
Zeitschrift: Oltner Neujahrsblätter

Herausgeber: Akademia Olten

Band: 7 (1949)

Artikel: Nikolaus Riggenbach

Autor: Dreyer, E.

DOI: https://doi.org/10.5169/seals-658677

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veröffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanälen 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 règle 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
qu'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: 29.11.2025

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

https://doi.org/10.5169/seals-658677
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


NIKOLAUS RIGGENBACH
VON E. DREYER

Im Frühling 1948 ist Ernst Dreyer nach 21 jähriger verdienstvoller Tätigkeit als Lehrer an der Gewerbe-
schule in den Ruhestand getreten. In liebenswürdiger Weise hat der hochgeschätzte Fachmann, der als
Konstrukteur erst in der Lokomotivfabrik Winterthur, hierauf in den Jahren 1904—07 am Bau der Anato-
lischen Eisenbahn in der Türkei, dann als Werkführer und Leiter der Lehrwerkstätte der SBB.-Werkstätten
in Ölten tätig war, uns die vorliegende Arbeit zur Veröffentlichung zur Verfügung gestellt. Wir hoffen,
damit seinen Freunden und Kollegen, aber auch allen Berufsleuten, welche in den unzähligen von ihm gelei-
teten Fach- und Ausbildungskursen von seinem reichen Wissen und seiner vielseitigen Erfahrung zehren
konnten, nicht zuletzt auch allen seinen ehemaligen Schülern, 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 Glückwünsche entbieten!

Die Redaktionskommission

Nikolaus Riggenbach «der alte Mechaniker», wie er sich selbst mit berechtigtem Stolze in
seinen «Erinnerungen eines alten Mechanikers» nennt, gehört unstreitbar zu den großen
Schweizern eigener Kraft, zu den Pionieren der Technik. Die Stadt Ölten hat deshalb allen

Grund, sich dieses Mannes zu erinnern und durch die Neujahrsblätter weitern Gene-

ben einem Manne zu-
fallen mußte, welcher
an der Spitze eines

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

Anfang des längst er-
sehnten Aufschwunges
in das bisherige Still-
leben der Gemeinde
brachte. Und zwanzig
lange Jahre ist er der

Hauptwerkstätte mit
Auszeichnung vorge-
standen, seine ganze
Kraft dem ihm unter-
stellten Etablissemen-

te widmend, stetsfort

darauf bedacht das-

selbe noch zu heben

und leistungsfähiger zu

machen. Dabei hatte

er das glückliche Talent, sich mit Mitarbeitern zu umgeben, welche ihrer Aufgabe in
hohem Maße gewachsen waren. Ungezählt sind denn auch die Männer, welche aus sei-

ner Schule hervorgegangen sind und in der Folge zu glänzenden Stellungen berufen wor-
den sind. Es seien hier nur erwähnt die beiden später berühmt gewordenen Bergbahn-

bauer Roman Abt und Emil Strub. Seinen Angestellten und Arbeitern war er übrigens

wenn auch ein gestrenger, so docli ein fürsorglicher Chef, ein immer bereiter Berater

rationen wieder näher

zu bringen.
Am 29. Februar 1856

wurde Riggenbach von
der Schweiz. Central-

bahngesellschaft als er-
ster Vorsteher der

Hauplwerkstätte und
als Maschinenmeister
nach Ölten berufen.
Ölten war damals nocli
ein nur unbedeutendes,
kleines Landstädtchen
mit ca. 2000 Einwoh-

nern und außerordent-
lieh bescheidenen Er-
werbsverhältnissen.
Man kann sieb daber
wohl denken, welche

hervorragende Rolle
im gesellschaftlichen
wie im öffentlichen Le-

Bild 1 Nikolaus Riggenbach, 1817—1899

1856 erster Vorsteher der Hauptwerkstätte
Ölten und Maschinenmeister der Schweizer.

Centraibahn
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Im Lrübling 1948 ist Lrnst Dreier naeb 21^äbriger verdienstvoller l'ätigbeit als Lebrer an der (bewerbe-
sebule in den Ruhestand getreten. In liebenswürdiger V^eise bat der boebgesebät^te Laebmann, der als
I^onstrubteur erst in der Lobomotivkabrib V7intertbur, bierauk in den labren 1904—07 am Lau der ^nato-
liseüen Lisenbakn in lier Vürlcei, dann aïs Merkliilner nnci weiter lier I,elirweàstâlte cler 8I!I!.-Vi«rllslülten
in Ölten tätig war, uns die vorliegende Arbeit 2ur Veroklentliebung ?!ur Verfügung gestellt, v^ir boklen,
damit seinen freunden und Kollegen, aber aueb allen Leruksleuten, welebe in den unxäbligen von ibm gelei-
toten Laeb- und ^usbildungsbursen von seinem reieben wissen und seiner vielseitigen Lrlabrung xebren
bonnten, niebt Züu1et?!t aueb allen seinen ebemaligen Aebülern, eine Lreude xu bereiten. Laber glauben wir
aueü in iiirein Iranien xu spreelien, wenn wir icier dein Verkasser lien kerxliclien Oanb ausspreeiien unci

ibm !8U vielen segensreieben labren des Lubestandes die besten Llüebwünsebe entbieten!

Lie Ledabtionsbommission

Mbolaus II Iggeiiluxli «der alte Meebaniber», wie er sielt sellzst mit bereebtigtein Stolxe in
seinen «Erinnerungen eines alten Meebanibers» nennt, gebort nnstreitltar xu <len grollen
Scbweixern eigener Xiall, xo «len Rioniersn der 'I ee!>ni!<, Die Stadt 01ten liat desbalb allen

0rund, sielt dieses Mannes xac erinnern nnd dnrelt die ^leu^abrsblätter weitern 0ene-
lien einem Manne xu-
lallen mnllte, welelier
an der Spitze eines

Ilntsrneltlnens stand,
das ^rblit nnd Ver-
dienst nnd damit einen

Vnlang des längst er-
seltnten àtlsobwunges
in das bisberige Still-
leiten der (Gemeinde

braebte. Und xwanxig
lange labre ist er der

blauptwerbstätte mit
Vusxeiebnung vorge-
standen, seine ganxe
Xralt dem iltin unter-
stellten Rtablissemen-

te widmend, stetslort
darauk lzedaeltt das-

seilte noob xu Itelzen

und leistungskäbiger xu

maolten. Dabei Itatte

er das glüebliebe Valent, sieli mit Mitarbeitern xu umgeben, welebe ibrer Vulgabe in
boliem Malle »ewaebsen waren. llligexäb!t sind denn aueb die Männer, welebe aus sei-

ner Sebule bervorgegangen sind und in der lolge xu glänxenden Stellungen berulen wer-
den sind. Iss seien bier nur erwäbnt die beiden später berübnit gewordenen llergbabn-
bausr Roman Vbt und Ismil Strub. Seinen Angestellten und Arbeitern war er übrigens

wenn uuel? ein AesìienAer, se ânelî ein ^ürsnrAlielier (ÜIie5, ein iininer bereiter öeruier

rationen wieder näber

xu bringen.
Vm 29. Rebruar 1856

wurde Riggenbaeb von
der sebweix. Lentral-
babngesellsebalt als er-
ster Vorsteber der

Uauptwerbstätte un<l

als Masebinsnmeister
naeb oiten berulen.
oiten war damals noeb

ein nur unbedeutendes,
bleines bandstädteben
mit ca. 2909 Rinwob-

nern und aullerordent-
lieb bescbeidenen Rr-
werbsvvrliältnissen.
Man bann sieb daber
wobl denben, welebe

bervorragende Rolle
im gesellsebaltlieben
wie im öllentlieben Re-

kild I IXilrolaus kîÍAxenbacli, 1817—1899

1856 erster Vorsteber der Lauplwerbstätte
Ollen und Nasclünenineisler der Zelrweixer.

Oenlrallcakn
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für 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 Hauptwerkstätte 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 zähe Ausdauer wußten alle Schwierigkeiten zu überwinden, so

daß schon im Frühjahr 1871 die Vitznau-Rigi-Bahn als erste europäische Bergbahn dem
Betrieb übergehen werden konnte. Das technische Gelingen dieses, für die damaligen
Verhältnisse großartigen Werkes, trug den Namen Riggenbachs in alle Welt hinaus.
Überall wurde er nur mit der größten Achtung und Anerkennung genannt und unser
Mitbürger als einer der berufensten Vertreter der Ingenieurkunst und als einer der ver-
dientesten Pioniere auf dem Gebiete des Verkehrswesens gepriesen.
Die Gemeinden Ölten, Aarau und Trimbach schenkten ihm das Ehrenbürgerrecht, auf
den Weltausstellungen erhielt seine Erfindung die höchsten 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-
hand auf. Trotzdem er auf seinen unzähligen Reisen, mit Ausnahme Australiens, alle
Weltteile durchstreifte, hing er mit warmem Herzen an seinem Ölten, das zu heben
und zu mehren er eifrig bestrebt war, wie denn der Bau der Lagerhäuser der Zentral-
Schweiz, der Wiederaufbau des Schlößchens Wartburg-Säli (Bild 3. Originalbrief Rig-
genbachs) und der Bau der ersten reformierten Kirche vornehmlich seiner Initiative
entsprangen. Nur andeutungsweise sei noch berichtet, daß Riggenbach an kirchlichen,
wohltätigen und gemeinnützigen Veranstaltungen lebhaften Anteil genommen hat und
daß er diese mit wahrhaft großartigen Gaben jeweilen beschenkt hat. Er huldigte einem
gesunden Fortschritt, sein Wort und Rat halte einen guten Klang im Volke, das ihn
ehrenvoll in den Kantonsrat wählte. Er starb hochbetagt und hochgeehrt am 25. Juli

