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NIKOLAUS RIGGENBACH

VON E. DREYER

Im Friihling 1948 ist Ernst Dreyer nach 21jihriger verdienstvoller Titigkeit als Lehrer an der Gewerbe-
schule in den Ruhestand getreten. In liebenswiirdiger Weise hat der hochgeschitzte Fachmann, der als
Konstrukteur erst in der Lokomotiviabrik Winterthur, hierauf in den Jahren 1904—07 am Bau der Anato-
lischen Eisenbahn in der Tiirkei, dann als Werkfiihrer und Leiter der Lehrwerkstitte der SBB.-Werkstitten
in Olten titig war, uns die vorliegende Arbeit zur Veroffentlichung zur Verfiigung gestellt. Wir hoffen,
damit seinen Freunden und Kollegen, aber auch allen Berufsleuten, welche in den unzihligen von ihm gelei-
teten Fach- und Ausbildungskursen von seinem reichen Wissen und seiner vielseitigen Erfahrung zehren
konnten, nicht zuletzt auch allen seinen ehemaligen Schiilern, eine Freude zu bereiten. Daher glauben wir
auch in ihrem Namen zu sprechen, wenn wir hier dem Verfasser den herzlichen Dank aussprechen und
ihm zu vielen segensreichen Jahren des Ruhestandes die besten Gliickwiinsche entbieten!

Die Redaktionskommission

Nikolaus Riggenbach «der alte Mechaniker», wie er sich selbst mit berechtigtem Stolze in
seinen «Erinnerungen eines alten Mechanikers» nennt, gehort unstreitbar zu den groflen
Schweizern eigener Kraft, zu den Pionieren der Technik. Die Stadt Olten hat deshalb allen
Grund, sich dieses Mannes zu erinnern und durch die Neujahrshldtter weitern Gene-

rationen wieder niher , , ben einem Manne zu-
zu bringen. fallen mufBlte, welcher
Am 29. Februar 1856 . an der Spitze eines

Unternehmens stand,
das Arbeit und Ver-
dienst und damit einen

wurde Riggenbach von
der schweiz. Central-
bahngesellschaft als er-
ster  Vorsteher der Anfang des lingst er-
sehnten Aufschwunges
in das bisherige Still-

leben der Gemeinde

Hauptwerkstitte und
als  Maschinenmeister
nach Olten berufen.
Oltenwar damals noch brachte. Und zwanzig
ein nurunbedeutendes, lange Jahre ist er der
kleines Landstadtchen
mit ca, 2000 Einwoh-

nern und aulBlerordent-

Hauptwerkstitte mit
Auszeichnung  vorge-
standen, seine ganze

lich bescheidenen Er- Kraft dem ihm unter-

werbsverhiltnissen. - , stellten Etablissemen-

Man kann sich daher te widmend, stetsfort

wohl denken, welche  Bilg 1 Nikolaus Riggenbach, 18171899 ~ darauf bedacht das-

hervorragende  Rolle 1856 erster Vorsteher der Hauptwerkstitte selbe noch zu heben

im  gesellschaftlichen Olten und Maschinenmeister der Schweizer. und leistungsfihiger zu
Centralbahn

wie im 6ffentlichen Le- machen. Dabei hatte
er das gliickliche Talent, sich mit Mitarbeitern zu umgeben, welche ihrer Aufgabe in
hohem MaBe gewachsen waren. Ungezihlt sind denn auch die Minner, welche aus sei-
ner Schule hervorgegangen sind und in der Folge zu glinzenden Stellungen berufen wor-
den sind. Es seien hier nur erwihnt die beiden spiter berithmt gewordenen Bergbahn-
bauer Roman Abt und Emil Strub. Seinen Angestellten und Arbeitern war er iibrigens
wenn auch ein gestrenger, so doch ein fiirsorglicher Chef, ein immer bereiter Berater
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fiir ihre Interessen und allgemein ist daher auch die Liebe und Verehrung, welche Papa
Riggenbach allgemein entgegen gebracht wurde.

Doch seinem hohen Geistesfluge war die Vorsteherschaft der Hauptwerkstitte und die
Stelle eines Maschinenmeisters, welche damit verbunden war, ein zu eng bemessener
Wirkungskreis. Sein Ehrgeiz war darauf gerichtet, die Wohltat der Eisenbahnen nicht
nur dem flachen Lande, sondern auch unserer Gebirgswelt zu sichern. Sein erfin-
derischer Geist und seine zihe Ausdauer wullten alle Schwierigkeiten zu iiberwinden, so
daf3 schon im Friithjahr 1871 die Vitznau-Rigi-Bahn als erste europaische Berghahn dem
Betrieb iibergeben werden konnte. Das technische Gelingen dieses, fiir die damaligen
Verhiltnisse groBartigen Werkes, trug den Namen Riggenbachs in alle Welt hinaus.
Uberall wurde er nur mit der groffiten Achtung und Anerkennung genannt und unser
Mitbiirger als einer der berufensten Vertreter der Ingenieurkunst und als einer der ver-
dientesten Pioniere auf dem Gebiete des Verkehrswesens gepriesen.

