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der

~ Schweizerischen Bundesbahnen




l. Allgemeines.

AnliBlich der letzten schweizerischen Landesausstellung 1896 in Genf war an Rollmaterial der schwei-
zerischen Hauptbahnen ausgestellt worden:

Fine Schnellzugslokomotive, Serie A%, der Jura-Simplon-Bahn;

eine Schnellzugslokomotive, Serie A3/5, der Gotthardbahn:

drei dreiachsige Personenwagen der Jura-Simplon-Bahn, niimlich ein Salonwagen, ein Wagen
I. und II Klasse (AB*) und ein Wagen IIL Klasse (C?):

ein zweiachsiger Gepickwagen der Jura-Simplon-Bahn. ‘

Uber den Stand des Eisenbahnwesens gab eine vom Verband schweizerischer Eisenbahnen heraus-
gegebene Schrift Aufschlub.*

Entsprechend der seitherigen Entwicklung ist an der Landesausstellung 1914 in Bern das Rollmaterial
der schweizerischen Bahnen viel reichhaltiger ausgestellt, und es sind dubei die schweizerischen Bundes-
bahnen mit folgenden Fahrzeugen und Gegenstinden beteiligt, worunter zum Vergleich mit den neuesten
Konstruktionen auch einige jetzt ausrangierte Fahrzeuge aus den ersten Jahren des schweizerischen Kisen-
bahnbetriebes sich hefinden:

a. Lokomotiven: Alte Schnellzugslokomotive der ehem. Centralbahn. Serie E"2/s (System Engerth : Baujahr 1857);

Schnellzugslokomotive, Serie A%/5:

Giiterzugslokomotive, Serie C%/s:

Personenzugs-Tenderlokomotive, Serie K"?%/5:

Zahnrad-Lokomotive, Serie HG 3/3 (Briinig):

Drehstrom-Lokomotive, Serie F**/s (Simplon);

Akkumulatoren-Lokomotive, Serie E %[> (Bau des Simplontunnels II):

Akkumulatoren -Werkstiittelokomotive.
b. Wagen: Personenwagen 11. Klasse, Serie B4%)

- n. -, - ¢

alter Personenwagen IIL Klasse, Serie C, der ehem.Vereinigten Schweizerbahnen (Baujahr 1856);

mit Mittelgang fiir den Inlandverkehr;

Krankenwagen, Serie D*#8;
Dynamometerwagen, Serie Xa4a,
Tunnelbeleuchtungswagen, Serie X©:
gedeckter Giiterwagen, Serie J*%;
alter gedeckter Giiterwagen, Serie K, der chem. Vereinigten Schweizerbahnen (Baujahr 1856);
offener Spezialwagen, Serie O'.

c. Verschiedene Gegenstinde: Kin Lokomotiv-Drehgestell (A%/s):
ein Kropfachs-Radsatz (A?[5);
ein Wagen-Drehgestell mit Zugsbeleuchtungs-Dynamo:
Normalien fiir Lokomotiven und Wagen;
Materialproben fiir die Lieferung von Lokomotiven;
Zeichnungen und Photographien von Rollmaterial.

* Ubersicht iiber die Entwicklung der dem schweiz. Eisenbahnverband angehorenden Bahnen in den Jahren 1883—1895.



Il. Ubersicht iiber den Bestand und die Fortschritte
im Bau des Rollmaterials.

Seit der letzten schweizerischen Landesausstellung in Genf 1896 hat das Rollmaterial der schweizerischen
Hauptbahnen sowohl an Zahl als auch an technischer Durchbildung tiefgreifende Anderungen erfahren. Von
den schweizerischen Bundesbahnen allein sind im Zeitraum 1902—1912 fiir die Beschaffung von 495 Loko-
motiven und 5958 Personen-, Gepiick- und Giiterwagen Fr. 108,286,930 verausgabt worden:; im gleichen
Zeitraum wurden 240 Lokomotiven und 2121 Personen-, Gepiick- und Giiterwagen im Anschaffungswert von
Fr. 26,476,600 ausrangiert. Uber die Bestandsinderung und die konstruktiven Verbesserungen gibt die nach-
folgende Darstellung AufschluB.

a. Lokomotiven.

Die Zunahme der Leistungen der Lokomotiven ist aus Figur 1 und 2* ersichtlich; dabei ist bemerkens-
wert, daB insbesondere auch eine Steigerung der Leistung in Bruttotonnenkilometern pro Lokomotive zu
verzeichnen ist, dank der grioBern Leistungsfihigkeit der neuen Lokomotiven.

Der Bestand an Lokomotiven (Figur 3) hat seit 1896 fortwiihrend zugenommen bis 1910, von welchem
Jahre ab eine geringe Abnahme erfolgte, weil neben kleineren Neuanschaffungen eine vermehrte Aus-
rangierung alter Lokomotiven Platz grift (Figur 4). Die grofte Zunahme weisen die Serien A und B
(Schnell- und Personenzugslokomotiven) auf, da diese Lokomotiven ihrer vielseitigen Verwendbarkeit wegen
am besten ausgeniitzt werden konnen. Die Zunahme der Gesamtzuhl der Lokomotiven ist noch kein richtiger
Mafistab fiir die Steigerung der Leistung, da das neue Material das alte, ausrangierte an Leistungsfihigkeit
weit {ibertrifft. Demuzufolge ist auch eine Zunahme des mittleren Dienstgewichtes zu konstatieren, wie aus
Figur 5 ersichtlich ist. Uber das Alter des Lokomotivparkes gibt Figur 6 Aufschlui, wobei die iiber den
Jahrzahlen stehenden Ziffern die. Anzahl der aus dem betreffenden Jahre stammenden und Ende 1912 noch
vorhandenen Lokomotiven bedeuten.

Das Bestreben im Lokomotivbau ist nicht nur darauf gerichtet, die Leistung der Lokomotive in An-
passung an die hoheren Anforderungen des Verkehrs (Zunahme des Zuggewichtes und der Fahrgeschwindigkeit)
zu steigern, sondern auch den Brennmaterialverbrauch durch technische Verbesserungen tunlichst zu ver-
mindern. Hier sind vor allem zu erwihnen die Einfithrung der Verbund- (Compound) Wirkung und die
Dampfiiberlitzung. Die Anzahl der NaBdampf-Verbundlokomotiven hat von 1896 an bestiindig zugenommen
his 1909 (Figur 7 und 8). Die ersten Heiidampflokomotiven wurden 1904 in Betrieb gesetzt; deren rasche
Vermehrung ist aus Figur 9 und 10 ersichtlich. Seit 1909 werden Streckenlokomotiven nur noch als
HeiBdampflokomotiven (mit Schmidt-Uberhitzer) gebaut, und zwar je nach deren Type als Zwillings- oder
Verbundlokomotiven mit vier Zylindern. Das infolge Einfihrung dieser Verbesserungen der Kohlenverbrauch
pro Bruttotonnenkilometer abgenommen hat, ist aus Figur 11 ersichtlich.

Die Bauarten der verschiedenen Serien sind auf den Skizzenblittern 12—16 dargestellt.

Fiir den Schnellzugsverkehr (maximale Geschwindigkeit 75—90 km) wurden bis 1906 noch Lokomotiven
mit zwei Triebachsen beschafft (Serie A%[s), seither nur noch solche mit drei Triebachsen (Serie A%s), da
die A2/s-Type wegen unzureichender Adhiision und Kesselleistung zur Beforderung schwerer Schnellziige
nicht mehr geniigt. Seit der Verstaatlichung der schweizerischen Hauptbahnen (1902) sind bis Ende 1913
164 Lokomotiven der Serie A%/s als Vierzylinder-Verbundlokomotiven, und zwar seit 1910 nur noch in

* Die Angaben in den graphischen Darstellungen beziehen sich auf das normalspurige Rollmaterial der bis Ende 1912 ver-
staatlichten Hauptbahnen: ehem.JS, SCB, NOB, V8B und GB. Die Briiniglokomotiven sind nur in den Typenskizzen (Fig. 16)
beriicksichtigt.
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5. Mittleres Dienstgewicht der Lokomotiven.
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11. Gesamter Kohlenverbrauch der Lokomotiven,

verstirkter Ausfithrung mit Schmidt-Uberhitzer beschafft worden, mit Ausnahme von zwei Stiick, die probe-
weise als Drillingsheiidampflokomotiven gebaut wurden.

Die wegen ihrer vielseitigen Verwendbarkeit geschiitzte B*/s-Type mit 75 km/St. Maximalgeschwindigkeit
wurde seit 1896 in 147 Stiick als Dreizylinder-Verbundlokomotive (Typ J.S.), seit 1905 bezw. 1907 als
Heisdampf-Zwillingslokomotive gebaut. Bis Ende 1913 sind 63 B?/s-Heifidampflokomotiven erstellt worden.

Fir den Giiterzugsdienst waren vor der Verstaatlichung der Hauptbahnen Dreikupplerlokomotiven
allgemein in Verwendung. Nur die ehemalige Centralbahn und Gotthardbahn besaien Vierkupplerlokomotiven
der Serie D 2> & (System Mallet) bezw. D*/s. Seit 1904 haben die schweizerischen Bundesbahnen Vier-
kuppler-Giiterzugslokomotiven der Serie C'[s beschafft, die wesentlich groGere Zugkraft und Leistung auf-
weisen als die dlteren Giiterzugslokomotiven und bei einer Maximalgeschwindigkeit von 65 km/St. auch im
Personenzugsdienst verwendbar sind, wodurch die Ausniitzung der Lokomotiven giinstig beeinflufit wird.
Die C*/s-Lokomotiven wurden zuerst als Vierzylinder-Verbundlokomotiven gebaut (1904—1907: 40 Stiick),
davon acht Stlick schwerster Bauart fiir den Vorspanndienst der Schnellziige auf den Bergstrecken der
Gotthardbahn. Von 1908 an sind die C*/s-Lokomotiven als Zwillingslokomotiven mit Schmidt-Uberhitzer aus-
gefiihrt worden, und zwar bis Ende 1912 deren 19. Inzwischen hat sich jedoch das Bediirfnis nach einer
noch stirkeren Giiterzugslokomotive herausgestellt, insbesondere fiir die Strecken mit starken Steigungen.
fir die die Zugkraft der C*/5-Lokomotiven kleiner ist als die mit Riicksicht auf die Zughakenbeanspruchung
zuliissige Zugkraft. Es wurden daher im Herbst 1913 fiinf Fiinfkupplerlokomotiven der Serie C%/¢ in Dienst
gestellt. deren Beschreibung im Abschnitt .Ausstellungsgegenstinde® erfolgt.

Unter den Tenderlokomotiven fiir den Liniendienst ist die seit 1911 in 25 Stiick beschaffte E°*/5-Type
mit vorderer und hinterer Laufachse bemerkenswert, deren Leistung und Zugkraft derjenigen der B*/s-Heifs-
dampflokomotive entspricht. Diese Tenderlokomotive ist dank ihrer symmetrischen Bauart befihigt, vor-
und rickwirts mit der gleichen Geschwindigkeit zn fahren.

