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Niklaus Riggenbach

Niklaus Riggenbach (1817-1899)

von Werner Latscha

Der gegen Mitte des 19. Jahrhun-
derts europaweit einsetzende Eisen-
bahnbau verkiirzte die Reisezeiten,
revolutionierte den Giiteraustausch
und ermoglichte vollig neue Formen
des Wirtschaftens. Eine btirgerliche
Oberschicht entstand. Sie wusste die
Vorteile der Eisenbahn zu nutzen und
die Annehmlichkeiten des Reisens
zu schdtzen. Die Fremdenindustrie
nahm ihren Anfang. Mitte des 19.
Jahrhunderts entstanden die ersten
Hotels an erhohten Aussichtslagen.
Thr Erfolg rief nach einem angemesse-
nen Ausbau des Verkehrsnetzes. Ni-
klaus Riggenbach nahm den Ball auf.
Mit der Zahnradbahn auf die Rigi, der
ersten Europas, leitete er die Er-
schliessung der Alpen fiir den moder-
nen Tourismus ein. Die Selbstdarstel-
lung von Niklaus Riggenbach in sei-
nen «Erinnerungen» vermittelt das
Bild eines bodenstdndigen, zupacken-

den Selfmademan, der unbeirrt sei-
nen Weg ging. Auch heute noch gilt er
als einer der bedeutendsten schweize-
rischen Bahnpioniere.

Auf Umwegen zum Ziel

Vater Niklaus Riggenbach betrieb
im Elsass, im Schutze der napoleoni-
schen Kontinentalsperre, eine blii-
hende Zuckerriiben-Raffinerie. Nach
Napoleons Sturz Offneten sich die
Grenzen wieder fiir den billigen tiber-
seeischen Zucker. Das war das Ende
des Riggenbachschen Wohlstandes.
Der Vater iiberlebte den geschaftli-
chen Ruin nicht lange. Der am 21. Mai
1817 geborene Niklaus, das dlteste
von acht Kindern, kam mit zehn Jah-
ren zur Grossmutter vdaterlicherseits
nach Basel, wo er als mittelmdssiger
Schiiler das Gymnasium besuchte.
Eine befreundete Familie wollte ihn in
ihr Tuchgeschaft einfiihren. Er erfiillte
die Erwartungen aber nicht. Seine
Mutter brachte ihn in einer Bandfa-
brik unter, um «die Handlung» zu er-
lernen. Niklaus interessierten aber
vor allem die Maschinen in den Fa-
brikraumen. Schliesslich willigte die
Mutter widerstrebend in die von ihm
angestrebte Mechanikerlehre ein.

Nach der Lehre ging Niklaus auf
Wanderschaft. In Lyon bildete er sich
griindlich als Mechaniker aus. Mit erst
20 Jahren wurde er Werkfiihrer in der
grossten Seidenstoff-Fabrik. 1837 reis-
te er nach Paris, nicht mehr zu Fuss,
sondern in der Diligence. Tagsiiber ar-
beitete er als Mechaniker, abends be-
suchte er Vorlesungen am «Conserva-
toire des Arts et Métiers» und an der
«Ecole Centrale».
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Mitarbeiter der

Maschinenfabrik Emil Kessler

1839 sah Niklaus Riggenbach in
Paris den ersten Eisenbahnzug nach
St. Germain abfahren. Das Erlebnis
war pragend. Er wollte sich kiinftig
der Entwicklung von Eisenbahnmate-
rial widmen. Der Zufall kam ihm da-
bei zu Hilfe. Der Direktor der Maschi-
nenfabrik Emil Kessler in Karlsruhe,
Ehrhardt, wollte in Paris einige tiich-
tige franzosische Handwerker anwer-
ben. Diese verlangten, dass Niklaus
Riggenbach ebenfalls angestellt wer-
de. So kam er 1840 nach Karlsruhe.
Hier wurde unter Leitung eines engli-
schen Ingenieurs die erste Lokomo-
tive in Deutschland gebaut. Riggen-
bach durfte dabei mitarbeiten. Auch
hier bildete er sich in der Freizeit in
den fiir den Beruf wichtigen Wissen-
schaften weiter.