Die Gemeinden Olten, Aarau und Trimbach schenkten ihm das Ehrenbuirgerrecht, auf
den Weltausstellungen erhielt seine Erfindung die héchsten Auszeichnungen, zahl-
reiche Vereine, vorab der schweiz. Ingenieur- und Architektenverein, ernannten ihn zu
ihrem Ehrenmitglied und das Institut de France nahm ihn in seinen ehrenvollen Ver-
band auf. Trotzdem er auf seinen unzihligen Reisen, mit Ausnahme Australiens, alle
Weltteile durchstreifte, hing er mit warmem Herzen an seinem Olten, das zu heben
und zu mehren er eifrig bestrebt war, wie denn der Bau der Lagerhduser der Zentral-
schweiz, der Wiederaufbau des Schl6Bchens Wartburg-Sili (Bild 3. Originalbrief Rig-
genbachs) und der Bau der ersten reformierten Kirche vornehmlich seiner Initiative
entsprangen. Nur andeutungsweise sei noch berichtet, dall Riggenbach an kirchlichen,
wohlidtigen und gemeinniitzigen Veranstaltungen lebhaften Anteil genommen hat und
daB} er diese mit wahrhaft groBartigen Gaben jeweilen beschenkt hat. Er huldigte einem
gesunden Fortschritt, sein Wort und Rat hatte einen guten Klang im Volke, das ihn
chrenvoll in den Kantonsrat wihlte. Er starb hochbetagt und hochgeehrt am 25. Juli

Bild 2 Wohnhaus Riggenbachs (heutiges Friichtemagazin des Konsumvereins und erste Kapelle der
reformierten Kirchgemeinde Olten an der SilistraBe (heute Modellmagazin der GieBerei von Roll)
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Bild 3 Originalbrief Riggenbachs

1899. Seine Grabstitte auf dem Burgfriedhof ziert eine von Bildhauer Heer lebenswahr
geschaffene Broncebiiste. (Bild 15). Auch in Vitznau, nahe der Station der Rigi-Bahn,
ist ihm ein Denkmal errichtet worden.

Riggenbach ist es auch zu verdanken, dal Olten zur Geburtsstitte der Berghahnen
geworden ist. Da die Erfindung in ihren Anfingen von der Hauptwerkstitte der schweiz.
Centralbahn in Olten aus ihren Triumphzug durch die Welt antrat, mag es von Inter-
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esse sein, vorerst tiber Riggenbachs Aufstieg zu sprechen und einige dazu notwendige tech-
nische Hinweise zu geben.

Aus der Lebensgeschichte Riggenbachs vernehmen wir von ihm selber, dali er schon
in frithester Jugend sich zu den Maschinen hingezogen fiihlte und von unwidersteh-
lichem Drang erfasst war, Mechaniker zu werden. Er wurde geboren am 21. Mai 1817 in
Gebweiler i. E.als Sohn des Fabrikanten Nikl. Riggenbach-Landerer und verlebte dort
eine sorglose Jugendzeit. Bald aber brachten geschiftliche Krisis und der frithe Hinschied
des Vaters schweres Verhingnis iiber die Familie. Der junge Niklaus kam mit seiner
Mutter nach Basel, wo sie am Marktplatz einen kleinen Geschéftsladen «zum Arm» fiihrte.
Nach 5jahrigem Besuch des Basler Gymnasiums war fiur ihn eine kaufménnische Lehre
in Aussicht genommen, und im Tuchgeschift der befreundeten Familie Bischoff und
spiter in der Bandfabrik Hoffmann, wo er cehr gut aufgehoben war, erlebte er nicht
eben gliickliche Zeiten.
Um aus der verhassten
Schreibstube herauszu-
kommen, machte er

dann eigenwillig und
auf eigenes Risiko von
1833—36 eine Mecha-
nikerlehre bei Band-
stuhlfabrikant Bérlin.
Es folgten dann 1837
bis 1839  gliickliche
Wanderjahre in Lyon
und Paris bei eifrig-
stem Selbststudium. In
Paris sah er den ersten

Eisenbahnzug nach St.

