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Fred von Niederhdusern

Die Denkmal-Lokomotive C5/6 2958

\

Denkmal-Lokomotive C 5/6 2958 vor der Hauptwerkstéitte Olten 1973

Zur Erinnerung an den Dampfbetrieb
in Olten wurde 1973 die zum Denk-
mal hergerichtete Giiterzuglokomotive
C5/62958' vor der Siidfront der SBB-
Hauptwerkstitte aufgestelle. 1996
musste sie der anlésslich des Bahnhof-
umbaus notwendig gewordenen Neu-
gestaltung des Bahnhofplatzes weichen.
Hiitte sich nicht die Europdische Verei-
nigung zur Erhaltung von Dampfloko-
motiven — Eurovapor — um die Erhal-
tung zwecks betriebsfihiger Wieder-
aufarbeitung bemiiht, wire sie vermut-
lich schon lingst dem Schneidbrenner
zum Opfer gefallen. Thre interessante
Konstruktion, ihr bewegter Lebenslauf
und die aufwindigen Konservierungs-
massnahmen verdienen eine kurze
Wiirdigung.

Nach der Betriebsaufnahme 1902/
1903 mussten die Schweizerischen
Bundesbahnen sofort eine durchgrei-
fende Erginzung und Erneuerung des
von den Privatbahnen {ibernommenen
Maschinenparks vornehmen. Da die
Zeitdringte, wurden bei der Schweize-
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rischen Lokomotiv- und Maschinenfa-
brik Winterthur — SLM — Nachliefe-
rungen modernerer Privatbahn-Typen
in Auftrag gegeben; gleichzeitig wur-
den leistungsfihigere und wirtschaft-
lichere Neubauten projektiert.

Der Weg zur schweren
Giiterzuglokomotive

Mit den zwei kurz vor ihrer Verstaat-
lichung von der Jura—Simplon-Bahn
beschafften 3/5 gekuppelten Schnell-
zugmaschinen standen hervorragende
Prototypen zur Verfligung, die mit ge-
ringen Anderungen als schweizerische
Einheitsschnellzuglokomotiven der Se-
rie 700 weitergebaut werden konnten.
Als dringlich hingegen erwies sich die
Neukonstruktion einer leistungsfahi-
gen, vielseitig verwendbaren Giiterzug-
lokomotive fiir den Flachlanddienst.
Da die Gotthardbahn erst 1909 ver-
staatlicht wurde, bestand fiir die SBB
zunichst kein Anlass fiir den Entwurf

einer schweren Gebirgsgiiterzugloko-
motive.

Um die weitere Entwicklung zu ver-
stehen, miissen zwei bahnbrechende
Erfindungen im Dampflokomotivbau
hervorgehoben werden: das 1876 erst-
mals bei Lokomotiven angewandte
Verbundtriebwerk von Anatole Mallet
und die verbesserte Dampfiiberhitzung
durch den Rauchrohriiberhitzer von
Wilhelm Schmidt aus dem Jahre 1903.
Beim Ersteren wird der Dampf in zwei
hintereinander geschalteten Zylindern
in zwei Stufen entspannt, wodurch sich
das Temperaturgefille halbiert und die
Kondensationsverluste um einen Vier-
tel verringert werden. Beim Letzteren
wird der noch etwa 20 Prozent Wasser
enthaltende «Nassdampf» in einem zu-
sitzlichen Rohrensystem auf 300 bis
400 Grad iiberhitzt, wodurch sich die
Kondensationsverluste um bis zu ei-
nem Dirittel verringern. Konstruktion
und Unterhalt vierzylindriger Ver-
bundtriebwerke sind sehr aufwindig;
es lag somit nahe, die Leistungssteige-



rung zundchst iiber die einfachere
Zwillingsheissdampfmaschine zu su-
chen. Wihrend sich die Dampfiiber-
hitzung rasch durchsetzte, hat die Kon-
troverse um Heissdampf oder Verbund
jahrzehntelang die Fachwelt in Atem
gehalten und zieht sich wie ein roter
Faden durch die Geschichte der Dampf-
lokomotive. Die optimale Losung
konnte nur in der Kombination beider
Verfahren liegen, wie es auch der Weg
zur C 5/6 aufzeigt.

