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Ein abenteuerliches Unternehmen

Im Februar 1905 war nach dusserst schwieriger Bauzeit der Durchschlag des
damals ldngsten Tunnels der Welt, des Simplontunnels, erfolgt. Die neue Bahn-
verbindung sollte nach Plan am 1. Mai 1906 dem Dampfbetrieb tibergeben
werden. Sozusagen in letzter Stunde, gegen Ende 1905, kam der Gedanke auf,
die tiber 19km messende Tunnelstrecke zu elektrifizieren, einschliesslich der
beiden Bahnhdofe Brig und Iselle (di Trasquera). Die Badener Firma Brown, Bo-
veri & Cie. (BBC) offerierte den Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) als Nach-
folgerin der Jura-Simplon Eisenbahngesellschaft, diesen Zusatzausbau auf
eigene Rechnung auszufiihren. Der gesamte Leitungsbau wurde der Aarauer
Firma Kummler & Co. iibertragen. In dieser Sonderpublikation soll den Griinden
fiir diese spdte Weichenstellung zugunsten der elektrischen Traktion nachge-
gangen und das eher abenteuerliche Unternehmen vor allem auch aus der Sicht
zettgenossischer, im Archiv Hermann Kummler vorhandener Berichte geschildert
werden. Dazu werden erstmals alle im Archiv erhaltenen historischen Simplon-

Fotos publiziert.

Langster Tunnel der Welt

1878 war nach wechselvoller Ge-
schichte die Bahnlinie vom Genfersee
ins Wallis, und zwar bis nach Brig, fer-
tiggestellt. Wer weiter sudlich, in die
Lombardei, reisen wollte, musste die
Simplonpost benutzen. 1857 war erst-
mals ein Plan fiir eine Eisenbahnver-
bindung durch den Simplon vorgelegt
worden. Es dauerte aber Jahre, bis der
Ausbau der Walliser Stumpenbahn
zur internationalen Linie konkrete
Form annahm. Ende 1893 hatte sich
die Jura-Simplon Eisenbahngesell-
schaft mit den Firmen Brandt, Bran-
dau & Cie. in Hamburg, Locher & Cie.
in Ziirich, Sulzer in Winterthur und
der «Bank in Winterthur» zusammen-
geschlossen, mit dem Ziel, einen
Bahntunnel durch den Simplon zu
bauen. Der definitive Vertrag zwi-
schen der Jura-Simplon Gesellschaft
und Brandt, Brandau & Cie. datiert
vom 15. April 1898 und sah im We-
sentlichen zwei eingleisige Tunnels
vor, einen ersten von ca. 19730 m

Lange und einen eventuell zu bauen-
den, ostlich in 17 m Distanz verlaufen-
den zweiten. Die Richtungsgalerie des
zweiten Tunnels sollte gleichzeitig mit
dem ersten erstellt und durch trans-
versale Galerien mit diesem verbun-
den werden, dhnlich dem heutigen
Lotschberg-Basistunnel. Gemadss die-
sem Vertrag sollte auf dem Scheitel-
punkt der erste Tunnel auf eine Lange
von 400m zu Kreuzungszwecken auf
zwei Geleise verbreitert werden. Ein
Staatsvertrag vom 25. November 1895
zwischen der Schweiz und Italien
tiber Bau und Betrieb der Simplontun-
nel-Linie gab dem Unternehmen den
staatlichen Rahmen.

Gemass Art. 7 des Unternehmer-
vertrages sollte der erste Tunnel in der
fir damalige Verhaltnisse «unerhort»
kurzen Zeit von 5!/2 Jahren fertigge-
stellt werden. Der Ausfiihrungspreis
wurde auf 69,5 Mio. Franken festge-
setzt.

Mit dem Bau des ersten Tunnels
war am 13. November 1898 begonnen
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worden, womit das vertraglich verein-
barte Ubergabedatum auf den 13. Mai
1904 gefallen ware. Nach schwierig-
keitsbedingten Verzogerungen erfolgte
der Durchschlag aber erst am 24. Fe-
bruar 1905.

Hitze, Rauch und Dampf

Ein elektrischer Bahnbetrieb durch
den Simplontunnel war weder bei der
Planung noch im Laufe des Aus-
bruchs des Tunnels vorgesehen. Im-
merhin wurde diese Traktionsart in
Art. 25 des Staatsvertrages von 1895
als Eventualmoglichkeit ganz neben-
bei mit den zu erstellenden Telefon-
und Telegrafenlinien erwdhnt. Die
hochst rudimentdre Vertragsbestim-
mung fand in der Botschaft des Bun-
desrates an die eidgenossischen Rate
zum Staatsvertrag nur mit Bezug auf
Telefon und Telegraf Erwdahnung. An-
ders lautete die Botschaft der italieni-
schen Regierung, in der die elektri-

sche Traktion - wenn auch nur fiir ei-
nen spdteren Zeitpunkt - als realisti-
sche Variante erwdhnt wurde. Dort
wurde darauf hingewiesen, dass sich
in den kommenden Jahren, in denen
der Tunnel auszubrechen sei, die elek-
trische Traktionsart rasch weiterent-
wickeln werde. So sei damit zu rech-
nen, dass zum Zeitpunkt des Ausbaus
des dannzumal durchschlagenen Tun-
nels elektrische Zugmaschinen die
herkommlichen Dampflokomotiven
ersetzen wiirden. Damit konnten die
Rauchemissionen eliminiert und die
Ventilationsprobleme gelost werden.
Im gleichen Sinne hatten sich die vom
Bundesrat eingesetzten internationa-
len Experten gedussert. Sie hatten in
ihrem Bericht von 1894 darauf hinge-
wiesen, dass das neue Traktionsmittel
in den letzten 18 bis 24 Monaten der-
artige Fortschritte gemacht habe, dass
«das Problem als gelost betrachtet
werden diirfe». Sie empfahlen deshalb

Dampf und Rauch!
Trotz sensationeller
Elektrifikation der
Tunnelstrecke wurde
der Simplonexpress
nur stufenweise in
die elektrische Trak-
tion einbezogen und
in der Offentlichkeit
iitber 1906 hinaus mit
der Dampfromantik
schwerer, kraftvoller,
zischend Dampf ab-
lassender Zugma-
schinen identifiziert.
Die fragil wirkenden,
noch unvertrauten
Elektroloks waren
nicht werbewirksam.
(Postkarte Phototype
mit Stempel von 1908).




Brig: Stangenloser
Dampfbetriebszustand
Richtung Tunnel.
V.rn.l : Lokrotunde
mit Drehscheibe, da-
hinter Wasserturm -
Giiterschuppen -

links des Giiterwagens
Quergebdude (abge-
brochen) - Stellwerk
Nr. 3 - oberer Rotten-
steg.

ausdriicklich, das Projekt auf elektri-
sche Traktion umzustellen. Doch die
Skepsis iiberwog. Der Zeitpunkt der
Planung des Tunnels war verfriiht, um
die Bauherrin und die staatlichen
Konzessionsbehorden zu veranlassen,
von Anfang an elektrische Traktion
vorzusehen.

Die Probleme, die aus hohen Tem-
peraturen im Bergesinneren und aus
Rauch- und Dampfemission entstehen
konnten, waren von den Projektver-
fassern wohl erkannt, aber als losbar
bezeichnet worden. Wie dem Exposé
général des Projektes von 1893 zu ent-
nehmen ist, sah die Anlage des Tun-
nels urspriinglich eine 500m lange
zweigleisige Scheitelstrecke auf der
Hohe von 705,20m.i.M. vor. Das
Nordportal sollte auf 687,10 m und
das Stidportal auf 633,75m.1.M. zu
liegen kommen. Die Nordrampe mit
9061 m Lange sollte ein Gefdlle von

2%o0 und die Stidrampe mit 10170m
ein solches von 7% erhalten. Damit
konnte der Abfluss des im Inneren an-
fallenden Wassers in beiden Richtun-
gen gewdhrleistet werden.

