinen Triebraddurch
messer entschieden zu gross. Zur Milderung der Stösse 
der Arbeitsübertragung, besonders beim Anfahren, wa
ren zwischen die Radkörper und Zahnkränze Dämpfungs- 
Spiralfedern eingelegt. Die Übertragungsräder hatten 
bei der R-B 684/223 mm Teilkreisdurchmesser und 
43/14 Zähne bei 50 mm Teilung, bei den anderen Bahnen 
900/356 mm Durchmesser bzw. 56/23 Zähne mit gleicher 
Teilung.

Die Zwillings-Antriebmaschine lag wagrecht ausser
halb des Rahmens und arbeitete auf eine Kurbelwelle

3 5 7



(Blindwelle), auf welcher die Zahnkolben des Über
tragungsgetriebes sassen. Die Kurbeln mit den Gegen
kurbeln für die Steuerung und mit den Ausgleichsgegen
gewichten waren bei den Gruppen 2 und 3 von Anfang 
an als Bremsscheiben ausgebildet. Alle Kreuzkopf- 
Geradeführungen waren zweischienig ausgeführt. Die 
Steuerung war bei Gruppe 1 nach Allan mit Vollexzen- 
tern (ab Nr. 7 mit Kurbelexzentern), wagrecht liegenden 
Schicbcrbahnen mit Geradeführung, unterer Steuerwelle 
und senkrechter Umsteuerspindel, bei den Gruppen 2 
und 3 nach Stephenson, oberer Stcuerwelle und wag- 
rcchter Schraubenumsteuerung gebaut. Die Schieber 
waren nicht mit Trickkanal versehen. Die Zylinder 
lagen bei Gruppe 1 zwischen den Tragachsen, bei den 
anderen Gruppen wegen des weit vorn liegenden Trieb
zahnrades überhängend vor der Vorderachse, was zu 
Drehbewegungen der Lokomotive Anlass gab. Durch
gehende Kolbenstangen bestanden vom Jahre 1895 an 
nur an Gruppe 1. Entsprechend der Verschiedenheit 
der Übersetzungen betrugen die Zylindermasse bei 
Gruppe 1 270/400 mm, bei den Gruppen 2 und 3 300/ 
500 mm, womit 7000 bzw. 5000 kg Zahndruck und 230 
bzw. 170 PS Leistung erzielt wurde. Die letztere war 
etwas ungenügend und wurde in den Jahren 1898— 1910 
durch Ersatz der Zylinder durch solche mit 320 mm 
Durchmesser auf 6000 kg Zahndruck und 200 PS ge
bracht. Die Züge der R-H-B mussten durch Lokomo
tiven der V-S-B in und aus den Bahnhof Rorschach

verbracht werden, was die Bahnverwaltung veranlasste, 
im Jahre 1877 ihre Lokomotiven mit einem einfachen 
Mechanismus auszurüsten, der auch die selbständige 
Fahrt auf der kurzen Rcibungsstrecke ermöglichte. Zu 
diesem Zwecke wurden zwei Zahnräder auf der vorderen 
Tragachse angebracht, in welche zwei, auf einer beson
deren Vorgelegewelle sitzende Zahnkolben eingriffen. 
Die Vorgelegewclle wurde durch einen mittleren Zahn
kolben mit 13 Zähnen in Drehung versetzt, der mit dem 
Triebzahnrad in Eingriff stand und mittels einer Klauen
kupplung ein- und ausgerückt und damit der Adhäsions
betrieb ein- und ausgeschaltet werden konnte. Dieser 
nur als Hilfsapparat für vorübergehenden Gebrauch 
dienende Antrieb berechtigte die Bezeichnung der Lo
komotive als gemischten Systems kaum; vom Jahre 
1922 an geschah dies in der amtlichen Rohmaterial - 
Statistik aber doch mit dem Index HG 1/2.

Die Wasserkasten von nur 1,5— 1,8 m 3 Fassung be
fanden sich bei den Lokomotiven der R-B hinter, bei 
denjenigen der anderen Bahnen auch unter dem Führer
stand im Rahmen. Dieser letztere musste im Jahre 1886 
an den Lokomotiven der R-H-B wegen Unterbaues einer 
Bremszahnradachse in seitlich neben den Kessel aufge
baute Kasten verlegt werden (Abbildung 294), ebenso 
teilweise an den Maschinen der A-R-B in den Jahren 
1900-— 1902 zwecks besserer Last Verteilung, wobei der 
linksseitige Kasten für das Speisewasser, der rechts
seitige für das Kühlwasser der Gegendruckbremse
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A bbildung 300. Nr. 4 R -H -B

benutzt wurde. Der Kohlenvorrat von nur 0,5— 0,75 t 
war in rückwärtigen Kasten (neben dem Wasserkasten 
bei R-B) untergebracht.

Als normale B re m se  für die Talfahrt wurde stets und 
ausschliesslich die G egendruckbrem se  der Maschine ver
wendet, deren Auspuffrohr nach vielen Versuchen am 
hinteren Ende der Lokomotive angeordnet und mit 
Schalldämpfer und Wasserabscheider versehen wurde; i 
beim linken Zylinder war ein Sicherheitsventil ange
bracht. Eine K u rb e lw e lle n -B a n d b rem se , sowie eine d o p 
p e lte  R ille n sc h e ib e n -S p in d e lb re m se  am Bremszahnrad 
dienten als Reservemittel und eine durch Zentrifugal
regulator ausgelöste D a m p fb re m se  auf das letztere 
brachte den Zug bei Geschwindigkeitsüberschreitung 
selbsttätig zum Stillstand. Die Kurbelscheibenbremse 
wurde bei der R-B erst ab 1889 eingeführt und durch 
einen langen Klinkenhebel, bei den anderen Bahnen 
mittels Bremsspindel bedient. Das ab 1886 angebrachte 
B re m sza h n ra d  sass mit zwei seitlichen Bremsrädern an 
den Lokomotiven beider Rigibahnen fest auf der, zu 
diesem Zwecke verstärkten vorderen Tragachse (Abbil- j  

dung 296), bei den R-H-B-Maschinen auf einer besön- j  

deren, hinter der zweiten Tragachse eingebauten Brems- j  

achse. Die automatische Dampfbremse wurde durch 
den Kolben eines Zylinders von 230 mm Durchmesser 
und 220 mm Hub betätigt, der Zentrifugalregulator er
hielt seinen Antrieb durch Stirnräder- oder Ketten
getriebe. Das den Dampf freigebende Ventil konnte 
aber auch von Hand geöffnet und diese Bremse zum 
Anhalten des Zuges auf den Stationen regelmässig ver- ; 
wendet werden. Das Bremszahnrad trat an die Stelle 
des vom Schweiz. Eisenbahndepartement, auf Grund j 
eines im Jahre 1885 wegen Triebachsbruches auf der j 
A-R-B erfolgten Unfalles, verlangten zweiten Triebzahn
rades. Die Lokomotiven der R-H-B besassen noch eine 
Vierklotzbremse an der hinteren Tragachse und die Ein

richtung für die auf den Zug wirkende K lo se 'seh e  D a m p f-  
F ederbrem se. Die Lokomotiven der R-B hatten zuerst 
kein Führerhaus, doch wurde schon bald ein Dacli an
gebracht und später auch eine Vorderwand beigefügt; 
die Lokomotiven der beiden anderen Bahnen waren da
gegen von Anfang an mit gutem Haus und langem Dach 
versehen.

Die als erste Zahnradlokomotiven eingesetzten Fahr
zeuge wurden im Laufe der Jahre auf Grund der Er
fahrungen stetig verbessert und ausgebaut, erfuhren un
ausgesetzte Erneuerungen nach und nach aller Teile und 
waren immer tadellos unterhalten und in sauberem ge
fälligen Zustande. Nr. 4 der A-R-B wurde im Jahre 
1886 in Winterthur dahin umgebaut, dass sie nach Ent
fernung der Triebzahnradachsc und Einhängen von 
Kuppelstangen auch als Adhäsionsmaschine auf der Tal
strecke von Arth am See nach Goklau verwendet werden

Abbildung 299. Nr. 6 A -R -B  B B
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A bbildung 301. R*B Nrn. 5/10 nach Erneuerung. Lassucur

A bbildung 302. R -B  Nrn. 11/12  m it H D -K esse l. Privat

konnte, wofür die Laufrollen fest auf die Achsen aufge
zogen und mit Gusstahlradreifen versehen werden 
mussten. Die Lokomotive muss aber nicht befriedigt 
haben, denn im Jahre 1893 waren wieder Erneuerungen 
und Änderungen notwendig. Die Lokomotiven aller drei 
Bahnen waren stets hinter den Wagen aufgestellt und 
schoben diese bzw. hielten sie bei der Talfahrt auf; dabei 
waren die Wagen bei den beiden Rigibahnen nicht ge
kuppelt, und es war nur ein mittlerer Puffer vorhanden, 
bei den Lokomotiven der R-H-B dagegen waren normale 
Puffer und Zugvorrichtungen angebracht.

Die in den Jahren 1899— 1902 gebauten Lokomotiven 
Nrn. 11 und 12 der R-B, Nr. 6 der A-R-B und Nr. 4 
der R-H-B  (Abbildungen 297 bis 300) waren mit 
19— 24 t Dienstgewicht nur wenig schwerer als die älteren 
Maschinen. Die Kesselabmessungen blieben fast gleich, 
doch wurde der Dampfdruck auf 12 Atm. erhöht; direkt 
belastete Sicherheitsventile auf dem Dampfdom. Das 
Triebzahnrad wurde nach bewährter Aarauer Bauart auf 
besonderer Achse hinter der ersten Tragachse eingebaut, 
das Bremszahnrad kam auf die zweite Tragachse. Der 
Durchmesser des Triebzahnrades wurde für die R-B- 
Maschinen nun auf 891 mm vergrössert (28 Zähne), da
gegen derjenige von 1050 mm der beiden anderen 
Bahnen beibehaltcn. Die Achsstände erfuhren kleine 
Änderungen, die Dampfmaschine wurde für die R-B 
durch grösseren Kolbenhub etwas verstärkt und erhielt

nun allgemein Steuerung nach Walschaerts mit Trick- 
kanal-Flachschiebern, die Leistung stieg auf etwa 250 PS, 
was die Beförderung eines kleinen Supplementwagens 
auf den Rigibahnen ermöglichte. Umsteuerung mit 
Schraube und Rad, obere Steuerwelle, Drehventilregula
tor und äussere Einströmrolire. Wegen der überhängen
den Anordnung der Zylinder konnten die Kolbenstangen 
nicht vorn durchgeführt werden. Zum Befahren der 
Reibungsstrecke im Bahnhof Rorschach erhielt die Lo
komotive der R-H-B nun Antrieb der vorderen Trag
achse mittels kleiner Zweizylinder-Dampfmaschine von 
180/220 mm Zylindermassen, Blindwelle und Stirnrad
übersetzung, die mit einer, mit Dampfdruck gesteuerten 
Klauenkupplung ein- und ausgerückt wurde. Dieser An
trieb konnte durch ein besonderes Dampfventil neben 
dem Dampfdom angelassen werden. Gemeinsame Um
steuerung für beide Maschinen.

Innenrahnen, Tragfedern beider Achsen über den 
Lagern stehend, die vordere Tragachse der A-R-B-Loko- 
motive war wieder ungefedert. Die auf 1 ,8— 2,4 m 3 
vergrösserten Speisewasserräume waren in seitlichen bzw. 
hinter und unter dem Führerstand befindlichen Kasten 
angeordnet, auch die Kohlenkasten wurden vergrössert. 
Die Bremscinrichtungen waren unverändert, bei den 
R-B-Lokomotiven waren die Bremsscheiben auf der 
Bremsachse wieder besonders angebracht. Die Schlepp
last der R-B- und A-R-B-Maschinen betrug nun 16 t, 
bei der R-H-B-Lokomotive 55 t. Alle vier Lokomotiven 
hatten blanke Kesselverkleidung, bei Nr. 6 der A-R-B 
gehalten durch Messingbänder.

Die Lokomotiven Nrn. 5, 10, 11 und 12 der R-B  
haben in den Jahren 1911— 1929 den Schmidt’sehen 
Überhitzer erhalten. Die Nrn. 5 und 10 wurden dabei 
mit III. Kessel, mit grösseren Zylindern und Kolben
schiebern ausgerüstet, wobei die Steuerungen nicht er
setzt und die Umkehrung der Schieberbewegung für 
Innenkant-Einströmung durch einen Umkehr-Doppel
hebel bewerkstelligt wurde (Abbildung 301). Die Nrn. 11 
und 12 behielten ihre alten Zylinder und Steuerungen bei, 
doch wurden die Schieber durch neue mit Entlastung 
ersetzt. Die Kessel wurden verstärkt und deren Dampf
druck auf 11 bzw. 12 Atm. erhöht. Nr. 11 hatte Klein- 
rauchrohr-Uberhitzer, ferner Speisewasservorwärmer und 
automatische Speisepumpe, doch wurden diese letzteren 
Einrichtungen später entfernt. Abbildung 302 zeigt die 
umgebaute Nr. 12 mit Änderungen an Einströmung und 
Gegendruckbremse. Die umgebauten vier Maschinen 
erhielten auch gut ausgebildete, geschlossene Führer
häuser, ferner Einrichtung für Dampfheizung für den 
Winterbetrieb der Bahn und elektrische Beleuchtung, 
mit Steckkontakten von der Batterie des Wagens ge- 
spiesen.

Alle Lokomotiven der R-B waren mit Langer’schem 
Rauchverbrenner ausgerüstet. Die Nrn. 1— 10 besassen 
Tachometer mit Riemenantrieb, die Nrn. 11 und 12 
Hausshälter-Geschwindigkeitsmesser. Auch Gruppe 3 
und die Nrn. 3 und 6 der Gruppe 2 erhielten Einrichtung 
für Dampfheizung und Geschwindigkeitsmesser. Gruppe 
4 wurde für die Adhäsions-Hilfsachse mit einem kleinen 
Sandkasten auf dem Kessel versehen.

Schweiz. P olyt. Ztg., 1870, H eft 6. Eisenbahn, 1875, S e ite  173.
S B Z ,  1891, B d . 19, S e ite  91; 1896, B d . 27, S e ite  1S5; 1921, B d. 77, 

Seite  236.
Organ, 1S70, S. 178 und 240; 1872, S. 129.
T M ,  1927, Nr. 11.
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Die in den Jahren 1913— 1925 erstellten le tz ten  d re i  
D a m p flo k o m o tiv e n  d er  R - B  wurden für die Beförderung 
von z w e i  n o rm a le n  W a g e n  mit zusammen 120 Sitzplätzen 
als „Doppellokomotiven“ gebaut und entsprechend dem 
doppelten Betrag des Zahndruckes (zweimal 7000 kg) 
auch mit zw e i  h in te re in a n d e r  a n g eo rd n eten  T r ie b z a h n 
rä d e rn  ausgerüstet. Sie waren nur um 4— 8 t schwerer, 
in den Kesselabmessungen aber nicht grösser als die 
früheren Maschinen. Der Dampfdruck betrug 12 Atm. 
(bei Nrn. 16 und 17 auf 13 Atm. gesteigert), die Betrieb- 
stoffvorräte wurden trotz verdoppelter Maschinenleistung 
nicht erhöht, weil die Wirtschaftlichkeit der Heissdampf- 
anwendung den Mehrverbrauch ausglich. Der K e s s e l  lag 
mit der Feuerbüchse über dem Rahmen; er war auch 
um 12%  geneigt gelegt (Abbildung 303). Die Kessel
ausrüstung war die normale. Die Nrn. 16 und 17 trugen 
Pop-Sicherheitsventile.

In n e n ra h m e n . Zur Vermeidung hinteren Überhanges 
und zu grossen Achsdruckes wurde eine S tü tza ch se  unter 
dem Führerstand angeordnet, die in Deichselgestell 
kurvenbeweglich gelagert war. Der Achsstand der beiden 
Tragachsen wurde auf 2650 mm verkürzt. Die Trag
federn der Tragachsen standen über den Lagern innerhalb 
des Rahmens, diejenigen der Stützachse quer in der 
Mitte nebeneinander. Die Wasser- und Kohlenräume 
waren hinter dem Führerstand angeordnet.

Die D a m p fm a sc h in e  lag zwischen dem Rahmen, die 
Zylinder von 340 mm Durchmesser, 450 mm Kolbenhub 
und mit zweischienigen Kreuzköpfen der Kolbenstangen 
befanden sich unter der Rauchkammer überhängend, 
doch wirkten sich die störenden Bewegungen der Loko
motive wegen der zentralen Lage der Zylinder weniger 
aus. Die Kolbenschieber mit Innenkant-Einströmung 
lagen unter den Zylindern und waren gegen Wasserschlag 
durch je zwei Sicherheitsventile geschützt. Ihr Antrieb 
erfolgte durch die einfache exzenterlose L en k ers teu eru n g  
n a ch  J o y  (Tafel VI, Fig. 2, Abschnitt 4). Umsteuerung 
mit Schraube und Kurbel, Steuer- bzw. Kulissenwelle 
unten liegend. Die Maschine arbeitete auf eine obere 
Kurbelwelle, die mittels beidseitiger schiefgeschnittener

46

A bbildun g 301. N eue K up pelstangen. Privat

Zahnritzel in Übersetzung 1 : 2,545 die senkrecht dar
unter liegende Blindwelle in Drehung versetzte, von der 
aus durch Kuppelstangen mit Zahndruckausgleich die 
beiden fest auf den Tragachsen sitzenden Triebzahnräder 
von 732 mm Teilkreisdurchmesser (23 Zähne) angetrieben 
wurden. Um die Umfangsverschiedenheit der Trieb- 
und Laufräder der gekrtppelten Achsen auszugleichen, 
waren die Radreifen der Laufräder lose auf den Felgen 
sitzend. Diese Einrichtung ergab unruhigen Lauf und 
bewährte sich auch mechanisch nicht, weshalb die R ad
reifen später festgemacht und die Kuppelstangen in den 
Jahren 1934/35 durch neue normale mit mittlerem Gleit
lagerersetzt wurden (Abbildung 304). Die Stossmilderung 
beim Anfahren und der Zahndruckausgleich bei Tei
lungsfehlern der Zahnstange wurden durch 16, zwischen 
Zahnkranz und Radkörper der Triebzahnräder einge
schaltete Dämpfungs-Spiralfedern bewirkt.

Eine Kurbelwellenbremse konnte nicht angebracht 
werden, doch waren beide Triebzahnräder mit beid
seitigen und hintereinander gekuppelten, unabhängigen 
Bandklotz-Spindelbremsen von starker Wirkung aus
gerüstet. Eine derselben wurde auch durch die autom a
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tische Dampfbremse betätigt und zum regelmässigen 
Anhalten benützt. Die Gegendruckbremse war mit den 
Kolbenschiebern der Maschine sehr wirksam, das Aus
puffrohr derselben befand sich am Kamin, die Zylinder
kühlung erfolgte mit Kesselwasser, das mittels eines 
Handventils auf Feuertürhöhe entnommen wurde. Diese 
einfache und sichere Kühl-Einrichtung wurde auch zum 
Teil auf den älteren Lokomotiven angebracht.

Peycr-Favarger-Geschwindigkeitsmesser, an Nr. 17 
Hasler-Teloc mit Registrierung. Einrichtung für Dampf

Die Abt’sehe Zahnradlokomotive reinen Systems war 
eine Originalkonstruktion der Lokomotivfabrik in Winter
thur. Als erste wurde die Generosobahn im Jahre 1890 
mit derselben ausgerüstet (Abbildung 305); sie kam bis | 
ins Jahr 1908 in 40 Stück für sieben schweizerische Berg
bahnen zur Ausführung (Abbildung 306), für die Wengern
alpbahn und für die Schynige-Plattebahn auch für 
Riggenbach’sehe Zahnstange. Auf Grund der Erfah
rungen wurde sie stets verbessert und ausgebaut und 
kam auch auf ausländischen Bergbahnen in Verwendung. 
Für die Gornergratbahn und für die Aigle-Leysinbahn 
erhielt sie 1000 mm, für die übrigen fünf Bahnen 800 mm

heizung. S-B-B-Rauchverbrenner. Elektrische Beleuch
tung von den Wagen aus. Wie an allen übrigen Loko
motiven der R-B erfolgte die Zylinderschmierung durch 
Pumpen, die in Bergfahrt die Schieber, in Talfahrt die 
Kolben schmierten. Ganz geschlossenes, gut ausge
bildetes Führerhaus. Kupferhauben am Kamin.

Diese Lokomotive bewährte sich sehr g u t; ihre W irt
schaftlichkeit war so gross, dass bei 1,8 m3 Vorratsraum
grösse unterwegs nur einmal Wasser nachgefasst werden 
musste.

G attu n g  2.

Spurweite. In etwas verstärkter Ausführung und mit 
abgeändertem Antrieb wurde sie in den Jahren 1904 bis 
1906 in zwei weiteren Stück für die Wengernalpbahn 
(Abbildung 309) und in den Jahren 1933— 1936 auch 
in zwei Stück für die Brienz-Rothornbahn erstellt (Ab
bildung 310). Es kamen durchwegs zwei gekuppelte 
Triebzahnräder von 573 mm Teilkreisdurchmesser zur 
Anwendung, um den Zahndruck zu verringern und um 
die Laufruhe und die Betriebsicherheit zu erhöhen; die 
Zähnezahl betrug bei A bt’scher Zahnstange 12, bei 
Riggenbach’scher Zahnstange 15. Für A bt’sche Zwei- 
Lamellen-Zahnstange dienten Doppelzahnräder mit um

Schw eizerische  

schm alspurige Zahnradbahnen, 
reinen S ystem s

L i s l e  2 .

Gruppe M-G 
(M onte-Generoso-Bahn)

Z a b n r a d  -T e n c le rlo k o m o tiv e n , S y s te m  A b t ,  B  a u a r t  "7

B etriebsnum m ern 1 — 6 . 6 S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1889— 1890.

A bbildung 305. C B
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S e r i e - B e z e i c h n u n g :  vor und nach 1902: H.

B ahn Betriebs-
Nrn.

N am en
Fabrik-

Nrn. B aujahr Fabrik II.
K essel

Ü b er
hitzer

A us
rangiert

W eitere V erw endung  
B em erkungen

1 __ 589 1889 ____ ____

M -G

2
3
45
6

—

604
605
606
607
608

'1890
1890
1890
1890
1890

Winterthur
—

—

Z a h n s ta n g e  A b t

1
2

— 688
689

1891
1891

---
-1936 Bahn von 1914— 1930

B - R - B
3
4

------- 719
720

1892
1892 Winterthur --- 1936

1936
ausser Betrieb

6 ------- 3567 1933 — v. neu Z a h n s ta n g e  A b t
7 --- 3611 1936 — v. neu

1
2

--- 690
691

1891
1891

--- 1936 19111)
1911

ab 1911 B-R-B Nr. 5

32) ------- 713 1891 — — 1910 —
4 --- 750 1892 — — 1909 —

W - A - B 3)

5
6
7
8

---

802
803
804
805

1893
1893
1893
1893

Winterthur

---
—

1910
1909
1911
1910

Aufnahme des elektr. 
Betriebes: 

Lauterbrunnen—
9

10
11

---
919
920
921

1895
1895
1895

— —
1909
1916
1909

Scheidegg: 3. Juli 1909, 
Grindelwald -Scheidegg: 

24. Juni 1910
12 ------- 977 1896 — — 1909 —

13
14 z 1142

1143
1898
1898

--- — 1910
1909 ____

31 — 1588 1904 --- — 1918 Z a h n s ta n g e
32 — 1730 1906 — — 1916 P a u li-R ig g e n b a c h

1 — 692 1891 — 1911
32) — 749 1892 --- — 1914 Aufnahme des elektr.

S - P - B 3)
2
4 z 800

801
1893
1893

Winterthur
____

— 1914
1914

Betriebes: 1914

5
6 -

881
882

1894
1894 ---

1929
1914

Z a h n s ta n g e
P a u li-R ig g e n b a c h

1
2

Montreux
Lausanne

693
694

1891
1891 1915

1923
1916

G -N

3
45
6

Vevey
Jaman
Glion
Naye

721
722
723
724

1892
1892
1892
1892

Winterthur
1914

1912

1925
1914
1914
1912

Z a h n s ta n g e  A b t

7 Caux 1515 1903 — 1911

G -G -B

A - L

8

84)

105)

Territet 1909

748

1291

1908

1892

1900

Winterthur

Winterthur

—

1925

1920 1920

1911

Monistrol-Montserrat 
(Spanien) Betr-Nr. 6 

Zahnstange Abt
1911—1922 V-Ch-Br.

Zahnstange Abt

! ) D ie  an d ie  B -K -B  verk au fte  Xr. 1 der W -A -B  m u sste  von  R ig- 
gen b ach ’sch er auf A b t’sche Z ahnstange u m geb au t w erden und  
kam  erst 1913 w ieder in  B etrieb .

2) D ie  ursprünglich a ls  B etrieb snu m m er 2 für d ie  S -P -B  bestim m te  
Fabriknum m er 713 kam  als N r. 3 zur W -A -B . D ie  für d ie  W -A -B  
b estim m te  F abriknum m er 749 w urde dann als B etrieb snu m m er 3 
an d ie  S -P -B  gelie fert, sodass d ie  im  fo lgend en  Jahre auch an 
d iese  B ahn  abgegebene Fabriknum m er 800 d ie  noch n ich t be
setzte  N r. 2 erh ielt.

3) D ie  W -A -B  und d ie  S -P -B  stan d en  im  B etrieb  der B -O -B ; d ie  
erstere g in g  im  Jahre 1897 zum  Selb stb etrieb  über, d ie  le tz tere  
w urde im  Jahre 1S95 v o n  der B -O -B  erw orben.

4) D ie  L ok om otive  Fabriknum m er 748 w ar ursprünglich für d ie  
französische B ah n  in  A ix -le s-B a in s  geb au t, w urde dan n  aber an

d ie  B auun tern eh m ung der G om ergratbahn verk auft und g in g  
nach E röffnu ng dieser B ahn  als R eserve- und H ilfsd ien stm asch in e  
in  deren B es itz  über. B is zum  Jahre 1905 trug s ie  keine B e
triebsnum m er, sondern w urde m it  ihrer Fabriknum m er in  der 
am tlichen  R ollm ater ia l-S ta tistik  aufgeführt, dann erh ielt s ie  d ie  
Nr. 8. Im  Jahre 1920 w urde sie  nach Spanien  verk auft.

5) D ie  L okom otive Nr. 10 der A ig le -L ey sin b a h n  w urde auch für 
den B ahnbau erste llt, doch  d ien te  s ie  nachher als R eservem a
sch ine un d  le is te te  u. a. vom  28. Ju n i b is  9. Septem ber 1903  
in fo lge e ines U nterbruches des e lek trisch en  B etrieb es d en  Zug
förderungsdienst ausschliesslich . Im  Jahre 1909 w urde s ie  an 
d ie  S o c ié té  des F orces-m otrices de l ’A van çon  zum  B etrieb  der  
B ah n  B ex -G r y o n -V illa r s  v erm ietet und im  Jahre 1911 verk auft; 
sie  b eh ie lt d ie  B etriebsnum m er 10 bei.



B etriebsnum m ern 1 — 4, 6 und 7. 6 S tü ck .

(Nrn. 6 und 7 mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.) 
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1891-1936.

Gruppe B-R-B (Brienzer-Rothornbahn)

Betriebsnum m ern 1 — 1 4 ,3 1  und 32. 1 6  S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 
1891— 1906.

3.
Gruppe W-A-B (Wengernalpbahn)

4.
Gruppe S-P-B  (Schynige-Plattebahn)

B etriebsnum m ern 1 —  6 . 6* S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1891-1894.

Gruppe G-N (Glion-Rochers-de Nayebahn)

B etriebsnum m ern 1 —  8 . 8 S tü c k .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1891-1908.

6 .
Gruppe G -G -B  (Gornergratbahn)

B etriebsnum m er 8 . 1 S tü ck .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1892.

Gruppe A -L  (Aigle-Leysinbalin)

B etrieb sn u m m er 10. 1 Stück.
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1900.

A bbildung 30G. S L M

34 Teilung verschränkten Zähnen; zum Ausgleich von 
Teilungsfehlcrn und des Zahndruckes waren je acht 
Dämpfungs-Spiralfedern zwischen die Zahnkränze und 
Radkörper der Räder eingebaut, die auch die Anfahr- j 
stösse der Maschine zu mildern hatten. Das Triebwerk 
war nach der seit dem Jahre 1877 in Winterthur für j 
Tramway- und Nebenbahnlokomotiven für Normal- und j 
Schmalspur oft ausgeführten Bauart Brown mit senk
rechtem Übertragungs-Doppelhebcl (Balancier) gebaut, 
die mit ihrer hohen Zylinderlagerung neben dem Kessel 
in der Nähe des Schwerpunktes der Lokomotive, mit 
der Beschränkung der Baulänge, der unbehinderten Achs
anordnung und dem guten Kräfteausgleich der gegen
läufigen Triebwerksteile Vorzüge bot. Mit der Wahl un- 
gleicher Hebelarme am Doppelhebcl liess sich ohne Blind
welle und Stirnrädergetriebe eine Kraftübersetzung er
zielen und der sehr einfache Steuerungsmechanismus,

die kurzen Einströmungsrohre, der verminderte Kreuz
kopfdruck und andere mechanische Vorteile sprachen 
weiter für dieses System, das dann freilich für die ge
nannten je zwei Sonderausführungen für die W-A-B 
und die B-R-B wieder verlassen wurde. Die Lokomotive 
arbeitete auf Steigungen bis zu 250 Promille und durch
lief noch Kurvenradien bis auf 80 m hinunter; sie ent
wickelte 8000— 12 000 kg Zugkraft und bei 9 km/Std. 
Geschwindigkeit eine Leistung von 270— 630 PS.

Das Fahrzeug lagerte sich auf zwei Tragachsen und 
auf eine hintere Stützachse, die in Bissel-Deichselgestell 
geführt war. Die als Zahnradachsen ausgebildeten Trag
achsen waren im Aussenrahmen gelagert; die sich auf 
ihnen lose drehenden Laufräder dienten sowohl zur Ab
stützung und Führung im Geleise als auch zur Bestim
mung der Zahneingriffstiefe der Triebräder in der Zahn
stange. Die Tragfedern waren ausserhalb des Rahmens
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über den Lagern stehend, diejenigen der Stützachse 
waren als Querfedern ausgebildet und übertrugen das 
Gewicht mittels Supports auf die Mitte des Lagergestells 
(bei Nrn. 6 und 7 der B-R-B Pendelstütze). Das rechts
seitige Rad der Stützachse war lose, um den Kurven
lauf zu erleichtern. Eine äussere Rahmenergänzung 
diente für die doppelseitige Lagerung der Zylinder, der 
Doppelhebel, der Lineale und der Steuerung. Die Nrn. 31 
und 32 der W-A-B hatten zwei besondere Tragachsen und 
eine Stützachse, während die zwei Triebzahnräder auf 
besonderen Wellen im Rahmen gelagert waren. Wegen 
Platzmangels mussten die Federn der hinteren Trag
achse hier umgekehrt und hinter den Lagern angebracht 
werden. Die Wasserkasten waren seitwärts vor, der 
Kohlenkasten hinter dem Führerstand angeordnet.

Alle Kessel waren um 12% nach vorn geneigt gelegt, 
der Dampfdruck betrug 14 Atm., bei Gruppe 1 und 
Nrn. 31 und 32 der W-A-B nur 12 Atm. Dampfdom mit 
Ramsbottom-, später mit Pop-Sicherheitsventilen. Die 
Heizfläche umfasste 36,5 m2 (54 m 2 bei Nrn. 31 und 32 
der W -A-B). Drehventil-Regulator, betätigt durch Hebel 
und dreigängige Spindel. Äussere Einströmrohre. Die 
bei den Kesseln der Gruppe 1 nur 1G50 mm messende 
Siederohrlänge wurde bei den anderen Gruppen 
auf 1920 mm gebracht. Differential-Exhaustor
rohre, um Auspufflärm, Schlagwirkung und Fun
kenwurf zu vermindern. 15 Lokomotiven der 
Gruppen 2 bis 6 wurden in den Jahren 1911— 1936 
mit Schmidt’schem Grossrohr-Überhitzer ausge
rüstet, die Nrn. 6 und 7 der B-R-B erhielten 
solchen von neu. Unschön waren die dadurch 
notwendigen äusseren, isolierten Zu- und Ab- 
leitungs- Dampfrohre des Überhitzerkopfes (Ab
bildungen 307 und 310). Nach Angaben der G-N 
konnte mit der Heissdampfanwendung eine Be
triebstoffersparnis von 40% erzielt werden. Die 
vom Führerstand aus bedienbaren Ablenkhauben 
auf dem Kamin wurden beim Befahren der 
Tunnels benützt.