: Germain abfahren, was
Bild 4 Vitznau-Rigi-Bahn 1871 ihm, besonders der An-
Unterbau mit Zahnstange nach System Riggenbach blick der Lokomotive,
cinen so tiefen Ein-
druck hinterlieB, da er sich fest vornahm, sich inskiinftig dem Bau von Lokomotiven
zu widmen.
Ein Zufall fiihrte ihn im Juni 1840 in die Kessler’sche Lokomotivfabrik nach Karlsruhe,
wo unter Leitung eines englischen Ingenieurs die erste deutsche Lokomotive nach eng-
lischem Muster gebaut wurde. Zwei Jahre spater wieder in Basel in eigener Unternehmung
bis 1844, wird er neuerdings nach Karlsruhe zuriickgeholt, zum Werkfiihrer beférdert und
war dann bis 1853 am Bau von 150 Lokomotiven beteiligt. Unter diesen befanden sich
auch die vier ersten fiir die erste schweiz. Eisenbahnstrecke Ziirich—Baden bestimmten
Maschinen. Im Friihjahr 1847 wurde er beauftragt, die erste Lokomotive iiber die Schwei-
zergrenze zu bringen. Unter groBem Aufsehen der Basler fuhr er dieselbe iiber die Rhein-
briicke. Auch die erste Probefahrt des ersten schweiz. Eisenbahnzuges von Ziirich nach
Schlieren wurde ihm als Fiihrer anvertraut. Bis 1853 leitete Riggenbach die Kess-
ler’sche Fabrik dann noch als technmischer Direktor. Im gleichen Jahre wurde er vom
Direktorium der neu gegriindeten Schweiz. Centralbahn-Gesellschaft zum Chef der Ma-
schinenwerkstitte Olten berufen. Da aber die Hauptwerkstitte in Olten noch nicht fer-
tig gebaut war, wurde er mit Reisen nach England zur Abnahme von Eisenbahnmaterial
fir die Schweizerbahnen und nach Osterreich zur Teilnahme an den Probefahrten der
Sémmering-Bahn beauftragt. Auch hier hatte er interessante Erlebnisse und konnte reiche
Erfahrungen sammeln fiir den Betrieb der Hauensteinlinie. Mit Staunen sah er dort Lo-

komotiven, die groBle Steigungen und enge Kurven siegreich iiberwanden und wie bel-



gische Kokerill mit deutschen Kessler-Lokomotiven ihre Konkurrenzfihigkeit austrugen.
Nachdem er dann noch bei Anlal der ersten Probefahrten auf der neuen Linie Basel—
Liestal seine auBerordentliche Befahigung fiir die Fithrung von Lokomotiven unter Be-
weis stellen konnte, ernannte ihn das Direktorium zusiatzlich zum technischen Leiter der
Centralbahn auch noch zum Maschinenmeister. In doppelter Eigenschaft trat er dann am
29. Februar 1856 seinen Posten in Olten an.

In der Hauptwerkstitte Olten war nun fiir einige hundert Leute Arbeit in Hiille und Fiille
vorhanden. Eine der ersten Arbeiten war der Bau der eisernen Briicke iiber die Aare in
der Rankwaage, die heute noch eine der schonsten FEisenbahnbriicken der Schweiz ge-
nannt werden darf (Abb.5). Ubrigens war die erste Briicke der Schweiz iiber die Aare
bei BuBwil auf der Linie Biel — Bern, deren Briickenpfeiler mit pneumatischen Caissons
fundiert worden ist, ebenfalls ein Erzeugnis der SCB-Werkstitte in Olten.

Schon wenige Jahre
nach  Inbetrichnahme
der Werkstiatte wurde
auch der Versuch im
Bau neuer Lokomoti-
ven gemacht. Riggen-
bach trachtete darnach,
das neue Etablissement
aus dem Range einer
blossen Reparaturwerk-
stitte auf die Stufe ei-
ner  Maschinenfabrik
zu erheben. So wurden
fir die Bahn Neuen-
burg — Chaux-de-Fonds
vier neue 800 Zentner
schwere  Lokomotiven

bestellt. Die Uberfiih- Bild 5 Erste Eisenbahnbriicke iiber die Aare bei Olten 1857
rung der ersten dieser (erbaut von der Hauptwerkstitte der SCB. in Olten)
Maschinen, die «La

Montagnarde», gestaltete sich von Biel nach Neuenstadt (per Barke) recht dramatisch,
wie es Riggenbach in seinen «Erinnerungen» mit viel Humor selber schildert.