Die Maximaltemperatur hatte man
fir das Bergesinnere auf 40 Grad Cel-
sius geschadtzt. Im 1882 fertiggestell-
ten Gotthardtunnel wurden dagegen
nur 30,8 Grad gemessen. Fiir die
Scheitelstrecke, in der sich natur-
gemass Hitze, Rauch und Dampf kon-
zentrieren mussten, war kein Entliif-
tungskamin vorgesehen, eine damals
noch uniibliche Vorkehr. Im Exposé
général heisst es lakonisch, man
werde durch wirksame Massnahmen
exzessive Temperaturen bekampfen,
so dass auch keine aufwandige Rich-
tungsanderung des Tunnels zur Ver-
meidung dieses Ubels zu priifen sei.
Angelegt wurde dann eine Entliiftung
mit Stossventilatoren am Nordportal
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und Saugventilatoren am Siidportal
mit einer Kapazitat von 50m3 pro Se-
kunde.

Der Kohleverbrauch wurde gemdss
den Ausfithrungen des Exposés fiir
die Durchfahrt je Zugsart, Geschwin-
digkeit und Gefdlle im Steigungsbe-
reich auf 13 bis 39 kg je km berechnet,
wobei pro kg ein Ausstoss von 1,6m3
CO? anzunehmen sei. Die Schatzung
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des CO2-Anstiegs bei den verschiede-
nen Varianten, unter Berticksichti-
gung der (funktionierenden!) Ventila-
tion, ergab einen Hochstwert von
4,39%00, und zwar bei Giiterziigen auf
der steileren Rampe Richtung Siid-
Nord bei Ventilation in Richtung
Nord-Siid. Gemadss einer von den Pro-
jektverfassern aufgestellten Tabelle, in
der nicht Einzelziige, sondern der ge-

Brig: Zusammenge-
setzte Gasrohrstiitzen
fiir die Stangenbdcke
liegen auf der Giiter-
schuppenrampe zum
Aufstellen bereit.
Rechts Lokrotunde.
Dampflok mit Wagen
auf der Drehscheibe.



Brig: Lokrotunde
am 20. Okt. 2009.
Der Wasserturm ist
gekappt (Aufnahme
Kleiner).

samte  projektierte  Zugsverkehr
berticksichtigt wurde, ergaben sich
Werte zwischen 0,44 und 8,41 %0. Ge-
stlitzt auf die im Exposé zitierten wis-
senschaftlichen Arbeiten wurden
Konzentrationen unter 10%o fiir die
Gesundheit der Passagiere als quan-
tité négligeable bezeichnet.

Spates Umdenken -
Elektrifikationsofferte der BBC

Es bestand also noch bis 1905 keine
Absicht, den Fahrbetrieb im Tunnel zu
elektrifizieren. Auch der weitere
Staatsvertrag mit Italien vom 16. Mai
1903, der die Folgen der Verstaatli-
chung der Jura-Simplon Bahn und de-
ren Ubernahme durch die SBB regelte,
erwdhnt die Elektrifikationsvariante
mit keinem Wort. Selbst der wahrend
des Ausbruchs alarmierende Anstieg
der Temperatur bis zu 53 Grad Celsius
nach km 7 auf der Nordseite des Tun-

nels, der mit speziellen Wasserkiihl-
massnahmen hatte bekampft werden
miussen, hatte in dieser Beziehung
vordergriindig nichts bewegt. Man
verliess sich weiterhin auf die ge-
plante durchgehende Ventilation nach
dem Durchschlag des Tunnels und
scheute sich vor einem Elektrifika-
tionswagnis.

Was schliesslich beim Simplontun-
nel ein - isoliertes - Umdenken der
SBB-Organe herbeigefiihrt hatte, lasst
sich nicht mehr eindeutig nachwei-
sen. Jedenfalls kam der Anstoss nicht
von der neuen Bauherrin, der SBB,
sondern von BBC, die mit den fiir den
Tunnelbau notwendigen elektrischen
Anlagen beauftragt worden war. Das
1891 in Baden gegriindete Unterneh-
men befasste sich mit dem Bau elek-
trischer Maschinen und Apparate so-
wie elektrischer Stromerzeugungs-

anlagen. Es versteht sich, dass BBC




ein Interesse an einem Elektrifikati-
onsauftrag hatte, und dazu noch bei
diesem publizitatstrachtigen Bau-
werk. Der Vorstoss wdre aber wohl
nicht von Erfolg gekront worden,
wenn sich nicht unterschwellig aus
den Erfahrungen beim Bau ein
schlechtes Gefiihl mit Bezug auf einen
Dampf-Vollbetrieb des internationalen
Prestige-Tunnelverkehrs  breit  ge-
macht hatte. Dass weder die Hitze
noch die erwartete CO2-Konzentration
fiir die Passagiere als gesundheitsge-
fahrdend betrachtet werden mussten,
mag zutreffen. Ein Reisekomfort der
Luxuspassagiere konnte aber nicht ge-
wahrleistet werden und an das Perso-
nal, insbesondere das in der Station
der Scheitelstrecke der Anlage zu sta-
tionierende, dachte wohl niemand.
Die extrem hohen Temperaturen, die
hohe Luftfeuchtigkeit und die spiir-
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bare Rauchplage, unter denen die Ar-
beiterschaft gelitten haben musste,
waren aber Erfahrungstatsachen, die
nicht hatten ignoriert werden konnen.

Jedenfalls schlug BBC am 25. Okto-
ber 1905 den SBB vor, die fiir einen
elektrischen Betrieb notwendigen Ein-
richtungen auf eigene Kosten zu er-
stellen, ab 1. Mai 1906 auf eine zu be-
stimmende Zeitdauer und gegen eine
festzulegende Entschadigung einen
solchen Betrieb durchzufiihren und
die Anlagen wieder abzubrechen (!),
falls sich die SBB nicht zur endgiilti-
gen Einfilhrung des elektrischen Be-
triebes entschliessen konnten. BBC
hatte zuvor in der Zeit vom 17. bis 19.
Oktober 1905 eine Studienreise zu der
mit Drehstrom betriebenen Veltliner-
Linie der Societa Italiana per le Strade
Ferrate Meridionali - Rete Adriatica
von Lecco iiber Colico nach Sondrio

Brig talabwdrts:
Improvisierte Geriist-
Plattformwagen fiir
den Fahrleitungsbau.
Links Profilwagen.




Brig talabwidrts:
Hermann Kummler
mit Pelzmiitze und
Mantel inmitten des
Bauchaos. Uber dem
dussersten Geleise,
am Rottenufer auf der
Hohe des mittleren
Rottensteges, werden
die Stangenbocke als
Fahrleitungstrdager
aufgestellt.

und Chiavenna und der mit Gleich-
strom ausgeriisteten Strecke von Mai-
land tber Varese nach Porto Ceresio
durchgefiihrt. Neben dem Vorsteher
des Eisenbahndepartementes, Bun-
desrat Zemp, hatten Vertreter des
Bundes, der SBB und der Studien-

kommission fiir den elektrischen
Bahnbetrieb daran teilgenommen.
Daraufhin trat die Generaldirektion
der SBB gegen den Widerstand der zu-
standigen Kreisdirektion [ in Lau-
sanne auf die Offerte ein. Offenbar
hatte man in Lausanne befiirchtet, die
Energieversorgung sei nicht ausrei-
chend und der Lokomotivwechsel
wiirde die Einhaltung der Fahrplane
gefdhrden, Argumente, die nach An-
sicht der Generaldirektion die Vorteile
der Offerte doch nicht liberwiegen
konnten. Das Einlenken der General-

direktion der SBB erstaunt insofern,
als deren grundsatzliche Haltung der
Elektrifikation ihres Netzes gegeniiber
weiterhin von dusserster Skepsis ge-
kennzeichnet war.