Die Zylinder des Triebwerks mit einheitlich 
300 mm Durchmesser lagen in der Kesselneigung

über den beiden Triebachsen und wirkten m ittelst vorn 
gelagerter Doppelhebel, oberer und unterer Schubstangen 
und Kuppelstangen auf die verkürzten H all’schen K ur
beln der Triebachsen, die zum Teil m it Gegengewichten 
versehen waren. Die Übersetzung am Doppelhebel betrug 
bei Hebellängen von 356/490 m m = l :1,34. Der Kolben
hub von 550 mm wurde vom Jahre 1895 an auf 600 mm 
erhöht. Die Kolbenstangcnführung erfolgte durch um
gekehrte einschienige Kreuzköpfe. Um den Drehzapfen
druck des Doppelhebels von im Mittel 12 000 kg (Summe 
beider Komponenten) zu vermindern, wurden im Jahre 
1895 an den Nrn. 9— 12 der W-A-B versuchsweise ein
armige Hebel mit Schubstange auf die hintere Trieb
achse angewendet (Abbildung 308), die aber wegen des 
fehlenden Massenausgleiches stossenden Gang verursach
ten und in den Jahren 1901/02 durch die üblichen Dop
pelhebel ersetzt werden mussten. Die neuere Ausführung 
mit wagrecht liegenden Zylindern für Nrn. 7 und 8 
der G-N zeigt Abbildung 307. Die über den Zylindern 
liegenden Verteilungsschieber wurden durch die einfache 
Steuerung nach Joy m it Bewegungsabnahme von der 
unteren Schubstange aus und m ittels Umkehrhebels 
angetrieben; Umsteuerung mit Schraube und Kurbel.

A bbildung 30S. N rn. 9 —12 W -A -B . SBZ

A bbildun g 307. N rn. 7/8 G -N .
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Als Betriebsbremse diente bei den Lokomotiven aller 
Gruppen regelmässig die Gegendruckbremse. Der Kühl
wasservorrat für diese war in einem abgeteilten Raum 
oben in den Wasserkasten untergebracht, doch erhielten 
die neueren Ausführungen dann besondere Kasten da
für über der Feuerbüchse (auch Gruppe 4 im Jahre 
1897). Die Nrn. 6 und 7 der B-R-B entnahmen das 
Kühlwasser aus dem Kessel. Je eine Spindelbremse für 
Führer und Heizer wirkten mittels armierter Brems
bänder hintereinander auf je zwei der beiderseits der 
Triebzahnräder liegenden Rillen-Bremsscheiben. Die 
Dampfbremse betätigte eine derselben automatisch, 
konnte aber auch von Hand für Anhalte regelmässig 
verwendet werden. An Nrn. 31 und 32 der W-A-B 
kamen mit Hand- und Dampfbetätigung auch Band
bremsen auf die Kurbelscheiben der Vorgelegewellen 
dazu.

Als Geschwindigkeitsmesser dienten einfache Tacho
meter mit Riemenantrieb. In den Jahren 1902-— 1906 
erhielten die Lokomotiven der Gruppen 3 und 4 regi
strierende Apparate von Hasler, die Nrn. 6 und 7 der

B-R-B hatten Tel-Tram-Geschwindigkeitsmesser. Lan- 
ger-Rauchvcrbrenner auf der G-N, einfachere Apparate 
auf den übrigen Bahnen, keine auf der M-G. Die W-A-B 
und G-N hatten elektrische Akkumulatoren-Beleuch- 
tung, die Nrn. 6 und 7 der B-R-B Turbodynamos, die 
übrigen und die M-G Karbidgasbeleuchtung. Zur Ver
meidung der Dampfpfeifensignale wurden auf derW-A-B 
elektrische Läutewerke eingerichtet. Alle Gruppen hatten 
geschlossene Führerhäuser wegen der Talfahrt in Rück
wärtsstellung der Lokomotive, nur Gruppe 1 erhielt keine 
Rückwand. Die Lokomotiven standen stets talseitig 
und waren nicht mit den Wagen gekuppelt. Zentral
puffer.

Wegen eines Bruches auf der S-P-B mussten in den 
Jahren 1900— 1902 alle unteren Schubstangen der Loko
motiven mit Doppelhebel durch verstärkte Stücke er
setzt werden.

Nur die Nrn. 1 und 3 der M-G waren mit Einrichtung 
für Dampfheizung versehen.

S B Z ,  1891, B d . 18, S e ite  91; 1893, Bd. 22, S e ite  G5; 1896, B d . 27, 
Seite  185.

A bbildung 309. Nrn. 31 /32  W -A -B . SL M

Die Lokomotiven Nrn. 31 und 32 der W -A-B  hatten 
gesonderten Zahnradmechanismus, ganz im Rahmen ge
lagert ohne Verbindung mit den Tragachsen, die im 
Gegensatz zu 1350— 1410 mm festem Achsstand der 
übrigen Abt-Maschinen einen solchen von 2650 mm und 
nur sehr kleine Laufräder erhielten; der vordere Überhang 
wurde dadurch vermindert. Bei abgelaufenen Reifen 
der Laufräder konnte die Eingriffstiefe der Triebzahn
räder durch Anziehen der Tragfedern berichtigt werden. 
Zwei gekuppelte Vorgelegewellen arbeiteten mit Über
setzung von ca. 1 : 3  auf die Stirnradgetriebe der auf 
gleicher Höhe gelagerten Triebzahnräder von nunmehr 
860 mm Durchmesser (27 Zähne). Der Antrieb erfolgte 
durch äussere, ganz vorn angeordnete, überhängende 
Zylinder von 360 mm Durchmesser, deren durch zwei- 
schienige Kreuzköpfe geführte kombinierte Schub- und 
Kuppelstangen mit Zahndruck-Ausgleichvorrichtung nach

Von-Steiger versehen waren. Die oben liegenden Flach
schieber wurden durch die Steuerung nach Joy bewegt. 
Diese, auch als „Doppellokomotiven" bezeichneten Ma
schinen vermochten die Befahrung mit zwei Wagen auch 
der Strecken Lauterbrunnen-Wengen und (Grindelwald)- 
Grund-Alpiglen mit 250 Promille Steigung, nachdem 
bereits seit 1899 die Strecke Wengen—Wengernalp und 
seit 1903 auch Grindelwald—Grund auf 180— 190 Pro
mille Steigung umgebaut worden waren und die Führung 
von zwei Wagen mit den früheren Abtmaschinen er
möglichten. Auf diesen Abschnitten, zu denen im Jahre 
1909 auch die auf 180 Promille umgebaute Strecke Lau
terbrunnen—Wengen kam, konnten die Lokomotiven 
Nrn. 31 und 32 sogar drei Wagen befördern. Ihr Dienst
gewicht war um 4 t höher und die Kesselheizfläche über
stieg diejenige der früheren ■Maschinen um 68% .
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Schweizerische Zahnradhahnen.
N orm al-  u n d schm alspurig.

H au p tv e rh ä l tn isse  d e r  L okom otiven .
(Zahradlokomotiven reinen Systems.)

Tabelle 24.

Spurweite
Z’stangen-

system

i  sI f

X33
XSa
■y

3  5 GS Acbsstand
Heiz
fläche
total

OÆ
O

iS
Siederohre

X
pu
33 Gewichte Vorräte Länge

über

Hö
ch

st-
ge

sc
hw

’ke
it
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h.

/Z
rd

.

Preis
pro

Betr.-Nr. Serie
Adh.

0
w

Adh.
í a
Adh.

fest total Über
hitzer

&« Zahl Länge Ï3
Q

leer dienst
bereit

Adhä
sion

Was
ser Kohle Puffer Lokomotive

mm Z’rad Z’rad Z’rad min mm in* III* Stück mm Atm. t t t m* t min km/Std. Fr.

R-B
1-3

4-10
n.Umbau :

1-3,6-9

4, 5 
10

2. Umbau:
5-10

11-12 
n.Umbau: 

11

12

14

15

16, 17

1/2
H

1435

270

270

270

290

290

400

400

400

637

637

637

3000

3000

3000

39,5
58.4

43.1 
-48,0

42,0
42.5

46.2

0,9

0,8
- 1,0

0,8
0,8

0,9

0,9

163
284/240

152
-162

140
213

85/12

150

32/60

1850

1930
1990
1900
1480

1990

1990

10

10

10

12

10

u

10.0 
- 11,7

13.4 
-13,8

13.1
13.5

14.5

12.5
-15,1

16.4 
-17,6

16.4
16.6

18,0

—

1,6

1,6

1.5
1.6

1,5

1,8

0,5

0,5

0,5
0,5

0,5

0,6

6375
6400

6400

6400

6500

6500

29 500.—  
bis 

39 000.—

Riggen
bach 450 891 2900

9,3
47,3

53,1

-15
15,1

15.8

-18,5
19,2

19,4

—
9 38 000.—

290
15,4
46,2 85/12 12 15,6 19,3

II/3
H

320

340

500

450

1050

732

3000

2650/4200

9,3
48,5
53,8
10,4
54,0

1,0

0,9

133

91/12

80/15

2300

2250

10

12

13

14,2

19,1

20,4

17,7

23,1

24,3

—

1.7

1.8

0,5

0,6

0,7

6300

7050 48500.—  
83 600.—

11,6 87 600.—

A-R-B 
1-5 

n. Umbau 
So. 4 n. Umbau 

6

1/2
H

1435
Riggen

bach

300
320
300
320

500

500
500

1050

600
1050

1050

3000

3000
3030

48.5

48.5 
48,2

1.0

1.0 
1,0

133

133
131

2300

2300
2300

10

10
12

13,5
14,2
15,0
15,8

17,0
17,7
19,5
20,3

19,5

1,7

2,2
2,3

0,5

0,5
0,5

6300

6300
6220

9
9/15

50000.—  

37 000.—

R-H-B
1-3

n.Umbau:
4

1/1/2
H/HG

1435
Riggen

bach

300

320
180

500

220

820
1050

775

3000

snun

50.4

49.5

49.5

1.0

1.0

1.0

133

131

131

2350

2342

2342

10

12

12

16.5

18.5

19.5

21.5

23.5 

24,2

10,0

11,5

11,8

1.7

1.7 

2,4

0,8

0,7

0,6

6900

7250

7580

12/15
48 000.—  

48 500.—
320 500 1050

M-G
1-6 II/3

H
800
Abt 300 550 573 1230 2830 32,2 0,6 158 1650 12 11,3

-11,9
13,8

-14,4 — 1,0 0,7 5490 9 34 500.—

B-R-B 
1-4 

HD Kessel

6-7

II/3 800
300 550 573 1410 2800 36,5

37,3
0,7 156

92/10

92/10

1920 14 13,0 16,5 — 1,2 0,8 6000
8

44 500.—

H Abt

300 400 573 1530 3100
7,0

36,4
6,5

0,8 1920 14 15,5 18,8 — 1,5 0,6 6400 50 500.—

W-A-B
1-8
9-12

n.Umbau:
13-14

II/3
H

800
Riggen

bach/
Pauli

300
300

300

550
600

600

573
573

573

1350
1350

1350

3000
3000

3000

36,5
36,8

36,3

0,7
0,8

0,8

156
154

154

1920
1920

1920

14
14

14

13.0 
12,2 
12,6
13.0

16,7
15,6
16,0
16,1

— 1,7
1,2
1,6
1.5

0,8
0,6
0,6
0,5

6150
5350
5560
6150

8-10

37 300bis 
42 000.—  
40 000.—

36 000.—
31-32 360 400 860 2650 3930 53,6 0,9 204 2200 12 16,1 20,0 — 2,0 0,6 6670 46 000.—

S-P-B
1-6

HD 1 u. 5

II/3
H

800
Riggen

bach/
Pauli

300 550 573 1350 3000 36,5
37,3

0,7 156

92/10

1920 14 13,0 16,7 — 1,2 0,8 6050 7-9 36 000.—  
bis

7,0 Gewichte unverändert 40 000.—

G-N
1-6
7-8

HD Kessel

II/3
H

800
Abt

300
300

550
600

573
573

1410
1410

3000
3000

36,5
36,8
37,3

0,7
0,8

156
154

92/10

1920
1920

14
14

13,0
13.9

13.9

16,5
17.0

17.0

—
1,2
1,5

0,8
0,5

6100
5916 10

38100.—  
46 500.—  
42 800.—

7,0

G-G-B
8 II/3H 1000

Abt 300 550 573 1410 3000 36,5 0,7 156 1920 14 13,3 16,5 — 1,2 0,8 6000 9 40 000.—

A-L
10 II/3H 1000

Abt 300 600 573 1410 3000 36,3 0,8 156 1920 14 13,5 16,8 — 1,5 0,5 6166 7,5 40 000.—
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A bbildung 310. N rn. G/7 B -R -B . S L M

Die Lokomotiven Nrn. G und 7 der B-R-B  wurden 
bei normalem Durchmesser der Triebzahnräder mit Zahn
radübersetzung 1 :  2,25 mittels Vorgelegewclle nach Art 
der letzten Rigimaschinen ausgerüstet, doch wurden die 
Kurbelwelle und die Vorgelegewclle an die Stelle der 
früheren Doppelhebel nach vorn verlegt und der Antrieb 
der gekuppelten Achsen mit Kurbeln und geschlitzten 
Schubstangen bewerkstelligt, die in der Mitte der Kup
pelstangen angriffen. Die Beibehaltung der Zylinder in 
der Nähe der Schwerpunktlage der Lokomotive erhöhte 
die Laufruhe, durch Anwendung einer Zahnradüber
setzung wurde die beim direkten Antrieb nie ganz zu 
vermeidende Stosswirkung bei den Hubwechseln aufge
hoben, die schneller laufende Maschine übte bei gleichen 
Abmessungen, aber nur 400 mm Kolbenhub, eine grössere 
Leistung aus und die Rahmengestaltung und -bean- 
spruchung wurden günstiger. Die zusammengegossenen j

Zylinder besassen Kolbenschieber mit Innenkant-Ein- 
strömung und Steuerung nach Walschaerts; einschienige 
Kreuzköpfe. Bemerkenswert ist das Stahlgusstück, das 
als vordere Rahmenverbindung mit Kesselsattel ausge
bildet war und gleichzeitig die Vorgelegewellen- und 
Kurbelwellenlager, Steuerwellen- und Kulissenlager auf
nahm und als Abstützung der Lineale diente. Wegen 
Verwendung der Gussmodelle von einer gleichartigen 
Lokomotive mit 1000 mm Spurweite (Aix-les-Bains- 
Mont Revard, Savoyen) kamen die Laufräder gerade in 
die Plattenebenen des Rahmens zu stehen, was grosse 
Ausschnitte und Verstärkungen notwendig machte. Der 
Aussenrahmen stützte sich auf äussere obere Tragfedern 
der gekuppelten Achsen, die durch Längshebel verbunden 
waren. Die Feuerbüchse des Kessels stand über dem 
entsprechend ausgeschnittenen Rahmen.

L i s l e  3 .
G attung  3.

G ruppe S -B -B :  
2 (B rünig) 93.

1 -Tenderlokomotiven gemischten Systems, Bauart -----gekpupelt.
(Mit gekuppelten Triebw erken und einfacher Zwillingsm aschine.)

Schw eizerische Schm alspurbahnen  

m it Z ahn stan genstrecken.

(O s te rm u n d ig e n b a h n  n o rm a lsp u rig .)

v̂ ahnrac

Diese Bauart stellte die erste und einfachste Aus
führung der Lokomotive gemischten Systems für Ad- 
häsions- und Zahnstangenbetrieb nicht zu langer und nicht | 
zu steiler Bahnlinien dar. Sie beruhte auf der unmittel
baren Kupplung der Triebzahnradachse mit den zwei 
Adhäsionsachsen, was aber zur Voraussetzung hatte, 
dass die Durchmesser von 700— 800 mm der Räder beider j 
Mechanismen gleich gross waren. Das nur 15,4— 23,6 t 
betragende Dienstgewicht der Lokomotiven wurde voll 
für die Adhäsion ausgenützt, einzig bei Nr. 1 der Ma
terialbahn in Ostermundigen begnügte man sich für die 
Bewegung weniger Wagen auf ebener Bahn mit der

Zugkraft nur einer Achse. Das Zahnrad lief immer mit 
und diente nur auf grösseren Steigungen im Eingriff zur 
Unterstützung der Adhäsion.

Diese direkt gekuppelte Lokomotive gemischten 
Systems kam in den Jahren 1871— 1914 in der Zahl von 
21 Stück für eine normalspurige und für fünf schmal
spurige Bahnen zur Anwendung. Die zwei ersten Stück 
wurden für den Betrieb der von 1871— 1902 bestehenden 
Materialbahn von der S-C-B-Station Ostermundigen bei 
Bern nach dem 1350 m entfernten Sandsteinbruch am 
Ostermundigenberg gebaut, die zur Hälfte mit Zahn
stange in 100 Promille Steigung ausgerüstet war; diese
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Ostermundigen Gebaut in der Hauptwerkstätte der S-C-B in Olten, 1871

und in der Werkstätte der internationalen Gesellschaft für Bergbahnen in Aarau, 1876.

, B e t r ie b s n u m m e rn  1 u n d  2. 2 Stück.Gruppe Steinbruchbahn

A bbildung 311. B auart ^

A bbildung 312. A A

F a h rzeu g e  w a re n  ü b e rh a u p t d ie  e rsten  n a ch  g em isch tem  
S y s te m  gebau ten  L o k o m o tive n  (Abbildungen 311 und 312)1). 
Die erste öffen tlich e  Bahnunternehmung der Schweiz mit 
gemischtem Adhäsions- : und Zahnstangenbetrieb war 
die für die Verbindung von Luzern mit dem Berner 
Oberland über den Brünigberg gebaute schmalspurige 
B rü n ig b a h n ;  auf der 16,2 km langen Bergstrecke der
selben von Giswil nach Meiringen kommen 4, von Ad
häsionsstrecken unterbrochene Zahnstangenrampen von 
zusammen 9 km Länge vor, für die noch steifgekuppelte 
Lokomotiven gemischten Systems verwendet wurden

*) S iehe Eisenbahn , 1875, I I ,  S e ite  173.

(13 Stück, gebaut 1887— 1901, Abbildung 313). In den 
Jahren 1892— 1894 beschaffte sich die S tra s se n -  u n d  
T ra m b a h n  N e u e n b u r g -B o u d r y  drei Lokomotiven, die zur 
Überwindung einer 600 m langen Steigung von 89 Pro
mille m it einem Hilfszahnrad versehen waren (Abbildun
gen 314 und 315). Eine nur 15,4 t  schwere Lokomotive 
wurde im Jahre 1893 von den B e rn e r  O b erlan dbah n en  
für den leichten W interbetrieb, für Lokaldienst und für 
den Rangierdienst in Interlaken-Ost in Dienst genommen 
(Abbildung 316). Die letzten zwei Lokomotiven zwang
läufiger B auart wurden in den Jahren 1903 und 1914 
für die elektrischen Walliserbahnen M a r tig n y -C h d te la r d  
(Abbildung 317) und L e u k -L e u k e r b a d  (Abbildung 318)
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S erie-B e ze ich n u n g : bis 1902: HG 2, ab 1902: HG 2/2.
(Lokomotiven der N-C-B und der 13-O-B ab 1898 bzw. 1920: G 2/2.)*)

B ahn B etrieb s-N u m m ern N am en
Fabrik-

N rn.
B aujahr Fabrik A us

rangiert
B em erkungen  

W eitere V erw endung

O sterm u n -
d ig en b a h n

(privat)

1

2

Gnom

Elfe

20

10

1871

1876

Werkstätte 
S-C-B, Olten 

Aarau

19022)

1902

Z a h n s ta n g e  R ig g en b a ch  
ab 1907 v. Roll, Rondez

ab 1907 v. Roll, Gerlaf’gen

J -B -L

351

J-S
1890

951

S-B -B
1903

1001 478 1887 190S
Z a h n s ta n g e  R ig g en b a ch  

Italien

352

353
354
355

952

953
954
955

1002

1003
1004
1005

—

502

503
504
505

1888

1888
1888
1888

1908

1908
1908
1908

fbis 1915 Mont.-Champ.- 
1 Morgins

B r ü n ig
(S-B-B)

356
357
358

956
957
958

1006
1007
1008

—
559
560 
558

1889
1889
1889

Winterthur 1908
1911
1911

—

959 1009 — 879 1894 1911 —
960
961

1010
1011

— 1192
1193

1899
1899

1912
1912

---

962
963

1012
1013 —

1339
1340

1901
1901

1918
1912 Soc. de Batignolles, Brig

N - C - B
1
2

Neuchâtel
Cortaillod

2618
2619

1892
1892

Krauss & Cie., 
München

1903
1903

Z a h n s ta n g e  R ig g en b a ch  
Aufnahme des elektr. 

Betriebes: 1902

4 Colombier 201 18943) Jungental 1901 t bis 1929 elektrische 
\ Greyerzerbahnen

B -O -B 11 Eiger 797 1893 Winterthur Z a h n s ta n g e  R ig g en b a ch  
Aufn. d. elektr. B etr.: 1914

M - C 1 — 1536 1903 Winterthur 1921 Z a h n s ta n g e  S y s te m  S tru b

L - L - B
1 — 37264)

(2460)
1914 Esslingen

(Winterthur)
1921

Z a h n s ta n g e  S y s te m  A b t

Keine zweiten Kessel und keine Überhitzer.

*) A n den  L ok om otiven  der N -C -B  und der B -O -B  w urde in  den  
Jahren 1898 bzw . 1920 das Z ahntriebw erk en tfern t und d ie  
Fahrzeuge a ls  A dhäsionsm aschincn  verw endet.

2) D ie  S teinbruchbahn in  O sterm undigen w urde im  Jahre 1902  
aufgehoben.

3) N r. 4 erh ie lt im  Jahre 1898 e in en  II . K esse l aus W interth ur.

4) D ie  L ok om otive  der L -L -B  w urde nach P länen  v o n  W interth ur  
in  E sslingen  ausgeführt.

als Bau- und nachherige Hilfsdienst- und Reserve
maschinen erstellt.

Die zu überwindenden Höchststeigungen von 120 bis 
200 Promille machten die Einschaltung von Stirnräder
getrieben mit Übersetzung von 1 :  1,84— 1 : 3 zwischen 
der Kurbelwelle der Dampfmaschine und den Trieb
achsen notwendig. Nur die Lokomotiven der Gruppen 
3 und 4, die nicht mehr als 1— 2 Wagen zu befördern 
hatten, waren mit direktem Antrieb versehen, der dann 
auch eine Höchstgeschwindigkeit von bis 30 km/Std. ge
stattete, während diese bei den übrigen Lokomotiven 
wegen der durch die Übersetzung verursachten grossen 
Umdrehungszahl des Triebwerks auf nur 15— 20 km/Std. 
beschränkt bleiben musste. Der Achsstand betrug 1600 
bis 2400 mm (Nr. 1 der Gruppe 1 2985 mm), wodurch 
überhängende Bauart entstand, wenn auch die Feuer

büchse noch von der Hinterachse gestützt war (nicht 
bei Gruppe 3). Bei den Gruppen 2, 5 und 6 lagen die 
Kessel nach vom  geneigt, bei den übrigen Gruppen wag- 
recht. Die Tramwaylokomotiven der N-C-B waren mit 
Dach über die ganze Länge versehen und ringsum mit 
einem zum Teil mit Fenstern abschliessbaren Führer
haus umbaut, auch war das Triebwerk mit einem Blech
mantel verkleidet. Der Führerstand befand sich in der 
Mitte rechts neben dem Kessel, wo auch die Feuertüre, 
sowie die Hebel des Regulators, der Steuerung und der 
anderen Bedienungsapparate angeordnet waren.

Die Brünigbahn, die Berner Oberlandbahnen und die 
N-C-B-Bahn arbeiteten auf der Riggenbach’sehen Leiter
zahnstange, die M-C bediente sich der Strub-Zahnstange 
aus Profilschienen und die L-L-B der A bt’schen 2- 
Lamellenzahnstange. Die Zahnstange derOstermundigen-
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A bbildun g 313.

3.
Gruppe n -c -b  B etriebsnum m ern 1 , 2 und 4. 3  S tü c k .

(N euenburg-Boudrybahn)

Gebaut in den Lokomotivfabriken Krauss & Cie. in München, 1892 
und Jung in Jungental, 1894.

2 .
Gruppe B rünig 

(Brünigbahn)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1887— 1901.

B e t r ie b s n u m m e rn  J-S 951— 963. 13 Stück.
(S -B -B -G r u p p e  93.)
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4.
Gruppe B -O -B  (Berner Oberlandbahnen)

Betriebsnummer 11 . 1 Stück.
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1893.

A bbildun g 31G. Schneeberger

bahn war auch nach Riggenbach'scher Bauart 
ausgeführt, bestand aber nur aus zwei starken 
Winkeleisen und dazwischen genieteten Zähnen 
aus Rundeisen und war auf eine hohe Längs- 
Holzschwelle aufgeschraubt. Die Zahnradachse 
aller dieser Lokomotiven war um ca. 60 mm 
höher gelagert als die Adhäsionsachsen, damit 
das Zahnrad auf der Adhäsionsstrecke über den 
schienenkopfebenen Strassenboden hinweg kam.
Der Ein- und Auslauf der Zahnräder aller Lo
komotiven erfolgte auf gefederten, allmählich 
auf- bzw. absteigenden Einfahrstücken der 
Zahnstange.

Die Kessel zeigten keine Abweichungen von 
der normalen Bauart und waren alle mit Dampf
dom ausgerüstet (Nr. 1 der Gruppe 1 nur Re
gulatorgehäuse), dessen Verkleidung bei den 
Gruppen 4— 6 auch den angebauten Sanddom 
umfasste. Gruppe 1 hatte Federwag-Sicherheits- 
ventile und aussen herabgeführte Einströmrohre, 
die übrigen Gruppen direkt belastete Ventile 
und Rohre in der Rauchkammer (Gruppen 5 
und 6 Pop-Ventile). Schieber- bzw. Ventilregu
latoren im Dom, bei Gruppe 2 mit liegendem 
Hebel betätigt. Die Heizfläche der. Kessel be
trug 25— 55 m2, der Dampfdruck 10— 15 Atm.
Zum Teil Differential-Exhaustoren.

Die Brüniglokomotiven hatten Aussen- 
rahtnen, alle übrigen Innernahmen. Die Achsen 
waren mit kurzen, harten Tragfedern ohne Aus
gleichhebel versehen, um den Zahneingriff nicht 
zu stören. Die Wasserkasten mit 1,4— 2,4 m 3 
Inhalt waren seitwärts des Kessels angeordnet,
Nr. 1 der Gruppe 1 hatte den Wasserkasten 
nach Art der gleichzeitig gebauten Rigiloko
motiven mit dem Kohlenkasten vereinigt hinter 
dem Führerstand. Die Kasten der Nr. 2 hatten 
ovalen Querschnitt. In den Wasserkasten war 
oben ein Raum für das Kühlwasser der Gegen
druckbremse abgeteilt. Der Kohlenraum von 
0,5— 1,2 t Fassung war hinten oder links neben 
der Feuerbüchse untergebracht.

Das Triebwerk lag bei den Gruppen 1, 3 und 
4 ganz ausserhalb, bei den übrigen Gruppen 
innerhalb des Rahmens, doch musste der An
trieb der Adhäsionsachsen mit Stangen hier 
auch nach aussen verlegt werden, für Gruppe 2 
mit Hall’schen Kurbeln. Bei Gruppe 3 arbei
teten die etwas geneigt liegenden Zylinder in 
normaler Weise auf die hintere als Triebachse, 
von der aus je zwei besondere Kuppelstangen 
auf die vordere Achse und auf die zwischen den 
Achsen liegende Zahnradachse wirkten. Die 
Lokomotive der B-O-B hatte direkten Antrieb 
auf die Kurbeln der mittleren Zahnradachse, an deren 
Zapfen die Gleitlager der Kuppelstangen der Adhä
sionsachsen angeschlossen waren. Die Maschinen der 
übrigen Gruppen wirkten unter dem hochliegenden 
Kessel auf eine obere Kurbelwelle, von der mittels Stirn- i  

radgetriebes die darunter angeordnete Triebzahnradachse 
und von dieser mittels Kuppelstangen die Adhäsions
achsen in Drehung versetzt wurden. Bei Nr. 1 der j  

Qstermundigenbahn arbeiteten die Kuppelstangen auf 
die Kurbeln der rückwärtigen Adhäsionsachse, die als 
Klauenkupplungen ausgebildet waren und auf der Ad- j

häsionsstrecke in die Naben der Räder eingerückt wer
den konnten. Bei den beiden Maschinen der Gruppe 1 
griff an Stelle eines Übersetzungsgetriebes ein Zahn
kolben unmittelbar in das Triebzahnrad ein. Die Bauart 
der Steuerung war hier nach Allan (Nr. 1 mit wag- 
rechter Schieber bahn), bei Gruppe 2 nach Brown mit 
Gegenkurbelantrieb, bei Gruppe 3 nach Walschaerts, 
bei Gruppe 4 nach Joy mit oben, bei Gruppen 5 und 6 
nach Joy mit unten liegenden Schiebern und Kulissen- 
bzw. Umsteuerwellen. Gruppe 3 hatte Umsteuerung mit 
Klinkenhebel, die übrigen Gruppen mit Schraube und

372



A bbildun g 317. SL M

6 .
Gruppe l -l -b  B elrieb sn u m m er 1. I S tü c k .

(Leuk-Leukerbadbahn)
Gebaut in der Lokomotivfabrik in Esslingen, 

in Verbindung mit der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1914.

A bbildun g 318. M E

Rad bedient. Die Kolbenstangen waren nirgends vorn 
durchgeführt. Die als stärkste aller sechs Gruppen an
zusehende Lokomotive der Brünigbahn entwickelte eine 
Zugkraft von 7700 kg und eine Leistung bei 13 km /Std. 
Geschwindigkeit von 370 PS.

Die Adhäsionsräder hatten keine Bremsen, ausser die
jenigen der Gruppen 3 und 4. Durchgehende Zugbremse 
nach K lo s e  m it  D a m p fa u s lö s u n g  bei Gruppen 2 und 4, nach 
C la y to n  V a k u u m  bei Gruppe 3, W  e s tin g h o u se -D iffe re n tia l-  
brem se  bei Gruppe 5. Die Klosebremse wurde an den

Brüniglokomotiven im Jahre 1907 und an der B-O-B- 
Maschine im Jahre 1921 auch durch die Westinghouse
bremse ersetzt. Die Lokomotiven der Gruppen 1 und 6 
waren nicht mit Kraftbremsen versehen. Nr. 1 der 
Gruppe 1 sowie die Gruppen 2, 4, 5 und 6 besassen 
Rillenscheibenbremsen auf ein besonderes Bremszahn
rad, Gruppen 5 und 6 zudem solche auch auf das Trieb
zahnrad und automatische Dampfbremse bei Geschwindig
keitsüberschreitung. Kurbelscheiben-Bandbremse wiesen 
Gruppe 2 und Nr. 2 der Gruppe 1 auf, letztere als

5.
Gruppe M-C 

(M artigny-Chätelardbahn)
B etriebsnum m er 1. 1 S tü ck .

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1903.
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einziges Bremsmittel. Gruppe 3 war nicht mit Zahn
radbremse versehen. Für die Talfahrten wurde als Be
triebsbremse regelmässig die Gegendruckbremse ange- 
wendet, deren Auspuffrohr am Kamin angebracht war; 
bei den Lokomotiven der Ostcrmundigcnbahn wurde nur 
Gegendampf gegeben.

Ausser Gruppe 1 waren alle Gruppen mit Zentral
puffer und doppelter Zugvorrichtung, ferner mit Sand
streuvorrichtung, Geschwindigkeitsmesser nach Klose 
oder Hausshälter/Hasler, die Gruppen 2— 4 auch mit 
Einrichtung für Dampfheizung ausgerüstet. Die Steif
kupplung der Gruppen 2 und 4 wurde anlässlich des 
Wechsels des Bremssystems auch durch doppelte Zug
vorrichtung ersetzt.

Die nur mehr für Rangierdienst in Intcrlaken-Ost 
verwendete Lokomotive der B-O-B erhielt im Jahre 1936 
damit Einrichtung für einmännige Bedienung, dass auch 
auf der Führerseite eine Bremsspindel angebracht wurde, 
die mit der linksseitigen Spindel mittels Gall’scher Kette

und Kettenrädern in Verschalung gekuppelt ist. Zur 
LIerabminderung der Reibung erhielten beide Spindeln 
Kugellagerung.

Die Zugbelastung betrug für Gruppe 2 38 t auf 120 
Promille Steigung.

Die zwangläufige Bauart eignete sich schlecht für 
längere Strecken wie die Brünigbahn, zeigte harten, 
steifen Lauf und beanspruchte Rahmen und Geleise 
stark, die Beschränkung der Geschwindigkeit wirkte sich 
betriebsdienstlich unliebsam aus, die Übersetzung führte 
auf Adhäsionsstrecken leicht zum Schleudern der Trieb
räder, der Kohlenverbrauch war sehr gross (16 kg/km 
gegen 9— 13 kg bei getrennten Triebwerken), weshalb 
Gruppe 2 verhältnismässig frühzeitg ausrangiert und 
durch Gruppe 4, Liste 4 ersetzt wurde.

Nr. 358 der Gruppe 2 stand im Jahre 1889 an der 
Weltausstellung in Paris.

B rünig: T M ,  1908, S e ite  13.
B -O -B : S B Z ,  B d. 25, 1895, S. 51.

G attungen  4— 8.

G ruppe S -B -B :  
4 (B rünig) 94.