1842 griindete er, auf Vorschlag
von Verwandten, zusammen mit ei-
nem Partner in Basel eine eigene me-
chanische Werkstatte: Es wurde ein
Fehlschlag. Niklaus Riggenbach war
froh, dass die Kesslersche Maschinen-
fabrik ihn 1844 als Werkfiihrer zuriick
haben wollte. Nun konnte er seine
Fahigkeiten voll entfalten. Wahrend
seines zehnjdhrigen Wirkens in Karls-
ruhe wurden 150 Lokomotiven ge-
baut, darunter die vier fiir die erste
schweizerische Eisenbahn Ziirich-Ba-
den. Riggenbach fiel 1847 die Ehre zu,
die erste dieser Lokomotiven nach
Ziirich zu bringen und die Probefahrt
als Fiihrer zu leiten.

Im November 1847 heiratete Nik-
laus Riggenbach Emma Socin, die En-
kelin eines Basler Ratsherrn. Das Fest
fand in der badischen Nachbarschaft,
in Binzen, statt. Bei Anwesenheit in
Basel hatte er wohl am Sonderbunds-
krieg teilnehmen missen, was mit
seiner Weltanschauung nicht verein-
bar gewesen wdre. Der Ehe entspross
als einziges Kind der Sohn Bernhard
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(1848-1895), der nachmalige Pfarrer
und Prof. Dr. theol. der Universitdt
Basel.

Emil Kessler griindete 1846 in Ess-
lingen, im Auftrag der wiirttembergi-
schen Regierung, eine neue Lokomo-
tiv- und Maschinenfabrik. 1852 iiber-
trug er Niklaus Riggenbach die tech-
nische Leitung der Karlsruher Unter-
nehmung. Im Rahmen einer Umstruk-
turierung wurde ihm auch die Direk-
tion angeboten. Riggenbach lehnte
diese Aufgabe ab, wohl auch wegen
des damals schlechten Geschdftsgan-
ges.

Werkstattechef und Maschinen-

meister der Centralbahn

Das Direktorium der Schweizeri-
schen Centralbahn berief Niklaus Rig-
genbach am 17. Februar 1853 als Chef
der Maschinenwerkstdatte in Olten.
Das Jahresgehalt betrug 4000 Fran-
ken, nebst freier Wohnung. Auch soll-
te er Maschinenmeister werden. Fach-
technische Meinungsverschiedenhei-
ten bremsten zundchst seinen Auf-
stieg. Dank seiner technischen Fahig-
keiten konnte er sich aber schliesslich
durchsetzen. Er verlegte 1855 seinen

Niklaus Riggenbach,
wohl aus der Zeit als
Chef der Werkstdtte
der Centralbahn in
Olten, dem Geist der
Zeit entsprechend mit
seinen Berufsutensi-
lien.



Die «Centralreparatur-
werkstdtte» Olten der
Schweizerischen Cen-
tralbahn um 1860.

Im Vordergrund ver-
mutlich Maschinen-
meister Niklaus Rig-
genbach (rechts) mit
Werkmeister Plattner.

Wohnsitz nach Olten und trat seine
Funktion als Werkstdttechef an. Im
Jahr darauf wurde er auch zum Ma-
schinenmeister ernannt und damit
zum Chef der Zugfoérderung. Ziel Rig-
genbachs war die Entwicklung der
Werkstatte zu einer Maschinenfabrik,
was ihm teilweise gelang. Neben Re-
paratur- und Instandhaltungsarbeiten
umfasste das Fabrikationsprogramm
die Herstellung von Lokomotiven,
von Personen-, Giiter- und Postwa-
gen, Oberbaumaterial, Drehscheiben,
Eisenbahn- und Strassenbriicken
usw.; Besteller waren die Central-
bahn, aber auch Drittunternehmen,
deren Anteil im Mittel aber nur 15
Prozent erreichte. Insgesamt wurden
unter Riggenbachs Leitung 25 Loko-
motiven gebaut. Die «Centralrepara-
turwerkstatte Olten» stand «als stets
kraftig sich entwickelndes Unterneh-
men» bei der Verwaltung in hohem
Ansehen. Den Hohepunkt erreichte
sie mit rund 600 Mitarbeitern 1873/74
zur Zeit des Ausscheidens von Ni-
klaus Riggenbach.

