Elektrifizierung der Gotthardbahn

«Weisse» Kohle fur den Gotthard

Wegen Absatzschwierigkeiten von elektrotechnischen Apparaturen versuchte die Industrie anfangs des
. 20. Jahrhunderts, die Elektrifizierung der SBB voranzutreiben. In einem freiwilligen Zusammenschluss
der jungen Elektro- und Ausriistungsgiiterindustrie, der Bahnen und der Finanzierungsgesellschaften
wurde1902 die Schweizerische Studienkommission fiir den elektrischen Bahnbetrieb geschaffen.

Archiv BBC

Walter Boveri, Mitgriinder der BBC und
Verwaltungsrat der SBB

Die Initiative der Privatindustrie 16ste ein
Forschungsprojekt mit einem Volumen von
200’000 Franken aus, das zur Hilfte durch
den Bund, die SBB und verschiedene Privat-
i bahnen finanziert wurde. Nicht inbegriffen
waren die Kosten fiir den elektrischen Ver-
suchsbetrieb der Maschinenfabrik Oerli-
kon (MFO) der Strecken Ziirich-Seebach—
Wettingen mit 400’000 Franken und der
Drehstrombetrieb der Brown Boveri & Cie.
(BBC) im Simplontunnel von gegen einer
Million Franken. Dazu kamen die nicht zu
quantifizierenden Arbeitszeiten der beteili-
gten Firmen und Verwaltungen.
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(links) Der Entscheid der SBB 1916, die Gotthardlinie zu elektrifizieren loste viele Auftrdge aus. Druckréhre des Kraftwerks Amsteg um 1920.

Einphasenwechselstrom
oder Gleichstrom?
Die Studienkommission untersuchte simt-

. liche wichtigen Aspekte wie die anzuwen-
. dende Technik, den Investitionsbedarf und
¢ die Betriebskosten. Die Entscheidungsfin-

dung der Kommission war geprigt von Wis-
senschaftlichkeit sowie von einer heftigen
Konkurrenz zwischen der MFO und der
BBC, bei dem sich die MFO mit dem hoch-
gespannten Einphasenwechselstrom durch-
setzen konnte. Die MFO hatte mit dem
Versuchsbetrieb auf der Strecke Seebach—
Wettingen alles auf eine Karte gesetzt, um
dem Einphasenwechselstrom zum Durch-
bruch zu verhelfen und die Auftragsbiicher
zu fiillen. Da sich die SBB nicht so schnell
iiberzeugen liessen, verliess Direktor Emil
Huber-Stockar die MFO und verfasste als
Angestellter der Studienkommission den

- Schlussbericht zur Elektrifizierung der Gott-
. hardbahn mit Einphasenwechselstrom. Nach :

Abschluss der Arbeiten wurde Emil Huber-
Stockar Leiter der Abteilung fiir die Einfiih-
rung der elektrischen Zugférderung der
SBB, wo er auf der operativen Ebene der
SBB die Einfithrung des Einphasenwechsel-
stroms weiter vorantreiben konnte. Er ver-
fiigte nicht nur iiber ein enormes techni-
sches Fachwissen, sondern auch iiber grosse
Managementerfahrungen. Mit seiner direk-
ten Art provozierte er die passive und auf
Sicherheit bedachte Bahnverwaltung und
schreckte nicht vor bissigen Bemerkungen
zuriick.

2
o
@
]
<

Elektrifizierung der Paradestrecke
Nach seiner Anstellung bei den SBB arbeite-
te Huber-Stockar den Antrag fiir die Elektri-

. fizierung der Gotthardlinie aus. Nach knapp
einem Jahr intensiver Arbeit legte Huber-
¢ Stockar das Projekt vor. Im Kreditbegeh-

ren fehlte die Anschaffung des Rollmateri-
als, das erst nach dem Entscheid tiber das
Stromsystem bestellt werden sollte. Der Ver-
waltungsrat der SBB bewilligte 1913 knapp
40 Millionen Franken. Die Ablosung des
Dampfbetriebs war auf 1918 geplant. Hef-
tige Auseinandersetzungen um das richtige
Stromsystem zwischen der MFO und BBC
hatten dazu gefiihrt, dass die SBB vorerst
nur die baulichen Massnahmen bewillig-
ten. Denn obwohl sich die Studienkommis-
sion mit der Stimme der BBC fiir den Ein-
phasenwechselstrom der MFO entschieden
hatte, gaben diese nicht klein bei. Walter