Im Rangierdienst werden vorzugsweise E?3/3-Lokomotiven verwendet, deren seit 1902 bis Ende 1913
72 Stiick beschafft wurden. Fiir den schweren Rangierdienst in grofien Giiterbahnhifen sind Vierkuppler-

Tenderlokomotiven als neue Type im Bau, deren Ablieferung 1914 erfolgt. (2 Sttick als Naldampf-. 3 Stiick
als Heiidampf-Zwilling.)
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Uber die Entwicklung der Lokomotiven der Briinigbahn giht Blatt 16 AufschluB. Die neuen Talbahn-
lokomotiven der Serie G%s sind den alten G3s-Lokomotiven inshesondera hinsichtlich des ruhigeren Ganges
therlegen (Innenrahmen und vordere Laufachse). Versuchsweise wird eine der 1914 lieferbaren G?/s-Loko-
motiven mit dem neuen Schmidt-Uberhitzer (mit sogenannter voller Besetzung der Rauchriohren) ausgeriistet.
Die neuen Zahnradlokomotiven der Serie HG?/s weisen bei erheblich griferer Zugkraft (Zugsbelastung 50t
statt 38 t) wesentlich geringeren Brennmaterialverbrauch auf pro Bruttotonnenkilometer als die alten HG2/e-
Lokomotiven. Als wesentlicher Vorteil der neuen Type ist ferner deren hihere Maximalgeschwindigkeit
(40 km) auf den Adhiisionsstrecken (HG [z 20 km) zu erwiihnen, die ermiglicht, die Lokomotive auch auf
den Talbahnstrecken (Meiringen-Brienz) zu verwenden, womit eine bessere Lokomotivausniitzung erreicht wird.
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b. Wagen.

Die vier Hauptbahnen JS, SCB, NOB und VSB besafen bis zu deren Verstaatlichung in den Jahren
1902/03 als neuestes Wagenmaterial hauptsichlich dreiachsige Personenwagen sowie zweiachsige Gepiick-
wagen mit durchwegs offenen Plattformen.

Von diesem Zeitpunkte an machte sich namentlich infolge der Vermehrung der internationalen Zugs-
verbindungen und der damit im Zusammenhang stehenden regeren Beteiligung der Schweiz in der Beistellung
von Wagen fiir den Auslands- und Durchgangsverkehr das Bediirfnis nach Verbesserungen im Wagenpark
geltend. Es erfolgte nunmehr die Anschaffung von vierachsigen Personenwagen I. und TI. Klasse mit zwei
Drehgestellen, Seitengang und geschlossenen Plattformen mit Faltenbilgen. Die dadurch geschaffenen
Annehmlichkeiten im internationalen Reisendenverkehr fanden bald Nachahmung im internen Schnellzugs-
verkehr, fiir den ebenfalls Wagen mit geschlossenen Plattformen und Faltenbillgen gebaut wurden; diese
teils vier-, teils dreiachsigen Personenwagen besitzen einen Seitengang in der I. und einen Mittelgang in
der II. und III. Klasse. Die Ausriistung eines Teils dieser Wagen gestattet auch den ﬁbergamg nach Deutsch-
land, Oesterreich, Italien und Frankreich. Fiir den Lokalverkehr wurde die leichtere zwei- und dreiachsige
Personenwagentype mit offenen Plattformen beibehalten.

Die Gepickwagen wurden zwei- und dreiachsig gebaut: die dreiachsigen Wagen erhielten analog den
Personenwagen geschlossene Plattformen mit Faltenbilgen.

Beim Bau von Giiterwagen machte sich namentlich das Bestreben nach Ausdehnung von Ladelinge
und Laderaum. sowie nach Erhohung der Tragfihigkeit geltend. In letzterer Hinsicht ist zu erwiihnen. daf
fir den Transport schwerer Gegenstiinde, hauptsiichlich der Kisenindustrie, der zweiachsige Gliterwagen nicht
mehr ausreichte und deshalb auch der Bau von vierachsigen Speziul-Giiterwagen notwendig wurde.

Aus den Abbildungen 17—20 ist ersichtlich, in welch raschem Tempo die Vermehrung des Wagen-
parkes der schweizerischen Bahnen seit 1896, namentlich aber auch seit der Verstaatlichung in den Jahren
1902/03 vor sich gegangen ist. Seit diesem Zeitpunkt ist die Zahl der Personenwagen um 49 %, der
Gepiickwagen um 60 % und diejenige der Giiterwagen um 19 % gestiegen.

Die Zahl der Sitzplitze aller ersonenwagen hat sich seit 1903 um 54 % vermehrt, und zwar in der
I. Klasse um 14 %. in der IL Klasse um 49 9% und in der IIl. Klasse um 59 %. Von dem Gesamttotal
der Sitzplitze von 166682 entfallen Ende 1912 73,5 5 auf die III. Klasse. 22 % auf die IL. und nur 4.5 %
auf die L. Klasse. (Bild 21.)

Infolge der stirkern Bauart der Wagen sowie der fir die Reisenden bequemern Anordnung der Sitz-
plitze ist das mittlere Gewicht pro Platz seit 1896 von 266 kg auf 374 kg gestiegen. (Bild 22.)

Ilinsichtlich der Wagentypen stehen die dreiachsigen Personenwagen mit 62 % an erster Stelle; dann
folgen die zweiachsigen mit 23 % und endlich die vierachsigen mit 15 % des ganzen Bestandes; die vier-
achsigen Wagen sind seit 1912 wesentlich vermehrt worden. Faltenbiilge besitzen 790 Personenwagen oder
23,5 %. In gleicher Weise ist auch der Bestand an Gepiickwagen dargestellt. (Bild 23 und 24.)

Im fernern ist aus den Aufzeichnungen ersichtlich, daf simtliche Personenwagen mit der kontinuier-
lichen Bremse ausgeriistet sind. Mit Ausnahme von 34 Wagen mit Ofen- oder Luftheizung fiir die Kin-
stellung in Giiterziige mit Personenbefirderung, sowie von 13 Wagen ohne Heizung besitzen alle Personen-
wagen Dampfheizungseinrichtung. (Bild 25—28.)

Uber die Beleuchtungsarten geb'en die Abbildungen 29 und 30 Aufschluli. Es sind 79 % der Wagen
mit elektrischer Beleuchtung, 13,5 % mit Gasbeleuchtung und 6,5 % mit Oel- oder Petroleumbeleuchtung
ausgeriistet. '

Die Veriinderungen im Leer- und Ladegewicht pro Achse, sowie im Zuwachs und Abgang der Giiter-
wagen und im Bestand der Wagen mit Bremsen sind aus den Abbildungen 31—34 ersichtlich.
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lll. Angaben iiber die ausgestellten Fahrzeuge.

a. Lokomotiven.

Die Hauptabmessungen der ausgestellten Lokomotiven sind aus umstehender Zusammenstellung ersichtlich.

Erste Schnellzugslokomotive der ehemaligen Schweizerischen Centralbahn (SCB).
Serie Eb2/s (A2E Nr.15) ,Speiser."

Erstelll von der Maschinenfabrik K. Kefiler in Efilingen 1857.
Geleise C. Platz Nr. 4.

Die ehemalige SCB eriffnete ilve erste Linie Basel-Liestal am 19. Dezember 1854. Zur Beforderung
der Ziige dienten Lokomotiven der damaligen Type B*Ii (2 Triebachsen mit 1374 mm Triebraddurchmesser
und 3-achsiger Engerth- -Tender) geliefert von der Maschinenfabrik Emil Kefler in Fhlmrren auf Grund eines
Lieferungsvertrages vom 16. Juni 1853/12. Juni 1854 fitr zwilf Lokomotiven. Schon am 7. Mai 1855 schlof
das Direktorium der SCB mit derselben Firma einen neuen Veltlacr fiir Lieferung weltener 40 Lokomotiven
gleicher Type (B2E) ab, welcher dann 1856 auf Grund der inzwischen gesammelten Erfahrungen der: SCB
dahin geiindert wurde, daf fiir 12 der bestellten 40 Lokomotiven statt der Type B2k die leichtere, von
Kebler vorgeschlagene Bauart der Type A®E gewiihlt wurde. Zufolge ihres groBeren Triebraddurchmessers
(1524 mm) gestattete diese Type, deren erstes Exemplar die ausgestellte, im Jahre 1857 dem Betriebe tber-
gebene Lokomotive A?E Nr.15 .Speiser* ist, eine hohere Geschwindigkeit. ‘

Fnde 1872 standen bereits 17 Stiick dieser Lokomotivtype, simtliche aus der Maschinenfubrik Eflingen
stammend, im Dienste der SCB. Die zu befordernde Zugslast bei 9 Atm. Betriebsdruck war anfinglich fiir
5 %0 Steigung auf 130 Tonnen festgesetzt, die maximale Geschwindigkeit der Lokomotive auf 75 km/Std.
Der Durchschnittsverbrauch an Material betrug pro durchlaufenen Kilometer 5 kg Kohle und 0,03 m*
Wasser.

Konstruktives: Der durch Filz, Holz und eine Blechverschalung gegen Wirmeverluste geschiitzte Kessel
enthiilt 125 Siederdhren aus Messing. Zur Versteifung der Feuerbiichsdecke dienen 6 Briickenanker. Der
guBeiserne Dom diente zur Aufnahme der Sicherheitsventile und der mittelst Schiebers betiitigten Dampf-
pfeife. Das Regulatorgehiuse vereinigte in sich einen Teil der Einstromungsrohre und den Fut des Kamins,
welches als Funkenfiinger ausgebildet war. Die Ein- und Ausstromungsrohre waren in der Rauchkammer
untergebracht. Das Auspuffrohr besafi eine vom Fithrerstand aus regulierbare Drosselklappe (Froschmaul).
Die Achsen bestunden aus bestem Scrapeisen, die Kurbelzapfen aus Gufistahl. Die Ridder — nach Scharps
System aus zusammengeschmiedeten Felgen und Speichen konstruiert — hatten gubeiserne Naben, in welche
die Speichen eingegossen waren, und Bandagen aus bestem Low & Moor-Radeisen.

Das zweiteilige, innenliegende Zylinderpaar hatte gemeinsamen Schieherkasten, Kolben aus GuBeisen
mit Kompositionsringen und stiihlernen Kolbenstangen. Die Steuerung ist nach System Allan gebaut.

Zur Speisung des Kessels dienten 2, durch Exzenter von der Triebachse aus bewegte Kolbenpumpen,
deren jede einzeln zur Lieferung des benitigten Wasserquantums geniigte.

Maschine und Tender sind nach System Engerth miteinander verbunden. Als Zugvorrichtung diente
vorn ein feéter, zentral am holzernen Stofibalken angeordneter Eisenhiigel, hinten am Tender ein solcher
mit zwei starken Spiralfedern, in welche das Kuppeleisen vermittelst eines Kupplungsnagels eingehiingt wurde.
Zur Sicherung waren hinten noch zwei Sicherheitsketten angebracht. :

Die Lokomotive .Speiser® Nr. 15 hat im ganzen zirka 1380000 km unucktrelegt und wurde am
4. Oktober 1902 ausrangiert, nachdem sie im Jahre 1880 einem Umbau in der Hauptwerkstiitte Olten unter-
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zogen worden war, hei dem sie wie auch bei spiitern Anlissen durch entsprechende Umiinderungen und
Erginzungen den jeweiligen Anforderungen ihres Dienstes angepafit worden ist, wie: Ersatz der Kolben-
speisepumpen durch Kirting-Injektoren, Anbringen der Schleifer-, spiiter der Westinghouse- und Hardy-
Bremse, der Damptheizung, des HauBhiilter'schen Geschwindigkeitsmessers usw.

Vierzylinder-Verbund-HeiBdampf-Schnellzugslokomotive.
Serie A3/s Nr.634.

Erstellt von der Schweiz. Lokomotivfabrik Winterthur 1914.
Geleise D. Platz Nr. 4.
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Die Lokomotive ist zur Fithrung schwerer Schnellziige bestimmt: als Dauerleistung befsrdert sie einen
Zug von 350 t auf 10 %0 Steigung mit zirka 50 km Fahrgeschwindigkeit.

Der Kessel hat eine schmale, zwischen den Rahmen gelagerte Feuerbiichse. Die Decke der innern
Feuerbiichse ist flach und in der allgemein iiblichen Weise durch Deckenanker versteift. Die Querversteifung
des Stehkessels oberhalb der Feuerbiichse erfolgt durch zwei Reihen Queranker. Der zylindrische Kessel
hesteht aus zwei Schiissen.