Bild 2 Wohnhaus Riggenbachs (heutiges Friichtemagazin des Konsumvereins und erste Kapelle der
reformierten Kirchgemeinde Ölten an der Siilistraße (heute Modellmagazin der Gießerei von Roll)
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lür ihre Interessen und allgemein ist daher auch die I^iede und Verehrung, wvleke Rapa

Riggenkaeh allgemein entgegen gekracht wurde.
Loch seinein hohen Leisteslluge war die Vorstehersehalt der Ilauptwerkstätte und die
Ltelle eines lVIasehinenmeisters, welche damit verkünden war. «in ?u eng kemessener

Wirkungskreis. 8ein Rhrgei^ war daraul gericlltet, die Woliltat der Risenkalmen nicht
nur dem llaelien Lande, sondern auch unserer Lekirgswelt nu sielrern. 8ein erlin-
derischer Leist und seine xälic Ausdauer wuLten alle Avhwierigkeiten ^u ükerwinden, so

daL solron im Rrüh^alir 1871 die Vitimau-Rigi-Lalrn als erste europäische Lergkahn dem
Retrieh ükergeken werden konnte. Das technische Lelingen dieses, lür die damaligen
Verhältnisse groll artigen Werkes, trug den tarnen Riggenhaehs in alle Wcdt Irin aus.

Lkerall wurde er nur mit der grollten Vcktung und Anerkennung genannt und unser
lVIithürger als einer der kerulensten Vertreter der Ingenieurkunst und als einer der ver-
dientesten Pioniere aul dem Lekiete des Verkehrswesens gepriesen.
Die Lemeinden Llten, Varau und lrimkaeh schenkten ilrm das Llrrenkürgerreelit, auk

den Weltausstellungen erhielt seine Gründung die höchsten Vus^eiclinungen, xalil-
reielie Vereine, vorah der seliweis. Ingenieur- und Architektenverein, ernannten ihn ^u
ihrem Ehrenmitglied und das Institut de Lranee nahm ilin in seinen ehrenvollen Ver-
Hand aul. Irol^dem er aul seinen unzähligen Reisen, mit Vusnalune Vustraliens, alle
Weltteile durelrstreilte, hing er mit warmem Herren an seinem LIten, das ?u liehen
und xn mehren er eilrig hestreht war, wie denn der Lau der Lagerhäuser der Zentral-
soliweis, der Wiederaulhau des LchlöLekens Wartkurg-8äli (Lild 3. Originalhriek Rig-
genhsohs) und der Lau der ersten relormierten h irehe. vornehmlich seiner Initiative
entsprangen. lXur andeutungsweise sei noeh herielrtet, daL Riggenhaeh an kiroklichen,
wohltätigen und gemeinnützigen Veranstaltungen lehlialten Vnteil genommen hat und
dah er diese mit wahrlralt groLartigen Laken jewel leu kesekenkt ltat. Lr huldigte einem
gesunden Lortsekritt, sein Wort und Rat hatte einen guten klang im Volke, das ikn
ehrenvoll in den Kantonsrat wählte, Lr stark haekketagt und Iioehgeekrt am 25. lull

Rild 2 Matinlums liiKKeiihgehs (heutiges hriiehtomaxa^in des Konsumvereins und erste Kapelle der
rekormierten kirrlixenieinde Ölten an der Zälistrske (heute Nodellmaxa^in der hiellerei von kiall)
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Bild 3 Originalbrief Riggenbachs

1899. Seine Grabstätte 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, daß Oltcn zur Geburtsstätte der Berghahnen
geworden ist. Da die Erfindung in ihren Anfängen von der Hauptwerkstätte der Schweiz.

Centraibahn in Ölten aus ihren Triumphzug durch die Welt antrat, mag es von Inter-
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lîilâ 3 OiÎAÌNliII>riek kîiAgenIiuelis

1899. Leine dralrstätte aul dein RnrAkriedirol xiert eine von Lildlrauer Heer lelrensrvalrr

Assolrallene Lroneelriiste. (lîild 15). àà in Viti-nan, nalre der Ltation tier Ri^i-Halrn,
ist iiinr ein Oenltinal errielrtet rvorden.
kiAKeniraelr ist es auelr verdaàen, ilai! Ölten xur llelrurtsstätte der Ler^iralinen
Zervorden ist. Os dis LrlindunZ in ilrren /Vnlüngen von der Hanptweàstâtts der seiirveix.

(ientrallralrn in Olten ans ilrren IrininpIr^NA dnrelr die îelt antrat, nia» es von Inter-
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esse sein, vorerst liber Riggenbachs Aufstieg zu sprechen und einige dazu notwendige tecli-
nische Hinweise zu geben.

Aus der Lebensgeschichte Riggenbachs vernehmen wir von ihm selber, daß er schon

in frühester Jugend sich zu den Maschinen hingezogen fühlte 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 Niki. Riggenbach-Landerer und verlebte dort
eine sorglose Jugendzeit. Bald aber brachten geschäftliche Krisis und der frühe Hinschied
des Vaters schweres Verhängnis über die Familie. Der junge Nikiaus kam mit seiner
Mutter nach Basel, wo sie am Marktplatz einen kleinen Geschäftsladen «zum Arm» führte.
Nach 5jälirigem Besuch des Basler Gymnasiums war für ihn eine kaufmännische Lehre
in Aussicht genommen, und im Tuchgeschäft der befreundeten Familie Bischoff und
später in der Bandfabrik Hoffmann, wo er sehr gut aufgehoben war, erlebte er nicht

eben glückliche Zeiten.
Um aus der verliassten
Schreibstube herauszu-

kommen, machte er
dann eigenwillig und
auf eigenes Risiko von
1833—36 eine Mecha-
nikerlehre bei Band-
Stuhlfabrikant Börlin.
Es folgten dann 1837

bis 1839 glückliche
Wanderjahre in Lyon
und Paris hei eifrig-
stem Selbststudium. In
Paris sah er den ersten
Eisenbahnzug nach St.

Germain abfahren, was

ihm, besonders der An-
blick der Lokomotive,
einen so tiefen Ein-

druck hinterließ, daß er sich fest vornahm, sich inskünftig dem Bau von Lokomotiven
zu widmen.
Ein Zufall führte ihn im Juni 1840 in die Kessler'sclic Lokomotivfabrik nach Karlsruhe,
wo unter Leitung eines englischen Ingenieurs die erste deutsche Lokomotive nach eng-
lischem Muster gebaut wurde. Zwei Jahre später wieder in Basel in eigener Unternehmung
bis 1844, wird er neuerdings nach Karlsruhe zurückgeholt, zum Werkführer befördert und
war dann bis 1853 am Bau von 150 Lokomotiven beteiligt. Unter diesen befanden sich
auch die vier ersten für die erste Schweiz. Eisenbahnstrecke Zürich—Baden bestimmten
Maschinen. Im Frühjahr 1847 wurde er beauftragt, die erste Lokomotive über die Schwei-

zergrenze zu bringen. Unter großem Aufsehen der Basler fuhr er dieselbe über die Rhein-
brücke. Auch die erste Probefahrt des ersten Schweiz. Eisenbahnzuges von Zürich nach
Schlieren wurde ihm als Führer anvertraut. Bis 1853 leitete Riggenbach die Kess-

ler'sche Fabrik dann noch als technischer Direktor. Im gleichen Jahre wurde er vom
Direktorium der neu gegründeten Schweiz. Centralbahn-Gesellscliaft zum Chef der Ma-

scliinenwerkstätte Ölten berufen. Da aber die Hauptwerkstätte in Ölten noch nicht fer-

tig gebaut war, wurde er mit Reisen nach England zur Ahnahme von Eisenhahnmaterial
für die Schweizerhahnen und nach Österreich zur Teilnahme an den Probefahrten der

Sömmering-Bahn beauftragt. Auch hier hatte er interessante Erlebnisse und konnte reiche

Erfahrungen sammeln für den Betrieb der Hauensteinlinie. Mit Staunen sah er dort Lo-

komotiven, die große Steigungen und enge Kurven siegreich überwanden und wie bei-

Bild 4 Vitznau-Rigi-Bahn 1871

Unterbau mit Zahnslange nach System Riggenbach
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esse sein, voreist über Liggenbaebs /Vulslieg /u spreeben und einige da/u notwendige teeli-
niselre Hinweise /u Zeilen.
/Vus der Le!>ensgesel>iebte Iliggenbaebs vernebmen wir von ilnn selber, dall er seiln»
in lrübester lugend sieb /» den Nasebinen binge/ogen lüblte und von unwiderstob-
liebem Drang erlasst war, Neebaniker xri werden, Lr wurde geboren ani 21. Nai 1817 in
<1e1>weiier i. als Lob» des Fabrikanten IVlikl. Liggenbaeb-Landeror und verlebte dort
eine sarZIo.se lugend/eit. Laid aber braebten gesebältliebe Xrisis und der irübe Hinsebied
des Vaters sebweres Verbängnis über die Lamilie. Der ^junZe ÏXiklaus kam init seiner
Nutter naeb Lasei, wo sie am Narktplat/ einen kleinen Desebältsladen «/um Vrm» lübrte.
lVlaeb 5Mbrigem Lesueb des Lasier (Ivuinasiunis war lür ibn eine kaulmännisebe beirre
in Vussiebt genommen, und im Vuebgesebält der belrsundeten l aurdir; Liseboll und
später in der Landlabrik Dollmann, wo er sebr gut aulgeltobon war, erlebte er niebt

oben glüekliebe leiten,
lim aus der verbassten
Lebreibstube beraus/u-
kommen, maebte er
dann eigenwillig und
a ut eigenes Lisiko von
1833—36 eine Neeba-
nikerivbre iroi Land-
stublkabrikant Lorlin.
Ls lolgton dann 1837

bis 1839 glüekliebe
Waiuierplilro in Lvo»
und Laris bei eilrig-
stem Lelbststudium. In
Laris sab er den ersten
Lisenbabn/ug naeb Lt.
Dermain ablabron, was

ibnr, besonders der Vn-
liliek der Lokomotive,
einen so tieken Lin-

druck bintvriieL, d a 8 er sieb lest vornabm, sieb inskünltig dem Lau von Lokomotiven

/u widmen.