Der Vertrag zwischen SBB und BBC
datiert vom 19. Dezember 1905 und
legt insbesondere das Stromsystem
und die minimalen Anforderungen an
die Leistungsfahigkeit der Anlage fest.
In diesem Vertrag wurde auch die ge-
geniiber dem urspriinglichen Termin
vom 13. Mai 1904 bereits auf den
1. Mai 1906 verlegte Betriebsauf-
nahme ein weiteres Mal, und zwar
auf den 1. Juni 1906, hinausgescho-
ben. Diese geringfiigige Anpassung
war extrem kurz angesichts der
durch den Elektrifikationsbeschluss
vorgenommenen bedeutenden Pro-
jektanderung.
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Vor 100 Jahren
Bahnelektrifikation im
Experimentierstadium
Als erste in der Schweiz elektrisch be-
triebene Schienenbahn gilt die 1888
erbaute Strassenbahn Vevey-Mon-
treux-Chillon. 1896 folgten die Stras-
senbahnen von Lugano und St. Mo-
ritz. Die Strecke am Genfersee und
das Luganesertram wurden mit Dreh-
strom, dem Dreiphasensystem, betrie-
ben, das St. Moritzer Tram wie auch
die spdteren Strassen- und Nebenbah-
nen mit dem fiir die Geschwindig-
keitsregulierung flexibleren, aber auf
niedere Spannungen beschrankten
Gleichstrom. Die ersten elektrifizier-
ten Bergbahnen, die Gornergratbahn
von 1898 und die im selben Jahre be-
gonnene Jungfraubahn, fuhren mit
Drehstrom.

Fiir die Vollbahnen mit Fernverkehr
und Steigungen fiel der Gleichstrom
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als Betriebssystem wegen der niede-
ren Spannungen weg. So wurde denn
die erste elektrifizierte als eigentliche
Vollbahnstrecke der Schweiz geltende
Burgdorf-Thun-Bahn von 1899 mit
Drehstrom betrieben, der auf hohe
Spannungen transformiert werden
konnte. Das Drehstromsystem bedarf
zweier Phasen an der Oberleitung und
einer dritten an der Schiene. Die
Nachteile des Drehstromsystems, die
doppelte Fahrleitung und die starren
Geschwindigkeiten, hatten 1902 zur
Aufnahme eines Versuchsbetriebes
mit Einphasen-Wechselstrom durch
die Maschinenfabrik Oerlikon auf der
SBB-Strecke Seebach-Wettingen ge-
fihrt. Dieser Probebetrieb war 1905,
zur Zeit des Elektrifikationsbeschlus-
ses am Simplon, noch im Gange und
wurde erst 1909 abgeschlossen.

In Deutschland fanden 1903 auf der
Militar-Eisenbahnstrecke Marien-

Brig: weitere Arten
von Gertist- und
Profilwagen fiir den
Fahrleitungsbau.



Brig talabwdrts:
Links Wasserturm,
Remise und Rotunde.
Rechts am Rottenufer
Stellwerk 3. Vom

Tunnel her kommend,

fdchern sich die
Geleise auf. Die Quer-
Tragkonstruktion fiir
die Fahrleitung mit
vier Stiitzen steht.
Die Fahrleitung ist

z. T gezogen. Man
beachte die Eleganz
der Anlage, die
Semaphore und die
Bogenlampe. Rechts
des Stellwerks wurde
der Rotten spdter
verlegt und die
Anlage erweitert.

felde-Zossen die sensationellen Versu-
che mit den fiir Geschwindigkeiten
von 200km/h eingerichteten Schnell-
triebwagen von Siemens-Schuckert
und AEG statt, ebenfalls mit Dreh-
strom, aber mit ungewohnlichen drei
seitlichen Fahrdrahten an Stelle der
sonst iiblichen zwei Oberleitungs-
Kontaktdrdhten.

Simplon -

Elektrifikation als Wagnis

«Das Hauptinteresse wendet sich in
diesen Tagen weniger den Festivitdten
der Eroffnung, als dem grossen und
gewagten Experiment zu, das in dem
neuen Tunnel mit dem elektrischen
Betrieb gemacht wird. Ist es gut ge-
worden? Hat die Firma Brown, Boveri
& Co. das wahrhaftig nicht kleine
Wagnis zu stande gebracht?» Diese
Gewichtung in der Berichterstattung
der Frauenfelder Zeitung vom 18. Mai
1906 besagt wohl deutlich, was der

spate Elektrifikationsbeschluss fiir die
Zeitgenossen bedeutet hatte. Wie dar-
gelegt, befand sich die Bahnelektrifi-
kation 1905 noch voll im Experimen-
talstadium. Da es sich beim Simplon
um eine neue internationale Verbin-
dung von hoher Bedeutung, zudem
um die damals langste Tunnelstrecke
der Welt und ein hochst kostspieliges
Unternehmen handelte, hatte das
Wagnis der Elektrifikation eine ganz
andere Dimension als bei irgendwel-
cher Nebenstrecke. Dazu kam, dass
jede Vorbereitungszeit fehlte und die
verbleibende Zeitspanne so kurz be-
messen war, dass ein enormer Zeit-
druck bestand. Die in Art. 7 des Ver-
trages enthaltene Verpflichtung zwi-
schen der urspriinglichen Bauherrin,
Compagnie des chemins de fer du
Jura-Simplon, und der Generalunter-
nehmerin, Brandt, Brandau & Cie.,
die erste Tunnelrohre in einer Frist
von 5'/2 Jahren ab Arbeitsbeginn be-
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triebsbereit fertigzustellen, war eine
an sich schon gewagte Zusage! Dazu
kam, dass jede Uberschreitung des
Termins nach Art. 8 eine Konventio-
nalstrafe von 5000 - heute ca. 50000
- Franken pro Tag zur Folge hatte. Das
definitive Fertigstellungsdatum war
nach zweimaliger Verschiebung auf
den 1. Juni 1906 festgelegt worden.
Der Durchschlag des Tunnels war wie
erwahnt nach erheblichen, unvorher-
gesehenen Schwierigkeiten erst am
24. Februar 1905 erfolgt.

Angesichts des spdten und unvor-
bereitet getroffenen Elektrifikations-
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beschlusses stand fiir Probebetriebe
liberhaupt keine Zeit zur Verfiigung.
Stromerzeugungs- und Zugmaschi-
nen konnten nicht neu hergestellt
werden. Man war gezwungen, auf
vorhandene Einrichtungen und Ma-
schinen zurtickzugreifen, die in kur-
zer Zeit den Bediirfnissen des Sim-
plon-Fahrbetriebes angepasst werden
konnten. War somit auf der maschi-
nellen Seite die Moglichkeit des Zu-
griffs auf Bestehendes Voraussetzung
fir die nachtrdgliche Durchfiihrung
der Elektrifikation, musste der Lei-
tungsbau vollstandig neu ausgefiihrt

Mit diesem von
Kummler und
seinem Chefmonteur
Widmer entworfenen
Montagezug wurden
die 4 Fahrleitungs-
drdhte im 19km
langen Tunnel in

30 Stunden gezogen!
Gertistwagen mit
Plattform und
distanzierende Zwi-
schenwagen vor dem
Stellwerk 3 talabwdrts
im Areal Brig.



e Fahrlettung in
dem fiir Dampfbe-
trieb dimensionierten
Tunnel: je 2 Drdhte
pro Phase. Zuvor
mussten in wenigen
Wochen ca. 800
solcher Querauf-
hdngungen unter
erschwerten Bedin-
gungen im Tunnel-
gewolbe befestigt
werden. (Bild Bulletin
SEV 1912/12).
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werden. Dazu kam, dass es sich beim
Simplontunnel um einen Durchstich
von aussergewohnlicher Lange und
beim Bahnhof Brig um eine auf inter-
nationalen Verkehr ausgerichtete viel-
gleisige Anlage handelte. Erfahrungen
fiir einen derartigen Leitungsbau fehl-
ten.