A bbildun g 319. C B

Die Appenzeller StrassenbaJm erstreckte sich zuerst 
auf das 14 km lange Stück von St. Gallen nach Gais 
und wurde erst im Jahre 1904 um 5 km nach Appenzell 
zum Anschluss an die Appenzellerbahn verlängert. Das 
erste Stück enthielt vier Zahnstangenstrecken von zu
sammen^ 3310 m Länge und mit 92 Promille grösster 
Steigung, während die Adhäsionsstrecken eine Höchst
steigung von 45 Promille aufwiesen. Für den Betrieb

der Bahn wurde gemäss Vertrag vom März 1887 vom 
ehemaligen Maschinenmeister der V-S-B, (Oberbaurat 
Klose der k. wtirttembergischen Staatsbahnen in Stutt
gart) ein Lokomotivtyp für gemischten Adhäsions- und 
Zahnstangenbetrieb mit Radialeinstellung der .Achsen im 
Kurvenlauf ausgearbeitet, wofür folgendes Bauprogramm 
aufgestellt war:

S ch w eizerisch e  S c h m a lsp u rb ah n en  L is le  4.
m it Z a h n sta n g e n stre ck e n .

2ahnra d -Tend erlokomotiven gemischten »Systems,
T) t  2/3 2/3 2/4 3/3 3/4 i ]JDauarten -y—, —-—, ——gekuppelt.

(Mit getrennten Triebw erken in zweim al Zwillings- oder Verbundwirkung)

(AppcnGzeii?rP stmsSsenbahn) B etr ie b sn u m m em  1 - 8 .  «S’ S tü c k .
Gattungen 4 und 6. (Nrn. 5— 8 T yp  Columbia.)

Bauarten ~  und Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1888— 1909.
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Beförderung eines Brutto-Zuggewichtes von 70 t auf 
100 Promille Steigung in Zahnstangenbetrieb, bzw. 
auf 50 Promille Steigung im Adhäsionsbetrieb.

Kurven bis auf 30 m Radius hinunter sicher befahren.
Übergang von Adhäsion auf Zahnstange sicher und 

ohne Anhalt.
Höchstgeschwindigkeit auf Zahnstange 12, auf Ad

häsion 30 km/Std.
Die Lokomotiven waren zum Stückpreise von 

Fr. 55,000.—  in Winterthur zu bauen.
Am 21. Januar 1888 traf die Plangenehmigung vom 

Schweiz. Eisenbahndepartement ein. Die nach mannig
fachen Abänderungen und neuerlichen Detailstudien 
während der Ausführung statt im April erst auf Weih
nachten des Jahres 1888 fertiggestellte erste der drei 
bestellten Lokomotiven versagte an der ersten Probe
fahrt. Nach Behebung eines durch den Konstrukteur 
selbst nach langen Studien gefundenen Montierungs
fehlers arbeitete sie dann aber so ausgezeichnet, dass sie 
nach Geschäftsbericht der Bahn die verlangte Leistung 
weit übertraf. Nach den am 17./iS. Januar 1889 vor-

Der Bau längerer schmalspuriger Adhäsionsbahnen 
mit Zahnstangenstrecken von bis zu 125 Promille Stei
gung machte die Schaffung leistungsfähigerer Lokomo
tiven mit getrennten Triebwerken für Adhäsions- und Zahn
stangenbetrieb notwendig, um einerseits in der für schmale 
Spur zulässigen Fahrgeschwindigkeit von 45 km/Std. 
nicht behindert zu sein und anderseits eine kräftige 
Momentanhilfe zur Überwindung steilerer Talstufen zur 
Verfügung zu haben, die bei Nichtmehrbedarf wieder 
stillgelegt werden konnte. Die ersten Lokomotiven dieser 
Bestimmung wurden für die im Jahre 1889 eröffnete 
Strassenbahn von St. Gallen nach Gais im Appenzellerland 
(Abbildung 319) und für die im Jahre 1890 eröffnete 
Bahn von Visp nach Zermatt im Wallis gebaut (Abbil
dung 321). Sie besassen noch nur zwei gekuppelte Ad
häsionsachsen mit freilich bis zu 22 t Reibungsgewicht, 
doch musste für die entsprechend der gesteigerten Lei
stung notwendig gewordenen grösseren Kessel, stärkeren 
Rahmen, schwereren Triebwerke und vermehrten Be
triebstoffvorräte eine rückwärtige Tragachse zugesetzt 
werden. Für die ab 1904 beschaffte Lokomotive neuerer 
Konstruktion der A-St-B musste auch noch eine vordere

genommenen offiziellen Probefahrten wurde dem Er
bauer der Lokomotiven die besondere Anerkennung des 
Eisenbahndepartementes ausgesprochen. Der Geschäfts
bericht erklärte das Zustandekommen des Bahnunter
nehmens nur auf Grund des Vertrauens in die Klose’sche 
Konstruktion, das vollauf gerechtfertigt worden sei, die 
geniale Erfindung Kloses werde eine grosso Zukunft 
haben. Tatsächlich bildeten die Lokomotiven eine Se
henswürdigkeit und übten eine derartige Anziehungs
kraft auf,das Publikum aus, dass zur Bewältigung des 
Andranges sofort eine vierte Lokomotive in Auftrag ge
geben werden musste. Die vier Lokomotiven kosteten 
zusammen Fr. 251,000.—  (fast Fr. 84,000.—  pro Stück), 
wodurch der Voranschlag erheblich überschritten wurde. 
Bereits im Jahre 1890 ereigneten sich an den zu viel
teiligen und empfindlichen Maschinen zahlreiche Brüche 
und sonstige Störungen, sodass oft kaum mehr eine 
derselben intakt war; der Unterhalt erforderte pro Jahr 
bis zu Fr. 15,000.— . Der Kohlenverbrauch von 15,81 kg/ 
km konnte mit der steigenden Vertrautheit des Personals 
und auf Grund von Ersparnisprämien allmählich auf 
10,42 kg/km herabgedrückt werden.

Trag- und Führungsachse angeordnet werden, wobei aber 
gleichwohl das Adhäsionsgewicht auf 24 t erhöht werden 
konnte (Abbildung 320). Die zulässige Fahrgeschwindig
keit dieser beiden Gruppen betrug 30 km/Std. auf der 
Adhäsions- und 18 bzw. 12 km/Std. auf der Zahnstangen
strecke.

Für die grösseren Verkehrsmengen und schwereren 
Betriebsbedingungen der Berner Oberlandbahnen und der 
Brünigbahn genügte die Adhäsion zweier Achsen nicht 
mehr. Vom Jahre 1890 bzw. 1905 an wurden für diese 
Bahnen Lokomotiven mit drei gekuppelten Achsen ohne 
Laufachse und mit 28,5— 31,6 t Adhäsionsgewicht ein
gesetzt (Abbildungen 323 und 324). Für die im Jahre 
1915 eröffnete, 97 km lange Furka—Ober alpbahn wurde 
auch diese Bauart noch mit vorderer Laufachse aus
gerüstet (Abbildung 325), das Adhäsionsgewicht erreichte 
hier mit 36 t den Höchstbetrag. Die zulässigen Fahr
geschwindigkeiten wurden auf der Adhäsionsstrecke zu 
40— 45 km/Std. und auf der Zahnstangenstrecke zu 
10— 20 km/Std. festgesetzt. Im ganzen stieg die Zahl 
der Lokomotiven gemischten Systems mit getrennten Trieb
werken auf 54 Stück.
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Bahn
Bauart Serie Betriebs-

Nrn. Ñamen Fabrik-
Nrn. Baujahr Fabrik II.

Kessel
Über
hitzer

Aus
rangiert

Weitere
Verwendung

—^-gekuppelt bis 1902: 1 Gais 523 1888 _ _ 19091) _

HG 2 2 Teufen 524 1888 --- — 1915 ---
Gattung 4 3 Bühler 525 1888 _ _ 1930

A - S t .
2/4
-—-gekuppelt

HG 2/3 4 St. Gallen 636 1890 Winterthur
____ ____ 1930 ■

Appenzell5 1561 1904 --- — 1932 ---
HG 2/4 6 Saentis 1562 1904 ------- 1918 1930 -------

Gattung 6 7 Gaebris 2006 1909 --- — 1930 ---
Z a h n sta n g e  R ig g en b a ch - 8 Frohlichsegg 2007 1909 --- — 1934 ---

K lo s e

2/3
-jj-gekuppelt

1 Matterhorn 609 1890 --- — 19292) ---
bis 1902: 2 Monte-Rosa 610 1890 --- 1913 1929 ---
HG 2 3 Mischabel 611 1890 --- 1925 1929 ---

Gattung 5 4 Gornergrat 612 1890
Winterthur

--- — 1929 ---
V-Z HG 2/3 5 St. Theodule 796 1893 --- 1916 1929 ---

6 Weisshorn 1410 1902 --- 1924 1929 ---
7 Breithorn 1725 1906 --- 1921 1936 ---

Z a h n s ta n g e  A b t 8 Lyskamm 1947 1908 --- 1915 1935 ---

^ -gekuppelt
1 ____ 613 1890 ____ ____ 1915 Italien
2 — 614 1890 ------- --- 1914 b. 1920 Ch.-Arosa

1 3 — 615 1890 --- --- 1915 Italien
Gattung 7 4 — 616 1890 --- --- 1914 b. 1918 Ch.-Arosa

B -O -B
bis 1902: 

HG 3
5
6

— 798
799

1893
1893 Winterthur --- 1911

1915
7 — 1728 1906 --- — 1917

HG 3/3
8 — 1729 1906 --- — 1917 Italien
9 — 2084 1910 --- — 19153)

Z a h n s ta n g e  R ig g en b a ch 10 — 2085 1910 --- — 1917

1051 ____ 1656 1905 ____ ____

1052 — 1657 1905 --- —
1053 — 1711 1906 --- —

1054 — 1712 1906 --- —
1055 — 1713 1906 --- —
1056 — 1831 1907 ------- —
1057 — 1832 1907 --- —

B r iin ig

(S-B-B)

1058
1059
1060

—
1912
1913
1914

1908
1908
1908 Winterthur --- —

1061 ■— 1915 1908 ------- —
1062 — 1992 1909 --- —
1063 — 1993 1909 --- —

1064 — 1994 1909 --- —
1065 — 2081 1910 ------- —
1066 — 2082 1910 --- —
1067 — 2083 1910 --- —

Z a h n s ta n g e  R ig g en b a ch 1068 — 3134 1926 --- —

3/4 ,— gekuppelt
1 _____ 2315 1913 ____ v. neu
2 — 2316 1913 --- y y

3 — 2317 1913 -------
y y

Gattung 8 
B-F-D

4 — 2318 1913 ------- y y

HG 3/4
5 ____ 2415 1914 Winterthur ____

6 ____ 2416 1914 ____
y y

ab 1925: 7 — 2417 1914 -------
y y

F-0 8 — 2418 1914 -------
y y

9 — 2419 1914 ------- y y

Z a h n s ta n g e  A b t 10 — 2420 1914 --- y y

x) A ufnahm e des elektrischen B etrieb es auf der A- St. unter Ä nderung  
des B ah n tite ls  S t. G a llen -G ais-A p p en ze ll, S -G -A  am  23. Januar

2) A ufn ahm e des elek trisch en  B etrieb es auf der V isp -Z erm attb ah n :  
t .  O ktober 1929.

1931. 3) A ufn ahm e des e lek trisch en  B etrieb es auf d en  B erner-O berland
bahnen: Frühjahr 1914.
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Die Visp—Zeryyiattbahn hat eine Ausdehnung von 
36 km; sie wurde im Jahre 1930 für den Anschluss an die 
mitbetriebene Furka—Oberalpbahn bis Brig verlängert 
und erhielt dadurch eine Länge von 44 km. Sie weist 
Höchststeigungen von 125 Promille auf und enthält sechs 
Zahnstangenrampen von zusammen 7,5 km Länge. Der 
Kurvenradius beträgt im Minimum 80 m, einzelne Wei
chen weisen aber solchen von 60— 50 m auf. Die Bahn war 
von Anfang an im Betrieb der J-S, vom Jahre 1903 an im 
Betrieb der S-B-B, vom Jahre 1921 an im Selbst betrieb.

Die A-St-B, die Brünigbahn und die B-O-B arbeiteten 
auf Riggenbach’scher Leiterzahnstange nur je mit einem 
Triebzahnrad von bis 860 mm Durchmesser (27 Zähne), die 
V-Z als erste und dann die F-0 bedienten sich der A bt’ 
sehen Zweilamellen-Zahnstange und je zweier Doppel- 
Triebzahnräder von 688 mm Durchmesser (18 Zähne). 
Das Einzelzahnrad wurde mittels Übersetzungszahn
rädern im Verhältnis 1 :  1,84— 1 : 2,2 angetrieben, die 
A b t’schen Doppelzahnräder erhielten mittels Trieb- und 
Kuppelstangen direkten Antrieb.

2 .
Gruppe V-Z 

(Visp-Zerm attbahn) 
G attun g 5.
B au a rt ‘iD.

11 Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1890— 1908.

B e tr ie b sn u m m e rn  1 — 8. 8 Stück.

A bbildung 321. SLM
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Bei den Gruppen 1 (Nrn. 1— 1), 2, 3 (Nrn. 1— 6) 
und 5 mussten zur Unterbringung der Innentriebwerke 
Aussenrahmen angewendet werden, die Gruppen 1 (Nrn. 5 
bis 8), 3 (Nrn. 7— 10) und 4 wurden ab 1904 mit Innen
rahmen ausgestattet. Die Zahnradtriebwerke der neueren 
Lokomotiven der A-St-B, Brünigbahn und B-O-B mit 
äusserer Lage waren im gemeinsamen Innenrahmen, bei 
den übrigen Lokomotiven in besonderem Barrenrahmen 
gelagert. Während alle Gruppen als Tenderlokomotiven

mit seitlichen Wasserkasten von 2,5— 3,2 m3 Inhalt ge
baut, waren, hatten die Klose-Maschinen der A-St-B  zur 
Aufnahme der Betriebstoffvorräte einen 1-achsigen 
Krauss'sehen Stütztender, der ähnlich dem Engerthtender 
mittels eines Querarms vor der Feuerbüchse drehbar mit 
dem Lokomotivrahmcn verbunden war. Die zwei Ad
häsionsachsen waren in besonderen Rahmenwangen ge
lagert, die durch den Querarm des Tenders in Kurven 
gegeneinander verschoben und damit die Achsen radial

(Berner Oberlandbahnen) B e l n e b s n u m m e m  1 — 10. 1 0  SfÜ ck.
G attun g 7.
B au art 2b. Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1S90— 1910.

i

3.
Gruppe B-O-B

Gruppe B rünig Betr iebsnum mern S-B-B 1 0 5 1 — 1068. 18  Stiick .
(B rün ig bah n ) (S-B-B-Gruppc 94.)

Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1905— 1926.

A bbildun g 323.
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Gruppe F - o  Betriebsnum'mcrn 1 — 10. 1 0  S tü c k .
(Furka-Oberalpbahn)

(zuerst B rig-Furka-D isentis) l y p  M ogul.

Bauart (Mit Heissdampfmaschinen.)

11 Gebaut in der Lokomotivfabrik in Winterthur, 1913— 1914.

5.

Brig-Furka-Disentis (B-F-D) ging die Bahn bei der 
Steigerung vom 5. April 1925 unter dem neuen Namen 
Furka-Oberalp (F-O) an eine neue, stark mit Bundes
geldern gestützte Gesellschaft und in den Betrieb der 
Visp—Zermattbahn über. Dabei wurde u. a. der Loko- 
motivkonto von Fr. 822,000..—- auf Fr. 5000.—  abge
schrieben. Für den Betrieb der Bahn waren verschiedene 
Systeme vorgeschlagen worden; das letzte war nach 
System Hanscotte mit mittlerer erhöhter Reibungs
schiene als Hilfs- und Bremsschiene bei Steigungen bis 
zu 90 Promille und mit getrenntem Antrieb für die 
Reibungs- und Hilfsräder. Gegen die Anwendung dieser 
Mittelschiene (ähnlich dem System Fell der Mont- 
Cenisbahn) sprach der Umstand, dass sie den Durchlauf 
des Rohmaterials der V-Z, der Rh-B und der Schöllenen- 
bahn verunmöglicht haben würde. Schliesslich wurde die 
A bt’sche Zahnstange nach Art der V-Z ausgeführt. Die 
Höchststeigung wurde in der Zahnstangenstrecke zu 110 
Promille, der kleinste Kurvenradius auf 60 m festgesetzt. 
Die Bahn stellt eine Verbindung der Rhätischen Bahn von 
Schuls-Tarasp-St. Moritz und von Davos-Landquart- 
Chur bis Zermatt dar und führt mit ihrem „Glacier-Ex- 
press" direkte Wagen auf der 350 km langen Strecke durch.

A bbildung 325 a. v  ‘
(S iehe auch A bbildun g 325, T afel V II .)

Die Furka-Oberalpbahn verbindet Brig (im Anschluss 
an die V-Z) über Gletsch und Andermatt mit Disentis, 
der Endstation der Rhätischen Bahn im Vorderrheintal. 
Ihre Länge beträgt 97 km. Sie war mit starker Beteili
gung französischen Kapitals gebaut worden. Während 
des Weltkrieges und bis 1925 war die Oberalpstrecke 
unvollendet. Nach Auflösung der bisherigen Gesellschaft

eingestellt wurden (Klose-Lenkachsen). Die Kohlen
kasten aller Gruppen von 0,8— 1,3 t Fassung waren 
hinter dem Führerstand untergebracht, bei Gruppe 5 
auch seitwärts der Feuerbüchse links.

Die Kessel mit 61— 88 m 2 Heizfläche und 0,9— 1,4 m 2 
Rostfläche waren nur bei den Nrn. 1— 6 der B-O-B 
um 5%  nach vorn geneigt, sonst allgemein wagrecht 
gelegt. Ihre Höhe über SO stieg von 1750 mm bei 
Gruppe 2 auf 1900/2100 mm bei Gruppen 3— 5. Die 
Feuerbüchsen der neueren Ausführungen der Gruppen 1, 
3 und 4 standen in entsprechenden Ausschnitten über 
dem Rahmen, bei Gruppe 5 konnte sie noch innerhalb 
des Aussenrahmens gehalten werden. Zur Vermeidung 
der Entblössung der Feuerbüchsdecke vom Kesselwasser 
war diese zum Teil nach hinten abfallend gebaut. Die 
Lokomotiven der Brünigbahn wurden der Gegengefälle 
wegen auf dem Kulminationspunkt der Bahn (Briinig) 
gedreht, sodass ihre Feuerbüchsen stets der Talseite zu
gekehrt waren. Der nur 1528 mm über SO liegende, aber 
sehr lange Kessel der Klose-Maschinen der A-St-B hatte 
eine stark überhöhte Feuerbüchse, die bei ganz mit 
Wasser gefülltem Langkessel als Stehkessel mit Wasser- 
und Dampfraum diente und zudem einen grossen Dampf
dom trug. Auf diesem sassen zwei seitliche Federwag- 
Sicherheitsventile, die anderen Gruppen hatten Rams- 
bottom- (Gruppen 3, 4 und 5 Pop-)Ventile; die Gruppen 
2 und 3 (Nrn. 1— 6) besassen zur Betätigung der beiden 
Triebwerke zwei Ventilregulatoren, die mit übereinander 
liegenden Hebeln bedient wurden, die übrigen Gruppen 
hatten einfachen Ventilregulator, mit liegendem Hebel 
bei Gruppen 3 und 4, mit stehendem Hebel an der Kessel

rückwand und Parallelogramm-Übertragung bei Gruppe 5 
betätigt. Für Zahnstangeneinfahrt und Anfahrt auf 
Steigungsrampen waren an den Verbundtypen auch 
Hilfsregulatoren angebracht. Bei den Klose-Maschinen 
musste das Einströmrohr vom Dampfdom durch die 
ganze Kessellänge in die Rauchkammer und zu den 
Zylindern geführt werden. Alle Einströmrohre waren 
in die Rauchkammer verlegt. Der Dampfdruck betrug 
12— 14 Atm. Bei Gruppen 2 und 3 (Nrn. 1— 6) wurden 
zur Verhütung allzu heftiger Schlagwirkung des Aus
puffes der zwei Zwillingsmaschinen ein Differential-Ex
haustor eingebaut. Gruppe 5 erhielt von neu, die Gruppe 
2 zu 6 Stück in den Jahren 1913— 1925 und die Gruppen 
1 und 3 zu je 1 Stück in den Jahren 1911 und 1918 nach
träglich Schmidt-Überhitzer eingebaut, der nach Ge
schäftsbericht der V-Z 18% Ersparnis ermöglichte. Nicht 
recht verständlich erscheint die Beibehaltung des Nass
dampfbetriebes auf der stark frequentierten Brünigbahn. 
Die beiden Regulatoren der Gruppe 2 mussten anlässlich 
des Umbaues ausserhalb der Rauchkammer beidseitig 
des Kamins als Kolbenschieber angeordnet werden (Ab
bildung 322). Die Wasserstandzeiger der ab 1904 ge
bauten Lokomotiven wurden nicht mehr seitwärts am 
Langkessel, sondern in normaler Weise an der Kessel
rückwand angebracht, der grossen Niveauschwankungen 
wegen aber mit ca. 400 mm langen Gläsern versehen; 
bei Gruppe 5 war auch die Höhe der Zeiger für die Ab
lesung bei Berg- und Talfahrt ungleich gewählt.

Die Rahmen waren auf Blattfedern über den Lagern 
(beim Brünigtyp unter den Lagern) abgestützt, die Fe
dern der beiden hinteren Achsen der Gruppen 3 (Nrn. 1
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bis 6) und 5 waren durch Ausgleichhebel verbunden, 
bei Gruppe 5 und wahrscheinlich auch bei Gruppe 1 , 
Nrn. 5— 8 waren solche zudem zwischen den Federn der
1 . und 2. Achse angebracht. Der hintere überhängende 
Teil der Klose-Lokomotive stützte sich mit starker Quer
feder auf die Tenderdeichseln, die ihrerseits den vorderen 
Halt im Lokomotivrahmen vor der Feuerbüchse fanden 
(Verspannung). Die Tenderachse dieser Gruppe war fest 
im Aussenrahmen gelagert und hatte auch obere Blatt
federn. Die Laufachsen der Gruppen 1 , 2 und 5 waren 
in Deichselgestell gelagert, das durch seitliche Federn 
im Rahmen, Querarm und mittlere Stütze mit Kugelauf
lager belastet wurde; Rückstellung durch Keilflächen, 
bei Gruppe 5 durch Pendelstütze. Die besonderen Rah
men des inneren Zahnradtriebwerkes der Gruppen 2, 
3 (Nrn. 1— 6) und 5 stützten sich mit Tatzenlagern auf 
zwei Adhäsionsachsen; der Zahneingriff war also nicht 
mehr vom Federspiel, wohl aber von der Radreifendicke 
beeinflusst. An Gruppe 5 lag dieser Rahmen vorn nur 
mit einem mittleren Lager auf der hier kugelig gedrehten 
vorderen Kuppelachse auf, um die Spannungen infolge 
einseitiger Radschläge auszugleichen (Dreipunkt-Ab- 
stützung). Im Zahnradrahmen waren die Triebzahnrad
achsen (bei Gruppe 3 nur die Vorgelegewelle) und die 
Bremswellen gelagert. Der feste Achsstand betrug bei 
den Klose-Maschinen der A-St-B 3000 mm, der aber 
für radiale Einstellbarkeit der zwei gekuppelten Achsen 
bei Befahrung der engen Kurven eingerichtet war. Die 
steifachsigen Lokomotiven der Gruppen 3 und 4 mit 
2700— 3100 mm Achsstand boten in Kurven von nicht 
unter 120 m Radius wenig Lauf Schwierigkeiten. Der 
feste Achsstand der übrigen Gruppen war mit 1800— 2000 
Millimeter in massigen Grenzen gehalten, der Gesamt- 
achsstand betrug 4300— 6080 mm, war aber durch aus- 
lenkbare Laufachsen, bei Gruppe 5 auch durch Seitenspiel 
der Hinterachse begrenzt. Der Raddurchmesser der 
Adhäsionsachsen bemass sich auf 800 mm bei Gruppe 1 
und auf 900 mm bei den übrigen Gruppen.

Die Adhäsionstriebwerke aller Gruppen befanden sich 
ausserhalb des Rahmens, bei zwei gekuppelten Achsen auf 
die hintere, bei drei gekuppelten Achsen auf die mittlere 
derselben arbeitend; ihre Ausführungen unterschieden 
sich nicht von denjenigen der Adhäsionslokomotiven. 
Des kleinen Raddurchmessers und der besonderen Steue
rungsbauart wegen waren bei den Gruppen 1 (Nrn. 1— 4) 
und 2 die Zylinder zu ca. 1 : 8  schräg gelegt, ebenso bei 
Gruppe 5 aus dem Grunde, dass je ein Zylinder mit dem 
inneren benachbarten Zylinder der Zahnradmaschine zu 
einem Stück zusammengegossen war. So lagen bei jeder 
Gruppe alle vier Zylinder in einer Querebene neben
einander. Die Aussenrahmenmaschinen der Gruppen 1 ,
2, 3 und 5 mussten mit Hall’schen Kurbeln versehen 
werden. Alle Gruppen hatten gewöhnliche Flachschieber, 
die neueren mit Trickkanal ausgerüstet, nur Gruppe 5 
besass Kolbenschieber mit Innenkant-Einströmung. Die 
Nrn. 1— 6 der Gruppe 3 waren mit Steuerung nach Joy, 
alle anderen mit solcher nach Walschaerts ausgestattet, 
bei den Gruppen 1 (Nrn. 1— 4) und 2 modifiziert nach 
Belpaire. Dabei wurden die Kulissen nicht durch E x
zenter, sondern mittels Querwellen unter dem Kessel 
durch je von dem um 90° versetzten Triebwerk der an
deren Maschinenseite angetrieben, die Voreilbewegung 
aber vom eigenen Triebwerk abgenommen. Die Stell
vorrichtung erlitt eine Komplizierung dadurch, dass der 
Kulissenstein der einen Seite oben, der anderen Seite

unten in der Kulisse stand und deswegen die Schieber
schubstangen nicht in Hängeeisen, sondern nach Kuhn’ 
scher Art in Schleifenführung gefasst wurden. Beson
ders verwickelt gestaltete sich das Triebwerk der Klose- 
Maschinen der A-St-B mit Lenkachsen: die dreieck
förmigen Triebstangen mussten in verlängerten Gerade
führungen der Kolbenstangen ebenfalls geradegeführt 
werden, machten also nicht die übliche, auf- und ab
schwingende, sondern nur die hin- und hergehende Be
wegung mit und waren mittels senkrechten Doppelhebels 
erst mit den beiden Schub-Kuppelstangen verbunden, 
welche die Kurbeln der Achsen in Drehung versetzten. 
Von der Querverbindung des Tenderrahmens aus wurde 
nun im Kurvenlauf die Achsrichtung radial eingestellt 
und gleichzeitig mittels Hebelwerks und des Doppel
hebels in der Triebstange die Länge der Achskuppelung 
entsprechend berichtigt. Diese sehr sinnreich entwickelte, 
aber viel zu weit gesuchte Konstruktion führte dann eben 
zu den nie aufhörenden Schäden und Störungen, die den 
Unterhalt und die Revisionen der Lokomotiven stark 
verteuerten. Das ganze Triebwerk war hauptsächlich 
zum Schutze vor Strassenstaub in Blechkasten ver
kleidet. Vordere Kolbenstangen-Durchführung hatte nur 
Gruppe 5; für den Leerlauf Umströmventile.

Das Zahnradtriebwerk arbeitete bei den Klose’schen 
Lokomotiven der A-St-B mit innerhalb des Rahmens 
liegenden Zylindern über die vordere Achse hinweg auf 
eine Vorgelegewelle, die mit dem Triebzahnrad in einem 
besonderen Rahmen gelagert war. Dieser wurde zur 
Sicherung des Eingriffes des Zahnrades von der Tender- 
Querverbindung auch beeinflusst und der Ablenkung 
in Kurven entsprechend eingestellt. Der Antrieb des 
Triebzahnrades erfolgte mit einer Übersetzung von 
1 :  2,07 (13: 27 Zähne) mittels eines Zahnkolbens, der 
unter Vermeidung eines besonderen Stirnradgetriebes 
direkt in das Zahnrad eingriff. Die unter den Zylindern 
angeordneten Schieber wurden von nach abwärts ge
kehrten Steuerungen Walschaerts’schen Prinzips be
wegt, die ihren Kulissen- und Voreilhebel-Antrieb auf 
gleiche Weise von den beidseitigen Triebwerken ablei
teten, wie dies für die Adhäsionsmaschinen geschah. 
Bemerkenswert ist die Arbeit der Zahnradmaschine in 
Verbandwirkung in einer Zeit, wo ausser an einer Ver
suchsmaschine der SO-S (Abschnitt 9, Liste 2, Gruppe 1) 
in der Schweiz das Verbundsystem überhaupt noch nicht 
verwirklicht war. Diese Idee Kloses wurde erst im Jahre 
1904 erstmals wieder an der neuen Lokomotive für die 
A-St-B (Gruppe 1 , Nrn. 5-— 8) aufgegriffen. Alle vier 
Zylinder der Klose-Maschinen hatten gleichen Durch
messer und Kolbenhub; das für Verbundwirkung nötige 
Zylinderraumverhältnis von 1 : 2  wurde durch die, we
gen der Übersetzung doppelte Umdrehungszahl der Zahn
radmaschine hergestellt. Das Zahnradtriebwerk der 
Nrn. 1— 6 der B-O-B (Gruppe 3) war ganz ähnlich ein
gerichtet wie das vorbesprochene: der Zahnkolben auf 
der Kurbelwelle griff auch mit einer Übersetzung von 
1 : 1,84 direkt ohne Stirnradgetriebe in das lose auf der 
Triebachse laufende Triebzahnrad von nur 764 mm Durch
messer ein. Die über den Zylindern liegenden Schieber 
wmrden durch die Steuerung nach Joy bewegt; diese 
wurde an den Nrn. 1— 4 in den Jahren 1894/95 nach 
Art der Nrn. 5 und 6 durch eine verbesserte und ver
stärkte Steuerung ersetzt. Die Zylinder beider Trieb
werke hatten denselben Durchmesser, aber ungleichen 
Kolbenhub (450/400 mm). Sie arbeiteten alle mit Frisch
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dampf ohne Verbundwirkung, was auf Zahnstangen
strecken an die Leistungsfähigkeit des Kessels grosse 
Anforderungen stellte. Die lebhafte Feueranfachung 
durch zwölf Auspuffschläge pro Umdrehung der Ad
häsionsachsen vermochte aber die erforderliche Dampf
entwicklung auf den 4, im Durchschnitt kaum über 
1 km langen Rampen aufzubringen. Der unmittelbare 
Antrieb des Triebzahnrades durch den Zahnritzel ver
ursachte starke Abnützung der Zähne und der Naben
büchsen, sowie des Triebwerks selbst, die aber durch 
Anwendung von Deltametall (Bronce) für den Ritzel 
und von Tiegelgusstahl für das Zahnrad etwas herab
gemindert werden konnte.

Eine namhafte Verbesserung und Vereinfachung der 
Zahnradmaschine wurde durch die Anwendung der 
Bauart Winterthur mit äusserem Triebwerk über der Ad
häsionsmaschine an den Gruppen 1 (Nrn. 5— 8), 3 und 4 
erreicht. Die mit gleichem Durchmesser und Kolbenhub 
ausgeführten zwei Zylinder je einer Maschinenseite lagen 
wagrecht und waren mit den Schieberkasten, den Ein-, 
Uber- und Ausströmverbindungen und dem halben 
Kesselsattel aus einem Gusstück hergestellt. Die oberen 
Zylinder setzten eine über dem Rahmen gelagerte Vor
gelegewelle in Drehung, die mit einem doppelten Stirn
radgetriebe von 1 : 2,2 Übersetzung die senkrecht dar
unter befindliche Zahnradachse antrieb. Wie bei der 
Klose-Lokomotive arbeitete die Zahnradmaschine in 
Verbundwirkung mit dem Abdampf der Adhäsions
maschine, der sonst bei Nichtverwendung der Zahnrad
maschine mittels einer Dampf-Umstellvorrichtung mit 
Drehschiebern ins Freie abgelassen wurde. Beide Trieb
werke arbeiteten mit gleicher Zylinderfüllung, das Ver
bund-Zylinderraumverhältnis wurde durch die Über
setzung 1 :  2,2 erreicht. Die Trickkanal-Flachschieber 
beider Maschinen wurden durch' Steuerungen nach 
Walschaerts bewegt, die wegen der Übersetzung gegen
läufig waren, aber mit sinnreicher Verbindung der 
Schieberschubstangen und der oberen Kulissenlagerung 
doch gemeinsam gesteuert werden konnten. Der ganz 
besondere Vorzug dieser Maschinenbauart lag im Um
stande, dass die Triebwerke bei grösster Anstrengung 
wirtschaftlich in Verbundwirkung arbeiteten, dass dabei 
die raschen, nicht zu starken Dampfschläge der Zahn
radmaschine eine gute Dampfentwicklung bewirkten, 
dass ferner von selbst eine gute Arbeitsteilung auf die 
beiden Triebwerke entstand, ohne besondere Neigung 
der Adhäsionsmaschine zum Schleudern, dass dem Loko
motivführer mit der Handhabung nur eines Regulators 
eine bessere Führung möglich war und dass mit der 
äusseren Anordnung beider Triebwerke gute Zugänglich
keit erreicht wurde. Ein Vorteil der Lagerung beider 
Mechanismen im gemeinsamen Rahmen erwuchs auch 
aus der Möglichkeit, bei abnehmender Radreifendicke 
die Tiefe des Zahneingriffes durch Anziehen der Trag
federn richtig zu stellen. Die erste Ausführung dieser 
Triebwerksbauart erfolgte im Jahre 1904 für die A-St; 
das Bauprogramm legte besonderen Wert auf einfache 
Konstruktion und gute Beweglichkeit in den vielen 
Kurven mit bis zu 30 m Radius hinunter. Für die 
Brünigbahn und für die B-O-B wurde schon vom folgen
den Jahre an dieser Typ in zwei nacheinander ver
stärkten Ausführungen und für die von 35 auf 45 km/Std. 
erhöhte Geschwindigkeit erstellt. Um die unwirtschaft
liche und zeitraubende Führung von Supplementzügen 
zu vermindern, wurden vom Jahre 1908 an Züge von

10— 14 Wagen in Doppeltraktion mit je einer Lokomo
tive an der Spitze und am Schluss des Zuges geführt, 
vom Jahre 1936 an kam auch nötigenfalls eine Mittel
lokomotive zu Anwendung. Die B-O-B wählte Spur
weite, Schienenprofil, Zahnstangenbauart, Höchststei
gung, Kurvenradius, Ausführung der Wagenuntergestelle 
und der Zug- und Stossapparate, Bremsensystem usw. 
nach den Normalien der Brünigbahn, um den auf den 
Bau der Brienzerseebahn (Brienz-Interlaken-Ost) hin 
beabsichtigten Wagendurchlauf zu ermöglichen. Diese 
Verbindung kam dann bekanntlich erst im Jahre 1916 
zustande.

