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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 iiber, nachdem Ra-
gaz wieder katholisch geworden war.

Eduards Vater, Johann Jakob Lo-
cher (1806-1861), verheiratet mit der
Zircherin Marie Oeri (1809-1867),
war Baumeister. Er legte 1830 den
Grundstein zu einem Baugeschaft,
aus dem die heutige Unternehmung
Locher AG, Zirich hervorgegangen
ist. Er war zudem Bauherr der Stadt
Ziirich. Wahrend seiner Amitszeit
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
Féhnsturm 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
spater 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 franzosischen
Sprache ein Jahr in Yverdon aufhielt.
1857 begann er eine Mechanikerlehre
in den Werkstitten von Johann Jacob
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Rieter & Cie. in Winterthur-TGss.
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 vaterliche Geschéft 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 Geschaft aus,
um den Bau einer in Azmoos, im St.

46

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 S6hne und drei Téchter. 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 zdgerte der 32-Jdhrige als
Ehemann und Vater nicht, nochmals
die Schulbank zu driicken, um an der
ETH bei Prof. Carl Culmann Vorlesun-
gen iiber 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
Baugeschaft wieder konkurrenzfihig
zu machen. Grossere Auftrige 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 Sohnen. Dem
65-jahrigen Eduard Locher blieb aber
dabei noch reichlich Arbeit bei seiner
Beteiligung an industriellen Unter-
nehmungen, so als Préasident der
Schweizerischen Lokomotivfabrik in
Winterthur (SLM)} oder der Pilatus-
bahn, um nur deren zwei zu erwdh-
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 Ausfithrung 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 Geriist 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 Fliche eine zweiteilige Zahn-
stange mit bergwadrts 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, Pline 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. Fir
die Einreichung der Detailpldne und
des Finanzausweises wurde den Kon-
zessiondren die iibliche Frist von 18
Monaten eingerdumt. Die Arbeiten im
Gelande 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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geniiber 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-
gritartiger seitlicher Zahnung, in wel-
che die horizontal angeordneten An-

Projekt der dampfbe-
triebenen Zahnrad-
Einschienenbahn auf
den Pilatus.

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

Eduard Guyer-Freuler,
Eduard Lochers
Schwager, Mitinitiant
der Pilatusbahn und
unter anderem auch
Prasident 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 Triebzahnrider,
die ein Aufsteigen des
Fahrzeuges aus der
Zahnstange verun-
moglichen.

triebs- bzw. Bremsrdder -eingriffen,
dhnlich 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. Marz 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 ILandammann 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.

und Rollmaterial bis zum 15. Juni
1889 betriebsbereit zu ibergeben. Je-
der Tag Verspdtung sollte die Unter-
nehmer 1000 Franken Strafgeld ko-
sten. Diese Strafklausel erwies sich
zum Gliick als {iberfliissig. Die offi-
zielle Kollaudation der Bahn fand
namlich 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




Trieb- und Bremszahnrdder liegend
angeordnet und greifen in die beid-
seits gezahnte Mittelzahnstange ein.
Die seitliche Fiihrung der Fahrzeuge
erfolgt dabei nicht durch die Spur-
kranze der Rider wie bei konventio-
nellen Eisenbahnen, sondern durch
sogenannte Spurringe, die fest auf den
Zahnkranzen der Trieb- und Brems-
zahnrider sitzen und sich langs der
senkrechten Flanken der Zahnstan-
genschienen abwickeln. Weil diese
Ringe zudem unter das Profil der
Stangenzihne greifen, verhindern sie
ein Abheben der Triebwagen, selbst in
noch grosseren Steigungen. Die Lauf-
rdader verfiigen auf ihrer Aussenseite
iiber Spurkrinze, 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 sdmtlicher Strecken-
kurven betrdgt einheitlich 80 Meter.
Die Zihne der Zahnstangen sind beid-
seitig paarweise aus dem stdhlernen
Flachstab herausgefrast. Um bei ex-
tremen Temperaturschwankungen die
Materialdehnung gut auffangen zu
kénnen, sind die einzelnen gezahnten
Schienenstiicke bloss 3 Meter lang.
Bei einer Teilung von 86 mm von
Zahn zu Zahn ergibt sich bei einer
Gleislinge von insgesamt 4,6 km eine
Gesamtzahl von fast 54 000 Zahnpaa-
ren!

Wegen des fischgratdhnlichen
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 Schiebebiihnen. In
der neu angelegten Gipfelstation Pila-
tus Kulm zwangen die knappen Platz-
verhiltnisse gar zur Entwicklung ei-
ner bemerkenswerten Sonderkon-

Ausweich-Schiebe-
biihne auf der Station
Amsigenalp.

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

struktion: 1964 wurden dort namlich
zwei Gleiswendeplatten eingebaut.
Die Plattform wechselt durch Um-
klappen ihre Oberflache 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 Behdlter fiir den Wasservorrat.
Talseitig befand sich das Triebzahn-
radpaar mit der Antriebsanlage und
bergseitig das Bremszahnradpaar.
Trieb- und Bremszahnrdder dienten
der Fiihrung der Fahrzeuge. Die
Bremszahnrader waren iiber Schne-
ckenrdder mit der Welle gekuppelt,
auf der eine Klinkenbremse angeord-

net war. Neben der Gegendruck-
bremse stand eine Kurbelwellen-
bremse zur Verfligung. 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, hnlich wie normaler-
weise im Standseilbahnbau {iblich,
treppenformig {iberhdht angeordnet
waren. In den vier Abteilen fanden je-
weils auf zwei Querbidnken je 8 Passa-

giere Platz, so dass pro Wagen insge-
K3
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samt 32 Sitzpldtze zur Verfiigung
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 Vorhdange 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 verfiigten 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
umgebatut.





