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Fred von Niederhdusern

Dampfbetrieb am alten Hauenstein
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Engerth-Stiitztender-Lokomotive B2E Nr. 4 der SCB nach den Umbauten mit Kamin fiir Koblefenerung, Fiibrerstandsdach und Druck-
Luftbremse, aufgenommen im Depot Basel um 1900

1. Vorgeschichte

Wie ein roter Faden zieht sich die Ri-
valitdt zwischen den Stidten Ziirich
und Basel durch die Frithgeschichte der
schweizerischen Eisenbahnpolitik. Ein
1836 von der Ziircher Handelskammer
veranlasstes Gutachten kam zum
Schluss, der Bahnbau sei eine Lebens-
frage fiir die Industrie der Schweiz.
Obwohl die verkehrsgeographisch zen-
trale Lage des Landes erkannt wurde,
lag der Schwerpunkt auf dem Binnen-
verkehr; dem Transitverkehr auf der
Ost-West- und Nord-Siid-Achse wurde
nur geringe Bedeutung beigemessen.
Eine Stammlinie von Basel nach Ziirich
mit einer Fortsetzung nach Winterthur
und dem Bodensee war das erste kon-
krete Eisenbahnprojekt. Die von den In-
genieuren NEGRELLI', ESCHMANN
und SULZBERGER durchgefiihrten
Terrainstudien ergaben als giinstigste
Linienfiihrung eine Strecke von Ziirich
nach Baden und Basel, den Flussldufen

von Limmat, Aare und Rhein folgend.
Beim damaligen Stand der Technik war
an eine Bewiltigung von grésseren
Steigungen noch nicht zu denken.
Ebenso wurde eine Linie nach Chur,
abwechselnd mit Dampfschiffstrecken
auf dem Ziirichsee, dem Walensee und
einem beide verbindenden Kanal erwo-
gen. NEGRELLI dachte also bereits an
eine Alpentraversierung tiber den Splii-
gen nach Oberitalien: «Chur wird man
wohl fiir alle Zeiten als den nichsten
Punkt zu den Alpenpdssen annehmen
miissen.» Damit war eine der drei gros-
sen Eisenbahnideen, die ostschweize-
rische, lanciert; sie entsprach dem
Standort und dem Interessenkreis Zii-
richs. Ein der 1838 gegriindeten Basel-
Ziircher Eisenbahngesellschaft vorge-
legtes Dokument NEGRELLIs iiber
die Anwendung von Eisenbahnen in
Gebirgslindern hielt erstmals die Rea-
lisierbarkeit des schienengebundenen
Verkehrs in schweizerischem Geldnde
fiir moglich: «Der Lauf der Hauptfliisse

bildet das Netz zu unserem Eisenbahn-
system.» In diesem Sinne wird der Plan
fur ein schweizerisches Eisenbahnnetz
mit der Stammlinie von Basel nach
Ziirich entwickelt, fortgesetzt bis nach
Chur und gekreuzt von der Transver-
sale Bodensee-Genfersee. Die Vereini-
gung der Fliisse Aare, Reuss und Lim-
mat im Raum Windisch sollte der
Knotenpunkt des Netzes bilden.

Auf wenig Begeisterung stiess das Pro-
jekt in beiden Basel. Dort hatte man
andere Pldne. Schon in den ersten Dis-
kussionsstadien wurde auf den Hauen-
stein hingewiesen und so der Ziircher
Stammlinienidee die zentralschweizeri-
sche mit der Nord-Siid-Verbindung
Olten—Luzern—Gotthard gegeniiber-
gestellt. Der «Vorldufige Verein fiir die
Herstellung einer Eisenbahn ins Inne-
re der Schweiz» und der Basler Bauin-
spektor ANDREAS MERJAN hatten
1845 in ihren Schriften das Problem als
ein gesamtschweizerisches erkannt und
den Centralbahngedanken klar heraus-
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gearbeitet: «Die Eisenbahnen sind

nicht Verbindungsmittel zweier Stid-

te, sondern Glieder eines allgemeinen

Continentalverbandes, und nach dieser

Doppelbeziehung sollte auch die An-

lage der schweizerischen Bahnlinien

bestimmt werden.» Die zentrale Lage
der Schweiz musste die kiirzesten We-
ge ergeben. In ein kontinentales Ver-
kehrsnetz integriert wurden folgende

Hauptstrecken vorgeschlagen:

— Eine Stammlinie von Basel nach
Olten durch einen Hauenstein-
tunnel

— Von Olten nach Biel, mit Dampf-
schiffen weiter nach Yverdon und
mit der Bahn weiter nach Genf

— Olten—Luzern, Dampfschiff bis
Flielen, Gebirgsstrasse nach Faido
und mit der Bahn an den Lago
Maggiore

— Verbindung mit dem Bodensee
durch eine Linie Olten—Aarau—
Zirich—Winterthur

In Ziirich stiess die Centralbahnidee auf

Ablehnung. Den Argumenten NE-

GRELLIs fiir seine technisch sicherere

Talbahn folgend, wurde das viel pro-

blematischere Hauensteinprojekt als

«Ideenbahn» abgetan. Aus Bern und

Solothurn hingegen trafen positive

Antworten ein, ersteres hatte sich schon

durch das Interventionsschreiben ge-

gen die Konzessionierung des Nord-
bahnprojektes eindeutig festgelegt:

«Die Bedingung zur Erreichung dieses

Ziels scheint uns kein Bahnsystem in

solchem Masse darzubieten wie dasje-

nige, wodurch Olten zum Hauptkno-
tenpunkt der schweizerischen Schie-
nenwege gewahlt wiirde.»