Der Schmidt-Uberhitzer hat 21 Rohrelemente. Die (Therhitzerrohren sind mit geschweifiten Kappen
ausgeriihrt. Am vordern Ende miinden die Rauchrohren in den Uberhitzerkasten, der bei geschlossenem
Regulator durch den Automaten mit 3 Klappen abgeschlossen wird. o

Alle 4 Zylinder sind nebeneinander angeordnet, HD innen. N D) auBen und wirken auf die eine Trieb-
achse, die in Z Form aus Nickelstahl mit Aussparungen nach Frémont in den Kurbelscheiben erstellt ist.
Ein A*s-Kropfachsradsatz ist separat ausgestellt. (Geleise D, Platz Nr.3.) Die HD- und N D-Schieber sind
als Kolbenschieber mit federnden Ringen ausgefithrt. Fiir den Leerlauf ist auf dem Dampfverteiler ein Luft-
ventil vorhanden, wiihrend die ND-Zylinder ein automatisch wirkendes Umstromventil erhalten haben, das
auf dem ND-Schieberkasten befestigt ist und in gedffneter Stellung (Regulator geschlossen) die beiden
Zylinderkaniile miteinander in Verbindung setzt. In allen Zylinderdeckeln sind grotie Sicherheitsventile eingebaut.

Fir je einen HD- und ND-Zylinder ist nur ein Steuerungsantrieb (Walschaert) vorhanden, und zwar
geschieht die Bewegungsiibertragung vom #ufiern ND-Schieber zum innern HD-Schieber durch eine Rocker-
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welle. Der Antrieh erfolgt jedoch nicht von der Huliern Schieberstange. sondern von einem Punkt der nach
hinten abgebogenen Pendelstange aus, wodurch auch’ fiir die indirekte, angetriebene innere Steuerung eine
gute Danipfverteilung erreicht wird.
Das Drehgestell ist seitlich in 2 Kugelstiitzlagern gelagert und nach jeder Seite um 65 mm verschiebbar.
Die Riickstellung erfolgt durch Blattfedern. Die Laufachsen haben doppelte Abfederung durch Blatt- und
Spiralfedern. Kin von der Werkstitte Yverdon angefertigtes A?%s-Reserve-Bogie ist einzeln ausgestellt.
(Geleise D, Platz Nr. 2.)
Die Lokomotive ist ausgeriistet mit: : ' ‘
2 Friedmann-Injektoren Klasse H.H. Nr. 9;
2 Friedmann-Schmierpumpen L. F. mit je 6 Ausliuten zur Schmierung der Schieber und Zylinder,
mit Olzerstiubung im Leerlauf; :
1 Handschmierpumpe fiir Regulator und als Reserve fiir Zylinderschmierung:;
Westinghouse-Doppelbremse (automatische und nichtautomatische) mit zweistutiger Luftpumpe; alle
l.okomotiv- und Tenderriider werden gebremst, diejenigen der Lokomotive nur durch die auto-
matische Luftdruckbremse:
Geschwindigkeitsmesser Bauart Hasler:
Einrichtung zur Dampfheizung fiir den Zug:
halbautomatischem Rauchverbrenner Bauart Langer-SBB;
Hand- und Luftdrucksandstreuer;
Dampfschienenspritze.
Der zugehorige dreiachsige Tender faft 18 m* Wasser und 7 t Kohle; er ist nicht ausgestellt, da er-
gleich gebaut ist wie der Tender der C?/c-Lokomotive.

Vierzylinder-Verbund-HeiBdampflokomotive. |
Serie C®%/e Nr. 2953, ‘ '
Erstellt von der Schweiz. Lokomotivfabrik Winterthur 1913.
Geleise E. Platz Nr. 4.
(Tafel 1.)

Diese Lokomotive stellt die neueste Lokomotivtype der Schweizerischen Bundeshahnen dar, die 1913
in' 5 Exemplaren beschafft wurde, und zwar vergleichshalber 3 als Vierzylinder-Verbund-, 2 als Vierzylinder-
lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung. Diese Lokomotivserie ist hauptsichlich zur Beforderung schwerer
Giiterzige auf Strecken mit starken Steigungen bestimmt, jedoch auch zur Fihrung von Personen- und
Schnellziigen auf Gebirgsstrecken verwendbar. Als Dauerleistung befordert sie Ziige von 300 t Gewicht.auf
25 %0 Steigung mit zirka 25 km Geschwindigkeit.

Mit Riicksicht auf die Verwendbarkeit der Lokomotive im Personen- und Schnellzugsdienst mit maximal
65 km Geschwindigkeit, ist die Lokomotive mit 4 Zylindern und mit vorderer Laufachse ausgefithrt worden.

Der Kessel weist in Anbetracht der verlangten grokien Leistungen der Lokomotive grofie Abmessungen
auf. Die Feuerbiichse ist iiber den Rédern gelagert, da die erforderliche Rostfliche von 3,7 m* mit zwischen
den Riidern angeordneter Feuerbiichse eine zu grotie Linge des Rostes ergeben hitte. Da die Feuer-
biichse vorn hinter die Kuppelriider herunterreicht, wird bei der hohen Lage des Kessels (Kesselmitte 2,9 m
iiber Schienenoberkante) eine geniigende Tiefe der Feuerbiichse erreicht. Die Feuerbiichsdecke ist ge-
wolbt. Im Langkessel ist ein Schmidt-Uberhitzer eingebaut, bestehend aus 24 Elementen mit am hinterr
Ende gewellten Rauchrohren. Der Kessel ist vorn mit dem Zylindersattelstiick verschraubt, ungeféhr in
der Mitte des Langkessels durch ein Pendelblech gestiitat; ferner ist die Feuerbiichse vorn und hinten auf
breiten Gleitplatten gelagert. Der hintere Kesseltriiger ist gleichzeitig als Schlingerstiick ausgebildet. !Die



dreiteilige Feuertiire offnet sich nach innen. Die Tiire kann zur Oberluftzafuhr (Rauchverbrennung) in ent-
sprechend gedttneter Lage durch Federklinken festgestellt werden. '

Der Rahmen ist aus 30 mm dicken Blechen erstellt und kriftig versteift. Kin durchgehender, starker
Winkel reicht vom hintern Stofbalken bis zur geschlossenéu Achsfihrung der vordern Kuppelachse. Uber
der hintern Kuppelachse ist der wegen der einragenden Feuerbiichse erforderliche Rahmenausschnitt durch
ein aufgenietetes Blech verstiirkt.

Das Triebwerk ist nach der Bauart de Glehn ausgefiihrt; alle Zylinder liegen nebeneinander: die innern
Hochdruckzylinder treiben die vordere. die #uiern Niederdruckzylinder die hintere Achse an. Die Kropt-
achse ist aus Nickelstahl angefertigt mit Aussparungen nach ,Frémont® in den runden Kurbelscheiben. Die
innern Zylinder bilden mit den zugehdrigen Schieberkasten ein Gulstiick.

Alle Schieber sind als Kolbenschieber mit federnden Dichtungsringen ausgefiihrt, und zwar haben die
Niederdruckschieber in Anbetracht der grofien Zylinderabmessungen doppelte Kinstromung erhalten. Als
Leerlaufvorrichtung sind Drehschieber verwendet, die zwischen den Hochdruckzylindern und tiber den Nieder-
druckzylindern angeordnet sind. Die Bewegung der Drehschieber erfolgt durch einen Luftzylinder: der Luft-
sutritt unter oder iiber dem Kolben wird durch einen Dreiweghahn im Fiihrerstand gesteuert. Auf dem
Dampfverteiler ist ein Lufteinlafiventil angebracht, um eine zu starke Erwirmung der Kolben und Schieber
im Leerlauf zu vermeiden. ' _

Die Steuerung ist grundsitzlich gleich ausgefihrt wie die der A*/s-Lokomotiven: es ist also auf einer
Maschinenseite auch nur ein Steuerungsantrieb vorhanden. ’

Um geniigende Kurvenbeweglichkeit zu erzielen, sind die vorderste und hinterste Kuppelachse nicht
fest gelagert; ihr Spiel nach jeder Seite betriigt 20 bezw. 25 mm. Die Spurkrinze der hintern Triebachse
sind 6 mm schwiicher. Die Laufachse hat jederseits 70 mm Seitenausschlag: sie bildet mit der vordern Kuppel-
achse ein sogenanntes kombiniertes Drehgestell mit Federzentrierung (Bauart Winlerthur), in analoger Aus-
tithrung wie bei den B3/4HV- und KP3[5-Heikdampflokomotiven.

Die Tragfedern der vier hintern Achsen liegen unterhalb. die der vordern Kuppel- und Laufachse
oberhalb der Lager. Zwischen je 2 Achsen, d.h. zwischen der 1. und 2., 3. und 4., 5. und 6. sind Balanciers
vorhanden; ferner ist ein Querbalancier vor der Laufachse angeordnet. um einseitige Entlastungen der Lauf-
achse, die zu Entgleisungen Anlafi geben kinnten, zu vermeiden.

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit:

2 Friedmann-Injektoren H.H. Nr. 9;

2 Friedmann-Schmierpumpen zur Zylinder- und Schieberschmierung (mit Zerstiubung im Leerlauf);

1 Handschmierpresse fiir Regulator und als Reserve zur Schieberschmierung;

Westinghouse-Doppelbremse (Regulierbremse nur auf Tenderrider wirkend);

Geschwindigkeitsmesser Klose:

Dampfheizungseinrichtung;

Rauchverbrenner Langer-SBB:

Hand- und Luftsandstreuer. Der Luftsander kann Sand vor die 1.. oder 1. und 2. Kuppelachse
werfen; der Handsander wirkt vor der 2. Achse.

Der dreiachsige Tender ist gleich wie der der A®/s- Lokomotiven. Er fafit 18 m® Wasser und 7t Kohle.
Die Fillstftnungen sind seitlich angeordnet mit vom Fiihrerstand aus bedienbaren Deckeln. Diese Anordnung
erleichtert das Wasserfassen und ermoglicht bei Riickwirtsfahrt giinstigen Ausblick auf die Geleise. Im
Kohlenraum ist ein weites Rohr eingebaut zur Aufnahme der Feuerwerkzeuge, die also direkt in die Keuer-
tiirdfinung eingefiihrt werden kionnen, ohne gedreht werden zu miissen.

Als- Tenderradkorper sind flulieiserne, gewalzte Radscheiben verwendet. Zwischen den beiden hintern
Achsen sind Ausgleichhebel zu den Tragfedern angeordnet, um eine gleichmiifiige Lastverteilung zu erhalten.

Die Bremse wirkt auf alle Riider beidseitig. '



Heibdampf-Zwillings-Tenderlokomotive.
Seris Eb3s Nr, 5825,

Erstellt von der Schweiz. l.okomotivtabrik Winterthur 1914.
Geleise A. Platz Nr. 3.
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Die Lokomotive ist zur Beforderung von Schnell- und Personenziigen auf kiirzern Strecken bestimjmt
und wird vielfach auch als Vorspann auf Bergstrecken verwendet. Wegen deren symmetrischer Bauart mit
vorderer und hinterer Laufachse kann sie in heiden Richtungen mit der niimlichen Geschwindigkeit fahren.

Diese Lokomotivtype wurde erstmals 1911 gebaut; Kessel und Triebwerk sind gleich ausgefiihrt wie
bei der Serie B%4. Die Querverankerung des Stehkessels erfolgt wie heim A3%/’5-Kessel durch 2 Reithen Quer-
anker. Der Schmidt-Uberhitzer besteht aus 18 Rohrelementen. Die Anordnung des Uberhitzerkastens mit
Klappen und Automat ist grundsiitzlich die nimliche wie heim A3[;-Kessel.

