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von der «Spanisch-Brotli-
Bahn» zur Zahnradbahn

Dass der Schweizer Niklaus Riggenbach die erste Zahnradbahn Europas

gebaut hat, ist weitgehend bekannt. Doch sein weiteres Wirken, zum Beispiel

bei der legendiren «Spanisch-Brétli-Bahn», der ersten Eisenbahn der Schweiz,

ist selbst Eisenbahnfreaks kaum bekannt.

RoLF DORNER

Niklaus Riggenbach zihlt zu jenen
Pionieren des 19. Jahrhunderts, die
nach einer einfachen Berufslehre in
die Fremde zogen, sich weiterbilde-
ten und es zu internationalem
Ruhm brachten.

Vater Riggenbach, Raffinerie-
Betreiber aus dem Riinenberg, BL,
war mit seiner Familie nach Geb-
weiler ins nahe Elsass gezogen, wo
1817 Sohn Niklaus auf die Welt
kam. Nach dem friihen Tod seines
Vaters zog die Mutter mit ihren acht
minderjihrigen Kindern zuriick in
die Schweiz, nach Basel. Dort ab-
solvierte Niklaus eine Mechaniker-
lehre. Er konnte es kaum erwarten,
als Geselle in die Fremde zu ziehen.

1837 fuhr Riggenbach nach Pa-
ris, wo er eine Stelle als Mechaniker
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Die «Limmat»:

j Lokomotive der
ﬁ ersten Eisenbahn
der Schweiz
(«Spanisch-

Brotli-Bahn»)
(Bild: Verkehrshaus

der Schweiz, Luzern)

fand. An einer Abendschule stu-
dierte er Mathematik und Physik.
1839 nahm der junge Schweizer an
der spektakulidren Eroffnung der
Bahnlinie Paris—St.Germain teil.
Begeistert von der gewaltigen Kraft
der Zugmaschine, sah Riggenbach
plotzlich sein Lebensziel vor sich:
Lokomotiven wollte er bauen! Ein
Jahr spiter fand er in Karlsruhe in
der Kesslerschen Maschinenfabrik
eine entsprechende Anstellung.
Hier war er an der Konstruktion
von Dutzenden von Lokomotiven
beteiligt und stieg in kurzer Zeit bis
zum Geschiftsfiihrer auf.

Eine Lokomotive fiir
die Schweiz
Fine der bei der Kesslerschen

Maschinenfabrik gebauten Loko-
motiven war die «Limmat». Sie war

fiir die Eroffnung der Schweizeri-
schen Nordbahn am 9. August 1847
in Auftrag gegeben worden. Es han-
delte sich um die erste Eisenbahn
der Schweiz, die so genannte «Spa-
nisch-Brotli-Bahn».  Riggenbachs
Auftrag: Er musste die «Limmat» in
die heimatliche Schweiz iiber-
fiihren und auf der 23 Kilometer
langen Strecke Ziirich—Baden er-
proben.

Apropos «Spanisch-Brotli-
Bahn»: In Baden stellte damals eine
Bickerei ein Gebiéck aus Blatterteig
her, «Spanische Brotli» genannt,
das bei den Ziircher Herrschaften
sehr beliebt war. Per Bahn erreichte
das begehrte Geback nun in 45 Mi-
nuten die Ziircher Kunden. Weit
wichtiger: Der «Spanisch-Brétli-
Bahn» verdankte die Stadt Baden
zusehends mehr Kurgiste, vor al-
lem aus Ziirich, und erlebte da-
durch einen Aufschwung ihrer
Heilbéder.

Zuriick zur «Limmat»! Die Crew
einer Dampflokomotive bestand
damals aus zweil Leuten, dem Hei-
zer und dem Lokfiihrer. Der Heizer
hatte vor allem auf drei Punkte zu
achten: den Kesseldruck, den Was-
servorrat und die Hitze des Feuers.
Die Dampfziige wurden schon
Stunden vor der Abfahrt mit rund
1,5t Kohle beladen und mit etwa
4000 m*> Wasser betankt. Auch der
Kessel war schon Stunden vor Ab-
fahrt einzuheizen. Zur Mannschaft
eines Zuges gehorten zusitzlich
noch drei bis vier Kondukteure in
den Anhingerwaggons, die auch
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fiir das Bremsen der hinteren Wag-
gons zustidndig waren.