Mit der Entstehung des Bundesstaates

1848 hatten sich durch ein einheitli-

ches Wirtschafts- und Verkehrsgebiet

die eisenbahnpolitischen Vorausset-
zungen grundlegend gedndert. Auf

Betreiben von Nationalratsprisident

ALFRED ESCHER? wurde der Bun-

desrat beauftragt, durch unbeteiligte

Experten einen Linienplan fiir ein

gesamtschweizerisches Eisenbahnnetz

zu erstellen. Berufen wurden der engli-
sche Eisenbahningenieur ROBERT

STEPHENSON? und sein Landsmann

HENRY SWINBURNE. Deren 1850

vorgelegter Bericht enthielt neben

grundsitzlichen verkehrspolitischen
und eisenbahntechnischen Betrach-
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tungen einen Linienplan, der grossten-
teils den Haupttilern folgte, mit eini-
gen wichtigen Ausnahmen, «wo keine
Wahrscheinlichkeit mehr vorhanden
ist, dass die Lokomotive noch ange-
wendet werden kann, indem nur fixe
Maschinen von Erfolg sind, wo solche
Hohen erstiegen werden miissen». Die
Engldnder legten wiederum grossen
Wert auf die alte Centralbahnidee:
«Die Richtung der Linie von Basel
nach Olten mag als Schliissel des
ganzen Eisenbahnnetzes betrachtet
werden.» Im Vergleich zur Rheintal-
linie Basel-Brugg wird {iber die
Hauensteinlinie Basel-Olten gesagt:
«Sowohl die grossen nationalen Vor-
teile als auch die giinstigeren finanziel-
len Aussichten dieser Linie lassen kei-
nen Zweifel dariiber walten, dass sie die
einzige ist, welche der Schweiz fiir
diese Richtung anempfohlen werden
kann.»

Zur Bewiltigung der Steigungen am
Hauenstein wurde ein «System der
schiefen Ebenen» vorgeschlagen, auf
denen mittels Seilzug Neigungen bis
zu 35 Promille tiberwunden werden
konnten, was in England praktisch er-
probt war. Bei einem solchen Steilram-
penbetrieb war die bergwirts fahrende
Lokomotive mit Hilfe eines {iber eine
Umlenkrolle laufenden Seilzugs mit
talwirts fahrenden, wasserbeladenen
Wagen verbunden. Bei der Talfahrt
leisteten bergwirts gezogene Wagen
Bremshilfe. Vorgesehen waren eine 3
Kilometer lange Nordrampe von
Buckten nach Liufelfingen und eine
zweigeteilte Sidrampe mit einem Seg-
ment von 2,5 Kilometern im von Sii-
den nach Norden ansteigenden Tunnel
und einem frei verlegten Teilstiick von
2 Kilometern nach Trimbach. Vor bei-
den Tunnelportalen waren ebene Hal-
tepldtze von 250 Metern Linge ge-
plant. Das Befahren von Kurven war
natiirlich nicht moglich. Fir die
Strecke Basel—Olten inklusive Zwi-
schenhalte wurde mit einer mittleren
Fahrzeit von einer Stunde und fiinfzig
Minuten gerechnet.

Im ersten Eisenbahngesetz von 1852
hatte sich die Schweiz entgegen den
Empfehlungen von STEPHENSON
und SWINBURNE fiir das Privat-
bahnsystem entschlossen. Am 4.
Februar 1853 wurde die Schweize-

rische Centralbahngesellschaft (SCB)
anstelle ihrer Vorlauferinnen definitiv
konstituiert. Initiant und fithrender
Kopfwar der Basler Wirtschaftspionier
JOHANN JAKOB SPEISER (1813—
1856), der auch dem ersten Directo-
rium vorstand. In weiser Voraussicht
hatte er sich zudem immer fiir die mit
dem Centralbahn-Gedanken aufs engs-
te verbundene Gotthard-Politik einge-
setzt und hatte kurz vor seinem Tode
geschrieben: «Durch den Bau der Gott-
hardbahn wird die Centralbahn eine
Weltbahn und allein auf diesem Wege
kann sie es werden.» Zum technischen
Leiter und spiterem Oberingenieur
wurde der wiirttembergische Eisen-
bahnfachmann CARL VON ETZEL*
berufen. Als Vorstand der SCB-Haupt-
werkstitte in Olten und zukiinftiger
Maschinenmeister (Chef der Zugfor-
derung) wurde NIKLAUS RIGGEN-
BACH gewihlt. Den Konzessionsge-
suchen der SCB wurde ein in etwa der
Expertise  STEPHENSON/SWIN-
BURNE entsprechendes Netz zu-
grunde gelegt.

