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Rhitische Bahn:
Fahrleitungsbau
durch Kummler &
Matter 1918/22:
Bever-Filisur-Thusis
1918/1919
Thusis-Chur-Land-
quart 1920/21
Reichenau-Disentis
1921/22

Albulastrecke, ein Bau-
zug auf der Fahrt tiber
den Landwasserviadukt

Die grossen Leitungsnetze

der Nachkriegszeit

Rhéatische Bahn

Der Verwaltungsrat der Rhitischen
Bahn (RhB) hatte schon 1910 be-
schlossen, die neu gebaute Linie von
Bever nach Scuol als Versuchsbetrieb
elektrisch auszuristen, zusammen mit
den schon bestehenden Linien nach
Samedan—St. Moritz und Pontresina.
Die RhB leistete damit als erste grosse
Bahn Pionierarbeit. Die hohen Preise
der Vorkriegszeit fiir die Umstellung
von Dampf auf Strom hatten zunichst
verhindert, dass man dem Beispiel
folgte. Mit dem Kriege, der zur massi-
ven Steigerung des Kohlenpreises und
zur Knappheit dieses Brennstoffs

filhrte, kam die grosse Wende. Doch

standen dem Willen zur raschen Elek-
trifikation der Mangel an Stromkraft-
werken und die langen Lieferfristen
fiir die Lokomotiven als Hindernis im
Wege. Moglichkeiten zur beschleunig-
ten Umriistung boten sich nur dort, wo
an bestehende, schon umgestellte Li-
nien angeschlossen werden konnte. So
entstanden die beiden sogenannten
«Not-Elektrifikationen» der SBB-Li-
nie von Bern nach Thun im Anschluss
an die Lotschbergbahn und der Linie
von Brig nach Sitten im Anschluss an
den Simplontunnel. Auch die Rhiti-
sche Bahn war auf Grund der 1913
durchgefiihrten Elektrifikation der
Engadiner Linien in der Lage, Strom
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Bild links: Hermann
Kummler (im Mantel)
inspiziert die Installa-
tionen im Winter
1918/19, Station Ber-
gtin, Ausfahrkurve Seite
Muot

Kummler mit Bahn-
meister, Tochter Elsa
und Sohn Alfred ober-
halb Station Muot,
Schutzpfeiler aus Beton

Reichenau: rechts Ab-
zweigung Richtung
Disentis. Fahrleitung in
Leichtbauweise mit
Auslegern Patent
Kummler & Matter

(5.S. 54f)



und Lokomotiven auf anderen Stre-
cken einzusetzen. Die Verantwortli-
chen entschlossen sich im Friihjahr
1918, die Linie Bever—Filisur umzuri-
sten und gleich anschliessend auch
jene von Filisur nach Thusis und nach
Davos zu elektrifizieren.

Kummler & Matter wurde die Um-
stellung der gesamten Strecke von
Thusis nach Bever iibertragen. Spiter
folgten jene von Thusis tiber Chur
nach Landquart und von Reichenau
nach Disentis. Fiir die Strecke von
Landquart tiber Klosters, Davos nach
Filisur wurde von Kummler & Matter
das Material geliefert. Die Lange der
montierten Fahrleitung betrug 174 Ki-
lometer. Zwischen Thusis und Bever
waren 16 Kilometer Tunnelstrecken
mit Fahrdraht zu versehen, der Albula-
tunnel mit 5865 Meter Linge einge-
schlossen. Das Kraftwerk Brusio lie-
ferte den Strom fiir die Strecken im
Engadin und die nachtriglich umge-
stellten nach Thusis und Davos. Zur
Materialersparnis  angesichts  der
kriegsbedingten Knappheit wie auch
aus Kostengriinden kamen auf der
ganzen Strecke mit Ausnahme grosse-
rer Stationen Lirchenmasten zur Ver-
wendung, die auch ohne Imprignation
in hohem Masse dem Wetter wider-
standen. Die Fundamente wurden so
gebaut, dass sie einen spateren Wech-
sel auf Masten aus Metall gestatteten.
Auf offener Strecke waren in expo-
nierten Héngen Lawinenbrecher aus
Holz oder Stein zum Schutz der Lei-
tungsmasten anzubringen. Fiir die
Herstellung von Isolationsgarnituren,
Gelenkstiicken und Klemmen war bis
anhin Messing und Bronze verwendet
worden. Die Knappheit dieser Mate-
rialien und deren hoher Preis hatten
dazu gefiihrt, dass an deren Stelle gal-
vanisiertes Eisen verwendet wurde.
Der Fahrdraht war aus Kupfer und
wurde bei der Firma Selve hergestellt,
wo auch der Draht fiir die SBB gezo-

gen wurde. Das war der Grund fiir die
Umstellung des Profils auf das von
den SBB gewihlte amerikanische Sys-
tem. Um einer Rostkorrosion vorzu-
beugen, wurde das Tragseil in den
Tunnels ebenfalls aus Kupfer herge-
stellt. Die Nachspannung des Fahr-
drahtes erfolgte nach RhB-Patent
durch frei hingende Gewichte, die im
Abstand von 750 Metern angeordnet
waren. Besondere Vorkehren waren
zum Ausgleich von Temperatur-
schwankungen angezeigt. Die Speise-
leitungen wurden an den Stationen so
in die Fahrleitung eingefiihrt, dass je-
der Abschnitt der Strecke zwischen
den Stationen als Block ein- oder aus-
geschaltet werden konnte.