Nachdem der Hauensteintunnel fertig gebaut und der Streckenbetrieh aufgenommen
war, machte man auf der Hauensteinrampe mit ihren 26 Promille Steigung allerlei miB-
liche Erfahrungen. Da das Gleiten der Rader auf den Schienen selbst durch Streuen
von Sand nicht immer wiinschbar behoben werden konnte, sann Riggenbach auf allerlei
Mittel zur Abhilfe. Er kam dabei auf die Idee, daBl mit Zahnstange und Zahnrad sogar
Steigungen von mehr als 30 % befahren werden kionnten. Es kam dann in den sechziger
Jahren das Berghbahnsystem auf. Riggenbach machte kleine Modelle solcher Bahnen
und fithrte diese in Ingenieurkreisen vor. Freilich fanden die Projekte nicht iiberall
die gleiche Anerkennung und die Schwierigkeiten wurden derart ausgelegt, dal anfing-
lich in der Schweiz niemand etwas mit der Sache zu tun haben wollte. Etwas verbittert
duBert er sich einmal: «Da hitte ich, um die Fachleute und Behorden fir meine Ideen
zu gewinnen, schon ein Auslinder sein miissen und als ich, hoffend auBerhalb meines
Vaterlandes eher als ein Prophet angesehen zu werden, mit meinen Modellen nach Stutt-
eart zu einer dort stattfindenden Ingenieur- und Architekten-Versammlung reiste, so
ging es mir auch nicht besser. Meine deutschen Freunde schiittelten die Kopfe und spra-
chen untereinander mit Bedauern aus, der gute Riggenbach sei ein Narr geworden.»
Mehr Freude bereiteten ihm die Urteile zweier prominenter Personlichkeiten. Prof. Dr.

Culmann vom eidg. Politechnikum in Ziirich bestirkte ihn in seinen Vorhaben, und der
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schweiz. Gesandte in Washington., Hitz, der ihm auf einer Schweizerreise einen Besuch
abstattete, rief bei Vorfithrung der Modelleisenbahn aus: «Well Mr. Riggenbach, sie
bauen eine Eisenbahn auf die Rigi!»

Das erste Patent seiner Erfindung erhielt Riggenbach in Frankreich am 12. August 1863,
also sechs Jahre bevor er Kunde erhielt, daf3 der Amerikaner Marsh eine dhnliche FEr-
findung gemacht habe und zwei Jahre vor seiner Amerikareise im Jahre 1868 zum Be-
suche seines kranken Bruders. Neuerdings wurde die Erfindung angezweifelt (Moesch-
lin, «Schweiz. Bauzeitungy vom 3. November 1945) und Riggenbach @uBerte sich dariiber:
«Die boshafte Aussage meiner spitern Konkurrenten, ich habe mein System in Amerika
abgesehen, ist geradezu lacherlich, denn der Amerikaner Marsh trat erct 1869 am Mount
Washington mit seiner Erfindung hervor! Ubrigens hat Marsh selbst keinerlei Einwen-
dungen erhoben, als ich spiter, am 13. Februar 1872 ein amerikanisches Patent erhielt,
obschon ich ihn davon
in Kenntnis setzte. Er
hat mich ausdriicklich
als selbstandigen Erfin-
der meines Bergbahn-
systems anerkannt.» Sei
dem wie es wolle, fiir
Olten und die ganze
Schweiz war die initia-
tive  Tiatigkeit eines
Riggenbach, Zschokke,
Naef, Abt, Strub wund
weiterer Mitarbeiter von
so grofler Bedeutung,
dal  Spitzfindigkeiten

genannter Art dem Sie-

. geslauf des Berghahn-

Bild 6 Erste Rigibahn-Lokomotive 1870 baues keine Hinder-
Konstruktion Riggenbach und erbaut in der Hauptwerkstitte Olten der SCB. nisse in den Weg zu le-

gen vermochten.

Das dominierende Problem der sechziger Jahre war ohne Zweifel der Bau der grofBen Alpen-
bahn, die Schienenverbindung Nord—Siid, von der Ostsee zum Mittelmeer. Die grof3e
fast uniiberwindbar scheinende Schwierigkeit war die Uber- und Durchquerung der
Zentralalpen. Riggenbach und Zschokke haben im September 1868 in einer Schrift,
«Entwurf fiir die Uberschienung der Alpen mit Zahnradbetrieb» ein Projekt (Bild 7)
fir die Gotthardbahn veréffentlicht. Das Projekt kam nicht zur Ausfihrung, dagegen kam
das vorgeschlagene Zahnradsystem spiter beim Bau vieler Berghahnen zu voller Geltung.
Das von Riggenbach vorgeschlagene System der Anwendung einer gezahnten Stange, in die
ein Zahnrad eingreift (Bild 8) schien die nétigen Anforderungen zu vereinigen, um beim
Publikum Vertrauen zu erwecken. Das Rigi-Bahn-Projekt wurde an die Hand genommen,
Riggenbach nahm sein Modell zur Hand und ging auf die Suche nach Geld. Nach vielen
Bemiihungen gelang es, die notige Summe von Fr. 1,250,000 aufzutreiben und es bildete
sich eine Gesellschaft zum Bau der Linie Vitznau-Rigi-Kulm. Zwei prominente Mitarbeiter
wie Oberst Naeff aus St. Gallen und Olivier Zschokke von Aarau halfen das Werk derart
fordern, daB in bemerkenswert kurzer Zeit, schon am 21. Mai 1870, die ersten Probefahr-
ten erfolgen konnten. Die Eréffnung der Bahn fiir den Touristenverkehr verzégerte sich
dann durch allerlei Schwierigkeiten. Durch den Deutsch-Franzosischen Krieg waren zirka
5000 m Schienen zuriickgehalten worden und zwei von den fiinf fehlenden Waggons wur-
den zu kriegerischen Zwecken verwendet. Die feierliche Eroffnung der Bahn konnte dann
am 21. Mai 1871 erfolgen und gestaltete sich zu einer groBartigen Feier. Uber 70 geladene