Fiir die Hauensteinlinie jedoch sah ET-
ZEL eine entscheidende Anderung vor.
Anstelle der schiefen Ebenen sollten die
grosseren Steigungen mit Lokomotiv-
vorspann bewiltigt werden. Um die
Neigung auf die hiefiir maximal zulds-
sigen 26 Promille zu begrenzen, plan-
te er, mit der Stidrampe an der Ju-
raflanke absteigend weit nach Osten
auszuholen und sie mit einer Schleife in
den Nordkopf des Bahnhofs einzu-
fithren, womit sich von Sissach nach
Olten eine Streckenldnge von 17 km er-
gab. Die technische Entwicklung war
nicht stehen geblieben. In der Donau-
monarchie hatte CARLRITTER VON
GHEGA’ allen Widerstinden zum
Trotz am Semmering die erste Ge-
birgsbahn der Welt gebaut. Sie war Teil
der dsterreichischen Siidbahn von Wien
nach Triest und fithrte von Gloggnitz
nach Miirzzuschlag. Durch Ausfahren
von Seitentdlern und Anlegen von
Schleifen war die in der Luftlinie 10 km
messende Strecke kiinstlich auf 28 km
verlingert worden, wodurch die Stei-
gung auf 25 Promille begrenzt werden
konnte. Als kleinsten Kurvenradius
hatte man 190 m festgelegt. Alle Vor-
schldge, ortsfeste Dampfmaschinen
einzusetzen oder Spitzkehren zu bauen,



hatte GHEGA in jahrelangen schweren
Auseinandersetzungen abgelehnt. Fiir
seine wegweisende Ingenieurleistung,
welche flir viele Jahrzehnte das Vorbild
fiir den Bau von Gebirgsbahnen u. a.
der Hauensteinlinie bildete, wurde er
spiter geadelt. Lokomotiven, «die auf
solchen Strecken hitten nennenswerte
Lasten rentabel bewegen konnen», gab
es bei Planungsbeginn allerdings noch
keine. Die 1851 in einem Wettbewerb
mit vier Prototypen gemachten Erfah-
rungen fiithrten zu einem ersten Kon-
zept fiir eine Gebirgslokomotive. Nach
Prof. WILHELM ENGERTH? sollten
alle Rédder als Adhdsion genutzt werden
und die Achsen in Drehgestellen gela-
gert sein. Die ENGERTHsche Stiitz-
tendermaschine wies folgende Merk-
male auf: Im Hauptrahmen waren un-
ter dem Langkessel drei gekuppelte
Achsen gelagert. Das auf zwei Achsen
ruhende Tendergestell umfasste die
Feuerbiichse und war universalgelen-
kig vor derselben mit dem Hauptrah-
men verbunden. Zwischen der letzten
Triebachse im Hauptrahmen und der
ersten Tenderachse war eine Zahnrad-
kupplung angebracht; die beiden
Tenderachsen waren iiber Kuppel-
stangen verbunden, was sich jedoch
nicht bewihrte. ENGERTH-Lokomo-
tiven ohne angetriebene Tenderachsen
fanden darauf in Osterreich, Frankreich
und der Schweiz grosse Verbreitung.

Die Engerth-Stiitztender-Lokomotive Ec 2/5
«Genf», Baujahr 1858, bereit zum Einsatz
bei den_Jubiliumsfahrten auf der 100 Jah-
re alten Hauensteinlinie, anfgenommen im

Depot Basel am 26. April 1958

2. Lokomotiven fiir die
Bergstrecke

Die ENGERTH- und MALLET-
Lokomotiven der SCB
Dampflokomotiven mussten entspre-
chend den mannigfaltigen Betriebsbe-
dingungen und Verwendungszwecken
sowie den fast bei jeder Bahn anderen
Verhaltnissen (Streckenldnge, Neigun-
gen und Kurvenradien) sehr verschie-
den gebaut werden, was besonders fiir
die SCB mit der Hauensteinlinie galt.
Nachdem sich das System ENGERTH
am Semmering bewihrt hatte und
RIGGENBACH zusammen mit
KESSLER” mit ihrem Vorschlag, je
nach Leistungsprogramm verschiedene
Typen zu bauen, durchgedrungen
waren, Dbeschafften die SCB von
18541872 als erste Lokomotivgene-
ration insgesamt 60 Stiitztenderma-
schinen, und zwar 57 von der Maschi-
nenfabrik Esslingen und 3 von der
Hauptwerkstitte in Olten gemiss
nachfolgender Tabelle:

Serie  Bezeichnung  Bezeichnung  Anzahl
1887-1902 ab 1902

B B2 E Ec 2/5 26

A A2E Eb 2/4 17

@ D3E Ed 3/5 17

Umbauten verdnderten das Aussehen
der Lokomotiven schon bald. Nach Um-
stellung von Holz- auf Kohlefeuerung
wurden die konischen Funkenfinger-
kamine durch einfache zylindrische
Schornsteine ersetzt. Die Fiihrerstands-
diicher wurden in den siebziger Jahren
aufgebaut (Abb 1). Mit dem Kesseler-
satz 1867-1880 durch die Haupt-
werkstitte Olten wurden die Lokomo-
tiven aller drei Gruppen mit Verbes-
serungen versehen. Die C-Maschinen
hatten Gegendruckbremsen. Ab 1889
wurden die verbliebenen A-Maschinen
— ihrer zierlichen Bauart wegen «Spin-
nen» genannt — mit Westinghouse-
Bremsen ausgeriistet. Vor Indienst-
stellung der C-Lokomotiven musste
der B-Typ —als «mittlere Lokomotive»
bezeichnet — in Doppeltraktion auch
den Dienst auf den Hauensteinrampen
bewiltigen, was mit grossen Schwierig-
keiten verbunden war und nur den

geschickteren Lokomotivfithrern ge-
lang. Mit steigenden Zuglasten wurde
der Einsatz der ENGERTH-Maschinen
ohnehin immer problematischer.
Hauptsichlich auf nassen Schienen im
Tunnel neigten sie standig zum Schleu-
dern. So kam RIGGENBACH erst-
mals auf die Idee des zusitzlichen
Zahnradantriebs, den er fiir die damals
im Planungsstadium befindliche Gott-
hardbahn vorzuschlagen gedachte. Da
ihre Leistung sich nicht steigern liess,
hatten die ENGERTH-Lokomotiven
schon vor der Jahrhundertwende ihre
Bedeutung verloren. Von der SCB wur-
den nur sieben Exemplare ibernom-
men. Die Lokomotive GENF fiihrte am
1. Mai 1858 den Eroffnungszug auf der
Hauensteinlinie und ist als dltestes
Schienenfahrzeug der Schweiz erhalten
(Abb 2).

Der Genfer Ingenieur ANATOLE
MALLET (1837-1919) liess 1874
seine 2-Zylinder-Verbunddampfma-
schine fiir Lokomotiven patentieren.
Dann erkannte er die Vorteile des Ver-

Baujahre Leistung  Belastungsnormen
1854-1858 400 PS Ebene 260330t
10%0 160-220 t
Hauenstein it
1857-1872 350 PS Ebene 220-310¢
10%0 140-180 ¢
1858-1859 370 PS Ebene 500 t
Hauenstein 150 ¢

bundtriebwerks fiir kurvenbewegliche
Lokomotiven und erbaute 1886 die ers-
te vierzylindrige, nach ihm benannte
Gelenklokomotive, welche folgende
Merkmale aufwies:

Das Hochdrucktriebwerk arbeitete auf
die hintere, fest im Rahmen gelagerte
Achsgruppe. Uber bewegliche Verbin-
derdampfleitungen gelangte der teil-
weise entspannte Dampf in die Nieder-
druckmaschine der beweglich im Rah-
men gelagerten vorderen Achsgruppe.
Die Ableitungen zum Blasrohr waren
ebenfalls gelenkig. Die Vorteile bei der-
art in Serie geschalteten Triebwerken
lagen in der Verminderung der Kon-
densationsverluste und einem entspre-
chend geringeren Dampfverbrauch, die
Nachteile in der Schwierigkeit, die be-
weglichen Dampfleitungen dicht zu
halten. Hinzu kam, dass bei der Ten-
derversion die auf der Maschine selbst
mitzufithrenden Betriebsstoffe einen
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entsprechend kleineren Kessel beding-
ten und dass sich mit abnehmendem
Kohle- und Wasservorrat auch das Ad-
hisionsverhalten verschlechterte. Infol-
ge der nicht miteinander verkuppelten
Hoch- und Niederdrucktriebwerke
neigten gerade die MALLET-Tender-
lokomotiven zum Schleudern. Beim
Anfahren mit vollem Schieberkasten-
druck und leerer Niederdruckmaschine
schleuderte das Hochdrucktriebwerk
infolge tibergrossem Druckgefille zum
Verbinder. Dadurch gelangte zu viel
Dampf in die Niederdruckmaschine,
die nun ihrerseits durchdrehte. Zudem
trat beim Einsatz als Zug- oder Schie-
belokomotive ein Kippmoment auf,
das die vordere Achsgruppe entlastete
und zum Schleudern brachte, was aber
durch den Druckabfall im Verbinder
schnell verschwand. Jetzt musste die
Hochdruckmaschine gegen einen sehr
geringen Verbinderdruck arbeiten und
kam ebenfalls ins Schleudern. Die
MALLET-Maschinen mussten sehr be-
hutsam gefahren werden und konnten
ihre volle Leistung vor allem am Berg
kaum ausnitzen.

Gelenk-Verbund-Tenderlokomotive System
Mallet Ed 2x2/2 196 der SCB, fiir Gii-
terzug- und Vorspanndienst, anfgenommen
im Depot Basel am 26. April 1958