Die auBien liegenden Zylinder haben Kolbenschieber mit federnden Ringen. Fiir den Leerlauf ist als
Unistromvorrichtung auf dem Schieberkasten ein Tellerventil angeordnet, das bei offenem Regulator durch
den Dampfdruck automatisch geschlossen wird. Luftsaugventile sind nicht vorhanden. Zur Vermeidung von
Wasserschligen sind an den Zylinderdeckeln Sicherheitsventile mit 60 mm Ventildurchmesser angebracht.

Die vordere Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse zu einem kombinierten Drehgestell verbunden,
und zwar betriigt das Spiel nach jeder Seite bei der Laufachse 50. bei der Kuppelachse 20 mm. Das Dreh-
zapfenlager des Gestells ist gleichfalls seitlich verschiebbar, wird jedoch durch Blattfedern in die Mittellage
zuriickgefithrt.

Die hintere Laufachse ist als Radialachse (Adamachse) mit 65> mm Spiel nach jeder Seite ausgefiihrt,
mit Riickstellung durch Einwirkung der Tragfedern auf Keilfliichen der Achskisten.

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit:

1 Friedmann-Injektor A.S.7. Nr. 8 links;:

1 Friedmann-Injektor H. H. Nr. 9 rechts;

1 Friedmann-Schmierpumpe L. F. mit 6 Auslinfen zur Schieber- und Zylinderschmierung (mit 01-
zerstiiubung); ‘

1 Handschmierpresse fiir Regulator, zugleich als Reserve fur Zylinderschmierung:



Westinghouse-Doppelbremseinrichtung (auf die Triebrider wirkt nur die automatische Bremse);
Geschwindigkeitsmesser Hasler;

Finrichtung zur Dampfheizung fiir den Zug:

Rauchverbrenner Langer-SBB:

Hand- und Luftsandstrever fir Vor- und Riickwiirtsfahrt;

Dampfschienenspritze vorn und hinten.

Vierzylinder-Verbund-Zahnradlokomotive fiir die Briinighahn.
Serie HG%/s Nr. 1067,

Erstellt von der Schweiz. Lokomotivfabrik Winterthur 1910.
Geleise A. Platz Nr. 2.

Mafistab 1:100
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Die Lokomotive befirdert Ziige his 50 t Gewicht auf der Briinig-Bergstrecke (max. Steigung: Zahnrad-
strecke 120 %0, Adhiision 21 %u); in den Jahren 1905—1910 sind deren 17 beschafft worden.

Die Maschine hat 8 Adhiisionsachsen, ein durch ein Vorgelege angetriebenes Zahnradtriebrad und ein
auf der ersten Adhiisionsachse lose gelagertes Zahnrad mit Rillen-Bremsscheibe. Alle 4 Zylinder liegen
aulien und haben gleiche Durchmesser und gleichen Kolbenhub., 2 Zylinder. in einem Stiick gegossen,
liegen iibereinander: die untern Hochdruckzylinder treiben die Adhiisionsrider. die obern Niederdrackzylinder
das Vorgelege zum Zahntriebrad an. Bei Fahrt auf Adhiisionsstrecken werden durch einen mit Dampf
gesteverten Drehschieber die Niederdruck-Zylinder abgeschaltet: der Auspuff der Hochdruck-Zylinder gelangt
dann direkt ins Blasrohr: die Maschine arbeitet also als Zwilling auf Adhiisions-, als Verbund auf Zahnrad-
strecken. Zum Anfahren auf Zahnradstrecken ist ein Hiilfsregulator angebracht, der Dampfabgabe vom
Kinstromrohr zu den Hochdruck-Zylindern nach den Niederdruck-Schieberkasten ermdglicht.

Die Lokomotive ist mit folgenden Bremsen ausgeriistet:

Repressionshremse fiir Adhiisions- und Zahmadtriebwerk (die Regulierung des Gegendrucks erfolgt
durch die Umsteuerung und durch Drosselung des Regulier- und Hiilfsregulatorventils). Diese
Bremse wird auf der Talfahrt stets verwendet:

[Tandbremse. auf die Rillenkurbelscheibe der Vorgelegewelle zuin Zalmtriebrad wirkend;

Notbremse. auf die Rillenbremsscheiben des Bremszahurades wirkend:

Handbremse auf Adhiisionsrider:

Differenzial-Luftdruckbremse Westinghouse fiir den Zug und die Lokomotive (Adhiision).
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Von der iibrigen Ausriistung sind noch erwihnenswert: Je eine Schmierpumpe mit 4 Ausliofen fiir
Hochdruek- und Niederdruckzylinders (feschwindigkeitsmesser Hasler: Dampfheizungseinrichtung: Rauch-
verhrenner Langer-SBB. ' .

Die Maximalgeschwindigkeiten betragen: 40 km fiir Adhiisions- und 13 km fiir Zahnradstrecken,

Drehstromlokomotive fiir den Simplon.
Serie Fb4/s Nr. 371, ) |

“Erstellt von der A.-G. Brown, Boveri & Cie. in Baden und der Schweiz. Lokomotivtabrik Winterthur 1914,

jeleise E. Platz Nr. 1.
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Diese Lokomotive ist vorerst zur Beforderung aller Zugsgattungen auf der Strecke Brig-Iselle (Simplon-
tunnel) bestimmt. Nach Elektrifizierung der Bergstrecke Domodossola-Iselle (Maximalsteigung 25 0/o4) soll
diese neue Lokomotivtype, die die bestehenden Lokomotiven der Serien F3/5 und I'°*js an Leistungsfihig-
keit iibertrifft. auch schwere Schnellziige bei Ausiibung der maximalen Zugkraft auf dieser Strecke beftrdern.

Zur Unterbringung der fiir die geforderte hohe Leistung notwendigen grofien Motoren war es notig.
das Gewicht auf 6 Achsen zu verteilen, von denen 4 als Triebachsen ausgebildet sind. Die an den Enden
vorhandenen Laufachsen sind mit den henachbarten Triebachsen zu einem Drehgestell vereinigt, in &hnlicher
Weise wie bei den B?/s- und KP#/s-Lokomotiven. Die beiden hochgelagerten Motoren treiben mit je einer
Schubstange die mittlere Kuppelstange an; die Motoren sind unter sich nicht gekuppelt: es ist statt des
bekannten Dreieckantriebes der Zweistangenantrieb (Patent Brown. Boveri & Cie.) ausgefiihrt. Das Trieb-
sapfenlager der Schubstangen ist in der mittleren Kuppelstange vertikal verschiebbar, um dem Federspiel
Rechnung zu tragen. Bei dieser Anordnung ist also auch die Blindwelle nicht vorhanden, womit eine nam-
hafte Gewichtsersparnis erreicht und ein Organ, das hiufig zu Stirungen Anlaf geben kinnte, vermieden ist.

Der Lokomotivkasten erstreckt sich tiber den ganzen Rahmen. An jedem Knde ist ein geschlossener
Fithrerstand vorhanden, der durch Tiiren mit dem Maschinenraum in Verbindung steht. In jedem. Fithrer-
stand sind simtliche Apparate untergebracht, die zur Fihrung der Lokomotive beniitigt werden. Im Maschinen-
raum befinden sich beide Motoren. 1 Transformator fiir die Hiilfsmotoren. 2 Kompressoren zur Erzeugung



der Druckluft fiir Bremse, pneumutisché Apparate, AnlaBwiderstiinde mibt Stevermotor und Ventilatoren und
die Beleuchtungsaulage (Umtormergruppe). ' ‘

Die Dreiphasenmotoren, fiir 3000 Volt Fahrdrahtspannung und 16 Perioden Oelmut haben polumschaltbhare
Wicklung, und zwar kinnen 6 oder 8 Pole eingeschaltet werden. Beide Motoren werden bhei den heiden
untern Geschwindigkeitsstufen in Kaskade, bei den obern Stufen parallel an das Netz geschaltet. Wiihrend
der Anfahrperiode und heim Ubergang von ciner tiefern auf eine hihere Geschwindigkeitsstufe werden Anlafs-
widerstiinde eingeschaltet, die bei Erreichung der normalen Tourenzahl kurz geschlossen werden. Die normalen
Geschwindigkeiten betragen (gleich wie bei den bestehenden F'#/s- und F!/s-Lokomotiven) 26, 35, 53 und
71 km/Std.; die Zugkraft am Ruadumfang betriigt bet allen Geschwindigkeiten 13000 kg: die Stundenleistung
der Lokomotive nimmt mit der Geschwindigkeit zu von 1050 'S (26 km) bis zu 2800 'S (71 km).

Zur Veriinderung der Geschwindigkeiten dient der Polwmschalter anf dem Fithrerstandstisch, der derart
verriegelt ist, daB die Umschaltung auf die niichst hohere Geschwindigkeit erst moglich ist, wenn die normale
Tourenzahl der vorgiingigen Geschwindigkeitsstufe erreicht ist. Die Betiitigung des Polumschalters und des
daneben betindlichen Schalters fiir den Fuhrrichtungswechsel geschieht durch Druckluft. Zur Schaltung der
Widerstiinde wiihrend der Anfalir- und der Beschleunigungsperiode dient der Adwlaslontroller (Steuerhebel),
mit welchem ein mit dem Schaltwerk der AnlaBwiderstinde gekuppelter Gleichstrommotor gesteuert wird.
Der Gleichstrommotor ist an die Umformergruppe der Beleuchtungsunlage angeschlossen. Der Anlalikontroller
kann im Falle des Versagens des Steuermotors mit einer Kurbel von Hand betiitigt werden.

Die aus Rheotanbiindern hestehenden AnlaBwiderstinde sind in einem Kasten oberhalb der Motoren
untergebracht.

Im Hochspannungskasten in der Mitte der Lokomotive hetindet sich der Huuptausschalter, der bei einer
Schnellbremsung durch Drucklutt, beim Uberschreiten einer gewissen Stromstirke darch ein Relais selbst-
titig die Stromzufuhr zu den Motoren unterbricht.  Dieser Schalter kann auch jederzeit von Iand durch
einen Druck auf einen am Bremsventil angebrachten Hebel gedftnet werden.

Di¢ Lokomotive ist mit 2 Biigeln ausgeriistet, die sich von der iiblichen Bauart dadurch unterscheiden,
daBs am Querstiick der beiden langen Hauptarme je 2 kleine Biigel hefestigt sind, die den Strom aus beiden
Phasen entnehmen. Diese beiden Biigel schwingen vollstéindig unabhiingig voneinander und stehen in Ruhe
senkrecht zum Fahrdraht. Bei der Fuhrt werden sie selbsttiitic entgegen der Fahrrichtung umgelegt und
durch eine Feder gespannt. Die eigentlichen Schleifstiicke hestehen aus dreikantigen, um ihre Achse dreh-
baren Messingriohren, die mit einer Pressung von durchschnittlich 6 kg an den Fahrdraht angedriickt werden.

Alle Hochspannung fithrenden Riiume, sowie die Leitern zum Besteigen des Daches sind mit den Druck-
luftleitungen der Biigel derart verhunden, daB sie nur bei entleerter Biigelleitung hezw. gesenkten Biigeln
zugiinglich sind. '

Die Beleuchtung der Lokomotive wird nicht unmittelbar vom Betriehsstrom ahgezweigt, sondern ertolgt
durch eine kleine Gleichstromdynamo mit Motorenantrieb und einer dazu parallel geschalteten Batterie, \vomlt
unabhiingig vom Betriebsstrom die Signalbeleuchtung jederzeit aufrecht crhalten werden kann.

Die Lokomotive ist ausgeiiistet mit:

Westinghouse-Doppelhremse:

Geschwindigkeitsmesser Hasler:

Luftsandstreuer;

Handluftpumpe zu den Biigelzylindern (wml nur gebraucht zum Anheben der Biigel hei leeren
Lufthehiiltern).
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Akkumulatoren-Lokomotive fiir den Bau des Il. Simplon-Tunnels.
Serie F 2/2 Nr. 53.

Erstellt von der Maschinentabrik Oerlikon und der Schweiz. Industriegesellschafl Neuhausen 1914,

Geleise C. Platz Nr. 1.