Zuriick in der Schweiz

1853 wurde mit dem Bau der
Bahnlinie Basel-Olten begonnen.
Zum Chef der Maschinenwerkstit-
te wihlte die Schweizer Central-
bahn den erfahrenen Lokomotiv-
bauer Niklaus Riggenbach. Drei
Jahre spiter wurde er zum Maschi-
nenmeister und Chef der neuen
Hauptwerkstitte der Centralbahn
in Olten befordert, die er schritt-
weise zu einer zeitgemidssen Ma-
schinenfabrik fiir Lokomotiven
und Briicken ausbaute.

Die Adhision auf der steilen
Hauensteinlinie bereitete Riggen-
bach grosse Probleme. Wie das Rut-
schen der Rider auf der Schiene
verhindern!? Er setzte sich einge-
hend mit Zahnradbahnen ausei-
nander. Bei seinen Versuchen fand
er heraus, dass man sehr steile Stei-
gungen bewiltigen kann, wenn
zwischen die Bahngleise eine Zahn-
schiene montiert wird, in die ein
unter der Lokomotive befestigtes
Zahnrad eingreift. 1863 erhielt Rig-
genbach von Frankreich ein ent-
sprechendes Patent.

Die eigentliche Bewdhrungspro-
be bestand die Erfindung im Jahr
1871: Nach dem «System Riggen-
bach» wurde die Vitznau—Rigi-
Bahn als erste Zahnradbahn Euro-
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pas eroffnet. Die 1. Zahnradbahn
der Welt zur Personenbeforderung
auf einen Berg war 1869 am Mount
Washington in den USA errichtet
worden.

Nach seinem sensationellen Er-
folg mit der Vitznau—Rigi-Bahn
wurde Riggenbach mit Auftrigen
iiberhduft. In den folgenden Jahren
baute er Zahnradbahnen in Nord-
afrika, Mittelamerika und Indien.

Schweizer Zahnrad-
systeme

Es gibt mehrere Zahnradbahn-
Systeme. Die bekanntesten wurden
von Schweizern entwickelt, nam-
lich von Riggenbach, Abt, Strub
und Locher.

Bei der Bauart nach Riggenbach
besteht die Zahnstange aus zwei L-
oder U-Fisen, in welche die Zihne
als Sprossen eingesetzt sind. Aus
zwei bis drei nebeneinander mon-
tierten und versetzt angeordneten
Lamellen-Zahnstangen greifen
nach der Bauart von Abt die Zahn-
rader von oben ein. Das Abt’sche
System wurde u.a. bei der Gorner-
gratbahn verwendet. Beim System
Strub werden die Zdhne direkt in
eine breite Schiene eingefrast. Nach
diesem System wird die Jungfrau-
bahn zur hochstgelegenen Bahn-
station Europas transportiert.

Die steilste Zahnradbahn der
Welt ist die Pilatusbahn. Diese wur-
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Das Zahnrad

Zahnrider tibertragen Drehbewegungen ohne
Schlupf. Meistens wird dabei die Drehzahl ver-
dndert. Schrage und bogenférmige Zihne er-
méglichen die Ubertragung grosserer Krifte.
Der Basler Universalgelehrte Leonhard Euler,
Begriinder der modernen Mathematik, be-
rechnete bereits um 1750 die optimale Kriim-
mung der Zahnflanken fiir das Ineinandergrei-
fen der Zihne. Aristoteles erwdhnt Zahnrider
schon um 330 v. Chr. Uber die ersten prakti-
schen Anwendungen berichtete der griechi-
sche Ingenieur Philon aus Byzanz (Hauptwerk:
«Zusammenstellung der Mechanik») um 230
v.Chr.

de 1889 von Eduard Locher, einem
Ingenieur aus Zurich, erbaut und
iiberwindet eine Steigung von 48 %
(480m auf 1000m). Lochers An-
triebsart: Die Zahnstange hat die
Form eines flachen Stabes und ist
auf beiden Seiten gezihnt, so dass
seitlich zwei Zahnradder eingreifen
konnen. Als Modell wurde Lochers
Zahnradsystem 1889 an der Welt-
ausstellung in Paris gezeigt.

Fazit: Etwa 99 % der heute noch
weltweit betriebenen Zahnradbah-
nen laufen mit einem Schweizer
Zahnradsystem (Quelle: Verkehrs-
haus Luzern). [ ]
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