Bei den 1904-1906 noch als Nass-
dampftypen gebauten 32 C 4/5 2700
hatte man den damals bei Vierzylin-
derverbundtriebwerken tiblichen Zwei-
achsantrieb — innenliegende Hoch-
druckmaschine auf die zweite und
aussenliegende Niederdruckmaschine
auf die dritte Achse — gewihlt. Infolge
konstruktiver Mingel bei der Anord-
nung von Zylindern und Steuerung?
war jedoch die Dampfverteilung
schlecht und die Leistung entsprechend
unzureichend. Auch der nachtrigliche
Umbau auf Heissdampf konnte das
Problem nur unvollstindig beheben.
Zudem neigte die Maschine bei hoherer
Fahrgeschwindigkeit zum Schlingern’.
Hingegen hatten sich die ab 1905 ge-
bauten Gemischtzuglokomotiven der
Serie B 3/4 1300 mit dem erstmals bei
den SBB angewandten Zwillingsheiss-
dampftriebwerk bewihrt, weshalb die
ab 1907 nachzubeschaffenden Giiter-
zuglokomotiven C 4/5 2600 ebenfalls
mit einfachen Zwillingsmaschinen aus-
geriistet wurden. Zur Erreichung der
erforderlichen Leistung wurde der Zy-
linderdurchmesser vergrossert, was ein
schweres Triebwerk mit unruhigem
Lauf, Heisslaufen und grosse Abniit-
zung der Lager sowie eine erhohte Be-
anspruchung des Oberbaus zur Folge
hatte. Somit haben beide Giiterzug-
typen die in sie gesetzten Erwartungen

nicht erfiillt.

Das in den Jahren vor dem Ersten Welt-
krieg rasch zunehmende Verkehrsauf-
kommen auf der Gotthardstrecke und
ihren Zufahrtslinien erforderte nun ein
wesentlich leistungsfihigeres Trieb-
fahrzeug. 1913 begann die SLM mit
dem Bau von Fiintkupplerlokomotiven
der Serie C 5/6. Zur Verbesserung der
Laufeigenschaften wurde die Vorlauf-
achse mit der ersten Kuppelachse zu
einem kombinierten Drehgestell* ver-
eint. Der Radstand war so zu bemessen,
dass auf den Drehscheiben gewendet
werden konnte. Der grosse Heiss-
dampfkessel musste zur Erreichung ei-
ner geniigenden Rostfliche {iber Rah-
men und Réder angehoben werden.
Die Dampfmaschine war als Vierzylin-
derverbundtriebwerk ausgebildet, wo-
bei Zylinderanordnung und Zweiachs-
antrieb der C 4/5 2700 entsprachen.
Durch eine iiberarbeitete Steuerung
konnte die mangelhafte Dampfvertei-
lung korrigiert werden. Zu Vergleichs-
zwecken erhielten zwei Prototypen ein
Vierzylindertriebwerk einfacher Deh-
nung. Diese erwiesen sich mit ihrem
hohen Dampf- und Betriebsstoffver-
brauch derart unwirtschaftlich, dass sie
in die Verbundvariante umgebaut wer-
den mussten. Die 30 C 5/6-Maschinen,
wegen ihres wuchtigen Aussehens Ele-
fanten genannt, waren die letzten fiir
die SBB gebauten Dampflokomotiven.
Sie haben sich am Gotthard vor Giiter-
und Schnellziigen und auf Talstrecken
vor langen Giiterziigen hervorragend
bewihrt. Damit hatte der Dampfloko-
motivbau in Winterthur auch im in-
ternationalen Vergleich einen beacht-
lich hohen Stand erreicht. Die totale
Abhingigkeit von der Importkohle
mit den verheerenden Folgen wihrend
des Ersten Weltkrieges zeigte jedoch
unmissverstindlich, dass die Zukunft
der Schweizer Bahnen nur in der Elek-
trifizierung liegen konnte.