MafBstab 1:100
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Die Lokomotive ist zur Betorderung der Materialziige beim Bau des II. Simplontunnels (Seite Brig)
bestimmt und soll nach Vollendung des Tunnelbaus im Rangierdienst verwendet werden.

Die Zugkraft am Zughaken soll auf horizontaler Bahn 2550 kg bei 10 km/St. und 1300 kg bei 20 km/St.
Geschwindigkeit betragen. Fiir die spitere Verwendung im Rangierdienst in Bahnhofen ist beabsichtigt,
die Zahnrad-Ubersetzung zu vergrioBern, so daB bei 10 km'St. Geschwindigkeit eine Zugkraft von 3550 kg
am Zughaken erreicht wird. Die maximale Anzugskraft soll 6500 kg betragen.

Die Kapazitit der Batterie ist festgesetzt zu 85 KW St. hei einstiindiger, 106 bhei zweistiindiger und
124 ber dreistiindiger Entladung.

Die Lokomotive hat 2 Achsen. Die Radsitze und Achslager sind gleich ausgefiihrt wie die der
normalen SBB-Tender. Mit Riicksicht auf die grolien Zugkrifte sind die Achshalter gegenseitig abgesteift
und mit dem aus [ Eisen gebildeten Hauptrahmen krviftig verbunden. Uber dem Rahmen befindet sich in
der Mitte das Fithrerhaus: in den beidseitig daran anschlieBenden Blechkasten sind die Batterien unter-
gebracht. Die Deckel der Blechkasten sind auf Rollen verschiebbar und kionnen in den Endlagen aut-
geklappt werden. damit die Batterien leicht zugiinglich sind.

Im Fithrerhaus sind 2 Kontroller und die Exterbremse mit 2 Hebeln untergebracht, derart, daf der
Fithrer von jeder Lingsseite der Lokomotive aus Kontroller und Bremse betiitigen kann. Durch die grofen
herablafibaren Fenster in allen 4 Seitenwiinden ist der ungehinderte Aushlick auf die Geleise gewiihrleistet.

Die Bremse wirkt auf alle Riider beidseitiz. Die Sandstreuer kinnen fiir jede Fahrtrichtung durch
Tretstitte von jeder Seite hedient werden. Fulitritte sind an den Enden und beim Aufstieg zum Fiihrerhaus
angebracht.

Jede der beiden Triebachsen ist durch einen allseitig geschlossenen Gleichstrom-Seriemotor angetrieben,
der einerseits mit 2 Lagern auf der Achse aufruht, anderseits mittelst federnder Authiingung mit dem Unter-
gestell verbunden ist. Eine einfache, durch zweiteiligen Stahlgukasten dicht verschalte Znhm‘adﬁbersetzqng
iibertriigt das Drehmoment des Motors auf die zugehdrige Triebachse. Die Daten des Motors sind:
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Stundenleistung bei 460 Volt Klemmenspannung . . . . . . 100 PS
Dabei ist die Zugkraft am Radumfang gemessen . . . . . . 1650 kg
und die Fahrgeschwindigkeit . . . . . . . . . . . . . 16 km/St.

bei einem Zahnradiibersetzungsverhiiltnis von 1 : 5.

Auf gute Kontrollierbarkeit der Motoren ist hesondere Sorgfalt verwendet worden.

Der Kontroller fiir Serie-Parallelschaltung der beiden Motoren, Widerstandsregulierung sowie Kurz-
schlubbremsung ist als Tisch mit beidseitigen gewdhnlichen Kurbelantrieben ausgebildet. Der eine der
Kurbelantriebe ist direkt auf die stromfiihrenden Walzen aufgesetzt; der andere ist ein sogenannter blinder
Antrigh. d. h. er iibertriigt scine Bewegung durch Seilriider mit Stahlseilen auf die Kontrollerwalzen. Der
Fahrtrichtungswechsel kann jedoch nur auf der Seite des stromfiihrenden Kontrollers vorgenommen werden.

Der Vorschaltwiderstand. welcher im Winter gleichzeitig als Heizung dient, ist in Form von Kasten
unter dem Fiihrerhaushoden angeordnet, wo er durch Klappen jederzeit zuginglich ist.

Die 240 Elemente der Akkumulatorenbatterie sind zu je 15 Stiick in 16 einzeln isoliert aufgestellten
Trogen eingesetzt. Letztere werden gegen Verschieben bei Stifien in der Seiten- und Lingsrichtung durch
starke Verkeilung mit dem Untergestellrahmen geschiitzt. Ein undurchlissiger Bodenbelag bildet die Unter-
lage der Batterie. ’

Die Lokomotive ist ausgeriistet mit:

einem selbsttitigen Maximalstromschalter, einer Signalhuppe, einem Amperestundenzihler. Ampére-
und Voltmeter, sowie mit Schalter und Sicherungen zu den Lichtstromkreisen, 2 Innenlampen
im .Fithrerhaus und 6 abnehmbaren Reflektorlampen zu den Stirnwénden.

Akkumulatoren-Lokomotive mit elektromagnetischer Kupplung.

l*irstelll von der S B B-Werkstitte Olten 1914.
Geleise A. Platz Nr. 1.

Mafstab 1:10
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Diese nach Entwurf des Elektrotechnikers Herrn Kull in Olten gebaute Akkumulatoren-Lokomotive
ist dazu bestimmt. die in den Heparaturwerkstitten vorkommenden Verschiebungen von Wagen auszufiihren.
Um sie in Verbindung mit vorhandenen Schiebebihnen und Drehscheiben vorteilhaft verwenden zu konnen,
mufiten die Liinge ither Puffer und der Radstand auf ein Mindestmai beschrinkt werden.
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Balin

~die Zuglkraft am Radumfange

Die Anhiingelast aul ehener

die Geschwindigkeit unbelastet

bei 45 Tonunen Auhiingelast

betrigt . 45,
900 ke,
14H m/Min.,

o 80 m/Min.

Gleichstrom-Serie-Motors betriigt. 5 PS. bei 600 Touren und 110 Volt.  Anlaul-

Die Kraftiibertragung vom Motor auf die Achse erfolgt durch

Die Leistung des

drchmoment = 1500 kg cm bel 80 Ampeére.

ein Stirnradgetriebe 6.9 : 1 mit Kolben aus Rohhaut und durch ein Kettengetriche 3,77 : 1, wobei die Kette

im Olbad liuft.

Die Batterie hesteht aus 2 Teilen mit je i() Elementen, die durch den Fahrschalter beim Anfahren

parallel, beim Betrieh in Scrie geschaltet werden. Kapasitiit = 120 Amperestunden, maximaler Lade- und
Entladestrom =— 40 Ampére. Gewicht beider Batterien zusammen — 1400 kg

Um das Personal vor den bekannten Gefahren beim Kuppeln von Fahrzeugen zu schiitzen, und um
zu ermbglichen, daf der Fithrer ohne die Lokomotive zu verlassen und ohne Beihiilfe den niichsten Wagen
anhiingen kann, wurde eine elektromagnetische Kupplung angewendet. Die 4 Puffer der Lokomotive wurden
zu diesem Zwecke zu Glockenmagneten ausgebildet. Zur Krreichung einer guten Auflage des Gegenpuffers,
sowohl hei verschiedenen Pufferstiinden als in Kurven, wurden Kugelgelenke eingebaut und je zwei zusammen-
sehirende Puffer durch Hebel miteinander verbunden (Ausgleichpufier). Die Magnetpuffer sind auf Zug
und Druck doppelt gefedert.

I'ei bester Auflage des Gegenpuffers betriigt die maximale Zugkraft eines Magnetes 1704) kg.

5 mm einpoliger Luftdistanz 900 kg. der Stromverbrauch 27,5 Volt 8 Ampére oder 220 Watt. An einer

hei

roten Kountrollampe im Fithrerhaus ist ersichtlich, wann die Magnete eingeschaltet sind.

Als Warnsignal dienen elektrische Huppen.  Die Beleuchtung der normalen Signallaternen erfolgt

ebenfalls elektrisch.

b. Wagen.

Nachdem von der Lotschberchahn ihre A B#%- und C*%- Auslandswagen mit Seitengang zur Ausstellun
D D oD o

angemeldet wurden, haben die schweizerischen Bund:sbahnen, um Wiederholungen zu vermeiden, die B'"-

und (**@-Inlandswagen mit Mittelgang als Ausstellungsobjekte gewiihlt.

Die Hauptabmessungen der ausgestellten Wagen sind aus folgender Zusammenstellung ersichtlich.

I ~ = a
g EE Bisfesf %sipiziE|s 2
Gattung Serie | Nr. % g E'i ‘ i E% Eé, %:;‘: { %:—% i § g -4 % | 2
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] ) ‘ kg kg wo| om m } m | m i moom kg m3 m?
Personenwagen . B4d | 3901 62 36000 | 613 | 16,00 | | 13,50 | 2,50 | 19,84 18,54 116,78 | 2,97 | — — —
do. C4it | 8647 | 80 34500 | 431 | 15,15 13,00 | \ 2,15 | 19,34 1% 04 116,10 | 2,02 - \ —
to. Co.o. ¢ e6esR) B2 5950 | 186 2,70 — [ - ! 6,69, 495|279 | — | — = —
Krankenwagen Dkdd 10203 | 8 ‘ 42300 | — | 15,50 13,00 2,50 | 19,34 | 18,04 16,04 | 2871 — 1 — —
Tunnelbeleuchtungswagen | Xe | 99343 | — ‘ ]585(); — | 5,46 o i — 082 1 8,75 | 5,75 B0 — o — —
Dynamometerwagen . Xasi| 99701 | —- ‘ 37500 — 1546 ‘ 10,96 ‘ 2,50 17,85 } 16,00 | 14,20 | 2680 | — l —_ -
Gedeckter Giterwagen Jsa [ 23101 | — | 12600 — ' 7,00 — — 12,30 ‘ 16 10,48 2,78 [ 15000 65,00 | 28,20
do. L | 94 (vsB) C 0 sm00 | — 270 — | — | — ‘ 6,00 | 1,80 { 2,70 110000 23,82 11,62
Vierachsiger Spezialwagen | O1 | 74102 | — | 22770 | — | 12,50 | 10,50 | 2,00 | 16,28 115,00 | — \ 2,74 | 35000 -
: | I i o i




Personenwagen |Il. Klasse.
Serie B4i Nr, 3901,

Erstellt von der Schweiz. Wagonsfabrik A. (i, in Schlieren 1914,
Geleise E. Platz Nr. 5.
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Der mit geschlossenen Plattformen und Faltenbiilgen versehene Wagen ruht auf zwei zweiachsigen
Drehgestellen Type SBB.

An diesen Drehgestellen bestehen die Liingstriiger. Kopfstiicke, Quer- und Liingsversteifungen aus 12 mm
resp. 8 mm starken Preblechen. Die iiher den einteiligen Achsbiichsen angeordneten Tragfedern besitzen
8 Federlagen von 1250 mm Stiitzlinge und je 90>< 13 nun Querschnitt; deren Hingeeisen ruhen auf Spiral-
federn, die in Teller und frei einstellbarem Kugelsupport gelagert sind. Zwischen den hdélzernen, durch
Bleche verstiirkten untern und obern Wiegebalken sitzen je drei Doppelfedern von je 2><6 Lagen Blatt-
federn mit 930 mm Stiitzlinge und 90> 10 mm Querschnitt. Das Seiteuspiel von 25 mm der obern Wiege
wird durch an den Liingstriigern befestigte Metallputter hegrenzt. Der Drehzapfen ist als Stufenlager aus-
gebildet: die seitlichen Gleitlager sind mit Schmierhechern verschen. Die Radsiitze haben fluBeiserne Rad-
scheiben: die Achsen aus Martinstahl haben Schenkelstitrken von 1203220 mm; der Durchmesser in der
Nabe betriigt 150 mm,

Das Wagenuntergestell besteht aus Profileisen nud  PreBblechen; die kriiftigen HuBern Lingstriiger
sind durch Knotenbleche und Winkel mit den Quer- und Liingsversteifungen verbunden und auBerdem durch
ein nicht nachstellbares Sprengwerk aus Rundeisen verstrebt. Die durchgehende Zugvorrichtung hat ihren
Angriftspunkt in der Mitte des Untergestells: die Putfer haben doppelte Federung mit Ausgleichhebel.

