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Und no z'letscht

Der Kunde ist Konig. Und er klickt.

Der Kunde ist Konig! So auf jeden Fall
wurde uns das im Marketing-Kurs im-
mer wieder eingetrichtert. Diese «Ko-
nigsgeschichte» stimmt zwar noch,
aber der Konig von heute macht auch
immer ofters «Klick». Der Klick mit der
Computer-Maus fiihrt ihn direkt auf die
Homepage der Produzenten, genau
dorthin, wo als solcher Koénig auch
empfangen werden sollte. Ja, SOLLTE!
Doch was den Konig dort erwartet, haut
ihn glatt vom Thron. Auf den Internet-
seiten der Modelleisenbahn-Hersteller
geht es wild zu und her. Unaktualisier-
te Seiten, komplizierte Navigationen,
und vor allem: Dem Koénig wird der
Speck durch den Mund gezogen mit
Neuankiindigungen, Versprechen und
tollen Zukunftsaussichten, die sowieso
erst ganz viel spater erfillt werden.
Oder auch gar nie.

Beispielsweise schaute der Konig auf
der Homepage der Firma Hag jahrelang
nur das Orginalbild der Re 450 an
(www.hag.ch). Noch langer als die Re
450 bewundert er ein Originalbild des
FO-Steuerwagens auf der Homepage
von Bemo (www.bemo-modellbahn.de).
Dieses  «Steuerwagen-Ankiindigungs-
Bild» hat in der Zwischenzeit sogar die
Bahngesellschaft Gberlebt! MGB lasst
grussen!

Hhm, der Konig hat sich ein bisschen
gedrgert (was heisst hier «ein bis-
schen»!!!) und wollte Bemo per Email
anfragen, wann nun dieser Steuerwa-
gen tatsachlich erscheint — in der Hoff-
nung, dass es zu diesem Zeitpunkt we-

nigstens die MGB noch geben wird.
Aber weit gefehlt. Versuchen Sie doch
einmal der Firma Bemo eine Email zu
schicken. Nirgends ein Eingabeformu-
lar, nirgends eine Emailadresse. Da
fihlt sich der Konig plotzlich nicht
mehr als Konig, sondern als uner-
winschter, kleiner Konsument, der
moglichst die Klappe halten soll. Auch
der Weg zum Fachhdndler brachte
nichts. Das verstindnislose, typische
Fachhdndler-Schulterzucken kam dem
Konig vor wie die fehlende Emailadres-
se auf der Bemo-Homepage. Muss sich
das der Konig wirklich gefallen lassen?
Soll er sich nicht besser ein anderes
Hobby suchen? In einem Gebiet, wo er
mit mehr Freude sein Geld ausgeben
darf?

Nun aber doch noch etwas Positives:
Der Konig hat verschiedene Modellei-
senbahnhersteller-Homepages  (iber-
prift und festgestellt, dass Bemo welt-
weit die einzige Homepage erschaffen
hat, die tGber keine elektronische Ver-
bindungsaufnahme verfiigt (eine wirkli-
che Glanzleistung, denn weltweit exi-
stieren Uber vier Milliarden Homepages
[www.google.ch]). Auf allen andern
Homepages von Modelleisenbahn-Her-
stellern ist eine Emailadresse oder min-
destens ein entsprechendes Formular
integriert.

Vielleicht sollte der Konig der Firma
Bemo keine Email sondern besser sein
Marketingbuch schicken.

daniel.felix@ysebahn.ch
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oeben erschienen ist das Bahn-Jahr-
buch 2004 aus dem Verlag Edition
Lan.

Peter Hiirzeler

Das Bahn-Jahrbuch dokumentiert in
kurzen Reportagen auf 144 Seiten das
Geschehen auf den Schweizer Schie-
nen des Jahres 2003. Das Werk richtet
sich hauptsiachlich an Amateure. Fiir
den Eisenbahnexperten fehlen jedoch
statistische Angaben (ber den Fahr-
zeugbestand der verschiedenen Bah-
nen.

