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Eduard Locher

Johann Jakob Locher
1806-1861, Vater von
Eduard Locher.

Eduard Locher (1840-1910)

von Hans Wismann

Familiengeschichte

Eduard Heinrich Locher-Freuler
entstammte einer Walser Familie, die
sich vorerst im Calfeisental bei Ragaz
niedergelassen hatte. Wahrend der
Religionswirren siedelte der Vorfahre
Hans Ulrich Locher im Jahre 1531 ins
reformierte Ziirich {iber, nachdem Ra-
gaz wieder katholisch geworden war.

Eduards Vater, Johann Jakob Lo-
cher (1806-1861), verheiratet mit der
Ziircherin Marie Oeri (1809-1867),
war Baumeister. Er legte 1830 den
Grundstein zu einem Baugeschaft,
aus dem die heutige Unternehmung
Locher AG, Ziirich hervorgegangen
ist. Er war zudem Bauherr der Stadt
Ziirich. Wahrend seiner Amtszeit
wurden wichtige Verdnderungen im
Stadtbild, wie die Anlage des durch-
gehenden Limmatquais oder die Er-
stellung der Bahnhofstrasse, in die
Wege geleitet. Als im Mai 1861 fast

der ganze Flecken Glarus in einem
Fohnsturm niederbrannte, war Lo-
cher-Oeri als ziircherischer Feuer-
wehrkommandant mit Leuten des
Baukorps zur Hilfeleistung entsandt
worden. Von den Ereignissen korper-
lich erschopft und seelisch angegrif-
fen, kehrte er nach Hause zuriick. Der
dabei erlittenen schweren Erkdltung
war er nicht mehr gewachsen: Er
starb am 27. Mai 1861.

Eduard Locher wurde am 15. Ja-
nuar 1840 in Ziirich geboren. Sein dl-
terer Bruder Hans (1834-1903) war
spdter Architekt und Lehrer in Mainz,
sein jiingerer Bruder Fritz (1842-
1906) Architekt und Bauunternehmer
in Ziirich.

Eduard besuchte die stadtziircheri-
schen Schulen und die Industrie-
schule, nach deren Absolvierung er
sich zum Erlernen der franzdsischen
Sprache ein Jahr in Yverdon aufhielt.
1857 begann er eine Mechanikerlehre
in den Werkstdtten von Johann Jacob
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Rieter & Cie. in Winterthur-Toss.
Wadhrend der vielen Montagen von
Spinnereianlagen, bei denen er in den
letzten Jahren seiner Lehrzeit im In-
und Ausland mitwirkte, reifte in ihm
der Gedanke, sich dem Textilfach zu-
zuwenden. Der unerwartete Tod sei-
nes Vaters im Jahre 1861 veranlasste
ihn, in das véterliche Geschift einzu-
treten, in dem damals auch die Her-
ren Eduard Naef von St. Gallen und
Olivier Zschokke von Aarau beteiligt
waren. Er trug sich auch ernstlich mit
dem Gedanken, nach Nordamerika
auszuwandern, eine Idee, die er aber
wegen des Sezessionskrieges wieder
aufgab.

1863 trat er aus dem Geschift aus,
um den Bau einer in Azmoos, im St.
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Galler Rheintal zu errichtenden, me-
chanischen Jacquardweberei zu leiten
und dieser spater als Direktor vorzu-
stehen. 1868 heiratete er Marie Emilie
Freuler (1847-1891), die Tochter von
Kurarzt Heinrich Freuler in Mammern
am Bodensee. Der Ehe entsprossen
drei Sohne und drei Tochter. Im Okto-
ber 1871 entschloss er sich gemein-
sam mit seinem Bruder Fritz, das da-
mals darniederliegende vaterliche Ge-
schift wieder anzukurbeln. Es ent-
stand so Mitte 1872 die neue Firma
Locher & Cie. in Ziirich. Mit den prak-
tischen Seiten des Berufes war Eduard
Locher ja schon seit den Kinderjahren
vertraut, und der Bau der Weberei Az-
moos hatte dazu beigetragen, diese
Erinnerungen wieder aufzufrischen.
Zur Vertiefung seiner theoretischen
Kenntnisse zogerte der 32-Jahrige als
Ehemann und Vater nicht, nochmals
die Schulbank zu driicken, um an der
ETH bei Prof. Carl Culmann Vorlesun-
gen liber Briicken- und Eisenbahnbau
zu horen und bei dessen Assistenten,
dem spdteren Professor W. Ritter, Pri-
vatunterricht in graphischer Statik
und Festigkeitslehre zu nehmen.

