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Eduard C. Saluz

Die Dampflokomotiven der schweizerischen

Hauptbahnen

Dampflokomotiven waren auf den schweizeri-
schen Hauptbahnen nur etwa 70 Jahre akeuell.
1913 wurde die Elektrifizierung der schweize-
rischen Hauptbahnstrecken beschlossen und
rasch durchgefithrt. Die Geschichte der
Dampflokomotiven in der Schweiz spielt
demnach vor allem in der Privatbahnzeit vor

1902. Trotzdem setzten sich auch die Schwei-
serischen Bundesbahnen $BB in ihrer An-
fangszeit intensiv mit diesem Lokomotivtyp
auseinander und entwickelten eine Typenreihe
von sieben Lokomotiven fiir verschiedene Ein-

satzzwecke.

Ziel des folgenden Aufsatzes ist es, den Weg
von den vielfiltigen Triebfahrzeugtypen der
verschiedenen Privatbahnen zur SBB-Typen-
reihe aufzuzeigen. Nach Nennung der ver-
schiedenen Lokomotivbezeichnungen  wird
die Bauart der Dampflokomotive generell er-
liutert, anschliessend folgt die Geschichte der
fiinf grossen Privatbahngesellschaften und ih-
rer Lokomotiverwerbungen .

Lokomotivbezeichnungen

Eine generelle Bezeichnung unterscheidet die
Bauart der Lokomotiven nach der Achsfolge.
Im sogenannten «deutschen System» werden
die Laufachsen mit Zahlen, die Triebachsen
mit Buchstaben bezeichnet. Einige Bauarten

haben auch Eigennamen erhalten, so die Bau-
art 1C «Mogul», 1D «Consolidation» oder der
Typ 2C1 «Pacificr. Dieser letzte Typ mit zwei
vorderen Laufachsen, drei Triebachsen und ei-
ner hinteren Laufachse wurde zum Vorbild
von Honeggers Stiick «Pacific 231».

Auch andere Eigenschaften der Lokomoti-
ven, wie beispielsweise die Hochstgeschwin-
digkeit oder das Vorhandensein eines Schlepp-
tenders wurden in den Klassifikationen der
Bahngesellschaften oder der Aufsichtsbehor-
den beriicksichtigt. In der Schweiz verfiigte
das Eisenbahndepartement 1887 eine erste
einheitliche  Bezeichnung. Danach  hiess
«A3T» eine Schnellzuglokomotive mit drei

1 Schnellzug-Schlepptender-
Lokomotive, Bauart 2B, Nr. 15
«BRUGG» der Schweizerischen
Nordostbahngesellschafi NOB,
hergestellt von «J. A. Maffei» in
Miinchen 1856, Aufnahme mit
Studenten des Polytechnikums
unter der Leitung von Prof.
Releux, vermutlich kurz nach
der Ablieferung der Lokomotive
im Juni 1856, Fotograf(in) un-
bekannt. — Typisch fiir die ersten
Lokomotiven in der Schweiz
waren der Funkenfinger im Ka-
min wegen der Holzfeuerung
und der villig ungeschiitzte Ar-
beitsplatz des Personals.
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2 Schnellzug-Schlepptender-
Lokomotive, Bauart 2B, Nr. 15
«BRUGG» der Schweizerischen
Nordostbahngesellschafi NOB.
Die gleiche Lokomotive (vgl.
Abb. 1) etwa sieben Jahre spiiter,
Aufnahme auf der Drebscheibe
im Bahnhofareal Ziirich um
1863, Fotograf{in) unbekannt.

— Die Lokomotive ist bereits auf

Koblefeuerung umgeriistet und
fiir das Personal ist ein kleines
Schutzdach montiert worden.

3 Schnellzug-Stiitztender-Loko-
motive, Bauart «Engerth» (B3)),
Nr. 4 «OLTEN» der Schweizeri-
schen Centralbabngesellschaft
SCB, hergestellt von «Emil Kess-
ler» in Esslingen 1855, Auf-
nahme im Depot Basel um 1900,
Fotograf vermutlich Georg
Wilhelm Heklau, Ziirich. —
Stiitztender-Lokomotiven waren
sehr beweglich und deshalb fiir
Bergstrecken wie die Hauen-
steinlinie der SCB geeignet. Die
Lokomotive wurde im Laufe der
Jahre mebrfach nachgeriistet, so
auch mit einer Druckluftbremse
System Westinghouse, sichtbar
sind die Drucklufttanks auf dem
Kessel.
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Triebachsen und  einem  Schlepptender,
«E2» eine Rangierlokomotive mit zwei Trieb-
achsen.

Mit der Griindung der Schweizerischen
Bundesbahnen SBB entstand dann eine neue
Benennung. Der Buchstabe fiir die Geschwin-
digkeit blieb, es wurden nun neben den
Triebachsen auch die Laufachsen erfasst, z. B.
«A 3/5» fiir eine Schnellzuglokomotive mit
zwei Laufachsen und drei Triebachsen.

Die Bauart der Dampflokomotive

Als wesentliche Bestandteile einer Dampfloko-
motive sind zu unterscheiden:
— Dampfkessel mit Feuerung,
— Dampfmaschine mit der Ubertragung der
Kraft auf die Rider,
— Wagengestell mit Ridern,
— Behiltnisse fiir das Heizmaterial und das

Wasser,

— Bedienungsorgane.

