Zeitschrift: Schweizer Pioniere der Wirtschaft und Technik
Herausgeber: Verein fur wirtschaftshistorische Studien

Band: 71 (2006)

Artikel: Hermann Kummler-Sauerlander (1863-1949) : ein Leben fir den
Leitungsbau und fir die Bahnen

Autor: Kleiner, Beat

Kapitel: Mit dem Simplontunnel auf der Hohe

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-1095708

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 25.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-1095708
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Mit dem Simplontunnel

auf der Hohe

Start im Bahnbereich

Weitere Arbeitsteilung im Betrieb
erwies sich jetzt als dringend. 1905
wurde Adolf Regenass als Leiter «In-
nere Installationen» eingestellt. Auf
Wunsch aus Hotelkreisen, Kummlers
Firma moége zur Vereinfachung des
Verkehrs mit den Unternehmern aus
dem Installationsbereich auch andere
Sparten iibernehmen, wurde die Fabri-
kation von Herden und von Appara-
ten, die Geschirr zu spiilen in der Lage
waren, aufgenommen und mit dieser
Sparte ein Ingenieur namens Gruner
aus Rastatt betraut.

1903 wurde Kummler im Anschluss
an die Tétigkeit der liquidierten Auto-
mobilgesellschaft an einer in Liestal
durchgefiihrten, von 1200 Personen
besuchten Versammlung aufgefordert,
ein Projekt fiir eine Omnibusverbin-
dung Liestal-Reigoldswil zu unter-
breiten, da das seit dreissig Jahren im
Raume stehende Projekt einer Wasser-
fallenbahn noch immer nicht vom
Flecke kam. Ein anderes Projekt betraf
die Strecken Waldenburg-Langen-
bruck—Balsthal-Miimliswil und Sis-
sach—Diegten—Eptingen, da auch dort
vorgesehene Bahnen nicht zur Aus-
fiihrung gekommen waren. Schliess-
lich wurde Kummler eingeladen, eine
Linie Bremgarten—Wohlen—Meister-
schwanden—Boniswil zu planen. Fiir
diese Strecke wurde 1903 ein Bericht
in Broschiirenform erstattet und eine
Konzession erteilt, die aber nie ge-
nutzt werden konnte. Die Linie war
auch nur als Vorprojekt fiir eine Eisen-
bahn mit elektrischem Betrieb gedacht.

Mit der Erstellung des Kraftwerks
Trin wurde eine Trambahn von Rei-

chenau, Bonaduz, Rhiziins iiber Ta-
mins, Trin, Flims und Laax nach Ilanz
erwogen. Kummlers Firma war aufge-
fordert worden, vorerst einen Plan fiir
die Strecke von Reichenau nach Flims
zu skizzieren. 1897 war in Graubiin-
den ein Gesetz iiber die Beteiligung
des Kantons am Ausbau eines
Schmalspurnetzes in Kraft getreten,
auf Grund dessen der Kanton zum Ak-
tiondr der Rhitischen Bahn geworden
war. Die Absicht war, die Bahn nach
Flims nach deren Bau in das Netz der
kantonalen Bahn zu integrieren, um
die Finanzierung zu erleichtern. 1908
wurde fiir die projektierte Trambahn
eine Konzession erteilt. Noch bevor
mit dem Bau begonnen worden war,
vereitelte der Krieg die Ausfiihrung
der Strecke. Als die Wirtschaft nach
dem Kriege wieder Fuss gefasst hatte
und das Automobilverbot gefallen
war, wurde die Autopost nach Flims
gefiihrt.

Der erste Leitungsbau im Bahnbe-
reich, der Kummlers Unternehmen
iibergeben wurde, betraf die Langen-
thal-Jura-Bahn. Die Sache war Kumm-
ler 1905 angetragen worden, als er mit
der Direktion der Wynauwerke in Lan-
genthal Arbeiten inspizierte. Aus-
gangspunkt des Projektes war eine in
Normalspur geplante Bahn von Lan-
genthal nach Oensingen, die schon
1893 eine Konzession erhalten hatte.
Das neue Projekt war auf Meterspur
ausgelegt und wurde 1906 konzessio-
niert. Die Bahn war als Verbindung
gedacht zwischen den SBB-Linien,
die von Bern und Solothurn nach
Olten fiihrten, und sollte unter Gleich-
strom mit einer Spannung von 1000
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Volt verkehren. Doch noch bevor die
Arbeiten fiir diese Sekundirbahn auf-
genommen werden konnten, erdffne-
ten sich andere Dimensionen.

Das grosse Wagnis

Simplontunnel

Ende Dezember 1905 wurde Kumm-
ler von BBC zu einer vertraulichen
Besprechung nach Baden eingeladen,
wo man ihm er6ffnete, dass das Ba-
dener Unternehmen mit der elektri-
schen Ausriistung der ersten vor der
Vollendung stehenden Rd&hre des
Simplontunnels und der Bahnhofe
Brig und Iselle beauftragt werden
solle. Da das Aarauer Unternechmen
im Leitungsbau Erfahrung habe, sei
man bereit, den Einzug der Fahrlei-
tung Kummler in eigener Verantwor-
tung zu Ubertragen. Erschwerend sei,
dass man wegen grosser Bauverzoge-
rung unter massivstem Termindruck
stehe, andere Unternehmen der Gross-
baustelle wihrend der Arbeit den Tun-
nel durchfahren miissten und freie
Bahn fiir den Einzug der Fahrleitung
in die zuvor zu montierenden Halte-
rungen nur fiir 36 Stunden zugesichert
werden konne.

