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Die Werkstatte Olten - ein eisenbahngeschichtlicher Meilenstein

Als am 8. August 1847 die « Spanisch-
Bro6tli-Bahny zum ersten Mal von
Ziirich nach Baden fuhr und mit die-
ser Erdffnungsfahrt das Eisenbahn-
zeitalter in der Schweiz einleitete,
gab es in unserem Lande noch keine
Lokomotiv- und Eisenbahnwagen-
Fabriken und auch noch keine Eisen-
bahnwerkstitten.

Zu dieser Zeit sind in der Schweiz
schon einige Eisenbahngesellschaften
gegriindet gewesen oder waren im
Entstehen. FEine davon war die
«Schweizerische Centralbahn-Gesell-
schafty. Bereits 1845 konstituierte
sich unter Fiihrung wvon Johann
Jakob Speiser (1813 bis 1856) in Basel
ein Initiativkomitee zum Bau einer
Eisenbahn von Basel nach Olten mit
Anschluss an die Linien nach Luzern,
Solothurn und Bern. Nach langwieri-
gen, von Krisen und Riickschligen
nicht verschonten Konzessions- und
Finanzierungsverhandlungen war im
Dezember 1852 in Basel die Central-
bahn-Gesellschaft mit einem Aktien-
kapital von 48 Mio Franken gegriin-
det worden. Bald darauf wurde mit
dem Bau der Linie und der Werk-
stitte begonnen, nachdem die Pla-
nung durch Expertengutachten schon
frither weit geférdert worden war.
Dabei war Olten dank seiner giinsti-
gen Lage und — wie den Chroniken zu
entnehmen ist — wegen des billigen
Bodenpreises als Standort fiir einen
grossen Bahnhof und die Central-
werkstatte bereits festgelegt.

Bisweilen hért man die Behaup-
tung, das Land fiir den Bahnhof und
die Werkstiatte sei damals der Cen-
tralbahn geschenkt worden. Diese
Ansicht ist nur teilweise richtig: ge-
schenkt wurde das Terrain fiir die
Linie zwischen Aare und Bahnhof
und die beiden Briickenkdpfe, wih-
rend die Bahn das iibrige Areal kiuf-
lich erworben hat.

Die SCB musste rasch handeln;
tiberall im Lande, im Osten und im
‘Westen, waren Bahngesellschaften
gegriindet worden, die sich gegen-
seitig den Rang abzulaufen suchten.
Es war eine bewegte Zeit, denken wir
nur daran, dass zur selben Zeit ja auch
unser Bundesstaat gegriindet wurde.

Im August 1853 wurde das Terrain
fiir den Bahnhof und die Werkstéitte
abgesteckt. Allein fiir die Werkstitte
wurden 714 Jucharten (27 000 m2)
bei einer Léange von 1000 Fuss (300 m)
benétigt und es sollten darin 500
Mann beschéftigt werden kénnen.

Das Jahr 1854 war ausgefiillt mit
Planierungsarbeiten. Einen harten

Brocken stellte bei diesen Arbeiten
der bis in die Aare reichende «Geiss-
fluhfelsen» dar, der weggesprengt
werden musste. Gleichzeitig wurden
vorsorglich Werkzeuge, Einrichtun-
gen und die Dampfkessel bestellt.
Das war weniger einfach als heute;
man bedenke, in unserem Lande war
die Industrie ja erst im Werden, spe-
zialisierte Firmen gab es noch nicht,
vieles musste im Ausland beschafft
und per Strasse herangefiihrt werden;
manches was man notig hatte, musste
erst erfunden und hergestellt werden.

Mit der Oberleitung des gesamten
Bahnbaues hatte die Centralbahn-
Gesellschaft den wiirttembergischen
Oberbaurat Karl von Etzel (1812 bis
1865) betraut, der namentlich auch
reiche Erfahrung im Briickenbau
besass; unter seiner Leitung und nach
seinen Projekten wurden beispiels-
weise die Blechbogenbriicke der
Hauensteinlinie in Olten und die
Gitterbriicke in Bern — «Rote Briicke»
genannt — gebaut. Auf von Etzels
Vorschlag wihlte die Gesellschaft am
17. Februar 1853 als Vorstand der
Werkstitte in Olten den damaligen
technischen Direktor der Kessler-
schen Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik in Karlsruhe, Niklaus Riggen-
bach (1817 bis 1899). Dieser brachte
neben einer unverwiistlichen Arbeits-
kraft relativ grosse Erfahrung im
Bau und Betrieb von Dampflokomo-
tiven in sein neues Tdtigkeitsgebiet
mit. Der Bau der Werkstitte ging
rasch voran. Am 2. Dezember 1854
wurde der Bauakkord fiir die«Central-
Reparatur-Werkstitten» ausgeschrie-
ben, und schon einen Monat spéter,
am 2. Januar 1855, vergab man den
Auftrag an den Oltner Unternehmer
Oberst Konrad Munzinger. Bereits
Mitte Mai war die mechanische Werk-
stédtte unter Dach, und fiir die Wagen-
werkstitte waren die Fundamente
gelegt. Unter der Leitung von Rig-
genbach wurden mit einigen friih-
zeitig eingestellten Arbeitern in der
mechanischen Werkstitte die Ein-
richtungen montiert und die Werk-
bianke aufgestellt. Gleichzeitig wurde
der Verwaltungstrakt eingerichtet
und vorldufig als Baubiiro verwendet.