Das Zahnradtriebwerk der Lokomotiven der V isp- 
Zermattbahn und der Furka-Oberalp-Bahn nach dem 
System Abt wies wieder innenliegende Zylinder auf; bei 
Gruppe 5 musste diese Anordnung bei sonst gleicher Ar
beitsweise der Maschine in Verbundwirkung, wie bei der 
vorbesprochenen Bauart, darum getroffen werden, weil 
der Antrieb der Zahnräder ohne Übersetzung direkt er
folgte. Bei der Visp-Zermattbahn arbeitete nach Art 
der ersten B-O-B-Lokomotiven auch die Zahnradmaschine 
unmittelbar mit Frischdampf, doch waren die sechs Zahn
stangenrampen durchschnittlich kaum je über 1 km lang, 
sodass die Kesselleistung nicht bis zur Erschöpfung aus
genützt werden musste. Die zwei Doppelzahnräder 
waren in besonderem Rahmen gelagert, deren Antrieb 
erfolgte mittels Kurbeln und Kuppelstangen von den 
schräg über die vordere Adhäsionsachse hinweg arbei
tenden Zylindern. Dieser Antrieb, sowie der mittels 
eingelegter Ritzelfedern elastisch gemachte und durch 
Versetzung der Zahnteilung vermehrte und gesicherte 
Zahneingriff erlaubte eine Höchstgeschwindigkeit in der 
Zahnstange von bis zu 20 km/Std. Die Steuerung der 
gewöhnlichen Flachschieber war bei Gruppe 2 nach 
Walschaerts’schem Prinzip von derselben Ausführung 
nach Belpaire, wie bei der Adhäsionsmaschine, wobei 
die Querwellen der Kulissenantriebe über die anderen 
gesteckt, aber besonders gelagert waren. Gruppe 5 hatte 
Kolbenschieber mit Innenkant-Einströmung, welche 
durch die wenig Platz erfordernde und in allen Teilen 
in einer senkrechten Ebene liegende exzenterlose Steue
rung nach Joy bewegt wurden (Tafel VI, Fig. 2, Ab
schnitt 4). Das Zylinderraumverhältnis der Verbund
wirkung von 1 :1,9  wurde hier durch die Verschiedenheit 
der Triebraddurchmesser (910 bzw. 688 mm) zwischen 
Adhäsion und Zahnrad um 1 :1 ,3 2  auf 1 : 2,5 verbessert, 
was die weitere Vergrösserung des Durchmessers der 
ND-Zylinder vermeiden liess. Leerlauf-Vorrichtung war 
nicht notwendig. Um die Zugkraft der starken Loko
motive voll ausnützen zu können, wurde schon auf Stei
gungen von 40 Promille an die Zahnstange angewendet. 
Auch die Furkabahn hielt sich in der Ausgestaltung ihres 
Rohmaterials und des Geleise- und Zahnstangensystems 
an die Normalien der Rhätischen Bahn, der Visp—Zer
mattbahn und der Schöllenenbahn, um den Wagendurch
lauf zu ermöglichen. Höchstgeschwindigkeit 45 km/Std. 
(Abbildung 325, Tafel VII.) Die Kolbenstangen der 
Zahnradmaschinen waren bei keiner Gruppe vorn 
durchgeführt.

Alle Adhäsions- und Zahnradmaschinen wurden von 
gemeinsamer Umsteuerung mit Schraube und Rad be
dient, einzig Nr. 1 der F-0 hatte besondere Hebel
steuerung für die Zahnradmaschine. Eine getrennte Ein
stellung der Steuerungen hätte die genauere Anpassung 
der Maschinenleistung an die Geländeabstufungen er-
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möglicht, erfordert aber grosse Aufmerksamkeit und 
Geschicklichkeit des Führers, dessen Ablenkung von 
den betriebssicherheitlichen Funktionen tunlichst zu ver
meiden ist.

Als normale Betriebsbremse auf der Talfahrt wurde 
die Gegendruckbremse in Gefällen über 25 Promille zur 
Entlastung der durchgehenden Zugbremsen regelmässig 
benützt, und zwar sowohl mit Anwendung in der Ad
häsionsmaschine als auch in der Zahnradmaschine, ein
zeln oder zusammen, in Verbund- oder doppelter Zwil
lingswirkung; letztere erwies sich als wirksamer und an
passungsfähiger als die erstere. Die Gruppen besassen 
auch ein besonderes, für Notfälle vorgesehenes Brems
zahnrad (ausgenommen die Gruppen 2 und 5 mit dop
pelten Triebzahnrädern), das lose auf einer Achse sass 
und beidseitige Rillenscheiben trug, in welche die ein
zeln von Handspindeln betätigten Band- oder Klotz
bremsen eingriffen. Bei den doppelten Triebzahnrädern 
wirkten diese Bremsen einseitig hintereinander auf beide 
Räder. Die neueren Nummern der Gruppe 1 und die 
Gruppen 3 und 4 hatten auch Kurbelscheiben-Band- 
bremsen auf der Vorgelegewelle.

Die A-St-B, die B-O-B und die Brünigbahn waren 
mit der Klose’sehen Federbremse für den Zug ausgerüstet, 
die bei der A-St-B mit Druckluft, bei den beiden an
deren Bahnen in herkömmlicher Weise mit Dampf aus
gelöst wurde. Sie wirkte nicht auf die Lokomotivräder. 
Auf der Brünigbahn wurde dann im Jahre 1907, auf den 
anderen Bahnen im Jahre 1912 (für den Zug bei der 
A-St-B erst ab 1921) die Differential-Westinghouse- 
Druckluftbremse eingeführt; sie wirkte bei den Gruppen 
3 und 4 auch auf die Lokomotivräder. Auf der V-Z 
und der F-0 war von Anfang an die automatische Va
kuumbremse nach Hardy in Verwendung, auch auf zwei 
bzw. drei Lokomotivachsen wirkend. Gruppe 2 war bis 
zum Jahr 1894 auch mit Dampf bremse auf letztere ver

sehen. Der radialen Einstellbarkeit der Achsen wegen 
konnten bei den Klose-Maschinen keine Triebradbremsen 
eingerichtet werden, sondern beide Bremsen wirkten auf 
die Tenderachse bzw. auf das auf dieser sitzende Brems
zahnrad.

Alle Gruppen waren mit Geschwindigkeitsmessern 
nach Hasler ausgerüstet, bei Gruppe 1 zuerst nach Klose 
(Antrieb von der Tenderachse aus, Hasler-Apparat 
mittels sinnreichen Hebelwerks), bei Gruppen 2 und 3 
Hausshälterapparat. Allgemein waren auch Rauch
minderungsapparate nach Langer- oder S-B-B-Bauart 
vorhanden. Einrichtung für Dampfheizung. Die Grup
pen 2 und 5 besassen Dampf-Sandstreuer, die übrigen 
Hand- bzw. Druckluftsander. Die Nrn. 1066 und 1068 
der Gruppe 4 wurden im Jahre 1928 mit Abdampf
injektoren, die Nrn. 2, 5 und 8 der Gruppe 5 in den 
Jahren 1929/30 mit Abdampf-Vorwärmer und Worthing- 
ton-Dampfpumpe versehen. Gruppe 5 erhielt in den 
Jahren 1930/31 2-KW-Turbodynamos für die Lokomo- 
tiv- und Zugbeleuchtung. Gruppe 1 (Nrn. 1— 4) waren 
auch mit Signalglocke, eine Lokomotive der Gruppe 3 
mit einer amerikanischen Dreiklang-Dampfpfeife aus
gerüstet. Alle Gruppen waren mit Zentralpuffer und zwei 
seitlichen ausgeglichenen Zugvorrichtungen versehen; die 
A-St-B, B-O-B und Brünigbahn besassen bis zur Ein
führung der Westinghousebremse noch Steifkupplung 
mit Kuppeleisen und Stecknägeln in den Puffern.

Wie an den ersten Maschinen der A-St-B, so mussten 
auch an den Lokomotiven der B-O-B und der V-Z auf 
Grund der Erfahrungen mit den stark beanspruchten 
Maschinen bald viele Teile verstärkt und erneuert wer
den, bei der B-O-B besonders die Triebwerksteile und die 
Federaufhängungen, bei der V-Z die Barrenrahmen und 
Achsen.

Die Programme und Leistungen der Gruppen waren 
die folgenden:

A-St-B, Nrn. 1 - - 4 :  57 t auf 93 Promille Steigung mit 12 km/Std. Geschwindigkeit
70 t „ 25 } J „  25 y y

A-St-B, Nrn. 5—- 8: 50 t „ 45 y y , ,  15 y y

B-O-B, Nrn. 1—- 6 : 45 t „ 120 > > „  9 y y

90 t ,, 25 ,, y y „  25 yy

B-O-B, Nrn. 7 - -10: 53 t , , 120 y y „  io y y

Brünig, 53 t „ 25 ,, y y „  35 yy

V-Z, 45 t ,, 125 y y „  io y y

45 t , , 25 y y „  25 y y

F-O, 60 t ,, 110 y y „  14 y y

60 t ,, 25 ,, y > „  40 yy

Die Adhäsions-Zugkräfte betrugen 3000— 6500 kg, 
diejenigen der Zahnradmaschinen der B-O-B und V-Z 
5000— 6000 kg, zusammen 8000— 9000 kg. Die Zug
kraft der in Verbundwirkung arbeitenden kombinierten 
Triebwerke betrug 5800— 7800— 11,500 kg, die Lei
stungen beliefen sich auf 215— 480 PS im Adhäsions
betrieb und auf 270— 600 PS in den Zahnstangen
strecken.

Die Lokomotiven der V-Z wurden ausnahmsweise 
auch etwa auf der F-0 benützt, diejenigen der Brünig-

bahn liefen mit Schnellzügen auf der ganzen Strecke 
von Interlaken-Ost bis Luzern, durch.

Nr. 1053 der Brünigbahn stand auf der Weltausstel
lung in Mailand 1906.

A -S t-B : S B Z ,  1905, B d . 45, S e ite  295.

V -Z: Organ, 1891, Se iten  148 un d  190.

B -O -B : S B Z ,  1895, B d . 25, Nrn. 8— 17.
B rünig: S B Z ,  1906, B d. 47, S e ite  285. T M ,  190S, S e ite  17.
F -O : S B Z ,  1916, B d . 68, S e ite  177.
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Schweizerische schmalspurige Adhäsionsbahnen 
mit Zahnslangcnslrecken (Spurweite 1000 mm)
( 0 s te n n undigenbahn  n orm a Ispurig).

Tabelle 25.

H au p tv e rh ä l tn is se  d e r  L okom otiven .
(Zahnradlokomotiven gemischten Systems.)

Bahn
Bctr.-Nm.

Bauart
Serie

Spurweite
Z’stangen-

system

nun

U g O = "C —
.5 Z  

n Q  
Adh.

-2
3«C
a0¡a0

14
Adh. > 

T
ri

eb
rä

d
er 

D
ur

ch
rn

.

Achsstand

Heiz
fläche
total

0
jaOi£3

S
«

m 3

Siederohre

> er 
D

am
pf

dr
uc

k

Gewichte: Vorräte: Länge
über

Puffer

mm

• 'S*■> Jj- Lj

h ito

km/Std.

Preis
pro

Lokomotive

Fr.

fest

mm

total

mm

Über
hitzer

m 3

Zahl

Stück

Länge

mm

leer

t

dienst
bereit

t

Adhä
sion

t

Was
ser

in 3

Kohle

tZ'rad Z’rad Z’rad

Oster-
mundigen

1

2

1/ 2/1
2 / 2/1

H

1 4 3 5
Riggen

bach

2 7 0

3 0 0

4 0 0

5 0 0

1150
7 9 6
7 8 0

2 9 8 5

2 2 0 0

5 0 ,6

5 2 ,0

0 ,7

1 ,0

13 2

13 6

2 1 9 0

2 3 0 0

10
10

1 8 ,0

1 5 ,7

21.0
1 9 .0

11.0
1 9 .0

1 ,8

2,1

1.2
1.2

7 2 1 0

6 8 6 0

2 5  0 0 0 .—  

3 5  5 0 0 .—

Briinig
9 5 1 - 9 5 8
9 5 9 - 9 6 3

1 0 5 1 -1 0 5 7
1 0 5 8 -1 0 6 8

2 /2 /1  
H G  2 /2  

3 /3 /1  
H G  3 /3

1 0 0 0
Riggen

bach

3 3 0
3 4 0
3 8 0

4S 0

4 5 0

8 0 6

7 9 6
9 1 0

2 4 0 0

3 1 0 0

5 4 ,7

6 2 ,2
6 6 ,9

1,0

1 ,3

123

1 6 0
16 2

2 9 0 0

2 5 0 0
2 6 7 5

12

14

1 8 ,0
1 8 ,8
2 3 ,5
2 5 ,2

2 2 ,8
2 3 .6  
3 0 ,0
3 1 .6

2 2 ,8
2 3 .6  
3 0 ,0
3 1 .6

2 ,4

3 ,0

0,5

0,8

6 9 0 0

7 5 5 0
7 5 4 0

2 0 /1 3

4 5 /1 6

Xr.1068

37  0 0 0 .—

51 0 0 0 .—  
5 7  0 0 0 .—  
110 000 —

3 8 0 4 5 0 8 6 0

N-C-B
1 - 2

4
2 /2 /1  

H G  2 /2
1 0 0 0

Riggen
bach

3 2 0
3 9 0 4 0 0

7 9 0
7 9 0

1 6 0 0  

I I .  Kessel

3 3 ,1
4 4 ,6

Kr. 4

0 ,6
0 ,7

unv

83
1 1 0

eränderi

2 5 0 0
2 6 0 0

c Ver

14
15

l ä l t n

16 ,1
1 7 ,8

isse).

1 9 ,7
2 1 ,0

1 9 ,7
2 1 ,0

1 ,5
1 ,4

0,5
0,7

5 9 0 0
5 7 2 0 2 5 /1 0

3 5  0 0 0 .—  
3 2  0 0 0  —

B-O-B
1 - 6

7 - 8

9 — 10

11

HD-Kessel 
N r. 5

3 /3 /1  
H G  3 /3

2 /2 /1  
H G  2 /2

1 0 0 0
Riggen

bach

3 2 0 4 5 0 9 1 0
2 7 0 0

3 1 0 0

1 9 6 0

6 1 ,0

6 2 ,2

6 6 ,9

2 5 .5

1 1 .6

0 ,9

1 ,3

0 ,5

13 6

1 6 0
16 2

1 0 9

7 7 /1 0

2 8 9 0

2 5 0 0

2 6 7 5

1 9 2 0

1 2

14

12

2 3 ,0

2 4 ,5
2 5 .2

12 .3

2 8 .5  

3 0 ,0

3 1 .6

1 5 ,4

2 8 .5  

3 0 ,0

3 1 .6

1 5 ,4

2 ,5

2 ,8

3 ,2

1 ,0

0,6

0,8 -

0,5

7 3 2 8

7 5 0 0

7 5 4 0

5 2 0 0

3 0 /1 0

4 0 /1 3

3 0 /1 0

5 5  5 0 0 .—  

51 7 0 0 .—  

5 7  8 0 0 .—

27  2 0 0 .—

3 2 0
3 8 0

4 0 0
4 5 0

7 6 4
9 1 0

3 8 0

2 8 5

4 5 0

4 2 0

S 60
77 2

7 6 4

M-C
1 2 /2 /1  

H G  2 /2
1 0 0 0
Strub 3 0 0 3 8 0

7 0 4

7 0 0 2 0 5 0 3 3 ,8 0 ,8 1 5 6 1 9 2 5 1 4 1 4 ,6 1 8 ,5 1 8 ,5 1 ,8 0,5 5 8 5 0 1 5 /7 4 0  0 0 0 .—

L-L-B
1 2 /2 /1  

H G  2 /2
1 0 0 0
Abt 3 0 0 3 8 0

7 0 0

68S 2 1 5 0 3 6 ,8 0 ,8 1 5 6 1 9 2 0 12 1 4 ,0 1 7 ,5 1 7 ,5 1 ,8 0,5 6 2 8 0 1 8 /8 37  6 0 0 .—

A-St-B
1 - 3

4
5 - 6

7—8
HD-Kessel

2 /3 /1  
H G  2 /3

2 /4 /1  
H G  2 /4

1 0 0 0
Riggen

bach

3 6 0 4 0 0 8 1 5
3 0 0 0

1S 00

6 0 0 0

6 0 8 0

8 8 ,0

6 7 ,8
83.5
24.5

1 ,4

1 ,3

141

161

3 7 /7 2

4 1 0 0

2 7 4 0

12

14

2 6 ,0
2 7 ,6
2 7 ,8

(2 8 ,4
1 2 8 ,6

3 3 ,0
3 4 .6
3 3 .7  
3 5 ,2
3 5 .8

2 2 ,0
2 3 .0  
2 2 ,9
2 4 .0  
2 5 ,6

3 .0

3 .0
3.1

1.0
1.0
1.1

9 3 2 0

8 4 5 0
8 5 5 0

3 0 /1 8

3 5 /1 8

8 3  7 0 0 .—  
8 0  0 0 0 .—  
5 5  0 0 0 .—  
61  6 0 0 .—

3 6 0

3 7 0

4 0 0

4 0 0

8 6 0

S15

3 7 0 4 0 0 8 6 0

V-Z
1 - 6
7 - 8

HD-Kessel

2 / 3 / I I  
H G  2 /3

1 0 0 0
Abt

3 2 0 4 5 0 9 0 0
1 9 6 0 4 3 0 0 6 4 .8

63,5
10.8

1 ,2 1 66

9 2 /1 0

2 5 0 0 12
2 3 ,5
2 5 ,0
Gewi

2 9 ,0
3 1 ,7

cllto UI

2 0 ,6
2 2 ,7

lvc-ränd

2 ,5

ert.

1,3 7 6 2 4
7 6 3 6

4 0 /1 2
5 2  0 0 0 .—  

bis 
63  8 0 0 .—

3 6 0 4 5 0 6 8 8

F-0
1 - 1 0

3 / 4 / I I  
H G  3 /4

1 0 0 0
Abt

4 2 0 4 8 0 9 1 0
2 0 0 0 5 3 2 5

8 3 ,8
1 ,4 1 0 3 /1 5 2 9 5 0 14 3 4 ,0 4 2 ,0 3 6 ,0 3 ,2 1,2 8 7 5 0 4 5 /2 0 8 2  0 0 0 .—

5 6 0 4 5 0 6S 8 1 7 ,2

383



14.

D i e  n o rm a l- u n d  sch m a lsp u rig en  D a m p f - T  rieh  w agen .

In beschränktem  Masse kamen auf schweizerischen 
Bahnen auch Dampfiriebwagen in Verwendung. 

E s waren dies meist Personenwagen, oft m it einem 
Gepäck- und Postabteil, die m it Kessel und D am pf
maschine zur selbständigen Fortbewegung versehen 
wurden. Die letzten Ausführungen waren nur noch 
als Gepäckwagen gebaut. Diese Selbstfahrerwagen 
waren auf einigen Spezialbahnen und Zweiglinien 
normaler Bahnen als eigentliches Betriebsm ittel ein
gesetzt; sie eigneten sich besonders auch für Zusatz
fahrleistungen in Zugspausen besser frequentierter 
Strecken. W egen des Fortfalls der Lokom otive 
wurde beträchtlich an Zuggew icht gespart, die B e
lastung diente der Adhäsionserhöhung, der B etrieb
stoffverbrauch der nicht m it überschüssiger Trieb
kraft arbeitenden Maschine konnte, besonders bei 
Heissdampfanwendung, auf ein Minimum beschränkt 
werden und die Bedienung des Fahrzeuges durch 
nur einen Mann liess auch Personalersparnis zu. Den 
Vorteilen standen aber die sehr beschränkte L ei
stungsfähigkeit und Verwendbarkeit dieser W agen 
gegenüber, besonders bei Vorhandensein nur 
einer Triebachse und auf hügeligem Gelände; 
dann verursachten überhängende B auart, so
wie Geräusch und Vibration der Maschine,
Rauch und K ohlenstaub unangenehme F ahrt
umstände für die Reisenden, und endlich 
zeigten die W agen meist eine unverhältnis
mässig grosse U nterhaltbedürftigkeit, deren 
Kosten die Ersparnisse im Betrieb zum 
grossen Teil wieder aufwog. Diesen Nachteilen 
ist es zuzuschreiben, dass die Verbreitung 
des Triebwagens nicht grösser war.

In Aufnahm e kam  der Dam pftriebwagen 
in der Schweiz im Jahre 1886 und zwar erst
mals auf der Zahnradbahn reinen Systems auf 
den Pilatus bei Luzern. A uf Adhäsionsbahnen 
kam  er zuerst im Jahre 1890 für die schm al
spurige Tram bahn der Stadt Bern in V er
wehdüng, wo er aber der U nzuköm m lich
keiten des Dam pfbetriebes wegen für Betrieb

durch komprimierte Luft eingerichtet war. Als weitere 
schmalspurige Stadtbahnen führten Genf und B iel 
den D am pf trieb wagen ein, erstere im Jahre 1897,

| letztere im Jahre 1913 für den Betrieb der V orort
bahn nach Meinisberg. In  den Jahren 1902— 1930 
fand der D am pftriebwagen in der Zahl von ix  Stück 
auch auf 10 normalspurigen Bahnen Eingang. Die 
Gesam tzahl solcher Fahrzeuge in der Schweiz belief 

| sich auf 39 Stück (Tabellen 1 und 8, A bschnitt 2).
V on diesen 39 D am pftriebw agen waren 22 Stück 

in der Lokom otivfabrik in W interthur gebaut, 10 
Stück kamen aus der M aschinenfabrik in Bern, 5 
Stück aus W erkstätten in Genf und B asel; nur 2 
Stück stamm ten aus dem Auslande (Esslingen).

Bereits im Jahre 1876 wurde auf der Lausanne- 
Echallensbahn während einiger Wochen versuchsweise 
ein Dampfomnibus System Brunner, Winterthur, verwen
det (Abbildung 328). Dieser war mit zwei Drehgestellen 
ausgerüstet, von denen das eine 2 gekuppelte und von 

] einer verkleideten Dampfmaschine angetriebene Achsen
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Schw eizerische n o rm al- u n d  _
sch m alsp u rig e  E isen b ah n en . J D a m p l t r i e D W a g e n .

L isle  1.

B ah n 
verw altung

Gruppe
Serie B etriebs-

N um m ern
Fabrik-

N m . B aujahr Fabrik II.
K essel

Ü ber
hitzer

A u s
rangiert

B em erkungen  
W eitere V erw endung

Schmalspurige Zahnradhahn reinen Systems.

1 . bis 1907: 
H

1 451 18861) 1910 1910 1936 Zahnstangen
2

3

464
465

1887
1887

1911 1911 1936
1936

system Locher

P -B
Pilatus

Nachher:
Bhm

4

5
6

512
513
514

1888
1888
1888 Winterthur 1930 1930

1936
1936
1936

Aufnahme des 
elektrischen

Wagen Nrn. 
2 und 10 
ab 1918: 

BFhm

7
8 
9

561
562
563

1889
1889
1889

1930 1930
1936
1936

Betriebes: 1937

10 1309 1900 — —
11 1983 1909 — v. neu 1936

Schmalspurige A dhäsionsbahncn.

2 .

Berner
Tramway2) —  '

1
2
3
4
5
6  

7 
S 
9

—

1890
1890
1890
1890
1890
1890
1890
1890
1890

Maschinen- 
Fabrik Bern 
Konsortium 

Mekarski

—
—

1901
1901
1901
1901
1901
1901
1901
1901
1901

Aufnahme des 
elektrischen 

Betriebes: 1901

10 — 1891 — — 1901

3.

V-E
Genève

—

V -E

1
2

3
4
5

G -V 3)

31
32

33
—

1897
1897
1897
1897
1897

Werkst. Genf 
\ Maschinen- 
1 baugesell- 

schaft 
) Basel

— —

1900
1902
1902
1900
1902

Syst. Serpollet

Aufnahme des 
elektrischen 

Betriebes: 1899

4.
B-M -B CFm 2/4 1

2
2319
2320

1913
1913 Winterthur

—

v. neu 
v. neu

1924
1924

Aufnahme 
des elektrischen 
Betriebes 1924

Normalspurbahnen.

5 .

N -O - B / S - B - B
U e -B -B

6 .
S e n s e -T -B s)

Cm 
CZm 1/2

Cm 1/2 
1927: CFm 1/2

N -O -B

l 4)

U e-B -B

31

1 3469

1902

1908

Esslingen

Esslingen

1907 v. neu 

v. neu

System Serpollet 
ab 1907 Ue-B-B  

Kessel System 
Kittel

x) D a  d ie  Pilatusbahn  erst am  4. J u n i 1889 eröffnet w urde, d ien ten L in ie  V eyrier-C ollon ges b en ü tzt. Sie erh ielten  d aselb st d ie  B e-
d ie  in  den  Jah ren  1886— 1888 vo n  der B au u n tern eh m u n g be
sch afften  T rieb w agen als B au lok om otiven .

tr ieb sn u m m em  31— 33 . Im  Jahre 1910 w urden s ie  v o n  der 
G-V in  e lek trisch e M otorw agen um geb aut.

2) D ie  T rieb w agen  d es Berner Tramways 
L u ft betrieben.

3) D ie  N rn. 2, 3 und 5 der T riebw agen

w aren m it kom prim ierter  

der Genier Strassenbahnen

4) D er  T rieb w agen  der N - O - B I S -B - B  w urde im  Jahre 1907 an d ie  
U e -B -B  verk au ft. E r trug dort d ie  ursprüngliche B etrieb s
num m er 1 noch b is  1917, ab 1918 erh ielt er d ie  N r. 31.

w urden im  Jahre 1907 an  d ie  G en f-V eyrierbahn  v erk au ft und 
für den  B etrieb  der te ilw e ise  auf französischem  G ebiet liegenden

5) D er T rieb w agen  der S e n s e -T -B  w ar in  D eu tsch lan d  in  B etrieb , 
w urde dann v o n  der B ah n  erw orben, zum  T eil u m geb au t und im  
Jahre 1922 in  D ie n s t genom m en.

49 3 8 5



L iste  1 (F ortsetzung).

B ahn-
V erw altung

Gruppe
Serie

B etrieb s-
N um m ern

Fabrik-
N rn.

B aujahr Fabrik
II.

Kessel
Ü ber
h itzer

A u s
rangiert

B em erkungen  
W eitere  V erw endung

N  ormalsp urb ahnen.

7. R -H -B R -V -T

R-H-B
BCFZm 2/2 

1917: BCm 2/2 21 !) 10 2063 1909 Winterthur — v. neu
Zahnstangensyst.

Riggenbach 
ab 1917 R -V -T

8. CFZm 1/3 4 2140 1910 Winterthur
— v. neu

R-S-G 5 2411 1913 --- v. neu

9.
R-S-H-B

CFZm 1/3 
CFm 1/3

31
32 2)

2258
2259

1912
1912 Winterthur — v. neu 

v. neu
1932
1931

L-H-B  als CF 14 
L-H-B  als CF 15

10.
H-E-B

CFZm 1/3 41
42

2530
2531

1915
1915

Winterthur
—

v. neu 
v. neu

1 1927 F u sion  L - H -B  

J ab 1931 R -S - H - B

1 1 .
S -T

12.
Oe-B-B

FZm 1/2 11 2645 1918 Winterthur — v. neu

Fm 2/4 123 3407 1930 Winterthur v. neu

l ) D er T rieb w agen  der R -H -B  w ar nur für A dhäsionsbetrieb  e in 
g erich tet; er wurde im  Jahre 1917 an d ie  R -V -T  verk au ft. D ie  
ursprüngliche B etrieb snu m m er 21 b lieb  auch dort b estehen , 
w urde daun aber im  Jahre 1922 in  Nr. 10 um geändert.

2) D ie  W agen  N rn. 31 und 32 der R -S - H - B  w urden w egen  starker  
A b nü tzung  in  den  Jahren 1931-—1932 aus dem  D ien ste  gezogen  
und gegen d ie  T rieb w agen N rn. 41 und 42 der L - H - B  (b is 
E nde 1920 H -E -B ) au sgetau sch t. S ie  w urden nachher abm ontiert 
un d in  Person en -/G epäckw agen  um geb aut.

besass. Der stehende Kessel, System Field, befand sich 
darüber; er hatte eine Heizfläche von 14 m 2 und 12 Atm. 
Dampfdruck. Die Maschine von normal 25 PS Leistung 
konnte auf der Steigung von 40 Promille bei einer Fahr
geschwindigkeit von 15 km/Std. etwa 40 PS heraus
bringen (750 kg Zugkraft). Das Dienstgewicht des voll
besetzten Wagens (64 Personen) betrug 16 t, das Ad
häsionsgewicht 9 t, etwa 20 Plätze befanden sich auf dem 
Wagendach, die Länge des Wagens betrug 13 m. Als 
Bremse diente eine mit Exterhebel versehene Spindel
bremse. Der Wagen war von 3 Mann bedient, in Rück
wärtsfahrt konnte sich der Führer mittels pneumatischen 
Glockenzugs mit dem vorn stehenden Schaffner verstän
digen. Der Kohlenverbrauch belief sich auf 3,5 kg/km. 
Da dieser Wagen weder im Bestand der L-E-B noch in 
der Rohmaterial-Statistik aufgeführt war, ist er in den 
Tabellen 1 und 8 nicht verrechnet; im übrigen sei auf 
die Anmerkung 1 zu Liste 1, Abschnitt 12 hingewiesen.

Die Pilatusbahn mit 4,58 km Betriebslänge weist als 
einzige schweizerische Bergbahn mit Betrieb durch Trieb
fahrzeuge (im Gegensatz zu den Drahtseilbahnen) Stei
gungen bis zu 480 Promille auf. Zur Überwindung der
selben konnte die gewöhnliche, mit Stirnrädern zu be
fahrende Zahnstange nicht mehr verwendet werden, weil 
ein Aufsteigen aus dem Eingriff befürchtet werden musste, 
sondern es wurde eine Zahnstange mit beidseitig seitwärts 
angeordneten Zähnen aufgestellt (System Locher). Die 
zwei Triebzahnräder des Wagens von 409 mm Teilkreis
durchmesser, die sich gegenüber arbeiteten, lagen wag- 
recht, sassen auf senkrechten Wellen und waren am un
teren Ende des Wagens angeordnet. Sie wurden mittels 
einer senkrecht darüber querliegenden Antriebwelle mit

einem Winkel-Zahnradgetriebe ohne Übersetzung in 
Drehung versetzt, die ihrerseits ihren Antrieb von der 
auch quer parallel angebrachten Kurbelwelle der Dampf
maschine und einem Stirnradgetriebe mit 1 :3,83 Über
setzung erhielt. Die Zahnstangenteilung betrug 85,7 mm. 
Die Fahrgeschwindigkeit war im Mittel 4,4 km/Std., 
sodass die Fahrzeit rund 1 Stunde dauerte (57 Umläufe 
pro Minute der Triebzahnräder, 220 der Kurbelwelle). 
Die Winkelzahnräder und der Zahnkolben des Stirn
getriebes bestanden aus Broncemetall.

Um das tote Gewicht des Zuges auf ein Minimum zu 
beschränken und im Hinblick auf die nur etwa 100 PS 
betragende Leistung wurde von der Schaffung einer be
sonderen Lokomotive abgesehen und die auch technisch 
befriedigendere Lösung mit Dampftriebwagen gewählt 
(Abbildung 326). Lokomotive und Personenwagen waren 
auf gemeinsamen Rahmen gesetzt und ruhten auf zwei 
Tragachsen, deren Rollen mit äusseren Spurkränzen der 
Führung des Wagens auf den Laufschienen mit 800 mm 
Spurweite dienten. Die linke vordere und die rechte 
hintere Rolle sassen lose auf den Tragachsen, um den 
Kurvenlauf zu erleichtern. Die hintere Achse besass 
keine Tragfedern, auf die vordere Achse war der Rahmen 
mittels zweier Spiralfedern und einem Querträger ab
gestützt. Der Wagenkasten wurde im Jahre 1898 durch 
mehrere Doppelblattfedern besonders abgefedert. Bei 
den ersten drei Wagen war die hintere Tragachse noch 
vor den Triebzahnrädern angeordnet, wodurch Über
lastung und Überhang entstanden; im Jahre 1888 wurde 
die Achse nach hinten verlegt, der Achsstand betrug dann 
6120 mm, an Wagen Nr. 11 7300 mm. Der Rahmen lag 
innerhalb der Laufräder. Die Zwillings-Dampfmaschine
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A bbildun gen  326 und 327. Gruppe 1 

D am pftriebw agen  der P ila tusbahn .