Die Veltlinerlinie als Basis

Auf Grund des Standes der Bahnelek-
trifikation zur Zeit des nachtriglich
gefassten Elektrifikationsbeschlusses
fiir den Simplontunnel kam fiir dieses
Projekt nur das Dreiphasensystem in
Frage. Diese Systemwahl ergab sich
aber ebenso zwingend aus der zeitli-
chen Zwangslage, in der sich BBC be-
fand. In der zur Fertigstellung der An-
lage verbleibenden Zeit war es fiir
BBC unmoglich, elektrische Zugsma-
schinen herzustellen. Nach Art. 2,
Ziff. 5 des Vertrages zwischen SBB
und BBC mussten von BBC auf ihre
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Kosten fiinf solche Maschinen «beige-
stellt» werden.

BBC stand zu jener Zeit mit den
Ferrovie dello Stato (FS), der Nachfol-
gegesellschaft der Societa Italiana per
le Strade Ferrate Meridionali - Rete
Adriatica, in Verbindung, welche die
Veltlinerlinie betrieb. Diese Linie war
1902 als Versuchsstrecke mit Dreh-
strom von 3000 bis 3300 Volt Fahr-
drahtspannung bei 16 - spater 16%/3 -
Perioden eingerichtet worden. Im Auf-
trag der FS baute BBC (elektrischer
Teil) zusammen mit der Schweizeri-
schen Lokomotivfabrik in Winterthur
(mechanischer Teil) zwei Lokomoti-
ven, die vor der Vollendung standen.
BBC konnte von der FS erwirken, dass
diese auf die Lieferung dieser zwei
Zugmaschinen verzichtete. Zudem
gelang es BBC, von der FS weitere drei
auf der Veltlinerlinie laufende Loks
mietweise zu iibernehmen. Die drei
Mietloks mit Achsfolge 1'C 1' waren

Eine fiir den Simplon
bestimmte Lok der
Veltlinerlinie, Serie
361-363, wartet auf
der Station Iselle di
Trasquera auf neue
Stromabnehmer der
BBC. Hermann
Kummler links oben
auf der Plattform in-
spiziert die neu auf-
gehdngten Fahrlet-
tungs-Quertragdrdhte.



Hermann Kummler
rechts vor der 364.
Diese Lok ist noch
mit den fiir die Velt-
linerlinie bestimmten
Walzenstromabneh-
mern ausgertiistet.
Das Isolationsstiick
zwischen den beiden
Walzen ist schwach
erkennbar. Da sich
das System nicht
bewdhrt hatte, baute
BBC neue Stromab-
nehmer.

von der Firma Ganz in Budapest
(elektrischer Teil) hergestellt worden
und trugen die Nummern 361 - 363.
Der mechanische Teil stammte von
der Maschinenfabrik der Koniglich
Ungarischen Staatsbahnen. Die zwei
in der Schweiz gebauten, von der Rete
Adriatica fiir die Veltliner-Linie be-
stellten Loks mit der selben Achsfolge,
auf deren Lieferung die FS als Nach-
folgegesellschaft verzichtet hatte, tru-
gen die Nummern 364 und 365.
Diese Loks, iiber deren Konstruk-
tion detaillierte Beschriebe existieren,
wurden mit Ausnahme der Stromab-
nehmer so iibernommen, wie sie wa-
ren. Die urspriinglichen Stromabneh-
mer hatten einen iber die ganze
Breite angelegten horizontalen Kon-
taktteil mit je einer auf Kugellager lau-
fenden Walze fiir jede Phase. Die bei-
den Walzen waren gegenseitig isoliert.

Da sich dieses System nicht bewahrt
hatte, wurde das von BBC ent-
wickelte, mit zwei separaten Biigeln
versehene, iibernommen.

Und woher der Strom?

Mit dieser gegliickten Transaktion
standen die vertraglich zugesicherten
finf Maschinen zur Verfiigung und
BBC hatte eines der Probleme elegant
gelost! Als weiteres Problem, das au-
tonom zeitlich kaum hatte gelost wer-
den konnen, blieb die Energiegewin-
nung fiir den Fahrbetrieb.

Als Energiequelle fiir die zahlrei-
chen beim Tunnelbau verwendeten
Bohrmaschinen waren zwei hydro-
elektrische Kraftstationen erstellt wor-
den, und zwar die eine in Brig und die
andere in Iselle. Unter dem bestehen-
den Zeitdruck wurde fiir die Einrich-
tung des elektrischen Fahrbetriebes




der Strecke Brig-Iselle auf diese bei-
den Werke als Provisorien zurtlickge-
griffen. Sie wurden je fiir die Bahnbe-
triebsspannung umgebaut und blie-
ben bis zur Errichtung spezieller Be-
triebskraftwerke in Funktion. Der fiir
den Fahrbetrieb notwendige Strom
wurde dort direkt in der vom System
benotigten Spannung erzeugt.

Wer aber baut die Fahrleitung?
Kummlers Chance und Risiko
Die grossen Elektrizitatsfirmen waren
Maschinenbauer. Den Leitungsbau
fiihrten sie nebenbei aus oder tiber-
liessen ihn anderen Unternehmen. Je-
denfalls war BBC nicht in der Lage,
den umfangreichen und komplexen
Fahrleitungsbau am Simplon in der
zur Verfligung stehenden Kurzen Zeit
zu bewerkstelligen. Auslandische Fir-
men in dieser Zwangssituation beizu-
ziehen, wdre kaum moglich gewesen.
In der Schweiz bestand in Aarau
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ein Leitungsbauunternehmen, die
Firma Kummler & Co. (spater AG
Kummler & Matter). Kummler & Co.
war 1894 aus der Ubernahme der
Firma Baurlin & Kummler, Elektri-
citatswerke Aarau, durch Hermann
Kummler entstanden. Durch den Bau
des ersten Verteilnetzes der Stadt
Aarau 1892 und die Beteiligung am
historisch bedeutsamen Kraftwerk
Ruppoldingen des EW Olten-Aarburg
1894 mit Ausfithrung des gesamten
Leitungsnetzes dieses Werkes hatte
sich die Firma von Anfang an im
Schweizer Leitungsbau positioniert.
Durch Vermittlung Kummlers war
BBC mit dem Bau des elektrischen
Teiles des Kraftwerkes Ruppoldingen
beauftragt worden, womit schon da-
mals eine Beziehung zwischen den
beiden Firmen bestanden hatte. Es lag
somit nahe, dass BBC in ihrer
Zwan'gslage an das nahegelegene
Schweizer Unternehmen gelangte.

Hermann Kummler
war ein passionierter
Fotograf. Diese Glas-
platten-Foto trdgt sein
Foto-Logo und ist
seine 621. Aufnahme.
Er war somit Urheber
zumindest eines Teils
der hier vewendeten
Archiv-Fotos. Die Per-
sonen sind unbekannt.