Im September 1865 unternahm
Riggenbach eine siebenmonatige Rei-
se, zundchst zu seinem Bruder August

nach Costa Rica. Anschliessend reiste
er liber Panama nach New York und
Washington. Eine Rundreise fiihrte
ihn durch den Osten der USA. Leben
und Treiben in diesen Liandern mach-
ten auf Niklaus Riggenbach «einen
madchtigen Eindruckn».

Ein Gedanke reift heran

Die 26 Promille Steigung der
Hauensteinlinie der Centralbahn ver-
ursachten bei den damals leichten
Lokomotiven erhebliche Adhdsions-
probleme. Niklaus Riggenbach suchte
eine vom Gleiszustand unabhdngige
Ubertragung der Zugkraft. Er sah die
Losung in einer zwischen den Schie-
nen verlegten Zahnstange, in die ein
auf der Triebachse montiertes Zahn-
rad eingreift. Er erhielt daftir 1863 das
franzdsische Patent. Einen schweize-
rischen Schutz geistigen Eigentums
gab es damals noch nicht. Prof. Dr.
Carl Culmann vom Eidgendssischen
Polytechnikum in Ziirich trug zur Per-
fektionierung des Systems bei. In der
Schweiz hatte Riggenbach mit seinen
Ideen zundchst keinen Erfolg. An ih-
rer Jahresversammlung von 1866
zeigten ihm die Ingenieure die kalte
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Schulter. Die Wende kam 1867. Der
schweizerische Generalkonsul in Wa-
shington, John Hitz, erstattete dem
Bundesrat am 31. Mai 1867 einen Be-
richt iiber den Bau der Zahnradbahn
des Amerikaners Silvester Marsh auf
den Mount Washington. Niklaus Rig-
genbach erhielt diesen Bericht eben-
falls zur Kenntnis. Dann besuchte
John Hitz Riggenbach in Olten, und er
zeigte sich von dessen Modellen be-
geistert. Mit dem Ausruf «Well, Mr.
Riggenbach, Sie bauen eine Eisen-
bahn auf die Rigi!», setzte John Hitz
ihm ein klares Ziel. Mit seinen Planen
hatte Niklaus Riggenbach zundchst
aber keinen Erfolg. Dieser stellte sich
erst ein, als er in Oberst Adolf Naf aus
St. Gallen und Bauingenieur Olivier
Zschokke aus Aarau angesehene Part-
ner fand. Sie reichten im April 1869
beim Kanton Luzern ein Konzessions-
gesuch ein, dem knapp zwei Monate
spdter entsprochen wurde. Das Ak-
tienkapital von 1,25 Millionen Fran-
ken wurde stark iiberzeichnet. Noch

RIGI-BAHN-VITZNAU

NeuerOberbau s Zahngetriebe

System Rig
Ya nat. Grosse.

im gleichen Jahr wurden die Bau-
arbeiten mit bis zu 600 Arbeitern auf-
genommen. Bereits am 21. Mai 1871,
am 54. Geburtstag von Niklaus Rig-
genbach, fand die Einweihung des
Abschnittes Vitznau-Rigi-Staffelhohe
statt. Ebenfalls 1871 erfolgte die Er-
offnung der Steinbruchbahn in Oster-

Modell eines ur-
spriinglichen Riggen-
bachschen Zahnrad-
satzes im Verkehrs-
haus. Die Ritzel sind
grosser als das Zahn-
rad, was den Einsatz
einfacher Weichen
ausschloss. Man be-
half sich mit einer Art
Schiebebiihne.