Im Februar 1905 war nach dusserst
schwieriger Bauzeit der Durchschlag
am Simplontunnel erfolgt, mit dessen
Ausbruch im November 1898 begon-
nen worden war. Auftraggeber war ur-
spriinglich die Jura-Simplon-Eisen-
bahngesellschaft, die noch wihrend
der Bauzeit von den Schweizerischen
Bundesbahnen iibernommen worden
war. Mit der Ausfiihrung war ein Kon-
sortium unter der Hamburger Firma
Brandt, Brandau & Cie. beauftragt
worden. Ein elektrischer Betrieb in
diesem mit 19 730 Metern damals
lingsten Bahntunnel war weder bei
der Planung noch im Laufe des Aus-
bruchs ernsthaft vorgesehen, wenn
auch diese Transaktionsart in den Ver-
trdgen und den begleitenden Doku-
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menten nebenbei als Eventualmog-
lichkeit aufgefiihrt worden war. Die
Probleme, die aus der hohen Tempera-
tur im Bergesinneren und aus Dampf-
und Rauchentwicklung entstehen
konnten, waren von den Projektverfas-
sern wohl erkannt, aber als 16sbar be-
zeichnet worden. Der Tunnel sollte
eine zweigleisige Scheitelstrecke mit
je einer nordlichen und einer siidli-
chen abfallenden Rampe aufweisen,
um den Wasserabfluss zu gewdhrlei-
sten. Das musste einen Anstieg von
Rauch, Dampf und Hitze in diesem
Abschnitt zur Folge haben, dem man
mit Ventilationsmassnahmen zu be-
gegnen plante. Wihrenddem im Gott-
hardtunnel 30,8 Grad gemessen wur-
den, war die Temperatur im Simplon-
tunnel auf 40 Grad geschitzt worden.
Genaue Berechnungen des CO2-Aus-
stosses je nach Zugsart und Betriebs-
intensitdt hatten einen Maximalwert
von 8,41%00 ergeben, der als quantité
négligeable bezeichnet worden war.
Selbst der alarmierende Anstieg der
Temperatur auf 53 Grad Celsius nach
Kilometer 7 auf der Nordseite des
Tunnels, der mit speziellen Wasser-
kiihlmassnahmen hatte bekdmpft wer-
den miissen, hatte beziiglich der vor-
gesehenen Dampftraktion vordergriin-
dig nichts bewegt. Man scheute sich
weiterhin vor einem Elektrifikations-
experiment.

Die Wende kam mit einer Offerte
von BBC, die den SBB am 25. Okto-
ber 1905 den Vorschlag unterbreiteten,
die fiir einen elektrischen Betrieb not-
wendigen Einrichtungen auf eigene
Kosten zu erstellen, ab 1. Mai 1906
auf eine zu bestimmende Zeitdauer
und gegen eine festzulegende Ent-
schidigung einen solchen Betrieb
durchzufiihren und die Anlage wieder
abzubrechen, falls sich die SBB nicht
zur endgiiltigen Einfiihrung des elek-
trischen Betriebes entschliessen konn-
ten. Gegen den Widerstand der Kreis-



direktion I in Lausanne ging die Gene-
raldirektion der SBB auf die Offerte
ein, was insofern erstaunt, als — wie
noch auszufiihren sein wird — deren
grundsdtzliche Haltung der Elektrifi-
kation gegeniiber weiterhin von dus-
serster Skepsis gezeichnet war.

Zu jenem Zeitpunkt waren die er-
sten Vollbahnstrecken mit Drehstrom,
Dreiphasen-Wechselstrom, betrieben
worden, da der Gleichstrom wegen der
niederen Spannungen wegfiel. Die
Nachteile des Drehstrombetriebes, die
hiefiir notwendige doppelte Stromzu-
filhrung und die starren Geschwindig-
keiten, hatten 1902 zur Aufnahme ei-
nes Versuchsbetriebes mit Einphasen-
Wechselstrom durch die Maschinenfa-
brik Oerlikon auf der SBB-Strecke
Seebach-Wettingen gefiihrt, der 1905
noch im Gange war und erst 1909 ab-
geschlossen wurde. So kam fiir den
Simplon nur das Dreiphasensystem in
Frage.

Da es sich beim Simplon um eine
neue internationale Verbindung von
hoher Bedeutung, zudem um die da-
mals langste Tunnelstrecke der Welt
und ein hochst kostspieliges Unter-
nehmen handelte, hatte das Wagnis
der Elektrifikation einen ganz anderen
Stellenwert als bei irgendeiner Neben-
strecke. Dazu kam, dass jede Vorberei-
tungszeit fehlte und die verbleibende
Zeitspanne so kurz bemessen war,
dass enormer Zeitdruck entstand. Man
war gezwungen, auf vorhandene Ein-
richtungen und Maschinen zuriickzu-
greifen, die in kurzer Zeit den Bediirf-
nissen des Simplon-Fahrbetriebes an-
gepasst werden konnten. So wurden
die in Brig und Iselle vom Tunnelbau
bestehenden Kraftzentralen umge-
baut. Was die Zugmaschinen anbe-
langte, gelang es BBC, von den Ferro-
vie dello Stato FS, der Nachfolgege-
sellschaft der Societa Italiana per le
Strade Ferrate Meridionali-Rete Ad-
riatica, drei Elektroloks der Veltliner-

Linie (Nr. 361-363) mietweise zu
tibernehmen und zu erwirken, dass die
FS auf die Lieferung zweier bei BBC
und SLM fiir diese Linie bestellter
Loks (Nr. 364 und 365) verzichtete.
Mit diesen Loks war auch das Strom-
system vorgegeben: 3000 bis 3300
Volt Fahrdrahtspannung bei 16, spiter
162/3 Perioden. Die fiir die Rete Adria-
tica bestimmten Walzenstromabneh-
mer wurden durch getrennte, neben-
einander liegende Schleifbiigel von
BBC ersetzt.