Lin Zulall lübrte ibn im luni 1849 in die Lessler'sebe Lokomotivlabrik naeb Larlsrube,
wo unter Leitung eines ongliseben Ingenieurs die erste deutsebe Lokomotive naeb eng-
lisebem Nüster gebaut wurde. Zwei la lire später wieder in Lasei in eigener Lnternebmung
bis 1844, wird er neuerdings naeb Ivarlsrube /urüekgebolt, /um îerkliibrer belördert und
war dann bis 1853 am Lau von 159 Lokomotiven beteiligt. Unter diesen belanden sieb

aueb die vier ersten lür die erste sebwei/. Lisenbabnstreeke Zürieb—Laden bestimmten
Nasebinen. Im Lrüb^abr 1847 wrrrde er beaultragt, die erste Lokomotive über die Lebwei-

/ergren/e /u bringen. Unter grobem Vulseben der Lasier lubr er dieselbe über die Lbein-
brücke. Vueli die erste Lrobelabrt dos ersten seliwei/. Lisenbabn/uges von Zürieb naeb
Lebiieren wurde ilnn als Lübrer anvertraut. Lis 1853 leitete Liggenbaeb die Less-

ler'sebo Labrik dann noeb als teebniseber Direktor. Im gleieben labre wurde er vom
Direktorium der neu gegründeten Lebwei/. Lontralbabn-Desellsebalt /um Lbel der Na-
sebinenwerkstätte Diten beruken. Da aber die Ilauptwerkstätte in Diten noeb niebt ler-

tig gebaut war, wurde er mit Leisen naeb Lngland /ur Vbnabme von Lisenbabnmaterial
lür die Lebwei/erbabnen und naeli Qsterreielr /ur Leüiiabme an den Lrobekabrten der

Lömmering-Labn beaultragt. Vueb liier batte er interessante Lrlebnisse und konnte reiebe

Lrlabrungen sammeln lür den Letrieb der Dauensteinlinie. Nit Ltaunen sab er dort Lo-

komotiven, die grolle Lteignngen und enge Kurven siegreieb überwanden und wie bei-

Hilâ 4 VitznauHi^i kabn 1871

Unterbau mit AabnLtange naeb 8?stem HiZAenbaeb
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gische Kokerill mit deutschen Kessler-Lokomotiven ihre Konkurrenzfähigkeit austrugen.
Nachdem er dann noch hei Anlaß der ersten Probefahrten auf der neuen Linie Basel—
Liestal seine außerordentliche Befähigung für die Führung von Lokomotiven unter Be-
weis stellen konnte, ernannte ihn das Direktorium zusätzlich zum technischen Leiter der
Centraibahn auch noch zum Maschinenmeister. In doppelter Eigenschaft trat er dann am
29. Februar 1856 seinen Posten in Ölten an.

In der Hauptwerkstätte Ölten war nun für einige hundert Leute Arbeit in Hülle und Fülle
vorhanden. Eine der ersten Arbeiten war der Bau der eisernen Brücke über die Aare in
der Rankwaage, die heute noch eine der schönsten Eisenbahnbrücken der Schweiz ge-
nannt werden darf (Abb. 5). Übrigens war die erste Brücke der Schweiz über die Aare
bei Bußwil auf der Linie Biel — Bern, deren Brückenpfeiler mit pneumatischen Caissons

fundiert worden ist, ebenfalls ein Erzeugnis der SCB-Werkstätte in Ölten.
Schon wenige Jahre
nach Inbetriebnahme
der Werkstätte wurde
auch der Versuch im
Bau neuer Lokomoti-
ven gemacht. Riggen-
bacli trachtete darnach,
das neue Etablissement
aus dem Range einer
blossen Reparaturwerk-
Stätte auf die Stufe ei-

ner Maschinenfabrik
zu erheben. So wurden
für die Bahn Neuen-

bürg — Chaux-de-Fonds
vier neue 800 Zentner
schwere Lokomotiven
bestellt. Die Überfüh- lîild 5 Erste Eisenbahnbrücke über die Aare bei Ölten 1857

rung der ersten dieser (erbaut von der Hauptwerkstätte der SCB. in Ölten)

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 Streckenbetrieb aufgenommen

war, machte man auf der Hauensteinrainpe mit ihren 26 Promille Steigung allerlei miß-
liehe Erfahrungen. Da das Gleiten der Räder auf den Schienen selbst durch Streuen

von Sand nicht immer wünschbar behoben werden konnte, sann Riggenbach auf allerlei
Mittel zur Abhilfe. Er kam dabei auf die Idee, daß mit Zahnstange und Zahnrad sogar
Steigungen von mehr als 30 % befahren werden könnten. Es kam dann in den sechziger
Jahren das Bergbahnsystem auf. Riggenbach machte kleine Modelle solcher Bahnen
und führte diese in Ingenieurkreisen vor. Freilich fanden die Projekte nicht überall
die gleiche Anerkennung und die Schwierigkeiten wurden derart ausgelegt, daß anfäng-
lieh in der Schweiz niemand etwas mit der Sache zu tun haben wollte. Etwas verbittert
äußert er sich einmal: «Da hätte ich, um die Fachleute und Behörden für meine Ideen

zu gewinnen, schon ein Ausländer sein müssen und als ich, hoffend außerhalb meines

Vaterlandes eher als ein Prophet angesehen zu werden, mit meinen Modellen nach Stutt-

gart zu einer dort stattfindenden Ingenieur- und Architekten-Versammlung reiste, so

ging es mir auch nicht besser. Meine deutschen Freunde schüttelten die Köpfe und spra-
chen untereinander mit Bedauern aus, der gute Riggenbach sei ein Narr geworden.»

Mehr Freude bereiteten ihm die Urteile zweier prominenter Persönlichkeiten. Prof. Dr.
Culmann vom eidg. Politechnikum in Zürich bestärkte ihn in seinen Vorhaben, und der
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gisebe Lokerill mit deutselren Lessler-Rokoiirotiven ibre Rouäuireir/dälligbeii austrugen.
?(aobdem er dann noeb bei ^Rnlalî der ersten Rrobelabrten aul der neuer» Rinie Lasel—
Riestal seins auLerordentlieìre Leläbigung lür die Rübrung von Lokomotiven nn »er Re-

weis stellen konnte, ernannte ilrn »las Direktorium 2u,sät2lieb 2um teelrniseben Reiter der
Rentralbabn auelr noelr 2um Masebinennreister. In doppelter Rigensebakt trat er dann am
29. Rebruar 1856 seinen Rosten in Ölten an.

ln der Rlauptwerkstätte DIten war nun lür einige Irundert Reute Rrbei» in Dlllle und Rülle
vorlianden. Line der ersten Arbeiten war der Rar» der eisernen Lrüeke über die R,are in
der Lankwaage, die Ireute noelr eine der selrönsten Risenbabnbrüeken der AebweR ge-
nannt werden darl l Rl«!>. 5). Rlrrigens war die erste Lrüeke der 8ebweÌ2 über die .Rar«?

bei LuLwil aul der Rinie Viel — Lern, deren Lrüekenpleiler init pneumatisolren Laissons
lundiert worden ist, elzenlalls ein Rr^eugnis der ALL-îerkstâtte in Dlten.
Aviron wenige 1 airre
naelr Inlretrielrnalrme
der îerkstâtte wurde
auelr der Versuelr in»

Lau neuer Rokomati-
ven genraelrt. Liggen-
Irgelr traelrtete darnaelr,
das neue Rtablissenrent

aus dem Lange einer
Irlossen Leparatrrrwerk-
statte aul die Atule ei-

ner Masebinenkabrik
2U erlrelren. 8o wurden
lür die Lalrn Venen-

lrurg — Lbaux-de-Ronds
vier neue 866 Zentner
seirwere Lokomotiven
Irestellt. Die Rberküb- I!iü> 5 Risenb-iknürücke üäer die ^are I«ei vlteir 1857

runA er8ìen âieser (erbuud von âei IlLupìvvSàsìâtte âer in Ollen)

Masebinen, die «La

Montagnarde», gestaltete sielr von Liel naelr Reuenstadt iper Larke) reolrt dramatiseb,
wie es Liggeniraeir in seinen «Rrinnerungen» mit viel llumor svllrer solrildert.