Die C5/6 2958

Die in der SLM unter der Fabriknum-
mer 2495 gebaute Maschine wurde
nicht wie vorgesehen Ende 1914, son-
dern erst Anfang 1915 an die SBB ge-
liefert; der Kaufpreis betrug rund
150000 Franken. Sie erhielt die Be-
triebsnummer 2958 und wurde dem
Depot Erstfeld zum Einsatz auf der
Gotthardlinie zugeteilt. Nach deren
Elektrifikation zog man die C 5/6-Lo-
komotiven ins Mittelland ab. Die 2958
kam 1920 in die Westschweiz und von
da 1924 nach Olten und spiter nach
Basel. Unter dem Druck der politi-
schen Verhiltnisse mussten in den Jah-
ren 1942 bis 1945 SBB-Dampfloko-
motiven an die Deutsche Reichsbahn
ausgeliehen werden. Unter den 16 an
das Bahnbetriebswerk Haltingen iiber-
stellten C 5/6-Maschinen befand sich
auch die 2958. Vorgesehenes Einsatz-
gebiet war der siiddeutsche Raum, vor
allem die Hochrheinstrecke Basel (BAD
BF)—Schafthausen—Singen. Nach glaub-
wiirdigen, jedoch nicht mit Bildern be-
legbaren Berichten sollen einige davon
entgegen den Abmachungen mit der
DR fiir den Nachschub an der Ostfront
verwendet und zum Teil auf umge-
spurten Breitspurgeleisen bis in die Ge-
gend von Kiew gelangt sein. Wie es der
2958 erging, wissen wir nicht; Ge-
schosseinschlige in der Kesselverscha-~
lung bewiesen allerdings, dass Feindbe-
rithrung stattgefunden haben musste.
Nach der Riickkehr in die Schweiz lief
sie flir kurze Zeit vor Versorgungszii-
gen, die Lebensmittel von den franzo-
sischen Mittelmeerhifen in unser Land
brachten, und war im SNCF-Depot
Ambérieux stationiert. 1946 kam die
Maschine nach Basel zuriick, um dann
ab 1962 in Olten als Reservelokomo-
tive ihre letzte Aufgabe zu erfiillen. Fiir
Notfalleinsitze bei Stromausfall musste
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sie standig unter Dampf gehalten wer-
den. Bei ihrer Ausmusterung 1968 hat-
te sie rund 1 Million Kilometer
zuriickgelegt.

Die Aufarbeitung
zum Lokomotiv-Denkmal

Im Mai 1969 wandte sich Chefredaktor
Walter Kriuchi in der Tageszeitung
«Das Volk» und den anderen Oltner
Tagesblittern an die Offentlichkeit mit
dem Vorschlag, die letzte der Oltner
Dampflokomotiven zur Erinnerung an
den Dampfbetrieb zu erhalten. Im
Dezember konnte die C 5/6 2958 im
SBB-Depot besichtigt werden; ihr
Schrottpreis bezifferte sich auf 30 000
Franken. An Stelle eines anfinglich er-
wogenen Kaufes durch die Stadt einig-
te man sich mit den SBB auf eine Leih-
gabe, womit der zukiinftige Unterhalt
besser gewihrleistet schien. Das Loko-
motive-Depot stellte unentgeltlich ei-
nen Werkplatz in der Remise B zur
Verfligung; auch die Hauptwerkstitte
—HWO —sicherte ihre Unterstiitzung
zu.

Unter Federfiihrung des Modell-Eisen-
bahn-Clubs Olten — MECO — fand sich
eine kleine Schar von freiwilligen Mit-
arbeitern zusammen; es waren aller-
dings nie mehr als zehn bis zwolf an der
Zahl. Die Leitung des Unternehmens
tibernahmen die SBB-Lokomotivfiih-
rer Max Brosi’ und Walter Frauenfel-
der. Man holte sich zunichst Erfahrun-
gen in Degersheim und Erstfeld, wo
ebenfalls Lokomotiven als Denkmiler
im Freien standen. Eine betriebsfihige
Wiederaufarbeitung wurde von vorn-
herein ausgeschlossen.