Das fiir den Leitungsbau an der Al-
bulastrecke bestimmte Material wurde
in Aarau hergestellt, in Einzelteilen
transportiert und in einer eigens dafiir
errichteten Werkstatt in Bergilin fiir
den Endeinbau montiert. Kummler &
Matter standen eine grosse Zahl von
Gliterwagen, die, zu Montageziigen
umgebaut, im Einsatz waren, und
mehrere Dampflokomotiven zur Ver-
fiigung, damit die Arbeit beschleunigt
werden konnte. Kummler bentitzte zur
Inspektion der Arbeit auf der Strecke
talwirts fahrend eine Handdraisine.
Am 19. April 1919 konnte der elektri-
sche Betrieb zwischen Bever und Fili-
sur fahrplanmaédssig aufgenommen
werden, nachdem trotz des strengen
Winters unermiidlich gearbeitet wor-
den war. Auch auf dieser Strecke hat-
ten Schwierigkeiten bei der Lieferung
von Isolatoren und von Kupfer die Fer-
tigstellung unliebsam verzogert. Die
Eidgenossenschaft hatte bei der Kup-
ferlieferfirma Aubert, Grenier & Cie.
den Grossteil des Kupfers requiriert
und den fiir die RhB bestimmten Teil
erst nach Intervention von Kummler
und einem Vertreter der Bahn wieder
freigestellt. Die Kollaudation fand am
15. April statt mit Extrazug ab Filisur
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Fahrleitungseinzug bei
der Station Sils i.D.,
Seite Solis

Bild Mitte links: Station
Tiefenkastel, Richtung
Thusis

Bild Mitte rechts: Sta-
tion Alvaneu, Ausfahrt
Richtung Surava
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Station Alvaneu



Breitriife zwischen Wiesen und Filisur, km 66

Zwischen Tiefenkastel und Surava, km 56

Spinne auf der Drehscheibe vor
dem Rundschuppen in Landquart

.
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Unterhalb Filisur, Richtung Alvaneu Richtung Filisur

Fahrleitungsbau Rhdtische Bahn, 1921/22 Reichenau-Disentis nach der Station Sumvitg-Compadials
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Einweihung der elektrifizierten Albulastrecke im April 1919,
353-355, nachtrdglich mit elektrischer Bremse ausgertistet
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Albulatunnel-Portal Spinas,
o~ Dampflok G 3/4 vor Montagezug
Kummler & Matter

Station Filisur, Oerlikoner 1-D-1 der Serie Ge 4/6
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und Halt auf allen Stationen. In Ber-
giin brachte das Personal von Kumm-
ler & Matter den Gésten ein Staindchen
mit Vaterlandsliedern dar. Man fuhr
weiter nach Bever und ohne Halt
zurick nach Filisur, wo das Festban-
kett auf die Giste wartete.

Fiir die Strecke von Filisur nach
Thusis war Kummler & Matter ver-
pflichtet worden, zur Milderung der
regionalen Arbeitslosigkeit Eisenkon-
struktions- und Malerarbeiten sowie
die Erstellung von Speiseleitungen ab-
seits der Bahn an das Biindner Ge-
werbe zu vergeben. Die Unruhen des
Herbstes 1918 hatten die Biindner
Grossbaustelle nicht erfasst. Wohl
hatte sich ein Gewerkschaftssekretir
nach Filisur begeben, einen Saal ge-
mietet und zu einer Versammlung auf-
gerufen. Er blieb jedoch allein mit
Kummler und dem Montageleiter, die
im Vorraum assen.

Die Werkstitte wurde fiir
Strecke von Bergiin nach Filisur ver-
legt. Am 15. Oktober 1919 wurde auch
dieser Abschnitt mit Elektroloks be-
fahren. Zusammen mit den beiden
letzten Strecken im Unterland und bis
Disentis hatte Kummler & Matter fast
das ganze Netz der RhB elektrifiziert.
Kummler wies auf den grossen Vorteil
hin, der fiir den Auftraggeber und das
Unternehmen aus dieser Konzentra-