Tenderlokomotiven C 4/ Ed 2 x 2/2
Betriebsnummern

181-186, 187-196

Baujahre 1891 und 1893
Leistung 650 und 700 PS

Der stark zunehmende Verkehr auf der
Hauensteinlinie erforderte jedoch drin-
gend leistungsfahigere Lokomotiven.
Als Ersatz fiir die auszumusternden 17
ENGERTH-C-Maschinen beschaffte
die SCB Anfang der Neunzigerjahre
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Ausklang des Dampfbetriebs auf der alten Hanensteinlinie: Schnellzug-Lokomotive A 3/5
785 mit Personenzug im Bahnhof Olten, 1947

von MAFFEI® sechs Vierzylinder-
Verbund-Tenderlokomotiven System
MALLET. Die «Maffeis», wie sie vom
Personal genannt wurden, fanden
vorwiegend fiir den Vorspann- und
Schiebedienst am Hauenstein Verwen-
dung. Um sie auch im Flachland
einsetzen zu konnen, wurden bei den
zehn Maschinen des zweiten Bauloses
die Vorratsriume fiir die Betriebsstoffe
vergrossert, was weitere Einschrinkun-
genam Kessel- und Triebwerkgewicht
bedingte. Die durch Erhohung des
Kesseldrucks von 12 auf 14 atm
vergrosserte Leistung bei gleichzeitiger
Verringerung des Adhidsionsgewichts
um 2 t ergab eine noch grossere Nei-
gung zum Schleudern. Die Belastungs-
normen auf den Hauensteinrampen
betrugen 180-220 ¢ und 550 t im
Flachland. Die Maschine mit der SCB-
Betriebsnummer 196 ist als einzige
normalspurige MALLET-Lokomotive
in Europa der Nachwelt betriebsfihig
erhalten (Abb 3).

In Olten fiir die Hauensteinlinie
entworfene und gebaute Lokomotiven

Von den funf durch die SCB-Haupt-
werkstitte erbauten Lokomotivgattun-
gen beschreiben wir den élteren von
zwei speziell flir den Bergdienst konzi-
pierten Typen:

Personenzuglokomotiven

B 3/Eb 3/4

Betriebsnummern 57-60, 79
Baujahre 18641873
Leistung 600 PS

Diese fiinf zuerst dreiachsigen Tender-
maschinen wurden in Dienst gestellt,
um auf der Hauensteinlinie iber gros-
sere Zugkraft und Geschwindigkeit zu
verfligen und gleichzeitig auf den
Lokomotivwechsel in Sissach verzich-
ten zu konnen. Gewicht und Achsstand
hatten allerdings die zuldssigen Not-
men {berschritten, was starke Spur-
kranz- und Gleisabniitzung verur-
sachte. Ab 1870 wurde in der Haupt-
werkstitte ein Umbau vorgenommen.
Durch Hinzufiigen einer vorderen
beweglichen Laufachse entstanden so
die ersten 3/4-gekuppelten Lokomoti-
ven in Europa. Wegen der im Ver-
hidltnis zum kleinen Kessel und der
geringen Betriebsstoffvorrite zu gros-
sen Maschinenleistung befriedigten
die Lokomotiven nicht und wurden
frithzeitig ausrangiert (Abb 4).

Dampflokomotiven der SBB

Nach der Betriebsiibernahme 1902/
1903 mussten die Schweizerischen
Bundesbahnen sofort eine durchgrei-
fende Erginzung und Erneuerung der
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von den Privatbahngesellschaften tiber-
nommenen Lokomotiven durchfithren,
von denen nicht einmal die Hilfte
neuzeitlicher Bauart war und weder an
Zahl noch an Leistungsfahigkeit den
steigenden  Betriebsanforderungen
gentigten. Um den Riickstand einiger-
massen aufzuholen, wurden Nachliefe-
rungen neuzeitlicherer Typen der Jura-
Simplon-Bahn (JS), der Nordostbahn
(NOB) und der SCB in Auftrag gege-
ben. Gleichzeitig wurden leistungs-
fahigere und wirtschaftlichere Neubau-
ten projektiert. Durch Anheben der
Achslast auf 15 bis 16 t, Vermehrung
der gekuppelten Achsen auf vier bis
fiinf, die Verwendung von Verbund-
triebwerken und ab 1905 des Heiss-
dampfes konnte eine qualitative
Verbesserung der Dampflokomotiven
erreicht werden. Alle Neubauten
wurden von der Schweizerischen Loko-
motiv- und Maschinenfabrik Winter-
thur (SLM) ausgefithrt. Aus dem
Neubauprogramm der SBB seien drei
Lokomotivtypen vorgestellt, welche
auf der alten Hauensteinlinie im
Plandienst standen.

Personenzug-Lokomotive B3 Nr. 75 «Frob-
burg» der SCB, Typenzeichnung (mit
freundlicher Genehmigung des Verlags
Lisenbabn, Villigen)

Schnellzuglokomotiven A 3/5 700

Betriebsnummern 701-811
Baujahre 1902-1907
Leistung 1250 PS

Von der JS tibernahmen die SBB die
zwei von der SLM 1902 gebauten 3/5-
gekuppelten Schlepptender-Lokomo-
tiven. Deren Vierzylinder-Verbund-
Nassdampftriebwerk entsprach der
Bavart DE GLEHN mit auf die
zweite Achse wirkenden Hochdruck-
und auf die erste Achse wirkenden Nie-
derdruckzylindern, was einen fast voll-