Probefahrt mit der ers-
ten, von Niklaus Rig-
genbach konstruierten
Lokomotive der Vitz-
nau-Rigi-Bahn (um
1870), wegen des ste-
henden Kessels im
Volksmund «Schnaps-
brennerei» genannt.



Zug der Vitznau-Rigi-
Bahn kurz nach Be-
triebseroffnung. Gut
sichtbar ist die Rig-
genbachsche Leiter-
zahnstange.

Die Bergbahn fuhr mit
der Geschwindigkeit
eines riistigen Fuss-
gangers. Dem Zug
konnte daher ein
Zugsldufer vorange-
hen (vorne links), der
allfdllige Hindernisse
aus dem Weg zu rdu-
men oder den Lokfiih-
rer vor Gefahren zu
warnen hatte.

mundingen.
lichte hier erstmals den gemischten
Zahnrad-/Adhdésionsbetrieb. Im Juli
1877 hatte Niklaus Riggenbach die
Ehre, den Kaiser von Brasilien, Dom
Pedro II, bei der Fahrt auf die Rigi zu
begleiten.

Riggenbach  verwirk-

Eine Zahnradbahn

tiber den Gotthard?

Die Rigibahn war auch kommer-
ziell ein Erfolg. Bereits im ersten Be-
triebsjahr beforderte sie 60 000 Perso-
nen, 1875 waren es schon 107000.
Die Aktiondre wurden schon im er-
sten Jahr mit einer Dividende von 15
Prozent belohnt. Und doch - fiir Rig-
genbach war sie nur das Gesellen-
stiick. Seine Ambitionen galten der
Gotthardbahn. 1866 legte er ein Sy-
stem zur Uberwindung starker Stei-
gungen vor. Es bestand aus einer
Zahnstange, in die eine Schnecke ein-
griff, die ihrerseits durch die Dampf-
maschine in drehende Bewegung ver-
setzt wurde. 1868 erschien, verfasst
von Niklaus Riggenbach und Olivier
Zschokke, ein «Entwurf fiir die Uber-
schienung der Alpen mit Zahnradbe-
trieb». Es war die Losung, die dann an
der Rigi verwirklicht wurde. Die Auto-

ren prognostizierten um einen Drittel
tiefere Anlagekosten. Dank der Zahn-
radtechnik war ein Scheiteltunnel von
nur 5,1 km vorgesehen. Die Fahrt von
Goschenen nach Airolo hatte aller-
dings 2,7 Stunden erfordert, vergli-
chen mit 0,5 Stunden durch den pro-
jektierten Tunnel. 1876 doppelte
Zschokke mit einer Eingabe «An den
hohen Bundesrathe» nach, die im Zu-
sammenhang mit den notwendigen
Kosteneinsparungen auf den Tunnel-
zufahrten stand.

An ihrer Jahresversammlung 1868
stimmten die schweizerischen Inge-
nieure und Architekten dem Antrag
Riggenbach/Zschokke zu, bei der Ho-
hen Bundesbehorde das Gesuch um
Priifung alternativer Losungen fiir
den Gotthard zu stellen. Der Bundes-
rat trat darauf nicht ein. Nach Vollen-
dung der Rigibahn gonnte sich der
Prdsident des Direktoriums der Gott-
hardbahn, Alfred Escher, das Vergnii-
gen einer Fahrt auf die Rigi. Er fand
sie interessant und die Aussicht iiber-
waltigend. Dieses Zahnradsystem fiir
den Gotthard vorzuschlagen, fand er
aber lacherlich. Riggenbach kommen-
tierte resigniert: «Wo man Uberfluss
an Millionen hat und wo man zu-
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gleich willens ist, den Ingenieuren die
Freude zu gonnen, recht grossartige,
schwierige Bauten auszufiihren, da
baue man in die wildesten und ge-
fahrlichsten Berge hinein Bahnen mit
gewoOhnlicher Adhasion und mit nur
2,5 Prozent Steigung.»