Fazit: Ein solides Werk, das einen guten
Uberblick tiber das Jahr 2003 bietet.

peter.huerzeler@ysebahn.ch
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Sandro Sigrist & Ronald Gohl |
«Bahn-Jahrbuch 2004»

Verlag Edition Lan.

144 Seiten, 160 Abb.

ISBN 3-76547-151-8

CHF 29.- / Euro 19.80

Titelbild gross
Rhatische Bahn ABe 4/4 54 mit Zug
bei Alp Griim (Foto: C . Kapper)

Titelbild klein
Ein Bernina-Express unterhalb der

Alp Griim auf der HOm-Anlage von |
Reto Sager (Foto: D. Felix) |




Eisenbahngeschichte

Lokomeotivbau in Olten

Die Entwicklung und der Bau von
Dampflokomotiven setzte in der
Schweiz nicht erst mit der Eroffnung
der SLM in Winterthur ein. Ab 1859
entstand in der Hauptwerkstatte in Ol-
ten eine grossere Anzahl Dampfloko-
motiven.

Fred von Niederhausern

In den Jahren 1859-1890 wurden in
der Hauptwerkstétte 53 Dampflokomo-
tiven erbaut. Den zehn nach dem von
Riggenbach begriindeten Leiterzahn-
stangen-System konstruierten Zahnrad-

nier, Begriinder des bundesstaatlichen
Minzwesens, Griinder der Bank von
Basel und Eisenbahninitiant, erkannte
als einer der Ersten die Notwendigkeit,
beim Eisenbahnbau nationale und inter-
nationale Interessen miteinander zu ver-
kniipfen. Als konsequenter Verfechter
des Centralbahngedankens sah er von
Anfang an die Stammlinie Basel-Olten
zusammen mit der zukiinftigen Gott-
hardbahn als Teil der internationalen
Nord-Stidachse, wobei von Olten aus
das Mittelland erschlossen werden soll-
te. Damit fiel Olten die zentrale Funkti-
on als zukiinftige «Drehscheibe der

Die «Centralreparaturwerkstdtte» in Olten um 1860. Links im Vordergrund Niklaus Riggenbach und
wahrscheinlich Werkmeister Plattner. (Bild: Gartenlaube)

lokomotiven wurden schon etliche Pu-
blikationen gewidmet; die 1870 unter
der Fabrik Nr. 20 gebaute Lokomotive
«Gnom» ist erhalten geblieben und

—
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Es gelang Speiser den Wiirttemberger
Carl von Etzel (1812-1862), einer der
angesehensten  Eisenbahn-Ingenieure
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Die ersten Lokomotiven der Nordbahn: Limmat & Aare, Rhein & Reuss, (Skizze: A. Moser, Dampﬂ)e»

trieb der Schweizerischen Eisenbahnen)

wurde 2002 im Verkehrshaus der
Schweiz betriebsfahig aufgearbeitet. Die
43 normalspurigen Adhasionsdampflo-
komotiven hingegen sind weniger be-
kannt geworden. lhnen sollen die fol-
genden Zeilen gewidmet sein.

Aus den Anfangen der Schweizeri-
schen Centralbahn - SCB

Johann Jakob Speiser (1813-1856) gilt
zu Recht als Schopfer der Centralbahn.
Der weitsichtige Basler Wirtschaftspio-