diese

tion der Krifte erwachsen sei. Seine
Firma habe mit dieser grossen Arbeit
den Beweis ihrer Leistungsfahigkeit
erbracht. Er wiirdigte in seinem Be-
richt die Verdienste von Chefbauleiter
Johann Widmer, der Ingenieure Roth
und Lang und insbesondere die tiber-
aus konstruktive Haltung von Direktor
Bener der RhB, dem er sich nach vier
Jahren gemeinsamer Arbeit freund-
schaftlich verbunden fiihlte. Am 17.
Mai 1922 fand im Hotel Steinbock in
Disentis eine Feier zur Einweihung der
gesamten Elektrifikation des Netzes
statt, die tags darauf mit einer Extra-
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fahrt nach St. Moritz und einem Ban-
kett im Hotel Bernina in Samedan
fortgesetzt wurde. Im April 1924 gab
Direktor Bener namens der RhB
Kummler & Matter bekannt, dass man
die Dampflokomotiven giinstig abge-
stossen habe und damit in der Lage
sei, den Restbetrag termingerecht zu
iiberweisen, und sprach nochmals sei-
nen Dank fiir die geleistete Arbeit und
das dusserst gute Einvernehmen aus.
Von etwa 19 Millionen Franken Kos-
ten fiir die gesamte Elektrifikation
entfielen rund 12 Millionen auf den
Leitungsbau. EIf Elektroloks waren
fir 5,3 Millionen Franken von BBC
und der SLM geliefert worden.

Scheidegg- und Fricktalbahn-

projekte - Wasserwirtschaft

Kummlers Projekt einer «Uber-
schienung», wie man das damals
nannte, der Grossen Scheidegg von
Meiringen iiber die Schwarzwaldalp
nach Grindelwald hatte sich nicht fi-
nanzieren lassen. Die Pline sind leider
nicht erhalten.

Konkreter war das Projekt einer
Fricktal- oder Staffeleggbahn, fiir die
sich weite Kreise engagierten. Sie
hitte den mit dem Bau der Bozberg-
bahn verkehrsmissig nach Basel ori-
entierten nordlichen Teil des Kantons
wieder stirker an die Kantonshaupt-
stadt und die siidlichen Bezirke binden
sollen. Kummler, dem diese Bahnver-
bindung besonders am Herzen lag,
wurde in den Vorstand der Aargaui-
schen Eisenbahnvereinigung gewihlt,
die 1921 zur zielbewussten Férderung
aller Bahnbestrebungen im Kanton,
namentlich der Fricktalbahn, gegriin-
det worden war. An dieser Stelle sei
auch vermerkt, dass Kummler schon
1926 direkte Ziige Basel-Aarau—
Arth-Goldau unter Umfahrung Oltens
gefordert hatte. Bis zur Direktverbin-
dung Basel-Aarau sollte es noch eini-
ge Jahrzehnte dauern.



Uber den Kraftwerkbau war
Kummler an der Wasserwirtschaft in
hohem Masse interessiert und aktiv
am Aargauischen Wasserwirtschafts-
verband beteiligt, dessen Generalver-
sammlung er 1920 in Basel prisi-
dierte. Er nahm in diesem Verband die
privaten Interessen am Ausbau der
Wasserkraftgewinnung wahr, die vom
regierungsratlichen Prisidenten zum
Missfallen Kummlers
Weise unter den bertichtigten Briefbe-
schwerer gelegt und vergraben wor-
den» seien. Er war spiter stets Ver-
fechter eines Ausbaus der Binnen-
schifffahrt in den Mittellandgewds-
sern. Er hatte auch zu jener Zeit schon
die Offnung der einheimischen Strom-
produktion fiir den Export ins Ausland
zur Verbesserung der Handelsbilanz
des Landes vehement gefordert.

Im Juni 1922 erhielt Kummler die
Nachricht von der Ermordung Walther
Rathenaus, damals Minister der Wei-
marer Republik, der ihn einst im Auf-
trag seines Vaters Emil Rathenau in
ausgedehnter Weise durch den Betrieb
der AEG gefiihrt und den er spiter hin
und wieder bei der AEG getroffen
hatte.

«n ublicher

Das grosse Zégern bei den SBB

Bald nach der Griindung der
Schweizerischen Bundesbahnen und
der Verstaatlichung der Hauptbahnen,
der Centralbahn, der Nordostbahn, der
Vereinigten Schweizerbahnen, der
Jura- und der Simplonbahn sowie der
Gotthardbahn, im Jahre 1902 war die
Frage aufgeworfen worden, ob es nicht
zweckmaissiger wire, an Stelle des Be-
zuges ausldndischer Kohle fiir Millio-
nen von Franken die einheimische
Wasserkraft zu nutzen und auf diese
Weise auch Unabhingigkeit von der
Schwankung der Kohlenpreise zu er-
langen. In der Generaldirektion der
SBB erwuchs auch nur schon gegen
die Fragestellung erheblicher Wider-