Vaeinlem der lRauensteintunnol lertig gebaut und der Atreekenbetrieb aukgenomrnen

war, maelite man aul der Dauensteinrainps mit iirren 26 Rromille Ateigung allerlei mik-
licire Rrlabrungen. Da das (Leiten der Läder aul «len Aebienen seilist dureir Atreuen

von Land nielrt immer wünseirirar belroben werden konnte, sann Liggeniraeir aul allerlei
Mittel 2ur iRbbillv. Rr kam daìrei aul «lie Idee, daL mit ^abnstange und ^airnra«! sogar
Ateigungen von nrelrr als 36 Irelalrren werden könnten. Rs kam dann in den ssoii2Ìger
1 airren das iîerglrairnsvsteiir aul. Liggeniraeir maclrte kleine Modelle solelrer Lalrnen
und lülrrte diese in Ingenieurkreisen vor. Rreilieir landen die Rro^ekte nielrt üirerall
die gleieire Anerkennung und die Aebwierigkeiten wurden derart ausgelegt, da8 anläng-
lielr in der AebweR niemand etwas mit der Aavbe 2U tun Iralren wollte. Rlwas verlrittert
äullert er sielr einmal: «Da Irätte ielr, um die Raebleute und Lvlrörden lür meine Ideen

2u gewinnen, solron ein Ausländer sein rnüssen und als ielr, Irollend auiierlralir meines

Vaterlandes elrer als ein Rroplret angeseiren 2u werden, mit meinen Modellen naelr Atutt-

gart 2u einer dort stattlindenden Ingenieur- und àelritekten-Versammlung reiste, so

ging es mir auelr nielrt Iresser. Meine deutselren Rreunde selrüttelten die lköple un«l spra-
clren untereinander mit Ledauern aus, der gute Liggeniraeir sei ein Varr geworden.»

Melrr Rreude bereiteten ilrm die Drteile Zweier prominenter Rersönliobkeiten. Rrol. Dr.
Lulmann vom eidg. Roliteelrnikurn in Xürielr bestärkte ilrn in seinen Vorbaben, und der
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Schweiz. Gesandte in Washington. Hitz, der ihm auf einer Schweizerreise einen Besuch
abstattete, rief bei Vorführung der Modelleisenbahn aus: «Well Mr. Riggenbach, sie

bauen eine Eisenhahn auf die Rigi!»
Das erste Patent seiner Erfindung erhielt Riggenbach in Frankreich am 12. August 1863,
also sechs Jahre bevor er Kunde erhielt, daß der Amerikaner Marsh eine ähnliche Er-
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. Bauzeitung» vom 3. November 1945) und Riggenbach äußerte sich darüber:
«Die hoshafte Aussage meiner spätem Konkurrenten, ich habe mein System in Amerika
abgesehen, ist geradezu lächerlich, denn der Amerikaner Marsh trat erst 1869 am Mount
Washington mit seiner Erfindung hervor! Übrigens Ii at Marsh selbst keinerlei Einwen-
düngen erhoben, als ich später, am 13. Februar 1872 ein amerikanisches Patent erhielt,

obsclion ich ihn davon
in Kenntnis setzte. Er
hat mich ausdrücklich
als selbständigen Erfin-
der meines Bergbahn-
systems anerkannt.» Sei
dem wie es wolle, für
Ölten und die ganze
Schweiz war die initia-
tive Tätigkeit eines

Riggenbach, Zschokke,
Naef, Abt, Strub und
weiterer Mitarbeiter von
so großer Bedeutung,
daß Spitzfindigkeiten
genannter Art dem Sie-

geslauf des Bergbahn-
baues keine Hinder-
nisse in den Weg zu le-

gen vermochten.
Das dominierende Problem der sechziger Jahre war ohne Zweifel derBau der großen Alpen-
bahn, die Schienenverbindung Nord—Süd, von der Ostsee zum Mittelmeer. Die große
fast unüberwindbar scheinende Schwierigkeit war die Über- und Durchquerung der

Zentralalpen. Riggenbach und Zschokke haben im September 1868 in einer Schrift,
«Entwurf für die Überscliienung der Alpen mit Zahnradbetrieb» ein Projekt (Bild 7)

für die Gotthardbahn veröffentlicht. Das Projekt kam nicht zur Ausführung, dagegen kam
das vorgeschlagene Zahnradsystem später heim Bau vieler Bergbahnen zu voller Geltung.
Das von Riggenbach vorgeschlagene System der Anwendung einer gezahnten Stange, in die
ein Zahnrad eingreift (Bild 8) schien die nötigen Anforderungen zu vereinigen, um beim
Publikum Vertrauen zu erwecken. Das Rigi-Balin-Projekt wurde an die Hand genommen,
Riggenbach nahm sein Modell zur Hand und ging auf die Suche nach Geld. Nach vielen
Bemühungen gelang es, die nötige 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
fördern, daß in bemerkenswert kurzer Zeit, schon am 21. Mai 1870, die ersten Probefahr-

ten erfolgen konnten. Die Eröffnung der Bahn für den Touristenverkehr verzögerte sich

dann durch allerlei Schwierigkeiten. Durch den Deutsch-Französischen Krieg waren zirka
5000 in Schienen zurückgehalten worden und zwei von den fünf fehlenden Waggons wur-
den zu kriegerischen Zwecken verwendet. Die feierliche Eröffnung der Bahn konnte dann

am 21. Mai 1871 erfolgen und gestaltete sich zu einer großartigen Feier. Über 70 geladene

Bild 6 Erste Rigibahn-Lokomotive 1870

Konstruktion Riggenbach und erbaut in der Hauptwerkstätte Ölten der SCB.

28

sekveiz. Oesandto in îasliington, Lit/, der ilim aul einer 8eltveizerreise einen Resuelt
akstattete, riek I,ei Voriulirun» der Nodelleisenltakn aus: «Vieil Nr. L!»»eniiaeii, sie

iiauen eine Lisenlialin aul die Ligi!»
Las erste Latent seiner Lrlin<iun» sririelt Liggenliael, in Lrankreiek sin 12. Vugust 1863,
sise see. !i.s 7 si, re lievor er K,, n de srliielt, daL der Vu,erikaner Narslt eine äiiniieiie Lr-
lindung gemaelit liake tmd zwei laltre vor seiner Vmerikareise iin laltre 7868 zum Le-
sneiie seines kranken Lrnders. Veuer<lin»s wurde die Lrlindung angezveiielt i Noesel,-
lin, «8eiiveiz. Lanzeitnn»» vorn 3. Vovemlter 1945) und Liggenlzaelt äukerte siel, dariilier:
«Lie l,osi,aite Vussage meiner spätern Konkurrenten, iel, l,ai,e mein 8v-tem in -Vinerika
ai,»eseiien, ist geradezu läelierlivli, denn der /Vinerikaner Narsli trat er. 1869 sin Normt
îasltington mit seiner Lrlindung Irervor! Ölzrigens list Narslt sei6st keinerlei Linven-
düngen erlrolzen, als iei, später, sn, 13. Leiiruar 1872 ein ainerikaniseiies Latent erlrielt,

oirselron ielr il,n davon
in Kenntnis set/.te. Lr
irat mielr ausd ruekiiei,
als selkständigen Lrlin-
der meines Ler»l,alin-
systems anerkannt.» 8ei
dem vie es volle, lür
Ölten und die ganze
8eltweiz var die initia-
live Lätigkeit eines

Liggenliaelt, i^soltokke,
IXael, -VI, I, 8trulz und
weiterer Nitarlreiter von
so grollsr Ledeutun»,
«i a l! 8p i t z li n d i gkei ten

genannter V rt dem 8ie-

geslaul des Rergkaltn-
lzaues keine Linder-
nisse in den îeg zu Is-

Zen vermoolrten.
Las dominierende Lroltlem der seelizigerlaltre var olrne /veilei derLan der Krollen -Vipen-

iislin, die 8eltienenverliindung Vord—8nd, von der Ostsee /um Nittelmeer. Lie »rolle
last uniilrervindlrar selreinende 8ei,tvieri»i<eit var die Öder- und Lnreinpierun» der
Zentral al pen. II i»»enl,aei, und Xsel,okke I, alien im 8eptem iie.r 1868 in einer 8elrrilt,
«Lntvurl lür die Ölzerseliivnung der VI pen mit /si,nradi>etriel>» ein Lrnp-Kt iLild 7)

lür die Oottltardkalin veröllentlielit. Las Lrojekt kam niolrt zur Vuslülirnng, dagegen kam
das vorgeselilagene Xailnradsvstein später keim Lau vieler Lergi,ai,nen zu voller Leitung.
Las von Liggvnlzaelt vargeseidagene 8^stem der Vnnenilnng einer gezai,nten 8tsn»e, in die
ein /aimrad eingreilt )Lild 8) selrien die notigen Vnlordernngen zu vereinigen, um keim
Lulilikum Vertrauen zu erveeken. Las Ligi-Lal,n-Lro)ekt wurde an die Land genommen,
lliggenitael, nalrm sein Nodell zur Land und »ins aul die 8uelre naelr Leid. Vaelr vielen
Lemüliungen gelang es, die nötige 8umme von Lr. 1,259,999 aulzutreilten und es lrildete
siolr eine Oesellsolialt /um Lau der Linie Vitznan-Ligi-Ku in,. Zwei prominente Nitarlieiter
vie 01,erst Vaels aus 8t. Lallen und Olivier Zseliokke von Varau Italien das Werk derart
lördern, «lall in liemerkensvert Kur/er Zeit, seiton am 21. Nai 1879, die ersten Lroltvlaltr-
ten erlolgen konnten. Lie Lröklnung der Lalm lür den Louristenverkelir verzögerte sieli