seiner Zeit, zur Erarbeitung eines Gut-
achtens iiber Gestaltung, Anlagekosten
und Rentabilitit eines Centralbahnnet-
zes zu verpflichten. Von Etzel |6ste die-
se Aufgabe in souverdner Weise und
wurde schon 1853 zum Oberingenieur
der SCB berufen. Seinem Konzept hatte
er die 1850 im Auftrag des Bundesrates
erstellte Expertise Stephenson-Swinbur-
ne flr ein gesamtschweizerisches Eisen-
bahnnetz zugrunde gelegt; allerdings
mit einer wesentlichen Anderung: An
Stelle der vorgeschlagenen «schiefen
Ebenen» -  Steilrampenbetrieb  mit
Seilziigen - am Hauenstein, sollte die
Bergstrecke mit konventionellen Adha-
sions-Lokomotiven befahren werden.
Vorbild war die 1854 erdffnete Semme-
ring-Bahn. Mit diesem Entscheid lag es
auf der Hand, dass bei den zu erwarten-
den, schwierigen Betriebsbedingungen
der Beschaffung entsprechend leistungs-
fahiger Lokomotiven entscheidende Be-
deutung zukam.

Im Rahmen der Gesamtplanung sah
von Etzel auch die Errichtung einer gros-
seren «Centralreparaturwerkstatte» vor,
deren Standort nach seinen Vorstellun-
gen nur Olten, der Schnittpunkt von
Nordsiid- und Ostwestachse sein konn-
te. Angrenzend an den Rangier-Bahnhof
und den Nordkopf des Personen-Bahn-
hofs fand sich auf dem rechten Aareufer
ein ideales Gelinde mit direkten Glei-
sanschliissen. Olten hatte die wirtschaft-
liche Bedeutung dieses Unternehmens
erkannt und leistete bei dessen Realisie-
rung tatkriftig Hilfe. Eine Bewerbung
Liestals blieb ohne Chancen. Neben
dem reinen Reparaturbetrieb wurde
auch die Herstellung von Lokomotiven
und Wagen sowie Material fiir den
Oberbau in Aussicht genommen. Dabei
war zur gleichmdssigen Auslastung der
Kapazititen neben der Tatigkeit fiir die
SCB auch die Annahme von Fremdauf-
tragen vorgesehen, was spdter zu Kon-
troversen zwischen dem Direktorium
und dem Verwaltungsrat fiihren sollte.

Als Werkstattleiter schlug von Etzel
den Maschinenbauer Niklaus Riggen-
bach (1817-1899) vor, der ihm als Kon-
strukteur Emil Kessler’s in dessen Ma-
schinenfabrik in Karlsruhe bestens be-
kannt war. Riggenbach hatte sich
wahrend seiner Karlsruher Zeit mit allen
Belangen des Lokomotivbaus vertraut

Giiterzug-Tenderlokomotive System Eng(*rth Ed 3/5 (Skizze: A. Moser, Dampﬂ)etr/eb der Schweizeri-

schen Eisenbahnen)
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Die in Olten erbaute und um 1902 abgebrochene Engerth-Lokomotive Weissenstein, Fabriknr. 6 (Foto: VHS)

machen koénnen und stand mit seinem
Wissen auf der Hohe der Zeit. Es war
sein Ziel, die Hauptwerkstdtte tber ei-
nen reinen Reparaturbetrieb hinaus in
den Rang einer Maschinenfabrik zu he-
ben. Sein Vorbild war die von Emil Kes-
sler [1] 1852 gegriindete Maschinenfa-
brik Esslingen, eines der fiihrenden Un-
ternehmen jener Jahre.

Personenzuglokomotive Eb 3/4 nach Umbau (Ski-
zze: Verlag Eisenbahn)

Am 19. August 1853 wurde das Areal
fir den Bahnhof und die Werkstitte aus-
gesteckt und im August 1855 konnte der
Betrieb mit einer Belegschaft von 170
Mann aufgenommen werden. Riggen-
bach hatte 1855 Wohnsitz in Olten ge-
nommen und wurde im gleichen Jahr
neben seiner Funktion als Werkstattlei-
ter zum Maschinenmeister (entspricht
dem heutigen «Chef des Zugférderungs-
dienstes») der SCB ernannt. Diese Dop-
pelfunktion Ubte er bis zu seinem Aus-
scheiden aus der SCB 1873 aus.