Im Frithjahr 1971 begann anhand von
SLM-Plinen die systematische Demon-
tage der Lokomotive. Schilder und
Nummern, Kessel- und Zylinderblock-
verschaltung wurden entfernt, Dom
und Kamin abgehoben, das Brems-
gestinge und die dussere Steuerung zer-
legt sowie Kolben und Schieber der
Aussentriebwerke ausgebaut. Die
Schieberstangen der Innentriebwerke
wurden mit dem Schneidbrenner
durchtrennt, die Kolben belassen.
Uberhitzerkopf und Uberhitzerrohre
konnten als nicht sichtbare Bauteile de-
finitiv entfernt werden. Da die Depot-

70

halle zu niedrig war und tiber keine
schweren Hebevorrichtungen verfiigte,
wurde die Maschine ins Freie gefahren.
Ein Autokran der Firma Senn AG,
Rothrist, hob zuerst den Kessel vom
Fahrgestell und dann den Rahmen vom
sechsachsigen Laufwerk, womit die Lo-
komotive in ihre Baugruppen zerlegt
war. Auch der Tender wurde vollstin-
dig demontiert.

Die Reinigung und Rostentfernung
mit einer Sandstrahlanlage {ibernahm
die Firma Lederer & Eisenbut. Bei der
nun folgenden Lackierung wurde das
Hauptgewicht auf einen optimalen
Rostschutz gelegt. Nun waren wieder
die freiwilligen Helfer am Zug. Auf
eine doppelte Grundierung mit Zink-
Chromat trugen sie einen zweifachen
schwarzen Anstrich auf. Eine zunichst
geplante Verchromung der Radreifen
und der dusseren Steuerung unterblieb;
man wihlte stattdessen einen Spezial-
lack, welcher dem Aspekt blanker Ma-
schinenteile am ehesten entsprach. Aus
Griinden des Umweltschutzes entfiel
die vorgesehene Auffiillung des Lang-
kessels mit Altol. Der Schornstein wur-
de verschlossen und mit einem inwen-
digen Regenablaufrohr versehen. Zum
Schutz der Armaturen erhielt das Fiih-
rerhaus einen Abschluss durch eine ro-
buste Plexiglasplatte.

Unter stromendem Regen schleppte
ein Schienentraktor die fertig aufgear-
beitete Lokomotive samt Tender in den
Bahnhof und bugsierte sie iiber provi-
sorisch verlegte Schienen auf ihren de-

Ausbau der Uberbitzerrobre

finitiven Standplatz, ein eingeschotter-
tes Gleissegment vor der Stidfront der
HWO. Die Stadt Olten war fiir die
Umgebungsarbeiten besorgt, und die
Werkstitte stiftete ein «epochenge-
rechtes» Fliigelsignal sowie die beiden
Metallplatten mit den nachstehenden
technischen Daten und folgender Wid-
mung:

Technische Angaben

Baujahr: 1915

Hersteller: SLM Winterthur
Neupreis: ca. Fr. 150 000.—

128 t dienstbereit
18 m® Wasser, 7 t Kohle

Dienstgewicht:
Tenderinhalt:

Bauart: Heissdampf, Vierzylinder-
Verbund

Leistung: 1350 PS

Hochst-

geschwindigkeit: 65 km/h

Anhingelast: 300 tauf 25%cbei 25 km/h

Triebraddurchmesser: 1330 mm

Heizfliche: 274 m’ total

Betriebsdruck: 15 atii

Linge iiber Puffer: 19,20 m

Zuy Erinnerung an den Dampfbetrieh
der SBB

Leihgabe der SBB an die Stadt Olten

Restanriert durch den Modell-Eisen-
babn-Club Olten und freiwillige Helfer

8300 Stunden hatte die zum Teil sehr
mithevolle Arbeit gedauert; die Kosten
von rund 40 000 Franken waren durch
Spenden der Arel, der SBB und der
Stadt Olten gedeckt. Am 1. September
1973 fand unter strahlendem Himmel
das Einweihungsfest statt.




