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Der «GNOM» - eine Oltner Dampflokomotive

Lorenz Degen

Lokomotiven aus Olten

Die 1856 gegriindete Hauptwerkstitte der Schweizeri-
schen Centralbahn (SCB), Vorldufer des heutigen In-
dustriewerks der SBB, war in ihren ersten Jahrzehnten
eine Art mechanischer Gemischtbetrieb. Es wurden
nebst Reparaturen an Fahrzeugen der SCB auch Be-
standteile fiir Signalanlagen, Briicken und sogar ganze
Giiterwagen und Dampflokomotiven gefertigt. Unter
der Leitung ihres Vorstehers Niklaus Riggenbach (1817—
1899) entwickelte sich letztere Sparte in zwei Richtun-
gen, nimlich hin zu Dampflokomotiven mit und ohne
Zahnrad. Bekannt sind insbesondere die Lokomotiven
4 bis 10 fiir die Vitznau-Rigi-Bahn mit ihren stehen-
den Kesseln.

Einen Spezialfall stellte die Lokomotive «Gnom» dar,
die als erste Maschine weltweit fiir einen sogenannt
«gemischten Betrieb» gebaut wurde. Das bedeutet, dass
neu die Fortbewegung sowohl auf normalen Schienen
in der Ebene als auch am Berg mit Zahnradunterstiit-
zung moglich war; denn die Lokomotiven der Vitz-
nau-Rigi-Bahn waren reine Zahnradlokomotiven, ohne
Zahnstangen konnten sie nicht fahren. Die Steinbruch-
bahn von Ostermundigen bestellte eine solche Lokomo-
tive, die den Namen «Gnom» erhielt und 1871 in Ol-
ten gebaut wurde. Im flachen Teil des Geldndes fuhr
die Lokomotive mit den auf die Triebachse wirkenden
Adhisionskriften — die vorderen, kleineren beiden Ri-
der bildeten lediglich eine Laufachse — die Rampe zum
Steinbruch bewiltigte sie mithilfe eines in der Lokmitte
angebrachten Zahnrades, das in eine Zahnstange ein-
griff. Das Zahnrad drehte auch in der Ebene mit, wih-
rend auf der Bergstrecke die ganze Kraftiibertragung
auf dem Zahnrad lag. Bei der bergseitigen Einfahrt in
die Zahnstange musste die Lokomotive anhalten, um
die Umstellung der Dampfiibertragung vorzunehmen;
das Ausfahren erfolgte jedoch ohne Zwischenstopp.

Der Steinbruch Ostermundigen und sein
Bahnanschluss

Im Steinbruch Ostermundigen wurde seit dem Mittel-
alter Sandstein abgebaut. Um den umstindlichen und
wenig effizienten Transport mittels Pferdegespannen
zu vereinfachen, bestanden seit den frithen 1860er-Jah-
ren Pline fiir eine Eisenbahn, um die Steinblocke zu
transportieren. Nach Debatten im Berner Grossen Rat,
finanziellen Berechnungen und Konstitutionsfragen
wurde 1864 eine Aktiengesellschaft fiir den Steinbruch
gegriindet, um eine finanzielle Basis zu schaffen. Die
urspriingliche Idee, diese Bahn mittels Spitzkehren zu
bauen, wurde zugunsten einer Zahnradbahn verworfen.
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Obschon eine Konzession bestand, deren Laufzeit von
99 Jahren ab dem 1. Mai 1867 giiltig war, kam das Pro-
jekt nur schleppend voran. Um den Jahreswechsel
1870/71 begannen schliesslich die Bauarbeiten fiir die
1.5 Kilometer lange Stichstrecke, die am Bahnhof Os-
termundigen ihren Anfang nahm und bis zum Stein-
bruch am Ostermundigerberg hinauffiihrte. Die maxi-
male Steigung dieser Werkbahn betrug 100 Promille,
der Zahnstangenabschnitt umfasste eine Linge von 500
Metern. 35 Hohenmeter wurden so iiberwunden. Es
handelt sich beim Abgangsort um die urspriingliche
Lage des Bahnhofs Ostermundigen bei der Waldeck.
Der heutige Bahnhof befindet sich nicht mehr an glei-
cher Stelle. Mindestens fiinf Weichen und eine Dreh-
scheibe wurden installiert.