28



=

Lidter mirkd Grefie «

!
.
l :

VI NN A == 4 ;
B\ e B i
i o
: | :
i

Bild 8 Zahnstange und Zahnrad, System Riggenbach (Projekt fiir die Uberschienung der Alpen)
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Giste nahmen daran teil, darunter Bundesprisident Schenk und weitere drei Bundesrite,
ferner die Luzerner Regierung in corpore mit Ausnahme des eisenbahnfeindlichen Dr. Se-
gesser, die Presse u.v.a. Riggenbach fiithrte selbst die mit Ehrengisten beladene Loko-
motive. Sofort setzte ein Giste- und Passagierstrom ein, der alle Berechnungen und Erwar-
tungen weit tbertraf, Wenn schon die erste alpine Touristen-Bahn der Schweiz und Euro-
pas (Abb. 9) als technisch einwandfrei geloste Konstruktion das Erstaunen und die Bewun-
derung der Welt erregte, so war anderseits die Uberraschung der Initianten nicht weniger
grof3 iiber den gewaltigen Andrang der Fahrgiste aus allen Teilen der Welt. An schonen
Sommertagen wurde der Billetschalter in Vitznau regelrecht gestiirmt und es kam nicht
selten vor, da} Gaste, die mit dem ersten Schiff von Luzern in Vitznau ankamen, gerade
noch mit dem letzten Zug den Gipfel des Berges erreichten.

Es wiaren iiber die weitere bauliche Entwicklung der Rigi-Bahnen, Rigi-Kulm, Rigi-Schei-
degg, Arth-Rigi u.s. w.
noch viele interessante
Einzelheiten zu berich-
ten, doch miissen wir
uns auf einige wenige
technische Angabeniiber
das  Rollmaterial be-
schrinken. Die ersten
Lokomotiven, Nr. 1, 2
und 3 trugen die Namen
Luzern, Basel und Bern
zu Ehren derStadte, die
bei der Grindung der
Bahn mitgeholfen hat-
ten. Der Kessel wurde
aufrechtstehend einge-
baut (Bild 6 u. 10), um
bei den starken Gefillen

Bild 9 Vitznau-Rigi-Bahn 1870, Schnurtobelbriicke mit Lokomotive
(erste alpine Touristenbahn Europas 1870) die Differenz des Was-

serstandes auf das ge-
ringst mogliche Maf3 zu beschranken. Die Trieb- und Laufachsen waren mit Zahnradern
ausgestattet. Bei der Talfahrt wurde die Maschine mit Konterdampf (Repressionshremse)
gebremst. Die Lokomotiven entwickelten 120 Pferdekrifte, die ausreichten, um zwei kleine
oder einen groBBen Wagen berg- und talwiirts zu beférdern. Die drei groBen Personenwagen
boten fiir 54 und die zwei kleinen fiir je 30 Personen Platz. Hinter dem Lokomotivkessel
befanden sich der Kohlen-und Wasserbehalter sowie der ungedeckte Fithrerstand (Bild 10).
Auf dem vorderen Teil des Rahmens war Platz vorhanden, um das Gepick der Passagiere
und sonstige Giiter aufzunehmen. Die drei Giiterwagen waren fiir die Beférderung von
Lasten von 80 bis 100 q gebaut. Simtliches Rollmaterial wurde in den Werkstitten der
SCB in Olten unter der personlichen Aufsicht von Riggenbach gebaut. Schon in der Gene-
ralversammlung vom 14. Dezember 1871 wurde beschlozsen, den Lokomotivbestand auf
sechs Stiick zu erhohen. Die drei neuen Maschinen Nr. 4, 5 und 6 wurden wiederum in
Olten hergestellt und haben je Fr. 29,500.— gekostet. Eine weitere Lieferung von vier Ma-
schinen, Nr. 7, 8, 9 und 10 (Bild 11) zum Preise von Fr. 39,000.— erfolgte auf Saison-
anfang 1873 durch die Lokomotivfabrik Winterthur.
Um das Lebensbild Riggenbachs zu vervollstindigen, mufl noch erwihnt werden, daB nach
dem gliicklichen Erfolge der Rigi-Bahn die mannigfache Anwendung seines Systems durch
immer weitere Kreise gewiirdigt wurde und daf3 das unter den Finanzménnern herrschende
Griindungsfieber sich der Sache bemichtigte. Wie schon eingangs erwihnt, bhildete sich

1873 die «Internationale Gesellschaft fiir Berghahnen» nit einem Kapital von 25 Millionen
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Bild 10 Erste Lokomotive der
Vitznau-Rigi-Bahn 1870
(Nr.1,2,3)

Bilder 11/12  Lokomotive
der Vitznau-Rigi-Bahn 1873
(Nr. 7—10)

P

i 5

AR

Spurweite . . . . . 1435 mm
Kurvenradius . . . 120m
Maximale Steigung . . 25 %/o
Zugsbelastung . . . 102t

Fahrschnelle
Dienstgewicht der

Lokomotive
Brutto-Zugsgewicht
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7—9 km

15,8t
26t

Maximale Zugkraft .