stand. Anregungen, die in diese Rich-
tung gingen, wurden mit abschitzigen
Glossen abgetan. Der Grund lag wohl
zunidchst darin, dass sich die Ge-
schiftsleitung vor der Verantwortung
fiir das Wagnis der noch kaum erprob-
ten Neuerung driicken wollte. Im Hin-
tergrund aber lauerte der Verdacht,
dass die Beziehungen zum Kohlen-
grosslieferanten Hirter eine Rolle spie-
len konnten. Unter dem Druck der
Fachwelt und der Offentlichkeit wurde
im Jahre 1904 auf Anregung von
Professor Wyssling und Dr. Tissot eine
Studienkommission fiir den elek-
trischen Bahnbetrieb ernannt mit Ver-
tretern der SBB, des Eisenbahn-
departementes, des Schweizerischen
Elektrotechnischen Vereins und des
Verbandes schweizerischer Elektroin-
stallations-Firmen, der Konstruktions-
firmen und anderer interessierter
Kreise. Im Mai 1912 erstattete die
Kommission Bericht. Auf Grund von
Versuchen im In- und Ausland wurde
fiir die SBB Einphasen-Wechselstrom
von etwa 15 Perioden und einer Fahr-
drahtspannung von 15000 Volt emp-
fohlen. 1913 stellte die Generaldirek-
tion der SBB dem Verwaltungsrate
Antrag, die 110 Kilometer lange
Strecke Erstfeld—Bellinzona fiir den
elektrischen Betrieb zu riisten. Zusam-
men mit dem Bau der Werke Amsteg
und Ritom rechnete man mit Kosten
von insgesamt 30 Millionen Franken.
Mit dem Ausbruch des Krieges und
dem gravierenden Kohlenmangel
wuchs der Druck auf die Verantwortli-
chen der SBB, die Flektrifikation am
Gotthard ziigig und dann auch 1m
ganzen Netz auf breiter Basis endlich
aufzunehmen. Vorwiirfe wegen der
Verschleppungstaktik fehlten nicht:
Nach den guten Erfahrungen im Simp-
lontunnel und bei Nebenbahnen sei
die Politik der SBB tiberhaupt nicht
mehr verstindlich. Auf den 14. De-
zember 1915 wurde auf Veranlassung
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des Schweizerischen Wasserwirt-
schaftsverbandes und des SEV zu
einer Versammlung in den Berner
Grossratssaal eingeladen. SBB-Gene-
raldirektor Sand warf erneut die Frage
auf, ob das gewidhlte Stromsystem
wirklich das richtige sei. Angesichts
der Zweifel habe man vorerst nur drei
Millionen Franken freigestellt und als
Erstes die Standseilbahn von Piotta
zum Ritomsee ins Bauprogramm auf-
genommen. Damit sei beziiglich des
Systems nichts prijudiziert. Die Ver-
sammlung fasste einstimmig eine Re-
solution, wonach ein baldiger Umbau
der Gotthardstrecke und der Zufahrts-
linien sowie der Simplonzufahrten
erwartet werde. An der Politik der
SBB énderte sich indessen auch kiinf-
tig kaum etwas. Die Elektrifikations-
arbeiten am Gotthard kamen erst nach
Beendigung des Krieges so recht in
Schwung. 1915 war der Preis der
Kohle von 27 auf 32 Franken pro
Tonne angestiegen und erreichte 1916
um die 90 Franken. Die Vorwiirfe an
die Adresse der Verantwortlichen der
SBB waren bitter und massiv: Sie hit-
ten sich Wasserkrifte gesichert und
diese stillgelegt, um das private Unter-
nehmertum fernzuhalten, und ithm und
der Arbeiterschaft damit in Zeiten der
Wirtschaftsdepression Entwicklungs-
moglichkeit entzogen und die Elek-
trifikation  verhindert. Sie triigen
schliesslich auch die Schuld dafiir,
dass man zu den héchsten Kohlenprei-
sen Betriebsstoff vom Ausland habe
kaufen miissen.

Unverstindlich war zudem, dass die
SBB auf der Gotthardstrecke eigenes,
fiir die Elektrifikationsarbeit noch un-
geschultes Personal betrauten, ohne
Beizug privater Unternehmer, die mit
dem notwendigen Wissen und Fach-
kriaften ausgerilistet waren. Eine auf
Anregung Kummlers von Nationalrat
Conradin Zschokke eingereichte Mo-
tion zur Ubertragung der Leitungsbau-
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arbeiten an Private wurde angenom-
men, nicht jedoch die Anregung zur
Ubertragung  von  Arbeiten  im
Schwachstromnetz der PTT, da inzwi-
schen vom eidgenossischen Telefon-
und  Telegrafenpersonal  dagegen
Sturm gelaufen worden war.

Als die Generaldirektion der SBB
ihre Haltung endlich geéndert hatte,
wurde 1918 die FElektrifikation der
Strecke von Brig nach Sitten im An-
schluss an den Simplontunnel zur
Ausfiihrung vergeben, davon der Ab-
schnitt Leuk — Sitten mit 56 Kilome-
tern Leitungslinge an Kummler &
Matter. Auf dieser Einspurstrecke
wurden die beiden Fahrdrihte an
Holzmasten mit Betonfilissen in Ein-
fachaufhdngung befestigt. Die Mast-
distanz betrug 20 Meter. Da — wie
erwihnt — zufolge der prekiren Lage
die Einrichtungen des Simplontunnels
ausgeniitzt werden sollten, wurde die
Strecke provisorisch fiir Dreiphasen-
Wechselstrom gertistet.