Bereits am 6. Oktober 1871 folgte die Erdffnung. Fiinf
Bundesrite fuhren im ersten Zug mit. Allerdings diirf-
ten einige nicht in offizieller Mission, sondern als
Freunde von Jakob Stimpfli (1820-1879) gekommen
sein, der von 1854-1863 Mitglied des Bundesrates und
Verwaltungsratsprisident der Steinbruch-Gesellschaft
war. Es existiert keine Fotografie der Eroffnung, wie
iberhaupt bildliche Zeugnisse aus dieser Zeit dusserst
rar sind. Nur gerade ein einziges Foto ist bekannt, das
den «Gnom» auf der Zahnradrampe zeigt.

Die Investition in das neue Verkehrsmittel erwies sich
als hochst profitabel: Die Transportkosten vom Stein-
bruch zum Bahnhof reduzierten sich stark, was der
Steinbruchgesellschaft eine Verdoppelung ihres Ge-
winns einbrachte. Mit der Steinbruchbahn nahm der
Abbau von Sandstein stark zu, gefordert durch die rege
Bautitigkeit im Raum Bern zu jener Zeit. Bei vielen
Berner Sandsteingebduden handelt es sich um Material
aus Ostermundigen oder vom Gurten.

Deutungskdampfe und die erste Zahnradbahn
Europas

Kontrovers ist bis heute die Frage, ob die Steinbruch-
bahn die erste Zahnradbahn Europas war. Denn we-
nige Monate zuvor, am 21. Mai 1871, ging die Vitz-
nau-Rigi-Bahn in Betrieb. Ob die Steinbruchbahn nicht
doch schon 1870 verkehrte, wie das beispielsweise
Roman Abt in einem Artikel von 1878 schrieb, und
damit noch vor der Rigibahn als erste Zahnradbahn
Europas in die Geschichte eingehen miisste, ist bis heute
umstritten. Die Aktenlage ist diinn und deutet jedoch
eher darauf hin, dass der Betrieb wirklich erst nach der
Rigibahn aufgenommen wurde. Der Antrag von
Niklaus Riggenbach zum Bau der Lok «Gnom», die er
dem Direktorium der der Schweizerischen Centralbahn
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Der «Gnom» auf dem Tieflader vor dem Historischen
Museum Olten

einreichte, datiert vom 27. Januar 1871. Es scheint recht
unwahrscheinlich, dass die Lokomotive innert vier Mo-
naten fertig gebaut worden wire. Dagegen spricht auch,
dass im Gegensatz zur Vitznau-Rigi-Bahn bei der Stein-
bruchbahn das Zahnstangensystem von Sylvester Marsh
zur Ausfithrung kam, welches am Mount Washington
(USA) 1869 erstmals verwendet wurde. Runde Niet-
bolzen bilden die «Leitersprossen» zwischen den U-Pro-
filen fiir die Zahnstange. Riggenbach verbesserte deren
Form zu trapezférmigen Bolzen. Warum die Stein-
bruchbahn das dltere System Marsh einbaute, obschon
das verschleissirmere «System Riggenbach» an der Rigi
erfolgreich erprobt worden war, bleibt unklar.

Ernst Diibi rettete den «Gnom»

Rund zehn Jahre lang bliihte der Steinbruch-Abbau, ab
den 1880er-Jahren begann die lange Phase des Nieder-
gangs. 1883 wurde erstmals die Stilllegung der Stein-
bruchbahn erwogen, jedoch verworfen. Minderwertiger
und falsch gesigter Sandstein beschleunigten den Ver-
fall des Unternehmens. Im Mirz 1902 wurde die Stein-
bruchbahn eingestellt, 1907 die Aktiengesellschaft auf-
gelost. Die Ludwig von Roll’schen Eisenwerke erwarben
den Fuhrpark, zu dem nebst dem «Gnom» noch eine
zweite Dampflokomotive namens «Elfe» und etliche
Giiterwagen gehorten. Der «Gnom» kam als Lokomo-
tive Nummer 7 ins Werk Rondez bei Delémont, wo er
leicht umgebaut wurde. Das Zahnrad wurde entfernt,
das Fiithrerhaus geschlossen und die Bremsen verstirket.
Ernst Diibi (1884—1947) wurde 1916 Leiter des Werkes
Rondez, spiter Generaldirektor. Der Erhalt von tech-
nischem Kulturgut lag ihm besonders am Herzen.
Nachdem der «Gnom» 1942 als Werkslokomotive ent-
behrlich wurde, sollte er fiir ein zu griindendes Mu-
seum aufbewahrt werden. Das Museum kam nicht zu-
stande, auch verstarb Schirmherr Diibi. Die
vorgesehenen Fahrzeuge wurden durch die Firma von
Roll mit einem Schild einer «Dr. Ernst-Diibi-Stiftung»
versehen, die jedoch nie rechtswirksam zu Stande kam.
Eugeéne Fontanellaz (1893-1971) befasste sich als Ge-