Schon friith entwickelte sich eine Normal-
anordnung dieser Teile. Der Dampfkessel
wurde liegend ausgefiihrt, die Maschine wurde
vor den Triebachsen angeordnet, und die

Ubertragung der Kraft erfolgte mit Stangen
und Kurbeltrieben. Brennmaterial und Was-
servorrat wurden entweder auf der Lokomo-
tive selbst (z. B. Abb.7) oder in einem speziel-
len Anhinger, dem Tender geladen (z.B.
Abb.9). In der Regel wurden pro Tonne Kohle
etwa 2500 Liter Wasser mitgefiihre.

Das Brennmaterial musste vom Tender in
den Feuerraum geschaufelt werden, deshalb
befand sich der Arbeitsort des Personals zwi-
schen dem Tender und dem Feuerraum. Ur-
spriinglich waren die Lokomotiven ohne
Schutz fiir das Personal, schon bald aber wur-
den Schutzdicher angebracht (Abb. 1, 2).

Der Fiihrer war fiir das Bedienen der Loko-
motive verantwortlich. Sein Arbeitsplatz war
auf der rechten Seite, wo sich das Rad fiir die
Steuerung der Fiillung der Dampfmaschine
befand. Diese Seite wurde als «Fiihrerseite»,
die linke als «Heizerseite» bezeichnet. Aufgabe
des Heizers war das Unterhalten des Feuers
und die Schmierung aller Gestinge und Lager.

Fotografien von Dampflokomotiven mit
Personen zeigen meist die Fiihrerseite mit dem
Lokomotivfiihrer auf der Maschine, wihrend
der Heizer vor dem Fahrzeug auf dem Boden
steht. Zur Unterscheidung ihrer Titigkeit hal-
ten beide je einen Gegenstand in der Hand:
der Lokomotivfiihrer einen Schraubenschliis-
sel, der Heizer eine Olkanne (Abb. 4).

Fiir die Gestaltung der einzelnen Lokomo-
tivteile waren oft technische Griinde bestim-
mend, das verwendete Feuermaterial priigte
die Form des Kamins. Da in den ersten Jahren
des Bahnbetriebs in der Schweiz keine Stein-
kohle zu giinstigen Bedingungen bezogen wer-
den konnte, diente Holz als Brennmaterial.
Bei holzbefeuerten Lokomotiven war jedoch
der Funkenwurf ein grosses Problem. So wur-
den bei allen frithen Dampflokomotiven soge-
nannte «Funkenfinger» montiert, die als Ver-
dickungen des Kamins deutlich sichtbar waren
(Abb. 1). Sobald Kohle durch den Anschluss
an die auslindischen Bahnnetze billig impor-
tiert werden konnte, wurden die Kamine
schlank (Abb. 2).

Daneben ergaben sich aus dem Betrieb
auch andere Anforderungen. Da Getriebe bei

Dampfmaschinen zwecklos sind, wurde die er-
zielbare Geschwindigkeit iiber den Durchmes-
ser der Rider gewiihlt. Schnellzuglokomotiven
hatten grosse Rider von gegen zwei Metern
Durchmesser (z. B. Abb. 1), Rangierlokomoti-
ven solche von weniger als einem Meter (z. B.
Abb. 10).

Je schneller die Lokomotiven wurden, desto
mehr Sorgfalt musste auch auf die Ausfithrung
des Fahrgestells gelegt werden. Komplizierte
Systeme von Hebeln und Federn wurden ent-
wickelt, um das Schlingern der Lokomotiven
bei hoher Geschwindigkeit oder auf kurvigen
Strecken zu verhindern. Ein beliebtes Mittel,
die Laufruhe zu erhohen, waren die vorderen
Laufachsen, eine oder zwei nicht angetriebene
Achsen mit kleinen Ridern, welche den Schie-
nen leicht folgten und iiber eine beweglich-ge-
federte Verbindung zum Fahrgestell die Loko-
motive fiihrten (Abb.9). Die langsamen Ran-
gierlokomotiven hingegen wurden ohne Lauf-

achsen gebaut (Abb. 10).



Die Gestinge zur Ubertragung der Kraft
auf die Rider wurden immer schwerer. Um das
Gewicht zu verringern, wurden die Triebstan-
gen ausgefrist (Prinzip «Doppel-T»). Hinzu
kamen immer raffiniertere Hebelsysteme zur
Steuerung der Schieber der Dampfmaschine,
welche eine moglichst gute Ausnutzung des
Dampfes erlauben sollten.

Die zulissigen Driicke im Kessel wurden
immer hoher, die Leistungen an den Kolben
ebenfalls: die Lokomotiven von 1850 hatten
etwa 6 Atmosphiren Druck, bis 1870 stieg
dieser auf 10 Atmosphiren. Mitte der 1890er
Jahre wurden 15 Atmosphiren Dampfdruck
erreicht. Dies erhohte die Leistung der Ma-
schinen enorm, und das bei etwa gleichen Aus-
senmassen, da das Bahnprofil vorgegeben war.
So wurden die Lokomotiven vor allem linger
und gedrungener (Abb.2, 4, 8).