SBB: «Notelektrifika-
tiony der Strecke
Brig—Sitten mit
Simplontunnel-System,
Fahrleitungsbau durch
Kummler & Matter auf
der Strecke Leuk—Sitten




SBB-Strecke La Conver-
sion—Grandvaux: Lei-
tungsbau durch Kumm-
ler & Matter 1922/25
(Nachspannvorrichtung)
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Neuer Schwung

mit der Ara Schrafl

Inzwischen hatten die SBB ein um-
fassendes Elektrifikationsprogramm
entworfen, das, in drei Gruppen unter-
teilt, auf einen Zeitraum von 30 Jahren
ausgelegt und mit 750 Millionen Fran-
ken veranschlagt worden war. Das
nachfolgende Gerangel um Prioritdten
fiihrte dann dazu, dass man versuchte,
den Zeitplan noch zu straffen. Das
aber hing ganz von den Finanzierungs-
moglichkeiten ab, auf die die ur-
spriinglich vorgesehenen 30 Jahre aus-
gerichtet worden waren. Man rechnete
mit einem Energiebedarf von 200 000
HP, von denen 150 000 bereits verflig-
bar waren. Im Vordergrund stand die
Umristung der besonders kohlefres-
senden und rauchgeplagten beiden
Gotthardrampen. Diese konnten denn
auch 1921 und die ganze Strecke von
Luzern bis nach Chiasso 1922 in Be-
triecb genommen werden sowie die
Strecke Luzern—Olten—Basel zwei

Jahre spiter. Nebst dem Wegfall der
lastigen Rauchemission, namentlich in
den vielen Tunnels, konnten auch die
Fahrzeit von Basel nach Chiasso von
iiber 10 Stunden auf die Halfte redu-
ziert und die Zugslasten erheblich ge-
steigert werden.

1922 wurde der bisherige Kreisdi-
rektor Schrafl in die Generaldirektion
der SBB gewihlt, womit nach Kumm-
ler, in Anspielung auf den abtretenden
Generaldirektor Sand, die «Versan-
dung» der Elektrifikation ein Ende
nahm und der Vertrauensschaden, den
die SBB erlitten hatten, rasch beseitigt
werden konnte. 1926 wurde Schrafl
zum Prisidenten dieses Gremiums er-
nannt.

1923 legte die Generaldirektion ein
Beschleunigungsprogramm fiir die
Hauptlinien des nationalen Netzes vor,
deren Fertigstellung bis 1928 statt
1933 vorgesehen war. Der Beschleuni-
gungskredit von 60 Millionen Franken
wurde vom Parlament gesprochen.

In diesen Jahren baute Kummler &
Matter fiir die SBB die Fahrleitungen
Arth-Goldau—Zug, Lausanne—Sion,
Bahnhof Thun, Aarau—Brugg, Bahn-
hof Olten, Olten—Aarburg, Bahnhof
Bern, Daillens—Yverdon, Langen-
thal-Burgdorf, La Conversion—Grand-
vaux, Solothurn—Grenchen, Bahnhof
Chur und Teile der Strecke Zii-
rich-Luzern. Dazu kamen Kraftiiber-
tragungsleitungen. 1927 bestitigte
SBB-Generaldirektor Schrafl der Fir-
ma Kummler & Matter namens der
SBB, «dass wir seit Beginn der Ein-
phasenelektrifizierung der schweizeri-
schen Bundesbahnen Sie als éltestes
schweizerisches Unternehmen fiir Lei-
tungsbau in weitgehendem Masse zum
Bau unserer Ubertragungs- und Fahr-
leitungen herangezogen haben . . .».

Die Fahrleitung fiir Wechselstrom
zu 15000 Volt Spannung wurde viel-
fach aufgehingt und mit Gewichten
nachgespannt. Das Tragwerk bestand
aus Eisenmasten mit Quertrdgern und
Auslegern. Die normalen Mastdistan-
zen betrugen 55 oder 100 Meter. Der
Fahrdraht wies iiber den Hauptgelei-
sen 107 und tiber Nebengeleisen 57
Quadratmillimeter Querschnitt auf.
Als Tragseil dienten verzinkte Stahl-
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seile oder Bronzeseile von 50 Quad-
ratmillimetern Querschnitt. Die Han-
gedrihte aus Bimetall wiesen 4 Milli-
meter Durchmesser auf. Die Hilfs-,
Umgehungs- und Speiseleitungen be-
standen aus Kupferseilen von 95 und
Aluminiumseilen von 150 Quadrat-
millimetern Querschnitt. Kupferkabel,
am Schienenkopf angeschweisst, ver-
banden die Schienen.

Die SBB hatten Kummler & Matter
schon 1925 der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft in Miinchen fiir
den Bahnleitungsbau empfohlen.
Kummler hatte die Expansion in die-
sem Sektor auf den siiddeutschen
Raum geplant, um einem in Aussicht
stehenden Unterbruch in der Elektrifi-
kation der SBB zuvorzukommen.
Doch war die finanzielle Lage der
Reichsbahn derart angespannt, dass
sie massenhaft Personal entlassen
musste und Elektrifikationsprojekte
vorerst sistierte.  Erfreulicherweise
dauerte die Pause bei den SBB nicht
lange. 1926 bis 1928 wurden Kumm-
ler & Matter die Strecken Pratteln—
Brugg, St. Gallen—Rorschach und
Oberaach—Romanshorn—Rorschach
zur Elektrifikation und Arbeiten auf
den Linien Fribourg—Romont, Déni-
ken—Rupperswil, Rupperswil-Hend-
schiken und Bern—Neuenburg iiber-
geben.