Ubersetzung

7,0t
14:43



und Sitz in Aarau, zu deren Direktoren Riggenbach und Oberst Zschokke ernannt wurden.
Die bisherige Stelle in Olten konnte er jedoch nicht sofort verlassen, da erst ein Nachfolger
gesucht werden mulite. Er berief daher einen friiheren Angestellten, der damals in Eng-
land weilte, zu seinem Adjunkten, der dann ein Jahr spiter zum Nachfolger nachriickte
und in trefflicher Weise die Liicke ausfiillte. Der schone Spazierweg der Aare entlang,
«Egger-Allee» genannt, erinnert uns heute noch an die Tatigkeit dieses zweiten SCB-Werk-
stattenvorstandes.

In Aarau, wohin nun Riggenbach tdglich fuhr, florierte das Geschift ausgezeichnet. Nach-
einander wurden die Bahnen Arth-Rigi (Bild 12) (20 % Steigung), Wien-Kahlenberg
(10 % ), Pest-Schwabenberg (10 % ), Rorschach-Heiden (9 % ), alle fiir Personen- und Gii-
terverkehr, erbaut und sdmtliche 1874 eroffnet. Im gleichen Jahr entstand eine weitere
Rigi-Bahn von Kalthad nach Scheidegg, jedoch als Adhasionshahn und urspriinglich nicht
von der Rigi-Bahn-Gesellschaft betrieben. Es folgten nacheinander: 1876 Wasseralfingen
in Wiirttemberg (8 %), Riiti (Zch.) (10 % ), Laufen 1878 (6 % ), 1880 Oberlahnstein in
PreuBlen (10 % ) und im gleichen Jahre als Drahtseilbahn Gieibach (28 % ).

Nach dem Aufschwung der Milliarden-Epoche folgte die Zeit des Kraches und der volligen
Geschiftsstockung, so auch in Aarau. Es fehlten gegen Ende der siebziger Jahre die Auf-
trige, die notig gewesen waren, um die vielen Arbeiter zu beschifticen. Auf die einge-
gangene Kunde, man beabsichtigte auf die 2000 m hohen «Blauen Berge», die Nil Geries,
im Siidwesten von Englisch-Indien, eine Bahn zu bauen, begab sich Riggenbach zur Auf-
nahme von Verhandlungen und zur Festlegung der Pline nach Ostindien. Von dort aus
schrieb er dem Komitee seiner Gesellschaft, daf3 zwar die prinzipielle Errichtung der Bahn
gesichert, aber die Frage der Ausfiilhrung noch offen sei. Man berief ihn daraufhin in die
Schweiz zuriick, und als er nach langer Abwesenheit zuriickkehrte, fand er die Geschafts-
verhiltnisse wesentlich verdndert. Die Gesellschaft hatte sich aufgelést, die beteiligten Ban-
kiers hatten die Werkstitte in Aarau verkauft, die Arbeiter waren entlassen worden. Das
war im Jahre 1880.

Doch lassen wir den unterdessen 63 Jahre alt gewordenen, viel gereisten und erfahrenen
Mann sein weiteres Schicksal in seinen «Erinnerungen» selber schildern: «So blieb mir
nichts anderes tibrig, als mir in Olten ein Biiro einzurichten und mich als Zivilingenieur
zu ctablieren. Ich lieB die frithere Behausung meines Reitpferdes in ¢in Biiro umwandeln,
und kaum war ich in meinen nakten vier Winden notdiirftig eingerichtet, co kamen Bestel-
lungen iiber Bestellungen aus Deutschland, Ungarn, Portugal, Brasilien, Italien usw. Was
in dem Palast in Aarau mit aller Miithe nicht hatte gehen wollen, das ging jetzt bei der
bescheidenen Einrichtung wie von selbst. Zuerst hatte ich 1882 den Auftrag aus Brasilien,
cine Bahn mit durchgehendem Zahnradbetrieb fiir Personen- und Giiterverkehr mit 15 %
Steigung auszufithren. Da ich selbst nicht nach Rio de Janeiro gehen konnte, so lieB ich
mir die Pline des fraglichen Gebietes kommen und zeichnete dann das Trasse der Bahn
hinein, gab die Steigungen und Kurven an und sandte das Rollmaterial sowie die ganze
mechanische Ausriistung dorthin. Letztere Arbeiten lief3 ich meist in der Oltener Haupt-
werkstitte und bei meinen alten Freunden in EBlingen herstellen. Jetzt muf} ich der hohen
Zolle wegen jeweilen in dem betreffenden Lande selbst arbeiten lassen.