Erfolgreiche Elektrifikation

Konnten somit die notwendigen
Einrichtungen von BBC in kurzer Zeit
fiir die Stromerzeugung und fiir die
Traktion beschafft werden, musste der
Leitungsbau vollstindig neu erstellt
werden. Das war die Ausgangslage, in
der sich Kummler befand, als man ihn
nach Baden rief. Erfahrungen fiir den
Leitungsbau auf einer lingeren Tun-
nelstrecke bestanden keine, vor allem
nicht unter den ihm gestellten Bedin-
gungen. Man gab ihm drei Tage Zeit,
sich zu entscheiden. Mit seinem Chef-
monteur Johann Widmer entwarf er ei-
nen speziellen Plan fiir die schwierig-
ste Phase, den Einzug der Kontaktlei-
tungen, welcher der Besonderheit der
gestellten Aufgabe Rechnung tragen
sollte. Man erdachte sich in Eile einen
Montagezug mit zwolf Geriistewagen,
die durch distanzierende Plattformwa-
gen in Abstéinden von 25 Metern anzu-
ordnen wiren, was je einer Spann-
weite von einem Authingungspunkt
zum anderen entsprach. Am Kopf des
Zuges hinter der Lokomotive war der
Kabelwagen eingeplant mit Rollen zu
zwel Kilometern Kupferdraht. Mit
acht Mann auf dem Kabelwagen, je
zwei Mann auf den Gerlistewagen,
dem Montagechef und seinem Stell-
vertreter, zusammen 34 Mann, sollten
12 mal 25 Meter Draht — 300 Meter —
pro Arbeitsgang gezogen und veran-
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kert werden. Der Arbeitsgang war mit
20 Minuten veranschlagt worden, pro
Kilometer ca. eine Stunde, bei 20 Ki-
lometern Tunnelldnge. Dazu kamen
die gebogenen Eingangsbereiche des
Tunnels und die Ausweichstrecke im
Inneren desselben. An eine seridse
Planung zur Losung aller anderen Pro-
bleme, der Materialbeschaffung, der
Distanz von Aarau bis Brig — der
Lotschberg bestand noch nicht — und
der Transporte nach Iselle war inner-
halb der gestellten Frist nicht zu den-
ken. Kummler war sich wohl im Kla-
ren, dass diese Pionierarbeit bei Gelin-
gen seiner Firma im Fahrleitungsbe-
reich zum Durchbruch verhelfen
wiirde. So ging er denn ein Wagnis
ein, das mit grossen Risiken behaftet
war. Die definitive Ubertragung der
Arbeiten an Kummler & Co. erfolgte
erst am 12. Mirz 1906, mit schriftli-
cher Bestdtigung am 13. und 16. Marz.
Da der Fahrleitungseinzug am 30. und
31. Mirz stattfand, erste Versuchsfahr-
ten am 19. April bis Kilometer 7 auf
der Nordhilfte des Tunnels durchge-
fithrt wurden, die Er6ffnungsfeierlich-
keiten am 18. Mai und die Kollauda-
tion am 23. Mai stattfanden, mussten
die Arbeiten bereits vor der formellen
Auftragserteilung begonnen haben.
Im Bahnhof Brig wurden gezogene
Eisenrohre, sogenannte Gasrohre, als
Tragerstiitzpunkte in Doppel-Hoch-
bocken aufgestellt und auf der Aus-
senseite durch ein drittes Stiitzrohr
verstirkt. Die Bocke waren tiber die
ganze Breite der Geleise durch eine
Distanzstange stabilisiert. Die Kon-
taktleitungen waren an einem darunter
verlaufenden, isolierten Querseil auf-
gehingt. Die fragilen Stangen wurden
— wie aus zeitgendssischen Quellen zu
schliessen ist — aus Griinden der
Asthetik massiven Stiitzen vorgezo-
gen. In Iselle kamen stabilere Gitter-
masten zur Verwendung, da dort zwi-
schen den Geleisen kein Raum vor-

32

handen war, um Stiitzen aufzustellen.
Wihrend im Aussenbereich dem
Stromsystem  entsprechend  zwei
Drihte fiir die beiden Phasen gezogen
wurden, die je von einem Stromabneh-
mer bestrichen wurden, kamen im
Tunnelbereich je Phase zwei Drihte
zur Aufthidngung. Angesichts der
Linge des Tunnels sollten mit dieser
doppelten Fiihrung trotz Verzichts auf
Zwischeneinspeisungen aus Transfor-
matorenstationen  Leistungsabfille
verhindert werden. Zudem bot die
Doppelfiihrung mehr Sicherheit bei
einem Leitungsbruch. Die Kontakt-
drahte wurden im Tunnelbereich iiber
Tragelemente an Stahldridhten aufge-
hingt, die isoliert und sehnenformig
quer zum oberen Tunnelgewdlbe ge-
spannt verliefen. Der Einbau der Trag-
konstruktion war dadurch erschwert,
dass die hiefiir notwendigen Gertiste
bei jeder Durchfahrt von Bauziigen
anderer Unternehmer ausserhalb des
Zugsprofils zu verlegen und wieder
aufzustellen waren.

Die  Leitungsbauarbeiten  von
Kummler & Co. waren offensichtlich
plangemass verlaufen. Fiir den Einzug
der Fahrleitung, fiir den 36 Stunden
zugestanden worden waren, wurden
nur 30 Stunden benétigt. Ganz allge-
mein wurde die Durchfiihrung der
Elektrifikation am Simplontunnel von
den SBB und der Presse als vollauf be-
friedigend beurteilt und bei den Be-
richterstattungen liber die Eroffnung
des Tunnels in auffallender Weise als
«gelungenes Experiment» in den Vor-
dergrund gestellt. Probleme ergaben
sich nach der Aufnahme des Betriebes
namentlich aus Korrosionsschiaden,
die durch den weiteren Einsatz von
Damptlokomotiven auf der Tunnel-
strecke verursacht wurden. Das war
insbesondere der nicht elektrifizierten
Strecke
schreiben, die nach Staatsvertrag von
Brig her mit Dampflokomotiven wei-

Iselle-Domodossola zuzu-



Elektrifikation der
Simplonstrecke
zwischen Brig und
Iselle: Fahr-
leitungsbau durch
Kummler & Co. 1906

Kummler (rechts) vor
der Simplonlok Nr. 364,
welche noch die fiir das
Veltliner-System
bestimmten Walzen-
Stromabnehmer tréigt.