Den beiden Briidern gelang es, das
Baugeschéft wieder konkurrenzfahig
zu machen. Grissere Auftrage im
Hoch- und Tiefbau folgten. Einige da-
von seien erwahnt, bei denen Eduard
Locher die Leitung inne hatte: das Ge-
bdude der Schweizerischen Kreditan-
stalt in Ziirich, die beiden Eisenbahn-
Limmatbriicken bei Wettingen, Wuhr-
bauten an Gewdssern in der Ost-
schweiz, die Linie der Gotthardbahn
bei Gurtnellen mit dem Pfaffen-
sprungtunnel, die Pilatusbahn mit
dem von ihm konstruierten Zahnstan-
gensystem nebst dem besonderen
Oberbau, die Siidostbahn von Biber-
brugg bis Goldau, die Stansstad-En-
gelbergbahn oder das Kanderkraft-
werk bei Thun. Eines der grossten
Werke, das eng mit seinem Namen

Fritz Locher, 1842—-
1906, Eduards jiinge-
rer Bruder.

Wappen der Familie
Locher.



Zug der mit Dreh-
strom (dreiphasigem
Wechselstrom) betrie-
benen Stansstad-
Engelberg-Bahn iiber
einem Wegdurchlass
auf der Zahnstangen-
strecke zwischen
Obermatt und Ghdrst,
um 1899.

verbunden ist, war sein hervorragen-
der Anteil an der Uberwindung der
unerwarteten Schwierigkeiten bei der
Durchbohrung des Simplontunnels.

Ein vielfach geehrter Mann

In der Schweizer Armee bekleidete
Eduard Locher den Grad eines Ober-
sten der Genietruppen. Seine grossen
Verdienste fanden zudem 1905 Aner-
kennung, indem ihm die Technische
Hochschule in Charlottenburg bei
Berlin den Ehrendoktor-Titel zu-
sprach und ihm die Universitdten von
Ziirich und Genf die Wiirde eines Dr.
phil. h.c. verliehen.

Im Jahre 1905 iibergaben die bei-
den Briider Eduard und Fritz Locher
das Unternehmen ihren S6hnen. Dem
65-jahrigen Eduard Locher blieb aber
dabei noch reichlich Arbeit bei seiner
Beteiligung an industriellen Unter-
nehmungen, so als Prdsident der
Schweizerischen Lokomotivfabrik in
Winterthur (SLM) oder der Pilatus-
bahn, um nur deren zwei zu erwah-
nen. Zudem war er als vielgesuchter
Berater und Gutachter fiir neu ge-
plante Unternehmungen und Ver-
kehrsanstalten, als Schiedsrichter und
Experte bei schwierigen baulichen
Fragen tdtig.

Die Pilatusbahn:

Locher und seine Ideen

Aufgrund der Erfahrungen beim
Bau des siebten Loses der Gotthard-
bahn zwischen Gurtnellen, dem Pfaf-
fensprungtunnel und Wassen, reichte
die Firma Locher & Cie., zusammen
mit Eduard Guyer-Freuler, am 16.
April 1885 ein Konzessionsgesuch fiir
den Bau und Betrieb einer Zahnrad-
bahn von Alpnachstad iiber die Alpen
Amsigen und Matt zum Gasthaus Bel-
levue auf Pilatus-Kulm ein. Eduard
Locher zeichnete dabei fiir die Idee
und die technische Ausfiihrung ver-
antwortlich, wahrend Eduard Guyer-
Freuler fiir Strategie und Kalkulation
zustandig war.