Schneeberger
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mit 220/300 mm Zylindermassen war ausserhalb in Rah
menflucht angeordnet. Die senkrecht stehenden, kreis
runden, entlasteten Flachschieber ohne Trickkanal wur
den durch die einfache Steuerung nach Brown bewegt, 
die ihren Antrieb durch Gegenkurbel erhielt (Abbil
dung 17, Abschnitt 4). Umsteuerung mit senkrecht 
stehender Spindel und festgelagertem Handrad. Wagen 
Nr. 11 erhielt von neu Heissdampf-Einrichtung, Zylinder 
von 235 mm Durchmesser und Kolbenschieber mit 
Innenkant-Einströmung. Die nachträglich auf Heiss- | 
dampf-Anwendung umgebauten Wagen Nrn. 1, 2, 6 und 
8 wurden auch mit neuen, aber nicht grösseren Zylindern 
und besserer Schieberentlastung versehen. Die mit Heiss- j 
dampf erzielte Ersparnis belief sich auf 30%. Der kleine, j 
aber leistungsfähige Kessel mit 20 m 2 Heizfläche lag quer 
zur Wagenachse, wodurch der Wasserspiegel nicht von 
den Neigungsschwankungen beeinflusst wurde. Die Feuer- i 
türe war seitwärts angebracht. Auf dem kleinen Arma- j 
turendom sassen zwei Sicherheitsventile mit Federwag- 
Belastung, die Ersatzkessel erhielten Pop-Ventile mit j 
Schalldämpfer. Schraubventil-Regulator mit Hebelbedie
nung, lange äussere Einströmrohre. Der Wasservorrat 
war in einem, zwischen den Achsen im Rahmen unter
gebrachten, langen flachen Behälter enthalten. Nebst 
der regelmässig verwendeten Gegendruckbremse war eine 
sehr wirksame Kurbelwellen-Bandbremse vorhanden, fer
ner eine vom Führer, vom Heizer oder vom vorn stehen

den Schaffner zu bedienende Bremse der Bremszahn
räder; die Bremsscheiben derselben sassen auf einer be
sonderen Welle, die nur beim Abwärtsfahren mittels 
Schraubenrädern und Schneckengetrieben in Drehung 
versetzt wurde (Abbildung 327). Auf diese Notbremse 
wirkte auch die bei Geschwindigkeits-Überschreitung auf
1,3 m pro Sek. automatisch ausgelöste Federbremse. 
Tachometer ab 1891, die aber später wieder entfernt 
wurden. Lubrikatorschmierung der Zylinder und Kolben 
ab 1894, im Jahre 1913 durch Pumpen ersetzt. Zur Ver
meidung des Umkippens des Wagens bei starkem Sturm
wind waren auf der unteren Seite der Triebzahnräder 
Blechplatten aufgeschraubt, die unter die Zahnung der 
Zahnstange griffen. Die Fahr- und Zahnschienen waren 
mit einzementierten Stangenschrauben im Bahnbett ver
ankert, das aus gemauerten Granitblöcken sehr dauer
haft hergcstellt war. Zur Einschränkung der Dampf
pfeifensignale erhielten alle Wagen im Jahre 1903 elek
trische Tramglocken, die vom Schaffner auf der vorderen 
Plattform betätigt wurden.

Der Triebwagen mit Fabrik-Nr. 561 stand in der 
Weltausstellung in Paris 1889. Er trug die Betr.-Nr. 6, 
die dann nach Ankauf des nicht von der Bahn bestellten 
Wagens in Nr. 7 abgeändert wurde. Diese Wagen stellten 
mit einem Dienstalter von bis zu 50 Jahren die einzige 
dauernde Bewährung des Dampftriebwagens dar.

S R Z ,  18S6, B d . 7, S . 50.

Die Druckluft-Automobile der Berner Tramway-Gesell
schaft nach dem System des Ingenieurs Mekarski in 
Paris wurden nach dessen Plänen im Jahre 1890 in der 
Maschinenfabrik in Bern (Ludwig & Schöpfer) erstellt. 
Sie hatten zwei gekuppelte Achsen mit nur 1600 mm Achs- 
stand, was starken Überhang des 6900 mm langen W a
gens hervorrief (Abbildung 329). Der vollbesetzte W a
gen (28 Plätze) ergab ein Dienst- bzw. Adhäsionsgewicht 
von 9,25 t. Eine aussen angeordnete kleine Zwillings
maschine mit 130/220 mm Zylindermassen wirkte mit 
nur ca. 1100 mm Baulänge auf die Antriebkurbeln der
1. Achse, der Raddurchmesser betrug 700 mm. Die ge
wöhnlichen Flachschieber wurden von der Steuerung 
nach Walschaerts bewegt, die Hebelumsteuerung besass. 
Das Wagengestell aus Blech und Winkeleisen war als 
Atmenrahmen gebaut; zur Lagerung der Maschine und 
Achsen diente ein äusserer zweiter Rahmen, das Trieb
werk war mit Blechkasten verkleidet. Als Betriebskraft

wurde komprimierte Luft angewendet, die mit 30 Atm. 
Druck in 12 Behältern von zusammen 80 kg Fassung ge
speichert war. Diese Behälter waren in eine Betriebs
batterie von 1375 1 Inhalt und in eine Reservebatterie 
von 745 1 geschaltet, letztere, um bei erschöpfter Be
triebsbatterie noch sicher anfahren zu können. Da sich 
komprimierte Luft bei der Ausdehnung stark abkühlt 
(bei 15%  Zylinderfüllung z. B. von - f  14° auf — 141°), 
musste sie im Betrieb durch einen stehenden, mit auf 
165° überhitztem Wasser gefüllten Kessel geleitet werden, 
wobei sie sich erwärmte und mit Wasserdampf sättigte. 
Der Dampf gab dann während der Expansion der Luft 
seine latente Wärme ab, wodurch eine Abkühlung der 
Zylinderwände vermieden und die Arbeitsleistung der 
Druckluft wesentlich gesteigert werden konnte. Der Be
triebsdruck wurde durch ein Reduzierventil auf nicht 
über 12 Atm. gehalten. Die Luft- und Heisswasserbe- 
hälter der Wagen mussten nach jeder Fahrt wieder auf-
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gefüllt werden; der Enddruck sank in der Betriebs
batterie jeweils auf 5— 9 Atm. Die nötige Druckluft 
wurde in drei zweistufig arbeitenden und durch .Wasser
kraftturbinen angetriebenen Kompressoren erzeugt. Die 
Wagen (10 Stück) entwickelten eine Zugkraft von 250 kg 
und leisteten bei 12 km/Std. Fahrgeschwindigkeit etwa 
10 PS. Die Höchstgeschwindigkeit betrug 15 km/Std. 
Sie waren mit Warmwasserheizung und Hipp’schem Ge
schwindigkeitsmesser ausgerüstet. Als Bremse diente eine 
4-Klotzeinrichtung, die durch Umstellen eines Dreiweg
hahns mit Betriebs-Druckluft betätigt wurde. Spindel
bremse. S B Z ,  1890, B d. 16, S. 154.

Über die ebenfalls 2-achsigen Dampftriebwagen der 
Genfer Strassenbalmen konnte der amtlichen Rohmaterial-

Statistik einzig entnommen werden, dass Kessel und 
Führerstand derselben in der Mitte des Wagens einge
baut waren und dass die Passagiere auf den Plattformen 
an den Enden des 8 m langen Wagens ihre Plätze ein- 
nahmen. Der stehende Serpollel-Darnpferzeuger arbeitete 
mit einem glühenden Röhrensystem, in welchem Ein
spritzwasser in Dampf von normal 400° Temperatur und 
20 Atm. Druck verwandelt wurde; dieser Kessel war also 

| ein Vorgänger des späteren Überhitzerkessels1). Die Ma
schine des Wagens war zwischen dem Rahmen ange
ordnet und arbeitete mittels endloser Ketten auf die 
beiden Achsen. Eine Abbildung war nicht erhältlich.

b  S B Z ,  1895, Bd. 25, S e ite  170.

A bbildun g 330. Liechty

Bei den im Jahre 1913 in Winterthur gebauten zwei 
Dampftriebwagen der schmalspurigen Biel-Meinisberg- 
bahn musste des kleinsten Kurvenradius von 14 m wegen 
Teilung des Laufwerkes in zwei Drehgestelle vorgenom
men werden, von denen das unter dem Kesselraum 
liegende als Triebgestell mit zwei gekuppelten Achsen 
ausgebildet war (Abbildung 330). Die Abstützung des 
Wagens erfolgte auf sechs Spiralfedern der Kernwelle 
und der Achsen des Triebgestells und auf vier B latt
federn des Laufgestells. Der Kessel, die Zwillings-Heiss- 
dampfmaschine und deren Kurbel-Vorgelegewelle waren 
fest im Rahmen gelagert, benötigten also keine beweg
lichen Dampfleitungen. Die Übertragung der Arbeit 
auf die Blindwelle und die Achsen geschah nach System 
Liechty mittels einer auch im Rahmen festgelagerten 
Hohlwelle (nach Klien-Lindner), die durch einen als K u
gelgelenk ausgebildeten Mitnehmer in der Mitte mit der 
Blindwelle (Kernwelle) verbunden war. Die Übersetzung 
des Stirnradgetriebes mit schrägen Zähnen zwischen 
Kurbel- und Hohlwelle betrug 1 :1,36. Die unter den 
Zylindern liegenden Kolbenschieber mit Innenkant-Ein- 
strömung wurden von umgekehrten Walschaerts-Steue
rungen angetrieben. Der stehende Kessel mit runder 
gewellter Feuerbüchse enthielt einen als Rohrschlange 
ausgeführten Überhitzer in der vertieften Rauchkammer. 
Pop-Sicherheitsventile. Er war für 12 Atm. Dampf
druck gebaut und wurde von einer selbsttätigen Kolben
speisepumpe mit Vorwärmer gespeist. Wasserkasten 
beidseitig des Kessels, Kohlenraum links davor ange
ordnet. Der Führer stand im jeweils in der Fahrrichtung 
vorn liegenden Stand; Regulatorzug (Hebel an den Stirn

wänden), Hand- und Kraftbremshebel, Umsteuerung, 
Sander, Manometer, Tel-Geschwindigkeitsmesser, Pfei
fenzug waren doppelt angeordnet, wobei Zugstangen auf 
dem Dach und Kettenradwellen unter dem Boden zur 
Übertragung dienten. Die Steuerschraube war rechts 
beim Aufwerfhebel der Schieberschubstange angebracht. 
Die Bedienungsgriffe konnten zum Teil weggenommen 
werden. Der auch für Güterbeförderung bemessene W a
gen zog auf 12 Promille Steigung eine Anhängelast von 
40 t, auf 50 Promille noch 15 t. Adhäsionsgewicht 13,3 t, 
Zugkraft 1900 kg, Leistung bei 25 km/Std. Geschwindig
keit 175 PS. Die Höchstgeschwindigkeit wurde später 
auf 35 km/Std. erhöht. Automatische Vakuumbremse 
Hardy, einseitig auf jedes Rad wirkend. Gegendruck
bremse {Organ, 1916, Seite 315).

Als erster normalspuriger Dampf triebwagen der Schweiz 
wurde der noch von der Nordost bahn in Esslingen be
stellte Wagen der S-B-B am 12. Mai 1902 in Zürich in 
Dienst gestellt. Er hatte Aussenrahmen und zwei 
Achsen, von denen nur die eine mit Kurbeln von einer 
kleinen Zwillingsmaschine angetrieben wurde, deren Zy
linder gegen die Wagenmitte gerichtet waren (Abbil
dung 331). Als Kessel diente ein Serpollet-Dampf- 
erzeuger von 11 m 2 Heizfläche, der Dampfdruck betrug 
18— 25 Atm. Achsstand 4600 mm, Adhäsionsgewicht 
11,5 t. Der Wagen erwies sich für die Führung von Vor
ortzügen als zu schwach und musste wegen Versagens 
des Dampferzeugers oft ausser Dienst gestellt werden. 
Nach einem Umbau in Esslingen, wo ein Röhrenkessel 
von 35 m 2 Heizfläche und 16 Atm. Dampfdruck mit
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A bbildun g 332.

Überhitzer, System Kittel, ferner neue grössere Zylinder 
eingebaut worden waren, kam der Wagen im Jahre 1907 
an die Uerikon—Baumabahn, wo er sich seither nicht 
schlecht bewährte. Zugkraft nach Umbau 1150 kg, j 
Leistung ca. 100 PS. Mit 14 t schwerem Anhängewagen j 

erreichte er 30 km/Std. Geschwindigkeit, auf 10 Promille 
Steigung noch 15 km/Std. Westinghousebremse ist erst 
nach Umbau des Wagens vermerkt, doch dürfte der 
Wagen vorher eine Dampfbremse besessen haben. Spin
delbremse. Sehr störend wirkte sich der durch den 
grossen Überhang verursachte unruhige Lauf des Wa- | 
gens aus (SBZ, 1902, Bd. 49, Seite 166).

Diesem Wagen ganz ähnlich war der aus der gleichen 
Fabrik stammende, als gebraucht gekaufte Triebwagen 
der Sensetalbahn (Abbildung 332). Er hatte dieselben 
Abmessungen, aber nunmehr 5000 mm Achsstand, der 
bei 11512 mm Wagenlängc immer noch grossen Überhang 
verursachte. Die Heissdampfmaschine arbeitete mit 
Flachschiebcrn, Der Schmidt-Überhitzer war in der 
Rauchkammer des stehenden Kessels eingebaut.

______________ D er Dampftriebwagen der Rorschach-Heiden-Berg-
bahn vom Jahre 1909 war der erste normalspurige Wagen 
der Schweiz aus der Lokomotivfabrik in Winterthur

Sense-T -B . M E

(Abbildung 333). Er besass zwei Achsen, die aber mit 
zusammen 17,2 t Dienstgewicht für den Dienst auf bis 
zu 90 Promille Steigung gekuppelt waren. Sie wurden 
mittels einer mittleren Blindwelle von der unter dem 
Rahmen geneigt eingebauten Zwillingsmaschine unter 
Einschaltung einer Übersetzung von 3 : 7 angetrieben. 
Aus Sicherheitsgründen war auf der Hinterachse ein lose 
aufgebrachtes Bremszahnrad vorhanden. Der Wagen 
hatte Innenrahmen, über den Lagern stehende Trag
federn, bei 9250 mm einen Achsstand von 4000 mm, einen 
stehenden Heissdampfkessel von 22,5 m 2 Heizfläche und 
0,5 m 2 Rostfläche, 16 Atm. Dampfdruck und mit ver
stärkter Maschine bei nur 800 mm Raddurchmesser eine 
Zugkraft von 5200 kg und bei 20 km/Std. Geschwin
digkeit eine Leistung von 380 PS. Der Wagen wurde 
wenig benützt. Im Jahre 1913 kam er zu Versuchs
fahrten auf die Uetlibergbahn bei Zürich, befriedigte 
aber nicht. Im Jahre 1917 ging er dann in den Besitz 
der Traverstalbahn über, wurde dort umgebaut, das 
Zahnrad und die Übersetzung wurden entfernt, der 
Dampfdruck auf 14 Atm. vermindert und durch Ver
stärkungen das Taragewicht auf 17,S t erhöht. Die 
Fahrgeschwindigkeit erfuhr eine Heraufsetzung von 20 
auf 30 km/Std. Im Besitz der R-H-B war der Wagen
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nur mit Handbremsen auf die vorderen Adhäsionsräder 
(4-klötzig) und auf das Bremszahnrad versehen, ferner 
war Einrichtung für Gegendruckbremse vorhanden; bei 
der R-V-T erhielt er 8-Klotz-Westinghousebremse.

Der in den Jahren 1910— 1915 in 6 Stück zur Aus
führung gelangte Triebwagen der Gruppen S— 10 (R-S-G, 
R-S-H-B und H-E-B) war eine Spezialbauart der Loko-

motivfabrik in Winterthur; er enthielt ein Personenabteil, 
einen Post/Gepäckraum und den Kesselraum mit Führer
stand (Abbildung 334). Er ruhte auf drei Achsen, um 
bei ca. 31 t Dienstgewicht den zulässigen Achsdruck 
nicht zu überschreiten. Die mittlere war Triebachse mit 
maximal 12,5 t Adhäsionsbelastung. Als Führungs- und 
Tragorgan war ein Bissel-Deichselgestell vorn angeordnet, 
die hintere war eine normale Wagenachse. Der Achs-

R -S-G
R -S -H -B

H -E -B /L -H -B .

A bbildun g 334. S L M

stand betrug 4500 mm fest und 7000 mm total, angepasst 
dem vorhandenen Drehscheibendurchmesser und dem 
Kurvenradius von 150 m; es ergab sich bei 12,900 mm 
Gesamtlänge starker hinterer Überhang des Wagens. 
Der Rahmen bestand aus einer Profileisenkonstruktion, 
an welche das Maschinengestell und die hinteren Achs
halter als Aussenrahmen angenietet waren. Dieser Rah
men erwies sich als zu schwach und musste in der Folge 
verstärkt, besser versteift, mit Längsverbindungen zwi
schen den Achshaltern versehen werden, an Nr. 42 der 
R-S-H-B wurde die Hinterachse um 1700 mm nach 
rückwärts versetzt, um den zerstörend wirkenden Über
hang zu vermindern. Alle Tragfedern standen über den 
Achslagern, diejenigen der Lauf- und der Triebachse 
waren durch Winkelhebel und Zugstangen ausgeglichen. 
Der Bisselachs-Querrahmen war durch Mittelstütze und

zentrierten Querdoppelarm belastet und durch Pendel
stütze in der Mittellage gehalten. Der Wasserkasten 
von ca. 1500 1 Inhalt war im Rahmen aufgehängt, der 
Kohlenkasten von ca. 600 kg Fassung neben dem Kessel 
angeordnet. Der stehende Kessel mit 33,6— 36,1 m2 Heiz
fläche, 0,75 m 2 Rostfläche und 12 Atm. Dampfdruck 
befand sich über der Maschine und war mit dieser durch 
feste Dampfleitungen verbunden. Er war mit links an
geordnetem Speise wasser-Vorwärmer und Dampfkolben
pumpe ausgerüstet zur Entlastung des Führers. Seit
liches direkt belastetes Doppel-Sicherheitsventil. Der 
Ventilregulator wurde durch Klinkenhebel am Steuer
bock betätigt. Der Überhitzer, Bauart Winterthur, be- 
sass einen ringförmigen Überhitzerkopf und ringsum an
geschlossene Überhitzerelemente; er hatte 8,27— 9,5 m 2 
Heizfläche. Die aussen ca. 1 : 40 schräg liegenden Zy
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linder der Maschine waren mit Kolbenschiebern mit 
Innenkanteinströmung versehen und arbeiteten auf mit 
Gegengewichten ausgeglichene Antriebkurbeln. Steue
rung nach Walschaerts mit gemeinsamer Steuerwellen- 
und Kulissenlagerung und Kuhn’scher Schleifenführung 
der Schieberschubstange. Vorn durchgeführte Kolben
stangen. Hebelumsteuerung. Es war nur ein Führer
stand beim Kessel vorhanden, doch Pfeifenzug und Not
bremshahn auf der hinteren Plattform für den Schaffner 
angebracht. 8-Klotzbremse Westinghouse, an beiden En
den auch von Hand mit Kettenrädern betätigt. Die Luft

pumpe war rechts am Kessel befestigt. Die Wagen waren 
z. Teil mit Gegendruckbremse ausgerüstet. 4 Sandkasten 
ausser- bzw. innerhalb des Maschinenrahmens; Sand
streuer mit Druckluftbetätigung für beide Fahrrichtungen. 
Einrichtung für Dampfheizung. Hasler-Geschwindigkeits- 
messer. Leistung 160 PS bei 25 km/Std. Geschwindig
keit, 1750 kg Zugkraft. Die Wagen arbeiteten sehr 
sparsam, 5— 6 kg Kohle pro km; die Ersparnis wurde 
von der R-S-H-B gegenüber der Nassdampflokomotive 
zu 45% angegeben. Belastung 50— 20 t Anhängelast 
auf 10— 25 Promille Steigung.

A bbildung 335. SLM

Der im Jahre 1918 in Winterthur wieder nur 2-achsig 
gebaute Triebwagen der Sursee-Triengenbahn wich inso
fern von der bisherigen Bauart ab, als er nur Post- und 
Gepäckabteil enthielt (Abbildung 335), für Personen
beförderung also Anhängewagen mitführen musste. Die 
Maschine arbeitete auch nur auf eine Achse, die bei
28,3 t Dienstgewicht des Wagens ein Adhäsionsgewicht 
von fast 15 t aufwies und mit Vergrösserung des Kolben
hubes auf 480 mm eine grössere Maschinenleistung auf
nehmen konnte. Bei 12,760 mm Wagenlänge betrug der 
Achsstand nur 5800 mm, sodass der Überhang noch 
nicht vermindert war. Der Innenrahmen der Triebachse 
wurde hinter den Zylindern auseinandergezogen und für 
die normale hintere Wagenachse zum Aussenrahmen ver
wandelt; im schrägen Teil war der Wasserkasten unter
gebracht. Die Tragfedern standen über den Lagern. 
Der nach normaler wagrecht liegender Bauart ausgeführte 
Kessel war im Mittelraum zwischen den Nutzabteilen des 
Wagens eingebaut und quer zur Längsachse desselben 
angeordnet. Er zeigte nun 32,3 m 2 Heizfläche und 13 
Atm. Dampfdruck bei etwas verkleinerter Rostfläche, 
enthielt den Schmidt’schen Kleinrohrüberhitzer mit 89 
Elementen und urar mit Speisewasser-Vorwärmer und 
Kolbenspeisepumpe ausgerüstet (nebst einem Injektor); 
er trug keinen Dampfdom, die zwei direkt belasteten 
Sicherheitsventile sassen auf dem erhöhten Mannloch
deckel. Die Feuertürc war seitw'ärts angeordnet, ebenso 
die Wasserstandzeiger und anderen Armaturen. Das 
Wasserniveau war unbeeinflusst von den Streckenver
hältnissen. Da der Kessel während der Fahrt nicht über- 
wacht werden konnte, hatte er grossen Wasserraum und 
w'ar mit einem Regulierventil für das selbständige An- 
und Abstellen der Speisepumpe versehen, das vom Was

serstand ausgelöst wurde. Der Kessel wurde nur vor 
der Fahrt und auf den Stationen beschickt. Die ver
hältnismässig starke Maschine wurde von aussen wag- 
recht liegenden Zylindern angetrieben, die nach der Wa
genmitte gerichtet und zur Erzielung kurzer Zu- und 
Ableitungen direkt unter dem Kessel angeordnet w'aren. 
Sie besassen Kolbenschieber mit Innenkant-Einströmung 
und Walschaertssteuerung gleicher Ausführung w'ie bei 
Gruppen 8— 10; Umsteuerung mit senkrechter Spindel 
und seitlicher Skala in beiden Plattform-Führerständen. 
Auf derselben Spindel sass auch der Regulatorhebel. Die 
beiden Griffe, sowie derjenige des Bremsventils konnten 

| gewechselt werden. In den Führerständen waren ferner 
vorhanden Sandstreuvorrichtung und Schlammhahnzug 
mit Druckluftbetätigung, Dampfpfeifenzug, Hasler-Ge- 
schwindigkeitsmesser, Manometer für Kesseldruck-, 
Bremsdrücke- und Heizungsdruck-Ablesung, an einem 
weiteren Manometer konnte die Tätigkeit der Speise
pumpe abgesehen werden. Mittels Übergangsbrücken, 
Stirntüren, Seitengallerie und Durchgang hinter dem 
Kessel konnte der Zugang zu den Führerständen auch 
während der Fahrt bewerkstelligt werden. 4 Sandkasten 
im Wagenraum, Streuung für beide Fahrrichtungen. 
Einrichtung für Dampfheizung. Acetylenbeleuchtung 
vom Jahre 1921 an. Keine Gegendruckbremse. 8-Klotz- 
Westinghousebremse, Handbremse von jedem Stand aus 
mittels Kettenradantriebes bedienbar. Luftpumpe an 
der Kesselrückwand angebracht. Der Wagen zog auf 
13 Promille Steigung noch eine Anhängelast von 70 t. 
Zugkraft 2300 kg, Leistung bei 25 km/Std. Geschwindig
keit 210 PS. Die mit dem Wagen erzielte Betriebstoff
ersparnis wurde von der Bahnverwaltung zu 30— 40% 
angegeben.
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Der im Jahre 1930 in Winterthur nur mit Gepäck- 
raum, als grösster der Schweiz ausgeführte Triebwagen 
der Oensingen-Baisthalbahn ruhte, wie die schmalspurigen 
Wagen der Gruppe 4, auf zwei zweiachsigen Dreh
gestellen von je 2000 mm Achsstand; mit 9500 mm Ge- 
samtachsstand konnte bei 14,300 mm Länge der Über
hang des Wagens erheblich vermindert werden (Abbil
dung 336). Der Wagen erreichte ein Dienstgewicht von 
40 t, von dem 24 t für die Adhäsion ausgentitzt werden 
konnten. Das Triebgestell besass Inne'nrahmen mit 
innerhalb über den Lagern stehenden Tragfedern, das 
Laufgestell war nach gewöhnlicher Ausführung mit Aus- 
senrahmen und äusseren Tragfedern gebaut. Unter dem 
Wagengestell befand sich der Wasserkasten von 2000 1 
Inhalt, der Kohlenraum für 500 kg lag neben dem Kessel. 
Dieser hatte gleiche Abmessungen, gleiche Ausrüstungen 
und gleiche Anordnung wie der vorbesprochene Kessel 
der Gruppe 11 und war im Wagenrahmen über dem 
Triebgestell aufgestellt. Die Zu- und Rückleitungen der 
Maschine mussten den Drehbewegungen desselben zu
folge beweglich gemacht werden. In einem abgeteilten 
Raum zwischen Kessel- und Gepäckraum waren die 
Speisepumpe, die Luftpumpe und die Schmierpumpe

S L M

untergebracht. Auch die Maschine hatte die Abmessun
gen und die Ausführung derjenigen der Gruppe 11 , der 
Leistungsausgleich wurde durch den auf 850 mm ver
minderten Raddurchmesser erzielt, wobei der Kolben
hub auf 400 mm herabgesetzt werden konnte. Wegen der 
Kupplung der Triebgestellachsen konnte die Baulänge 
der Maschine günstiger gestaltet werden. Die Zylinder 
waren gegen die Wagenmitte gerichtet. Die Führung 
des Wagens erfolgte auch vom jeweils vorderen Platt
form-Führerstand aus mit denselben Einrichtungen und 
Armaturen, wie bei Gruppe 1 1 . Vier Sandkasten waren 
aussen am Triebgestell angebracht, die Streuung wurde 
mit Druckluft betätigt für beide Fahrrichtungen. 2 Has- 
ler-Geschwindigkeitsmesser, die mit gemeinsamer Welle 
von der hinteren Achse des Laufgestells angetrieben wur
den. Einrichtung für Dampfheizung, elektrische Be
leuchtung mit Akkumulatoren. Westinghousebremse, 
4-klötzig am Triebgestell, 8-klötzig am Laufgestell, Hand
bremse mit Kettenradantrieb von beiden Plattformen 
bedienbar. Anhängelast 70 t auf 12 Promille Steigung. 
Zugkraft und Leistung des Wagens wie bei Gruppe 11. 
Keine Gegendruckbremse.

Abbildung 336.

5°

R igibah n . Scbm irtobelbrücke. Scbülerzeitung
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Schweizerische
normal- und schmalspurige Eisenbahnen.

Tabelle 26.

H au p tv e rh ä l tn isse  d e r  D am pftr iebw agen .

Bahn
Betr.-Nrn.

Serie
Spurweite

mm

y.yh-
Durch
messer

mm S 
Ko

lb
en

hu
b Trieb

rad- 
Durch 
messer

mm

Ach

fest

mm

»stand

ganz

mm

Heiz
Feuer
büchst
Über
hitzer

m*

lachen

ganz

in*

OXVirta
gK

ma > g“ 
Da

m
pf

dr
uc

k

Siede

Zahl

Stück

rohre

Länge

mm

c

leer

t

«e wichte
be

laden
t

Rei
bung

Länge
über

Puffer

mm

i "3*-* Xw -x  >
I tS g

km/
Std.

Preis
pro

Wagen

Fr.

Pilatus, Z 
1— 10 

HD-Kessel 
11

ihnradbahn, 
Bhm 

Nrn. 2 u. 10 
BFhm 

800 Üb

3ysten
220

235
ersetz

i Loc 
300

300 
ung 1

icr.
409

409
:3,83

6120

7300

2.4
2.4
2.4 
3,31

19,3-21 
19,8 

. 19,8
fberh

0,4
0,4
0,4

tzer

12
12
12

123—136
80/8
80/8

1175
-1240
1240
1240

9,3-9.8 
10,5 
10,8

ca. 12 
ca. 15 
ea. 15 —

10300

10850
4,5

35 000.—  

43 500.—

Berner Tr 

1— 10

amway, komp
Cm 2/2 

1000

rimiei

130

te Lu 

220

ft.

700 1600 — — — 30
(12)

.— — 6,5 9,3 9,3 6900 15 ?

Genfer Tn 

1— 5

mwatj, Systei

Cm 2/2 
1000

n Serpollet.

ISO | 160 | 740 
Übersetzung ?

2000 i ,5 7,5 0,4 20 60 550 10,0 13,0 13,0 8100 25 26 000.—

B-M-B
1
2 CFm 2/4 

1000
220

Üb

300

ersetz

750 

mg 1

2 x c a .
1800

1,36

7400
6500

2,5
4,5-

21,5
Über!

0,5
itzer 12 146 950 17,7

17,3 ca. 22 14 11940
10580 25 36 000.—

S-B-BfUe-

a ! )

B- B, zuerst St 
Cm 1/2 

CZm 1/2 
1435

'stem
190
220

Serpol

300

let.

1020 4600 11,0
3,2
4,6-

11,0
35,1

Jberh

0,5
0,7

tzer

IS—25 
16 330 1100

17.2
18.3

ca. 22 
ca. 23

12
14

11000
11000 45

?
18 000.—

Sense-T-B 
1 Cm 1/2 

CFm 1/2 
1435

220 300 1000 5000 3,2
9,6-1

35,1
Îberh

0,7
tzer

16 330 945 23.2
20.3

ca. 27 
ca. 24

14
12

11512 45 23 300.—

R-H-BfRA
21 1 10 |

/-T
BCFZm 2/2 

BCm 2/2 
1435

250 300
(Brcms-
Zahnrad

636)
803
Übe

Übersetzung
4000

rsetzung 1 :1

3 :7
2,5
4,6-1

22,5
Jberh

0,5
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16
14

146 1000 14,3
17,8

ca. 17
ca. 20

17
20
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10300

20
30

19 000 —  
36 000.—

R-S-G
4
5

CFZm 1/3 
1435

250 400 1030 4500 7000 3,8
3,1
8,31

36,1 
33,6 

zw. 9

0,8
0,7

,5-Ü

12

rerhi

218
207

.zer

1000
1000

25 ca. 32 13 12840
12900 45 35 500.—  

47 000.—

R-S-H-B
31
32

CFZm 1/3 
1435

250 400 1030 4500 7500 3.0

9.0 b

33,1 
30,0 

zw. 6

0,7

,0-Ü

12

»erhi

207

.Zer

1000 24,5
23,2

ca. 31 12 12900 45 41 000.—

H-E-B
41
42

CFZm 1/3 
1435

250 400 1030 4500
6200

7000
8700

3,0
nach

33,7
Umb

0,7
au.

12
9,0

207 
n 2 übt

1000
rliitze

24,3
r.

ca. 31 12 12900 45 43 500.—

S-T
11 FZm 1/2 

1435
250 480 1030 5800 3.4

10-Üt
33,0

»erhitz
0,7

er
13 89/21 1150 22,5 28,2 15 12764 50 76 900.—

Oe-B-B
123 Fm 2/4 

1435 250 400 850 2 x
2000 9500 3,4

L0-Ü
33,0

jerhit,
0,7

ter.
13 89/21 1160 30,5 40,0 24 14300 45 114 200.—

E rgänzungen  und B erich tig u n g en :
T a fe l I :  Nicht eingetragen ist die von den Bundesbahnen gebaute Linie von 

W a tlw il  nach  U znach  (Rickentunnel), eröffnet 1. Oktober 1910, Bau
lange 13,7 km.
Die Tessin ischen  T a lbahnen  (Gotthardbahn) wurden Ende des Jahres 1874, 
nicht 1873 eröffnet.

T a fe l I I : Nicht eingetragen ist die von den Bundesbahnen gebaute Linie 
S is s a c h -T e c k n a u -O lte n  (Hauenstein Basistunnel), eröffnet 8. Januar 1916,

  ,Baplänge. 16.1 km, mit J f& h m d u n g s k u r v *  Basler-Aarauerlinie bei Olten,
eröffnet 15. Mai 1926.
Die V e re in ig u n g  und die übernähme des Selbstbetriebes der Bahn S u is s c -  
O ccidentale erfolgte im J a h re  1872, nicht 1871.