dann durelt allerlei 8ei, wierigkeiten. Lurel, den Leutseli-Lranzösiselten IVrie» waren zirka
5999 m 8eliienen zurüekgeltalten worden und zwei von den lüni leltlenden Waggons vur-
den zu kriegeriseiien Zwecken verwendet. Lie leieriielie Lröllnung der Lairn konnte dann

am 21. Nai 1871 erlolgen und gestaltete siel, zu einer »rollartigen Leier. Öi,er 79 geladene

kild 6 Lrste ^o^omotive 1879

Konstruktion und erliLiit in der HanpìweàLìâtte Ölten der
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Bild 7 Projekt einer Lokomotive mit Zahnrad für die Überschienung der Alpen nach Riggenbach 1868Zilcl 7 ?ra)el<t einer I^oliomotive mit ^-itinracl tiir âie lldersrliiennnx tier ^Ipen nacli kizzeninicli 1868



Gäste nahmen daran teil, darunter Bundespräsident Schenk und weitere drei Bundesräte,
ferner die Luzerner Regierung in corpore mit Ausnahme des eisenbahnfeindlichen Dr. Se-

gesser, die Presse u. v. a. Riggenbach führte seihst die mit Ehrengästen beladene Loko-
motive. Sofort setzte ein Gäste- und Passagierstrom ein, der alle Berechnungen und Erwar-

tungen weit übertraf. Wenn schon die erste alpine Touristen-Bahn der Schweiz und Euro-

pas (Abi). 9) als technisch einwandfrei gelöste Konstruktion das Erstaunen und die Bewun-

derung der Welt erregte, so war anderseits die Überraschung der Initianten nicht weniger
groß über den gewaltigen Andrang der Fahrgäste aus allen Teilen der Welt. An schönen

Sommertagen wurde der Billetschalter in Vitznau regelrecht gestürmt und es kam nicht
selten vor, daß Gäste, die mit dem ersten Schiff von Luzern in Vitznau ankamen, gerade
noch mit dem letzten Zug den Gipfel des Berges erreichten.
Es wären über 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 müssen wir
uns auf einige wenige
technische Angaben über
das Rollmaterial be-

schränken. Die ersten
Lokomotiven, Nr. 1, 2

und 3 trugen dieNamen
Luzern, Basel und Bern
zu Ehren der Städte, die
bei der Gründung der
Bahn mitgeholfen hat-
ten. Der Kessel wurde
aufrechtstehend einge-
baut (Bild 6 u. 10), um
bei den starken Gefällen
die Differenz des Was-

serstandes auf das ge-

ringst mögliche Maß zu beschränken. Die Trieb- und Laufachsen waren mit Zahnrädern

ausgestattet. Bei der Talfahrt wurde die Maschine mit Konterdampf Repressions!)remse)
gebremst. Die Lokomotiven entwickelten 120 Pferdekräfte, die ausreichten, um zwei kleine
oder einen großen Wagen berg- und talwärts zu befördern. Die drei großen Personenwagen
boten für 54 und die zwei kleinen für je 30 Personen Platz. Hinter dem Lokomotivkessel
befanden sich der Kohlen-und Wasserbehälter sowie der ungedeckte Führerstand (Bild 10).
Auf dem vorderen Teil des Rahmens war Platz vorhanden, um das Gepäck der Passagiere
und sonstige Güter aufzunehmen. Die drei Güterwagen waren für die Beförderung von
Lasten von 80 bis 100 q gebaut. Sämtliches Rollmaterial wurde in den Werkstätten der
SCB in Ölten unter der persönlichen Aufsicht von Riggenbach gebaut. Schon in der Gene-

ralversammlung vom 14. Dezember 1871 wurde beschlossen, den Lokomotivbestand auf
sechs Stück zu erhöhen. Die drei neuen Maschinen Nr. 4, 5 und 6 wurden wiederum in
Oltcn 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 vervollständigen, muß noch erwähnt werden, daß nach

dem glücklichen Erfolge der Rigi-Bahn die mannigfache Anwendung seines Systems durch
immer weitere Kreise gewürdigt wurde und daß das unter den Finanzmännern herrschende

Griindungsfieber sich der Sache bemächtigte. Wie schon eingangs erwähnt, bildete sich

1873 die «Internationale Gesellschaft für Bergbahnen» mit einem Kapital von 25 Millionen
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Oäste nalimen daran teil, darunter Rundespräsident 8ebenb und weitere drei Bundesräte,
lsrner die Lu^erner Legierung in corpore init ^usnsbme des eisenbabnleindlieben Or. 8e-

gesser, die Bresse n. v. a. Liggeiibueb lübrte selbst die init Obrengästen beladene Lobo-
niotive. 8olort setzte ein Oäste- und Lassagierstrom ein, der alle Lereebnungen und Orwar-

tungen weit übertral. îenn sebon die erste alpine douristen-Labn der Sebweis und Ouro-

pas bb. 9) als teebniseb einwandlrei gelöste Konstrubtion das Erstaunen und die Lewun-
derung der Welt erregte, so war anderseits die Öberrasebung der Initianten niclrt weniger
grob über den gewaltigen Andrang der Oabrgäste aus allen teilen der Vìelt. /V» sclrönen

Sommertagen wurde der Lilletsebalter in Vit^nau regelreebt gestürmt und es bar» niebt
selten vor, dak (laste, die init dein ersten Sebill von Ludern in Vil/.nsu ankamen, gerade
noeb init dein letzten /ug den Oiplel des Lerges erreicliten.
Os wären über die weiters bauliebe Ontwieblung <ler Ligi-Labnen, l> i»i-I<oliu, li!gi-8ebei-

degg, ^rtb-Ligi u.s.w.
nocb viele interessante
Oin^elbeiten 2U berieb-
ten, doeb müssen wir
uns aul einige wenige
teebnisebeLngaben über
das Lollmaterial be-

sebränben. Oie ersten
Lobomotiven, I^r. 1, 2

und 3 trugen dislXamen
Ludern, Basel und Lern
xu Obren der8tädte, die
bei der Oründung der
Labn mitgebollen bat-
ten. Oer Kessel wurde
aulreebtstebend <-in«e-

baut (Bild 6 u. 10), um
bei den starben Oelällen
die Oillereim des îas-
serstandes aid das ge-

ringst nlögliebe Nab icu besebränben. Oie d'rieb- und Laulaebsen waren mit /ab»rädern
ausgestattet. Lei der dsllabrt wurde ills Nasebine mit Konterdampl (Repressionsbremse)
gebremst. Oie Loboinotiven entwiebelten 129 Llerdebrälts, die ausreiebten, um ?wei bleine
oder einen grollen ^Vagen bsrg- und talwärts nu belördern. Oie drei groben Lersonenwagen
lioten lür 54 und die swei bleinen lür ^je 30 Lersonen Llati?. Hinter dem Lobomotivbessel
lielanden sieb der Koblen-und îasserbeb älter sowie der ungedeebte Oübrerstand lLib! 19).
àik dem vorderen leil îles Lalimens war Llat^ vorbanden, um das Oepäeb der Lassagiere
und sonstige Oüter auk^unebmen. Oie drei Oüterwagen waren lür die Lelörderung von
Lasten von 39 bis 199 <z gebaut. 8änitliebes Lollmaterial wurde in den îerbstâtten der
8OR in Ölten unter der persönlieben ^bulsiebt von Riggenbaeb gebaut. 8ebon in der Oene-

rslversarniiilung vom 14. Oe^ember 1871 wurde beseblossen, den Lobomotivbestand aul
seebs 8tüeb ^u erbölien. Oie drei neuen Nasebinen Xr. 4, 5 und 6 wurden wiederum in
Ollen bergestellt und bsben je Or. 29,599.— gebostst. Oine weitere Oiekerung von vier Na-
sebinen, )Xr. 7, 8, 9 und 19 (Bild 11) sum Lreise von Or. 39,999.— erlolgte aul 8aison-

anlang 1873 dureb die Lobomotivlabrib îintertbur.
lim das Lebensbild Liggenlisebs ?u vervollständigen, muL noeb erwäbnt werden, dab naeb

dem glüeblieben Orlolge der Ligi-öalin die manniglaebe Anwendung seines 8vstems dureb

immer weitere Kreise gewürdigt wurde und dab das unter den Oinan?männern berrsebende

Oründungslieber sieb der 8aebe beniäebtigte. Vi ie sebon eingangs erwäbnt, bildete sieb

1873 die «Internationale Oesellsebalt lür Lergbalinen» mit einem Kapital von 25 Nillionen

Lild 9 Vit/mmHiZi-Lalin 1879, 8e1inurtol)e11>rûàe mit I^okomotive
(erste ulpine l'ouristendalin Luropus 1879)
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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 1B73

(Nr. 7—10)

77^.^

W.O 777,?/.