Die dampfbetriebene

Zahnrad-Einschienenbahn

Das erste Konzessionsgesuch sah
eine bisher nie gesehene Einschienen-
bahn auf stelzenartigem Gertiist vor.
Im Vordergrund stand dabei die Uber-
legung, dadurch den Umfang an Erd-
arbeiten auf ein Minimum begrenzen
zu konnen. Als Rollmaterial waren
talseitig laufende Lokomotiven mit
vorgestelltem Personenwagen ge-
plant. Der Oberbau sollte von Alp-
nach bis Kulm aus einem durchlau-
fenden, alle fiinf Meter unterstiitzten
Metallkastenprofil bestehen, dessen
obere Flache eine zweiteilige Zahn-
stange mit bergwarts gerichteter pfeil-
formiger Verzahnung aufwies, auf der
die Zahnrdder der Lokomotive und
der Wagen laufen sollten. Kleine seit-
liche Rader, die an kleinen unteren
Laufschienen des Oberbaukastens
rollten, waren als Fiihrungsrollen ge-
dacht, um das Kippen der Lok und
der Wagen zu verhindern. Damme
und Durchldsse waren auf der Strecke
nicht vorgesehen. Diese von Eduard
Locher mit einem Stab von 10 bis 20
Ingenieuren und Technikern erstellte
Arbeit umfasste alle Unterlagen: vom
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Situationsplan im Massstab 1 : 25000
iiber Langenprofil, Plane des Rollma-
terials, der Zahnstange und eine zu-
sammenfassende Beschreibung der
Bahn bis hin zum Kostenvoranschlag.
In heutiger Zeit vollig undenkbar: Im
April dem Bundesrat vorgelegt, wurde
die Konzession bereits am 24. Juni
1885 vom Parlament genehmigt. Fiir
die Einreichung der Detailpldne und
des Finanzausweises wurde den Kon-
zessiondren die tibliche Frist von 18
Monaten eingerdumt. Die Arbeiten im
Geldnde sollten binnen sechs Mona-
ten nach Plangenehmigung beginnen
und nach zwei Jahren fertig sein. Die
Konzession wurde auf 80 Jahre be-
schrankt.

Das endgiiltige Werk

mit der Locher-Zahnstange

Eduard Locher {iiberarbeitete sein
erstes Projekt griindlich und holte
auch den Rat von namhaften Fachleu-
ten wie Professoren und Maschinen-
meistern, Theoretikern und Prakti-
kern ein. Prinzipielle Anderungen ge-
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genliber dem erst-konzessionierten
Projekt waren der Unterbau, nun mit
zwei Laufschienen mit einer Spur-
weite von je 800 mm und einer in der
Mitte gelegenen Zahnstange mit fisch-
gratartiger seitlicher Zahnung, in wel-
che die horizontal angeordneten An-
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Projekt der dampfbe-
triebenen Zahnrad-
Einschienenbahn auf
den Pilatus.

Darstellung des Zahn-
radantriebes mit zwel
horizontalen Trieb-
zahnrddern eines
Dampftriebwagens
mit quer zur Fahrt-
richtung liegendem
Kessel.



Eduard Guyer-Freuler,
Eduard Lochers
Schwager, Mitinitiant
der Pilatusbahn und
unter anderem auch
Prdisident der Schwei-
zerischen Landes-
ausstellung 1883 in
Ziirich.

Querschnitt durch den
Oberbau der Pilatus-
bahn. Deutlich sicht-
bar sind die beidseiti-
gen horizontalen
Spurringe unterhalb
der Triebzahnrdder,
die ein Aufsteigen des
Fahrzeuges aus der
Zahnstange verun-
maoglichen.

...................

triebs- bzw. Bremsrdder eingriffen,
ahnlich den Ideen aus den 1860er
Jahren des Basler Ingenieurs G. Steh-
lin, sowie der Betrieb mit zweiachsi-
gen Triebwagen statt mit schweren,
im Betrieb und Unterhalt teuren Loko-
motivziigen. Ubrigens kam der aus-
schliessliche Verkehr mit Triebwagen
hier erstmals bei einer schweizeri-
schen Bahngesellschaft zur Anwen-
dung.