Gasrohrjoche als
Triiger

Aufstellen der Rohr-
masten in Brig; Kumm-
ler (rechts) mit Pelz-
miitze und Mantel
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Montagezug fiir den
Fahrleitungseinbau im
Simplontunnel: oben

1, 014 |

Bild links:

Aufhéngung der Kon-
taktdréihte im Tunnelin-
neren mit Doppel-
fiihrung je Phase

Bild rechts:

Station bei der Scheitel-
strecke im Inneren des
Tunnels



Simplonlok der Rete
Adriatica-Serie 361-363
vor Montage der neuen
BBC-Stromabnehmer in
der Station Iselle di
Trasquera, Kummler
links oben auf der
Briicke

Kummler vorne mit
Stock bei der Besichti-
gung der Leitungen in
der Station Iselle di
Trasquera

reY

gl rerr?

Simplon-Nordportal mit
Streckentrennung und
Segeltuchvorhang zum
Schutz vor Kaltluftein-
tritt




ter betrieben werden musste. Aus dem
elektrischen System selbst ergaben
sich keine grundlegenden Maingel,
von den Nachteilen des Drehstrombe-
triebes abgesehen, der eine Gegeben-
heit des damaligen Standes der Ent-
wicklung war.

Mit dem Simplontunnel hatte
Kummler & Co. im Fahrleitungsbau
ein Meisterstiick vollbracht, das dem
Unternehmen fiir die kommende Epo-
che in der Umriistung der Bahnen die
beste Ausgangslage brachte.

Im Anschluss an die Arbeit im
Simplontunnel wurde Kummlers Fir-
ma von Buss & Cie., Basel, mit dem
Bau der Telefon- und Telegrafenlei-
tung entlang der Berninabahn von
St. Moritz bis Tirano betraut. Fiir das
Albulawerk der Stadt Ziirich wurden
die Signalanlage und die Starkstrom-
leitung von Bilten nach Bad Ragaz er-
stellt. Nachdem im Februar 1910 in der
Gegend um den Walensee ein Schnee-
sturm ungewohnter Art gewlitet und
vor allem 4-Winkel-Siegwart-Beton-
masten geknickt hatte, wurde Kumm-
lers Unternehmen mit der Instandstel-
lung beauftragt.
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«Kummler & Matter» —
Einstieg in den deutschen
Leitungsbau

Im Februar 1909 wurde die Filiale
in Luzern geschlossen und die Kund-
schaft Th. Frey & Cie. liberlassen. Da-
fiir war in St. Moritz ein Zweigbetrieb
mit Lager zur besseren Bedienung des
Kundenkreises im Engadin erdffnet
worden. Mit Zirkular vom 1. Februar
1909 wurden die Kunden orientiert,
dass die Firma H. Kummler & Cie. in
Kummler & Matter umbenannt werde.

Zur selben Zeit wurde fiir die Lei-
tungsstangen, die unten, beim Austritt
aus dem Fundament, vorzeitig schad-
haft wurden, ein in Beton eingelasse-
ner Eisenstangenfuss entwickelt, der
den Ersatz der aufmontierten Stangen
ohne grossen Aufwand ermoglichte.

Der anfinglich rege Export von
Elektroofen nach Japan kam bald ganz
zum FErliegen, da trotz Patentschutz
die Ofen nachgebaut und als japani-
sches Produkt angeboten wurden.

In Deutschland wurden fiir den Lei-
tungsbau nur grosse Unternehmen zur
Offertstellung eingeladen, die sich
auch fiir die Finanzierung der Projekte
engagierten, jedoch nur Interesse an
der Lieferung grosser Maschinen und
Apparate, fiir den Leitungsbau aber
kaum geniigende Infrastrukturen hat-
ten. Diese Marktliicke wurde zum Sig-
nal fiir Kummler, sich im deutschen
Leitungsbau zu etablieren. Unter dem
Firmennamen Kummler & Matter wur-
de 1910 in Stuttgart, der Hauptstadt
des Konigreiches Wiirttemberg, ein
Zweigbetrieb erdffnet, der sich als
Spezialfirma fiir die Projektierung und
Erstellung von elektrischen Kraftiiber-
tragungsleitungen empfahl und von
Anbeginn erfolgreich wirkte. Aarau
stellte die Direktion, die Leitung des
technischen Bereichs sowie das ge-
samte Oberpersonal. Kummler liess
sich von Emil Wahlstrém, der sich in
Stuttgart als beratender Ingenieur

Leitungsbau Kummler
& Co. im Bahnhof Brig



betitigte, liber den Stand der Elektrifi-
kation im Nachbarlande nédher orien-
tieren und tbernahm es selbst, den
neuen Filialbetrieb bei den Werken
einzufiihren, was lingere Aufenthalte
jenseits der Grenze mit sich brachte.
Als Leiter war ein Ingenieur namens P.
Czygan eingesetzt, dem Kummler
bald die Fiihrung des Geschiftes liber-
lassen und sich noch vermehrt auf Ak-
quisition verlegen konnte. Prézision
bei der Qualitit der Arbeit und die
Einhaltung der Termine rdumten bald
mit den Vorbehalten auf, die man an-
fangs von deutscher Seite gegeniiber
dem Auslandunternehmen hatte. Nach
kurzer Zeit gehorten zwanzig Kraft-
werksunternehmen von Wiirttemberg
bis hinauf nach Pommern zu den Kun-
den. Vom Provinzialverband Stettin
wurde Kummler & Matter der Bau
grosserer Kraftiibertragungsleitungen,
unter anderem das Leitungsnetz fiir
die FElektrifikation der Insel Riigen,
iibertragen. Hochspannungsleitungen
wurden auch fiir das Werk Hohenlohe-
Oehringen ausgefiihrt, zu dessen Di-
rektor Kummler gute Beziehungen un-
terhielt. Bedenklich war, dass dieser
Mann, der Kummler in seinem Auto
zu den Arbeitsplitzen fuhr, dies in
iibersetztem Tempo tat und Kummlers
Mahnung ignorierte. Er fiel denn auch
bald zufolge Platzens eines Pneus
einem Selbstunfall zum Opfer. Fiir die
Hannoversche Kolonisations- & Moor-
verwertungsgesellschaft in Osnabriick
und die Landkraftwerke Leipzig wur-
den Hochspannungs- und Ortsnetzlei-
tungen gezogen. Lahmeyer & Co. be-
auftragten Kummler & Matter mit Lei-
tungsbauten im Gebiete des Werks am
Lech.