Brig talaufwdrts: Eine
364/365 mit gesenk-
ten Stromabnehmern.
Die Fahrleitung iiber
der elektrifizierten
Fahrstrasse ist gut
sichtbar fertig instal-
liert (Postkarte Photo-

type).

In dem von Hermann Kummler
liber seine Firma verfassten Bericht
kommen die besondere Situation, in
der sich BBC befand, einerseits, und
Chance und Risiko, in die Kummler
gedrangt wurde, anderseits, hochst
anschaulich zum Ausdruck. Er
schreibt, er sei gegen Ende Dezember
1905 von BBC zu einer vertraulichen
Besprechung nach Baden gerufen
worden. Dort sei ihm eroffnet worden,
dass BBC mit dem Bau der elektri-
schen Ausriistung des Simplontun-
nels betraut werden solle und wegen
Vorarbeiten und Kostenberechnungen
in Unterhandlung stehe. BBC sei be-
reit, die Bauten im Tunnel und in den
beiden Stationen Brig und Iselle bei
glinstigen Bedingungen an Kummlers
Firma zu vergeben. Fiir die Arbeiten
auf der Tunnelstrecke werde nur
kurze Zeit zur Verfiigung stehen und
zudem wiirden wahrend dieser Zeit
auch andere Firmen den Tunnel be-

fahren und ihre Arbeiten ausfiihren.
Somit sei schon das Anbringen der
Tragkonstruktionen erschwert, indem
die Gertiste fiir jeden durchfahrenden
Bauzug ausserhalb des Zugprofils zu
verlegen seien. Fir das Ziehen der
Kontaktleitung selbst konnten nur 1'/2
Tage, d. h. 36 Stunden, zur Verfligung
gestellt werden. BBC gab Kummler
eine Bedenkzeit von nur 3 Tagen!
Zugegeben, BBC befand sich selbst
in einer hochst ungemiditlichen Lage.
Dennoch, Kummler war der deus ex
machina und diese Vorgaben und die
Fristansetzung waren eine Zumutung.
Irgendwelche seridsen Abklarungen
und Berechnungen waren schlechthin
ausgeschlossen! Wenn man an die
heutigen Submissionsverfahren denkt,
die Uiber Monate oder Jahre dauern
und Klarung der letzten Details bedin-
gen, ist die Situation, in der sich
Kummler befand, in ihrem Ausmass
nicht nachvollziehbar. Selbst aus der

10654. — Train du Simplon et locomotive électrique
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Zeit heraus betrachtet, hatte sich ein
Einlassen auf die Sache verniinftiger-
weise verbieten miissen. In der Pio-
nierzeit, damals vor 100 Jahren,
herrschte ein anderes Denken.
Kummler war sich bewusst, dass er
seine noch junge Firma als erstes
schweizerisches  Leitungsbauunter-
nehmen bei erfolgreicher Durchfiih-
rung des Auftrages auch im Fahrlei-
tungsbau fiir die Bahnen positionieren
konnte. Dieses Ziel hatte er bereits mit
fritheren Projekten angestrebt. So liess
er sich denn ganz pragmatisch auf die
Sache ein. Er entwarf mit seinem
Chefmonteur Johann Widmer vor al-
lem einen theoretisch machbaren
Plan fiir das Ziehen der Kontaktlei-
tung, den schwierigsten Teil der Auf-
gabe, und legte seine Plane am 27. De-
zember 1905 BBC vor. Die definitive
Ubertragung der Arbeiten an Kumm-
ler & Co. erfolgte jedoch erst am 12.
Marz 1906 mit schriftlichen Bestati-
gungen vom 13. und 16. Madrz, nach-

dem durch behordliche Genehmi-
gungsverfahren nochmals wertvolle
Zeit verstrichen war. Endtermin fiir
den betriebsbereiten Tunnel war - wie
erwdhnt - der 1. Juni 1906!

Ebenso unbegreiflich wie die Auf-
tragserteilung und -annahme ist, dass
die Fahrleitung im Tunnel bereits am
31. Mdrz 1906 montiert war. Erste Ver-
suchsfahrten wurden am 29. April bis
zu km 7 auf der Nordhalfte des Tun-
nels durchgefiihrt. Die Kollaudation
der betriebsbereiten Strecke fand am
23. Mai statt. Offensichtlich musste
Kummler & Co. die Arbeiten bereits
vor der definitiven Auftragserteilung
begonnen haben, da deren Fertigstel-
lung auf die erwdhnten Daten andern-
falls wohl kaum moglich gewesen
wdre. Am 18. Mai, dem Tage vor den
Eroffnungsfeierlichkeiten, war der
Leitungsbau auf der Station Brig als
vollendet gemeldet worden. Am Suid-
ausgang bis zur Station Iselle war der
Fahrdraht noch einzuziehen.

Eine 361/363 mit
neuen BBC-Stromab-
nehmern vor der Ein-
fahrt in den Tunnel,
vorne mit Trittbrett-
Gepdck- und Coupé-
wagen welscher Bau-
art. Die hochbockartige
Tragkonstruktion fiir
die Fahrleitung mit
Querdrahtaufhdngung
ist gut sichtbar (Post-
karte Burgy).
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Iselle di Trasquera
Richtung Siiden:

An Eisenmasten be-
festigten, weit ge-
spannten Querdrdhten
aufgehdngte Fahr-
leitungen. Links
Geriist-Montage-
wagen. Vermutlich
Abschlussinspektion
vom 4. Mai 1906 im
Sonntagsanzug. Her-
mann Kummler vorne
links mit Stock.

Gesamtanlage

Der gesamte Elektrifikationsbereich
zerfiel zunachst in die beiden Bahn-
hofareale Brig und Iselle einerseits
und in den Tunnelbereich anderseits.
Der Tunnelbereich seinerseits wurde
in die Sektoren Nord und Siid und die

Ausweichstelle im Tunnelzentrum
eingeteilt. Alle fiinf Sektoren sollten
individuell unter Spannung gesetzt
werden konnen.

Dem Stromsystem entsprechend -
zwei Phasen an der Fahrleitung und
eine dritte Phase an der Schiene - be-
stand die Fahrleitung je Geleise aus
zwei Kontaktdrdahten, denen zwei ne-
beneinander liegende Biigelstromab-
nehmer auf der Lokomotive entspra-
chen. Der horizontale Normalabstand

der beiden Kontaktdrdhte betrug ei-
nen Meter. Im Tunnelbereich wurden
flir jede Phase der Fahrleitung zwei
Kontaktdrahte gezogen, somit pro Ge-
leise vier Drahte. Die doppelte
Fiihrung je Phase im Tunnelinneren
wurde aus mehreren Griinden ge-
wahlt: Zundchst suchte man ange-
sichts der Lange des Tunnels nach
Moglichkeiten, trotz Verzicht auf Zwi-
scheneinspeisungen und Transforma-
torenstationen Leistungsabfdlle zu
vermeiden. Dazu bot sich an Stelle ei-
nes grosseren Einzeldrahtquerschnitts
eine Doppelfiihrung des Drahtes an.
Die Doppelfiihrung garantierte zudem
einen liickenlosen Kontakt und die
Vermeidung von Stromausfdllen bei
Drahtbriichen.
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Bahnhofareale

