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Bild 14. Das Portal an der Siidwestseite des Grossmiinsters
in Ziirich mit der 1939 eingesetzten «Zwinglitlire»

ausgespannt, das sich zutraulich dem T&ufling ndhert, Philip-
pus eine der hohen, feierlichen Gestalten. Das Abendmahl hélt
das friihchristliche Gedéchtnismahl fest: «Sie blieben aber

Fiinfzig Jahre Schweizerische Wagons- und Aufziigefabrik A.-G. Schlieren

Dieses in aller Welt bekannte Unternehmen wurde am
19. November 1899 in Ziirich gegriindet. Es ging aus der
Firma J. C. Geissberger hervor, die sich vor allem dem Bau
pferdebespannter Luxuswagen widmete und bereits 1895 in
der Ndhe des Bahnhofs Schlieren eine Fabrik eingerichtet
hatte. Die fiinfzigste Wiederkehr dieses Griindungstages ver-
anlasste die Geschéftsleitung zur Herausgabe einer sehr schén
ausgestatteten Jubildumsschrift, in der die Entwicklung des
Unternehmens und seiner Erzeugnisse in Wort und Bild ge-
schildert und so ein eindriicklicher Ueberblick {iiber seine
hervorragenden Leistungen geboten wird.

Die neu gegriindete Gesellschaft verlegte in den ersten
Jahren ihre Téatigkeit auf die Herstellung des Rollmaterials
fiir elektrische Strassen- und Schmalspurbahnen, wofiir da-
mals eine grosse Nachfrage herrschte. Der von der Firma
Geissberger i{ibernommene Bau von Luxuswagen fiir Pferde-
zug wurde Ende 1901 endgiiltig fallen gelassen. Sehr bald
wandte man sich in Schlieren der Herstellung von Vollbahn-
wagen zu, und bereits im Jahre 1903 konnte der erste Auf-
trag der Schweizerischen Bundesbahnen fiir die Lieferung von
je zwolf Personenwagen zweiter und dritter Klasse entgegen-
genommen werden. Damit war eine Entwicklungsperiode vol-
ler intensiver, erfolgreicher Titigkeit eingeleitet worden, die
parallel ging zur starken Entfaltung des durch die Automo-
bilkonkurrenz noch kaum beriihrten Bahnverkehrs, bis
der Ausbruch des ersten Weltkrieges eine Wendung brachte.

Nach dem Krieg mussten neue Wagentypen geschaffen
werden, die den hoheren Geschwindigkeiten und Anspriichen
an den Reisekomfort entsprachen, wie sie sich aus dem Ueber-

bestdndig in der Apostel Lehre und in der Gemeinschaft und
im Brotbrechen und im Gebet». Mit tiefer Innigkeit ist dieses
Beisammensein dargestellt, der Ernst dessen, der das Brot
bricht, und das Nahen des Wanderers, der in der Gemein-
schaft ein Obdach findet.

In den Szenen zum Unservater sind fiir das «Geheiligt
werde dein Name» die Austreibung aus dem Tempel (Matth.
21,12—17), fiir das «Zu uns komme dein Reich» der Einzug
Christi in Jerusalem (Matth.21,1—11), flir «Dein Wille
geschehe» Christus in Gethsemane (Matth. 26, 26—46) ge-
wahlt worden. «Gib uns unser tdgliches Brot» stellt die Spei-
sung der 5000 dar (Matth. 14,13—21), in vier Reihen {iber-
einander, die Miiden, Erschopften, Verlangenden; Christus,
der, grosser als die andern, Brot und Fisch segnet, hat als
Gegengewicht die Gruppen der Erschopften. Ein ganz neues
Motiv hat Miinch geformt fiir «Vergib uns unsere Schulden»
mit dem Gleichnis vom Schalksknecht (Matth. 18, 21—35), der
im Innern einer Halle vor dem thronenden Konig um die Er-
lassung seiner Schuld bittet und, vor die Halle hinaustretend,
seinen Mitknecht, der ihm nur ein Geringes schuldet, hart
zuriickweist. In der Starrheit des Gesichts, der Haltung der
Arme im Zusammenziehen des Gewandes spricht sich seine
Hirte aus. «Fiihre uns nicht in Versuchung» wird mit Christi
Versuchung selbst dargestellt (Matth. 4, 8—11). Unterwiirfig,
schmeichelnd, auf die Stadt und das weite Land weisend, naht
sich Satan, und Christus begegnet ihm mit hoheitsvoll ab-
weisender Gebdérde.