Spurweite 1435 mm
Kurvenradius 120 m
Maximale Steigung 25 ®/o

Zugsbelastung 10,21

Fahrschnelle 7—9 km
Dienstgewicht der
Lokomotive 15,81

Brutto-Zugsgewicht 261

Maximale Zugkraft 7,0 t
Übersetzung 14:43
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Lild ID Krste KoKoiuolive der
Vit2nau-IîÌAÌ-IZa1>r> 1870

()Vr.1,2,8)

kilder 11^12 KoKoinotive
âer Viti?rlauHÌAÌ Lalin 1873

l?ir. 7—10)

77^^

spurweile 1485 ruin
Kurvenradius 120 ui
^laximale AìeÎAunA 25 "/o

?UAsì>àslunz > 10,2 l

1 alirseiinelle 7—9 Kiu

Oieuslzewiclit der
I^ol^omoìive 15,8 t

Lrutto-^uAsßewicllt 26 l

Naxiniale ?!uKkrakt 7,0 t
ildersetziunß 14:43
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und Sitz in Aarau, zu deren Direktoren Riggenbach und Oberst Zschokke ernannt wurden.
Die bisherige Stelle in Ölten konnte er jedoch nicht sofort verlassen, da erst ein Nachfolger
gesucht werden mußte. Er berief daher einen früheren Angestellten, der damals in Eng-
land weilte, zu seinem Adjunkten, der dann ein Jahr später zum Nachfolger nachrückte
und in trefflicher Weise die Lücke ausfüllte. Der schöne Spazierweg der Aare entlang,
«Egger-Allee» genannt, erinnert uns heute noch an die Tätigkeit dieses zweiten SCB-Werk-
Stättenvorstandes.

In Aarau, wohin nun Riggenbach täglich fuhr, florierte das Geschäft ausgezeichnet. Nach-
einander wurden die Bahnen Arth-Rigi (Bild 12) (20 % Steigung), Wien-Kahlenberg
(10%), Pest-Schwabenberg (10 %), Rorschach-Heiden (9 %), alle für Personen- und Gü-

terverkchr, erbaut und sämtliche 1874 eröffnet. Im gleichen Jahr entstand eine weitere
Rigi-Bahn von Kaltbad nach Scheidegg, jedoch als Adhäsionshahn und ursprünglich nicht
von der Rigi-Bahn-Gesellschalt betrieben. Es folgten nacheinander: 1876 Wasseralfingen
in Württemberg (8 %), Rüti (Zeh.) (10 %), Laufen 1878 (6 %), 1880 Oberlahnstein in
Preußen (10 % und im gleichen Jahre als Drahtseilbahn Gießbach (28 %).
Nach dem Aufschwung der Milliarden-Epoche folgte die Zeit des Kraches und der völligen
Geschäftsstockung, so auch in Aarau. Es fehlten gegen Ende der siebziger Jahre die Auf-
träge, die nötig gewesen wären, um die vielen Arbeiter zu beschäftigen. Auf die einge-

gangene Kunde, man beabsichtigte auf die 2000 m hohen «Blauen Berge», die Nil Geries,
im Südwesten von Englisch-Indien, eine Bahn zu hauen, begab sich Riggenbach zur Auf-
nähme von Verhandlungen und zur Festlegung der Pläne nach Ostindien. Von dort aus

schrieb er dem Komitee seiner Gesellschaft, daß zwar die prinzipielle Errichtung der Bahn
gesichert, aber die Frage der Ausführung noch offen sei. Man berief ihn daraufhin in die
Schweiz zurück, und als er nach langer Abwesenheit zurückkehrte, fand er die Geschäfts-

Verhältnisse wesentlich verändert. Die Gesellschaft hatte sich aufgelöst, die beteiligten Ban-

kiers hatten die Werkstätte 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 übrig, als mir in Ölten ein Büro einzurichten und mich als Zivilingenieur
zu etablieren. Ich ließ die frühere Behausung meines Reitpferdes in ein Büro umwandeln,
und kaum war ich in meinen nakten vier Wänden notdürftig eingerichtet, so kamen Bestel-

hingen über Bestellungen aus Deutschland, Ungarn, Portugal, Brasilien, Italien usw. Was

in dem Palast in Aarau mit aller Mühe nicht hatte gehen wollen, das ging jetzt hei der
bescheidenen Einrichtung wie von selbst. Zuerst hatte ich 1882 den Auftrag aus Brasilien,
eine Bahn mit durchgehendem Zahnradbetrieb für Personen- und Güterverkehr mit 15 %

Steigung auszuführen. Da ich seihst nicht nach Rio de Janeiro gehen konnte, so ließ ich
mir die Pläne 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 Ausrüstung dorthin. Letztere Arbeiten ließ ich meist in der Oltener Haupt-
werkstätte und bei meinen alten Freunden in Eßlingen herstellen. Jetzt muß ich der hohen
Zölle wegen jcweilen in dem betreffenden Lande selbst arbeiten lassen.

Außer der Bahn in Rio de Janeiro sind von 1880 bis 1885 noch 13 andere Bahnen nach
meinem System erbaut worden, worunter fünf reine Zahnradbahnen, Draehenfels a. Rh.
1882 (22 % Rüdesheim a. Rh. 1883 (20 % Stuttgart 1884 (18 % Corcovado in Brasi-
lien 1884 (30 %) und Aßmannshausen a. Rh. 1885 (25 %), alle für Personen- und Güter-
verkehr. Bei zweien wurde das gemischte System angewandt, Tesclien (Oesterreich) 1884
(12 %) für Güterbeförderung und Neapel 1885 (8 %) für Personen- und Güterverkehr.
Hiezu kommen außer der schon erwähnten Gießbachbalm noch ein halbes Dutzend Draht-
Seilbahnen, Born Jesus in Portugal 1882 (52 %), Lissahon Nol 1883 (25 %), Montreux-
Glion 1883 (57 % j, Piovene (It.) 1884 (25 %),Gütscli (Luz.) 1884 (52 % und Lissabon
Nr. 2 1885 (18 % von denen Lissahon Nr. 1 für Personen, Piovene für Güter bestimmt ist.
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und Là in Varau, cu deren Direktoren lliggeuliaeli ^ind Olzerst i^seliokke ernannt wurden.
Ois lzislierige Ltelle in Ölten konnte er jedoeli nielit solort verlassen, da erst ein Naeliiülger
gesueìit werden mullte. Or Izeriel dalier einen lrülreren Vngestellten, cler damais in Ong-
land weilte, cu seinein Vdpi ukteu, der dann ein lalir später ciiiu Naelilolger naelirüekte
und in trellliolier Weiss die Oüeäe ausküllte. Osr seliöne Lpacierweg der Nare entlang,
«Ogger-Vllee» genannt, erinnert uns lieute noeli an die Tätigkeit dieses cweiten LOIl-Werä-
Stättenvorstandes.

In Varau, woli in nun Oiggenlzaeli täglieli lulir, Ilorierte das Osseliält ausgeceielinet. Naeli-
einander wurden die Lalinen Vrtli-Oigi (Ilild 12) (29 ?5 Lteigung), Wien-Oalilenlzerg
(19?ê), Oest-Leliwalzenlzerg (19?ê), Rorseliaeli-IIeiden <9 ?»), alle liir Oersonen- und Oü-

terverkelir, erlzaut und sämtliclie 1874 eröllnet. Im gleiolisn lain- entstand eine weitere
Oigi-Lalin von l^altliad naeli Lelzeidegg, jedoeli als Vdliäsionslzalin und ursprünglieli nielit
von der Oigi-Lalin-Oesellselialt Izetrielzen. Os lolgten navlieinander: 1876 Wasserallingen
in Württemlzerg (8 ?ê), Oüti (?ieli.) (19 ?Z), Oaulen l878 (6 ?^), 1889 Olzerlalinstein in
Oreullen (19 und im gleielien lalire als Oralitseillzalin Oielllzaeli (28 ^).
Naeli dem Vulseliwung der Nilliarden-Opoelie lolgte die Zeit des Irradies und der völligen
Oeseliältsstoekung, so aueli in Varau. Os lelilten gegen Onde der sielzciger lalire die Vuk-

träge, die nötig gewesen wären, uin die vielen Vrlieiter /.« Izeseliältigen. /Vu 1 die einge-

gangene Ounde, man l»ealisielitjgte aul die 2999 m Indien «Ulanen Lerge», die Nil Oeriss,
iin Lüdwesten von Onglisoli-Indien, eine öalin cu liaueu, lzsgalz sielt lliggeulz-udi /ur Nul-
naltme von Verliandlungen und cur Oestlegung der Oläne naelt Ostindien. Von dort aus

selrrielt er dein Oomitee seiner Oesellselialt, dall cwar die principielle Orrielitnng der llalzu

gesieliert, slier die Orage der Vuslülirung nocli ollen sei. Nan lieriel ilin daraulliin in die
Lcliweic curüok, und als er naeli langer Vüweseidieit curüekkelirte, land er die Oeseliälts-

verliältnisse wesentlieli verändert. Oie Oesellselialt liatte sieli aulgelöst, die lieteiligten Hau-

Id ers liatten die Werkstätte in Varan verkault, die Vrlzeiter waren entlassen worden. Oas

war iin lalire 1889.