Griindung der Gesellschaft

und erfolgreiche Eréffnung

Die Pilatusbahn-Gesellschaft wur-
de am 29. Mdrz 1886 im Hotel du Lac
in Luzern sozusagen als interkanto-
nale Institution aus der Taufe geho-
ben. Als Sitz wurde Alpnach be-
stimmt und zum ersten Verwaltungs-
ratsprasident Landammann Niklaus
Durrer von Kerns gewdhlt. Doch die
Idee und auch das Geld hatten vorab
Ziircher und Luzerner gebracht. Mit
der Konstituierung der Gesellschaft
trat der Bauvertrag mit den Konzes-
sionsinhabern in Kraft. Eduard Locher
und Eduard Guyer, selbst Inhaber ei-
nes grossen Aktienpaketes, traten der
Pilatusbahngesellschaft ihre Konzes-
sionsrechte ab und verpflichteten
sich, in der Eigenschaft als General-
bauunternehmer gegen eine Pau-
schalsumme von 1,9 Millonen Fran-
ken die Bahn samt festen Anlagen

Oberbau der Pilatus-Bahn.
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und Rollmaterial bis zum 15. Juni
1889 betriebsbereit zu iibergeben. Je-
der Tag Verspatung sollte die Unter-
nehmer 1000 Franken Strafgeld ko-
sten. Diese Strafklausel erwies sich
zum Gliick als {iberfliissig. Die offi-
zielle Kollaudation der Bahn fand
ndmlich schon am 17. Mai statt, und
am 4. Juni 1889 nahm die Bahn ihren
Betrieb ohne Feierlichkeiten auf. Be-
reits in seiner Sitzung vom 1. Juni
1886 gab der Bundesrat den von der
Pilatusbahngesellschaft eingereichten
und vom Eisenbahndepartement ge-
nau gepriiften neuen Pldnen seine Zu-
stimmung.

Der Trick mit den Spurringen
Bei dem nach Eduard Locher be-
nannten Zahnstangensystem sind die
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Trieb- und Bremszahnrdader liegend
angeordnet und greifen in die beid-
seits gezahnte Mittelzahnstange ein.
Die seitliche Fiihrung der Fahrzeuge
erfolgt dabei nicht durch die Spur-
kranze der Rader wie bei konventio-
nellen Eisenbahnen, sondern durch
sogenannte Spurringe, die fest auf den
Zahnkrdnzen der Trieb- und Brems-
zahnrader sitzen und sich langs der
senkrechten Flanken der Zahnstan-
genschienen abwickeln. Weil diese
Ringe zudem unter das Profil der
Stangenzdhne greifen, verhindern sie
ein Abheben der Triebwagen, selbst in
noch grosseren Steigungen. Die Lauf-
rader verfiigen auf ihrer Aussenseite
iiber Spurkranze, die aber nur der
Fiihrung der Fahrzeuge auf den Werk-
stattgleisen dienen, die nicht mit
Zahnstangen ausgeriistet sind.

Raffinierte Technik

Auf der ganzen Strecke besteht der
Unterbau aus einer durchlaufenden,
mit Granitplatten abgedeckten Maue-

rung. Der Radius samtlicher Strecken-
kurven betragt einheitlich 80 Meter.
Die Zdhne der Zahnstangen sind beid-
seitig paarweise aus dem stahlernen
Flachstab herausgefrast. Um bei ex-
tremen Temperaturschwankungen die
Materialdehnung gut auffangen zu
konnen, sind die einzelnen gezahnten
Schienenstiicke bloss 3 Meter lang.
Bei einer Teilung von 86 mm von
Zahn zu Zahn ergibt sich bei einer
Gleislange von insgesamt 4,6 km eine
Gesamtzahl von fast 54 000 Zahnpaa-
ren!

Wegen des fischgrdtdhnlichen
Zahnstangendispositifs und der seitli-
chen Trieb- und Bremszahnrader kon-
nen von den Fahrzeugen keine Wei-
chen befahren werden. Die Pilatus-
bahn bediente sich daher von Beginn
an in den Ausweichstellen zum Gleis-
wechsel mehrerer Schiebebtiihnen. In
der neu angelegten Gipfelstation Pila-
tus Kulm zwangen die knappen Platz-
verhdltnisse gar zur Entwicklung ei-
ner bemerkenswerten Sonderkon-

Ausweich-Schiebe-
bithne auf der Station
Amsigenalp.