S eite  .58 ; D e r  H inw eis  1) zur Fussnote 1) ist zur 3. Zeile  von  oben lin k s  zu 
setzen. D e r  H in w eis  2) ist an die Stelle von 1) in Absatz 3 daselbst 
zu setzen.

Seite  167 : Der Hinweis ,jbi$ ca. 1859“ in der Namenspalte der Liste 2 der 
S-C-B g i l t  n u r  f ü r  S p a lte  5.

Se ite  1 7 8 ; In der 8. Zeile von unten rechts ist zu setzen: N r n . 8401—8414, 
statt 8401—8404.

S e ite  193 : In der U. Zeile von oben links ist das Wort „durch“ mit „doch"  
zu ersetzen.

S eite  196 : Am Ende df s 2. Absatzes links ist zu setzen : T a fe l V I I (statt XII).
S eite  300: Zu Absatz „Gruppen 3—8“ der 3/4-gekuppelten Tenderlokomotiven: 

L okom o tive  N r .  3 d er  G ruppe 7 (S -M -B > wurde nach ihrem Verkauf an 
die Bulle-Romontbahn im  J a h r e  1934 m it  d e m  Schm idt*sehen G rossrohr- 
Ü berhitzer von 23 m* Heizfläche ausgerüstet (Rohre 1U4/18).
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V O R W O R T

A m  9. A u gu st 1947 w erden 100 Jah re verflossen  sein 
J T V  seit der E röffn u n g  der ersten schweizerischen 
Eisenbahnlinie von Zürich nach Baden der N ordbahn- 
G esellschaft (sogenannte Span isch -B rötli-B ahn ).

D ieser U m stan d, sow ie der vie lfach  geäusserte 
W u n sch  von  Freunden des „M oserbuch es“ , ve ra n 
lassen den V erfasser, die Änderungen im Bestand und 
eine R eih e von  ergänzenden Anmerkungen technischer 
oder geschichtlicher Natur über die D am p ftrieb fah r
zeuge der S chw eizer B ah n en  w ährend der Jah re 1937 
bis 1946 nachzutragen .

W enn  auch  die beschleunigte L iq uid ieru n g der 
B etrie b sm itte l der D a m p ftra k tio n  in den nächsten 
Jah ren  ein Z u w arten  m it der H erausgabe eines N a ch 
trages g erech tfertig t h ä tte , um  die L ok o m otivlisten  
noch m ehr bereinigen zu  können, so ist doch der Jah r
hundertabschluss G rund genug, dies je tz t  zu  tun, 
um  so m ehr, als dieser A bsch luss p raktisch  m it der 
Auflösung des Dampfbetriebes ü berh au p t zusam m en
fällt.

E s  soll dieser A n lass d azu  b en ü tzt w erden, das 
Verzeichnis der Eisenbahnen der Schweiz (Seite 12 der
2. A uflage) nach dem  heutigen S tan d  zu  berichtigen, 
da verschiedene Fusionen, B etrieb sverein igu n gen  und 
A u fh eb u n gen  von  B ah nen  sta ttgefu n d en  haben.

D a  der R ü ck g a n g  der D am p floko m o tivb estän d e 
m it der fortschreitenden Elektrifizierung des Bahnbe
triebes im  Zusam m enhang steht, w u rde auch  eine 
L iste  dieser U m stellu n g der einzelnen S trecken  und  
B ah n lin ien  au f die neue B etrie b sa rt in  den N a ch trag  
aufgenom m en.

D ie am  E n d e  des Jah res 1946 im  D am p fb etrieb  
verbliebenen B u n d esb ahn strecken  sow ie die L in ien  
vo n  noch fü n f N orm alspu rbah n en  m it 107 km , von  
vier  Schm alspurbahn en m it 60 km  und von  zw ei 
B ergbah n en  m it 17  km  A u sd eh n u n g stehen ebenfalls 
un m ittelb ar oder doch in  naher Z u k u n ft v o r  ihrer 
E lek trifiz ieru n g .

E in em  B ed ü rfn is en tsp richt gew iss auch  die N ach 
holung einer A n za h l von  photographischen Abbildun
gen derjenigen D am p flokom otiven , die im  B u ch e 
seinerzeit m an gels gu ter  V orlagen  nur nach T y p e n 
sk izzen  oder Strichzeichn un gen abgebild et w orden 
sind. D ab ei w ird  die im  Jah re 1938 neu in D ien st ge
nom m ene 4) ¡-gekuppelte Tenderlokomotive der Wal- 
denburger Bahn  m it 750 m m  Spurw eite nachgetragen, 
und es erfäh rt a u f G rund der A u ffin d u n g  von  B ildern  
und A n gab en  die B esch reibu n g der Serpollet-Dampf-

triebwagen der Genfer Trambahnen vom  Jah re 1897 
noch etw elche E rgän zu n g. A u ch  die versuchsw eise 
A u srü stu n g zw eier R an g ier-D am p flokom otiven  m it 
elektrischen Dampferzeugern w ird  beschrieben.

E s fo lgt dann das Verzeichnis der seit 1936 (A b
schlussjahr der 2. A u flag e  des Buches) ausrangierten 
Dampftriebfahrzeuge aller B ahnen , m it A n gab e ihrer 
W eiterverw en du n g au f P rivatgeleisen  oder au f aus
ländischen B ahnen , sow eit sie n ich t einfach abgebro
chen w orden sind. A n  H an d  dieser L isten  können die 
L ok o m otivlisten  der B u ch ab sch n itte  5 - 1 4  h an d 
schriftlich  ergän zt werden.

In  einer Schlussliste sind die au f Ende ig 4Ö noch 
vorhandenen Dampftriebfahrzeuge der einzelnen Bah
nen zahlenm ässig zusam m engestellt und die Bestände 
am Stichtag, dem 3 1 . Dezember 1946, angegeben. D a 
nach können auch  die T ab ellen  1 -8  auf den T afe ln  
I I I  und I V  des B u ch es n ach gefü h rt w erden.

D ie verbliebenen , im m erhin noch 414  S tü ck  w er
den zw eifellos in den nächsten  Jahren bis auf einen 
gew issen P flich tb e stan d  w eiter verm indert w erden, 
w eil für sie in der Sch w eiz keine V erw endun gsm ög
lich keit m ehr b esteh t, w eil deren U n terh a lt n ich t 
m ehr v e ra n tw o rte t w erden kann und w eil der P la tz  
für deren R em isierung u n ter D ach  feh lt. F ü r  A u s
hilfe, D ien stfah rten , H ilfszüge, Schneeräum ungs
aktion en  usw . w ird  ein beschrän kter R eserveb estan d  
genügen.

A m  Schlüsse des N ach trages kom m t der a u f die 
H u n d ertjah rfe ier hin rekonstruierte Zug der Spanisch- 
Brötli-Bahn  in  einigen B ildern  zur D arstellung.

F ü r  das dem  V erfasser zu r V erfü gu n g  gestellte 
M aterial zu  diesem  N a ch trag  sei allen Gebern ge
d an k t. B eson dere F örd erun g und U n terstü tzu n g  er
fuh r die A rb e it von  der G en eraldirektion  der Schw ei
zerischen B un desbahn en . D an k  auch dem V erlag  
E . B irk h äu ser in B a se l fü r die Ü bernahm e und die 
schöne A u sfü h ru n g des N ach trages.

D a m it kann das E rinn erungsw erk über die 
D am pfepoche der Schw eizer B ah nen  (bis a u f die A b 
schreibun g der E n d e 1946 noch vorhan denen D a m p f
triebfahrzeuge) als abgeschlossen b e trach tet w erden. 
E s  d ürfte seine A u fg ab e, der N ach w elt diesen Z w eig  
der E n tw ick lu n gsgesch ich te  des schw eizerischen E i
senbahnw esens zu  überm itteln , erfü llt haben.

Der Verfasser.
B asel, im  F rü h ja h r  1947.
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A  n d e r u n g e n  l m V e r z e i c k n i s  d e r

Das Verzeichnis der schweizerischen Eisenbahnen 
(Seite 12 der 2. Auflage) hat seit 1936 insofern einige 
Änderungen erfahren, als im Zuge der H ilfsaktion des 
Bundes für die notleidenden Bahnunternehmungen und 
für deren Elektrifizierung bzw. technische Erneuerung 
einige Zusammenschlüsse durchgeführt worden sind; 
auch sind Bahnen aufgehoben worden:

A uf 1. Januar 1942 wurde die Rhätische Bahn (Rh-B) 
mit der Chur-Arosa-Bahn (Ch-A) und mit der B ellin zona- 
Mesocco-Bahn (B-M), ferner auf 1. Januar 1943 auch mit 
der Bernina-Bahn fusionniert (B-B). Der gemeinsame 
B ahntitel bleibt Rhätische Bahn.

D ie Spiez-Erlenbach-Bahn (S-E-B) und die Erlen- 
bach-Zwcisim m en-Bahn (E-Z-B) erfuhren Zusammen
schluss zur Simmental-Bahn (S-E-Z) auf 1. Januar 1942.

Die Bulle-R om ont-B ahn (B-R) ging auf 1. Dezember 
1942 mit den elektrischen Greyerzer Bahnen (C-E-G) und 
m it der Freiburg-M urten-Ins-Bahn (F-M-A) in der neuen 
Unternehmung Freiburger Eisenbahnen (G-F-M) auf 
(Gruy6res-F ribourg-M orat).

A uf 15. Februar 1943 erfolgte die Vereinigung der 
Em m ental-Bahn (E-B) mit der Burgdorf-Thun-Bahn 
(B-T-B) zur Emmental-Burgdorf— Thun-Bahn (E-B-T).

Die Bex-G ryon-V illars-Chesiöres-Bahn fusionnierte 
auf x. Januar 1943 m it der V illars-B retaye-B ahn 
(B-G-V-C und V - B ) ; neue Bezeichnung: B-V-B.

Eine weitere Angliederung wurde zwischen der Gürbe- 
tal-Bahn (G-T-B) und der Bern-Schwarzenburg-Bahn 
(B-S-B) zur Gürbetal-Bern-Schwarzenburg-Bahn (G-B-S) 
vorgenommen (1. Januar 1944).

sc li-w eizerisc laen  E a s e n L a lm e n

Auch die Vereinigten Huttwiler Bahnen (V-H-B) ent
standen auf 1. Januar 1944 durch den Zusammenschluss 
der bisher getrennt bezeichneten Bahnen Langenthal- 
H uttw il (L-H-B), H uttw il-W olhusen (H-W-B), R am sei- 
Sum isw ald-H uttw il (R-S-H-B) und H uttw il-E risw il 
(H-E-B). D ie Gruppe wurde dem Betrieb der E m m ental- 
Burgdorf-Thun-Bahn (E-B-T) unterstellt. Die H -E-B 
war übrigens schon auf den 1. Januar 1927 in der L-H -B 
auf gegangen.

D ie jurassischen Normalspurbahnen Saignelegier- 
Glovelier (R-S-G) und P run trut-B onfol (R-P-B) wurden 
mit den benachbarten Schmalspurbahnen Saignelegier- 
Chaux-de-Fonds (S-C) und Tram elan-Tavannes-N oir- 
mont (C-T-N) zu einer Gruppe vereinigt, die mit dem 
Namen Eisenbahnen des Jura (C-J) bezeichnet wurde 
(2. Juli 1945).

D ie Biel-Meinisberg-Bahn (B-M-B) wurde auf 1. Ja
nuar 1940 aufgehoben, abgebrochen und durch Trolley
busbetrieb ersetzt.

D ie Rigi-Scheidegg-Bahn (R-S-B) erlosch 1938 und 
wurde im Jahr 1942 abgebrochen; ihr Betrieb war aber 
schon seit 1931 aufgehoben.

Dasselbe wird m it der TJerikon-Bauma-Bahn (Ue-B-B) 
geschehen. Einzig das Teilstück H inw il-Baum a wird in
standgestellt und elektrifiziert und dem N etz der SBB. 
eingegliedert. D ie übrigen Teilstrecken der Bahn sowie 
die beiden anderen Zürcher-Oberländer-Bahnen W etzi
kon-M eilen (W-M-B) und U stei'-O etw il (U-Oe) werden 
eingestellt und durch Autobusbetrieb ersetzt.



L is te  der B a k n e le k tr if iz ie r u n g e n

nach E . M athys: „H undert Jahre Schweizer Bahnen" 

Stand Ende 1946

Jahr Linie bzw. Strecke Länge

km

Schweizerische Bundesbahnen, S-B-B

1906 B rig-Iselle, Tunnel I, Drehstrom3300V 21,7
1907 Seebach-W ettingen, Versuch (später

abgebrochen)
1912 W ohlen-Brem garten (i. B tr. B D ) . . .  7,0
1918/19 B e r n - S c h e r z lig e n ......................... .. 33,3
1919 B rig-S itten  (D re h s tro m ).......................  53,1
1920 E r s t fe ld -B ia s c a .........................................  90,2
1921 B ia s c a -B e llin z o n a ..................................... 19,1
1922 Seetalbahn (Rückkauf), Einphasen-

stronr 5500 V ........................................  54,2
B rig-Iselle, Tunnel I I ..........................  21,7
B ellinzona-C hiasso...................................  55,6
E rstfe ld -L u ze rn ........................................  60,5
G o l d a u - Z u g ............................................  15,8
Im m e n s e e -R o th k re u z ........................... 7,8
S e n t im a t t - Z u g ........................................ 26,2

1923 Z u g -Z ü r ic h ..................................................  28,9
S itte n -S t-M a u rice ...................................  40,9

1924 F lu h m iih le -O lte n -B a s e l.......................  94,9
S t-M a u ric e -L a u s a n n e ........................... 51,6
T h a lw il-R ic h te rs w il...............................  15,3

1925 Z ü r ic h - O lte n .............................................  62,7
L a u s a n n e - Y v e r d o n ...............................  39,1
D a ille n s -V a llo rb e ...................................  26,9
Z ü rich -W interthu r...................................  26,7
Z ü rich -O erliko n -E ffretikon .................. 14,5
A arb u rg -W ile rfe ld ...................................  60,8
R e n e n s - G e n f............................................  55,8

1926 L a u s a n n e -P a lé z ie u x ................................  20,6
Zürich-R appersw il ...............................  35,9
B r u g g - P r a t t e ln ........................................ 48,9

1927 B rig-S itten  (Umbau), Einphasen
strom 15000 V ........................................  53,1

R o th k reu z-R u p p ersw il........................... 40,8
H e n d sc h ik e n -B m g g ...............................  11,0
R a p p e rsw il-W a ttw il...............................  27,2
W in terth u r-R o rsch ach ........................... 72,6
P a lé z ie u x - B e r n ........................................ 76,6
R ich tersw il-S argan s-B u ch s.................. 79,5
Y v e r d o n - O lt e n ........................................  I25,3

1928 S a rg a n s-C h u r.............................................. 25,9
Z o l lik o fe n - B ie l ........................................ 26,1
M ou tier-D elém on t...................................  11,2
Lengnau B L S.-M outier ......................  13,0
W interthur-R om anshorn-R orschach . 71,2
Zürich-Oerlikon-Schaffhausen . . . .  41,7

Jahr Linie bzw. Strecke Länge

km

1930 B rig-Iselle  (Umbau), Einphasenstrom
15000 V ................................................. 21,7

Is e lle -D o m o d o s s o la ............................... 18,8
Ehem alige Seetalbahn (Umbau), Ein

phasenstrom 15 000 V  ......................  54,2
1931 V auseyon-Col-des-R oches.......................  37,2

W a t t w i l- E b n a t ........................................ 5,1
B a se l-D e lé m o n t........................................ 38,4

1932 W allisellen -R ap p ersw il...........................  33,9
Z ü r ic h -A lts te tte n -Z u g ..........................  36,4
E m m e n m a tt-L a n g n a u ........................... 2,7

*933 D elém ont-D elle ....................................  39,9
U znach-Ziegelbrücke-Linthal . . . .  39,5

1934 B ie l-C h a u x -d e -F o n d s ...........................  44,0
Rorschach-Buchs . .  ......................  49,2
G ü m lig e n -F lu h m ü h le ........................... 84,4

1936 G iu b ia s c o -L o c a r n o ................................  17,9
G o s s a u - S u lg e n ........................................ 22,9

1937 Sonceboz-M outier ................................  25,1
1938 Le D a y -L e  B r a s s u s ................................ 21,7
1940 V evey-P u idou x-C h exbres.......................  7,8
1942 Zürich-Oerlikon-Otelfingen-W ettingen 20,1

A uvernier-Les V e r r iè r e s ......................  34,4
1943 W interthur-N euhausen .......................  27,7

W i l - W a t t w i l ............................................  20,0
1944 R ü t i - W a ld .................................................. 6,6

E ffre tik o n -H in w il...................................  22,5
B u ss w il-H e rzo g e n b u ch se e .................. 35,0
T u r g i - K o b le n z ........................................ 13,7
K oblen z-S tein -S äck in gen......................  26,1
P a y e r n e -L y s s ............................................  42,2

1945 K o b le n z - E g l i s a u ....................................  26,1
B ü la c h - W in te r th u r ...............................  16,3
Y v e r d o n -P a y e m e ...................................  27,9
Sch affh au sen -E tzw ilen ........................... 16,9

1946 R o m a n s h o m -K re u z lin g e n ...................  19,1
Z ofin g en -A arau -W ettin gen ..................  45,7
Paluds-Collom bey M u r a z ......................  6,4
P alézieux-Payerne ...............................  37,8
O berw interthur-Etzw ilen-Stein a. Rh. 31,2
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Jah r Linie bzw. Strecke Länge Jah r Linie bzw. Strecke Länge

Schmalspur S-B-B:
1941 L u ze rn -M e irin g e n ....................................  45,3
1942 M eiringen-Intcrlakcn O s t .......................  28,3

Normalspurige Privatbahnen 

1906 Arth a/S-Goldau A R B   2,6 !
1910 S e e ta lb a h n ................................................... 54,2

Spiez-Fm tigen B L S ............................. 13,5
1913 F rutigen-B rig  B L S ............................. 60,3
1915 T h un-Spiez B L S ............................. 9,8
1919 B urgdorf-Langnau E - B - T ...................  18,7
1920 Spiez-Bönigen B L S  . . . . . . . 20,4

B ern-Schw arzen bürg G-B-S . . . .  17,3
Spiez-Zweisim m en S-E-Z . . . .  34,0
Gürbetal G -B-S . . . .  30,8

1923 Ausserholligen-Biim pliz B-N  . . . .  1,3
Z iirich-U etliberg........................................  8,0

1924 S i h l t a l ...........................................................  18,3
1926 Kriens L u zern .............................................  2,9
1928 Büm pliz-N euenburg B-N . . . .  38,7
1931/32 B o d e n se e -T o g g e n b u rg ...........................  55,6
1932 B u rg d o rf-S o lo th u rn ................................  19,9

Solothurn-M iinster...................................  21,5
1933 B urgdorf-Thun (Umbau), Einphasen

strom .....................................................  32,5
1938 S e n s e t a l ......................................................  11,2
1939 S ü d o stb ah n ..................................................  46,9
1943 O ensingen-Balstha 1 ................................  3,9
1944 V al de Travers  ....................................  13,8
1945/46 Vereinigte H u ttw ile r ................................ 67,2
1946 B u lle -R o m o n t............................................. 14,5

Schmalspurige Privatbahnen

1905 B i r s i g t a l ......................................................  16, x
1913-22 Rhätische B a h n ........................................  277
1913 T ra m e la n -N o irm o n t................................  23,0
1914 Bem er Oberland .......................  23,5
1921 Frauenfeld-W il .  ................................  17,7
1929/30 B rig -V isp -Z e rm a tt....................................  43,4
1931 S t .G a lle n -A p p e n z c ll................................  19,4
1933 A p p e n ze lle r.................................................. 25,9
1936 L au san n e-B erch er..................................... 22,8
1940-42 F u r k a - O b e r a lp ......................................... 96,5
1943 B ie r e - A p p le s - M o r g e s ...........................  29,7
1945 Y verdon -S te-C roix ....................................  24,2

T  rambahnen
1898 G e n f- V e y r ie r .............................................. 4,8
1900-02 Voie E troite G e n f ....................................  57,4
1902 Bern, Bärengraben-Friedhof . . . .  3,0

L än gg asse-W ab ern ......................  4,9
N e u e n b u r g - B o u d r y ...............................  9,9

1910 B e rn -G ü m lig e n -W o rb ...........................  9,7

Bergbahnen

1907 A r th -R ig i......................................................  10,3
1909/10 W e n g e m a lp .................................................  19,1
1914 Schynige P l a t t e .........................................  7,3
1930 R orsch ach -H eid en ....................................  5,7
1937 P i la t u s ..........................................................  4,3

V i t z n a u - R ig i ................................................. ■ 5,1
1938 G lio n -R o c h e rs -d e -N a y e .......................  7,6

E s standen Ende 1946 noch folgende Strecken im 
D am pfbetrieb:

Schweizerische Bundesbahnen

G eneve-La P l a i n e .....................................................  14,5
N yon-Crassicr-D ivonne 1/B.....................................  9,1
F r ib o u rg -P a y e rn e ..........................................................  22,0
Collombey M u r a z - S t-G in g o lp h ................................  18,9
B asel-S t. Johann-Basel S B B .................................. 5.3
Basel D R B .-B a se l S B B .............................................  3,5
Basel D R B .-R hein hafen  Kleinhüningen . . . 4,0
O lten -L äu fe lfin gen -S issach ......................................... 16,5
C ad en azzo-P in o-L u in o .................................................. 31,2
O b erg la tt-N ied e rw en in g en .........................................  12,0
W interthur-Baum a-W ald ......................................... 39,6
E tzw ilen -S in ge n ...............................................................  13,3
Stein a. R h.-K reuzlingen O s t ....................................  25,8

215.7
Normalspur-Privatbahnen

P ru n tru t-B o n fo l.........................................................  10,3
S a ig n e le g ie r-G lo v e lie r ............................................  24,4
Sursee-Triengen .....................................................  8,9
U e rik o n -B a u m a .........................................................  24,0
M itte lth u rg a u ..............................................................  39,4

107,0
Schmalspurbahnen

S aign elegier-C h au x-de-F on d s....................................  26,0 ~
P on ts-Sagne-C haux-d e-Fon ds...............................  16,1
B re n e ts -L o cle ..............................................................  4,2
W ald en b u rger...................................................................  13,5

59-8
Bergbahnen
B rien z-R o th o rn .......................................................... 7,7
Monte G en eroso .......................................................... 9,0

T otal noch rd. 400 km.
1 6 ,7

4 0 0



Abbildung 55a. Fabrikbild

Schw eizerische N ationalbahn. Zu L is te  7 . Seite 10 4 .

S -N -B . 3/3-gekuppelte  Nebenbahn-Tender lokomotive ,
A b s c h n itt  5 (N -O -B ). ‘ c . , .

J  '  ’  G ruppe 1 . Serie E d  3/ 3 .
G ebau t in  W in te r th u r ,  1 8 7 5 .

D ieselbe L o k o m o tiv a u s fü h ru n g  w u rd e  auch  fü r  d ieT öss ta lbah n
u n d  d ie  E m m e n ta lb a h n  ve rw ende t, 1 8 7 4 - 1 8 7 6 .

Abbildung 64 a. I'abrikblld

E rg ä n z u n g sb ild e r
zu den Lokomotivabbildungen, welche in den Listen der Abschnitte 5-14 des Lokomotivbuches, 2. Auflage, 

gar nicht oder nur mit Strichzeichnungen oder Typenskizzen dargestellt worden sind.

N ordostbahn.
N -O -B . 

A b s c h n itt  5 .

Zu L is te  5 . Seite 9 5 .

2/2-gekuppelte  Nebenbahn-Tender lokomotive ,
G ruppe  2 . S-B-B-Gruppe 72. Serie E  2/ 2 .

G ebaut in  E sslingen u n d  W in te r th u r ,  1 8 7 3 - 1 8 7 6 .

4 0  X



Gotthardbahn. 2 /3 -gekuppclte Gemischtzuglokomotive  mit

A b s c h n itt  7 . Schlepptender,
Typ Stephenson-Longboiler.

Serie C 2/ 3 . S-B-B-Gruppe 25.

G ebaut in  K a rls ru h e , 1874  und  18 8 3 .

T essin ischc T albahnen. Zu L iste  2. Seite 145.

Abbildung 95 a. Fabrikbild

G otthardbahn ,
G -B . 

A b s c h n itt  7 .

Zu L is te  4 . Seite 1 5 1 .

4/ 4-gekuppel te  Güterzuglokomotive  
mit  Schlepptender,

G ruppe i .  S-B-B-Gruppe43. Serie D  4 /4 . 

G ebaut in  M ünchen (M a ffe i), 18 8 2 - 18 9 0 .

Abbildung 101 a. Fabrikbild

4 0  Z



Abbildung 130 a. Eisenbahninuseuin

Schw eizerische Zu L is te  3 . Seite 1 7 4 .
C entra lbahn .

s -c -b . 3/3-gekuppelte  Vorsp ann-Tenderlokomotive,
A b s c h n itt  8 . G ruppe  1 . Serie E d  3/ 3 .

G ebau t in  O lten , 18 6 8 - 1 S7 3 .

Abbildung 121a. Eisenbahnmuseum

Schw eizerische
C entralbahn .

S-C-B.
A b s c h n itts .

Zu L is te  5 . Seite 1 8 2 .

3/4-gekuppelte  Persone nzug-Tenderlokomotive ,  
T yp Mogul.

G ruppe  1 . Serie E b 3 /4 .

U m g eb au t aus u rs p rü n g lic h  3/3 -g e ku p p e lte r B a u a rt.
G ebaut und  um g eb au t in  O lten , 1 8 6 4 - 1 8 7 3 .
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Schw eizerische
C entralbahn .

S-C-B. 
A b s c h n itt  8 .

2 / 4-gekuppelte  Personenzug-Tender lokom olive ,  
T yp Am erican.

G ruppe  2 . s B B-G ruppc 49. Serie E b  2/ 4 .

G ebaut in  G rafenstaden und  W in te r th u r ,  1 S93 und  18 9 6 .

Zu L iste  6. Seite 190.

Ü brige schweizerische 
N orm alspurbahnen .

A b s c h n itt  1 1 .

K riens-L uzern-B ahn.
K -L -B .

Zu L is te  2 . Seite 2 9 4 .

3 / 3-gekuppelte  W e rk b a h n - T en d e r lo k o m o tiv e ,
G rupp e  1 3 . s-n-B -G ruppe 84. Serie E  3/ 3 .

G ebaut in  M ünchen (M a ffe i), 19 0 9 .

Das B ild  ze ig t d ie  L o k o m o tiv e  im  J a h r 192 6  nach Ü bergang 
an die  S -B -B .

Abbildung 237 a. S-B-B

Abbildung 141a. Privat
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O uest-S uisse.
O-S.

A b s c h n itt  9 { J-S).

Suisse-O ccidentale .
S-O.

A b s c h n itt  9 (J-S ).

2/3-gekuppe lte  Gemischtzug lokomotive  
mit Schlepptender,
G ruppe  1 . Serie C 2/ 3 .

G ebau t in  S t -L 6onard  be i L ü t t ic h ,  1 8 5 4 .

Zu L iste  1. Seite  204.

Abbildung 162a. CB

Abbildung 147a.

Zu L is te  2 . Seite 2 1 3 .

3/3-gekuppelte  Güterzu glokom otive  
mit  Schlepptender,

T yp Stephenson-Longboiler.
(Typ Bourbonnais du P-L-M ). 

G rupp e  1 . s-B-B-Gruppe 35. Serie D  3/ 3 .
G ebaut in  M ü lhausen , 18 6 8 - 1 8 7 4 . 

Aussehen nach E rne ue rung  d u rc h  J-S.

FontanelJaz
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Jura-B ern-L uzern-B ahn . Zu L is te  3 . Seite 2 2 2 .
J -B -L .

A b s c h n itt  9 ( j-S ) .  3 / 3-gekuppeIte Vorsp ann-Tenderlokomotive,
„H a b e rsa c k “ .

G ruppe  1 . S-B-B-Gruppe 6t. Serie E d  3/ 3 .

G ebaut in  M ülhausen , 18 7 5  und  1 8 7 8 .

Abbildung 171 a. S. u. tf.

Zu L is te  5 . Seite 2 3 3 .

3 / 4 - gekuppelte Gemischtzuglokomotive  
mit Schlepptender,

T y p  M ogul.
(M it  Z w e izy lin de r-V e rbu nd m asch ine .) 

G ruppe  2 . S -B -B -G ruppc  21. Serie B  3 /4 . 

G ebaut in  W in te r th u r ,  1889  un d  1 8 9 1 .

Jura-B ern-Luzern-B ahn.
J -B -L . 

A b s c h n itt  9 . (J -S .)

Abbildung 184 a. E isenbahnm useum

4 0 6



Schweizerische B undesbahnen . Zu L is te  4 . Seite 2 6 7 .
S -B -B .

A b s c h n itt  1 0 . 3 / 3-gekuppelte  Rangier-Tender lo ko moüve ,
Serie E  3/ 3 . S-B-B-G ruppe 79.

B etriebsn u m m ern  8521 und 8522 .

A usgerüs te t m it  E in r ic h tu n g  fü r  e lek trische  D am pferzeugung , 
W e rk s tä tte  Y v e rd o n , 19 4 2 / 4 3 . E le k tr is c h e r T e il von  B row n , 

B o v c r i &  Cie., Baden.

Abbildung 200b. B-B-CAbbildung 200a. B-B-C

A ls Notmassnahme wegen Knappheit an K ohle und an 
Materialien für den Bau neuer Lokom otiven wurden im 
Jahre 1942/43 versuchsweise zwei Dampfrangierlokom otiven 
der SB B . m it elektrischer Dampferzeugungsanlage ausge
rüstet. Diese besteht aus zwei Elektro Verdampfern, die über 
zwei Transformatoren mit Strom aus dem Fahrdraht ge- 
spiesen werden. Ausser den Stromzuführungsapparaten über 
und vor dem Eührerhaus fanden alle Teile der Einrichtung 
auf den Laufblechen seitlich des Kessels Platz.

W ie aus dem Schema Abb. 209b hervorgeht, wird das 
Wasser aus dem tiefsten P unkt des Kessels entnommen, 
durch Umwälzpumpe durch die beiden Verdam pfer ge
trieben und als Dam pf m ittels Rückleitungen in den Dam pf
raum des Kessels zurückgeführt. Da der Heizstrom direkt 
durch die Heizrohre der Verdampfer geleitet wird, darf die 
Stromspannung nur etwa 20 V  betragen; die Stromstärke 
erreicht deshalb bei einer Leistung von 480 kW  für jeden 
Verdampfer eine Höhe von 12000 A. Die durch jede Einheit 
zirkulierende Wassermenge beträgt 5 1/sek, aus der je 300 kg 
D am pf von 12 Atmosphären D ruck stündlich erzeugt werden. 
Die Regulierung der Dampferzeugung erfolgt lediglich durch 
Speisung des Kessels m ittels der Injektoren, sonst muss der 
Strom für kurze Zeit unterbrochen werden. Um  auch Geleise

ohne Fahrleitung während mehr als 20 Minuten bedienen zu 
können, wird ein kleines Kohlenfeuer im Kessel unterhalten.

Zur Speisung der Umwälzpumpe, des Steuerstromkreises 
und der Beleuchtung m it Gleichstrom dient eine normale 
W agenbatterie von 36 V  und 100 Ah. Diese wird durch einen 
Gleichrichter aus einem der Transformatoren geladen.

D ie ganze Einrichtung wiegt 7 t ; das Dienstgewicht der 
Lokom otive stieg dadurch auf 42 t, was eine Verstärkung 
der Tragfedern notwendig machte.

Die Ersparnisse an K ohle belaufen sich auf 700-1200 kg 
pro Tag, im M ittel also fast 300’ t pro Jahr im Kriegswert 
von Fr. 36000.-. Das elektrische Anheizen der kalten Loko
m otive erfordert nur ca. 1 Stunde.

Anregung, Entw urf und Ausführung der sich gut be
währenden Einrichtung erfolgte durch die A G . Brown, Bo- 
veri & Cie. in Baden. Umbaukosten pro Lokom otive ca. 
Fr. 100000.-.

Beschreibung: W erkheft B -B -C , Februar 1943,

„D ie Lokom otive“ , Bielefeld,
September 1943,

Bulletin SE V , Nr. 8, 1943, 
u. a. m.
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Ü brige schw eizerische Zu L is te  3 . Seite 3 0 1 .
N orm alspurbahnen.

Abschnitt n .  3/4-gekuppelte Nebe nba hn-Tender lokomotive ,
V ereinigte H uttw iler-B ahnen. f y p  M ogul.

V -H -B . G ruppe 8 . Serie E d  3/ 4 .

G ebaut in  W in te r th u r ,  19 0 8 .

Abbildung 244 a. Fontanellaz

M ittelthurgau-B ahn. Z u L is te  4 . Seite 3 0 4 .
M -T h -B .

3/5-gekuppelte Nebenb ahn-Tender lo komoti ve ,  
T y p  P rairie.

G ruppe 5 . Serie E d  3/ 5 .

B a u a r t fü r  Pendelzüge. Ü b e rh itze r.
G ebau t in  W in te r th u r ,  1 9 1 2 .

Abbildung 248 a Fabrikbild
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Schw eizerische Zu L is te  i .  Seite 323 / 3 2 4 .
S chm alspurbahnen.