Durch den Kamin wurden sowohl die
Rauchgase wie auch der Abdampf ausgelassen,
damit geniigend Zug in der Feuerbiichse ent-
stand. Weitere iusserliche Merkmale waren die
sogenannten «Dome», hockerartige Kesselauf-
sitze. Biner diente zur Abnahme des Dampfes
fiir die Maschine, ein weiterer fiir den Sand-

vorrat, der durch Rohre unter die Rider gebla-
sen wurde, wenn die Schienen glatt waren.
Auch das Sicherheitsventil war oft sichtbar an-
geordnet (Abb. 5).

Hatten die Ziige um 1850 noch kein zu-
sammenhingendes  Bremssystem, sondern
Personen, sogenannte «Bremser», auf den Wa-
gen, setzte sich um 1890 die Westinghouse
Druckluftbremse bei allen Hauptbahnen
durch. Dies fiihrte zur Nachriistung der ilte-
ren Lokomotiven mit Drucklufttanks und
Drucklufterzeugern (Abb. 3).

Dampflokomotiven haben — im Gegensatz
zu den Elektro- oder Diesellokomotiven — eine
eindeutige Laufrichtung. Fiir die Fiihrung von
Pendelziigen oder nach dem Einlaufen in ei-
nen Kopfbahnhof mussten die Lokomotiven
gewendet werden. Dies geschah mittels Dreh-
scheiben, die auf jeder grossen Station zu fin-
den waren (Abb.2, 4). Dampflokomotiven
zum Einsatz in beiden Laufrichtungen wurden
in der Schweiz nur wenige gebaut.

Die Privatbahn-Gesellschaften

Die Schweizerische Nordostbahngesellschaft

Die Schweizerische Nordostbahngesellschaft
NOB wurde 1853 als Nachfolgerin der
Schweizerischen Nordbahn SNB, der «Spa-
nisch-Brétli-Bahny, gegriindet. Zusitzlich zur
bestehenden SNB-Linie Ziirich-Baden wur-
den in den nichsten Jahren weitere Strecken
gebaut oder aufgekauft. Den grossten Zu-
wachs brachte 1880 die Ersteigerung der kon-
kursiten Nationalbahn. 1901 umfasste das
Schienennetz 771 km.

Die Schweizerische Nordostbahngesell-
schaft kaufte von 1847 bis 1901 insgesamt
rund 300 Lokomotiven in 27 verschiedenen
Ausfithrungen, einige in Serien von iiber
30 Stiick. Bis 1857 wurden 30 Lokomotiven
angeschafft, die ersten von «Emil Kessler» aus
Esslingen, die anderen vor allem von
«J. A. Maftei» aus Miinchen (Abb. 1). Bis 1877
kamen gegen 130 weitere Maschinen hinzu,
meist ebenfalls aus Deutschland (Abb. 4). Die
restlichen Lokomotiven wurden ab 1886 aus-
schliesslich von der «Schweizerischen Loko-

S

motivfabrik ~ Winterthur»  geliefert (152
Stiick). Zwischen diesen beiden Erwerbspha-
sen lag die grosse Eisenbahnkrise.

Das Netz der Schweizerischen Nordost-
bahngesellschaft wies keine grossen Steigun-
gen auf, es bedurfte daher nicht sehr leistungs-
fihiger Lokomotiven, keine hatte mehr als drei
Triebachsen. Auch waren die Maschinen sehr
einfach gebaut. Sie besassen keine Dampf- und
Sanddome, letztere waren bei den flachen
Strecken nicht nétig. Die meisten Schleppten-
der-Lokomotiven hatten vorne am Fiihrerhaus
eine Tiire, die das Begehen der Trittbretter
wihrend der Fahrt erméglichte. Ausserdem
besassen sie ein Gelinder um den Kessel
(Abb. 4).

Die Lokomotiven der Schweizerischen
Nordostbahngesellschaft waren schwarz. Bis
etwa 1880 hatten die Kamine eine blanke
Haube aus Kupferblech, diese wurde aber bei
allen Maschinen spiiter entfernt. Von da an
waren die Lokomotiven véllig unverziert.

4 Giiterzug-Schlepptender-
Lokomotive Bauart C, Nr. 350
der Schweizerischen Nordost-
bahngesellschafi NOB, hergestellt
von der «Maschinenfabrik Ess-
lingen» 1876, Aufnahme auf
der Drebscheibe im Bahnhof
Winterthur zwischen 1895 und
1902, Fotograf Georg Wilhelm
Heklau, Ziirich. — Die NOB-
Lokomotiven hatten meist weder
Dampf- noch Sanddom, aber oft
eine Tiire im Fiihrerhaus und
ein Gelinder um den Kessel zum
Begehen der Tritthretter wiih-
rend der Fahrt. Typisch ist auch
die Stellung der Personen: der
Lokomotivfiihrer steht an seinem
Arbeitsplatz (auf der rechten
Seite), der Heizer steht mit einer
Olkanne auf dem Boden.