Zweiachsiger Dampf-
triebwagen mit quer
zur Fahrtrichtung lie-
gendem Kessel und
gut sichtbarer talseiti-
ger Antriebsdisposi-
tion.

struktion: 1964 wurden dort ndmlich
zwei Gleiswendeplatten eingebaut.
Die Plattform wechselt durch Um-
klappen ihre Oberfldache und stellt so
wahlweise eine Verbindung zum
rechten oder linken Gleis her. Ubri-
gens wird ein entsprechendes Fahr-
bahn-Wendeplattensystem auch bei
der Magnetschwebebahn-Versuchsan-
lage der Firma Krauss-Maffei im deut-
schen Emsland verwendet.

Das Rollmaterial

Die zweiachsigen Fahrgestelle der
Wagen ruhten auf vier Laufrddern
und hatten innerhalb des Rahmens ei-
nen Behilter fiir den Wasservorrat.
Talseitig befand sich das Triebzahn-
radpaar mit der Antriebsanlage und
bergseitig das Bremszahnradpaar.
Trieb- und Bremszahnrdder dienten
der Fihrung der Fahrzeuge. Die
Bremszahnrdder waren tber Schne-
ckenrdader mit der Welle gekuppelt,
auf der eine Klinkenbremse angeord-

net war. Neben der Gegendruck-
bremse stand eine Kurbelwellen-
bremse zur Verfiigung. Zudem konnte
das Lokpersonal oder der auf der
bergseitigen Plattform postierte Kon-
dukteur die Bremszahnrdder der obe-
ren Achse betdtigen. Der als Rohren-
kessel ausgebildete Dampferzeuger
war quer zur Fahrtrichtung angeord-
net und wies eine seitlich an der Feu-
erbiichse angebrachte Feuertiire auf,
die eine bequeme Bedienung ermog-
lichte.

Fahrkomfort im Wagenkasten

Die holzernen Wagenkasten wur-
den von der Schweizerischen Indu-
striegesellschaft in Neuhausen (SIG)
erstellt. Sie umfassten je vier Perso-
nenabteile, die, dhnlich wie normaler-
weise im Standseilbahnbau {iblich,
treppenformig {iberhoht angeordnet
waren. In den vier Abteilen fanden je-
weils auf zwei Querbdnken je 8 Passa-
giere Platz, so dass pro Wagen insge-
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samt 32 Sitzplitze zur Verfligung
standen. Die Wagen 1 bis 3 wiesen ei-
nen Achsstand von 4850 mm auf und
waren mit offenen Abteilen versehen.
Als einziger Komfort konnten bei Be-
darf seitliche Vorhange gezogen wer-
den. Eine Federung war urspriinglich
nicht vorhanden. Sie wurde erst spa-
ter eingebaut. Die folgenden Wagen
wiesen einen Achsstand von 6100 mm
auf und verfligten von Anfang an
iiber einen gefederten Wagenkasten,
der pro Seite iiber vier doppelellipti-
sche Blattfedern auf dem Fahrgestell
abgestiitzt war. Damit wurde bei der
immerhin 3,6 km/h betragenden
Fahrgeschwindigkeit ein angenehme-
res Reisen ermoglicht. Die Wagen 4
bis 6 wurden mit offenen, die Wagen
7 bis 10 mit geschlossenen Abteilen
geliefert. Da die Wagen nur tagsiiber
verkehrten, verzichtete man auf eine
Beleuchtung. Im Jahre 1911 kam dann
noch ein elfter Wagen hinzu, dessen
Kessel bereits mit einem Uberhitzer
ausgeriistet war. Aufgrund der guten
Erfahrungen wurden die bisherigen
Nassdampftriebwagen 1, 2, 6 und 8
ebenfalls zu Heissdampftriebwagen
umgebaut.