Die Internationale Gesellschaft

fir Bergbahnen

Projektierung und Bau der Rigi-
bahn betrieb Riggenbach neben sei-
nen Funktionen bei der Centralbahn.
Diese lieferte die Lokomotiven, die
Wagen und die Zahnstangen. Ange-
sichts des Nachfragebooms, den die
Rigibahn in der Goldgraberstimmung
der friihen Siebzigerjahre auslOste,
verliess Niklaus Riggenbach 1873,
nach 20 Jahren, die Centralbahn und
griindete zusammen mit Olivier
Zschokke die «Internationale Gesell-
schaft fiir Bergbahnen» (IGB). Das
Unternehmen startete mit einem fiir
damalige Verhaltnisse sehr hohen Ak-
tienkapital von 25 Millionen Franken.
Niklaus Riggenbach wurde Delegier-
ter des Verwaltungsrates und Direk-
tor. In Aarau wurde eine Maschinen-
fabrik errichtet. Die Geschdfte liefen
anfanglich gut. Neben der Arth-Rigi-
und der Scheideggbahn wurden sie-
ben weitere Zahnrad- und gemischte
Zahnrad-/Adhdsionsbahnen gebaut.
Dazu kamen einige Standseilbahnen.
Insgesamt wurden in Aarau 13 Loko-
motiven hergestellt. Die Vitznau-Rigi-
Bahn bestellte ihre weiteren Lokomo-

tiven allerdings bei der 1871 gegriin-
deten Schweizerischen Lokomotiv-
und Maschinenfabrik (SLM), was fiir
Niklaus Riggenbach eine herbe Ent-
tduschung gewesen sein muss.

Die Mitte der siebziger Jahre ein-
setzende Depression traf auch die
Schweizer Wirtschaft hart. Die Auf-
trage fiir Zahnradbahnen versiegten
ab 1877 ganzlich. Bis 1888 wurden in
der Schweiz keine Zahnradbahnen
mehr gebaut. Um einen Auftrag zu
erhalten, reiste Niklaus Riggenbach
1880, im Alter von 63 Jahren, nach
Indien, wo im Nilgeris-Distrikt eine
Bahn in die Blauen Berge gebaut wer-
den sollte. Wahrend mehreren Mona-
ten projektierte er das Trasse. Die
Plane fanden Beifall, doch zu einem
Auftrag kam es nicht. Die Bahn wurde
erst spdter gebaut. Als Riggenbach in
die Schweiz zuriickkehrte, hatte sich
die Internationale Gesellschaft fiir
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Riggenbachsche Zahn-
radbahn auf den Kah-
lenberg bei Wien. Be-
triebseréffnung 1877.

Originelle Losung fiir
die Steinbruchbahn
Laufen (1877) mit
Vierschienengleis

* System Rimber, aus-

gertistet mit Riggen-
bachscher Zahnstange.



Briefkopf von N. Rig-
genbach aus seiner
Zeit als «Civilinge-
nieur».

1888 vergab die Direk-
tion der Comparnhia
Linha Circular de
Carris da Bahia den
Bau einer Zahnrad-
bahn einem engli-
schen Unternehmen,
das der Aufgabe aber
nicht gewachsen war.
Der Direktor der
Linha Circular wandte
sich an Niklaus Rig-
genbach. Er iibenahm
die Erstellung der
Bahn in Zusammen-
arbeit mit der Maschi-
nenfabrik Esslingen
und fiihrte sie mit
einer «hardiesse ex-
ceptionelle» zu einem
guten Ende.

die Arbeiter
waren entlassen und die Werkstatte
verkauft.