AuBler der Bahn in Rio de Janeiro sind von 1880 bis 1885 noch 13 andere Bahnen nach
meinem System erbaut worden, worunter finf reine Zahnradbahnen, Drachenfels a. Rh.
1882 (22 %), Riidesheim a. Rh. 1883 (20 %), Stuttgart 1884 (18 % ), Corcovado in Brasi-
lien 1884 (30 % ) und ABmannshausen a. Rh. 1885 (25 % ), alle fiir Personen- und Giiter-
verkehr. Bei zweien wurde das gemischte System angewandt, Teschen (Oesterreich) 1884
(12 %) fur Giterbeforderung und Neapel 1885 (8 %) fiir Personen- und Giiterverkehr.
Hiezu kommen auBer der schon erwihnten GieBbhachbahn noch ein halbes Dutzend Draht-
seilbahnen, Bom Jesus in Portugal 1882 (52 % ), Lissabon Nol 1883 (25 %), Montreux-
Glion 1883 (57 %), Piovene (It.) 1884 (25 %), Giitsch (Luz.) 1884 (52 %) und Lissabon

Nr. 2 1885 (18 %), von denen Lissabon Nr. 1 fiir Personen, Piovene fiir Giiter bestimmt ist.
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und Petropolis-Bahn 1883

Von den von mir projektierten Bahnen habe ich hier nur die 25 erwihnt, welche bereits im

Betriebe stehen, auBerdem gehen noch eine schéne Anzahl ihrer Vollendung entgegen oder

werden nichstens ausgefithrt. Im Augenblicke stehe ich fiir 12 neue Projekte in Unterhand-

lung und arbeite getrost drauflos, bis der liebe Gott den Perpendikel abstellt.»
Riggenbach hat also neben seiner Titigkeit bei der SCB im ganzen iiber 70 Zahnrad- und

Drahtseilbahnen projektiert und gebaut. Nachstehendes Verzeichnis gibt Auskunft iiber die

nach System Riggenbach gebauten Bahnen:

Zahnradbahnen

Vitznau—Rigi .
Ostermundigen
Wien—Kahlenberg
Budapest—Schwabenberg .
Arth—Rigi . .
Rorschach—Heiden . .
Wasseralfingen (Wrtbg.)
Riiti (Zch.) .
Laufen—Bern . ..
Friedrichssegen—Oberlahn-
stein . & F &
Salyo—Tarjan (Ungarn)
Herdorf (PreuBlen)

Nach dem Tode sind noch erstellt worden:

Drahtseilbahnen

Lausanne—Gare CFF
GieBbach B.O. .
Territet—Glyon
Luzern—Giitsch
Bern—Marzili .
Biel—Magglingen

1871
1871
1874
1874
1875
1875
1876
1877
1878

1880
1881
1882

1878
1879
1883
1884
1885
1887

Drachenfels—Konigswinter
Rio de Janeiro—Corcovado
Riidesheim—Niederwald
Stuttgart—Degerloch
Zakoratz (Ungarn)
Assmannshausen—Nieder-
wald : i BB
Salvator Rosa—Neapel .
Langres-—Marne
Geisberg (Ungarn)
Briinig—Meiringen
Padang (Sumatra)
Petersburg (PreuBlen)

Beatenberg B.O. .
Piovene (Italien)
Ecluse—Plan .o
Lauterbrunnen—Griitschalp
Ragaz— Wartenstein .

St. Gallen—Miihleck .
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1883
1883
1884
1885
1885

1885
1886
1887
1887
1888
1889
1889

Djamboc—Pingit (Java)

1889
1884
1890
1891
1892
1893

Achensee (Oesterreich)
Interlaken—Grindelwald
Oporto (Portugal)
Madeira (Portugal) .
Barmen—Toelleturm
Sulmona (Italien)
Schynige Platte

Monte Carlo—Monaco .
Csorba—Csorbasee
Benguella (Afrika) .
Stansstad—FEngelberg

Trait Planches—Montreux .