Im Aussenbereich kamen als Trager-
masten fiir die Queraufhangung gezo-
gene eiserne Gasrohre zur Verwen-
dung, die aus heutiger Sicht hochst ei-
genartig  und fragil wirken.
Erstaunlicherweise spielten dabei
dsthetische Erwdgungen eine Rolle.
Einer offenbar fiir die Presse be-
stimmten  Abschlussverlautbarung
der Firma Kummler & Co. ist folgen-
der Text zu entnehmen: «Der ganze
elektrische Oberbau macht einen sehr
guten Eindruck, welcher hauptsach-
lich den fiir die Queraufhingungen
zur Verwendung gekommenen, ele-
ganten & soliden Eisenmasten, anstatt
der plumpen Holzstangen zuzuschrei-
ben ist. Die Bahnhofanlagen mit teil-
weise sechs nebeneinander liegenden
Geleisen erhielten durchaus nicht den
Anblick eines unschonen Stangenwal-
des, wie etwa vorauszusehen war, in-
dem diese Masten in keiner Weise
storend wirken.» In der Schweizeri-
schen Elektrotechnischen Zeitschrift
vom 9. November 1907 heisst es: «Alle
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Teilnehmer (der 1904 eingesetzten
Studienkommission fiir den elektri-
schen Bahnbetrieb des Schweizeri-
schen Elektrotechnischen Vereins)
dusserten sich anerkennend tiber die
elegante Losung der Kontaktdrahtauf-
hangung auf dem Bahnhofe Brigy.
Eine derartige Sichtweise ldsst sich
nur verstehen, wenn man Bilder von
stangenlosen Bahnhofanlagen aus der
Dampfzeit vor Augen hat, wie sie sich
die Zeitgenossen gewohnt waren, und
beriicksichtigt, dass die Elektrifikati-
onsskeptiker alle zur Verfiigung ste-
henden Argumente benutzt hatten.
Die Tragerstiitzpunkte bestanden
im Bahnhof Brig aus zwei vertikalen,
oben zusammengefiihrten, gespreiz-
ten Stangen, die hochbockartig durch
Versteifungstraversen mit einem zwei-
ten Stangenpaar verbunden wurden.
Bei mehreren Geleisen wurde zwi-
schen jedem Geleise ein Stangenpaar
aufgestellt und seitlich verbunden. In
Kurven und im Bereiche mehrerer Ge-
leise wurden die Hochbdocke je auf der
Aussenseite durch eine dritte, seitlich

Die Ersatzdrdhte
senken sich vom

3. Fahrleitungsjoch
her kommend beim

2. auf Fahrleitungs-
héhe und bleiben

bis zu den Isolations-
klemmen beim 1. Joch
stromlos. Auf diesem
Bild: Vom Tunnel her
kommende Geleise
auf der Hohe des hin-
teren Steges in Brig.
(SEV Bulletin 1912/11).

Bild rechts: Gut sicht-
bare Isolationsklem-
me. Je aussen die fort-
gefiihrten und innen
die neu eingefiihrten
Zusatzdrdhte. Das
Bild oben zeigt die
hinterste auf dem Bild
rechts sichtbare Wei-
che.



«Luftweichen»: Uber
den Weichen folgten

die Fahrdrdhte je aus-

sen der Geleisever-
zweigung. Die damit
fehlenden zwei inne-
ren Phasendrdhte
wurden durch neue
auf die Verzweigiing
zugefiihrte Drdhte
ersetzt. Diese senkten
sich von einem hoher
gelegenen Befesti-
gungspunkt auf Fahr-
leitungshohe hinab
und blieben stromlos,
soweit sie beim Uber-
gang vom «falschen»
Biigel bestrichen wur-
den. Als Isolation
dienten holzerne, die
Leitung trennende
Schleifstiicke.

zugefligte Stlitzstange erganzt. Unter-
halb der verbindenden Querstangen
waren im Bereich der zusammenge-
fihrten Bockstangen, an Isolatoren
befestigt, die Tragdrahte fiir die Kon-
taktleitungen angehangt. In der Sta-
tion Iselle, wo zwischen den Geleisen
kein Raum fiir das Stellen von Stiitz-
punkten bestand, mussten die
Tragdrahte an einem System von dop-
pelten Spanndrahten aufgehangt wer-
den, die von Gittermasten gehalten
wurden.

Ein Sonderproblem ergab sich aus
der zweiphasigen Oberleitung im
Drehstromsystem bei Weichen und
Kreuzungen. Die Biigel durften nur
jene Phase bestreichen, fiir die sie be-
stimmt waren. Dies bedingte den Ein-
bau stromloser Strecken fiir die nach
der Verzweigung einzuftigenden Fahr-
drahtphasen und die eigenartige weit
ausholende vordere und hintere An-
ordnung der Stromabnehmer.
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Tunnelstrecke

Die vier Kontaktdrahte je Geleise wur-
den im Tunnelbereich an Stahldrahten
aufgehangt, die isoliert und sehnen-
formig quer zum oberen Tunnelge-
wolbe gespannt verliefen. Diese
Tragdrahte aus Stahl mit Kupferman-
tel wurden beidseits an Porzellanrol-
len befestigt, die ein beliebiges Nach-
spannen ermoglichten. Die Rollen
wurden ihrerseits an Fundamentanker
aus Bronze montiert, die direkt in die
Seitenwande des Tunnels eingelassen
waren. An den Querdrahten wurden
Isolationsvorrichtungen fiir die Befe-
stigung der Kontaktleitungen ange-
bracht. Die Drahte der Kontaktleitung
fixierte man vermittels einer Klemme
direkt an Kugelisolatoren aus Hart-
gummi (Ebonit), die ihrerseits von ei-
nem Bronzebtigel gehalten wurden.
Die Bronzebiigel wurden beidseits mit
Hanf und Asbest in Porzellanisolato-
ren eingelassen. In die Porzellanisola-
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toren eingebrachte Rotgussbolzen er-
moglichten die Befestigung der
ganzen Isolationsvorrichtung am
Tragdraht. Die Stahlquerdrahte waren
mit einem Kupfermantel versehen,
um sie vor Oxydation zu schiitzen.

Die Queraufhangungen folgten sich
im Abstand von 25m, in den kurzen
Eingangskurven von 12,5m. Die Lei-
tungen verliefen in dem fiir Dampfbe-
trieb berechneten Tunnelprofil auf ei-
ner Hohe von niedrigen 4,8m iiber
Schienenoberkante, sodass die Strom-
abnehmer auf der gesamten Tunnel-
strecke niedergedriickt wurden. Aus-
serhalb des Tunnels wurden die Fahr-
leitungen 5,2m tiiber Schienenober-
kante gefiihrt.

Die Streckentrennung der Fahrlei-
tung am Tunneleingang ermdoglichte
zugleich das Heben und Senken eines
in einen Metallrahmen eingelassenen
Segelleinwand-Vorhanges zur Verhin-
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derung des Einstromens eiskalter Luft
in den Hauptstollen.

Nur 30 Stunden fiir 19 km
Kontaktleitungseinzug im Tunnel
Der Einbau der iiber 800 komplexen
Tragkonstruktionen war - wie er-
wadhnt - dadurch erschwert, dass die
hierfiir notwendigen Geriiste bei
jeder Durchfahrt von Bauziigen an-
derer Unternehmer ausserhalb des
Zugsprofils zu verlegen und an-
schliessend wieder aufzustellen wa-
ren. Das Hauptproblem des Fahr-
leitungsbaus war jedoch die vorge-
gebene fixe Zeit fiir das Ziehen der
Kontaktleitungen auf der rund 19km
langen Tunnelstrecke mit rund 80km
Kontaktdraht. Das Konsortium, das
den Tunnel zu erstellen hatte, stand
unter dem geschilderten erheblichen
Termindruck.

Montage einer Luft-
weiche mit Gertiist-
Plattformwagen,
Bahnhofausfahrt
talabwidirts in Brig.

Bild rechts: Montage
einer Luftweiche mit
Letter-Geriistwagen in
Brig.