-3
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Die eichenen Seitenstreben des Kastengerippes sind mit den #ufiern Lingstrigern des Untergestells
fest verbunden: die Blechverschalung schlieft mit der Unterkante der Liingstriiger ab.

Der Wagen mit Mittelgang enthilt zwei Abteilungen mit je 31 Sitzplitzen, wovon.die eine fiur Raucher,
die andere fiir Nichtraucher bestimmt ist. In der Mitte des Wagens hefindet sich ein Abort mit Wasch-
einrichtung.

Der Uberzug der Sitzpolster hesteht aus feinem, gravem, gestreiftem Plisch: Wiinde und Tiiren sind
aus Kichenholz und naturfarben lackiert. Die untern Fillungen his auf Fensterhiohe sind mit Pliisch, die
obern mit Tapetenstoft (Alutin) iiberzogen. Die Decken haben Leinwandiiberzug mit hellfarbigem Anstrich.

Zwischen je zwei einander zugekehrten Sitzen befindet sich ein 1200 mm breites, mit Metallrahmen
versehenes Schiebefenster, das infolge (rewichtsausgleichs in jede beliebige Stellung gebracht werden kann.

Fir gute Ventilation ist auer den Deckenventilatoren auch noch durch leicht regulierbare, seitlich

iiber den Fenstern befindliche Luftklappen gesorgt.

Der Wagen ist mit elektrischer Beleuchtung (Dynamomaschine mit Akkumulatorenbatterie), System Brown,
Boveri & Cie. ausgeriistet; die einfachen Lampen in den Abteilen besitzen Dunkelsteller.
Die an einem der Drehgestelle aufgehiingte, durch eine der Achsen angetriehene Dynamo ist mit einer
Riemenspannvorrichtung versehen.
Im fernern besitzt der Wagen:
Dampfheizung, deren Regelung durch einen Drehschieber Bauart SBB erfolgt:
Doppelte Westinghouse-Bremse sowie Spindelbremse auf jeder der heiden Plattformen:
Schiebetiiren mit- Kugelfihrung:
Faltenbilge, System Messer;

Drehtiiven der Plattformen mit Fingerschutzeinvichtung und Schlof mit selbstschlieBender Falle.

Personenwagen lll. Klasse. |
Serie C40 Nr. 8647.

Erstellt von der Schweiz. Indusiriegesellschaft in Neuhausen 1914,
- Geleise E. Platz Nr. 2,
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Dieser Wagen besitzt ebenfalls geschlossene Plattformen mit Faltenbiilgen. Statt der auf den Achs-
bichsen ruhenden Blattfedern haben die Drehgestelle Schraubenfedern, die nach amerikanischer Bauart
auf einem mit geschweiften FEnden versehenen, auf den Achsbiichsen auflagernden Lingstriiger sitzen. Der

* iibrige Aufbau der Drehgestelle ist der niimliche wie beim B*2-Wagen. Auch das Wagenuntergestell ist
gleicher Bauart.

Der Mittelgangwagen enthiilt zwei Abteile mit je 40 Sitzplitzen, wovon eines fiir Raucher, das andere
fir Nichtraucher bestimmt ist. Zwischen beiden Abteilungen befindet sich ein Abort sowie ein Vorplatz
mit Wascheinrichtung.

Die Sitzlatten der mit seitlichen Armlehnen versehenen Biinke sind aus Eschenholz verfertigt und natur-
farben lackiert; fiir die Fiilllungen der Winde und Tiiten wurde Tannenholz verwendet. Zwischen je zwel
Sitzbiinken befindet sich ein 750 mm breites, mit Metallrahmen versehenes, herablaBbares Fenster.

Die Ventilation erfolgt durch in die Beleuchtungskorper eingebaute Torpedoluftsauger.

Dampfheizung, Beleuchtung und Bremseinrichtung ist dieselbe wie im vorhererwihnten Wagen, Serie B*8.

Der Wagen besitzt Faltenbiilge nach System Widmer und dient hauptsichlich fir den direkten Inland-
verkehr, kann aber auch fiir den Tagesverkehr nach dem Ausland (Deutschland und Italien) Verwendung
finden,

Krankenwagen.
Serie Dk40,

Erstellt von der Schweiz. Industriegesellschaft in Neuhausen 1910.
Geleise]D. Platz Nr.1.
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Einem dringenden Bediirfnis entsprechend, wurden im Jahre 1910 vier vierachsige Krankenwagen D¥*?
10201 —10204 gebaut und in Betrieb gesetat.

Diese Wagen sind als Durchgangswagen mit zwei Drehgestellen Type SBB gebaut und konnen vermige
ihrer Ausriistung hinsichtlich Brems-, Signal- und Kupplungsvorrichtungen sowie ihres Konstruktionsprofils auf
simtlichen normalspurigen Bahnen des Kontinents verkehren. Die Nachfrage nach solchen Krankenwagen, die
wegen ihrer iiuBerst bequemen innern Einrichtung die Beschwerlichkeit des Reisens auf ein Minimum herab-
mindern, ist namentlich an schweizerischen Fremdenkurorten fiir lange Transporte ins Ausland eine hiufige
geworden.

Der in der Wagenmitte gelegene Krankenraum und die anstofende Toilette haben aseptische Spital-
ausrlistung; die weifigestrichenen Winde und Decken, die Bdden, sowie die Mobel sind leicht wasch- und
desinfizierbar. Die ganze Ausstattung wurde unter weitgehendster Verwendung von Glas, Porzellan, Marmor
und vernickeltem Metall erstellt. Der Krankenraum enthilt ein vollstiindig eingerichtetes Bett mit eisernem
Gestell und Stahlmatratze, nebst einem abnehmbaren Krankenheber. Zur leichteren Desinfizierbarkeit sind
die Rofhaarmatratzen dreiteilig; im Wandschrank befindet sich Bettwiische, die fiir einmaligen Wechsel
ausreichend ist. Zur weitern Ausstattung dieses Raumes gehoven ein Bettisch mit verstellbarer Platte, ein
eiserner Nachttisch mit Marmorplatte, ein gepolsterter Lehnstuhl, ein Lederdiwan, der als Reservebett her-
gerichtet werden kann. Fir die Beleuchtung bei Nacht dienen Deckenlampen und eine elektrische Wand-
und Stehlampe, die ganz ausgeschaltet werden konnen. Fir ausgiebige Liiftung wird ein elektrisch betiitigter
Wandventilator beniitzt. Ein elektrisches Liutwerk ermoglicht dem Kranken die Herbeirufung des Warte-
personals.

Der Krankenraum ist durch seitliche breite Fligeltiiren von aufen her zuginglich, um den Kranken
auf einer Tragbahre direkt einbringen zu konnen.

Die vom Krankenraum aus unmittelbar zugiingliche Toilette enthiilt ein Klosett, eine Waschtoilette
aus Fayence mit Warm- und Kaltwasserhiihnen. Rin elektrischer Warmbrunnen erwirmt das Wasser auf
40° Celsius und wird mittelst Thermostat auf diesem Wirmegrad konstant erhalten.

Auf der andern Seite an den Krankenraum anschlieBend ist der Raum fiir die drztliche Begleiturl‘g
oder den Krankenwiirter, mit Lederpolstersitz (als Schlafstelle beniitzbar), Klapptisch und Schrinkchen fiir
Medikamente und Verbandszeug.

Fiir die Begleitung durch Angehorige ist ein Coupé fiir vier Personen und ein Halbcoupe fiir zwel
Personen, beide mit Schlafeinrichtung, vorgesehen, so daB neben dem Krankenraum noch sieben Schlaf-
stellen eingerichtet werden konnen.

Im Kiichenraum befindet sich ein Biskasten zum Kithlen von Lebensmitteln und zum Mitfiihren von
Fis fiir medizinische Zwecke; ferner ein Marmorkochtisch mit danebenstehendem Spiilbecken und Wasser-
hahn, ein Putzschriinkchen und ein Schrank fiir Geschirr und Kiichenwiische. Das Kochen erfolgt duf
elektrischem Wege mit zwei Schnellkochern. Die mit Eisenblech verkleideten Winde und Decke haben
einen hellen Anstrich.

Der Raum an der einen Stirnseite dient dem technischen Zugsbegleiter als Aufenthaltsort und kann
auch fir die Unterbringung von kleinem Handgepick beniitzt werden.

Die am andern Ende des Wagens angeordnete allgemeine Toilette enthiilt auch eine Wascheinrichtung.
Im Wiischeschrank werden autier der Bettwiische auch eine geniigende Anzahl von Handttichern, Servietten

und Wolldecken aufbewahrt.



Dynamometerwagen.
Serie Xd4i Nr. 99701,

Ersteller des Wagens: Schweiz. Industriegesellschaft in Neuhausen.
Ersteller der Apparate: Gebriider Amsler in Schaffhausen. 1913.

Geleise B. Platz Nr. 2.
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Der Dynamometer- oder Mefiwagen hat in letzter Zeit auf den Hauptbahnen der europiischen Staaten
eine ausgedehnte Verwendung erfahren, da mit ihm fiir die Beurteilung von Betriebsfragen wichtige Ergeh-

nisse erzielt werden konnen.

Mit dem Anfang 1914 abgelieferten, mit den neuesten Instrumenten verschiedenster Art ausgeriisteten
MeBwagen ist man in den Stand gesetzt, den weitgehendsten Anforderungen, die an eine fahrende Versuchs-
anlage zur Untersuchung der Leistungsfihigkeit und der Wirtschaftlichkeit der Lokomotiven, der Wider-
stinde des Rollmaterials im allgemeinen, sowie ganzer Ziige auf- bestimmten Strecken unter den verschieden-
artigsten Betriebsverhiltnissen gestellt werden, entsprechen zu kénnen.

A. Bauart und Einrichtung des Wagens.

Der Kasten des mit zwei Drehgestellen Type SBB versehenen vierachsigen Wagens mit 4 Abteilungen
ruht, durch eine 2 cm starke, schalldimpfende Filzunterlage von diesem getrennt, auf einem sehr kriftig
gebauten Untergestell, an das hinsichtlich Widerstandsfithigkeit besonders hohe Anforderungen gestellt worden
sind. Die beiden seitlich angeordneten Doppel-Liingstriiger aus U Profileisen bilden mit den horizontalen
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und vertikalen Versteifungen ein #HuBerst widerstandsfiihiges Untergestell. das den vorauszusehenden Zug-
und Stofiwirkungen von auBergewshnlicher Stirke immer noch geniigen soll. Eine wirksame Vertikal-
versteifung erfuhren die beiden Lingstriger durch Anbringen von Drucksprengwerken an den beiden Enden,
eine Mafinahme, die sich auch anderorts bewihrt hat und erstmals im Jahre 1904 von der Franzisischen
Westbahn beim Bau von vierachsigen Personenwagen angewandt wurde.