Ooeli lassen wir den unterdessen 63 lalire alt gewordenen, viel gereizten und erlalirenen
Nsnn sein weiteres Zeliieksal in seinen «Orinnerungsn» sellier seliildern: «Lo ltlielz mir
niolits anderes ülzrig, als mir in Ölten ein llüro eincurieliten und inieli als ^ivilingenieur
cu etalilieren. leli liell die lrüliere Oeliausung meines Ooitplerdes in ein Lüro umwandeln,
und kaum war ieli in nisinen nakten vier Wänden notdürktig eingerielitet, co kamen Ileslel-
lungen ülter Lestellungen aus Oeutseliland, Ongarn, Oortugal, Lrasilien, Italien usw. Was

in dem Oglsst in Varau mit aller Nülie niclit liatte gelien wollen, das ging )etct ltei der
lzeselieidenen Oinrielitung wie von sellzst. Zuerst liatte ieli 1882 den Vuktrag aus Lrssilien,
eine Ilalut mit dureligellendem /alinradl>etid<d> lür Oersonen- und Oüterverkelir mit 13 /il

Lteigung ausculüliren. Oa ieli sellzst nielit naeli Oio de laneiro gelien Oonnte, so liell ieli
mir die Oläne des lraglielien Oeltietes Oominen und ceielinete dann das Orasse der Lalin
liinein, galt die Lteigungen und Ivurven an und sandte das Hol!material sowie die gance
meelianisolie Vusrüstung dortliin. Oetctere Vrlteiten liek ieli meist in der Oltener llanpt-
werOstätte und Izei meinen alten Oreunden in Ol! lingen lierstellen. letct mull ieli der Iiolien
/iille wegen jeweilen in dem lzetrelkendeu Oande sellzst arlteiten lassen.

Vuker der Laiin in Oio de laneiro sind von 1889 Itis 1885 noeli 13 andere Lalinen naeli
meinem L^stem erlzaut worden, worunter lünl reine ^alinradltalinen, Oravlienlels a. Oli.
1882 (22 Oüdeslieiin a. Oli. 1883 (29 Ltuttgart 1884 (18 >6 Ooreovado in Orasi-
lien 1884 (39 ?» und Vllmannsliausen a. Illi. 1885 (25 ?6), alle lür Oersonen- und Oüter-
verOelir. Lei cweien wurde das gemiselite Lvstem angewandt, Oeselien (Ossterreieli) 1884
i12 ?^ lür Oüterltekörderung und Neapel 1885 <8 ?6) lür Oersonen- und OüterverOelir.
Oiecu Oommen auller der sclion erwälinten Oiellliaeliltalin noeli ein liallzes Out/end Oralit-
seilltallnen, Lom lesus in Oortugal 1882 (52 ?ê), Oissalzon Nol 1883 (25 ?Z), Nontreux-
Olion 1883 (57 ?V), Oiovene (It.) 1884 (25 ?6),Oütseli (Ouc.) 1884 (52 ?ê und Oissalton
Nr. 2 1885 (18 ?» von denen Oissalzon Nr. l lür Oersonen, Oiovene lür Oüter Izostimmt ist.
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Yon den von mir projektierten Bahnen habe ich hier nur die 25 erwähnt, welche bereits im
Betriebe stehen, außerdem gehen noch eine schöne Anzahl ihrer Vollendung entgegen oder
werden nächstens ausgeführt. Im Augenblicke stehe ich für 12 neue Projekte in Unterhand-

lung und arbeite getrost drauflos, bis der liehe Gott den Perpendikel abstellt.»

Riggenbach hat also neben seiner Tätigkeit bei der SCB im ganzen über 70 Zahnrad- und
Drahtseilhahnen projektiert und gebaut. Nachstehendes Verzeichnis gibt Auskunft über die

nach System Riggenbach gebauten Bahnen:

Zo/inradba/men

Vitznau—Rigi 1871 Drachenfels—Königswinter 1883 Achensee (Oesterreich) 1889

Ostermundigen 1871 Rio de Janeiro—Corcovado 1883 Interlaken—Grindelwald 1890

Wien—Kahlenberg 1874 Rüdesheim—Niederwald 1884 Oporto (Portugal) 1891

Budapest—Schwabenberg 1874 Stuttgart—Degerloch 1885 Madeira (Portugal) 1892

Arth—Rigi 1875 Zakoratz (Ungarn) 1885 Barmen—Toelleturm 1893

Rorschach—Heiden 1875 Assmannshausen—Nieder- Sulmona (Italien) 1893

Wasseralfingen (Wrtbg.) 1876 wald 1885 Schynige Platte 1893

Rüti (Zeh.) 1877 Salvator Rosa—Neapel 1886 Monte Carlo—Monaco 1893

Laufen—Bern 1878 Langres—Marne 1887 Csorba—Csorbasee 1896

Friedrichssegen—Oberlahn- Geisberg (Ungarn) 1887 Benguella (Afrika) 1896

stein 1880 Brünig—Meiringén 1888 Stansstad—Engelberg 1898

Salyo—Tarjan (Ungarn) 1881 Pa dang (Sumatra) 1889 Trait Planches—Montreux 1898

Herdorf (Preußen) 1882 Petersburg (Preußen) 1889

ZVoc/i dem Tode sind noc/i ersfeZZf worden: Djamboc—Pingit (Java) 1903 Alhambra (Spanien) 1907

DrafaseiZfra/merc

Lausanne—Gare CFF 1878 Beatenberg B.O 1889 Rheineck—Walzenhausen 1896

Gießbach B.O 1879 Piovene (Italien) 1884 Neuveville—St. Pierre 1899

Territet—Glyon 1883 Ecluse—Plan 1890 Bom Jesus (Portugal) 1882

Luzern—Gütsch 1884 Lauterbrunnen—Grütschalp 1891 Lissabon Nol (Portugal) 1883

Bern—Marziii 1885 Ragaz—Wartenstein 1892

Biel—Magglingen 1887 St. Gallen—Mühleck 1893
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Von den von rnir projektierten Rslrnen iulie ielr liier nur die 25 eivviduit, vvelelu' Irereits iin
Retrieve steilen, nullerdern Aelren noeli eine seliöne Vnnalrl ilrrer Vollendung entgegen oder
werden nüelrstens susgeliilirt. Irn Vugenldieke stelle i< li kür 12 neue Projekte in Ilnterlrnnd-
lung und srlreite getrost drnullos, Iris der lielre Hott den Perpendikel gestellt.»

lliggenlritelr lint slso nelren seiner Vütigkeit >><:, der 8LL irn g-rn^en ülrer 70 /slrnrgd- und
Orslitseilli-ilrnen projektiert und gekaut. lXselrstelrendes Veriseielrnis gikt Vuskunkt ülrer die

n-lolr Lastern I> iggenluuli gekauten lZaknen:

Tânrat/daàen
Vits^nan—kixi 1871 I)raekenlel8—XënÌA8^ inter 1883 ^eken8ee (Oesterreiek) 1889

Ostermun^i^en 1871 Lie àe Janeiro—(Üoreovalio 1883 Interlàen—(^rinàeLvalà 189«

îien—Xalilenlierx 1874 Rüdeslieiin—IXiederivald 1884 Oporto (Portugal) 1891

Ludapest—SclivakenlierA 1874 8tuttAart—Degerloek 1885 Madeira (Lortu^al) - 1892

àtìi—kizi 1875 Takoratis (Ungarn) 1885 Larinen—l'oelleturin 1893

korscliaeli—Heilten 1875 ^ssinannsliausen—wieder- 8u1inona (Italien) 1893

îasseralkinxen (^rtl»ß.) 1876 vvalâ 1885 ZelivniKe Platte 1893

Liiti (Tek.) 1877 Salvator klosa—Neapel 1886 Nonte Lsrlo—Nonaco 1893

Lauken—Kern 1878 LsnAres—Narne 1887 Lsorka—(ÜZorkasee 1896

priedrickssezen—Oberlalin- Oeisberx (Onzarn) 1887 Lenzuella < .4 l la la 1896

stein 188« kriinix—Neirinzèn 1888 Ztansstad—pnZelberA 1898

Zal^o—^arjan (Onxarn) 1881 LaâanZ (3urnatra) 1889 l'rait LIanekes—Nentrenx 1898

Herclork (Lreuken) 1882 Leter8kurß (LreuKen) 1889

/Vaâ ake?n Lnc/e sine/ nnâ erste/Zt ninràn.' D^ainkee—Lin^it (.lava) 19«3 ^Iliainllra (Spanien) 1907

Drcàtsei/ûânen
Pausanne—Oare L?p 1878 Leatenkerg L.O 1889 Hkeineck—V>alx>ailnnisen 1896

(^iekkaek L.O 1879 l'invene (Italien) 1884 ^Veuveville—8t. Lierre 1899

1?erritet—(^I^en 1883 Le1u8e—LIan 189« kîoin lesus (Portugal) 1882

pudern—Outsell 1884 Lauterkrunnen—(^riit8eka1p 1891 Lissabon IXol (Portugal) 1883