schiftsfithrer des «Vereins Verkehrshaus der Schweiz»
mit dem Erbe des Dampfzeitalters und nahm den
«Gnom» 1948 in die Liste der wertvollen Objekte auf.
Im Hinblick auf das Jubilium «100 Jahre Eisenbah-
nerstadt Olten» im Jahre 1956 veranlasste Fontanellaz
die dussere Restaurierung des «Gnomy», der bei von Roll
in der Klus in einem Dornroschenschlaf lag. Dabei wur-
den das Fiihrerhaus wieder ge6ffnet und die noch heute
sichtbaren Schilder des Namens «GNOM>», einer Zif-
fer 1 auf der Rauchkammertiire und jenes der «Haupt-
werkstitte Olten» angebracht. Auf den Bildern aus der
von Roll-Zeit ist lediglich eine heute nicht mehr sicht-
bare Ziffer 7 am Fiihrerhaus zu erkennen, auf den Zeich-
nungen der Steinbruchbahn fehlen jegliche Anschrif-
ten. Nach dem Festumzug durch Olten im Juni 1956
verschwand der «Gnom» in der Remise von Vallorbe
VD, die von historisch interessierten Kaderangehorigen
der SBB als eine Art Geheimversteck fiir «bedrohte»
historische Eisenbahnfahrzeuge genutzt wurde.

Die Reise des «Gnom» zum Historischen Museum
Olten

1971 plante Museumskurator Hans Brunner in Olten
eine grosse Sommerausstellung zum 100-jdhrigen Be-
stehen der Vitznau-Rigi-Bahn. Zusammen mit dem
Prisidenten der Museumskommission Kurt Hasler,
wandte er sich schriftlich an verschiedene Institutionen
mit der Bitte um Leihgaben. Am 21. November 1970
schrieben die beiden einen Brief an Alex Amstein, da-
mals Pressechef bei den SBB. Sie ersuchten ihn um Aus-
kunft, ob die SBB die Lokomotive «Gnom» zur Verfii-
gung stellen wiirden. Der Maschine wiirde nichts
geschehen, versicherten sie: «Der vorgesehene Standort
fiir die Lokomotive ist ein iiberdeckter und abgespert-
ter Platz beim Stadthaus, also geschiitzt von Wetter
und sicher vor Beschiddigungen des Publikums.» Die
Verfasser hoben den Wert des «Gnom» besonders her-
vor: «Mit dem Prunkstiick wiirde unsere Ausstellung,
fiir die im ganzen Lande Propaganda gemacht wird,
sehr viel an Gehalt gewinnen, und die Eisenbahnerstadt

Viele Besuchende verfolgten die Ankunft des «Gnomn».
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Olten wire stolz auf die Ehre, diese Lokomotive, die
Riggenbach in Olten konstruiert und gebaut hat, fiir
eine Ausstellung besitzen zu diirfen.»

Das Schreiben wurde SBB-intern weitergereicht und
Sektionschef Triib vom Generalsekretariat SBB antwor-
tete am 11. Januar 1971 mit einem positiven Bescheid:
«Gerne unterstiitzen wir ihre Absicht, die Lokomotive
«Gnom» im Rahmen der Ausstellung «Niklaus
Riggenbach — 100 Jahre Rigibahn» in Olten zur Schau
zu stellen.» Die Diibi-Stiftung habe als Eigentiimerin
ihr Einverstindnis dazu gegeben. Fiir die weitere Be-
handlung des Gesuches sei der Chef des Zugforderungs-
und Werkstittendienstes, Herr Ingenieur Paul Winter,
zustindig.