kommenen Massenausgleich und einen
leichten, ruhigen Lauf ergab. Das Lei-
stungsprogramm sah die Beforderung
von 300 t bei 10 Promille Steigung mit
einer Geschwindigkeit von 50 km/h
vor. Es zeigte sich, dass bei dieser Stei-
gung mit 400 t Last im Beharrungszu-
stand gefahren werden konnte, was ei-
ner induzierten Leistung von 1300 PS
entsprach. Die Hochstgeschwindigkeit
wurde auf 100 km/h festgelegt. Bis
1909 wurden von den SBB 109 Exem-
plare mit geringfiigigen Anderungen
als Einheitslokomotiven nachbeschafft.
In den Jahren 1913-1923 wurden 68
Maschinen (wovon fiinf in der Werk-
stitte Olten) mit Uberhitzern ausge-
riistet, was eine Leistungssteigerung
von 10% ergab. Die hervorragenden,
vom Personal gern gefahrenen «700er»
zdhlen zu den schonsten Dampfloko-
motiven der Schweiz. Die Nr. 705 ist
betriebsfihig erhalten (Abb 5).

Personenzuglokomotiven

B 3/4 1300

Betriebsnummern 1301-1369
Baujahre 1905-1916
Leistung 1050 PS
Belastungsnormen:

Ebene P 400t G 1000t
10%0 P350¢t G 550¢

Als Weiterentwicklung der bewihrten
3/4-gekuppelten Dreizylinder-Nass-
dampf-Verbundlokomotiven der JS fuir
gemischten Dienst entstanden 1905
die ersten Heissdampflokomotiven der
Schweiz. Fahrwerk, Kesselabmessun-
gen und Aussentriebwerk wurden un-

[r——

verindert iibernommen, der innere
Hochdruckzylinder jedoch weggelas-
sen, so dass eine einfache Zwillingsma-
schine entstand. Eingebaut wurden ein
SCHMIDTscher Rauchrohriiberhitzer;
die Dampftemperatur betrug 350
Grad, der Kesseldruck konnte auf 12
atm gesenkt werden. Die gilinstigen
Betriebsergebnisse der beiden Prototy-
pen stellten die Vorziige der Dampf-
tiberhitzung unter Beweis. Die darauf
in 67 Exemplaren gebauten B-3/4-Lo-
komotiven stellten den Mustertyp ei-
ner einfachen, leistungsfahigen und
wirtschaftlichen universell verwendba-
ren «Gemischtzug-Lokomotive» dar.
Nr. 1367 ist betriebsfahig erhalten
(Abb 0).

Aus der B 3/4 wurde 1911 unter der
Bezeichnung Eb 3/5 5800 eine Tender-
lokomotive mit den gleichen Belas-
tungsnormen abgeleitet. Die wegen den
an der Riickwand des Fiihrerhauses an-
gebauten Kohlenkisten «Habersicke»
genannten Maschinen hielten auf der
Hauensteinlinie bis am Schluss durch.

Nr. 5819 ist betriebsfahig erhalten.

3. Die Verkehrsentwicklung
auf der Hauensteinlinie

Wie die Griinder der SCB vorausgese-
hen hatten, wurde die Stammstrecke
Basel -Olten mit dem Hauenstein-
tunnel zum Eingangstor fiir die Er-
schliessung des Mittellandes. Schon in
den Jahren 1857-1858 musste sie als
eine der ersten in der Schweiz auf
Doppelspur erweitert werden. Mit der
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Eroffnung  der Gotthardbahn am
1. Juni 1882 entstand sodann die erste
direkte Bahnverbindung zwischen
Nordeuropa und dem Mittelmeer,
worauf auf der Linie Basel—-Olten—Lu-
zern eine erneute Verkehrszunahme
eintrat. Schon der erste Fahrplan sah
durchgehende Personenwagen von Ba-
sel bis Mailand vor, die in Luzern in die
Gotthardziige eingestellt wurden. Die
Zahl der Reisenden nahm stindig zu,
was von Jahr zu Jahr vermehrte Zugs-
leistungen erforderte. Mit der Vermeh-
rung der internationalen Personen-
wagenkurse wurden zudem die Ziige
immer schwerer, was die Aufnahme
weiterer Zugsverbindungen in den
Fahrplan bedingte. So verkehrten
bereits 1886 drei Schnellzugspaare mit
direkten Wagen ab Basel, Ostende,
Calais und Koln nach Mailand und ab
Frankfurt am Main nach Genua. Um
den stindig wachsenden Bediirfnissen
im Reiseverkehr einigermassen zu
geniigen, waren 1911 bereits acht
Schnellzugpaare notwendig. Neben
dem nternationalen nahm aber auch der
schweizerische Binnenverkebr zu. Dazu
kam, dass die Giiterziige bis zur Ein-
fihrung der durchgehenden Luft-
druckbremse von Hand gebremst wer-