Das weitere Schicksal

der Dampftriebwagen

Bis zur Elektrifikation im Jahre
1937 standen die insgesamt 11
Dampftriebwagen im Dienst. Bis auf
zwei als fahrdrahtunabhdngige Re-
serve dienende Fahrzeuge wurden
alle Dampftriebwagen ausrangiert.
Nach 1937 wurde der im Verkehrs-
haus der Schweiz aufgestellte Bhm
Nr. 9 mit Teilen der Nummer 6, da-
runter auch der Kessel, hergerichtet
und tragt deshalb auch dessen Fabrik-
schild aus dem Jahre 1888. Meist mit
einer Arbeitsbiihne versehen, fiihrte
er noch bis 1981 Schneebruch- und
Einrichtungsfahrten fiir den elektri-
schen Betrieb durch. Der Wagen Nr.
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10 gelangte 1976 als Dauerleihgabe
des Verkehrshauses ins Deutsche Mu-
seum nach Miinchen, wo er seither
von den Pionierleistungen schweize-
rischen Zahnradbahn-Baues zeugt.

Eduard Lochers

Idee einer Jungfraubahn

In der «Schweizer Bauzeitung»
vom 7. Juni 1890 veroffentlichte
Eduard Locher eine Studie, wie mit ei-
ner Bahn die Konigin der Berge des
Berner Oberlandes, die Jungfrau, tou-
ristisch erschlossen werden konnte.
Er hatte dabei richtig erkannt, dass in
den oberen zwei Dritteln des Bahn-
verlaufes wegen der Witterungsein-
fliisse keine oberirdische, sondern nur
eine Linienfiihrung im Tunnel durch-
fiihrbar sei. Einen Lokomotivzug- be-
ziehungsweise Triebwagenbetrieb -
wie auf die Rigi oder auf den Pilatus -
schloss er dabei wegen der langen
Tunnelstrecken sowie wegen des
Rauchs und des Larms aus. Auch die
damals bekannten Seilbahnen waren
fiir ihn wegen deren geringer Lei-
stungsfahigkeit und der langen Fahr-
zeit kein Thema. Vielmehr schwebte
ihm ein Bahnsystem in einem Tunnel
in fast gerader Linie von der Talsohle
hinter Lauterbrunnen direkt zum Gip-
fel der Jungfrau vor.

Druckluft war die Lésung

Fahrzeuge mit Druckluft zu bewe-
gen, versuchten allerdings schon vor
Locher einige findige Kopfe mit mehr
oder weniger Erfolg. So hatten bei-
spielsweise bereits 1852 die Inge-
nieure Rammel und Clarke eine pneu-
matische Paketbahn in London errich-
tet und 1864 im Park des Kristallpa-
lastes in Sydenham eine derartige
Tunnelbahn fiir den Personentrans-
port eingerichtet. Nationalrat F. Seiler,
der Begriinder der schweizerischen
Parkettindustrie, schlug 1866 gar ein
dhnliches System fiir den Betrieb der



JUNGFRAU-BAHN.
Projekt v. Ed. Locher.
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Lochers Idee einer mit
Druckluft betriebenen
Jungfraubahn.
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geplanten schweizerischen Alpenbah-
nen in den Tunneln des Gotthards,
Lukmaniers und Simplons vor. Allen
diesen Bahnen lag eine nahezu hori-
zontale Streckenfiihrung zu Grunde.

Lochers Idee strebte aber im
wahrsten Sinne des Wortes himmel-
wadrts. Fiir seine pneumatische Jung-
fraubahn sah er in der Tunnelréhre
eine Steigung von 700 Promille vor!

Sein neues, patentiertes Bahnsy-
stem umfasste zwei parallele Tunnel,
die gemauerte Rohren mit je einem
Durchmesser von 3 Metern aufwie-
sen. Um moglichst geringe Druckver-
luste zu erzielen, mussten sie mit
hochster Prdzision gebaut und ver-

putzt sein. In diesen beiden Rohren
war je ein zylindrischer Wagen von
etwa 20 Metern Lange mit 50 Sitzplat-
zen vorgesehen.

Durch die stirnseitigen Wagenein-
gdnge, bei denen auch die Fiithrungs-
rader angebracht waren, sollten die
Fahrgdste iiber eine durchgehende
Treppe zu den beidseits angeordneten
je 25 Sitzen gelangten. Als Lichtquelle
war elektrische Beleuchtung geplant.