Welchen Entwicklungsstand hatte nun
der internationale Lokomotivbau um die
Mitte der sechziger Jahre erreicht? Wel-
che Rolle spielte die Schweizerische
Maschinenindustrie zu jener Zeit? Mit
welchen konstruktiven Problemen sah
sich das junge, wagemutige Oltner-Un-
ternehmen konfrontiert? Es ist interes-
sant, diesen Fragen in einem kurzen
Uberblick nachzugehen.

Die Situation im Lokomotivbau um
1850

In der Friihphase wurden die Lokomo-
tiven noch ausschliesslich auf hand-
werklich-empirische Weise hergestellt.
Serienbau gab es nicht, von einer Ma-
schine zur ndchsten berticksichtigte
man die aus den unmittelbaren Be-
triebserfahrungen stammenden Verbes-
serungen. Die Abstimmung der Leistun-
gen von Kessel - Dampfproduktion -
und Dampfmaschine - Umsetzung in
mechanische Energie - waren oft reine
Gliickssache. Nicht selten gerieten die
Maschinen zu schwer, so dass zur Ver-
meidung von Oberbauschdaden die
zuldssige Achslast nur durch den Einbau
zusdtzlicher  Laufachsen eingehalten
werden konnte. Berechnungsgrundla-
gen fiir den Kurvenlauf fehlten vollig.
Beziiglich hoher oder tiefer Schwer-
punktlage gingen die Meinungen weit
auseinander. An eine Bewaltigung von

Eisenbahnblcher bei

Sinwel-Buchhandlung
Lorrainestrasse 10, 3000 Bern 11
(vis-a-vis Gewerbeschule)

Telefon (031) 332 52 05

Telefax (031) 333 13 76

Mit Eisenbahn-Videoecke

Seit 22 Jahren Berns Fachbuchhandlung fir
Technik, Gewerbe und Freizeit
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Steigungen tber 10 Promille war vorerst
nicht zu denken. Man hielt es nicht fiir
notig, das Fahrpersonal durch Kabinen
zu schiitzen. Gebremst werden konnte
die Lokomotive nur mit der von Hand
zu bedienenden, auf die Tenderrdder
wirkende  Wurfhebel-Bremse. Im
Streckenbetrieb verstandigte der Fiihrer
die - zundchst ungeschiitzt, dann in
kleinen Hauschen - auf den Wagen-
ddchern sitzenden Bremser durch Pfeif-
signale. Die Kesselspeisung geschah
durch einfache Pumpen, was allerdings
nur bei fahrender Lokomotive funktio-
nierte. War der Wasserstand stark ge-
sunken, wurde die Lokomotive im
Bahnhof abgekuppelt und musste auf
der sogenannten Wasserspur hin und
herfahren. Die Liste der Unzuldnglich-
keiten liesse sich fortsetzen. Der Eisen-
bahnbetrieb war eine mithsame Angele-
genheit; es war nicht die gute alte Zeit.
Doch der Fortschritt kam rasch.

Im April 1847 hatte Riggenbach die
erste der vier in der Maschinenfabrik
Emil Kessler fir die Schweizerische
Nordbahn gebaute Lokomotive von Kar-
Isruhe nach Ziirich tiberfiihrt. «Limmat»
und «Aare» sowie die schon als Zwei-
kuppler gebauten «Rhein» und «Reuss»
wiesen noch typisch amerikanische For-
men auf. Der «General-Inspecteur» Ne-
grelli aus Wien, technischer Leiter der
Nordbahn hatte sich an 6sterreichischen
Vorbildern orientiert, bei denen neben
englischen auch amerikanische Einfliis-
se bestimmend waren, seit Norris Loco-
motive Works, Philadelphia 1846 in
Wien eine Zweigniederlassung fiir den
Wirtschaftsraum Donaumonarchie eroff-
net hatte. Auch auf den kurvenreichen
Strecken Wiirttembergs liefen solche 2/4
gekuppelten Lokomotiven; die aus den
USA stammende und dort weit verbrei-
tete Achsfolge erhielt spéter die Be-
zeichnung «American». Bald ging man
jedoch auf dem Kontinent eigene Wege.