Bergbahnen aufgeldst,

Als Civilingenieur in Olten

Niklaus Riggenbach arbeitete an-
schliessend auf eigene Rechnung.
Bald nachdem er sich in seinem um-
gebauten fritheren Pferdestall einge-
richtet hatte, besserte sich die wirt-
schaftliche Lage. Es kamen zahlreiche
Bestellungen aus Deutschland, Un-
garn, Portugal, Italien und Brasilien.
Riggenbach erarbeitete jeweils auf-
grund der Situationspldne die Anla-
gen. Rollmaterial und Zahnschienen

’m""‘
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wurden entweder durch die Haupt-
werkstdtte Olten der Centralbahn, die
Riggenbach inzwischen zum Mitglied
des Verwaltungsrates gewdhlt hatte,
oder durch die Maschinenfabrik Ess-
lingen erstellt. Gemdss seinen «Erin-
nerungen» wurden von 1880 bis 1885
14 Bahnen nach seinem System er-
baut. Dazu kamen noch ein halbes
Dutzend Standseilbahnen. «Ausser-
dem gehen noch eine schone Zahl ih-
rer Vollendung entgegen oder werden
ndchstens ausgefiihrt.» Er war auch
mehrmals auf Akquisitionsreise im
Ausland, so 1885 in Algier, wo er eine
innerstadtische Zahnradbahn projek-

_Copie.

Estagcao Central
E Escriptorio
Travessa do Arcebispo.
Nro. 8.

Companhia Linha

Circular de Carris da Bahia

S22 .
%" e
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Bahia, 1. de Mars de 1890.

A la Maschinenfabrik Esslingen a Esslingen.

Nous vous remercions de la perfection des appareils que vous nous avez fournis, ainsi
que de votre choix du monteur qui a si bien cempli son devoir.

Le Plano inclinado San Salvador fonctionne et fonctionnera parfaitement et ses appareils
honorent son inventeur Monsieur Riggenbach aussi bien que votre maison qui les a fait,

O Director.

sign:  Goncalves.
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tierte. Auf der Riickreise entwarf er
Trassen fiir Zahnradbahnen in Mar-
seille und Lyon. 1889 zog sich Niklaus
Riggenbach auf Drangen seiner Freun-
de aus dem Geschaftsleben zuriick.

Niklaus Riggenbach

als Erfinder

Bemtihungen, der ungentiigenden
Adhasion der Lokomotiven bei gros-
seren Steigungen abzuhelfen, setzten
frith ein. Bereits 1811 hatte John Blen-
kinsop in England eine Zahnstange
patentieren lassen. In Deutschland
entwickelte J. F. Krigar eine - aller-
dings sehr stérungsanfdllige — Zahn-
rad-Grubenlokomotive. 1825 erbaute
John Stevens in Hoboken (New Jer-
sey) eine Zahnradlokomotive, und
1831 konstruierte Emor Rimber eine
Lokomotive fiir ein kombiniertes Ad-
hdsions-/Zahnrad-System, das sich
aber nicht bewdhrte. Leiterzahnstan-
gen zwischen den Schienen ent-
wickelten 1847 die Amerikaner Hoyt
und Carthcart und bauten eine kurze
Zahnradstrecke bei Madison/Ohio.
Auch andere Losungen wurden ge-
sucht, so z.B. Schrdagrampen mit
Drahtseilzug. Fiir den Bau der Mont
Cenis-Linie wurde eine Dampfloko-
motive mit zwei zusdtzlichen waag-
rechten Riadern entwickelt, die zur Er-
zeugung einer grosseren Reibung an
eine dritte Schiene gepresst wurden.
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Hatte Niklaus Riggenbach von eini-
gen dieser Arbeiten Kenntnis? Ange-
sichts der damaligen Nachrichtenlage
ist das unsicher, kann aber nicht aus-
geschlossen werden. Sicher ist, dass
er Ende 1867 vom Bau der Zahnrad-
bahn auf den Mount Washington
Kenntnis erhielt und 1868 seinen Mit-
arbeiter Griininger zum Studium die-
ser Anlage nach Amerika schickte.
Fest steht aber auch, dass Niklaus
Riggenbach bereits 1863 ein franzosi-
sches und 1872 ein amerikanisches
Patent erhielt. Gegen letzteres hat Sil-
vester Marsh keine Einsprache erho-
ben, obwohl er von Riggenbach da-
von in Kenntnis gesetzt worden war.
Nach den «Erinnerungen» zeigte der
Bericht Griiningers, dass Marsh nach
dhnlichen Prinzipien «wie wir» arbei-
tete, dass sie aber die «etwas proviso-
rische Ausfiihrung nicht zum Muster
nehmen konnten». Nach anderer Mei-
nung hat Riggenbach verschiedene
Details iibernommen, die aber vor al-
lem die Lokomotive mit dem stehen-
den Kessel und die Luftkompressions-
bremse betrafen. Zusammenfassend
ist festzuhalten, dass das Riggenbach-
sche Zahnradsystem - wie die mei-
sten Erfindungen - eine Vorgeschichte
hatte. Das tut Riggenbachs Verdien-
sten keinen Abbruch: Er verhalf der
Zahnradbahn in Europa zum Durch-
bruch.