A b s c h n itt  1 2 . 2 /2-gekuppelte Tenderlokomotive,
Sissach-G elterk inden-B ahn. G ruppe  5 . Serie G 2/ 2 .

S-G. G ebaut in  H e ilb ro n n , 1893  und  18 9 8 .

Abbildung 200a. II. R. Schwabe

S issach-G elterkinden-B ahn. Zu L is te  1 . Seite 3 2 4 .
S-G.

1 /3-gekuppelte Tramway-Tenderlokomotive,
Serie G 1/ 3 .

G ebaut in  W in te r th u r ,  1883  (F a b r ik n u m m e r 3 2 6 ), fü r  das M ü lhauser T ra m . 
D a n n  als B au - und  A ush ilfs -B e triebsm a sch ine  a u f der S -G  bis 1 8 9 3 .

Abbildung 200 b. Eisenbahnmuseum



Schw eizerische Zu L is te  I .  Seite 3 2 1 .
S chm alspurbahnen.

A b s c h n itt  1 2 . 2/2-gekuppcUe Tenderlokomötive,
L ausanne-E challens- G ruppe 1 . Serie G  2/ 2 .

B ercher-B ahn. G ebau t in  Le  Creusot, 1 8 7 3 .

L -E -B . K le in s te  D a m p flo k o m o tiv e  der Schweiz.
Z ug  der L -E -B  m it  W agen der ehem aligen M ont-C en is- 

B ergbahn m it  M itte lsch ie n e  nach System  F e ll.

W aldenburger-B ahn.
W -B .

Frauenfeld-W il-Bahn.
F -W .

41O

Abbildung 256a.

Zu L is te  2 . Seite 3 2 9 .

3/3-gekuppelte Tenderlokomotive,
G ruppen 3 und  4 . Serie G 3/ 3 .

(M o d ifiz ie rte  B a u a rt B ro w n .)
G ebaut in  W in te r th u r ,  1887  un d  18 9 0 .

Abbildung 264 a. K . R . Schwabe



Abbildung 261 a. Fontanellaz

Brünigbahn. Zu L is te  2 . Seite 3 3 1 .
J -B -L /J -S .

s -b -b . 3/3-gekuppelte schwere Tenderlokomotive,
G ruppe 5 . S-B-B-G ruppc 90. Serie G 3/ 3 .

D ieselbe B a u a rt besassen auch die L o k o m o tiv e n  der B ife re - 
A pp le s -M orge s-B ah n , B -A -M , u n d d e rM o n tre u x -B e rn e r-O b e r-  

la n d -B a h n , M -O -B .
G ebaut in  W in te r th u r ,  1 8 8 7 - 1 9 0 3 .

R igi-Scheidegg-B ahn.
R -S -B .

Schweizerische
Schmalspurbahnen.

A b sch n itt 12. 3/3-gekuppelte Tenderlokomotive,
G ruppe 1 . Serie G 3/ 3 .

G ebaut in  W in te r th u r ,  1 8 7 4 .

Zu L iste 2. Seite 325.

Abbildung 266a. E isenbahnm useum



A ppenzeller-B ahn.
A -B .

Abbildung 23Sa

Fabrikbikl

Fabrikbild

Rhätische Bahn.
R h -B .

Schw eizerische
Schm alspurbahnen.

A b sch n itt 12.

Zu L is te  5 . Seite 3 4 7 .

4/5-gekuppelte Tenderlokomotive,
T y p  C onsolidation  

G ruppe 7 . H e issdam pf. Serie G 4/ 5 .

N ach Umbau m it vierachsigem  Schlepptender und V erkauf 
an die Franco-Äthiopischen Bahnen, 1937 

(D jib outi-A ddis Abeba, Abessinien)

G ebaut in  Esslingen un d  W in te r th u r ,  1908/ 10 . 

U m g eb au t in  W in te r th u r ,  19 3 7 .

4/5-gekuppelte Lokomotive mit Schlepptender, 
T y p  C on solidation

G ruppe 6 . Serie G  4 / 5 .

Spätere A u s fü h ru n g  m it  Ü b e rh itz e r und  Z w illin g s - 
H e issdam pfm asch ine. Le tz tes  S tück  m it  V o rw ä rm er. 

G ebaut in  W in te r th u r ,  19 0 6 - 1 9 1 5 .

Zu L iste  5. Seite  345.

Abbildung 284 n. Tafel X
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9.
G rupp e  W -B  

(W a ld en burg e r-B a hn) 
S pu rw e ite  750 m m ,

4/5-gekuppelte Tenderlokomotive, 
fT y p  C on solidation , um gekehrt)

Gattung 12. (Mit Heissdampf-Zwillingsmaschine.) Serie G 4/5 . 

B etriebsn u m m er 7 . 1 S lnck

Gebaut in der Lokom otivfabrik in Winterthur, 1938.

A bschn itt 12, zu L iste  5.

Abbildung 288b. Fabrikbild

Um den saisonbedingten Stossverkehr besser und wirt
schaftlicher bewältigen zu können, ging auch die W alden
burger-Bahn zur 4-Kupplerlokom otive über. Die enge Spur 
und der auf 7 t beschränkte Achsdruck erlegte starke B e
schränkungen für die Konstruktion auf. Mit 28 t Adhäsions
gewicht konnte aber doch eine Maschine geschaffen werden,

welche mit 5400 kg Zugkraft (bei“  = c a .5  Reibungskoeffi

zient etwas reichlich) die Leistung der alten 3/3-gekuppelten 
Bauart um das 2,5fache übersteigt (Liste 3, Gruppe 3). 
Die Lokom otiven der W -B fahren bergwärts vorwärts, tal
wärts bei grösserer Fahrgeschwindigkeit rückwärts. Deshalb 
wurde die zur Tragung der grossen Betriebstoffvorräte und 
zur Vermeidung des Überhangs notwendige Laufachse hinten 
angeordnet, um der Führung im Geleise zu dienen. Es war 
dies die einzige Lokom otive der Schweiz mit dieser Achsfolge.

Der 60,5 m 2 Heizfläche haltende Kessel lag auf 1930 mm 
über SO und war m it Schm idt’schem Grossrohrüberhitzer 
ausgerüstet. Die Feuerbüchse mit quadratischem Rost (1 m 2) 
stand über Rahmen und Rädern. Ventilregulator im Dam pf
dom, Hebel nach abwärts an der Kesselrückwand. Sanddorn. 
Einströmrohre in der Rauchkammer, SBB-Rauchverbrenner. 
14 Atm . Dam pfdruck. Vakuum -Ejektor und Pop-Sicher- 
heitsventile über der Feuerbüchse.

Trotz der kleinen Spurweite wurde, wie bei dem 3/3-ge
kuppelten T yp  der W -B, ein Innenrahnen  mit nur ca. 550 mm

Achslager-Querabstand gewählt. Tragfedern unter den 
Achslagern der gekuppelten Achsen, Bisselgestell normaler 
B auart mit Abstützung auf seitliche obere Tragfedem  und 
M ittelstütze. Blattfedem -Zentrierung der Laufachse. Aus
gleichhebel der Tragfedern zwischen 1 .— 2., 2 .- 3 . ,  4 . - 5 .  
Achse. Zweite und vierte der gekuppelten Achsen mit Seiten
spiel, was mit der Bisselachse guten Kurvenlauf gewähr
leistet : 2000 mm fester Achsstand für minimal 57 m K urven
radius. Der W asservorrat von 4 m 3 (grösster aller 4/5-gek. 
Schmalspurlokomotiven der Schweiz) ist in seitlichen, durch 
ein M ittelstück verbundenen Kasten enthalten, Kohlen
kasten von 1 1 Inhalt hinter dem Führerstand über der L au f
achse. Grosses, ganz geschlossenes Führerhaus m it wegnehm- 
barer Rückwand. Steifkupplung mit Stecknägeln, Notketten.

Schönes Aussentriebwerk m it 3. als Triebachse. Zylinder 
mit Massen von 360/420 mm waagrecht liegend. Kolben
schieber mit Innenkant-Einströmung. W alschaertssteuemng 
mit Kuhnscher Schleifenführung der Schieberschubstange, 
Steuer- und Kulissenwellen konzentrisch, Umsteuerung mit 
Schraube und Rad. Umström-Tellerventile für den Leerlauf. 
Schmierpumpe und Hilfs-Schmierpresse. Keine Gegendruck
bremse.

Autom atische Vakuumbremse nach H ardy. A lle ge
kuppelten Räder gebremst. Spindel-Handbremse. Hasler Ge
schwindigkeitsmesser. Elektrische Beleuchtung aus Batterie. 
Handsander mit Streuung hinter 1. und 3. Achse.
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6 0 ,5 1 ,0
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2 6 0 0 1 4 2 4 ,4 3 1 ,7 2 7 ,3 4 ,0 1,0 7 9 2 7 45 8 4 8 0 0  -
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N orm alspurige W erkbahn  Xu L is te  3 . Seite 36g.
m it Z ahnstangenstrecke,

S andste inb ruch  O ste rm u n d ig en b e i Bern.
A b s c h n itt  1 3 .

1 /2-gekuppell e  Zahnradlokomotive  gemischten Systems mit gekuppelten Triebwerk en,  
System Riggenbach.

1 /2
G ruppe x. Serie H G —"

G ebaut in  O lten , 1 8 7 1 .
A b  19 0 7— 1940  W e rk lo k o m o tiv e  im  W e rk  Rondez de r L . von  R o ll ’schen E isenw erke.

D ieselbe B ahn . Zu L is te  3 . Seite 3 6 9 .

2/2-gekuppelte  Zahnradlokomotive  gemischten Systems mit gekuppelten Triebwerken,  
System Riggenbach.

9/ 2
G ruppe 1 . Serie H G y

G ebaut in  A a rau , 18 7 6 .
A b  19 0 7— 1940  W e rk lo k o m o tiv e  im  W e rk  G erla fingen der L . von R o ll’schen E isenw erke.

Abbildung 312a. v. Roll

Abbildung 311a. Schneeberger
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Schw eizerische S chm alspurbahnen  Z u L is te  3 . Seite 3 7 1 .
m it Z ahnstangenstrecken .

A b s c h n itt  1 3 .

B rünigbahn.
J -B -L /J -S . S -B -B .

2 / ‘2-gekuppeIte Zahnradlokomotive  gemischten Systems mit gekuppelten T riebwerke n,  
System Riggenbach.

9/2
G ruppe 2 . S-B -R -G ruppe03. Serie H G  y -  

G ebaut in  W in te r th u r ,  1 8 8 7 - 1 9 0 1 .

A ppenzeller S trassen b ah n . Abbildung 313 a. Fabrikbild
(S t. G a lle n -G a is -A p p e n z e ll) .

S-G-W ^ is te  4- Seite 3 7 4 .

2/3-gekuppe lte  Zahnrad lo komotive  gemischten Systems mit getrennten T riebwerke n,  
System Klose (Riggenbach-Zahnstange)

G ruppe 1 . Serie H G

(M it V e rb u n d w irk u n g  der Z y lin d e rg ru p p e n .)
G ebaut in  W in te r th u r ,  1888 - 18 90 .

Abbildung 319 a. Fabrikbild
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S chw eizerische S chm alspurbahnen  Zu L is te  4 . Seite 3 7 8 .
m it Z ahnstangenstrecken .

A b schn itt 13 .

B ern er-O b erlan  db ahnen.
B -O -B .

3/3-gekuppelte  Za h nrad lo ko m o tive  gemischten Systems mit getrennten T r ie bw e rke n  
(Riggenbach-Zahnstange)

3/3G ruppe 3 , erste A u s fü h ru n g  18 90 . Serie H G  - y  

G ebaut in  W in te r th u r ,  18 9 0 - 1 8 9 3 .

Schw eizerische T ram bahnen , Zu L is te  3 . Seite 3 3 3 .
S chm alspur.

T ra m w a ys  G enf und  B ern . 3/3-gekuppelte  T ram w a y-T e nd er lo ko m o tive ,  
B irs ig ta lb a h n  Basel. G rupp en  1 - 5 . Serie G 3/ 3 .

B e rn -M u r i-W o rb b a h n . G ebaut in  W in te r th u r ,  1 8 8 7 - 1 8 9 8 .

B row nsches G egenhebeltriebw erk . M assstab 1 :30 .

Abbildung 323a. Fabrikbild

416
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Dampftriebwagen,  S}rstem Serpollet,  Serie C m  2/2.

B etrieb sn u m m ern  1 — 5 d er S ch m alsp u r-S trassen b ah n en  in G en f (V .-E .)

G ebau t in  der V .-E .-W e rk s tä tte  in  G enf und  in  der F a b r ik  der M asch inenbaugesellschait in  Basel, 18 9 4 — 1 8 9 7 .

(E rgänzende B eschreibung m it B ild  zu S eite  389, 2. A uflage.)

Abbildung 329;i. H. K. Schwabe

Es hat sich nachträglich in den Archiven der ehemaligen 
Maschinenbaugesellschaft in Basel ein B ild  dieses Wagens 
gefunden. Dieses B ild  sowie M itteilungen der Verwaltung 
der Genfer Strassenbahnen ermöglichen eine etwas erwei
terte Beschreibung des Fahrzeuges:

Der Dam pftriebwagen verdankt seine Entstehung den 
Bemühungen der Betriebsleitung der V .-E., den damaligen 
unwirtschaftlichen Betrieb m it Dam pflokom otiven durch 
Einsetzen leichterer Selbstfahrwagen auf frequenzärmeren 
Strecken zu verbilligen. Der erste W agen wurde 1894 gebaut 
und w ar während der. Landesausstellung 18 96  im Dienst. 
E r stam m te aus der Betriebsw erkstätte der V .-E  , die Ma
schine aus den Genfer Ateliers für physikalische Instru
mente, der Kessel (wahrscheinlich aus der Serpollet-W crk- 
stätte in Frankreich) wurde in Basel eingebaut. T rotz vielen 
Störungen und unzähligen Abänderungen wurden doch noch 
vier weitere Wagen, und zw ar in Basel, erstellt. Ihre kom pli
zierte Bedienung, die vielen Betriebsunterbrüche und das 
Aufkommen des elektrischen Betriebs ab 1899 setzten aber 
deren Verwendung ein baldiges Ende.

D as Fahrzeug um fasste einen W agenkasten m it 14 
Sitzplätzen und zwei Plattform en mit je 10  Stehplätzen.

Es hatte ein Taragewicht von 10 t, ein Dienstgewicht von 
13 t. An den Enden des 8 m langen W agens waren Führer
stände abgeschrankt. Der Kohlenvorrat von 180 kg und der 
W asservorrat von 450 1 waren in Querkasten unter einer der 
Plattform en untergebracht. Der Serpollet-Dampferzeuger 
war in der W agenm itte auf einer Seite aufgestellt und konnte 
nach Öffnung einer Doppeltüre in der W agenwand von 
aussen bedient werden, was natürlich nur beim Stillstand 
geschehen konnte. In der Abbildung ist der Kessel mit seinen 
Rohrelementen (ähnlich des späteren Überhitzersystem s in 
Lokomotivkesseln) sichtbar. Diese Elem ente wurden glü
hend gemacht, das Kesselwasser in sie eingespritzt und dabei 
zu Dam pf von 400° Tem peratur und ca. 20 Atm  Druck ver
wandelt1). Der Zweizylindermaschinenblock mit 180/160 mm 
Zylindermassen war liegend in einem geschlossenen Quer
kasten unter der anderen Plattform  angeordnet und arbeitete 
mit Übersetzung von 1 :2,5 m ittels Kettenrädern und 
endloser K ette auf die beiden Achsen mit 740 mm grossen 
Rädern. Walschaertssteuerung. Aussenrahmen. 4-Klotz- 
Spindelbremse, keine Kraftbrem se. Einrichtung für D am pf
heizung. D ie Steifkupplung lässt auf die Möglichkeit des M it
führens eines Anhängewagens auf ebenen Strecken schliessen.

x) Siehe SBZ. 1 8 9 5 , B and  2 5 , Seite 1 7 0 .
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N a c L t r a g  der A u s r a n g ie r u n g e n  von D a m p f t r i e  b fa li  rzeugen 

w ä h re n d  der J a h r e  — 19 4 ^

i S c l i w e i z e r i s c l i e B ttnc e s t a l i n e n

B uch
seite B ahn Serie N u m 

mer
A u s

rangiert W ei terverw endung B u ch 
seite B ahn Serie N u m 

m er
A us

rangiert W eiterverw en dun g

93
N-O-B/
S-B -B

E  3/3 8662 1938 — 175
S-C-B/
S-B -B

E  3/3 8416 1937 ___

105

”

8553
8555

8559

1938
(1934)

(1930)

G otthardw erke Bodio 
bis 1943 W erkst., Chur 

S-B -B  
bis 1945 W erkst., 

Zürich S B B
> i 

» »

8417
8418
8419
8420 
8401

1945
1937 
1942 
1945
1938

N S 7803 H olland

Schweizerhalle 
N S 7804 H olland

126 V -S-B  / 
S-B -B

H eiz
wagen

X d

99002
99005

1942
1942

ehem. L ok. 6071 
ehem. Lok. 6082

i  > 

t  * 

» »

8406
8407
8408

1938
1940
1937

—

137
G-B/ E  3/3 6401 1937 — i  > 8409 1937 —

S-B-B

# »

6403

6404
6405
6406 
6408

1937

1937
1938 
1938 
1938

bis 1941 W . Olten 
dann v. R oll, K lus

8410
8411
8412
8413
8414
8415

1941
1940
1943
1944 
1938
1945

v. Moos Em m enbrücke

Cell’fabr. Attisholz 
Serv. Ind-Genfeve

N S 7805 H olland

- 6409
6410

1943
1941

1939-1943 O eB B  4 
H olzverzuckerung, 191

S-C-B/
S-B-B

E b 2/4 5495 1938 —

*) Em s
195

E d  2/2 7687 1938 —

175
S-C-B/ E  3/3 8421 1937 — +  2/2 7696 1938 —
S -B -B

2) ■ «

8422
8423
8424
8425

1937
1941
1945
1945

v. R oll, K lus 
N S 7801 H olland 
N S 7802 H olland

*) D ie  ehem . G otthardbahnlok. E b  2 /4  Nr. 26 (s. S. 139) stan d  nach A lle L okom otiven  w urden m it N S -S ign a lstü tzen  versehen. Sie er
ihrer D ien stzeit als W erk stä tte lok . B iel (1917— 1934) m it ihrer h ielten  seitlich e  B lechschieber zum  Verkleinern der F en ster
ursprünglichen N r. 26 noch bis 1944 im  D ep ot E rstfcld  und wurde öffnungen. D ie  K ohlen kasten  der Serie E c  3 /4  w urden über das
erst dann abgebrochen. Führerhausdach h inaus aufgeb aut und d as M ittelfenster der R ück

2) D ie nach H olland verk auften  L okom otiven  w urden nach der Fa- 
b rik n u m m em folge um num eriert. D ie neuen B etr-N m . w urden in  
Biel m it den B ahnin itia len  N S  an gleicher Stelle  seitw ärts w ie die

w and verschlossen . D ie  R egulierbrem sschläuche w urden entfernt, 
w eil d ie  Brem se nur noch als Rangierbrem se V erw endung findet. 
A uch die Spurkranz-Schm ierapparate und Sch ienenspritzen  wur-

früheren SB B -N u m m ern  m it gelber Farbe aufgem alt und m it u eu augeuauu

liegen d em  O val „um rahm t. A uch auf d ie  vorderen S tossbalken
kam en diese N um m ern.
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B u ch 
seite B ahn Serie N u m 

mer
A us

rangiert W eiterverw endung B u ch 
seite B ahn Serie N um 

mer
A us

rangiert W eiterverw endung

223 J-s /
S-B-B E  3/3 

2) . .

8434

8438
8439

1941

1945
1945

W erkst. Olten S-B -B

N S 7851 H olland 
N S 7852 H olland

262 S B B A  3/5 601

602
603

1937

1937
1938

___

229 H eiz 99009 1942 ehem. Lok. 5459 604 1940 -----

wagen 99011 1942 ehem. Lok. 5461 605 1946 N S 3501 H olland
X  d 99000 1942 ehem. Lok. 5473 606 1946 N S  3502 H olland

E b 2/4 5470 1937 — .  f 607 1946 N S  3503 Holland
235 B  3/4 1608 1945 N S 3001 H olland . 608 1937 —

r ) .. 1617
1628
1680
1695
1708
1721
1729

1945
1937
1938 
1945 
1938 
1945 
1945

N S 3002 H olland

N S  3003 Holland

N S 3004 H olland 
N S 3005 Holland

1 » 

> »

» >

> 1 

t » 

t t

609
610 
611 
612
613
614
615

1946
1940
1940
1937
1946
1946
1946

N S 3504 H olland

N S 3505 Holland 
N S 3506 Holland 
N S 3507 H olland

238 E c 3/4 6503 1945 N S 5601 H olland 616 1938 —

2 ) . .  

11

6504
6505
6506
6507
6508
6509
6511
6512

1945
1945
1945
1945
1945
1945
1943
1945

N S 5602 H olland 
N S 5603 Holland 
N S 5604 H olland 
N S 5605 H olland 
N S  5606 H olland 
N S  5607 Holland

N S 5608 H olland

» » 

» 1

f  » 

11

617
618 
621 
622
623
624
625
626

1942
1938
1946
1937
1946
1946
1941
1946

N S R es’kessel 1946

N S  3508 Holland

N S  3509 H olland 
N S  3510 Holland

N S 3511 Holland
S-B -B E c 3/5 6613 1946 — > » 628 1946 N S  3512 Holland

242 A  3/5 732
734
777

1942 
1938
1943

— > » 

* >

629
630 
632

1946
1942
1942

N S 3513 H olland

250 C 4/5 2701
2702 
2721 
2725 
2732

1937
1937
1943
1944 
1937

—

11 634
635
636 
6383) 
639

1946
1946
1938
1946
1946

N S 3514 Holland 
N S  3515 Holland

N S 3516 Holland 
N S 3517 Holland

259 B  3/4

> 1 

»»

> » 

t 1

1335

1342
1347
1353
1355
1356
1357 
1362

1944

1943
1944 
1938
1937 
1943 
1943
1938

—

11 

» » 

> »

> * 

> *

641
642
643
644
645
646
647
648 
6493)

1942
1946
1946
1941
1937
1937
1946
1946
1946

N S  3518 H olland 
N S  3519 H olland

N S  3520 H olland 
N S  3521 H olland 
N S  3522 H olland

>» 1363 1943 — 268 E  3/3 8452 1946 Cell'fabr. A ttisholz
> » 1364 1937 — 8457 1946 K essel au f Nr. 8527
11 1365 1938 — „ 8473 1945 W erkst. Zürich S-B -B

1366 1938 —

1369 1938

*) D ie B 3 /4 -L okom otive Nr. 1689 (ausrangiert 1929) wurde im  Jahre  
1930 m it dem  K essel von Nr. 1684 revid iert und w ieder in  D ien st 
g estellt; A usrangierung dan n  im  Jahre 1935.

3) D ie  L okom otiven  N rn. 638 und 649 sind  sch on  im  Jah re  1942 
ausrangiert, dan n  aber im  Jah re  1944 in stan d geste llt und w ieder  
in  d en  B estan d  aufgenom m en w orden.

2) B etreffen d  die U m num erierungen und A bänderungen der nach  
H ollan d  verk auften  L okom otiven  s. F u ssn o te  2, S e ite  418.
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c l i \ \ re i s e r i s c l i e  n o r m a l s p u r ig e P r i v a  t b a lv

B uch-
seite B ah n Serie N u m 

m er
A us

rangiert W eiterverw endung
B uch
se ite

B ahn Serie
N u m 
m er

A u s
rangiert

W eiterverw endung

277
x)

V -H -B E  2/2 2 1946 Papierfabrik Landqtiart
298 J-N/ E c  3/4 6552 1938

T-T-B/ S-B-B
285 S-B -B

S-O-B
E 3/3 8384

1
1938
1940

" 6553
6554

1937
1937 ___

2 1940 — B -N E b 3/4 4 1937 1930— 1937 1-1W B  Nr. 4
3 1940 — . . 6 1937 Italien
4 1940 Chem. U etikon B -S-B E d 3/4 52 1946 ab 1926 R V T  9
5 1940 bis 1942 Säurefabr. 

Schweizerhalle S-M-B E d  3/4 1 (1933)
1946 Frankreich 

1934 Dreispitz, Basel
6 1940 Deutschland 1943 L onza Visp
7 1942 l) V -H -B E d 3/4 21 1946
8 1940 ,, ,, 22 1946
9 1940 ) » , , 11 1946 Frankreich

10 1942 .. , . ,, 12 1946
287 O e-B -B

f f

1
2

1943
1943

Chem. U etikon 
v. Roll, Gerlafingen

■>
> >

16
17

1946
1946 fr. S T B  11

G -T-B  / 75 1943 1945 Dreispitz Basel
309

T -T -B  / E c 4/5 7751 1937 —
B -L -S 76 1943 1943 Dreispitz Basel S-B -B ,, 7752 1938 — •

U e-B -B 401 1944 Gaswerk, St.G allen ,, 7753 1938 —
R -V -T 6 1946 J-N / 

S-B -B  
S-O-B

E d  4/5 7701

21
22

1942

1940
1940

1

1926— 1942 M ThB  7 
1942 D eutschland 

D eutschland 
D eutschland

*) D ie  b isherigen  drei H uttw ilerbahnen  w urden auf 1. Jan . 1944 in  
die V erein igten  H u ttw il-B ah n en  (V H B ) zusam m engelegt und  
deren B etrieb  der E B T  Burgdorf u n terstellt.

S c h m a l s p u r b a h n e n

B uch
seite

B ah n Serie
N um 
mer

A u s
rangiert

W eiterverw endung B u ch 
se ite B ah n Serie

N u m 
m er

A u s
rangiert

W eiterverw endung

320
T-T/

C-T-N
G 2/2 1 (1914) 1943 Zürich 336

R h-B / 
Brünig

G3/4 1 0 1942 1926— 1942 Brünig 218

326 R -S -B G 3/3 1
2

193S
1938

J Bahn aufgehoben - 15 1942 1924— 1942 B rünig 215

W -B ,, 3 1940 W erft Basel ,, 16 1942 1924— 1942 B rünig 216
S-B-B/ G 3/3 107 1942 —

Brünig ,, 109 1943 1921— 1943 B A M  6 S-B-B/
202 1943

L -E -B G 3/3 8 (1936) 1945 Renfer Biel Brünig
B -A -M ,, 1 1946 Frankreich 341 R h-B G 2/2 23 (1926) bis 1940 K raftw . O ’hasli

,, 2 1945 — +  2/3 24 (1926) bis 1937 K raftw . O ’hasli
,, 3 1944 —- R h -B G 2/3 27 1946 1920— 1946 Y -S te -C 27

4 1943 in Schnecpfl. um gebaut +  2/2
336 A -B

R h-B
G 3/4 6

7
1941
1943 1923— 1943 F-R-T- 7

Y-Ste-C G 3/3 
+  3/3

5 1.946 Abessinien

,, 8 1943 1923— 1943 F -R -T  8 A -B G 4/5 7 1937 1 M it Schlepptender
Rh-B/ 1926— 1941 B rünig 217

8 1937 | ausgerüstet
B rünig

9 1941 nach Abessinien

4 2 0
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B e s t a n d  der D a m p ft r ie b fa b r z e u g e  der iS c b w e ize rb a b n e n , 

E n d e  1 9 4 b.

i S c k w e r z e r i s c l i e  B u n d e s  k l  i n e n .

(Nach T abelle  4, T afel IV , G esam tverzeichnis)

N o r m a l s p u r

B ucli-
Seite

Serie
B ah n typ

242 A 3/5 JS

259 B 3/4 S-B -B

250 C 4/5 S -B -B

250 C 5/6 S-B -B
227 E b 2/4 J - s
262 E b 3/5 S-B -B
305 E b 3/5 B -T
137 E c 3/3 G -B
238 E c 3/4 J -s
238 E c 3/5 S-B -B
223 E 3/3 J -s
268 E 3/3 S -B -B
250 E 4/4 S -B -B
250 E 4/4 S-B -B

336 G 3/4 S-B -B
376 H G 3/3 S -B -B

B etriebsnum m ern B estan d  
E n d e 1916

746, 747, 751, 758, 759, 
774, 775, 776, 778, 779, 
795, 797, 798, 799, 806, 
1307, 1308, 1309, 1310, 
1318, 1319, 1320, 1322, 
1330, 1331, 1332, 1333, 
1343, 1344, 1345, 1346, 
1368
2717, 2720, 2723,

705, 7 11 , 713, 721, 739, 740,
762, 763, 765, 766, 767, 770,
784, 785, 788, 791, 792, 793,
1301, 1303, 1304, 1305, 1306,
1313, 1314, 1315, 1316, 1317,
1325, 1326, 1327, 1328, 1329,
1337, 1338, 1339, 1340, 1341,
1358, 1359, 1360, 1361, 1367,
2705, 2706, 2707, 2712, 2714,
2728, 2729, 2730, 27312)
2951— 2978 noch vo llzä h lig 3)
5469
5801— 5834 noch vo llzählig 
5881— 5889 noch vo llzählig  
6412
6502, 6510, 6516
6601— 6612, 6614, 6615
8431, 8432, 8433, 8435, 8436, 8437, 8440
8451, 8453— 8456, 8458— 8472, 8474— 85334)
8801, 8802, 8851— 88566)
8901-— 8917 noch vo llzäh lig

S c h m a ls p u r

201, 203— 208
1053— 1056, 1058, 1063— 1068

760, 761, 
781, 783, 
807, 80S1) 
13 11 , 1312, 
1323, 1324, 
1334, 1336, 
1348, 1349,

2724, 2726,

N orm alspur S-B -B

Schm alspur S-B -B

39

50

14
28

1
34

9
1
3

14
7 

80
8 

17

305

7
11

18

*) Lok. Nr. 721 erh ielt im  Jahre 1937 den K essel der ausrangierten  
Lok. Nr. 601.
Lok. Nr. 807 denjen igen  der Nr. 602.

2) Von der Serie C 4/5  w aren d ie  Nrn. 2705, 2706, 2707, 2712, 2714, 
2717, 2720, 2721, 2724, 2726, 2729, 2730, 2731 in  den  Jahren  
1942— 1945 an d ie  D eu tsch e  R eichsbahn v erm ietet (13 S tü ck ). 
D an n  kam en  d iese  M aschinen (ausgenom m en Nrn. 2717 u. 2721), 
dazu aber noch d ie  N rn. 2723, 2725, 2728 in  den  Jahren  1945 bis 
längstens Ju n i 1946 m ietw eise  an d ie S-N -C -F  Frankreich, hau pt
säch lich  für den  Z ufuhrdienst der Schw eiz  (14 Stück).

3) R b e h s ö w a r e h y o n d e r S e r ie  C 5 /6  in den Jahren  1942— 1945 d ie  
N rn. 2951— 2953, 2955— 2958, 2960, 2967, 2970— 2972, 2975 b is

2978 (16 S tück) an die D eu tsch e  R eichsbahn verm ietet; dann in  
den Jahren 1945 b is längstens Jun i 1946 auch d ie  N rn. 2951 bis 
2 9 6 1 ,2 9 6 5 -2 9 7 3 , 2 9 7 5 -2 9 7 8  an d ie S-N -C -F  F rank reich(24 Stück).

4) D ie  E 3 /3 -L okom otiven  Nrn. 8474— 8481, 8494, 8521, 8522 sind  
für einm ännige B ed ienung e in ger ich tet w orden (R cgulatorhebel 
auch von  der linken Fü hrerstand seite  bedienbar, d irek t w irkende  
R angierluftbrem se, be id se itig  D ruckluftsander). D ie  N rn. 8478 bis 
8481 erh ielten  vergrösserten, b is auf D achhöhe reichenden K oh
lenkasten . D ie N rn. 8521 u. 8522 w urden in  den  Jahren  1942/43  
m it E in rich tu n g  für elek trisch e D am pferzeugung versehen (B e
schreibung s. S . 407).