Der «Technische Rat» Wilhelm En-
gerth [2] hatte seine aus den Erfahrungen
im Semmering-Wettbewerb von 1851
entstandene  «Stiitztender-Lokomotive»
in enger Zusammenarbeit mit Emil Kes-
sler entworfen. Sie wies folgende Merk-
male auf: Alle Rader sollten zur Adhdsi-
on genutzt und die Achsen in Drehge-
stellen gelagert sein. Der Langkessel ruh-
te auf drei gekuppelten Achsen. Das
zweiachsige Tendergestell umfasste die
Feuerblichse und war universalgelenkig
vor derselben mit dem Hauptrahmen
verbunden. Der Stiitztender war zum
Teil unter die Lokomotive gebaut und
hatte das Gewicht des hinteren Teils des
Kessels und der Wasserkasten zu tragen.
Die Abstiitzung erfolgte mittels Konsolen
auf kugelig ausgebildete Gleitlager, die
Verschiebungen in den Kurven gestatte-
ten. Zwischen der letzten Triebachse
und der ersten Tenderachse war eine
Zahnradkupplung angebracht, die bei-
den Tenderachsen waren Uber Kuppel-



Vorspann- und Giiterzuglokomotive Ed 3/3 Hagberg (Foto: Verlag Eisenbahn)

stangen verbunden, was sich jedoch
nicht bewdhrte. Bei den derzeit anfallen-
den Zuglasten genlgten jedoch vorerst
drei Triebachsen. Die ersten Baulose fiir
insgesamt 26 Engerth-Lokomotiven wur-
den an Cockerill [3] und die Maschinen-
fabrik Esslingen vergeben. An den Pro-
befahrten nahm im Auftrag der SCB auch
Niklaus Riggenbach teil, der Kessler’s
Maschine zum Sieg verhalf, indem er
tber Nacht den leistungsfahigeren
Schornstein einer belgischen Lokomoti-
ve aufsetzte. So gingen die Anschlus-
sauftrige der Stidbahn nach Esslingen
und die SCB zog nach.

An der «Technischen Hochschule» in
Karlsruhe hatte Ferdinand Redtenba-
cher, von 1841-1863 Professor fiir Me-
chanik und Maschinenbau, den wissen-
schaftlich-mathematischen Maschinen-
bau begriindet. Seine 1855 erschiene-
nen «Gesetze des Lokomotivbaus» leite-
ten eine neue Ara ein. Die 1858 erfun-
dene Dampfstrahlpumpe machten das
«Spazierenfahren» auf der Wasserspur
tberflissig. Mit steigenden Geschwin-
digkeiten wurde jedoch das Fahren auf
den ungeschiitzten Plattformen zur
Qual. Gegen die unsinnigen Vorstellun-
gen der Bahnverwaltungen, wonach
schiitzende Wande die Aufmerksamkeit
des Personals beeintrdchtigten, setzte
sich der sdchsische Eisenbahningenieur
Max Maria von Weber zur Wehr. Seine
1862 erschienene Denkschrift «Die
Schédigung des Personals beim Maschi-
nen- und Fahrdienst» gab den Anstoss
zum Bau von Fuhrerhdusern. 1869 er-
hielt der Amerikaner George Westing-
house das Patent fiir seine durchgehen-
de Druckluftbremse.