5 Schnellzug-Tenderlokomotive,
Bauart 1B, Nr. 1077 der
Schweizerischen Bundesbabnen
SBB (ex Nr. 27 «COLOMBIER»
der SO), hergestellt von «André
Koechlin & Cie.» in Mulhouse
1870, Aufnahme auf dem Areal
der Hauptwerkstitte Yverdon
um 1904, Fotograf Georg Wil-
helm Heklau, Ziivich. — Typisch
Sfiir die franzisischen Dampf-
lokomotiven waren die innen
liegende Schiebersteuerung, die
blanken Messingbiinder um die
Kesselbleche und der verzierte
Dampfdom.
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6 Personenzug-Schlepptender-
Lokomotive, Bauart 1B, Nr. 45
«SEPTIMER» der Vereinigten
Schweizerbahnen VSB, herge-
stellt von der Hauptwerkstiitte
der VSB in Rorschach 1876,
Aufnahme um 1900, Fotograf
vermutlich Georg Wilhelm He-
klau Ziirich. — Die Eigenbauten
der Hauptwerkstiitte Rorschach
waren eher skurril, so sind so-
wohl das «Schutzblech» fiir das
Laufachsenrad als auch der ein-
achsige Tender einzigartig.

7 Giiterzug-Tender-Lokomotive
Bauart «Mallet» (C+C), Nr. 151
der Gotthardbahn-Gesellschaft
GB, hergestellt von «]. A. Maffei»
in Miinchen 1891, Aufnahme
im Depot Erstfeld um 1903, Fo-
tograf Georg Wilhelm Heklau,
Ziirich. — Doppellokomotiven
der Bauart nach Mallet (zwei
bewegliche Fabrgestelle mit je
einer Dampfmaschine) kamen
sowohl bei der GB als auch bei
der Schweizerischen Central-
bahngesellschaft SCB fiir schwere
Giiterziige zum Einsatz, be-
wihrten sich aber wegen ihrer
Kompliziertheit nicht.
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Die Schweizerische Centralbahngesellschaft

Die Schweizerische Centralbahngesellschaft
SCB wurde 1853 in Basel gegriindet. Geplant
war urspriinglich ein Netz von 230 Kilome-
tern von Basel nach Bern, Biel, Luzern und Ba-
den (Anschluss an die «Nordbahn») mit dem
Knotenpunkt Olten. Bedeutendstes Bauwerk
war der 2,5 Kilometer lange Hauenstein-Tun-
nel, der 1858 eréffnet werden konnte. Nach
anfinglichen Schwierigkeiten entwickelte sich
die Gesellschaft sehr gut, es wurden weitere
Strecken gebaut und gekauft, und 1902 wurde
den Schweizerischen Bundesbahnen SBB ein
Netz von 397 km iibergeben.

Zwischen 1854 und 1901 erwarb die
Schweizerische Centralbahngesellschaft insge-
samt rund 250 Lokomotiven in 22 verschiede-
nen Ausfiihrungen, einige davon nur in weni-
gen Exemplaren.

Bis 1870 wurden wegen der langen Stei-
gungen 60 Stiitztender-Lokomotiven der Bau-
art «Engerth» gekauft (Abb. 3). Statt auf Lauf-
achsen wurde das Gewicht teilweise auf dem
Tender abgestiitzt. Lokomotiven dieser Bauart
waren sehr beweglich und hatten sich bei der
Semmeringbahn in Osterreich bewihrt. Die

meisten dieser Lokomotiven wurden bei « Emil
Kessler» in Esslingen gebaut, einige aber auch
in der Hauptwerkstitte der Schweizerischen
Centralbahngesellschaft in Olten, wo Niklaus
Riggenbach (von Kessler kommend) erster
Werkstattchef war. Insgesamt wurden in Olten
32 Maschinen hergestellt, zum Teil eher skur-
rile Einzelanfertigungen (Abb.8). Zwischen
1871 und 1875 wurden 46 Lokomotiven be-
stelle, dann folgte wegen der Eisenbahnkrise
ein Stillstand. Ab 1891 wurden 113 Lokomo-
tiven gekauft, 78 davon bei der «Schweizeri-
schen Lokomotivfabrik Winterthur». Das Er-
scheinungsbild der SCB-Lokomotiven um
1890 war wegen der kleinen Serien und der
vielen verschiedenen Bauarten uneinheitlich.
Die Tenderbleche und das Fiihrerhaus waren
griin gestrichen, die iibrigen Teile schwarz, die
Binder der Kesselverschalung waren oft aus
blankem Messing, ein franzésisches Stilmerk-
mal.

Die Jura-Simplon-Bahn

Die Entwicklung der Eisenbahn in der West-
schweiz war recht kompliziert. Schwierigkei-
ten bei der Linienfiihrung und bei der Beschaf-
fung des Kapitals fithrten zu einer Vielzahl von
Gesellschaftsgriindungen,  Konkursen und
Zusammenbriichen, die erst 1890 mit der
Griindung der Jura-Simplon-Bahn JS zum Ab-
schluss kamen. Mit einem Schienennetz von
940 Kilometern Linge war die JS die grosste
Bahngesellschaft der Schweiz und wirtschaft-
lich sehr solide. Sie unternahm auch den Bau
des fast 20 km langen Simplon-Tunnels.