Fiir jede R6hre waren 3 Laufschie-
nen, 2 unten und eine oben im Schei-
tel, eingeplant. Der zylindrische Wa-
gen in der Tunnelrohre wirkte so als
Kolben, dhnlich wie die Transport-
biichse in einer Rohrpostanlage.

Der Wagen sollte durch Einblasen
von Luft mit einem Uberdruck von
1/10 Atmosphdren am unteren
Rohrenende mit einer Geschwindig-
keit von rund 7 Metern pro Sekunde
(etwa 30 km/h) nach oben beftrdert
werden. Da die Bahn nach Lochers
Projekt rund 6 km lang war, ergaben
seine Berechnungen eine Fahrzeit von
etwa 15 Minuten. Fiir die Talfahrt, die
mit gleicher Geschwindigkeit erfolgte,
sah er auf der unteren Wagenstirn-
fliche einen auf 1/12 Atmosphdaren
reduzierten Druck vor. Der bendotigte
Betriebsdruck sollte von zwei in der
Talstation montierten Zentrifugalven-
tilatoren geliefert werden.

Eduard Lochers Projekt der Jung-
fraubezwingung wurde nicht ausge-
fiihrt. Erst das von Adolf Guyer-Zeller
Ende 1893 beim Bund eingereichte
Konzessionsgesuch fiir den Bau einer
Zahnradbahn auf den majestatischen
Viertausendergipfel im Berner Ober-
land war von Erfolg gekront.

Eduard Lochers grésstes Werk:
die Arbeiten am Simplontunnel
Schon im Jahre 1881, als das Sim-
plonprojekt fiir eine Eisenbahn-
Schnellverbindung von England und
Frankreich nach Italien und Siidost-
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europa mit einem 20 km langen Basis-
tunnel von Brig nach Iselle im Ge-
sprdach stand, man sich aber wegen
der vorhergesagten Temperaturen im
Tunnelinnern von weit tiber 40 Grad
Celsius nicht an die Ausfiihrung ge-
traute, sprach Locher den Gedanken
aus, mit einem parallelen Ventila-
tionsstollen die Schwierigkeiten zu
iiberwinden.

Die ehemalige Jura-Simplon-Bahn
(JS) tibertrug am 20. September 1893
die Erstellung des Simplontunnels ei-
ner hierfiir speziell gebildeten Bauge-
nossenschaft (heute Arbeitsgemein-
schaft/ARGE genannt) mit Sitz in
Winterthur, die aus den Herren Alfred
Brandt von Hamburg, Ingenieur Karl
Brandau von Kassel, aus den beiden
Firmen Locher & Cie. in Zirich und
Gebriider Sulzer in Winterthur sowie
der Bank von Winterthur bestand. Die
ARGE sah, gestiitzt auf Lochers Idee,
als Neuheit im Tunnelbau die Erstel-
lung von zwei im Abstand von 17 Me-
tern voneinander parallel verlaufen-
den, einspurigen Tunnelrohren vor.

Der damalige Stand der Technik
und besonders die im Berginnern zu
erwartenden Schwierigkeiten (Berg-
druck, Wassereinbriiche, hohe Tem-
peraturen, die sogar iiber 50 Grad Cel-
sius erreichen konnten) bewogen die
Unternehmung, die Methode von je
zwei Vortriebsstollen auf der nordli-
chen wie auch auf der siidlichen An-
griffseite anzuwenden.

Die Erstellung von zwei parallelen
Sohlenstollen erleichterte die Beliif-
tung vor Ort, die Zufuhr des Materials
und dessen Verteilung an die einzel-
nen Arbeitsstellen sowie den Ein-
bahn-Richtungsbetrieb fiir leere und
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beladene Abraumziige. Bei Wasser-
einbriichen, die sich in ungeahntem
Ausmass einstellten, konnte man so
die Flut in einem Sohlenkanal des Pa-
rallelstollens von den Arbeitsstellen
im Hauptstollen ableiten. Mit bloss ei-
nem Vortriebsstollen ware die Vollen-
dung des grossen Tunnelbauwerkes,
das den Erbauern viele, fast uniiber-
windliche Schwierigkeiten bereitete,
wohl kaum moglich gewesen. Mit der
gesamten Bauleitung wurde Ingenieur
Brandt betraut.