Kurt Hasler und Hans Brunner wandten sich am 16. Ja-
nuar 1971 an Paul Winter und erkundigten sich nach
den Kosten fiir den Transport. Im Vertrag zwischen
den SBB und der Stadt Olten wurde vereinbart, dass

Der «Gnom» unter den Arkaden, dem heutigen
Museumseingang

die SBB alle Kosten fiir die Transporte auf der Schiene,
also von Vallorbe bis Olten, das Museum jedoch dieje-
nigen fiir den Strassentransport und fiir das «Auf- und
Abschemeln» ibernehmen miisse. Unterzeichnet wurde
der Vertrag am 29.Mirz 1971 durch Stadtammann
Hans Derendinger fiir die Einwohnergemeinde Olten
und von Paul Winter seitens der SBB. In einem Schrei-
ben vom 22. April 1971 teilt Paul Winter mit, dass die
Ubergabe am 14. Juni 1971 erfolgen werde. Ein Uber-
gabeprotokoll, datiert vom 16. Juni 1971, listet alle lo-
sen Bestandteile und Armaturen auf, die sich an der
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Lokomotive befinden. Depotchef Robert Spahr und
Konservator Hans Brunner unterzeichneten das Doku-
ment.

Der «Gnom» blieb wihrend der Ausstellung unter den
Arkaden des heutigen Museumseinganges als Besucher-
magnet ausgestellt und wurde am 18. August 1971 wie-
der zuriick ins Depot Olten gebracht. Depotchef Spahr
bestitigte schriftlich, dass kein Bestandteil fehlte.

Der «Gnom» heute

Ob der «Gnom» nach Vallorbe zuriickkehrte oder in
Olten verblieb, ist unklar. Von Ende Mai bis Ende Ok-
tober 1972 wurde er an der Sonderausstellung «125
Jahre Schweizer Bahnen» im Verkehrshaus in Luzern
ausgestellt, danach verschwand er wieder, vermutlich
in der Remise von Vallorbe VD. Zur Eroffnung der
neuen Revisionshalle der SBB-Hauptwerkstitte im Ole-
ner Tannwaldareal im Jahre 1979 wurde der «Gnom»
als Denkmal-Lokomotive aufgestellt — aus der Litera-
tur geht nicht hervor, auf wen diese Idee zuriickging —
dazu erhielt er einen neuen Anstrich auf der Grundlage
von 1956. Zum Schutz vor der Witterung wurde fiir
den «Gnom» spiter auch ein Dach gebaut. 1999 be-
gann dann ein weiterer «Lebensabschnitt»: Mitglieder
der Dampfgruppe der Oensingen-Balsthal-Bahn (OeBB)
renovierten den «Gnom» vor den Augen des Publikums
im Verkehrshaus der Schweiz. Dabei wurde nicht der
Ursprungszustand von 1871 oder die Zeit als Werklok
bis 1942 als Vorbild genommen, sondern der Zustand
beim Oltner Festumzug 1956. Hierfiir liegt ein Res-
taurierungskonzept von Eugéne Fontanellaz vor, zudem
wurde der «Gnom» damals zerlegt und die Einzelteile
sandgestrahlt, so dass frithere Farbspuren nicht mehr
zu eruieren waren. Die heutigen Farben Griin fiir das
Fiithrerhaus, Rot fiir die Ridder und Schwarz fiir den
Kessel orientieren sich an der Dampflok «Genf», Bau-
jahr 1858. Im Steinbruch und im von Roll-Werk war
der «Gnom» vermutlich in Grau oder Schwarz bemalt.
Bis zum Mai 2002 arbeiteten die Freiwilligen jeden ers-
ten Samstag im Monat, bis am 1. August 2002 der
«Gnom» erstmals seit 1942 wieder unter Dampf stand.
Seither ist er in der Schienenhalle zu besichtigen. Zu
Dampffahrten ist es seither leider nicht mehr gekom-
men. 2001 wurde der «Gnom» Eigentum des Verkehrs-
hauses, welches von der von Roll Holding sieben Fahr-
zeuge aus der Sammlung von Ernst Diibi geschenkt
bekam. Es wire wiinschenswert, wenn der «Gnom»
wieder einmal seine alte Heimat Olten besuchen diirfte.
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