Es wurden 177 Lokomotiven von zehn Vor-
liufergesellschaften in die Jura-Simplon-Bahn
eingebracht, tiberwiegend franzosische Fabri-
kate, vor allem vom Typ «Bourbonnais» mit
drei gekuppelten Achsen, aber je nach Einsatz-
zweck verschieden grossen Ridern. Diese Lo-
komotiven hatten innen liegende Steuerungs-
gestinge, sie wirkten dadurch sehr einfach. Ty-
pisch waren die blanken Messingbinder um
die Kesselbleche und die grossen Dampf- und
Sanddome (Abb.5). Spiter waren die Loko-
motiven schwarz. Altere Typen waren minde-
stens teilweise griin gestrichen und zusammen

mit den vielen blanken Messingteilen ergab
sich daraus ein leuchtendes Erscheinungsbild.

Der Schriftsteller Jakob Schaffner erinnerte
sich noch nach vierzig Jahren an die Ankunft
eines Zuges aus Genf «mit einer gemiitlichen
runden Lokomotive, die Messingbinder um
Bauch und Schlot hatte».

Es erstaunt, dass in der Schweiz ausgerech-
net die Jura-Simplon-Bahn J$ eine Standardi-
sierung der Dampflokomotivtypen einfiihrte.
In den 13 Jahren ihres Bestehens konnte die
Gesellschaft eine recht grosse Einheitlichkeit
des Lokomotivparks durchsetzen. Es wurden
143 neue Maschinen angeschafft und 57 aus-
rangiert. Die Neuerwerbungen erfolgten in
wenigen Typen, aber in Serien von bis zu
68 Stiick. Dies war das Werk der «Schweizeri-
schen Lokomotivfabrik Winterthur» und des
nach Alfred Moser «iiberaus tatkriftigen und
fortschrittlich gesinnten» JS-Maschinenmei-
sters Rudolf Weyermann (1848-1905).



Die Vereinigten Schweizerbahnen

Die Vereinigten Schweizerbahnen VSB ent-
standen 1857 als Zusammenschluss von drei
ostschweizerischen Bahngesellschaften, die be-
reits wihrend oder kurz nach der Fertigstel-
lung ihrer Strecken in finanzielle Schwierigkei-
ten geraten waren. Andauernde Geldprobleme
verhinderten einen Weiterausbau, so dass
1902 ein nur rund 260 Kilometer langes Netz
an die Schweizerischen Bundesbahnen SBB
tiberging.

Von den Vorliufergesellschaften wurden
32 Stiitztender-Lokomotiven der Bauart «En-
gerth» iibernommen, 8 weitere wurden 1858/
59 zusitzlich erworben. Erst ab 1875 konnten
wieder neue Maschinen angekauft werden.
Zunichst 23 Stiick in fiinf verschiedenen Aus-
fiihrungen, ab 1890 nochmals 22 Maschinen.

Als Lieferanten traten vor allem deutsche
Fabriken auf. Daneben wurden in der Haupt-
werkstitte der Vereinigten Schweizerbahnen
vSB in Rorschach sowohl iltere Maschinen
modernisiert als auch einige neue Lokomoti-
ven gebaut. Diese erfiillten — wie auch die Ol-
tener Neubauten der Schweizerischen Central-
bahngesellschaft SCB — bei weitem nicht die

Anforderungen, die damals an die Technik ge-
stellt werden durften (Abb. 6).

Die Gotthardbahn-Gesellschaft

Die Gotthardbahn-Gesellschaft GB konstitu-
ierte sich 1871 als Frucht langwieriger Ver-
handlungen zwischen Deutschland, Italien
und der Schweiz. 1874 kamen im Tessin die
ersten Strecken in Betrieb, Herzstiick aber war
der 15 Kilometer lange Gotthardtunnel, des-
sen Bau weltweit beachtet wurde. Nach vielen
Schwierigkeiten erfolgte am 29. Februar 1880
der Durchstich.

Nach zehn Jahren Bauzeit konnte die Bahn
1882 auf der ganzen Strecke von Immensee bis
Chiasso (207 km) eroffnet werden. Die Ko-
sten beliefen sich schliesslich auf iiber 200 Mil-
lionen Franken, aber der Betrieb war von An-
fang an sehr erfolgreich, die Dividenden stie-
gen auf iiber 7 Prozent.

Aufgrund der Konzession konnte die Gott-
hardbahn-Gesellschaft GB erst 1909 verstaat-
licht werden. Sie wurde ebenfalls den Schwei-
zerischen Bundesbahnen SBB eingegliedert.

In den 35 Jahren ihres Bestehens erwarb die
Gesellschaft 178 Lokomotiven. Im Gegensatz
zu den anderen Bahngesellschaften lassen sich
die Lieferungen nicht in einzelne Perioden un-
terteilen, denn die wirtschaftlich gute Ent-
wicklung verlangte eine stindige Vergrosse-
rung des Lokomotivparks.