Hinsichtlich der innern Einteilung des Wagens ist in erster Linie der 6,50 m lange Versuchsraum, in
dem siimtliche MeBapparate untergebracht sind, zu erwiihnen. Der unmittelbar hinter der vordern Plattform
angebrachte Aufbau mit erhdhtem Sitz ermdglicht die Beobachtung der Signale, sowie den Aushlick auf
den Fiihrerstand der Dampflokomotive und nach riickwiirts eine frele Aussicht iiber den ganzen Zug hinweg.
Anschliefiend folgt ein Arbeits- oder Aufenthaltsraum von 4 m Linge, mit festen Lederpolstersitzen, aus-
ziehbarem Ablegetisch und beweglichen Lehnsesseln. FKin Seitengang filhrt von hier nach der hintern
Plattform, sowie zu den anschlieienden beiden Abteilen, dem Gerite- und Werkzeugraum mit kleiner
Werkbank und Kasten und dem Abort mit Waschraum. Von den beiden geschlossenen Plattformen
besitzt diejenige auf der Dynamometerseite keinen Faltenbalg: eine sich nach innen 6ffnende Tiire an der
Stirnwand gestattet beim elektrischen Betrieb den Zugang zu den Lokomotiven. Die innere einfache Aus-
stattung des Wagens steht mit dessen Zweckbestimmung im Einklang. Die elektrische Beleuchtung nach
System Brown, Boveri & Cie. mit Metallfadenlampen ist so angeordnet, daf die drei Lichtgruppen: Versuchs-
raum, Arbeitsraum, Seitenraum und iibrige Riiume, voneinander unabhiingig eingeschaltet werden konnen.
Der Wagen ist im fernern mit Dampfheizung ausgeriistet. Die doppelte (automatische und nicht auto-
matische) Westinghousebremse wirkt aut 3 Achsen; die vierte Achse dient zur Ubertragung der Bewegung
auf den Apparatentisch. Die totale Breite des Wagens betriigt nur 2,800 m, um den freien Aushlick durch
die seitlich angebrachten Beobachtungsspiegel ohne Gefuhr zu ermiglichen.

B. MeBapparate und Vorrichtungen.

Im Dynamometerwagen sind die nachfolgend aufgefiihrten Mefapparate und Vorrichtungen untergebracht:

1) Hydraulischer Zugkraftmesser mit Zug- und Stokvorrichtung. Die Zughaken- und Pufterreaktionen
werden auf einen Kolben iibertragen, der in einem mit Oel gefiillten, am Wagenuntergestell befestigten
Zylinder gelagert ist. Der ausgeiibte hydraulische Druck wirkt nun durch ein Rohrsystem auf den Kolben
eines Registrierzylinders unterhalh des Apparatentisches, dessen Bewegung durch eine kalibrierte Feder
begrenzt wird. Die Stirke dieser Feder bestimmt die Groe des Weges des mit dem Registrierkolben
verbundenen Schreibstiftes fiir irgend einen Druck, der im Dynamometerzylinder ausgeiibt wird. Wenn
nun die GroBe der beiden Kolbenflichen, sowie die Federeinsenkung pro Gewichtseinheit bekannt sind, so
kann auch die Zugkraft am Zughaken oder der Pufterdruck entsprechend der Bewegung des Schreibstiftes
genau festgestellt werden. ’

2) Geschwindigkeitsmesser. Der Amsler'sche Geschwindigkeitsmesser, der bis dahin schon in einer Anzahl
von MeBwagen europiiischer Bahnen Verwendung gefunden hat, im vorliegenden Falle jedoch noch mit
einigen Verbesserungen versehen wurde, zeichnet die momentane Geschwindigkeit als Funktion des Weges
auf. Die Wirkungsweise dieses Apparates heruht auf der Lageveriinderung der Drehachse einer frei gelagerten
Kugel, die sich durch zwei Reibrollen in Bewegung setzt, von denen die eine mit konstanter Geschwindigkeit,
die andere mit einer solchen proportional der Geschwindigkeit des Zuges angetrieben wird; diese beiden
Reibrollen haben ihre Drehachsen senkrecht zu einander; die Achse der sich konstant bewegenden Rolle
bildet mit der Drehachse der Kugel einen gewissen Winkel, der sich mit der Veriinderung der Kugelachsen-
lage findert und dessen Tangente proportional ist der Umfangsgeschwindigkeit der in ihrer Bewegung von
der Zugsgeschwindigkeit abhéingenden Reibrolle.

3) Ergometer oder Trigheitsmesser. Ihese Melvorrichtung dient zur Ermittlung der mechanisclﬁen
. . . . . . . . . 3 e M !
Arbeit, die geleistet werden mu$, um die einem Eisenbahnzuge innewohnenden Triigheitskriifte zu tiberwinden,
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ohne Beriicksichtigung der Reibungs- und Luftwiderstiinde. Als Meforgan und wesentlicher Bestandteil
des Ergometers dient ein Pendel, das unter dem Apparatentisch aufgehingt ist und in einer zur Fahrt-
richtung parallelen Ebene frei schwingen kann. Erfihrt nun der Zug eine Beschleunigung, so wird das
Pendel infolge der Triigheit gegeniiber seiner vorher eingenommenen ' Mittellage zuriickbleiben; im Falle
einer eintretenden Verzogerung wird es voreilen. Die GroBe dieses Ausschlagwinkels dient dazu, die auf-
tretenden Beschleunigungs- oder Verzogerungskriifte zu messen. Auf Steigung oder Gefille vergrofert sich
dieser Ausschlag noch um den Neigungswinkel der Strecke, so dali auch die Schwerkraft als Triigheitskraft
beriicksichtigt wird.

4 und 5) Arbeitsmesser und Pferdekraftmesser am Zughaken. Durch diese Instrumente, die mit dem
Mebkolben des Dynamometers in Verbindung stehen, wird die am Zughaken geleistete Arbeit in mkg und
in PS fortlaufend gemessen und registriert.

6) Winddruckmesser. Dieser Apparat beruht auf dem Prinzip der Pitotschen Rohre. Essind tiber dem Dach
zwei vertikale Rohren angebracht, deren fuferste Enden parallel zur Lingsachse des Wagens horizontal um-
gebogen sind, so daf die Miindung der einen in der Fahrrichtung nach vorn, die andere nach riickwiirts gerichtet
ist. Die Rohren sind zu einem unter dem Apparatentisch aufgestellten Empfiingerapparat geftihrt, der aus zwei
mit Quecksilber gefiillten ringformigen Gefiifien besteht, in welche zwei an einem Wagebalken hiingende Metall-
glocken eintauchen. Bei der Fahrt wird in der vordern Rohre und im zugehorigen Gefifs ein Uberdruck, in der
andern Rohre ein Unterdruck entstehen; hierdurch wird der Wagebalken zum Ausschlagen gebracht; dieser Aus-
schlag wird durch eine Indikatorfeder kontrolliert und durch einen damit verbundenen Schreibstift aufgezeichnet.

7) Messung der indizierten Leistung der Dampflokomotiven. Man war frither darauf angewiesen, die
Leistung  der Lokomotiven durch Einzeldiagramme mittelst eines gewdhnlichen Indikators zu bestimmen;
die Zahl der Diagramme war beschriinkt, und die mittlere indizierte Leistung auf einer gewissen Strecke
konnte nur mit Anniiherung durch Ausrechnung einer grofien Zahl von Einzeldiagrammen ermittelt
werden. Das niimliche war der Fall bei den elektrisch gesteuerten Maihak’schen Indikatoren; diese
Instrumente konnen allerdings zur Aufnahme von Einzeldiagrammen weiter verwendet werden, wenn
es sich darum handelt. die momentane Leistung der Lokomotive oder die Eigenschaften der Steuerung
und dergl. zu ermitteln. Fiir die Bestimmung der mittleren Leistung auf einem lingeren Weg sind
Jedoch Leistungszihler notig, welche dié in den Lokomotivzylindern entwickelte Leistung fortlaufend
registrieren.  Ein solches Instrument wird unter dem Namen Bottcher'scher Leistungszihler von der
Firma Maihak in Hamburg in den Handel gebracht. Der unter dem Dampfdruck stehende und durch
die Indikatorfeder im Gleichgewicht gehaltene Indikatorkolben bewegt durch geeignete Winkelhebeliibersetzung
eine auf der Stirnfliiche der Papiertrommel aufliegende Zihlrolle so, daf die Rolle mit zunehmendem Dampf-
druck sich in radialer Richtung von der Trommelachse nach auBien bewegt: die gleichzeitig in Umdrehung
versetzte Trommel teilt der Ziihlrolle eine Drehbewegung mit. welche sich auf ein Zihlwerk ibertrigt.
In dieser Weise wird die Leistung der Lokomotive fortdauernd registriert.

Um nun die Ablesung der Leistung in jedem Augenblick vornehmen zu kénnen, ist bei den fiir den
Dynamometerwagen beschaftten Instrumenten die Einrichtung getroffen, dafi die Z#hlerwerte auf elektrischem
Wege auf einen auf dem Apparatentisch aufgestellten Empfinger tibertragen und in geeigneter Weise auf
dem Registrierstreifen aufgezeichnet werden.

8) Messung der Bremskréfte. Zur Bestimmung der Tangential- und Radialkrifte, welche heim Anpressen
der Bremsklstze an die Radreifen entstehen, dienen drei zwischen das Bremsgestiinge eingeschaltete hydraulische
Melizylinder. Zwei dieser Mebzylinder sind in die Hingeisen der vordern Bremstraverse der einen Achse des
vordern Drehgestells eingebaut und dienen zur Bestimmung der Tangentialkraft, wihrend der dritte die an der
niimlichen Bremstraverse wirkende Radikalkraft mifit. Die beim Bremsen in den Mefizylindern entstehenden
hydraulischen Driicke werden auf zwei Indikatoren iihertragen. Diese Kinrichtung wird fiir die Bestimmung der
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Reibungskoeftizienten zwischen Bremsklotz und Rad und fiir die Beurteilung des Materials der Bremskldtze
verwendet werden konnen. Drei weitere Indikatoren dienen zur Messung der wiihrend des Bremsvorganges
in der Hauptleitung, im Hiilfsluftbehilter und im Bremszylinder auftretenden Driicke. AuBerdem ist eine
Vorrichtung fiir die Aufzeichnung des Bremsweges vorhanden.

9) Apparate fiir die Messung der Leistung der elektrischen Lokomotiven. Zur Untersuchung der elek-
trischen Lokomotiven dienen Funkenregistrierapparate fiir die Messung von Spannung, Strom und Leistung.
Diese Instrumente sind auf einer gemeinsamen Schalttafel an der Querwand des Versuchsraumes angeordnet.
Die Registrierung erfolgt in geradlinigen Koordinaten auf Papierstreifen, deren Vorschub durch mechanische
Ubertragung in direktem Zusammenhang steht mit dem Papiertransport des Dynamometerapparatentisches.
Durch diese Anordnung wird ein bequemer und rascher Vergleich der zusammengehdrenden Werte der beiden
Registrierstreifen ermdglicht. A

10) Apparatentisch, Hauptantrieb, Schreibvorrichtungen. Die unter Ziffer 1—8 erwithnten Mefapparate und
ihre Registriervorrichtungen sind auf einer gufieisernen Tischplatte angeordnet. Die Registrierung der einzelnen
Mefwerte erfolgt auf einem 650 mm breiten Papierstreifen, der mittelst eines Wechselgetriebes von der zweiten
ungebremsten Wagenachse aus angetrieben wird. Der Vorschub kann auf 20, 100 und 600 mm pro Weg-
kilometer eingestellt werden. Der Antrieb kann auch proportional der Zeit erfolgen, und zwar mit Hiilfe
eines Elektromotors. Es sind im ganzen 30 Registrierfedern vorhanden, die so in zwei Gruppen eingeteilt
sind, daB alle zu einer Gruppe gehirenden Federn auf der niimlichen Ordinate stehen.

Der Wagen wird hauptsiichlich fiir folgende Untersuchungen verwendet:

1) Bestimmung der fiir die Zugférderung nitigen Leistung in PS/St. auf verschiedenen Strecken,

2) Bestimmung der Widerstiinde der Wagen.

3) Untersuchung der Leistungsfihigkeit und der Wirtschaftlichkeit der Lokomotiven.