Rupperswil

Durch die Arbeiten fiir das Ruppol-
dinger Werk und das Projekt Sieges-
miihle in der Nihe Lenzburgs hatte
Hermann Kummler Kenntnis von

grosseren unterirdischen Wasserstro-
men, die vom Hallwilersee, dem Aa-
bach, der Wyna und der Suhre 6stlich
von Aarau in die Aare miindeten. Von
Professor Friedrich Miihlberg, mit
dem er durch sein Interesse am Natur-
geschehen sehr verbunden war, hatte
er erfahren, dass die Wyna oberhalb
von Suhr und Grénichen mehr Wasser
fiihre als unterhalb und dass man beim
Aabach und der Suhre auf dhnliche Er-
scheinungen gestossen sei. Kummler
besprach sich in dieser Sache mit
Grossrat Steiner-Nussbaum, in dessen
Rupperswiler Spinnereifabrik Kumm-
ler & Matter mit Installationen be-
schiftigt war, und schlug ihm vor,
Steiners Kraftwerk zu vergrossern, da
sich die Wassermenge an jener Stelle
dusserst glinstig prasentiere. Steiner
war bereit, Kanal- und Wehranlage fiir
150000 Franken und die Lieferung
von Strom fiir sein Werk an Kummlers
Firma abzutreten. 1907 wurde ein Pro-
jekt erstellt, das sich auf 3860000
Franken Erstellungskosten belaufen
sollte. Ein Konflikt mit den Jura-Ce-
ment-Fabriken, die oberhalb und un-
terhalb des Steinerschen Wehrs ihre
eigenen Wasserkraftanlagen hatten,
wurde beigelegt. Dagegen entstanden
mit dem Kanton Aargau Probleme, da
sich dieser eine Option auf Kapitalbe-
teiligung und Vertretung im Verwal-
tungsrate der Gesellschaft sowie zu-
sitzliche Beteiligung am Gewinne
sichern wollte. Als der Kanton seine
Forderungen noch erhohte und das
Recht auf Mehrheit forderte, zogen
sich Kummlers Geldgeber vom Pro-
jekt zuriick. Sie dnderten ihre Mei-
nung auch dann nicht mehr, als der
Kanton eingesehen hatte, dass er zu
weit gegangen war und seine Forde-
rungen wieder ein Stiick weit zuriick-
genommen hatte.

Wihrend dieses Hin und Hers muss-
te Kummler nach Berlin verreisen, um
die AEG in anderer Sache aufzusu-
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chen. Nach Beendigung der Sitzung
wurde er von Emil Rathenau zum Mit-
tagessen eingeladen und an einer gros-
sen runden Tafel, an der sich ein Dut-
zend Direktoren und Ingenieure einge-
funden hatten, zu seiner Rechten an
den Ehrenplatz gebeten. Rathenau er-
grift das Wort und stellte Kummler als
AEGs grossten Konkurrenten im
schweizerischen Geschifte vor, der
der AEG den ganzen Kanton Basel-
land entrissen habe, indem er in
hochsteigener Person iiberall Vertrige
abgeschlossen habe, bevor man bei
der AEG in Basel iiber dieses Tun und
Treiben unterrichtet worden sei. Er
miisste deshalb Kummler eigentlich
als unerwiinschten Konkurrenten an
diesem Tisch empfangen. Dem aber
sei nicht so; er bringe dem kleinen
Manne aus der Schweiz, der Grosses
geleistet habe und noch leisten werde,
alle Sympathie und Hochachtung ent-
gegen, dies umso mehr, als es Kumm-
ler gelungen sei, sich nicht mit Unter-
bietung, sondern mit hoher Qualitit
im Geschifte durchzusetzen. So wich
das bei den Erdffnungsworten mul-
mige Gefiihl des Gastes zuversichtli-
chem Befinden.

Von der Kollektiv- zur Aktien-

gesellschaft — Konzession fiir

ein Kraftwerk Rupperswil

Mit Prospekt vom 12. Juni 1909
wurden 340 Aktien zu 500 Franken
einer neu zu grindenden Aktienge-
sellschaft Kummler & Matter pari zur
Zeichnung aufgelegt. 860 Aktien wur-
den der Kollektivgesellschaft Kumm-
ler & Matter fiir die Ubernahme des
Geschiftes mit Aktiven und Passiven
iibergeben. Zudem wurde den beiden
Partnern ein Vorwegzeichnungsrecht
fiir die Zukunft pro rata ihres Anteils
eingerdumt. Das Kapital betrug somit
600 000 Franken. Dazu kamen Obliga-
tionen iiber 250 000 Franken, die die
Aargauische Creditanstalt platzierte.
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Kummler wurde als Prasident und De-
legierter, Oberrichter Paul Miiri als
Vizeprisident und Paul Edwin Matter
als Delegierter des Verwaltungsrats
gewihlt.

Am 21. Februar 1910 wurde Kumm-
ler & Matter die Konzession fiir Rup-
perswil erteilt. In der Grossratssit-
zung, in der das Gesuch behandelt
worden war, hatte Stinderat Isler die
aargauische Politik geriigt, die jede
Initiative privater Kreise im Kraft-
werkbau in hohem Masse 1dhme. Ein
Projekt fiir Gippingen sei aufgegeben
worden. Auf Solothurner Boden sei
ein Werk entstanden, das sonst im
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Hochspannungs-Lei-
tungsbau durch Kumm-
ler & Matter um 1914:

Setzen der Masten

Aargau zur Ausfilhrung gekommen
wire. Wohl entschied der Rat im Sinne
der Kommission und wies Antrige zur
weiteren Erschwerung der Konzes-
sionsbedingungen ab. Die zermiirben-
den Verhandlungen mit dem Staat als
Konzessionsbehorde, die nach wie vor
hochst unbefriedigenden Konditionen
und schliesslich noch Attacken in der
Presse aus Kreisen des Elektrizitats-
werks der Stadt Aarau, anderer kom-
munaler und privater Institutionen hat-
ten Kummler die Sache schliesslich
ganz verleidet. Wieder einmal war ihm
in seiner engsten Heimat, in der er so-
viel zur Entwicklung beigetragen, nur
Undank zuteil geworden. Doch hatte
er im Namen seines Unternehmens
bereits vor Erteilung der Konzession,
als die Verhandlungen mit dem Staate
nicht vom Flecke kamen, Kontakte
mit anderen Interessenten zum Ver-

kaufe des Projektes aufgenommen. In
Deutschland waren dies ein grosses
Konsortium aus Berlin und die Firma
Philipp Holzmann, Frankfurt; in der
Schweiz wollten sich vor allem die
Firma Buss und die Schweizerische
Eisenbahnbank, beide mit Sitz in Ba-
sel, beteiligen, aber auch eine Genfer
Gruppe und Aubert, Grenier & Cie. in
Cossonay VD. Das Auf und Ab in den
Verhandlungen mit dem Staate fiihrte
dazu, dass sich diese Interessenten mit
Ausnahme des Konsortiums aus Ber-
lin nach und nach alle distanzierten.
Den Kosten fiir jahrelange Projektie-
rung, einer ersten Zahlung an den
Staat fiir die Erteilung der Konzession
und dem grossen Arger stand schliess-
lich nur ein namhaftes Aktivum ge-
geniiber: ein Vertrag mit der Société
des Houilleres de Ronchamp fiir einen
Kraftabsatz von 12 000 HP mit Liefe-
rung franko Réchésy. Dazu kamen ei-
nige weitere kleinere Stromabsatzver-
trage im Jura und am Rhein. In dieser
Situation trat am 11. Mai 1911 Walter
Boveri in Kontakt mit Hermann
Kummler. Er liess ihn wissen, dass
BBC im Grunde keine Lust verspiire,
sich mit dem Kanton Aargau zu strei-
ten, dass man aber grosses Interesse
am Kraftabsatzvertrag mit der Grube
in Ronchamp habe. Damit standen
Kummler & Matter plotzlich zwei po-
tente Interessenten gegeniiber. Die
Berliner Gruppe offerierte eine Sum-
me, sofort auszahlbar, die nicht nur
zur Deckung aller Spesen ausgereicht,
sondern auch einen ansehnlichen Ge-
winn abgeworfen hitte. BBC dagegen
bot eine Zahlung an, die knapp be-
rechnet war, dafiir aber auch einen
Grossauftrag im Leitungsbau, der
wohl wenig an unmittelbarem Ge-
winn, aber einen Arbeitsvorrat fiir
Aarau in hohem Mass bedeutete. Die
Herren aus Berlin kamen eigens ange-
reist. Gleichzeitig dringte BBC, so-
dass am gleichen Tage mit der deut-
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schen Delegation personlich sowie mit
Walter Boveri und Charles Brown
iibers Telefon und dann noch in Baden
verhandelt werden musste. Man ent-
schied sich schliesslich fiir BBC, die
auch als Partner fiir die Zukunft von
Bedeutung war und, wie Kummler
schrieb, auch aus patriotischen Ge-
fiihlen.

Die Stromlieferungsvertrige er-
moglichten dem Elektrizititswerk
Olten-Aarburg den Ausbau des Kraft-
werks Olten-Gosgen (auf Solothurner
Kantonsgebiet). Kummler & Matter
iibernahm von der AG Motor in Ba-
den, der BBC die Ausfiihrung tibertra-
gen hatte, den Bau der Leitung von
Anwil mit Anschluss an Beznau und
die im Entstehen begriffene Zentrale
in Niedergosgen tliber schweizerisches
und deutsch-elsidssisches Gebiet an
Frankreichs Grenze bis Réchésy. Neu
an dieser Leitung waren Distanz und
Spannung. Was hierzulande bisher iib-

Die Leitung war fiir 70000 Volt be-
rechnet mit der Moglichkeit eines
Ausbaus auf 100000 Volt. Zunéchst
musste aber vom Bundesrat ein Dis-
pens von Vorschriften bewilligt wer-
den, die noch auf das System der hol-
zernen Masten ausgerichtet waren und
im Bereich der Kreuzung von Leitun-
gen mit Strassen, Bahnen und anderen
Stark- und Schwachstromstringen
derart verkiirzte Spannweiten vor-
schrieben, dass ein rationeller Ausbau
mit Metallstiitzpunkten undenkbar ge-
wesen ware. Auf Grund der neuen
Technik war der Bundesrat bereit, von
iiberholten Regeln abzuweichen, um
kontraproduktive Hindernisse aus dem
Weg zu raumen.

Trag- und Abspannmasten, letztere
stark dimensioniert und etwa alle 1 bis
1,5 Kilometer in die Leitung einge-
schoben, waren aus Gitterwerk, die
Oberteile feuerverzinkt, die Unterteile
mit Olfarbe wetterfest gestrichen und

Fahrleitungsbau fiir die
Bremgarten-Dietikon-
Bahn durch Kumm-

ler & Matter 1911/12:

lich war, musste neuer Technik wei- in Betonsockel eingelassen. Kummler
& Matter lieferte die Masten fiir die
Strecke von Anwil bis Bottmingen,
die tbrigen ein Werk im Elsass.
Hénge- und Abspannisolatoren wur-
den von der Firma Ph. Rosenthal, Selb
in Bayern, aus Porzellan fabriziert.

Die Leitung selbst bestand aus sechs

chen. Eiserne Gittermasten ersetzten
Holzstiitzpunkte, womit sich die
Spannweite von bisher 45 bis 60 auf
150 bis 200 Meter ausdehnen liess. So
konnte die Gesamtdistanz von Anwil
bis nach Réchésy von 64 km auf
rationelle Weise liberwunden werden.

Bild unten links:
Station Bremgarten

Bild unten rechts:
Strecke Bremgarten—
Wohlen fiir Normal- und
Schmalspur

——

i
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Kupferseilen und einem Erdseil, das
aus Stahl gefertigt war.