Fiir die ab 1874 erdffneten Talstrecken ge-
niigten leichte Lokomotiven. Ab 1882 wurden
fiir den Betrieb auf der steilen und kurvenrei-
chen Hauptstrecke schwere und starke Ma-
schinen eingesetzt, fiir Schnellziige zunichst
vom Typ «Mogul» (Bauart 1C), ab 1894 dann
die beriihmten 2C (spitere SBB-Bezeichnung
A 3/5). Mit diesen Lokomotiven konnte die
Fahrzeit Luzern—Chiasso schlagartig um zwei
Stunden verkiirzt werden.

Fiir den Giiterverkehr wurden Lokomoti-
ven mit vier Triebachsen angeschafft, zunichst
von der Bauart D, ab 1906 auch «Consolida-
tion» (1D). Versuche mit Mallet-Lokomotiven
mit total sechs Triebachsen blieben unbefriedi-

gend (Abb.7).

S AN st DOASTRCTONS: LOUDNOTIARS oo MACKIVES oo

Fast die Hilfte der Lokomotiven stammte
aus der «Schweizerischen Lokomotivfabrik
Winterthur», die anderen kamen aus Deutsch-
land, vor allem von «J.A.Maffei» aus Miin-
chen.

Im Gegensatz zu den anderen Gesellschaf-
ten weisen die Lokomotiven der Gotthard-
bahn keine dusserlichen Besonderheiten auf.
Typisch fiir Berglokomotiven sind der grosse
Dampfdom und der weite Kamin.

Weitere Nebenbahnen

Neben den Hauptbahnen wurden noch einige
kleinere Bahngesellschaften in die Schweizeri-
schen Bundesbahnen SBB eingegliedert, dar-
unter die schmalspurige Briinigbahn. Je nach
Verkehrsaufkommen besassen auch solche
kleinen Strecken zum Teil eindriickliche Loko-
motiven, so die Tosstalbahn TTB oder die
Bern-Neuenburg-Bahn BN. Eine bahnspezifi-

8 Tender-Lokomotive Bau-

art C, Nr. 2 «REUSSTHAL» der
Betriebsstrecke Wohlen—Brem-
garten der Schweizerischen Cen-
tralbahngesellschaft SCB, herge-
stellt von der Hauptwerkstiitte
der SCB in Olten 1876, Auf-
nahme in Olten um 1900, Foto-
graf vermutlich Georg Wilhelm
Heklau, Ziirich. — Die speziell
fiir diese Nebenstrecke gebaute
Lokomotive ist ein typisches Bei-
spiel fiir die abwegigen Kon-
struktionen der Hauptwerkstiitte
Olten. Auch diese Lokomotive
ging 1902 an die Schweizeri-
schen Bundesbahnen SBB iiber,
wurde jedoch schon ein Jahr
spéter ausrangiert.

9 Personenzug-Schlepptender-
Lokomotive Bauart 1C,

Nr. 1310 der SBB, hergestellt
von der «Schweizerischen Loko-
motivfabrik Winterthur» 1907,
Sreigestellte Werkaufnahme von
H. Linck, Winterthur, vermut-
lich 1907. — Die Dampflokomo-
tiven der SBB sind sehr einfach
gehalten, rostanfiillige rohe
Gussteile (Riider) sind gestri-
chen, betont sind die blank be-
arbeiteten Stablteile (Triebstan-
gen, Naben, Radreifen), einzig
die Ausfrisungen der Triebstan-
gen sind zur Unterstiitzung des
[filigranen Eindrucks bemall.
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10 Rangier-Tender-Loko-
motive, Bauart C, Nr. 8508
der SBB, hergestellt von der
«Schweizerischen Lokomotivfa-
brik Winterthur» 1910, Auf-
nabme in Biel um 1914, Foto-
graf vermutlich Ernst Trechsel,
damals Delémont. — Rangier-
lokomotiven brauchten keine

Laufachsen fiir rubige Fahrt bei

hoher Geschwindigkeit. Statt
dessen mussten sie wendig sein
und gute Anfabreigenschafien
besitzen. Daher wurden der
Raddurchmesser und der Rad-
stand sehr klein gewiihlt. Der
Schlepptender fehlt, damit die
Lokomotive riickwiirts fabren
konnte.
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sche Auslegung erfolgte bei den kleinen Serien
nicht. Bei einigen sehr kleinen Bahngesell-
schaften fanden sich aber auch recht absonder-

liche Maschinen (Abb. 8).

Die Schweizerischen Bundesbahnen SBB

Gegen Ende des 19. Jahrhunderts wurde deut-
lich, dass einige der Privatbahn-Gesellschaften
kaum Uberlebenschancen hatten. Die lokalen
Ungleichgewichte der Bahnerschliessung und
sozialpolitische Konflikte fithrten am 20. Fe-
bruar 1898 in einer Volksabstimmung zur Ver-
staatlichung der Hauptbahnen.

Der Betrieb wurde in fiinf «Kreisen» (im
wesentlichen identisch mit den alten Privat-
bahngesellschaften) organisiert. Der Sitz der
Generaldirektion war in Bern.