5) Im  Jahre 1937 erh ie lt Lok. Nr. 8801 den G rossrohr-Ü berhitzer.
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P r iv a t lr a lin e n

N o r m a ls p u r b a lin e n  (N ach Tabellen  5 und 8, T afel IV)

B uch-
S eite B ahnverw altun g L okom otiv-Serie  und -B etriebsnum m er B estan d  

E nde 1946

309 Lötschberg B -L -S E  4/6 6 2 ..................................................................................................... 1
298 B u lle-R o m o n t G-F-M E  3/4 1 u 3 ............................................................................................ 2
305 M ittelthurgau M -Th-B E  3/5 1 — 4 ................................................................................................. 4
298 P ru n tru t-B o n fo l c - j E  3/4 2 u 3 1 ....................................................................................... 2

298/386 Saignel6gier-G lovelier c - J E  3/4 1 u 3; T riebw . C FZm  1/3 4 u 5 ..................................... 4
277 Sensetal Sense-T-B E  2/2 21 u 2 2 ....................................................................................... 2
286 Sihltal S ihl-T-B E  3/3 3— 5 ................................................................................................ 3
285 Südost S-O-B E  3/3 1 1 ..................................................................................................... 1

277/386 Sursee-Triengen S-T E  2/2 1 u 2; Triebw . F Z m  1/2 1 1 .............................................. 3
287/298/386 U eriko n -B au m a U e-B -B E  3/3 6 u 402; E  2/2 23; E  3/4 4 1; Triebw . CZm  1/2 31 . 5

287/385 T raversta l R -V -T E  3/3 5; Triebw . CFm  1/2 1 ............................................................ 2
277/286 Ver. H u ttw iler V -H -B E 3/3 5; E 2/2 1 ................................................................................... 2

P rivatb ah n en  N orm alspur 31

iS c lim a lsp u rL a L n e n  (N ach T abelle  6, T afel IV)

336 A ppenzeller A -B G 3/4 5 ....................... .............................................................................. 1
326 B ren ets-L ocle R -d-B G 3/3 1— 3 ............................................................................................ 3
326 P o n ts-S agn e-C h au x-d e-F on d s P-S-C G 3/3 4— 6 ............................................................................................ 3

336/341 R hätische R h -B G 3/4 11, 13 u 14; G 4/5 102, 104— 108 ................................ 9
341 Saignel6gier-C haux-de-Fonds C-J G 2/2 +  2/2 4— 7 ................................................................................... 4
327 Stansstad-E ngelberg S t-E -B G 3/3 1 5 ................................................................................................. 1

326/341 W aldenburger W -B G 3/3 4— 6; G 4/5 7 .......................................................................... 4
341 Y  verd on -S te-C ro ix Y -S te -C G 2/3 +2/2 26 u 28; G 4/4 4 ......................................... 3

P rivatb ah n en  Schm alspur 28

Z a h n r a d b a h n e n  (N ach Tabellen  7 und 8, T afel IV )

376 Berner O berland B -O -B H G  3/3 5 ................................................................................................. 1
376 F u rk a -O b era lp F-O H G  3/4 1— 5, 8— 1 0 .......................................................................... 8
363 B rien z-R o th o rn B -R -B H II/3 1— 7 ............................................................................................ 7
363 Generoso M -G H 11/3 2, 4— 8 ....................................................................................... 6
363 G lio n -N a ye G-N H II/3 1 u 8 ....................................................................................... 2
385 P ilatus P -B Triebw . L h m ............................................................................................ 2
353 V itzn a u -R ig i R -B FI II/3 16 u 1 7 ................................................................................... 2
353 R orschach-H eiden R -H -B H 1/2 1 u 4 ............................................................................................ 2
363 Sch yn ige-P latte B -O -B H II/3 1 u 5 ....................................................................................... 2

P rivatb ah n en  Zahnrad 32

A lle P rivatb ah n en , B estan d  E nde 1946 ..................................... 91
B undesbahnen, B estan d  E nde 1946 .............................................. 323

D am pftriebfahrzeuge, t o t a l ............................................................ 414

S eit dem  Jahre 1936 sind  129 D am p flok om otiven  der B undes- G egenüber der Zahl v o n  2315 S tück  D am pftriebfahrzeugen, die
bahnen und 80 D am pftriebfahrzeuge der P rivatbahnen  ausrangiert auf den  Schw eizer B ah n en  überhaupt in  D ien st gestanden  haben.
worden, zusam m en also 209 Stück. fä llt der P rozentsatz  der noch vorhandenen S tücke gar auf 18% .

G egenüber dem  H ö ch stb estan d  vo n 1588 S tü ck  D am pftrieb- D er h eu tige B estan d  vo n  414 D am pftriebfahrzeugen en tspricht
fahrzeugen aller B ahnen in  der Schw eiz  im  Jahre 1914 ist dem nach dem jen igen  der Jahre 1874/75.
der B estan d  um  1174 S tü ck  auf 414 gefallen. D as sin d  noch 25% .
Im  Jahre 1936 w aren es noch  622 S tü ck  oder 40% .
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Zug d er  ersten sc h w e iz e r is c h e n  E ise n h a h n .
(Schweizerische Nordbahn.)

Zürich-Baden. (S p a n isch -B rö tlib a h n .)

E rö ffn e t 9 . A u g u s t 1 8 4 7 .

Der Zug besteht aus einer 1/3-gekuppelten Lokomotive 
mit zweiachsigem Schlepptender, «Limmat», Betriebsnum
mer 1 , einem Gepäckwagen F  94, einem Personenwagen 
I. Klasse A 1 , einem Personenwagen II. Klasse B 22, zwei 
geschlossenen Personenwagen III. Klasse C 33 und C 66, 
zwei offenen Personenwagen C 41 und 42 (Abb. 337bis342).

Die ursprüngliche Lokomotive «Limmat» (Beschreibung 
s. Abschnitt 5, Seite 71) wurde im Jahre 1847 mit der Fa
briknummer 7S in der Maschinenfabrik von Emil Kessler in 
Karlsruhe gebaut. Sie ging im Jahre 1S53 an die Schweize
rische Nordostbahn über, wurde im Jahre 1866 in der Bahn
werkstätte in Zürich in eine 2/2-gekuppelte Tenderlokomo
tive umgebaut und dann im Jahre 1882 ausrangiert.

Die Nachbildung dieser Lokomotive nach Urausführung 
für die Hundertjahrfeier der Schweizer Bahnen (Abbildung 
22a) erfolgte in der Lokomotivfabrik in Winterthur, unter 
Verwendung von Bestandteilen der im Jahre 1946 abge
brochenen Engerthlokomotive «Speiser» der ehemaligen 
Ccntralbahn und weiterer, von der SBB-Werkstätte Zürich 
hcrgestellter Teile. Fabriknummer 3937/1947.

Die ursprünglichen Wagen des Zuges sind im Jahre 1847 
unter Anleitung des Wagenfabrikanten Wetzlich in Wien, von 
der Fabrik Schmieder und Mayer in Karlsruhe gebaut worden. 
Sie sind alle zweiachsig. Die Achsen hatten 2940 mm Abstand. 
Die Wagen wogen leer 5 bis 6 1, hatten eine Länge von 6800 mm 
und wiesen 16 bis 32 Sitzplätze auf. Die Wagen III. Klasse 
waren zum Teil offene Hochbordwagen mit etwa 12 Sitz- und 
20 Stehplätzen. Eine Stockbremse mit Spindel wirkte je mit 
vier Holzklötzen auf eine, zum Teil auch auf beide Achsen.

Die Nachbildung der Wagen für den Jubiläumszug er
folgte in der SBB-Werkstätte Zürich. Ein weiterer Personen
wagen und der Gepäckwagen sind durch Änderungen aus noch 
vorhandenen Wagen der ehem. V-S-B hergerichtet worden.

Die Zeichnungen für den rekonstruierten Zug sind in 
den Büros des Verkehrshauses der Schweiz und der Werk
stätte in Zürich angefertigt worden. Dabei wurden alle er
reichbaren, leider aber sehr spärlichen und mangelhaften Un
terlagen über die Originalfahrzeuge beigezogen. Dennoch 
darf die Nachbildung Anspruch darauf erheben, eine getreue 
Darstellung des eisenbahngeschichtlichen Zuges zu bieten.

1/3-gekuppelle Lokom otive  der Nordbahn. Abbildung 337 (22a)
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Abbildung 339.
Personenwagen II . K lasse

Abbildung 33S. 
Personenwagen I. K lasse

Abbildung 340.
Personenwagen II I . Klasse,

Abbildung 341. 
Gepäckw agen

Abbildung 342.
O ffener Personenwagen III . K lasse.

Blldervoriagen von S-B-B
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Seit 1
erstellen w ir Geschwindigkeitsmesser für Lokomotiven. Unsere  

Modelle Hausshälter und Hasler sind noch heute bei vielen Eisen- 

bahnen des In- und Auslandes im Betrieb. Unsere neuen Modelle 

T E L  und TELO C  sind Spitzenleistungen der Präzisionsmechanik. 

Den gesteigerten Anfordungen des Eisenbahnbetriebes entspre

chend wurde die Messzeit von 12 auf 1 Sekunde herabgesetzt. 

Die Zeitregistrierung ist so verbessert worden, dass die Zeit auf 

V4 Minute genau ablesbar ist.

Das obenstehende Bild zeigt den Führerstand des Schnelltriebwagens 
(roter Pfeil) derS .B .B ., ausgerüstet m it unserem neuesten Geschw indigkeits
messer TEL RT 835.

H a s l e r ^ B e m



SLM-WINTERTHUR

Schweizerische Lokomotiv- und Maschinenfabrik  
Winterthur

Dampf-, elektrische und Diesel-Lokomotiven
für Adhäsions-, Zahnrad- und gemischten Betrieb

4 cyl. Verbund-H eissdam pf lokomotiv e der N iederl. Ind . S taatsbahnen auf Java

M echanische Kraftübertragungen mittels SLM-Oelschaltgetriebe, für Lokomotiven, Triebw agen u. Schiffe 

Diesel-, Gas- und Benzinmotoren
Kompressoren, G ebläse und Vakuum pum pen für Luft und Gas

Leichttriebwagen
für elektrischen und Dieselmotor-Antrieb

für Adhäsions- und Zahnradbahnen

Schnelltriebzug der 
Schweizerischen Bundesbahnen
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Tafel III.
T abelle 1.

S-B-B

R -B

Bödcli

T -S -B

S-F-B /B -L-S

E -B

L -E -B

R -S-B

A -B

A -R -B

U e-B

R -H -B

C-G -T-S (Genf)

S-O -B (W-E)

W -B
R -V -T
T -T

K -L -B

Pilatus

G -V

Birsig-T-B

F -W -B

A -S t-B

R h-B  (L-D)

L-H -B

P-S-C

R-d-B

V-Z

B-O -B

S-S-B 

B -R -B  

S-P-B 

G-N 

W -A-B  

Sissach-Gelt. 

N -C-B 

Sihl-T-B 

S-C
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H -W -B  

B-A-M  

S-E -B  
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G -G -B 
G -T-B  
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U e-B -B  
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T otal-B estand



Bestand der D a m pflo ko m o tive n  der Schw eiz er is chen B undesbahnen.  Baujahre  1847 1926.

B ahn  -V erw altun g
Lokomotivbestände nach Bauarten (Stückzahl) Gesamt-Bestand Über

nahme
bestand
S-B-B

Ausrangiert Be
mit | ohne 

Schlepptender
Total

bis Ver
staat

lichung
seither

stand
Ende
19302/2 1/3 2/3 3/3 2/4 3/4 4/4 2/5 3/5 4/5 5/6

Ma
2 X 2/2

Uct
2x3/3

1
N ord ostbahn

und N -O -B  
N ationalbahn  1902

61 2 32 68 49 22 ___ ___ ___ . ___ _ _ 234

74
80S 240 6S

(3
238

06)
2

32 — 12 14 — 16 — — — — — — —

2

V ereinigte Schw eizer 
B ahnen und 

Toggenburgbahn V -S -B  
1902

2 — 10 7
( + 2()) nac

15
h Umbau

— — — — — — 34
(54)

67
(47)

101 91 10
(l

91
il)

—18 — — 3 — — 4 42
(-20) nach Umbau

— —

3
Schw eiz. Centralbahn 

u. Aarg. Südb. S-C-B 
W ohlen-B rem garten 1902

— — 3 30 15 39 — — — — — 12 — 99
+1 unbt k. Bauart

153
253 100 93

(2
136

20)
24

— — — 42 37 10 — 26 22 — — 16 —

4
Tessinische Talbahnen 

und G -B  
G otthardbahn 1909

— — 7 39 — — 41 — 38 8 — — — 133

45
17S 1G9 9

(K
160

59)
9

9 — 1 13 9 1

5
Jura-Sim plonbahn 

und J-S 
Vorgänger 1903

— — 40 90 30 90 — — 2 — — — — 252
+ 1 unbe 

B-S
<. Bauart 
t-B

96

349 272 77
(3

246
!3)

26

— — 5 25 54 12 — — — — — — —

6
Stam m netz S -B -B  

1902— 1909

Schweizerische 
Bundesbahnen 

N eubau 1902— 1917

Stam m netz T otal
(Nonnalspur)

122 2 110 331
(351)

194 216 45 68
(48)

62 8 28 1 752 435 11S7
■f 2 ur bek. Bauart
1189 932 257

(11
871

28)
61

7

S

— — — 6 35 148 — — 160 51 30 — — 430

144
574 574 — 217 3572 — — 83 — 17

(-15)
8

(+17)
— 34

( + 15) (-17) nach Umiau

124
nac

2
h Uni

110
iau

420
(440)

229 381
(360)

53
(70)

68
(48)

256
(271)

59
(42)

30 28 1 1182
(1202)

579
(559)

1763 1500 257
(13

1088
45)

418

9
N euenburger Jurabahn

J-N
1913

11 — 8 3

10
T össtalbahn

und T -T -B  
W ald-R iitib ahn  1918

Die B estände der L okom otiven  dieser 
Bahnen sind im  A b sch n itt n  und 
in Tabelle 5 für die norm alspurigen

4 — — 4

11 Seetalbahn S-T -B  
1922

r nvatDannen verreennet.

— — — —

12
K riens-Luzernbahn

K -L -B
1926

(nicht verstaatlicht) 0 — 2 —

13 Bodensee- B -T  
T oggenburgbahn 1932 (nicht verstaatlicht) 9 — — 9

14

Brünigbahn, Schm alspur.: 
Jura-Sim plonbahn 1903 
R hätische B ahn  1924/26 
S-B-B -N eubau 1905-26

Die B estände dieser L okom otiven  sind in den A bschnitten  
12  und 13 bzw. in den Tabellen  6 und 7 für die Schm al
spur- und Zahnradbahnen verrechnet.

1532
23

4
26

—

1098
22

434

1 »

15 T otalbestand  S-B -B 1585 — 1120 465

Tabelle 3.

D am pflo kom otivbestände  der Schw eiz er is chen Bundesba hneu, 1 9 0 2 - 1 9 3 6
(ohne Brünigbahn).

AHî’uurr Z 11 w nehi“ D cst niiu - -
■

Jahr B ah n Stück Stück Stück Jahr Balm —Alrgarrg— 
Stück

:r ...
Stück

— rresTTmti—
Stück

J - s 12 26 268 , T -T -B 10
G -B — 6 144 1010 ! S-B -B 3 _ 1091

N -O -B 1 4 240 IJlo |
1901 V -S -B — 3 91 S-B -B — — 1101

S-C-B — 11 160 1919 S-B -B 8 1093
T otal 13 50 903 1920 S-B -B 11 — 1082

J-S 6 10 272
G -B 9 153 1921 S-B -B 8 — 1074

N -O -B _ _ 240») 1922 S-T-B _ _ _
1902 < V -S -B — — 91 S-B -B 11 — 1063

S-C-B _ _ 160 1923 S -B -B 54 — 1009
übernommen 491») '

S -B -B 12 28 507»)
1924 S -B -B 71 — 93 S

J - s _ _ 272
1925 S-B -B 155 — 783

1903 S-B -B 20 32 519 f K -L -B — _ 2
S-B -B — — 791») 1926 S-B -B 53 — 730

1904 S-B -B 23 58 826») 1 S-B -B — — 732

1905 S-B -B 17 52 861»)
1927 S-B -B 68 — 664

1906 S-B -B 19 60 902»)
1928 S-B -B 61 — 603

1907 S-B -B 11 61 952
1929 S-B -B 32 — 571

190S S-B -B 13 58 997 1930 S-B -B 10 — 561

G -B _ _ 169 1931 S-B -B 16 — 545
1909 S-B -B 22 34 1009 ( B -T _ _ 9

S -B -B — __ 1178 1932 S-B -B 17 — 528

1910 S -B -B 25 35 1188 l S-B -B — — 537

1911 S -B -B 29 27 1186 1933 S-B -B 46 — 491

1912 S-B -B 34 24 1176 1934 S-B -B 13 — 47S

( J-N _ _ 11 1935 S-B -B 26 — 452
1913 S-B -B 30 30 1176 1936 S-B -B 18 — 434

S-B -B 1 1 Q7±  JLÖ I

A b gan g 1918— 1936: 6811914 S-B -B 17 23 1193 Zuw achs 1918— 1936: —

1915 S-B -B 20 24 1197

1916 S-B -B 85 22 1134

1917 S-B -B 46 6 1094 Ü bertrag 1902— 1917: 423 574
A bgan g 1902— 1917: 423 A bgang 1902— 1936: 1104
Zuw achs 1902— 1917: 574 Zuwachs 1902— 1936: 574

plu s 1 D am p ftrieb w agen  1902-1906.

Gesamlveizeichnis  der Dampllokomotiven der Schweizer ischen Bundesbah

T abelle 4 .

neu.
Grup
pen Betriebs- Serie Erstes Sttic tzahl Grup- Betriebs- Serie Erstes Stüc tzahl
Nr. Nummern Bahntyp Baujahr Total Ende

1030
pen-
Nr. Nummern Babntyp Baujahr Total Ende

1936

Lokom otiven m it Schlepptender T enderlokom otiv cn
1
0 91— 92 C 2/2 V -S-B 1875 2 _ 45 5031— 5033 E a  2/4 G -B 1S90 3 _
0

9S— 99 B 2/4 N -O-B 1861 2 _ 46 5171— 5182 E b 2/3 N -O -B 1891 12 _
d 101— 130 A 2/4 J-S 1892 30 _ 47 5425— 5430 E b  2/4 G -B 1882 6 _
4 151— 200 ,, N-O-B 1898 50 _ 5441— 5442 J-s 1876 28 _
5 351— 354 D 2/4 N-O-B 1855 4 _ 5451— 5470 2
6
7

401— 120 
501— 502

A  2/4 S-C-B 
A  3/5 S-B-B

1897
1907

20
2

— 48 15,21,25, 26 
5434— 5435

"  S-C-B 1857 6 —
8
9

601— 649 „  S-B-B 1907 49 42 49 5481— 5495 S-C-B 1893 15 1
651— 652 

(sp. 810— 811)
„ S-B-B 1907 2 — 50 5595— 5599 S-C-B 1891 5 —

9 J -s
51 5680—5699 E b  2/5 V -S -B 1857 20 —

701— 809 1902 109 42 52 5801— 5834 E b  3/5 S-B -B 1911 34 34
10 901— 930 G-B 1894 30 _ 53 5881— 5889 B -T 1910 9 9
11 931— 938 G-B 1908 8 _ 54 5891— 5895 S-C-B 1882 5 _
12 1071— 1072 B 2/3 V -S-B 1876 2 — 55 6071— 6087 E c 2/2 V -S -B 1875 17 —
13 1074— 1082 J -s 1868 9 ■_ 56 6195— 6199 E c 2/3 J-S 188S 5 —
14 1161— 1190 ,, N-O-B 1892 30 _ 57 639S— 6399 E c 2/4 J-S 1862 2 _
15 1301— 1369 B  3/4 S-B-B 1905 69 63 58 6401— 6412 E c 3/3 G -B 1897 12 9
16 1421— 1424 J -s 1887 4 _ 59 6501— 6529 E c 3/4 J-S 1900 29 12
17 1431— 1452 ,, N -O-B 1886 22 _ 60 6551— 6558 J-N 18S6 8 3
18 1461— 1467 ,, S-C-B 1887 7 _ 61 6581— 6592 G -B 1882 12 .—.
19 1471— 1485 ,, S-C-B 1892 15 _ 62 6601— 6615 E c 3/5 S-B -B 1922 — ») 15
20 1486— 1495 ,, S-C-B 1900 10 _ 63 6995— 6999 E c 2/5 S-C-B 1854 5 _
21 1561— 1578 J -s 1889 IS3) _ 64 7291— 7297 E d 3/3 J-S 1875 7 _
22 1581— 1595 „ V -S -B 1S90 15 _ 65 7495— 7499 E d 3/4 S-C-B 1878 5 _
23 1601— 1747 J-S 1896 147 8 66 7591— 7594 E d 4/4 V -S -B 1876 4 _
24 2151— 2193 C 2/2 N -O -B. 1872 43 _ 67 7681— 7090 E d 2 X 2/2 S-C-B 1891 16 2
25 2219— 2220 C 2/3 G-B 1883 2 — 68 7699 Ed 2 X 3/3 G -B 1890 .1 —
26 2401— 2416 C 3/3 J-S 1869 16 — 69 7701— 7702 Ed 4/5 ' J-N 1903 0 —
27 2421— 2448 „ N-O-B 1873 28 — 70 7751—-7753 E c 4/5 T -T -B 1S99 3 3
28 2451— 2470 „ V -S-B 1855 20 — 71 8061— S066 E  2/2 G -B 1874 6 —
29 2481— 2487 ,, V -S-B 1892 7 — 72 8071— S098 „ N -O -B 1868 28 —
30 2601— 26.19 C 4/5 S-B-B 1907 192) — 73 8184 G -B 1876 1 —
31 2701— 2732 ,, S-B-B 1904 32 19 74 8197— 8199 „  V -S -B 1876 3 —
32 2801— 2808 G-B 1906 8 — 75 8200 E  2/3 G -B 1882 1 —
33 2901— 2902 C 5/6 S-B-B 1913 30 28 76 8384 E  3/3 T -T -B 1875 1 1

2951— 2978 77 8395— 8397 „  V -S -B 1870 3 —
34 3094— 3099 D 2/2 N-O-B 1864 6 — 78 8398— 8399 ,, S-C-B 1876 2 —
35 3351— 3399 D 3/3 J-S 1858 50 — 79 8401— 8425 S-C-B 1896 25 21

3699 8431— 8440 J-S 1901 10 10
36 3401— 3416 „ N-O-B 1891 16 — 8451— 8533 „ S-B -B 1902 83 83
37 3421— 3425 J-s 1890 5 —. 80 8551— 8559 ,, N -O-B 1894 9 1
38 3441— 3446 G-B 1874 4 — 81 8561 G -B 1875 1 —.
39 3451— 3483 G-B 1881 33 — 82 8571— 8576 J -s 1875 6 —
40 3601— 3624 ,, N-O-B 1897 24 — 83 8581— S589 S-C-B 1873 9 —
41 3891— 3897 D 3/4 S-C-B 1885 7 .—. 84 8651 ,, K -L -B 1909 1 —
42 4001— 1005 D 4/4 G-B 1901 5 .—. 85 8652 ,, S-T-B 1897 1 —
43 4101— 4136 G-B 1882 36 — 86 8661— S662 ,, N -O -B 1876 2 1
44 4601— 1612 D 2 X 2/2 S-C-11 1897 12 — 87 54/8799 E d  3 /5  S -C -B /J-N 1859 2 —

18013) B  3/5 1919 — — 88 8801— 8802 E  4/4 S-B -B 1914 8 8

89
8851— 8S56 
S901— 8917 „  S-B -B 1930 172) 17

Brünig, schm alspurige Tenderlokom otiven

90 101— 110 G 3/3 J-S 18S7 10 1
91 201— 208 G 3/4 S-B -B 1905 8 8
92 215— 218 R h-B 1901 4 4
93 1001— 1013 H G  2/2 J-S 1887 13 —
94 1051— 1068 H G  3/3 S-B-B 1905 18 18

T ota l Lokom otiven m it Schlepptender . . 1059 T otal Tenderlokom otiven . . . . 543 263
In Tenderlokom otiven um gebaut — 17 D avon n o r m a ls p u r ig .................... 490 232

1042 202 » schm alspurig . . . . . . . 53 31

L okom otiven  m it Schlepptender 1042 Stück, 66 % 202
Tenderlokom otiven 543 „  , 34 % 263
X ox.nL uam piiOKom oiivxn cicr o- jl>-vj i»jo*> d iu ck 40.» '

») A us Gruppe Nr. 59 um geb aut 15 Stück. 3) T urb inen lokom otive, S ystem  Zoelly, ■
2) In T en derlokom otiven  G ruppe Nr. 89 um geb aut 17 Stück . um geb aut aus Nr. 1578, Gruppe 21.

Tabelle 5.

Bestand der Dampflo komotiven der übrigen normalspurigen Adhäs ionsbahnen der Schweiz .
Baujahre 1856— 1936.

B ahn-
V erw altung

A -R -B
B -N
B -R

B -S-B
B -T

Bödeli»)
B -T -B

E -B

E -Z -B
C -G -T-S

G -T-B
H -W -B

J-N  (J-i) 
K -L -B

L -H -B
M.-Orsières

M -Th-B
Oe-B -B
R -P -B

R -S-H -B
R -S -G
R -V -T

S-E -B  
S-F-B  (B-L-S) 

S-M-B 
S-T-B  

S-T 
S-O-B 

Sense-T-B 
Sihl-T-B  

T -S -B  (B-L-S)

T -T -B
U e-B

U e-B -B

T otal

N eubeschaffun g  nach B auart

2/2

3»)

36

2/5 3/3

2 4)

11

6
4»)

63

3/4 3/5

37 24

3/6 4/5

18

4/6
T ota l

1
10

3
9
3 
1

11

4 
8 
6
5

18
3

3
3 
6

2
2
4 

14
2

14
5 
8

12

11
5
3

1S7 37

Von anderen Bahnen  
übernom m en

1 Stück v. S-B-B  
1 „  „  S-M-B

1 Stück v. B -T -B
2 ,, S-B -B

2 Stück v. B -L -S 8
1 „  S-T-B 7
1 ,, ,, B-N

— 18
1 Stück v. S-O-B 5
1 ,, ,. S-T-B
1 t „ R -S-H -B 6
2 rt ,, S -B -B 2
1 t f ,, S-B -B 5

— 2
2 Stück v. J-S 4
1 »» ,, Sense-T-B
1 ,, R -S -G
1 „  H -W -B 4

— 3
2 Stück v. S-B -B 9
1 ,, „  B -S-B
1 ,, „  B -L -S 3

— 2
— 4

1 Stück gem ietet3) 15
— 2
— 14
— 5

1 Stück v . S-B -B 9
2 f t „  G -T-B 16
1 ,, A -R -B
1 ,, „  B -S -B
6 ,, „  S-B -B 17

— 5
1 Stück v. Sihl-T-B 4

224

Ge-
samt*
Be

stand

1 
10
2

3
9
3 
1

14

4
8

224

A b 
gang

3 
9
3 
1

14

4 
8 
8 
3

7(11)
5

2 
2

2
1
6

3 
2
4 

15

1
2
6

13

< <io) 
5

169

Be
stand
Ende
1030

2
13

3
3
3

4

224

1) D ie  Bödelibahn g in g  im  Jahre 1899 in  den B esitz  der T -S-B  
un d  m it dieser im  Jahre 1913 an d ie  B -L -S  über.

2) 11 L okom otiven der J -N  und 10 solche der T -T -B  gingen bei 
der V erstaatlichung der betreffenden B ahnen  in  den Jahren  
1913 und 1918 an die B undesbahnen über und w urden seither  
in  deren B estandeszahlen  m itgeführt.

3) D ie  S-T-B  b en u tzte  in  den Jahren 1908— 1910 m ietw eise  eine  
3/3-geku ppelte  L okom otive der Firm a B row n -B overi & Cie. in  

B aden.

D ie  2 Stück  der S -E -B  und 4 S tück  der T -S -B  nach 3/3-gekup- 
pelter  B au art w urden in  den Jahren 1902/03 in  3 /4-geku ppelte  
L okom otiven  um gebaut.
E in e  v ierte , w ährend der Jahre 1876— 1882 von  neu an bei der 
T -T -B  in  D ien st gestandene 2 /2 -gek u p p elte  L ok om otive  w urde  
an d ie  G otthardbahn verkauft und vom  Jahre 1882 an in  deren  
B estan deszah len  verrechnet (G -B  und ab 1909 S -B -B ).

Bestand der Dampflokomotiven der schmalspurigen Adhäsionsbahnen
Baujahre 1873— 1917.

Tafel IV.  

Tabelle 6.

der Schweiz.

B ahn-
V erw altung

A -B
Tram  Bern S-S-B 

B -W -B  
B-A-M  

B irsig-T -B  
B rün ig 

Ch-A 
F -W -B  
F-R -T  

Tram  Genf V -E  
C -E -G ruyère 

G -V 
L -E -B

M -O-B
N-C-B
P-S-C

R -d-B
R h-B
R -S -B

S-C
S-G

St-E -B
T -T
W -B

Y -S te-C

Total

N eubeschaffung nach B auart

12

3/3

4
8
2
4
5 

1«

4

22

4
5

87

3/4

16

26

4/4 4/5

29

31

M ailet

12

4

19

T otal

8
8
2
4
5  

18

4

22

4
8

2
2
6 
3

57
3
4 
2

3 
7
4

176

Von ändern B ahnen  
übernom m en

1 Stück von S-S-B
1 ,, ,, B rünig

4 Stück von R h-B
2 ,, „  B -O -B
1 ,, ,, B irsig-T-B
2 ,, „  Rh-B

1 Stück von N -C-B

2 Stück von Mont-Cenis
3 ,, „  Y -Ste-C

1 Stü ck  v. M ülhauser Tram
2 „  von S-S-B

3 Stück von R h-B  
1 ,, ,, Frankreich

24

200

4

Gc*
samt-
Bc-

stand

8
8
3 
5 
5

22 »)
2
5 
2

222)
1»)
4 

13

2
2 »)

6  
3

57
3
4 
3 
2 
3
7
8

200

A b 
gang

4 
8
3

5 
9 
2 
5

22
1
4 

13

2
2
3

48
1

3
1
3
3
3

145

Bc-
Stand
Ende
1036

Í)

13

200

Stück aus dem Ausland
180

») '») 31 S tü ck  der Brünigbahn und 3 Stück der N euchätel-C or- 
ta iliod-B oudrybahn Zahnradlokomotiven sind  in A b sch n itt 13, 
L isten  3 und 4, sow ie auf T abelle 7 aufgeführt und verrechnet.

2) 8 S tü ck  nonnalspurige T ram w aylokom otiven  der Genfer T ram 

bahnen sind  in  A b sch n itt 11, L iste  1, sow ie auf T abelle 5 auf- 
geführt und verrechnet.

3) D ie als R eservelok om otive übernom m ene M aschine der C-E-G  
war e in e  frühere Zahnradlokom otive der N-C-B und als solche  
in Tabelle 7 verrechnet.

Tabelle 7.

norm a 1-
Bestand der D ampflokomotiven der Schweizer ischen 

und schmalspurigen Zahnradbahn en mit oder ohne Adhäsionsslrecken.
Baujahre 1870— -1936.

B ahn-
V erw altung

A -L
A -R -B
A -S t-B
B-O -B
B rünig
B -R -B

 F - O  -
G -G -B

G-N
L -L -B

M-C
M-C-M

M-G
N -C-B

O st’gen
R -B

R -H -B
S-P-B
V -C -B

V-Z
W -A -B

Total

L okom otiven  gem isch ten  System s»)
L okom otiven  
reinen S y s t .2)

N eubeschaffun g  nach B auarten

1/2
I

2/2
1

2/3
I

1
13

20

2/3
II

2/4
I

3 /3

I

10
18

28 10

3/4
II

10

76
gem ischten System s

1/2

12
3

21

11/3

16

6 8
reinen Syst.

T otal

1
6
8

11
31

6
10

1
8

6
3 
2

15
4 
6

8
16

144

V on ändern B ahnen  
übernom m en

1 St. v. W -A -B

St. v. Brünig

1 St. v. A -R -B

I St. v. A -L

148

Gesam t-
B estan d

normal-1 schmal
spurig

2
16

4

28

1

8
11
31

7 
1(1

1
8 
1 
1 
1 
6 
3

6
1
8

10

120

148

A b 
gang

1
5
8
9

13

1
1
1

3 
2 
5 
2
4 
1 
8

10

81

B e
stand
E nde
1936

2
18
7

10

11
o

148

») A chsfolge nach Zahl der A dhäsionsachsen , G esam tzahl der 
A chsen und Zahl der Triebzahnräder (letztere m it röm ischer Zahl).

2) K ennzeichnung nach Zahl der T riebzahnräder (in röm ischer  
Zahl) und nach Zahl der Tragachsen.

Bestand der Dampftriebwagen der Schw eizer ischen normal-  und 
schmalspurigen Adhäsions- und Zahnradbahnen.

Baujahre 1886— 1930.

Tabelle 8.

Bahn -V erw altung

B esch affu n g  nach B auart:

T ota l V on anderen B ahnen  
übernom m en

G esam t-
B estand A b 

gang

B e 
stand
E nde
1936

A dhäsion Zahnrad
normal
spurig

schm al
spurig1/2 2/2 1/3 2/4 XI/2

P i l a t u s 11 11 _ 11 9 2
Tram  Bern S-S-B — 10») — — — 10 — — 10 10 —
Tram  Genf V -E — 5 — — — 5 — — 5 5 —

G -V — — — — — — 3 Stück von V -E — 3 3 —
N-O-B/S-B-B 1 — — — — 1 — 1 — 1 —

U e-B -B — — — — — — 1 Stück von S-B -B 1 .—- — 1
R -H -B — 12> — — — 1 — 1 — 1 —
R -V -T — — — — — — 1 Stück von R -H -B 1 — — 1
R -S-G — — 2 — — 2 — 2 — — 2

R -S-H -B — — 2 — — 2 2 Stück von L -H -B 4 — 2 2
H -E-B/L-H -B — — 2 — — 2 —  • 2 — 2 —

B-M -B — — — 2 — 2 —  ■ — 2 2 —
S-T 1 — — — — 1 — 1 — — 1

Sense-T-B 1 — — — — 1 — 1 — — 1
Oe-B-B — — — 1 — 1 — 1 — — 1

T ota l 3 16 6 3 11 39 7 15 31 35 11

Adhäsion 28 46 40 46

J) D ie 10 T riebw agen der Berner T ram w ay-G esellschaft w aren n ich t m it D am pf, sondern m it kom prim ierter L u ft betrieben. 
2) D er D am pftriebw agen  der R -H -B  arbeitete  nur m it A dhäsion , doch w ar e in  B rem szahnrad vorhanden.