Was man, als man in den Anfangsstadien des nun voll-
endeten Werks von dem iiberreichen Programm hérte, kaum
zu hoffen wagte, hat sich in Otto Miinchs Bibeltiire herrlich
erfiillt. Die zehn Gebote, das Credo, die Bitten des Unser-
vater stehen vor uns als in sich geschlossene Kunstwerke.
Das Wort, welches das Ganze zu durchwirken hatte, ist durch
die weise Verteilung der Schrifttafeln dem Aufbau der Tiire
dienstbar gemacht worden. Die hochste Leistung aber besteht
in der Vollkommenheit einzelner Bildprédgungen. Im Gehalt
wie in der Form sind sie von allem Akzessorischen geldutert.
Das Formale erreicht das Endgiiltige, Raumbildung wie Ein-
zelgestalt sind von einer seltenen Reinheit und Schonheit.
Musste man schon an der Zwinglitiire eine Anzahl der Reliefs
als die endgiiltige Fassung der betreffenden Vorwlirfe be-
zeichnen, an der Bibeltiire gehoren mehr als die Héilfte der
32 Reliefs zu diesen vollendeten Schopfungen. Otto Miinch
hat sein fritheres Werk iibertroffen, seinen Stil zur abge-
klarten Reife gefiihrt.

DK 061.5 : 621(494)

gang zur elektrischen Traktion ergaben. Fiir Schnellziige
wurde der Personenwagen mit zwei zweiachsigen Drehgestel-
len zum vorherrschenden Typ. Bald setzten aber auch Stu-
dien iiber die Konstruktion von Personenwagen mit selbst-
tragenden Kasten aus Stahl ein, um bei den zunehmenden
Geschwindigkeiten den Reisenden eine grossere Sicherheit bei
Unféillen zu bieten. Diese Stahlwagen in genieteter schwerer
Bauart bewegten sich in Bezug auf Gewicht und Erstellungs-
kosten in den gleichen Grossenordnungen wie die Wagen der
Holzbauweise. Auf Grund dieser Studien konnte bereits im
Jahre 1925 von der SBB ein entsprechender Entwicklungs-
auftrag entgegengenommen werden, und anderthalb Jahre
spiter gelang es, die ersten schweren Stahlwagen mit Seiten-
gang der Serie BC 4u dem Betrieb zu iibergeben. Den ent-
scheidenden Auftrag erteilte die SBB im Jahre 1932, als es
galt, Leichtschnellziige auf der Strecke Ziirich - Genf mit
geeignetem Rollmaterial auszuriisten. Diese Neukonstruktion,
iiber die hier ausfiihrlich berichtet worden ist1), brachte
neben einer bemerkenswerten Erhohung des Reisekomforts
eine Gewichtsverminderung von 38 bis 45 t auf rd. 25 t. Sie
hat sich in unserem Lande sehr gut eingefiihrt und auch im
Ausland Beachtung gefunden. Dass die Entwicklung im
Eisenbahnwagenbau intensiv weitergeht, davon zeugt der in
Schlieren im Auftrag der SBB aus Stahlblech hergestellte
Wagenkasten fiir einen mit zwei fiinfachsigen Drehgestellen
ausgeriisteten Personenwagen mit Pneubereifung; er hat neu-
lich seine Probefahrten abgeschlossen.

Aehnliche Neuerungen vollzogen sich auf dem Gebiete
des Strassenbahnwagenbaues. Es gelang auch hier, den Reise-

1) SBZ, Bd. 110, S. 13* u. 116* (1937) u. Bd. 123, S. 25* u. 237* (1944).
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komfort zu verbessern, den Fahrlirm zu ddmpfen und die
Gewichte betrdchtlich zu verringern. Erwidhnenswert sind
hier u. a. die neuen Wagen der Stddtischen Strassenbahn
Zirich 2).

Auch auf dem Gebiete des Karosseriebaues filir grosse
Personenautomobile und Trolleybusse ist in Schlieren Pionier-
arbeit geleistet worden. So sind in der SWS die ersten Wagen-
kasten in Stahl und Leichtmetall fiir die schweizerische Kund-
schaft gebaut worden. Die stark in Erscheinung tretenden
regionalen Interessen verhinderten jedoch den Uebergang zu
einer angemessenen Serienfabrikation.

Wihrend des ersten Weltkrieges ergab sich die Notwen-
digkeit, das Unternehmen durch Aufnahme eines weiteren
Fabrikationszweiges auf eine breitere Grundlage zu stellen.
In diesem Sinne wurde im Jahre 1917 durch Uebernahme der
Aufziige- und Réderfabrik Seebach AG. der Bau von Auf-
ziigen aufgenommen., Der Beschédftigungsgrad wuchs auf die-
sem Gebiet zusehends, so dass Ende 1928 hierfiir eine beson-
dere Abteilung gebildet und die Firmenbezeichnung entspre-
chend abgedndert wurde.

In Schlieren erkannte man die grossen Vorteile des in
USA entwickelten Treibscheibenantriebs gegeniiber dem sonst
iblichen Seiltrommelantrieb und riistete bereits vom Jahre
1924 an als erste Firma in Europa die Personen- und Waren-
aufziige mit dieser Antriebsart aus.