Aufserzen des Kessels anf das Fabrgestell

Es war von jeher problematisch, ausge-
musterte Lokomotiven als Denkmal im
Freien aufzustellen. Die mit grosser
Sorgfalt hergerichtete C 5/6 iiberstand
zwar die ersten Jahre recht gut, mit der
Zeit traten jedoch zusehends Rostschi-
den auf. Die Stadt Olten hatte sich fiir
den Unterhalt verpflichtet. Jedoch ka-
men die freiwilligen Helfer, welche die
Knochenarbeit geleistet hatten, in die
Jahre, und der Nachwuchs machte sich
rar.

Walter Frauenfelder (1.) und Max Brosi (r.)
itherwachen die Fabrt ither das Hilfsgleis

Der Ausbau des Bahnhofs Olten im
Rahmen des Projekts 96/98 sah neben
der Erweiterung der aareseitigen Gleis-
und Perronanlagen — sog. B-Seite —
auch eine Neugestaltung des Bahnhof-
platzes vor, der das Lokomotiv-Denk-
mal weichen musste. Einmal mehr
schien das Schicksal der 2958 besiegelt.
1996 wurde sie mit einem Autokran
der Firma Senn AG auf spezielle Tief-
ladewagen verladen und auf der Strasse
ins Depot transportiert.

Unterdessen hatte sich die Europidische
Vereinigung zur Erhaltung von Dampf-
lokomotiven — Ewurovapor — an einer
Ubernahme zwecks betriebsfahiger
Wiederaufarbeitung interessiert ge-
zeigt. Mit neuen Achslagern versehen
wurde die Maschine in einer mithsamen
Schleppfahrt nach Sulgen verlegt. Fiir
die weiteren Arbeiten war nun die
Eurovapor-Sektion Heiden-Sulgen zu-
standig.

Mit der Schliessung der SLM verlor
auch die auf dem Fabrikgelinde aufge-
stellte C5/6 2969 ihren Standplatz; die
Stadt Winterthur zeigte sich an einer
Ubernahme nicht interessiert. Wieder-
um sprang die Exrovapor als Retterin
ein und {iberfiihrte die Maschine nach
Romanshorn. Aus den beiden Vetera-
nen soll nun eine betriebsfihige Loko-
motive entstehen, wobei man nach

totaler Demontage die jeweils besser
erhaltenen Komponenten verwenden
will. Die langwierige und sehr kost-
spielige Wiederaufarbeitung soll laut
Eurovapor im Jahre 2007 zum 125-
Jahr-Jubilium der Gotthardbahn ab-
geschlossen sein. In Olten hitte man al-
len Grund, sich iiber einen Besuch des
auferstandenen Elefanten zu freuen.
Unvergessen sei die kleine Schar der
freiwilligen Helfer, deren Fronarbeit
dies alles moglich machte.

Anmerkungen:

'C 5/6: C = Schlepptender-Dampflokomotive mit
65 km/h Héchstgeschwindigkeit, 5 = Anzahl Trieb-
achsen, 6 = Gesamtachszahl (5 Triebachsen + 1 Lauf-
achse)

* Sammelbegriff fiir alle an der Dampfverteilung mit-
wirkenden Teile

*Storende  Drehschwingungen um  die senkrechte
Achse einer Lokomotive wihrend der Fahrt

* Kombination der Vorlaufachse mit der 1. Triebachse
zu einem Drehgestell zur Verbesserung der Laufeigen-
schaften

* Herrn Max Brosi gebiihrt besonderer Dank. Ohne
seine prizisen Angaben und die zur Verfligung ge-
stellten Fotos hitte der Artikel nicht geschrieben wer-
den konnen.
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