Kummler war 1926 an der Vorberei-
tung der Internationalen Ausstellung
fiir Binnenschifffahrt und Wasser-
kraftnutzung in Basel aktiv beteiligt,
die vom Volkerbund, internationalen
und nationalen Verbinden getragen
wurde. Kummler & Matter bot sich
damals die einmalige Gelegenheit, an
einem Gemeinschaftsstand mit den
SBB dem Publikum zu zeigen, in wie
hohem Masse das Unternehmen an der
Elektrifikation der SBB beteiligt war.
In der Tat hatte Kummler & Matter un-
ter Kummlers Leitung bis 1926 445
Kilometer Fahrleitung fiir die SBB ge-
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zogen, wozu noch Ubertragungslei-
tungen zu zdhlen waren. Insgesamt
waren von Kummler & Matter bis
dahin 900 Kilometer Fahr- und an
Hochspannungsleitungen 5500 Kilo-
meter im Inland und 11 800 Kilometer
im Ausland montiert worden. Dazu
kamen Niederspannungs-Verteilungs-
netze mit 30 000 Masten und 800 Ton-
nen Kupferdraht sowie 5223 Kilo-
meter Driahte fiir Schwachstrom- und
436 Kilometer fiir erdverlegte Kabel-
strange.

Kummlers Engagement an Messen
und Kongressen hatte der Firma stets
Gelegenheit gegeben, thre Marktpra-
senz vor Gisten aus dem In- und Aus-
land zur Schau zu stellen. So hatte er
sich, als sich im Oktober 1916 ein Ko-
mitee mit der Griindung einer Schwei-
zer Mustermesse zur Forderung ein-
heimischen Schaffens befasste, sofort
engagiert und war in den Vorstand der
1920 gegriindeten Genossenschaft be-
rufen worden. Die Mustermesse und
deren Exponent, Dr. Meile, hatten in
der Folge bei seiner Tétigkeit einen
hohen Stellenwert. Kummler & Matter
war an dieser Schau stets reprisentativ

vertreten und Kummler durfte an die-
sem Stand viel Prominenz empfangen.

Frauenfeld-Wil-Bahn:
Fahrleitungsbau durch
Kummler & Matter
1921. Auf der Riickseite
dieses Fotos steht:
«Ausgedient!y




Uetlibergbahn:
Leitungsbau durch
Kummler & Matter 1923
mit versetzter Fahrlei-

tung zur Trennung von
der Sihiltalbahn

Und nochmals

die privaten Bahnen

1919/20 erstellte Kummler & Matter
auf der 22 Kilometer langen Strecke
von Spiez nach Bonigen — die Strecke
Interlaken Ost—Bonigen existierte da-
mals noch — die Fahr- und Speiselei-
tungen in Vielfachauthingung mit
Nachspannung durch Gewicht. Das
Stromsystem war Wechselstrom mit
einer Spannung von 15 000 Volt. Eben-
falls in jener Gegend und in identi-
schem System wurde in den gleichen
Jahren die 10 Kilometer lange Strecke
Zweisimmen—Weissenbach der Erlen-
bach-Zweisimmen-Bahn fiir den elek-
trischen Betrieb eingerichtet. Im

Schmalspurbereich baute Kummler &
Matter 1920 die Fahr- und Speise-

leitung auf der 13 Kilometer langen,
auf franzosischem Gebiete liegenden
Strecke von La Cure nach Morez
der Nyon-St-Cergue-Morez-Bahn fiir
Gleichstrom mit 2200 Volt. 1921
folgte die Elektrifikation der Bahn
von Frauenfeld nach Wil mit 21 km
Leitungslange, Vielfachauthingung
und Gewichtsnachspannung auf freier
Strecke fiir Gleichstrom mit 1200 Volt.
1922 wurden die Leitungen fiir die Ba-
sellandschaftliche Uberlandbahn von
Muttenz nach Pratteln auf 6 Kilometer
Lange fiir Gleichstrom 600 Volt ge-
zogen.