Lern—Narxili 1885 kaxa?—Vi^artenstein 1892

Liel—Na^Zlin^en 1887 8t. Italien—Niilileà 1893
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Riggenbach war wirklich ein Mann voller Tatkraft und eisernem Willen, durch und durch
ein Praktiker mit ingenieuser Begabung. Bis ins hohe Alter hat er unermüdlich an der Ver-
vollkommnung seiner Erfindungen gearbeitet und hat dafür die höchsten Ehrungen erfah-
ren dürfen. Er war auch belesen und sprachenkundig und hat auf seinen vielen Weltreisen
große Erfahrungen gesammelt, die er in unzähligen Vorträgen zum Wohle der Menschheit
weitergegeben hat. Unabwendbare Mißerfolge konnten ihn nie entmutigen, er war ein Opti-
mist. Er war auch ein frommer Gottesdiener und hatte zu Mensch, Tier und Natur eine ehr-

fürchtige Einstellung. So verstand er es ausgezeichnet, seine Mitarbeiter auszuwählen und
für die Arbeit zu begeistern. Doch lassen wir ihn in seinen «Erinnerungen» selber darüber
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 Hauptwerkstätte und im Betrieb der Bahn bei Anlaß meiner Ernennung

zum Direktor der Bergbabngesellschaft mir
ihre Anhänglichkeit bewiesen und es bleibt
jenes Abschiedsfest auf dem Sälischlößli
im März 1873 eine meiner schönsten Erin-
nerungen. Ich konnte aus den herzlichen
und ungeheuchelten Äußerungen meiner
bisherigen Untergebenen mit Freude ent-
nehmen, daß ich ihnen während dieser

zwanzig Jahre nicht nur als Chef gegen-
übergestanden, sondern bei aller Strenge,
die zur Leitung eines größern Etablisse-
inentes von Ingenieuren, Buchhaltern, Vor-
arbeitern, Maschinenführern und Arbei-
tern notwendig ist, doch ihnen auch per-
sönlich näher getreten war. Ich wurde da-

durch in der Richtigkeit meines bisher be-

folgten Systems bestärkt, meine Unterge-
benen als Mitarbeiter zu betrachten und zu
behandeln». Es war wirklich so wie er be-

richtet, denn in meiner 20jährigen Tätig-
keit in der WO hatte ich selber Gelegen-
heit, noch mit einstigen Mitarbeitern Rig-
genbachs zusammenzuarbeiten.Da war z.B.

T>- t.- ut r j i i- • ji t unser damalige Monteur Heinr. Meier sei.,Bild 15 Buste Riggenbachs aul dem alten * riedhol ^
in Ölten Vater des Postbeamten Meier, der lange

Jahre in Portugal, Indien usw. für Riggen-
bach Bahnen gebaut hat, der mit großer Begeisterung von seinem Chef allerlei Episo-
den erzählt hat und nimmer müde wurde, von diesen schönen Zeiten zu berichten.
Die Schweiz hat den großen Erfinder und Erbauer der Zahnradbahnen dadurch geehrt, daß
sie sein Bild in der 5er-Pro-Juventute-Marke von 1942 der Weltöffentlichkeit vor Augen
führte und ihn dadurch unsterblich machte. Wir als Mitbürger versuchten in den Neujahrs-
blättern das große Werk Riggenbachs summarisch zusammenzufassen, damit es unsern
Nachfahren in Erinnerung bleibe. — Ehre dem Andenken dieses großen Schweizers!

JFir Zia&en zu vercZari/ce/i :

2 Clichés Abb. 1 und 2 der reformierten Kirchgemeinde Ölten.
5 Photos und Prospekte der Vitznau-Rigi-Bahn, der Direk-
tion in Vitznau. 1 Originalbrief Abb. 3 aus «Ölten — 75 Jahre
Eisenbahnstadt — Ölten als Geburtsstätte der Bergbahnen
von Dr. II. Dietschi» an alt Ständerat Dr. H. Dietschi.
2 Photos, Büste Riggenbachs, Eisenbahnbrücke über die
Aare von Hr. Rubin, Photograph, Ölten.

Benutzte LüeroZur;
Erinnerungen eines alten Mechanikers von N. Riggenbach,
3. Aufl. 1890. Oben erwähnte Literatur von Dr. II. Dietschi,
Stadtammann 1931. Die Rigibahn von Dr. Primus Fellmann
1937. Entwurf für Überschienung der Alpen mit Zahnrad-
betrieb von Nikol. Riggenbach und Olivier Zschockke 1868.
Schweiz. Bauzeitung 1896 Nr. 21, 23, 26 von E. Strub. Re-
formierte Kirchgemeinde Ölten 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 Möschlin. — Stadtbibliothek Ölten.
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Riggenkacd war wirklich ein Nann voiler Vatkrakt uncl eisernem willen, cln rell un cl clurch
ein Rraktiker mil ingenieuser Legadung. Lis ins dode .^Iter il at er uucrmücllicli an tier Ver-
vollkommnung seiner Lrkinclungen geardeitet nncl dat ciaiür clie lioclisten Ldrungen erkad-

ren «liirken. Lr war auod helesen uncl spracdenkunclig nncl lia! auk seinen vielen Weltreisen
groLe Lrkadrungen gesammelt, clie er in uuxädligcu Vorträten xum VX <»IlI«> cler Menschheit
weitergegeden Iiat. IInal>wen<ll»are Nillerknlge konnten ilin nie entmutigen, er war ein Dpti-
mist. Lr war auch ein krommer Dottescliener uncl datte ?u Nenscd, Vier uncl Vatur eine elir-
kürcdtige Linsteilung. 80 verstancl er es ausgezeichnet, seine Nitarheiter auszuwählen uncl
kür clie Vrdcii l?u degeistern. Docli lassen wir ilrn in seinen «Lrinnerungen» selder «larüder
hericdten: «Twanhg ladre lratte ielr im Dienste cler SDL ^ugsdraedt. l^ocd naelr 13 ladren
ist es mir eine angenehme Rklicdt, «lankliar àer Vrt uncl Weise ?u geclenken, in cler meine
Nitarheiter in cler klauptwerkstätte uncl im Retried cler Ladn hei Vu Iah meiner Lrnennung

^um Direktor clerLerghahngesellsedakt mir
ihre Vndängliehkeit hewiesen uncl es dleidt
lenes Vhsehieclskest auk clem Sälisedlökli
im När? 1873 eine meiner schönsten Lrin-
nerungen. Ich konnte aus clen >ier/.!lclien
uncl ungeheuedelten Vullerungen meiner
hisderigen Untergehenen mit Ireucle ent-
nedinen, «lall ich ihnen wädrencl «lisser

iîwamîig ladre nicht nur als Ddek gegen-
üdergestanclen, sonclern dei aller Strenge,
clie ttur Leitung eines gröllern Ltadlisse-
mentes von Ingenieuren, Lueddaltern, Vor-
ardeitern, Nasedinenkührern uncl Vrhei-
tern notwenclig ist, «loch ihnen auch per-
sönlicd näher getreten war. led wurcle cla-

«lurch in cler Richtigkeit meines disder he-

kolgten Svstcuns destärkt, meine Dnterge-
denen als Nitarheiter xu detracdten uncl xu
dedancleln». Ls war wirklich so wie er he-

richtet, clenn in meiner 29) älirigen Vätig-
keit in cler WD hatte ich selder Delegen-
dsit, noch mit einstigen Nitardeitern Rig-
gendacds ^usammen^uardeiten.Da war 2.L.

î>- r> 1. i 1 - unser clamalige Monteur Deinr. Neier sei.,loilu 15 Huste HiA^endaeus aut dem alten 1'riednot ^
in Olle» Vater cles Rostheamten Neier, cler lange

ladre in Rortugal, Inclien usw. kür Riggen-
daed Lalinen gekaut dat, cler mit grolZer Begeisterung von seinem Ddek allerlei dpiso-
clen erzählt hat uncl nimmer mücle wurcle, von cliesen schönen leiten xu dericdten.
Die Schweiz? hat clen grollen Lrkincler uncl Lrdauer cler Xalinracllcaliuen claclurch geehrt, clall
sie sein Lilcl in cler 5er-Rro-luventute-Narks von 1942 cler Weltökkentlicdkeit vor Vugen
küdrte uncl idn claclurch unsterhlicd machte. Wir als Nitdürger versuchten in clen Veupclirs-
hlättern «las grolle Werk Riggendacds summariselt Zusammenzulassen, «lamit es unsern
Vaclikalircn in Lrinnerung dleids. — Llire clem Vnclenken «lieses grollen Schweizers!

2 Olicdês .Vdd. 1 und 2 à- l ekoi-miei ton lvii àgemeinde Ölten.
5 Idiotos und piospekte der VitmauHißi-Ladn. den Oirelv

I^iinnei ungen eines alten ^leelianilievs von lìigkendacìi,
3. ^ull. 1899. Oden eivvädnte iNtevatui- von Or. II. Oietsedi,
5tadtammann 1931. Die 1^iz»idalin von I)v. piimus I^ellmann
1937. Imtwurk lüv OdevsedienunZ der ^.Ipen mit Talmvad-
betiied von l^iliol. IligZendacli und Oliviev ^sclioclike 1888.
Sclovà. Lsu^oitung I8V6 t>Ir. 21, 23, 26 von L, Strub. ke-
kormieite Kiredgemeinde Ölten 1859—1929 von I)v. 1. I)e-
vendinger. ?!um iVndenIven an >1. HißZendacd — Oradveden
«Oltnev 1'agdlatt» 1899. ^eliveix. kauxeitung vom 3. 5lov.
1945 — Ikiitilv von kelix ^lösedlin. — 5tadtbib1iotdeli Ölten.
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