Zu Beginn des Jahrhunderts hatte Hans
Caspar  Escher (1775-1859) seiner
Neumiihle-Spinnerei in Ziirich eine me-
chanische Werkstatte fiir Reparatur und
Bau von Spinnmaschinen angegliedert.
Schon 1810 nahm die inzwischen in die
Maschinen-Fabrik Escher-Wyss & Co
umgewandelte Firma Fremdauftrige an
und begann 1828 mit dem systemati-
schen Maschinenbau. Die Textilkonjunk-
tur war jedoch — damals wie heute — star-

ken Schwankungen unterworfen; dem-
zufolge war die Nachfrage an Spinnma-
schinen unregelmassig. Escher erkannte
die Notwendigkeit, die Auslastung durch
Diversifikation auszugleichen und erwei-
terte sein Fabrikationsprogramm. 1837
baute Escher-Wyss sein erstes Dampf-
schiff und 1839 seine erste Dampfma-
schinen. In der Zeit von 1856-1866 ent-
standen 35 Dampflokomotiven, von wel-
chen allerdings keine den Weg zur SCB
fand. So stellte sich in groben Umrissen
die Szene dar, als man sich in Olten an
den Bau von Lokomotiven wagte.

Der Lokomotivbau in Olten von 1859-
1890

und dessen spaterem Nachfolger Direk-
tor August Trick weiter.

Bei der folgenden Kurzbeschreibung
der Oltner Lokomotiven verwenden wir
das ab 1902 in der Schweiz Uibliche Be-
nennungssystem, wonach die Gros-
sbuchstaben A-D den Geschwindig-
keitsbereich und die nachfolgende
Bruchzahl das Achsverhdltnis angeben;
E steht fiir Tenderlokomotiven [4].

Unverstandlich aus heutiger Sicht er-
scheint die Kontroverse zwischen von
Etzel und Riggenbach um die Wahl des
Lokomotivtyps. Wahrend von Etzel den
gesamten Zugsbetrieb nur mit sog.
«mittleren» Maschinen abwickeln woll-
te, erkannte Riggenbach folgerichtig,
dass sich der Funktionsbereich (iber
Durchmesser und Anzahl der Triebrader
definierte: Grosse Rader fiir Schnellztige
im Flachland, kleine Rader fiir Giterzi-
ge und Bergstrecken. Der Streit, den
Riggenbach wahrscheinlich mit Unter-
stitzung Kessler's zu seinen Gunsten
entschied, hdtte ihn beinahe die Beru-
fung zum Maschinenmeister gekostet.

Die Giiterzuglokomotiven Ed 3/5

Baujahr: 1859

FabrikNr. 1-3 (Jura industriel)
4-6 (SCB)

Leistung;: 370PS

Belastungs- Ebene 500t

normen: Hauenstein 150t

Von unschétzba-
rem Wert flr die
Werkstitte in Olten
erwiesen sich die
langjdhrigen,  en-
gen Verbindungen
Riggenbach’s  zur
Maschinenfabrik
Esslingen, wo unter
der Leitung von
Oberingenieur  Jo-
sef Trick (1812-
1865) wegweisen-
de Fortschritte u.a.
in der Dampfsteue-
rung erzielt wur-
den. Emil Kessler
hatte Riggenbach's
entscheidende Hil-
festellung bei den
Probefahrten  am
Semmering  nicht
vergessen und er-
schloss  dankbar
und grossziigig die
Erfahrungen seines
Unternehmens.
Auch nachdem
Kessler 1867 mit-
ten in der Arbeit ei-
nem Herzschlag er-
legen war, bestan-
den die freund-
schaftlichen Bande
zu seinem Sohn
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Oder argern sie sich oft?

el

LLEN SIE MIT UMS

Zum Beispiel
o (iber «falsche» Fahrplane
und Wartezeiten in Randstunden?
e iiber verschmutzte Wagen
und mangelnde Sicherheit?
o"Oder uber-laut schlafende Politiker?

-

P

. DIE WEICHEN!

"."__"Jw.

Verlangen Sie die Unterlagen bei
Pro Bahn Schweiz, Postfach, 8023 Zirich

oder Fax 052 682 10 09

oder praesident@pro-bahn.ch





























