4) Untersuchungen iiber den Kinfluf der Fahrhindernisse (Geschwindigkeitsermifiigungen auf Schnell-
zugstrecken) auf die Wirtschaftlichkeit des Betriebes.

5) Untersuchung der Bremsvorgiinge.
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Gedeckter Giiterwagen.
Serie J3d,

Erstellt von der Schweiz. Industriegesellschaft Neuhausen 1914.
Geleise C. Platz Nr. 2.
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Das eiserne Untergestell ist aus Profileisen mit kriiftigen Liingstriigern, Quer- und Diagonalversteifungen,
zusammengenietet.

Die zwei Ri#derpaare haben Stahlachsen nach den schweizerischen Normalien mit 120 > 220 mm
Schenkeldimensionen und fluBeisernen Radscheiben.

Die Tragfedern haben eine Linge von 1200 mm, 11 Blitter von 100 > 13 mm Querschnitt und sind
mit Ringaufhiingung versehen. Die Achshalter sind aus Prefiblech hergestellt; die Achsbiichsen aus Stahlgufs
sind einteilig.

Der Wagen ist mit der doppelten Westinghousebremse und mit einer damit vereinigten 8-klitzigen
Spindelbremse ausgeriistet, die von einer Plattform aus bedient wird; die mit einem aufklappbaren Sitz mit
Lehne versehene Plattform ist von beiden Seiten zuginglich und durch Tiiren abschlieBbar. Das eiserne
Kastengerippe ist in der Lingsrichtung durch Diagonalstreben gut versteift; fiir die zusammengefederten
Stirn- und Seitenwiinde wurde Kiefernholz verwendet; der Boden ist in Nut und Feder erstellt.

Unten an den Stirnwiinden und oben an den Seitenwiinden sind Luftjalousien mit innerer verschlief-
barer Klappe angebracht.

Uberdies befinden sich an den Seitenwiinden, kreuzweise cinander gegeniiberliegend, 2 Luftiffnungen
mit von auBien vertikal verstellbaren Blechschiebern.

Die Seitentiiren bhesitzen eine automatische Sicherung gegen das selbsttiitige Schlieien in  ganz
gebtfnetem Zustande.
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Spezial-Giiterwagen.
Serie 01,

Erstellt von der Schweiz. Wagonsfabrik A.G. in Schlieren 1914.
Geleise B. Platz Nr. 1.
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Dieser Wagen dient hauptsiichlich Spezialtransporten grofer und zugleich schwerer Gegenstiinde, wie
solche in der Eisen-, Metall- und der elektrischen Industrie des éftern vorkommen.

Der Wagen hat zweiachsige Drehgestelle amerikanischer Bauart, mit Sprengwerktriigern aus Flacheisen
und einer auf 8 Kegelfedern ruhenden Wiege.

Die Drehzapfen aus Stahlgufs huben kugelférmige Auflagerung. Die ITauptrahmentriiger sind {iber
dem Drehgestell abgekropft, so dafi das Drehgestell durchgedreht (quergestellt) werden kann, um den Wagen
in Fabrikgeleisen iiber kleine Drehscheiben fahren zu kinnen.

Das Traggestell des Wagens besteht aus zwei genieteten, in der Mitte auf eine Liinge von 6,20 m
um 300 mm abgesetzten Liingstriigern, die an beiden Enden @iher den Drehgestellen durch kriiftige Quer-
versteifungen aus Profileisen miteinander verbunden sind. Die an der Bodenversenkung angebrachten Quer-
triiger kounen nach Belieben in der Lingsrichtung verschoben, oder, wenn bei besondern Transporten
hinderlich, auch entfernt werden.

' Auf den erhthten Enden iiber den Drehgestellen ist ein Boden aus Kichenbohlen vorhanden, der als
Auflager beim Transport von langen Gegenstiinden (Masten u. dergl) dient. Umlegbare eiserne IRungen
dienen als Befestigungsmittel.

Die Spindelbremse des Wagens wirkt auf eine 4-klitzige Bremse des einen Drehgestells. Um den Lade-
raum nicht zu beeintriichtigen, ist keine Bremshiitte angebracht worden. Sitz samt Seitenlehne sind umklappbar.
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Tunnelbeleuchtungswagen.
Serie Xc Nr. 99343,
Geleise D. Platz Nr. 7.
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Das im Jahre 1909 von der Werkstiitte Ziirich aus einem alten Personenwagen umgebaute Fahrzeug ist
mit einem Stromerzeuger fiir die Forthewegung des Wagens und fiir die bei Tunneluntersuchungen, Oberbau-
und Briickenbauarbeiten notwendige Beleuchtung ausgeriistet.

Das vordere Ende des Wagens bildet eine freie Endbiihne, von der aus zwei Aufstiege auf das Wagendach
fithren: anschlieBend folgt ein Geriiteraum sowie ein Maschinenraum, in dem die Stromerzeugergruppe samt
Zubehor aufgestellt ist. Diese besteht aus einem vierzylindrigen Automobilmotor von zirka 22 PS Dauer-
leistung bei 800 R. p. M. und einem Verbund-Stromerzeuger von 13 KW bei 120 Volt. Der unter dem
WagenfuBboden aufgehiingte Benzinbehilter reicht fiir zirka 13 Betriebsstunden bei einer durchschnittlichen
Motorleistung von 15 I’S.

Die Beleuchtungsausriistung des Wagens besteht aus einem Scheinwerfer von 20 Ampere Stromstiirke.
zwei Bogenlampen fiir die Beleuchtung von Tunnelgewdlben, zwei Beleuchtungskdrpern fiir Tunnelwiderlager-
Beleuchtung und vier Bogenlampen fiir Arbeitsplatzbeleuchtung. Fiir Tunneluntersuchungen sind ferner
noch zwei zu beiden Seiten der Endbithne zu befestigende, mit Gliihlichtern versehene Rahmen vorhanden.
die in ihrer Stellung dem Lichtraumprofil angepaft werden kinnen. Der Scheinwerfer kann auf der Knd-
bithne oder auf einem beliebig verstellbaren, beweglichen Stiinder befestigt werden; fiir die Arbeitsplatz-
beleuchtung sind vier leichte Holzmasten vorhanden, die mit den zugehorigen Bogenlampen bis 250 m vom
Wagen entfernt aufgestellt werden konnen.

Der Wagenantriebsmotor leistet hei 120 Volt und 400 Umdrehungen pro Minute dauernd 12 PS und
erteilt dem Wagen auf der Ebene eine Geschwindigkeit von 18 km/Std. und auf 20 %o Steigung 4 km/Std.
Zur Bedienung ist nur ein Mann erforderlich. Ferner sind 2 Handbremsen, Luftdruckbremse und Dampf-
leitung vorhanden. Die elektrische Ausriistung stammt aus der Maschinenfabrik Oerlikon, der Automobil-
motor von der Firma Adolph Saurer in Arbon.



Personenwagen Ill. Klasse.
Serie C Nr. 66.
Geleise E. Platz Nr. 3.
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Dieser Wagen ist einer der iiltesten DPersonenwagen der ehemaligen Gesellschaft der Vereinigten
Schweizerbahnen (VSB). Er wurde im Jahre 1856 von der Schweizerisch-Belgischen Industriegesellschaft
Neuhausen geliefert.

Die Zahl der Sitzplitze betriigt 32 und das Gewicht pro Sitzplatz somit nur 186 kg. Zur Beleuchtung
des Wagens dient eine in der Deckenmitte angebrachte Ollampe. Der Wagen besitzt keine Puffer, dagegen
eine durchgehende Zugstange. welche in der Mitte vermittelst eines Kreuzkopfes und einer Blattfeder auf
das holzerne Untergestell wirkt. Zur Aufnahme der Stofe diente der abgerundete Stofbalken. Die beiden
Enden der Zugstange sind zur Aufnahme des Kuppeleisens mit einer Gabel versehen. Ferner ist der Wagen
mit einer Hand-Spindelbremse ausgeriistet, welche durch einen holzernen Bremsklotz auf jedes der vier
Réider wirkt.

Die Ausrangierung dieses Wagens erfolgte im Jahre 1904.
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Giiterwagen.
Serie L Nr. 94,
Geleise C. Platz Nr. 3.
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Der Wagen wurde im Jahre 1857 von der Schweizerisch-Belgischen Industriegesellschaft Neuhausen
gebaut und an die ehemalige Gesellschaft der Vereinigten Schweizerbahnen (VSB) geliefert.

Das Untergestell ist wie dasjenige des vorerwiihnten Personenwagens ganz aus Holz hergestellt. Statt
der Puffer wurde auch hier ein abgerundetes Kopfstiick ausgefithrt. Die Zugvorrichtung sowie die Hand-
bremse entsprechen denjenigen des Personenwagens.

Der Kasten besitzt auf jeder Lingsseite ein Schiebetor und aufierdem auf jeder Stirnseite eine Fliigeltiire.

Der Wagen war urspriinglich zum Transport von Waren und Vieh bestimmt und dementsprechend

eingerichtet. Dessen Ausrangierung erfolgte im Jahre 1913.



Materialproben.
Geleise B. Platz Nr. 3. :

Um iiber die Qualitit des zum Bau der Lokomotiven und Tender verwendeten Materials Aufschlulé} 7
crhalten, werden Materialproben vorgenommen. In den ,Vorschriften fiir die Tieferung von Lokomoti\j/en
und Tendern der SBB* sind die Angaben iiber das Priifungsverfahren und tiber die Materialqualititen enthalten.

Mit dem zu der ausgestellten A*[5-Lokomotive Nr. 634 verwendeten Materinl wurden in der Haupt-
sache folgende Proben vorgenommen, die unter Angabe der Qualitiitsziffern ebenfalls ausgestellt sind:
Sehlagproben. mit einem Kuppel- und Laufachs-Radstern aus Stahlgufi, mit einer fluBeisernen Tender-Rad-
scheibe, mit einer Tenderachse und einem Tender- und Lauf-Radreifen; Kerbschlagprobe mit Probestab aus
der Nickelstahl-Kropfachse; Zerreifiproben mit Material von Trieb-, Lauf- und Tenderachsen und Radreifen,
Radstern und Radscheibe, Tragfedern. Kessel- und Rahmenblechen, Siedershren, Kupferblech (Feuerbiichse),
Stehbolzen (Kupfer- und Manganbronze), Deckenanker, Triebstange, Kolbenstange und Lineal; Zerreiliprobe
mit einer kompletten Zugvorrichtung; Kalt- und Warm- Biegeproben mit Kessel- und Rahmenblechen, Puffer-
stangen, Siede-, Rauch- und Uberhitzerrohren, Kupferblech, Stehbolzen (aus Kupfer und Manganbronze),
Deckenanker; Aufiweit-. Fingich-, DBirdel- und Stauchproben mit Siede- und Rauchrohren: Zertriimmerings-
versuch mit einer Tender-Achskiste aus Stahlguf. ‘

AuBer diesen Materialproben sind Bestandteile von Lokomotiven ausgestellt, die im Betriebe Defckte
erlitten haben, z B. Triebwerkteile, die mangels Schmierung und zufolge gewaltsamer mechanischer Hin-
wirkung zerstort wurden, defekte Kesselbestandteile (angerissene. abgebrannte und ausgebauchte Feuerbiichs-
bleche, Anfressungen der Siedershren und Stehbolzen): Bestandteile, die durch Material- und Fabrikations-
fehler oder Uberanstrengung zerstort wurden.

Normalien fiir Rolimaterial.

Geleise D. Platz Nr. 8.

Vom ehemaligen Verband schweizerischer Eisenbahnen sind ,Normalien fiir Rollmaterial* aufgestellt
worden fitr Einzelteile von Lokomotiven und Wagen. Finzelne dieser ,Normalien®, erginzt durch normale
Ausfithrungen von Details der SBB-Lokomotiven (Armaturen etc.) sind zu einem ,Normalien-Pavillon®

ausgebaut worden.
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