Leider hatten sich die Vertreter der
AG Motor, die den Auftrag hatten, mit
den Bauern, auf deren Land die Sockel
einzubauen waren, zu verhandeln, aus
Bequemlichkeit darauf beschrinkt, in
den Wirtschaften bekannt zu geben,
dass die betroftenen Grundeigentiimer
bei Baubeginn entschiadigt wiirden.
Als sich dann die Bautrupps auf den
Feldern an die Arbeit machten, in der
Meinung, die Abfindung sei erfolgt,
kam Aufruhr in die Gegend. Mit Sen-
sen, Gabeln und mit Stocken wurden
Arbeiter auf der Strecke eingeschiich-
tert, die vollig schuldlos
Kummler, der zur Stelle war, musste
die Wogen glitten. AG Motor, bei der
er energisch reklamierte, stellte sich
hinter ihre Emissére, die beteuert hat-
ten, sie hitten alles wohl geregelt. Erst
spit erfuhr man in Baden vom wahren
Sachverhalt und sorgte fiir eine Beile-
gung des Konfliktes.

Bis zum Ersten Weltkrieg war auch
die Apparateabteilung recht gut ausge-
lastet. Maschinen zum Spiilen von
Geschirr und zur Herstellung von
kohlesdurehaltigen Getrinken sowie
Kohlesaurebiadern fiir Hotels, Pen-
sionen, Krankenhduser, Restaurants
und Hochseedampfer wurden nach
Deutschland, Osterreich, Frankreich
und Italien, nach Holland, Belgien,
Norwegen, Schweden, Bulgarien und
Stidamerika exportiert. Kochherde
wurden fiir Privathaushalte, aber auch
fiir Hotelkiichen in jeder Grosse her-
gestellt und mit Nebenapparaten fiir
Wirmehaltung zum Backen und zum
Braten installiert. Die Salat-Zentrifuge
«Economia» war zur griindlichen Rei-
nigung und Entwisserung von Salat
entwickelt worden. Dazu kamen Boi-
ler. Schliesslich wurde ein Apparat
zum Waschen und Entfetten geschlif-
fenen Metalls gebaut und patentiert.

waren.

Und wiederum die Bahnen

Kummler & Matter installierte 1911/
12 fiir die 1902 erstellte elektrische
Strassenbahn von Bremgarten nach
Dietikon die Fahrleitung von Brem-
garten-SBB nach Bremgarten-Obertor
und baute die bereits elektrifizierte
Strecke von Bremgarten bis nach Die-
tikon von Trolley- auf Lyrabiigel-
Stromabnehmer um. Auf der bisheri-
gen Dampfbahnstrecke Bremgarten—
Wohlen wurde eine dritte Schiene ein-
gebaut, sodass sie auf Normal- und
Schmalspur befahrbar war, in Normal-
spur mit einer eigenen elektrisch be-
triebenen Lokomotive fiir den Trans-
port von Giitern ab SBB und in
Schmalspur mit Motorwagen fiir die
Beforderung der Personen. Auch auf
diesem Stiick installierte Kummler &
Matter den Fahrdraht in Einfachauf-
héngung fiir 800 Volt und Beniitzbar-
keit fiir beide Spuren.

Bei Gelegenheit des Einbaus der
elektrischen Beleuchtung in der Aare-
schlucht hatte Kummler schon 1910
vorgeschlagen, eine Trambahn von
Meiringen Station liber das Hotel und
die Fille am Reichenbach nach der
Aareschlucht zu fiihren. Die Strecke
von der Bahn zum Hotel an den Fallen
war seinerzeit mit einem Elektroomni-
bus der Schweizerischen Automobil-
Gesellschaft betrieben worden. Die
Tram-Gesellschaft wurde noch im
gleichen Jahr gegriindet und Kummler
& Matter fiihrte 1912 die Fahrdraht-
installationen in Einfachaufhingung
aus.

Als Verbindungsbahn mit 32 km
Leitungsliange zwischen den SBB-
Strecken Olten—Bern und Olten—Solo-
thurn wurde kurz vor Kriegsbeginn die
Solothurn-Bern-Bahn projektiert und
dann auch ausgefiihrt. Kummler &
Matter baute 1915 das Tragwerk von
Solothurn bis Jegenstorf und zog die
Leitungen fiir 1200 Volt auf der
ganzen Strecke. Bei dieser Bahn wur-
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den Eisenmasten in Differdinger Pro-
fil, in Betonsockel eingelassen, an
Stelle holzerner Tréger installiert. Der
Fahrdraht wurde nicht mehr direkt,
sondern nach jeweils 10 Metern an
einem Tragseil aufgehiangt, was eine
Ausdehnung der Mastdistanz erlaubte,
und zwar auf 60 und in den Kurven auf
35 Meter. Damit liess sich auch der
Durchhang erheblich reduzieren und
die Fahrgeschwindigkeit erhohen.

1914 hatte Kummler & Matter im
Auftrag der stddtischen Strassenbahn
von Bern die Fahrdrahtleitung fiir die
Rundbahn der Schweizerischen Lan-
desausstellung von 2,6 Kilometer Lin-
ge zu installieren, auf der gleichzeitig
6 Wagen zirkulieren sollten. Die An-
lage, auf weichem Ackerboden als
Provisorium zu erstellen, schloss auf
der einen Seite eine einfache Verkei-
lung der Masten mittels Steinen aus,
auf der anderen Seite aber auch teure
massive Betonfundamente. Kummler
& Matter hatte schon zuvor ein eige-
nes System entwickelt, bei dem Rund-
holzstiicke oder alte Schwellen, tbers
Kreuz in horizontaler Lage in den Bo-
den eingelassen, den Fuss der Lei-
tungsmasten in feste Lage klemmten.
Mit diesem System konnte vom Ein-
bau teurer Betonfundamente abgese-
hen werden. Schon zuvor waren auf
dem Werksgeldnde der Weserhiitte in
Bad Oeynhausen, die fiir die neue
Fundierungsart ihr Interesse angemel-
det hatte, unter Mitwirkung des Tele-
grafenversuchsamtes des Deutschen
Reiches, mit Erfolg Zugsversuche un-
ternommen worden, deren Resultat
auch schweizerischerseits gewiirdigt
wurde. Dieses vereinfachende System
war wie zugeschnitten auf das Projekt
dieser Rundbahn im Ausstellungs-
geldnde und hatte Kummler & Matter
einen Auftrag eingebracht, der wegen
der Bedeutung der Ausstellung &dus-
serst werbetrichtig war.
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Landesausstellung
1914: Leitungsmast-
fundamente nach
Kummler & Matter
Patent 68293

Reisepasseintrag
Thaya-Projekt in
Mdhren

Es versteht sich, dass Kummler &
Matter an dieser landesweiten Schau
auch ihre Apparate dem Publikum vor
Augen fiihrte, die mit einer goldenen
Medaille ausgezeichnet wurden.