Von besonderem Interesse ist die
1923 fiir die 11 Kilometer messende
Normalspurstrecke von Ziirich-Selnau
auf den Uetliberg gebaute Installation.
Da diese Bahn die Geleise der Sihltal-
bahn auf der Strecke Selnau—Giess-
hiibel mitbeniitzt, wurde die Fahrlei-
tung wohl auf denselben Tragern auf-
gehingt, aber um 1300 Millimeter aus
der Mitte der Geleise an den Rand ver-
schoben. Die Lyrabiigel der Motorwa-
gen waren seitlich in entsprechender
Distanz versetzt. Der Fahrdraht war
vielfach aufgehingt mit Gewichts-
nachspannung auf freier Strecke. Die
Gleichstromspannung betrug 1200
Volt. Die Sihltalbahn selbst wurde erst
ein Jahr spiter auf elektrischen Be-
trieb umgestellt, da die Vorbereitungs-
und Bauzeit linger dauerte als jene der
Bahn auf den Uetliberg. Die Sihltal-
strecke misst 23 Kilometer. Der Fahr-
draht wurde vielfach aufgehidngt mit
Nachspannung durch Gewicht. Die
Masten waren im Gegensatz zu den
fir die vorerwidhnten Bahnen einge-
setzten aus Metall. Die Sihltalbahn
wurde fiir 15000 Volt Wechselstrom
entsprechend den SBB ausgeriistet.
Das System zweier Fahrleitungen mit
hochst Betriebs-
spannung fiir zwei Bahnen, die auf ein
und demselben Geleise verkehren, ist
wohl einmalig. Kummler dankte in
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unterschiedlicher



seinem Bericht nicht nur den Direk-
toren Meyer der Uetliberg- und Wein-
mann der Sihltalbahn fiir die gute
Zusammenarbeit, sondern auch dem
hoch angesehenen Ziircher Stadtprasi-
denten Emil Kl6ti.

1924 baute Kummler & Matter die
Strecken der Ziirich-Oerlikon-See-
bach-Bahn um, wohl von Einfach- auf
Vielfachauthiangung. Ebenfalls in die-
sem Jahre wurden die Kontaktlei-
tungen fiir die Strecke Limmatquai—
Polytechnikum der fiir weitere Etap-
pen projektierten Standseilbahn auf
den Ziirichberg und fiir die Standseil-
bahn Fiirigen am Vierwaldstittersee
installiert.

Realistische und utopische

Projekte im Ausland

Es war nur natiirlich, dass Kummler
die Starke von Kummler & Matter bei
der Elektrifikation von Bahnen auch
im Ausland nutzbar machen wollte.
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Die Firma zog in Luxemburg die Fahr-
leitung fiir die Strassenbahn Luxem-
bourg — Pont Adolphe sowie fiir Hiit-
tenbahnen in Ottange und im Saarge-
biet. Auf Grund der Verbundenheit
mit Brasilien priifte Kummler, ob sich
die Firma um die Elektrifikation der
Strassenbahn in Rio de Janeiro bewer-
ben solle, um sich im Lande einzu-
fihren, nahm dann aber Abstand von
diesem Plane.

In seinem Bericht erwdhnt Kumm-
ler, dass er vom Schweizer Ingenieur
Alfred Ilg, Vertrauter und Minister
Seiner Majestdt Meneliks II., Kaiser
von Abessinien, aufgefordert worden
sei, sich um die FElektrifikation der
Bahn von Djibouti nach Addis Abeba
zu bewerben. Dies gibe die Gelegen-
heit, sich im Nahen Osten einzu-
fiihren. Kummler & Matter soll nach
dem Bericht ein Projekt in franzdsi-
scher Sprache in Addis Abeba unter-
breitet haben, das am Hofe auf grosse

Bild links:

Sihltalbahn: Fahrlei-
tungsbau durch Kumm-
ler & Matter 1923/24
(Kreuzung mit Tram-
linie Nr. 7 bei der Uto-
briicke — Haltestelle mit
Tramwagen links im
Bild —, stromloses
Kreuzungsstiick)

Bild rechts:
Standseilbahn Fiirigen:
Leitungsbau durch
Kummler & Matter

1924, mit 3 Kontakt-
dréhten fiir Beleuchtung
und Fernsteuerung



Beachtung gestossen sei. [lg habe aber
in der Folge telegrafisch empfohlen,
mit weiteren Schritten bis zu seinem
baldigen Besuch in Aarau zuzuwarten.
Dort soll er Kummler dringend ange-
raten haben, von weiteren Schritten
abzusehen. Leider finden sich zu die-
sem Projekt keine Daten und die Un-
terlagen fehlen wie viele andere, die
den Bericht begleitet hatten. Es sei
daran erinnert, dass Kummler & Mat-
ter 1906 mit dem Leitungsbau im
Bahnsektor begonnen hatte. Fiir den
Bau der éthiopischen Eisenbahn hatte
llg personlich 1894 die kaiserliche
Konzession erhalten. 1902 fuhr die
Bahn von Djibouti bis Diridana auf ei-
ner Strecke von iiber 300 Kilometer
Lange. Schon bald mischten sich aber
die grossen Michte in das Geschick
der Bahn, die als rein kommerzielles
Unternehmen gebaut worden war.
Frankreich, iiber dessen somalisches
Gebiet der Beginn der Strecke fiihrte,
Italien, Grossbritannien, Russland und
das Deutsche Reich spannen ihre
Fiden. In die Politik fiigten sich bald
Finanzprobleme. 1907 deponierte die
Bahngesellschaft die Bilanz. Zudem
war Kaiser Menelik erkrankt und nicht
mehr handlungsfihig. Uber dieses
eher futuristische Elektrifikationspro-
jekt der mit Problemen aller Art belas-
teten Bahn ist in der Literatur nichts zu
lesen, und es ist wohl anzunehmen,
dass es ein Ilgscher Gedanke war, die
modernste Bahn Afrikas in Athiopien
zu bauen. Dass er bei Kummler hiefiir
auf offene Ohren stiess, ist leicht be-
greiflich. Wie die Ubernahme der Pio-
nierarbeit im Simplontunnel zeigt, war
Kummler fiir Abenteuer offen. Vorab
Kummler und ein Stiick weit [lg waren
ganz und gar auf den technischen Fort-
schritt ausgerichtet und verkannten
gelegentlich die Realititen der Politik.
So bedauerte denn Kummler auch,
dass durch die Auflosung der Doppel-
monarchie Osterreich-Ungarn und die