Visitenkarte von
Niklaus Riggenbach.



Salon im Chalet der
Riggenbachs in Olten.

Bis 1885 besass Niklaus Riggen-
bach weltweit ein faktisches Monopol
fiir Zahnradbahnen, das er wegen der
schlechten Konjunktur aber nur un-
geniligend ausniitzen konnte. Nach
dem Wiedererstarken der Wirtschaft
zog er sich 1889 aus dem Geschdftsle-
ben zuriick. Vom wieder einsetzen-
den Bau von Zahnradbahnen profi-
tierten vor allem die Weiterentwick-
lungen von Roman Abt und - in ge-
ringerem Masse - von Emil Viktor
Strub, beide ehemalige Mitarbeiter
von Niklaus Riggenbach.

Niklaus Riggenbach als Mensch

Niklaus Riggenbach war ein Mann
der Tat, der konsequent seine Ziele
verfolgte. Seine dussere, kraftige Er-
scheinung unterstrich das Bild des
selbstbewussten, erfolgreichen Indu-
striepioniers. Seine grossen Verdienste
wurden von der Gemeinde Olten be-
reits 1857 mit dem Ehrenbiirgerrecht
gewlirdigt. Spdter zog die Gemeinde
Trimbach nach. Aarau verlieh ihm
diese Ehre 1874 nach der Griindung
der Maschinenfabrik der Internationa-
len Gesellschaft fiir Bergbahnen. Ni-
klaus Riggenbach war kein einfacher
Mensch und eine zwiespadltige Per-
sonlichkeit. Sein Fiihrungsstil war
herrisch, er eckte immer wieder an.

So verlangten die Arbeiter der Kessler-
schen Maschinenfabrik wahrend der
revolutiondren Wirren von 1848 seine
Entlassung. Unterordnete man sich
ihm widerspruchslos, konnte er kolle-
gial und ungezwungen sein. Obwohl
er seine Laufbahn als Arbeiter begon-
nen hatte, fiihlte er sich diesem Stand
nie zugehorig. Die Arbeiter hatten sei-
nen Zielen zu dienen. Die bedenkli-
chen Bedingungen, unter denen sie
im Bahnbau zu arbeiten hatten, kiim-
merten ihn nicht. Dabei war er als Ini-
tiant und zeitweiliger Prdsident der
protestantischen Kirchgemeinde Ol-
ten zutiefst religios, doch hatte nach
seiner Meinung jeder sein Schicksal
zu tragen. Im Sinne christlicher
Nachstenliebe engagierte er sich in
Olten im genossenschaftlichen Woh-
nungsbau fiir seine Eisenbahner und
setzte sich fiir die Hebung des allge-
meinen Wohls ein.