Im Mai 1898 begann die Einrich-
tung der Werkpldtze ausserhalb des
Tunnels in Brig und Iselle unter
Eduard Lochers Leitung. Der eigentli-
che bergmdnnische Stollenbau er-
folgte auf der Nordseite am 1. August
1898, auf der Siidseite zwei Wochen
spater.

Nach dem Tod von Ingenieur Al-
fred Brandt am 29. November 1899
wurde die gesamte technische Lei-
tung auf der Nordseite Eduard Locher
tibertragen.

Die riesigen Schwierigkeiten, wie
die Temperatur, die bis auf 56 Grad
Celsius anstieg oder die Durchfahrung
von unerwartet gebrachem Gestein,
konnten dank der zdhen Ausdauer
und der grossen Erfahrung des Baulei-
ters erfolgreich iberwunden werden.
Am 24. Februar 1905, morgens um
7.20 Uhr erfolgte der Durchstich, in-
dem die Mineure mit ihren Schiissen
9,385 km vom Siidportal entfernt
eine Bresche in die letzte Bergwand
sprengten. Von der Genauigkeit, mit
der gearbeitet wurde, zeugte die Ab-
weichung der Richtstollen, die in der
horizontalen einen halben Meter und
in der vertikalen Richtung nur neun

Grundriss.
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Schon 1881 hatte man
die visiondre Idee von
zwel parallelen Tun-
nelrohren, obwohl
man damals kaum an
etne spdtere Nutzung
als «Fluchtstollen»
dachte.




Ingenieur bei der Kon-
trolle einer der Heiss-
wasser-Einbriiche im
Simplontunnel.

Von einer Druckluft-
lokomotive gezogener
Bauzug mit Arbeitern
beim Nordportal in
Brig, 1900.

Zentimeter gegeniiber der Berech-
nung erreichte. Der Durchschlag des
Parallelstollens II erfolgte am 6. Juli
des gleichen Jahres. Am 25. Januar
1906 fuhr der erste Personenzug
durch den Tunnel I. Der Ausbau des
Stollens II zum Tunnel II verzogerte
sich immer wieder. Er wurde erst am
16. Oktober 1921 dem Betrieb iiberge-
ben.

Der Lebensabend

Nach den anstrengenden Arbeiten
am Simplontunnelbau iibergaben
Eduard Locher und sein Bruder Fritz
1905 das Unternehmen Locher & Cie.
an die S6hne. Eduard Locher waren
noch fiinf Lebensjahre vergdnnt, in
denen er mit seinem Wissen und Kon-
nen in der Heimat, aber auch im Aus-
land weiterwirkte.




Mit einer letzten Expertise in Turin
beschaftigt, kehrte er von dort schwer-
krank heim. Man setzte Hoffnung auf
eine Karlsbader Kur, aber bald zeigte

sich, dass ein operativer Eingriff un-  einer Herzldhmung in Ziirich.

Chronik Eduard Locher

1840
1857
1861
1863
1868
1872
1885
1886
1889
1890
1893
1898
1905
1905
1906
1910
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15. Januar: Geburt in Ziirich

Beginn einer Mechanikerlehre bei Rieter in Winterthur
Eintritt ins vaterliche Unternehmen

Aufbau und Leitung einer Jacquardweberei im Rheintal
Heirat

Griindung der neuen Firma Locher & Cie. in Ziirich
Erste Konzession fiir eine Pilatus-Zahnradbahn
Griindung der Pilatusbahn-Gesellschaft

Eroffnung der Pilatusbahn

Studie einer Druckluftbahn auf die Jungfrau

Mitglied der Arbeitsgemeinschaft zum Bau des Simplontunnels
Beginn der Bauarbeiten am Simplontunnel

Durchschlag des Simplontunnels

Ubergabe des Unternehmens Locher & Cie. an die Shne
Eréffnung des Simplontunnels

2. Juni: Tod von Eduard Locher in Ziirich

umgdnglich wurde. Die Operation
brachte aber nicht den erwarteten Er-
folg, und zwei Tage spdter starb Dr.
h.c. Eduard Locher am 2. Juni 1910 an
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