Die hoéheren Fahrgeschwindigkeiten machten eine Ver-
besserung des Antriebs erforderlich, um die Haltedifferenzen
in zuldssigen Grenzen halten zu konnen; sie wurde durch
ein Feineinstellsystem erreicht, das 1929 eingefiihrt wurde
und sich bestens bew#dhrt hat. Bei Warenaufziigen, die ein
sehr genaues Anhalten erfordern, sorgt ein besonderer Fein-
einstellmotor, der iiber ein Rollenkettenvorgelege mit grossem
Uebersetzungsverhédltnis auf den Antriebsmechanismus ein-
wirkt, fiir ein genaues Einhalten der Kabinenstellungen an
den Haltestellen; wihrend bei Personenaufziigen der selbe
Zweck mit einem Stufenmotor erreicht wird. Auch Kombina-
tionen der beiden Systeme sind namentlich bei Geschwindig-
keiten iiber 1,2 m/s mit Erfolg angewendet worden.

Besondere Aufmerksamkeit wurde der Steuerung ge-
schenkt. Auf Grund der guten Erfahrungen, die mit niedrig
gespanntem Gleichstrom bei Lokomotivsteuerungen gemacht
wurden, sind dhnliche Steuerungen auch fiir Aufziige ent-
wickelt worden, wozu die seit 1930 im Handel erhiltlichen
Trockengleichrichter sich gut eigneten. Im Jahre 1931 kam
der erste Aufzug in Betrieb, dessen gesamte Steuerung und
Bremse mit niedrig gespanntem Gleichstrom (von 24 bis
36 Volt) betrieben wurde. Diese Neuerung hat sich dank ihrer
betrédchtlichen Vorteile aufs beste bewéhrt.

Bei starker Beanspruchung der Aufziige machte sich das
Bediirfnis geltend, Leerfahrten durch geeignete Steuerarten
moglichst zu vermeiden. Dem entspricht die im Jahre 1939
entwickelte «Copllectomatic-Steuerungy», die sich den verschie-
densten Bediirfnissen anpassen ldsst. So konnen z. B. bei zwei
nebeneinander angeordneten Aufziigen die Fahrten der beiden
Kabinen in jeder Etage von einer gemeinsamen Druckknopf-
platte aus ausgelost werden, wobei stets jene Kabine die Ruf-
haltstelle bedient, die ihr am néchsten ist. Bei Stossbetrieb
kann eine noch bessere Ausniitzung dadurch erreicht werden,
dass alle Fahrbegehren auf einem Signaltableau angezeigt und
die Fahrten von dort aus durch einen Bedienungsmann sinn-
gemiss gesteuert werden.

Wesentliche Verbesserungen erfuhren die Lifttiiren und
die Sicherheitseinrichtungen. Auch hier beschritt Schlieren
mit bestem Erfolg eigene Wege. Die Fahrgeschwindigkeiten
konnten zusehends gesteigert werden. Vor dem zweiten
Weltkrieg ging man in Europa nicht {iber 2 m/s hinaus —
nur ausnahmsweise baute Schlieren Anlagen mit Geschwin-
digkeiten bis 3,5 m/s. Aber schon 1932 sind im Versuchsturm
Antriebsaggregate entwickelt worden, die Geschwindigkeiten
bis zu 6 m/s zuliessen. Besonders giinstig erwiesen sich hier-
fir Gleichstrommotoren in Ward-Leonard-Schaltung. Sie er-
moglichen iiberdies eine grosse Vereinfachung der Steuerung
und eine Verringerung des Energieverbrauches. Sie werden
namentlich dort angewendet, wo viel Fahrten vorkommen und
der Antrieb mit Drehstrom nicht mehr wirtschaftlich wére.

Zum Fabrikationsprogramm gehoren u. a. auch Rolltrep-
pen, von denen die erste bereits 1936 nach Holland geliefert
werden konnte; ferner Spezialantriebe fiir Kirchenglocken,

2) SBZ, Bd. 119, S. 265% (1942) u. Bd. 126, S. 130* (1945).

grosse Tore und dhnliche Einrichtungen, die durch Betédtigen
eines Druckknopfes in Gang zu setzen sind. Auch der Bau von
Flugzeugen wird seit 1919 in Schlieren gepflegt, und es ist
in der Zeit von 1936 bis 1945 eine grosse Zahl von Tragfldchen,
Riimpfen und andern Bestandteilen fiir die Armee hergestelit
worden. Auch neuerdings wird wieder auf diesem Gebiet ge-
arbeitet.