den mussten. Die aus Sicherheits-
griinden auf 30 km/h begrenzte
Geschwindigkeit wirkte sich zwangs-
laufig in einer lingeren Fahrzeit aus.
Der Abschnitt Sissach—Olten wurde
zusitzlich belastet durch die zahlrei-
chen Leerfahrten der Vorspann- und
Schiebelokomotiven (Abb 7). So wuchs
die Streckenbelegung derart an, dass
die Hauensteinlinie an der Grenze ih-
rer Leistungsfahigkeit angelangt war.
1906 begann die Generaldirektion der
SBB mit den Studien zur Verbesserung
der Verbindungen von Basel nach der
Zentral- und Westschweiz. Wirtschaft-
lichkeitsberechnungen ergaben, dass
mit einer Basislinie jdhrliche Einspa-
rungen von ca. einer Million Franken
erzielt werden konnten, was die ge-
schitzten Baukosten von rund 25 Mil-
lionen Franken rechtfertigte. Am 5.
November 1909 genehmigte der Ver-
waltungsrat das Projekt «Hauenstein-
Basislinie — Variante Gelterkinden».
Ein Vorschlag der Firma Brown Boveri
& Cie, mittels der aufkommenden elek-
trischen Zugforderung die alte Hauen-
steinlinie so leistungsfdhig zu machen,
dass eine neue Basislinie tiberfliissig
wiirde, fand kein Echo. Im Jahre 1913
rollten 20 921 Schaell- und Personen-

Gemischtzug-Lokomotive B 3/4 1367 vor historischem Zug 1930 im Einsatz bei den_Ju-
bildiumsfabrien auf der 120 Jabre alten Hanensteinlinie, aufgenommen in Léiufelfingen am
25. August 1978

ziige sowie 15 496 Giiterziige tiber den
alten Hauenstein. Durch den Ausbruch
des Ersten Weltkrieges 1914 wurde
dann allerdings diese ansteigende
Verkehrsentwicklung jih unterbro-
chen. Der internationale Reiseverkehr
und Giiteraustausch kamen vollig zum
Stillstand. Die Rekordzahlen von 1913
auf der alten Strecke wurden auf der
1916 erdffneten Hauensteinbasislinie
erst wieder gegen 1930 erreicht. Mit
dem Wegfall des Transitverkehrs verlor
die Bergstrecke an Bedeutung. Der ver-
gleichsweise geringe lokale Personen-
und Stiickgutverkehr konnte auch von
Dampflokomotiven fiir den Flachland-
dienst bewiltigt werden. 1938 erfolgte
der Abbruch des zweiten Geleises.

4. Dampfbetrieb

am alten Hauenstein

Wer im Spidtsommer 1978 an der
120-Jahr-Feier der alten Hauenstein-
linie teilnahm, sah unter strahlend
blauem Himmel blank herausgeputzte
historische Ziige, welche in den kleinen
Bahnhofen von Trachtengruppen und
Musikkapellen empfangen wurden. In
die Marschmusik mischte sich das Ge-
heul der ausgiebig betdtigten Dampf-
pfeifen. Dicht gedridngt stand das Volk,
Miitter hoben ihre Kinder empor zu
den russgeschwirzten Miannern auf den
Plattformen, und jedermann bestaunte
das Wunder aus alter Zeit, die Dampf-
lokomotive. Man konnte sich fiir einen
Augenblick in die Anfinge des Eisen-
bahnzeitalters zuriickversetzt glauben
(Abb 8). Nun darf aber eine in der
Riickschau verklirende Dampfroman-
tik nicht iiber die ausserordentlich har-
ten Arbeitsbedingungen des damaligen
Eisenbahnbetriebs hinwegtduschen.

Auf den alten ENGERTH-Maschinen
waren Fithrer und Heizer Wind und
Wetter schutzlos ausgesetzt, die nach-
traglich aufgebauten Fiihrerstands-
décher hielten allenfalls den Fahrtwind
ab. Besonders miihsam waren Berg-
fahrten mit schwerer Last auf den im
Tunnel meist nassen Schienen. Einge-
hiille in Dampf und Rauch konnte es
bei gleitenden Rédern schon mal
vorkommen, dass sich die beiden Min-
ner auf der Lokomotive fragten, ob sie
nun vorwirts oder riickwirts fuhren.
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Ein an die Tunnelwand gehaltener Be-
sen musste Klarheit schaffen.
Gefahren wurde im sogenannten Titu-
larsystem, d.h. eine Lokomotive war
dem Personal fest zugeteilt, wobei Fiih-
rer und Heizer ein gut eingespieltes
Team zu bilden hatten. Der Lokomo-
tivftihrer auf der rechten Kesselseite
war als Vorgesetzter fiir die ordnungs-
gemisse Dienstabwicklung und die
Einhaltung von Fahrplan und Ge-
schwindigkeit sowie fiir die Brems-
bedienung zustindig. Der Heizer auf
der linken Seite hatte mit der Feuer-
beschickung, dem Wissern von Kohle
und der Einspeisung von Kesselwasser
mehrals genug zu tun. Dazu musste er
bei der Signalbeobachtung mithelfen.
Mit den zunehmend leistungsfihige-
ren Lokomotiven wurde auch seine kot-
perliche Arbeit immer schwerer. Ton-
nenweise musste die Kohle in gekonn-
tem Wurf genau richtig in der Feuer-
biichse verteilt werden, um eine
optimale Dampferzeugung zu gewihr-
leisten; alle Dampflokomotiven in der
Schweiz wurden von Hand gefeuert.
Im Depot Sissach wurde im Normalfall

nur Wasser nachgefasst, worauf die Lo-
komotive fiir die Bergfahrt auf der von
Hand betriebenen Drehscheibe gewen-
det wurde. Nach getaner Arbeit wur-
den die Maschinen im Depot Tannwald
Olten fur den nidchsten Einsatz auf-
gertistet.