. Boveri, Mitbegriinder der BBC, machte sei-

nen Einfluss im Verwaltungsrat der SBB
geltend. Er versuchte tiber die Frage, ob die
Kraftwerke der SBB durch die Bahn sel-

ber betrieben werden sollten, den Gleich-
strombetrieb durchzusetzen. Von privaten
Kraftwerken hitten sie den in der Industrie
iiblichen Drehstrom erhalten. Dieser hitte
in Gleichstrom umgeformt werden miissen.
Bei einem Betrieb mit Einphasenwechsel-
strom wire eine weitere teure Umformung
notig gewesen, die den Einphasenwechsel-
strom unwirtschaftlich gemacht hitte. Wal-
ter Boveri kimpfte mit diesem Vorschlag fiir
eine optimale Auslastung der privaten Kraft-

(rechts) Werkfoto der MFO mit Elektrolokomotive Ce 6/8 Il «Krokodil», die einen Schnellzug die Nordrampe hinaufzieht, um 1920.
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(links) Cherstelenbachbriicke 1953 mit Fischbauchverstarkung, 1953 mit zwei Krokodilen vor einem Giiterzug. Neben dem Bau von Lokomotiven, Kraftwerken
und Stromleitungen mussten fiir die Elektrifizierungen Briicken verstarkt und Tunnelsohlen tiefer gelegt werden.

(rechts) Schnellzug mit Ae 4/7 der BBC mit Buchli-Einzelachsantrieb um 1930 in der Biaschina im Tessin.

werke, aber vor allem fiir eine bessere Aus-
i gangslage bei der Auftragsvergabe der BBC.

Ein Hin und Her bis zur Entscheidung

Mit dem Ausbruch des Ersten Weltkriegs
1914 wurden die Arbeiten ausgesetzt. Erst
die durch den Krieg bedingte Knappheit an
Kohle erzeugte den nétigen Druck auf die
SBB, die Elektrifizierung ernsthaft voranzu-
treiben, die vorhandene «weisse Kohle» zu
nutzen. Mangelnde und teure Kohle hatte
der Schweiz die Auslandabhingigkeit des
dominierenden Verkehrssystems drastisch
vor Augen gefiihrt. Von 1914 bis 1920 hatte
sich der Preis fiir Kohle verzehnfacht. Einzig
¢ die elektrifizierten Linien auf der Lotsch-

¢ berg-Simplonstrecke bewihrten sich auf
eindriickliche Weise.

¢ Die Verzégerungen und die Idee der SBB,
1916 Systemversuche mit Gleichstrom
durchzufiihren, lockte die Einphasenwech-
selstrom-Fraktion noch einmal aus der Re-
serve. Sie stellten nun nicht mehr die Verbil-
ligung und Effizienzsteigerung ins Zentrum.
Eine elektrifizierte Gotthardlinie wurde zum
Pfeiler einer unabhingigen und neutralen
Schweiz emporstilisiert.

An der Verwaltungsratssitzung der SBB vom
18. Februar 1916 wurde die Elektrifizierung
der Bundesbahnen mit Einphasenwechsel-
strombewilligt. Verwaltungsrat Walter Bove-
ri votierte dagegen und gab nicht auf. Am

i 21.7Juli 1916 schrieb er der Generaldirek-
tion, dass die SBB in ihren eigenen Kraftwer-
. ken wenigstens Drehstrom erzeugen sollten.
Der Einphasenwechselstrom-Fraktion un-
terstellte er, dass sie gegen ein einheitliches
schweizerisches Stromsystem seien. Boveris
Brief zirkulierte innerhalb der SBB. Aus dem
Militirdienst mahnte Emil Huber-Stockar,
Oberst der Gotthardbefestigungen, die SBB-
Generaldirektion: «Nach meiner Ansicht
sollte man gegen diesen Angriff kein Pulver
verknallen. Diese Herren sollen uns |...]

vorrechnen, wie viel die Bundesbahnen ge-
winnen, wenn sie diese Kraftwerke fiir 50-
periodigen Drehstrom einrichten wiirden.»