Schaffung der wirtschaftlich schwa-
chen nationalen Staaten das Projekt
der Thayabahn nach dem Kriege nicht
mehr aufgenommen werden konnte.
Durch Vermittlung von Ingegnere
Commendatore Antonio Alessi in
Rom wurde Kummler & Matter ange-
fragt, ob sie bereit wire, ein Projekt
fiir die Elektrifikation der Strecke
Mailand-Bologna der Ferrovie dello
Stato (FS) einzureichen mit Priferenz
fiir die Vergabe des entsprechenden
Leitungsbaus und Aussicht, fiir wei-
tere Strecken den Vorrang zu erhalten.
Kummler & Matter wurde beauftragt,
Interessenten fiir die Erstellung der
Werke zur Gewinnung der notwendi-
gen Energie zu suchen, die sie dann in
den Firmen SLM, Escher-Wyss und
Sprecher & Schuh auch fand. Alessi
wurde in Aarau empfangen und be-
sichtigte elektrifizierte Bahnen. Die
mit Elan an die Hand genommene
neue Sache wich bald bitterer Erntich-
terung, als Alessi beim Kapitel Zah-
lungsmodalititen informieren musste,
dass der Staat nicht in der Lage sei,
comptant zu zahlen, er konne nur in
Raten leisten, die auf 20 bis 30 Jahre
zu verteilen seien. Es wiirden entspre-
chende Papiere ausgegeben, die man
diskontieren lassen konne. Erkundi-
gungen ergaben, dass eine einzige
Bank Bereitschaft zeigte, die Staatspa-
piere zu 90% zu iibernehmen. Diese
Bank geriet ein Jahr spiter in Konkurs.
Damit war erwiesen, dass man die
Schweizer als Financiers fiir die Elek-
trifikation der Bahnen eines bankrot-
ten Staates hatte missbrauchen wollen.

Kraftiibertragungsnetz -

Erdverlegung

Bis Ende 1925 hatte Kummler &
Matter im Inland 5500 Kilometer
Hochspannungsleitungen gezogen und
im Ausland gar 11 800 Kilometer. Von
Interesse ist Kummlers Feststellung,
dass in den Krisenjahren 1921/23 be-
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Schwachstromkabel-
verlegung durch
Kummler& Matter
fiir die Schweizeri-
sche Telefonverwal-
tung 1921/22 auf den
Strecken Luzern—
Axenstrasse—Altdorf
und Chur—Land-
quart

Kabeltransport am
Urnersee

Abladen der Kabel-
rollen

Lastwagen bereits mit
Autotelefon



Kabeltransport iiber
den Rhein. ..

... und talaufwdrts



wusst mit Verlusten gearbeitet wurde,
um die Belegschaft durchzuhalten.

Im Schwachstromsegment hatte
Kummler & Matter zur Hauptsache im
Auftrag der PTT umfangreiche Arbei-
ten durchgefiihrt, wie Leitungsbau
und auch Abbruch nicht mehr benétig-
ter Stringe. Dazu kamen Schwach-
stromleitungen und -installationen fiir
die elektrifizierten Bahnen. Im Zuge
der Elektrifikation der SBB wurde
Kummler & Matter von der Telefon-
verwaltung als Spezialistin fiir die
Verlegung von Kabeln in Rohrleitun-
gen an Stelle von Freileitungen bei-
gezogen, unter anderen fiir die Stre-
cken Olten—Basel, Olten—Ziirich, Ol-
ten—Bern und Luzern—Altdorf.

Zum Bau der Netze gehorte auch
die Erstellung der Transformatoren-
stationen. Kummler hatte sich dabei
mit sinnlosen Vorschriften herumzu-
schlagen, nach denen die Leitungen
iiber turmartige Aufbauten durch Ka-
mine ins Innere der Trafo-Hauschen
gezogen werden mussten, was die Ar-
beiten erschwerte und lebensgefihr-
lich war. Er setzte sich schliesslich mit
einem eigenen Typus durch.

Kummler & Matter hatte fiir den
Fahr- und Freileitungsbau eine eigene
Fabrikation aufgezogen, um nicht
mehr von Zulieferern abhingig zu
sein, insbesondere von solchen, die im
Ausland ansidssig waren.

Trafo-Station mit turm-
artigem Aufbau
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