Zu Beginn iibernahmen die Schweizeri-
schen Bundesbahnen SBB gegen 800 Lokomo-
tiven von den Privatbahnen. Etwa die Hilfte

davon waren iltere Maschinen, die den techni-
schen Anforderungen nicht mehr geniigten.
Deshalb beschlossen die SBB eine durchgrei-
fende Erneuerung des Lokomotivparks. Bis
1909 wurden iiber 300 Lokomotiven ange-
schafft, bis 1917 nochmals rund 250. Es han-
delte sich dabei iiberwiegend um Nachbestel-
lungen von drei Privatbahn-Lokomotivtypen,
nimlich 109 A-3/5-Schnellzug-Lokomotiven
und 79  B-3/4-Personenzug-Lokomotiven
(Abb.9) nach dem Vorbild der Jura-Simplon-
Bahn JS und 83 E-3/3-Rangierfahrzeuge vom
Lokomotivtyp der Schweizerischen Central-
bahngesellschaft SCB (Abb. 10). Neben diesen
drei Typen liessen die SBB vier weitere entwik-
keln: C-4/5- und C-5/6-Giiterzug-Lokomoti-
ven, Eb-3/5-Tenderlokomotiven fiir den Lo-

kalverkehr und E-4/4-Rangierlokomotiven.
Verantwortlich fiir diese Entwicklung war der
chemalige Maschinenmeister der Jura-Sim-
plon-Bahn, Rudolf Weyermann, der allerdings
bereits 1905 starb.

Simtliche 574 von den Schweizerischen
Bundesbahnen erworbenen Dampflokomoti-
ven wurden von der «Schweizerischen Loko-
motivfabrik Winterthur geliefert.

Die SBB-Lokomotiven waren schwarz,
Radnaben, Radreifen und Gestinge blank,
letztere aber zur Betonung der visuellen Leich-
tigkeit in ihren Ausfrisungen schwarz ausge-
legt. Mit Messingbindern um den Kamin
wurde das Vorhandensein eines sogenannten
Rauchverbrenners angedeutet. Das Fehlen ei-
ner Bezeichnung und eines Emblems der
Bahngesellschaft unterstiitzte den zuriickhal-
tenden Eindruck. Dieser wurde von Alfred
Moser in folgenden Worten gelobt: «Allem

Zierrat, der einer Qualititslokomotive ohne-

hin schlecht ansteht, bar, zeigt die Schweizer-
lokomotive in wenigen Strichen das Bild der
Kraft und der Zweckmissigkeit (...) das sie vor
vielen Lokomotiven des Auslandes vorteilhaft
auszeichnet.»

1913 wurde die Elektrifizierung des Netzes
beschlossen und unter dem Einfluss der Koh-
leknappheit gegen Ende des Ersten Weltkrie-
ges auch rasch durchgefiihrt. 1928 waren be-
reits 55 Prozent, 1946 schon 93 Prozent des
Netzes elektrifiziert. Das Schwergewicht der
Ankiufe von Lokomotiven lag dementspre-
chend ab 1920 bei den Elektrolokomotiven.
So spielten die weiteren Entwicklungen der
Dampflokomotivtechnik, vor allem die Ein-
fithrung der automatischen Feuerung, keine

Rolle mehr.



Zusammenfassung

Das Bahnnetz der Schweiz wurde bis 1902 von
Privatbahn-Gesellschaften betrieben. Diese er-
warben ihre Lokomotiven nach regionalen
Gesichtspunkten. Deutschschweizerische Ge-
sellschaften kauften vor allem in Deutschland,
westschweizerische Bahnen in  Frankreich.
Auch die Eigenschaften der jeweiligen Strek-
ken waren fiir die Wahl der Lokomotiven be-
stimmend. So besorgte die Schweizerische
Nordostbahngesellschaft NOB sehr einfache,
nicht besonders starke Lokomotiven, Berg-
bahnen wie die Gotthardbahn-Gesellschaft
GB hingegen kauften sehr leistungsfihige Ma-
schinen. Erfolgreiche Gesellschaften konnten
stets den neuen Entwicklungen der Technik
folgen, erfolglose Bahnen hingegen mussten
alte Lokomotiven nachriisten. Die Schweizeri-
schen Bundesbahnen SBB, welche ab 1902 das
ganze Hauptbahnnetz betrieben, fithrten in
kurzer Zeit eine Harmonisierung der Loko-
motivtypen durch. Es wurden sieben Typen
fiir bestimmte FEinsatzzwecke —entwickelt:
Schnellziige, Personenziige, Giiterziige und
Rangierfahrzeuge. Da schon 1913 die Einfiih-
rung der Elekrifizierung beschlossen wurde,
bliecben die weiteren Entwicklungen der
Dampftechnik unberiicksichtigt.

Résumé

Jusqu'en 1902, le réseau ferroviaire suisse fut
géré par des compagnies privées qui acquer-
raient leurs locomotives en obéissant a des im-
pératifs régionaux. Les compagnies suisses alle-
mandes se fournissaient surtout en Allemagne,
les suisses romandes en France. La spécificité
des itinéraires, elle aussi, était déterminante.
La Schweizerische Nordostbahngesellschaft
NOB par exemple achetait des locomotives tres
simples et peu puissantes; les chemins de fer de
montagne, comme la Gotthardbahn-Gesell-
schaft GB, avaient besoin de machines d’une
plus grande efficacité. Les compagnies bien lo-
ties pouvaient suivre le rychme des innovations
technologiques, alors que les lignes dont les
ressources étaient plus maigres devaient se
contenter d’entretenir des vieilles locomotives.
Lensemble du réseau offrait de ce fait une
image tres contrastée. Les Chemins de Fer Fé-
déraux CFF, qui exploitent les lignes princi-
pales des 1902, procéderent rapidement a une
harmonisation des types de locomotives. Sept
types de locomotive furent élaborés, congus
pour remorquer différents convois: rapides,
omnibus, trains de marchandises, trains de
triage. Lélectrification ayant ¢été décidée en
1913 déja, les innovations dans le domaine de
la vapeur ne furent plus prises en considéra-
tion.