Der Einzug der Kontaktleitung iiber
die ganze Lange des Tunnels musste
in einem Kkontinuierlichen Arbeits-
gang erfolgen, was einen vollstandi-
gen Arbeitsunterbruch fiir die ande-
ren am Bau beteiligten Firmen be-
dingte, der so kurz wie mdoglich
gehalten werden musste. So waren
Kummler & Co. fiir diese Arbeit nur
11/2 Tage, d.h. 36 Stunden, zugestan-
den worden. Kummler hatte in der
kurzen Bedenkzeit, die man ihm fir
die Annahme des Auftrages gegeben
hatte, mit seinem Chefmonteur auf
dem Papier ein System entworfen, das
sich dann bei der Anwendung auch
bewdhrte: Zur Abwicklung des Ar-
beitsvorgangs wurde ein eigener Mon-
tagezug gebaut. Dieser bestand aus 12
Gerlistwagen, die sich, durch distan-
zierende Plattformwagen getrennt, in
Abstanden von 25m folgten. Dieser
Abstand entsprach jenem der Trag-
konstruktionen auf der geraden
Strecke. An der Spitze des Zuges -
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hinter der Dampflokomotive (!) - war
der Kabelwagen mit 4 Rollen a je 2km
Draht positioniert. Auf jedem Gerlist-
wagen standen zwei Montagearbeiter.
Dazu kam die Kabelwagenmann-
schaft von 8 Mann, der Montageleiter
und sein Stellvertreter, im Ganzen
34 Mann. Dieses System ermoglichte,
12 x 25m, also 300m Fahrleitung in
einem Arbeitsvorgang zu ziehen, zu
regulieren und zu befestigen. Rech-
nete man mit 20 Minuten fiir den ein-
zelnen Vorgang, konnten pro Stunde
900m Fahrleitung eingezogen wer-
den. Hinzu kam das Ausweichgeleise
in der Tunnelmitte. Fiir jeden Teilvor-
gang wurde der Zug unter Abrollen
der vier Drdhte 300m vorgezogen,
worauf vermittels von Flaschenziigen
die auf die Temperatur eingestellte
Spannung hergestellt, der Fahrdraht in
die Klemmen eingefiihrt und die Mut-
tern angezogen wurden, pro Mann je
zwei Klemmen. Der Befestigungsbe-
fehl wurde jeweils per Lokomotiv-
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Die héhere Befestigung
der beiden innen-
seitigen, sich tiber

die Weiche herab-
senkenden Ersatz-
drdhte ist gut er-
kennbar. Ausfahrt
talabwadrts in Brig.



Nordeingang des Tun-
nels mit Fahrleitungs-
Streckentrennung. Der
Segeltuch-Vorhang zur
Kdlteddmmung wurde
von oben herabgesenkt.
Er existiert heute
noch! Bei gehobenem
Vorhang wurden die
getrennten Fahrleitun-
gen durch Holzschleif-
stiicke verbunden.
Personen unbekannt.

pfiff durchgegeben. Angaben iiber das
Prozedere bei den kurzen Eingangs-
kurven - 285,40 m beim Nord- und
137,40 m beim Siidportal - finden sich
nicht.

Offenbar hatten sich keine unvor-
hergesehenen Probleme oder Zwi-
schenfdlle ergeben, sodass von den
zugestandenen 36 Stunden effektiv
nur 30 benotigt wurden. Die am
30. Marz begonnene Arbeit wurde am
folgenden Tag abgeschlossen!

Die Arbeitsschicht beim Leitungs-
einzug im Tunnel betrug 8 Stunden.
Wohl hatten der Lokomotivfiihrer und
der Heizer Anweisung, die Rauchent-
wicklung auf ein Minimum zu be-
schranken; sie waren aber auch ver-
antwortlich, dass das Feuer nicht
ausging und der Kessel fiir das Vorzie-
hen des Zuges und die Nachfassfahr-
ten fiir die Kabelrollen unter Druck
blieb. Dies erforderte hohes Kénnen

und Aufmerksamkeit. Eine kontinu-
ierliche Rauchentwicklung wahrend
des ganzen Vorganges an der Spitze
des Montagezuges war aber unver-
meidlich. Wenigstens verlief der Luft-
zug Richtung Iselle, d.h. in die vom
Zug abgewandte Seite. In diesem Zu-
sammenhang sei immerhin darauf
hingewiesen, dass Kummler eine Gra-
tifikationsauszahlung an das Personal
erwahnt.

Das gelungene Werk im

Urteil der Zeitgenossen

Einem Pressebericht aus dem Verwal-
tungsrat der Schweizerischen Bundes-
bahnen aus der Zeit nach der Be-
triebsaufnahme ist Folgendes zu ent-
nehmen: «Die Generaldirektion (der
SBB) gab in der gleichen Sitzung auch
Auskunft iiber den Stand der Studien
fiir den elektrischen Betrieb der Eisen-
bahnen. Die mit der elektrischen Trak-



tion am Simplon-Tunnel gemachten
Erfahrungen haben vollauf befriedigt,
in Bdlde wird die Einfiihrung des elek-
trischen Betriebes auf der Strecke
Iselle-Domodossola nachfolgen.» Der
Tenor der ubrigen Verlautbarungen
zum Abschluss der Arbeiten und zur
Aufnahme des reguldren Betriebes
decken sich mit dieser offiziellen Stel-
lungnahme. Das Wagnis war zum
vollen Erfolg geworden.

Die Thurgauer Zeitung schrieb in
ihrer Ausgabe vom 18. Mai 1906 unter
Berufung auf einen Fachmann, das
Experiment sei vollstandig gelungen.
Die pessimistischen Anschauungen,
die anfangs laut geworden seien,
seien durch die Ausfiihrung und
durch die Ergebnisse der Probefahrten
hinfallig geworden. Es sei im Gegen-
teil eine mustergiiltige Anlage ge-
schaffen worden, welche die Schweiz
mit einem Schlage an den fiihrenden
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Platz auf dem Gebiete der elektri-

schen Vollbahntraktion stelle. Die
wichtigste Frage der Luftweichenkon-
struktion sei in brillanter Weise gelost
und die Fahrdrahtaufthangung auf den
Stationen und im Tunnel einwandfrei
ausgefiihrt worden. Die wenigen Mo-
nate, welche der ausfiihrenden Firma
zur Verfligung gestanden hatten,
seien von ihr in seltener Weise aus-
geniitzt worden. Bedenke man, dass
Ende Dezember 1905 in dieser Sache
noch gar nichts geschehen sei, so
miisse man staunen, dass es trotzdem
moglich gewesen sei, in so kurzer Zeit
eine so grossartige Anlage zu erstel-
len.

Was nun die Details betrifft, liegt
ein Bericht von Bruno Kilchenmann
unter dem Titel Betriebserfahrungen
bei der elektrischen Zugforderung am
Simplon vom November 1912 im Bul-
letin 11/1912 des SEV vor. Kilchen-

Scheitelstation im
Tunnelinneren.
Rechts an der Wand
ein Telefonapparat.
Als «Blitzlicht» diente
vermutlich ein blen-
dender Magnesium-
streifen.



Ein solcher Apparat
mit vertikal aus-
schwenkbaren
Horrohren wurde
von Paul Schwester-
mann, Brig, gerettet
und ist noch vor-
handen (Bild René
Zuber).

mann dusserte sich u.a. detailliert zur
Fahrleitung und kam auch diesbeziig-
lich zum Schluss, dass sich diese bis
jetzt - mit Ausnahme einiger Stellen
im Tunnel - sehr gut bewdhrt habe
und einen nur ganz geringen Unter-
halt erfordere.