Als Unternehmer zog Niklaus Rig-
genbach Nutzen aus den liberalen
Umwadlzungen, huldigte personlich
aber einem konservativen Weltbild.
«Freiheit und Gleichheit» galten ihm
als Rebellion gegen die gottliche Ord-
nung. Entsprechend zwiespaltig war
seine Haltung zum liberalen Bundes-
staat. Als Ausdruck seiner Ablehnung
wurden die Tips flir Auswanderungs-
willige betrachtet, die er nach seinen
Auslandreisen gab. Sie konnen aber
auch im Zusammenhang mit den
verschiedenen Auswanderungswellen
gesehen werden, die die Schweiz auf-
grund ihrer wirtschaftlichen Probleme
im 19. Jahrhundert kannte. 1866 wur-
de Niklaus Riggenbach als Parteiloser
in den Solothurner Kantonsrat ge-
wdhlt. Als der Rat 1869 einen ihm
nicht genehmen Pfarrer nach Olten
berief, trat er aus Protest zuriick.

Uber das Verhiltnis von Niklaus
Riggenbach zu seiner Familie ist we-
nig bekannt. In den «Erinnerungen»
schweigt er sich dartiber weitgehend
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aus. Seine Eigenwilligkeit hat seiner richte sich auf, wer verzagen moch-
Frau zu schaffen gemacht: Wahrend te... Er war vom Scheitel bis zur
einer mehrwochigen Abwesenheit Sohle ein ganzer und braver Mann.»

seiner Gattin liess er ohne deren Wis-
sen in aller Eile ein in Interlaken ge-
kauftes Chalet in Olten aufstellen, in
dem sie sich nie wohl fiihlte. Auch
sonst scheint Niklaus Riggenbach ein
sehr autoritdrer Ehemann gewesen zu
sein. Gattin und Sohn gingen ihm im
Tod voraus.

Niklaus Riggenbach verstarb am
25. Juli 1899 im Alter von 82 Jahren.
Der Stadtammann von Olten wiirdigte
ihn in seiner Grabrede mit folgenden
Worten: «Wir werden sein Andenken
ehren als dasjenige eines unserer bes-
ten, wdgsten und verdienstvollsten
Mitbiirger. An seinem Beispiel stdrke
sich, wer sich schwach fihlt, und

Chronik Niklaus Riggenbach

1817 21. Mai: Geburt in Gebweiler/Elsass

1827 Ubersiedlung nach Basel

1833 -1836 Mechanikerlehre in Basel

1836-1837 in Lyon, zuerst Mechaniker, dann Werkfiihrer

1837 in Paris als Mechaniker. Abendschulen

1840 Mechaniker in der Kesslerschen Maschinenfabrik in Karlsruhe

1842 -1844 eigene mechanische Werkstdtte zusammen mit Partner in Basel

1844 zurlick in Karlsruhe als Werkfiihrer, 1852 technische Leitung

1847 Heirat

1853 -1873 Schweizerische Centralbahn. Chef der Maschinenwerkstétte,

ab 1856 auch Maschinenmeister

1863 erstes Zahnradbahn-Patent in Frankreich

1865-1866 siebenmonatige Reise nach Costa Rica, Panama und den USA

1867 Marsh baut Zahnradbahn auf den Mount Washington

1868 Entwurf Riggenbach fiir Gotthardbahn mit Zahnradbetrieb

1869 Konzessionsgesuch bei Kt. Luzern fiir Vitznau-Rigi-Bahn

1871 Einweihung der Vitznau-Rigi-Bahn

1873 Griindung der Internationalen Gesellschaft fiir Bergbahnen
(IGB)

1880 nach Auflosung der IGB etabliert sich Riggenbach als Civil-
ingenieur

1889 Riickzug aus dem Berufsleben

1899 25. Juli: Tod in Olten
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Das Riggenbach-Denk-
mal auf dem alten
Friedhof Olten.
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