Riassunto

Fino al 1902 la rete ferroviaria svizzera era ge-
stita da compagnie private che acquistavano le
locomotive secondo criteri regionali. Le com-
pagnie svizzero-tedesche si rifornivano soprat-
tutto in Germania, quelle romande in Francia.
Anche le caratteristiche dei tracciati influenza-
vano la scelta dei veicoli. La Schweizerische
Nordostbahn-Gesellschaft NOB, per esempio,
acquistava locomotive molto semplici, non
particolarmente potenti; ferrovie di montagna,
come la Gotthardbahn-Gesellschaft GB, si
procuravano invece macchine molto efficaci.
Le societa che avevano raggiunto un certo suc-
cesso potevano stare costantemente al passo
con i nuovi sviluppi della tecnica, mentre le
ferrovie con scarse risorse dovevano acconten-
tarsi di attrezzare vecchie locomotive. Di con-
seguenza i veicoli ferroviari mostravano fisio-
nomie differenti. Nel 1902, quando le Ferrovie
Federali Svizzere FFS assunsero |'esercizio del-
Pintera rete ferroviaria principale, alle locomo-
tive fu conferita in breve tempo una fisionomia
organica. Furono sviluppati sette tipi di loco-
motive, concepite per il traino dei seguenti
convogli: treni diretti, treni viaggiatori, treni
merci e veicoli di manovra. Dato che nel 1913
era gia stata decisa [lintroduzione del-
Pelettrificazione, non si presero pilt in conside-
razione gli sviluppi della tecnica a vapore.
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Die rasante bahntechnische Erschliessung
der Schweiz ab 1847 wire ohne das qualifi-
zierte Ingenieurwissen undenkbar gewesen.
Zu den imposanten Kunstbauten zihlt der
Tunnelbau.

Schienenfahrzeug mit Bohrvor-
richtung fiir fiinf Licher, Gelati-
nesilberkopie auf Papier, matt,
18,9%22,3 cm (Sammlung Her-
z0g, Schweizerisches Landesmu-
seum Ziirich, LM100178.20).

6 Fotografien aus dem Album «Entreprise générale du
chemin de fer des Alpes Bernois (Berne~Lotschberg—
Simplon/Téte-Dud, Goppenstein, Valais)» des Foto-
grafen G. Ruggeri, Brig, 1913 (Sammlung Herzog im
Schweizerischen Landesmuseum, Ziirich, Auswahl:
Sylvie Henguely/Ricabeth Steiger, Schweizerisches
Landesmuseum, Ressort Historische Fotograﬁe).
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Arbeiter mit Bohrmaschinen
und Werkzeugen im Tunnel,
Gelatinesilberkopie auf Papier,
matt, 17,2x22,7 cm (Samm-
lung Herzog, Schweizerisches
Landesmuseum Ziirich,

LM100178.36).
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Der Bahnbau fiihrte zu teils massiven Ter-
rain- und Siedlungsverinderungen, wie die
Aufnahmen im unmittelbaren Bereich des
Tunneleingangs dokumentieren.

Arbeiterunterkiinfte und Lager-
bauten beim Siidportal, Gelati-
nesilberkopie auf Papier, matt
17,2%x22,6 cm (Sammlung Her-
zog, Schweizerisches Landesmu-
seum Ziirich, LM100178.12).



Arbeiterunterkiinfie und Lager-
bauten beim Siidportal, Gelati-
nesilberkopie auf Papier, matt,
17,2x22,6 cm (Sammlung Her-
20g, Schweizerisches Landesmu-
seum Ziirich, LM100178.28).
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Mehrere Aufnahmen im Album dokumentie-
ren das soziale Umfeld der am Tunnelbau be-
teiligten Arbeiter und Ingenieure. Der Stand-
punkt des Fotografen bei beiden Aufnahmen

ist nahezu identisch.

«Fototermin» vor Stollenein-
gang. Es handelt sich bei den
Personen wohl um Angehirige
der Planer und Ingenieure,
Gelatinesilberkopie auf Papier,
matt, 17,3x22,2 cm (Samm-
lung Herzog, Schweizerisches
Landesmuseum Ziirich,

LM100178.7).
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«Fototermin» fiir die Tunnelar-
beiter vor dem Stolleneingang,
Gelatinesilberkopie auf Papier,
matt, 17,8x22,8 cm Arbeiter-
schaft (mit Pferd) vor demselben
Stoll()neingrmg (kein Schnee),
(Sammlung Herzog, Schweizeri-
sches Landesmuseum Ziirich,

LM100178.15).
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