Beim Betrieb auf den Hauenstein-
rampen bereitete frither das Bremsen
bei Talfahrt grosse Schwierigkeiten.
Anfinglich besassen auch die EN-
GERTH-Lokomotiven nuran den Ten-
derrddern Bremsen mit Spindelantrieb.
Ab 1869 wurden dann an den C-Ma-
schinen Gegendruckbremsen’ einge-
baut, und vom Jahre 1889 an gelangte
die 1872 von WESTINGHOUSE
erfundene durchgehende Druckluft-
bremse zum Einsatz.

Bis dahin mussten auf den Wagen mit-
fahrende Bremser auf Pfeifsignale des
Lokomotivfiihrers ihre Spindelbremsen
betitigen. So war jeder Giiterzug mit
fiinf bis acht Bremsern besetzt, die sich
in den schlecht geschiitzten Bremser-
hiuschen authielten und sich im Win-
ter mit unformigen Strohiiberziigen auf
den Schuhen gegen Zugluft und Kilte
wehren mussten. Besonders unange-
nehm fiir sie war auch die Kreuzung im
Tunnel mit einem qualmenden Gegen-
zug. Anfinglich, als noch Holzbrems-
klotze verwendet wurden, standen auf
den Stationen Kessel mit Wasser bereit,
um allenfalls beim Bremsen entstehen-
des Feuer zu [6schen.

Man glaubte auch urspriinglich entge-
gen der iiblichen von England her tiber-
nommenen Technik des Linksfahrens
am Hauenstein rechts fahren zu miis-
sen. Man hatte nimlich Angst, bei Tal-
fahrten auf der linken, an der dusseren
Seite des Abhangs gelegenen Fahrbahn
bei ungewolltem Uberschreiten der
Hochstgeschwindigkeit hinunterzu-
stiirzen.

Im Rahmen des ersten Elektrifizie-
rungsprogrammes der SBB wurde mit
der Fertigstellung der Strecke Ol-
ten—Yverdon 1927 die Elektrifikation
der Olten tangierenden Hauptstrecken
abgeschlossen. Neben gelegentlichen
Einsitzen unter dem Fahrdraht be-
schrinkte sich der Dampfbetrieb von
nun an auf die erst 1946 bzw 1953 elek-
trifizierten Strecken Aarau—Suhr—Zo-
fingen und die alte Hauensteinlinie so-
wie einen Teil des Rangierdienstes. Am

2. Oktober 1953 fuhren die letzten
Dampfziige tiber den alten Hauenstein.
Uber der Bergstrecke, die man zu ihren
Glanzzeiten den «kleinen Gotthard»
nannte, waren die letzten Dampfschlei-
er verweht.

! Alois von Negrelli, 1799-1858, osterreichischer
Ingenieur, Erbauer der ersten Dampfeisenbahn Oster-
reichs und der schweizerischen Nordbahn. General-
inspekeor der dsterreichischen Eisenbahnen und der
Bauten am Suez-Kanal.

* Alfred Escher, 1819-1882, Ziircher Regierungsrat,
Nationalrat, Griinder der Nordostbahngesellschaft
und der schweizerischen Kreditanstalt. Mitbegriinder
und Direktor der Gotthardbahn.

* Robert Stephenson, 18031859, Sohn des Eisen-

bahnpioniers George Stephenson, Direktor der Loko-

motivfabrik Robert Stephenson & Co. in Newcastle
upon Tyne, Eisenbahningenieur und Briickenbauer.

Carl von Erzel, 18121865, Baudirektor der wiirt-

tembergischen Staatsbahn, seit 1853 der SCB, zum

Schluss der osterreichischen Stidbahn; Schépfer der

Brennerbahn.

> Carl Ritter von Ghega, 1802-1860, Dr. der Mathe-

matik und Ingenieur, Erbauer der Semmeringbahn,

1848 Generalinspektor fiir die Staatseisenbahnbau-

ten, 1849 Sekeionsrat im k.k. Ministerium fiir 6ffent-

liche Arbeiten.

Wilhelm Engerth, 18141884, 1843 Professor in

Graz, spiter im Ministerium fiir Gewerbe, 1854 Zen-

traldirektor fiir technische Dienste bei der Staats-

bahn.

7 Emil Kessler, 1813—1867, Griinder der Maschinen-
bau-Gesellschaft Karlsruhe, seit 1846 Direkror der
Maschinenfabrik Esslingen.

¥ J. A. Maffei AG, Lokomotivfabrik in Miinchen. 1931
Fusion mit der Lokomotivfabrik Krauss & Co.KG zur
Lokomotivfabrik Krauss-Maffei AG.

? Gegendruckbremse: Von Niklaus Riggenbach 1869/
70 vervollkommnete Luft-Gegendruckbremse, bei
welcher die umgesteuerten Triebwerke als Kompres-
soren arbeiteten, indem sie Luft ansaugten, verdichte-
ten und ins Freie ausstiessen. Die dabei entstehende
Kompressionswirme wurde durch das Einspritzen
von Kesselwasser absorbiert.
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