Die als Ausnahme aufgegriffenen
Probleme ergaben sich aus der gleich-
zeitig mit dem elektrischen Betrieb
weitergefiihrten Dampftraktion. Sie
hatte Russablagen auf den Fahrleitun-
gen zur Folge, die zur Oxydation fiihr-
ten. Die verbleibende Dampftraktion
war Folge des Mangels an elektri-
schen Triebfahrzeugen einerseits und
des elektrischen Inselbetriebes auf
dieser von internationalen, auf den
Zufahrtsstrecken mit Dampf gezoge-
nen Schnellziigen befahrenen Linie
anderseits. Der Betrieb der nicht elek-
trifizierten Strecke Iselle-Domodos-
sola war der SBB zugeteilt, was eine

tagliche Uberfuhr der Dampflokomo-
tiven nach und von Iselle nach Brig
bedingte.

Als weiteres Problem ortete Kil-
chenmann die Eiszapfenbildung an
der Fahrleitung im Winter, besonders
auf der Nordseite, wo kalte Ventilati-
onsluft Richtung Iselle eingeblasen
werde. Die Druckventilatoren wiirden
deshalb jeweils abgestellt und die
Luftzufuhr in den Hauptstollen mit-
tels eines Vorhangs unterbunden. Die
Saugventilation erfolge diesfalls durch
den Parallelstollen, wo sich die Luft
bis zum Ubergang in den Hauptstol-
len erwarme.

Trotz Simplonelektrifikation

das grosse Zogern der SBB -
Notelektrifikation von 1918

In ihrer Ausgabe vom 18. Mai 1906
berichtete die Thurgauer Zeitung tiber
den erfolgreichen Abschluss der Elek-
trifikationsarbeiten am Simplon und
fiigte hinzu: «Das Geheimnis des Er-
folges lag in der Organisation der er-
stellenden Firma. Da konnen die Bun-
desbahnen etwas lernen; sie konnen
sehen, dass der schwerfallige Bureau-
kratismus zur Bewadltigung einer so
grossen Aufgabe nicht geschaffen ist.
Aber es scheint, dass die Bundesbah-
nen dieses Empfinden bereits besit-
zen, denn sie haben speziell in diesem
Falle einen sehr empfehlenswerten
Weg eingeschlagen, indem sie der
baufiihrenden Firma plein pouvoir er-
teilten.» Diese Pressestimme zeigt
stellvertretend, dass der Erfolg am
Simplon jenen Kreisen Auftrisb gege-
ben hatte, die bereits nach der Griin-
dung der SBB als Gefass fiir die Auf-
nahme der zu verstaatlichenden
Privatbahnen ultimativ die Frage auf-
geworfen hatten, ob es nicht besser
ware, an Stelle des Bezuges auslandi-
scher Kohle fiir Millionenbetrage die
einheimische Wasserkraft zu nutzen.
Die Pressestimme enthalt zugleich
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den Vorwurf der Lethargie an die
Adresse der SBB. Die darin ausgespro-
chene Hoffnung auf eine Anderung
der Politik wurde dann enttauscht.

Wohl hatten die SBB unter dem Druck
der besonderen Tunnelproblematik
und der Offerte der BBC der Simplon-
elektrifikation zugestimmt, im tibri-
gen aber keine Initiative in Richtung
Elektrifikation entwickelt.

Die grundsatzliche Machbarkeit
der Elektrifikation auch unter schwie-
rigsten Umstanden wurde am Sim-
plon bewiesen. Die Systemfrage war
aber noch nicht gelost. 1904 wurde
auf Grund einer Vereinbarung zwi-
schen der Maschinenfabrik Oerlikon
als Initiantin und den SBB auf der
Strecke Seebach-Affoltern/Wettingen
ein Wechselstrombetrieb eingerichtet,
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mit einer Versuchs- und einer Betriebs-
periode. Er wurde 1908 als erfolg-
reich bezeichnet und 1909 beendet.
Die 1904 vom Schweizerischen Elek-
trotechnischen Verein (SEV) einge-
setzte Studienkommission fiir den
elektrischen Bahnbetrieb mit Vertre-
tern der SBB, des Eisenbahndeparte-
mentes, des SEV, des Verbandes
Schweizerischer  Elektrizititswerke
(VSE), der Konstruktionsfirmen und
weiterer an der Elektrifikation interes-
sierter Kreise hatte 1912, d.h. 6 Jahre
nach der Betriebsaufnahme im Sim-
plontunnel und 3 Jahre nach dem
offiziellen Abschluss des Versuchs-
betriebes Seebach-Wettingen, emp-
fohlen, die SBB mit Einphasen-
Wechselstrom von etwa 15 Perioden
und einer Fahrdrahtspannung von

Lieferung von Gene-
ratorteilen der BBC
fiir eines der beiden
Kraftwerke: «Sehr
pressant fiir Simplon
bestimmt».



Neubau eines reprd-
sentativen Bahnhof-
gebdudes in Brig fiir
die neue internatio-
nale Prestigelinie. Im
Vordergrund die noch
unbebaute neue Bahn-
hofstrasse.

... und am 20. Oktober

2009 (Aufnahme
Kleiner).

15000 Volt auszurtisten. Wahrend am
Lotschberg auf der Strecke Spiez-Fru-
tigen der spateren BLS auf Grund des
Versuchsbetriebes Seebach-Wettingen
1910 der Wechselstrombetrieb aufge-
nommen und 1913 bis Brig ausge-
dehnt wurde, geschah bei den SBB
auch nach der Kldarung der System-

frage nichts Entscheidendes. Wohl
hatte die Generaldirektion 1913 dem
Verwaltungsrat Antrag gestellt, als Er-
stes die Gotthardstrecke zu elektrifi-
zieren. Unternommen wurde aber
ausser Vorbereitungsarbeiten fiir das
Kraftwerk Ritom nichts! Offenbar
fehlte immer noch ein geniigender
Leidensdruck. An einer vom Schwei-
zerischen Wasserwirtschaftsverband
und vom SEV Ende 1915, als der Erste
Weltkrieg bereits iiber ein Jahr gedau-
ert hatte, nach Bern einberufenen Ver-
sammlung warf Generaldirektor Sand
von den SBB erneut die Frage auf, ob
das gewadhlte Stromsystem wirklich
das richtige sei. Mit unglaublichem
Fatalismus schlitterten die SBB unter
der damaligen Leitung in die Folgen
der Kriegszeit mit einem Anstieg des
Kohlepreises von 27 Franken pro
Tonne im Jahre 1915 auf 90 Franken
im Jahre 1916! Der Entscheid der SBB
iber die Systemwahl wurde schliess-
lich am 18. Februar 1916 getroffen.
Bis zum Ende des Krieges geschah
aber wieder nichts Entscheidendes.
Schliesslich musste 1918 der Not
gehorchend zur sogenannten Notelek-
trifikation geschritten werden, mit der
man auf Bestehendes zuriickgriff. So
wurde die Simplonstrecke mit dem
vorhandenen Drehstromsystem bis
Sitten um 56 km verldngert, u.a. auch
durch Kummler & Matter. In Fach-
kreisen und im Publikum wurde die
Hinhaltetaktik der SBB-Leitung scharf
kritisiert. Eine grundsitzliche Ande-
rung der Politik trat erst unter Gene-
raldirektor Schrafl ein. Der grosse
Elekrifikationsschub erfolgte in den
20er Jahren. So hatten die aufsehener-
regende Elektrifikation am Simplon
und die sensationellen Versuche auf
der Strecke Marienfelde-Zossen in
Deutschland zundchst keinen unmit-
telbaren Durchbruch zur Folge. Weg-
weisend und pionierhaft waren sie
aber trotzdem.

31



	Ein abenteuerliches Unternehmen