Einen wesentlichen Bestandteil der Jubildumsschrift bil-
det eine Sammlung von 50 sorgfiltig ausgesuchten und vor-
trefflich wiedergegebenen Bildern der Werkanlagen und der
im Entstehen begriffenen Erzeugnisse, aus denen man den
frischen Pulsschlag des sprithend schaffenden Lebens heraus-
spiirt, das in den Werkstédtten und Bureaux in Schlieren
herrscht. Dieses Leben, das geleitet wird vom Geist der Ver-
antwortlichkeit, durchgliiht ist von der Hingabe an die Sache
und getragen wird vom Sinn fiir Zusammenarbeit, bildet die
beste Gewidhr fiir die hohe Qualitit der Erzeugnisse und die
gesunde Lebenskraft des Unternehmens, die es ihm ermog-
licht, mit der stets fortschreitenden Technik Schritt halten,
sowie Krisen und Riickschldge ohne Schaden iiberwinden zu
konnen.

Fiinfzig Jahre Brown Boveri-Dampfturbinen
DK 621.165

Wenige Jahre nach der Griindung der heute weltbekann-
ten Firma Brown Boveri & Cie. in Baden nahmen die Ge-
briider C. E. L. Brown und S. W. Brown zusammen mit Wal-
ter Boveri und Fritz Funk auf lebhafte Empfehlung des Va-
ters der Erstgenannten, Charles Brown (1827—1905), den
Bau von Dampfturbinen auf, trotzdem sie sich vorher nur
mit der Herstellung elektrischer Maschinen befasst hatten.
Sie setzten sich dadurch in die Lage, fiir Dampfkraftwerke,
die damals am Anfang einer gewaltigen Entwicklung stan-
den, die ganzen Maschinengruppen liefern zu koénnen. Im
Jahre 1900 iibernahmen Brown und Boveri von Charles A.
Parsons, England, die Ausfithrungsrechte der Parsonschen
Reaktionsturbine, bauten im Anschluss an die bestehenden
Werkstidtten in Baden eine Turbinenfabrik und begannen
mit der Herstellung dieser damals neuartigen Maschinenart.
Im Jahre 1901 iibernahm Eric Brown, ein Vetter der Briider
Brown, die Leitung der Turbinenfabrik. Er verstand es, die
sehr grossen Schwierigkeiten zu iberwinden, die die Ein-
filhrung einer so vollig neuartigen Konstruktion im Wett-
bewerb mit der nach langjdhriger Entwicklung zu hochster
Vollkommenheit gelangten Kolbendampfmaschine mit sich
brachte, und den Erwartungen gerecht zu werden, die weit-
sichtige Fachleute mit Recht in die Dampfturbine gesetzt
hatten.

Diese Schwierigkeiten bestanden zunédchst in der Ent-
wicklung eines fiir hohe Drehzahlen geeigneten Generators.
C.E.L. Brown erfand dafiir den walzenférmigen Rotor mit
radialen Wicklungsnuten, wie er heute allgemein iiblich ist.
Die im Betrieb solcher Gruppen auftretenden Vibrationen
konnten durch das von Ing. Aichele entwickelte dynamische
Ausbalancieren behoben werden. Die ungeniigende Schaufel-
befestigung, die anfinglich zu zahlreichen Ansténden («Schau-
felsalat») fiihrten, liess sich durch eine auf sorgfiltiger Be-
rechnung fussende Neukonstruktion derart verbessern, dass
in dieser Hinsicht véllige Betriebssicherheit gew#hrleistet
ist. Die urspriinglich mit Dampf betétigte Steuerung wurde
durch die bekannte Brown Boveri-Oelsteuerung ersetzt, wo-
durch Stoérungen infolge Verschmutzung und Verrostung ver-
schwanden. Durch Vorschalten eines «Curtis»-Rades (d.h.
einer einstufigen Aktionsturbine) konnten die Bauldnge ver-
ringert und die Betriebssicherheit gehoben werden. Schon
1903 wurde erstmals eine Brown Boveri-Turbine in ein Schiff
eingebaut.

Die Dampfturbine hat sich seit ihrer Einfithrung ausser-
ordentlich rasch entwickelt. Ausser fiir die Erzeugung elek-
trischer Energie in Dampfkraftwerken und neben ihrer Ver-
wendung als Antriebsmotor fiir verschiedene Kraftmaschinen
dient sie in weitgehendem Masse fiir den Schiffsantrieb.
Durch fortgesetzte Verbesserungen auf allen Teilgebieten
gelang es, den Gesamtwirkungsgrad grosser Dampfkraft-
werke von weniger als 10 ¢, auf nahezu 30 9, zu steigern. An
dieser ungeheuern Entwicklung, die sich in der sehr kurzen
Zeit von nur 50 Jahren vollzogen hat, wurde in unserem
Lande massgebende Pionierarbeit geleistet. An dieser Stelle
ist vor allem der hervorragenden theoretischen Arbeiten von
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