Das stete Wachstum des Unterneh-
mens hatte unterdessen einen Neubau

des Verwaltungstraktes in der Bleich-
matt und die Erhohung des Kapitals
von 600 000 Franken auf 1 Million ge-
fordert.

Projektarbeit in Mahren

Am 22. Juli 1909 wurde Hermann
Kummler aus den Ferien zuriickgeru-
fen, um sofort nach Frain und Znaim
in Méhren abzureisen. Mit einer Gene-
ralvollmacht und einem Pass fiir alle
Lander versehen, reiste er noch am
gleichen Tag tiber Lindau—Miinchen—
Salzburg—Linz nach Wien, wo er am
frithen Morgen eintraf und bereits um
9 Uhr in den Anschlusszug nach Mih-
ren stieg, um Schonwald zu erreichen,
das zwischen Frain und Znaim gele-
gen war. Die Herren, die ihn dort emp-
fingen, unterbreiteten dem weit Her-
gereisten Pline zur Errichtung einer
Sperre der Thaya fiir die Kraftgewin-
nung, verbunden mit dem Bau einer
elektrisch  betriebenen Thayabahn.
Man wollte Kummler als technischen
Experten, Generalunternehmer und
Financier in das Projekt einbinden.
Auch Osterreichs Banken hielten noch
Distanz zu allem, was mit Elektrizitit
verbunden war. Am nachsten Tage war
Kummler zu einem Lokaltermin gela-
den. Das gab ihm Gelegenheit, sich
beim Direktor der Domine von
Schloss Frain, Oberforster Nikodem,
nach den Preisen von Zement, Sand
und Kies und dem Transport solcher
Materialien im Thayatal zu informie-
ren. Am Abend rief Kummler einen
befreundeten Ingenieur in Prag na-
mens Kolben an, der dort eine Fabrik
fiir Maschinenbau betrieb, und erkun-
digte sich nach der politischen Situa-
tion in der Thaya-Gegend und den Er-
fahrungen beim Umgang mit den
Kreisbehorden. Kolben lud ihn ein,
nach Prag zu kommen. So fuhr
Kummler am néachsten Tag nach Boh-
men. Die Auskunft, die er dort erhielt,
war nicht sehr ermutigend. Ins Thaya-
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tal zurtickgekehrt, nahm er das mogli-
che Trassee der projektierten Bahn in
Augenschein. Auf dem Riickweg hatte
sich Kummler mit einem Bekannten
im Wiener Bahnhof unterhalten, der
ithn wissen liess, dass die Gegend der
unteren Thaya periodisch unter Uber-
schwemmungen zu leiden habe, und
dass die Regierung Projekte zur Meli-
oration studiere. Deshalb diirften vom
Staate fiir ein Regulierungswerk nam-
hafte Betrige zu erwarten sein.

In der Schweiz trat Kummler mit
BBC in Kontakt, die fiir die Sache In-
teresse zeigte, und reiste alsbald wie-
derum nach Frain mit einer ersten Stu-
die fiir die Erstellung der Thayabahn.
An Ort und Stelle wollte Kummler
Grobkonzepte fiir die sekundiaren Net-
ze in den Gemeinden rund um das
geplante Werk entwerfen, um sich
Zahlen fiir die Berechnung der Renta-
bilitat des Werkes zu beschaffen. Dort
musste er erfahren, dass Katasterpliane
nur vereinzelt vorhanden seien. So
wurde denn beschlossen, dass in die
Studien nur wenige Gemeinden einbe-
zogen wiirden, um wenigstens ein un-
gefahres Bild zu haben. Kummler
nahm mit Gehilfen, die die Gemein-
den stellten, in Zlabings, Budwitz,
Jamnitz und Jaromeritz mit Nivellie-
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rungsapparaten, Messbiandern und
Messstangen provisorische Pline fiir
die Netze auf. Anschliessend wurden
noch andere Gemeinden oberflichlich
inspiziert, darunter auch die Ortschaft
Aspern, die historische Bedeutung
hatte. Kummler faszinierte der Reiz
der Landschaft in der Gegend um
Raabs, Voéttau, Frain mit grossen
Schlgssern auf den Hohen, dem Wald-
und Wildreichtum mit Hirschen, Reb-
hithnern und Fasanen. Bevor er die
Reise von Wien in die Schweiz antrat,
besah sich Kummler die neue geleise-
lose elektrische «Bahn» nach Potz-
leinsdorf, die, nach dem Stollschen
System gebaut, zur Zufriedenheit funk-
tionierte. Schliesslich traf er Direktor
Sauer der stidtischen Trams in Wien,
der ihm nahelegte, die Lieferung eines
grosseren Quantums von Thayastrom
nach Wien mit zu projektieren. In die
Schweiz zurlickgekehrt, liess Kumm-
ler die Pline ins Reine zeichnen und
definitive Kostenvoranschlige erstel-
len, die er dann nach Mahren sandte.
Als er lange nichts mehr horte, fragte
er zurilick und erfuhr, dass die Konkur-
renz hinter dem Projekt her sei. Leider
zerschlug sich Kummlers Hoffnung,
fiir dieses Projekt doch noch einen
Auftrag zu erhalten.
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