1903  Alhambra (Spanien)

Rheineck—Walzenhausen .
Neuveville—St. Pierre

Bom Jesus (Portugal)
Lissabon Nol (Portugal)

1889
1890
1891
1892
1893
1893
1893
1893
1896
1896
1898
1898

1907

1896
1899
1882
1883



Riggenbach war wirklich ein Mann voller Tatkraft und eisernem Willen, durch und durch
ein Praktiker mit ingenieuser Begabung. Bis ins hohe Alter hat er unermiidlich an der Ver-
vollkommnung seiner Erfindungen gearbeitet und hat dafiir die hochsten Ehrungen erfah-
ren diirfen. Er war auch belesen und sprachenkundig und hat auf seinen vielen Weltreisen
grofle Erfahrungen gesammelt, die er in unzihligen Vortrigen zum Wohle der Menschheit
weitergegeben hat. Unabwendbare Milerfolge konnten ihn nie entmutigen, er war ein Opti-
mist. Er war auch ein frommer Gottesdiener und hatte zu Mensch, Tier und Natur eine ehr-
fiirchtige Einstellung. So verstand er es ausgezeichnet, seine Mitarbeiter auszuwihlen und
fir die Arbeit zu begeistern. Doch lassen wir ihn in seinen «Erinnerungen» celber dariiber
berichten: «Zwanzig Jahre hatte ich im Dienste der SCB zugebracht. Noch nach 13 Jahren
ist es mir eine angenehme Pflicht, dankbar der Art und Weise zu gedenken, in der meine
Mitarbeiter in der Hauptwerkstitte und im Betrieb der Bahn bei Anlal meiner Ernennung
zum Direktor der Berghahngesellschaft mir
ihre Anhanglichkeit bewiesen und es bleibt
jenes Abschiedsfest auf dem SilischloBli
im Marz 1873 eine meiner schonsten Erin-
nerungen. Ich konnte aus den herzlichen
und ungeheuchelten AuBerungen meiner
bisherigen Untergebenen mit Freude ent-
nehmen, da3 ich ihnen wihrend dieser
zwanzig Jahre nicht nur als Chef gegen-
iibergestanden, sondern bei aller Strenge,
die zur Leitung eines grofBern Etablisse-
mentes von Ingenieuren, Buchhaltern, Vor-
arbeitern, Maschinenfiithrern und Arbei-
tern notwendig ist, doch ihnen auch per-
sonlich naher getreten war. Ich wurde da-
durch in der Richtigkeit meines bisher be-
folgten Systems bestirkt, meine Unterge-
benen als Mitarbeiter zu betrachten und zu
behandeln». Es war wirklich so wie er be-
richtet, denn in meiner 20jihrigen Titig-
keit in der WO hatte ich selber Gelegen-
heit, noch mit einstigen Mitarbeitern Rig-

genbachs zusammenzuarbeiten. Da war z. B.
unser damalige Monteur Heinr. Meier sel.,

Bild 15 Biiste Riggenbachs auf dem alten Friedhof .
in Olten Vater des Postbeamten Meier, der lange

Jahre in Portugal, Indien usw. fiir Riggen-
bach Bahnen gebaut hat, der mit groBer Begeisterung von seinem Chef allerlei Episo-

den erzihlt hat und nimmer miide wurde, von diesen schénen Zeiten zu berichten.

Die Schweiz hat den groBen Erfinder und Erbauer der Zahnradbahnen dadurch geehrt,daf
sie sein Bild in der 5er-Pro-Juventute-Marke von 1942 der Weltoffentlichkeit vor Augen
fiihrte und ihn dadurch unsterblich machte. Wir als Mitbiirger versuchten in den Neujahrs-
bliattern das groBe Werk Riggenbachs summarisch zusammenzufassen, damit es unsern

Nachfahren in Erinnerung bleibe. — Ehre dem Andenken dieses groBen Schweizers!
Wir haben zu verdanken: Beniitzte Literatur:

2 Clichés Abb. 1 und 2 der reformierten Kirchgemeinde Olten, Erinnerungen eines alten Mechanikers von N. Riggenbach,

5 Photos und Prospekte der Vitznau-Rigi-Bahn, der Direk- 3. Aull. 1890. Oben erwihnte Literatur von Dr. I. Dietschi,

tion in Vitznau. 1 Originalbriel Abb. 3 aus «Olten — 75 Jahre Stadtammann 1931. Die Rigibahn von Dr. Primus Fellmann

Eisenbahnstadt — Olten als Geburtsstiatte der Bergbahnen 1937. Entwurf fir Uberschienung der Alpen mit Zahnrad-

von Dr. H. Dietschi» an alt Stinderat Dr. H. Dietschi. betrieb von Nikol. Riggenbach und Olivier Zschockke 1868.

2 Photos, Biiste Riggenbachs, Eisenbahnbriicke iiber die Schweiz. Bauzeitung 1896 Nr. 21, 23, 26 von E. Strub. Re-

Aare von Hr. Rubin, Photograph, Olten. formierte Kirchgemeinde Olten 1859—1929 von Dr. J. De-
rendinger. Zum Andenken an N. Riggenbach — Grabreden

«Oltner Tagblatt> 1899. Schweiz. Bauzeitung vom 3. Nov.
1945 — Kritik von Felix Moschlin. — Stadtbibliothek Olten.
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