. Malizi6s schloss Emil Huber-Stockar, dass
. die BBC mit der Anwendung von anderen
¢ Frequenzen als 50 Hertz schon lange mit der

Veruneinheitlichung der Stromproduktion
begonnen hitten.

Nach der Verwaltungsratssitzung vom
Februar nahmen die SBB ihre Arbeiten

an der Elektrifizierung der Gotthardlinie
unverziiglich wieder auf. Zwei grosse Was-
serkraftwerke entstanden und sicherten die
Stromversorgung der Gotthardlinie: Amsteg
an der Nord- und Ritom an der Siidrampe.
Die Strecke Erstfeld—Bellinzona konnte

am 29. Mai 1921 dem Verkehr tibergeben
werden.

i Lokomotiven und Kraftwerke

. Bei den Bestellungen der elektrischen Aus-
ristungen bewahrheiteten sich die Befiirch-
. tungen von Walter Boveri. Am 26. Mai 1919

schrieb er der SBB, dass die BBC bei den
Vergebungen fiir die Kraftwerkbauten und
die Lokomotiven ungebiihrlich tibergangen
wiirden. Die Badener Firma sucht die Kon-
frontation und sandte eine Kopie des Briefs
gleichzeitig an den Regierungsrat des Kan-
tons Aargau sowie an die Bundesrite, die
dem Post- und Eisenbahn-Departement so-
wie dem Volkswirtschaftsdepartement vor-
standen. Darin verlangte die BBC, dass die
Auftrage im Verhiltnis der Beschiftigten der
Lieferfirmen vergeben wiirden, womit sich
das Auftragsvolumen der BBC auf Kosten

¢ der MFO und der Sécheron, Genf um einen
. Dirittel erhoht hétte. Die Generaldirektion
© ging, inspiriert durch die Vernehmlassung
© bei Emil Huber-Stockar, in ihrem Antwort-
brief zum Gegenangriff iiber. « ... im Warten
. auf die zwei Probelokomotiven der BBC ha-
. ben wir eine Geduld an den Tag gelegt, die
© an die Grenze des Moglichen geht.» Der hef-

tige Briefwechsel endete mit einer Ausspra-
che beim Bundesrat, die an der parititischen

Vergabepolitik der SBB nichts dnderte.

Profitieren aus Fehlern der Konkurrenz
¢ Im harten Konkurrenzkampf profitierte die

MFO zusitzlich von den Fehlern der BBC.
Die Giiterzugslokomotive Ce 6/8 I muss-

te wegen Gewichtstiberschreitungen nach-
triglich verlingert werden. Die MFO und die
Schweizerische Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik Winterthur (SLM) handelten rasch
und schlugen den SBB eine verbesserte Loko-
motive vor, die Ce 6/8 II «Krokodil». Die SBB
bestellten bei der MFO noch vor der Auslie-
ferung der Probelokomotive der BBC weitere
Lokomotiven. Die Lokomotive mit den sechs
Antriebsachsen, die verteilt waren auf zwei
gelenkig verbundene Rahmen, eignete sich,

i schwere Giiterziige die kurvenreichen Ram-
. pen zum Gotthardtunnel hinaufziehen. Die
i BBC lernte rasch. Sie widmete sich intensiv

der Entwicklung eines Einzelachsantriebs.
Der Einzelachsantrieb loste den starren,

von der Dampflokomotive iibernommenen
Gruppenantrieb mit Stangen ab. Auf Grund
der guten Betriebsresultate wurden die Loko-
motiven der BBC mit Buchli-Antrieb in ei-
ner Serie von mehr als hundert Stiick bestellt
und zur Einheitslokomotive der SBB erklirt.
Einen symbolischen Kontrapunkt setzte die
MFO 1939 mit dem Bau der stirksten Lok
der Welt, die an der «Landi 39» in Ziirich Fu-
rore machte. Deren Einzelachsantrieb konn-
te sich im Gegensatz zum Federantrieb der
BBC, der die Zeit nach dem Zweiten Welt-

. krieg prigte, nicht durchsetzen. Mehr und

. mehr tibernahm die BBC die Fithrung im

© Elektrolokomotivbau und integrierte in den
1960er-Jahren die beiden Konkurrenten

MFO und Sécheron in die BBC. G

Kilian T. Elsasser, Historiker, Luzern,
i www.museumsfabrik.ch
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