Nachdem Riggenbach seinen Dienst
in Olten angetreten und auch da-
selbst Wohnsitz genommen hatte,
schritt der Ausbau fiir damalige Ver-
héltnisse sehr rasch vorwirts. Im
Oktober waren die Dampfkessel fest
eingemauert, und anfangs November
1855 konnte die Dampfmaschine
von 20 PS - eine « Watt’sche Balan-

ciermaschine» — in Betrieb gesetzt
und die produktive Arbeit mit 170
Mann aufgenommen werden. Dieser
Zeitpunkt darf wohl als Beginn der
heutigen Hauptwerkstitte Olten an-
gesehen werden. Diese ist damit die
dlteste Werkstdtte der Schweizeri-
schen Bundesbahnen.

Nach der Bauplanung hitte die
Werkstdtte am 1. Juli 1855 betriebs-
bereit sein sollen; die Terminverzo-
gerung bis zum November darf, an
den heutigen Verhéltnissen gemessen,
sicher als bescheiden gelten.

Der eigentliche Daseinszweck der
Werkstdtte war der Bau und Unter-
halt von Lokomotiven und Eisen-
bahnwagen. Zunidchst konnte man
sich jedoch noch nicht mit dieser
Aufgabe befassen, galt es doch zuerst
einmal die Geleise auf der Strecke
sowie in den Bahnhéfen und Statio-
nen zu verlegen, bevor die Eisenbahn
iiberhaupt fahren konnte. In dieser
Zeit wurde auch fieberhaft am Durch-
stich des Hauensteintunnels gearbei-
tet. Die Werkstétte hat in ihren An-
faingen nahezu alles angefertigt, was
der Bau und der Betrieb der Bahn
brauchte. Sie baute die Briicken tiber
die Aare, Wigger, Pfaffner und Murg
und sie fabrizierte Weichen, Signale,
Barrieren, Drehscheiben und Schiebe-
biihnen, ja selbst Caissons fiir den
Briickenbau. Die vorziigliche Aus-
fiilhrung all dieser Arbeiten ver-
schaffte der jungen Werkstidtte rasch
einen guten Ruf, nicht nur im Lande
selbst, sondern weit iiber seine Gren-
zen hinaus.

Ende November 1855 erteilte der
Verwaltungsrat der Centralbahn-Ge-
sellschaft einen Baukredit von
Fr. 305 000.— fiir die Vervollstindi-
gung der Werkstitte (Ausbau der
Wagenwerkstitte) und den Bau
einer Gasanstalt fiir die Beleuchtung
des Bahnhofes und der Werkstatte
selbst. Mit einem grossen Volksfest
wurde am Abend des 14. September
1856 auf dem Bahnhofplatz die Gas-
beleuchtung in Betrieb genommen.
Trotz einem vielfach gedusserten
Wunsche konnte diese Beleuchtung
damals vorderhand nicht auf das
Stdadtchen ausgedehnt werden.

Am 29. Februar des gleichen Jahres
war Niklaus Riggenbach zum «Ma-
schinenmeister der Centralbahn»
(heute miisste man sagen Depotchef)
und 1. Vorstand der Hauptwerkstitte
beférdert worden; nach seinen eige-
nen Aufzeichnungen bezog er dafiir
ein Monatsgehalt von Fr. 350. — nebst
«freier Station, Gratisholz und -lichty.
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Am 9. Juni 1856 ist .der erste
Tisenbahnzug von Woschnau bei
Aarau iiber Olten und Aarburg nach
Emmenbriicke bei Luzern gefahren.
Im Januar 1857 hat die Werkstitte
die ersten Eisenbahnbriicken voll-
endet und abgeliefert. Von nun an
war die Werkstitte mehr und mehr
mit dem Bau von Lokomotiven und
Wagen beschéftigt. Schon im Novem-
ber 1856 hatte sie einen ersten Auf-
trag fiir 136 Giiterwagen erhalten,
aber auch Personenwagen standen
bereits in Fabrikation. Es wurde
nicht nur fiir die Centralbahn gebaut;
Bestellungen lagen von der Gott-
hardbahn, der Emmenthalbahn und
anderen schweizerischen Bahngesell-
schaften vor. Zudem wurden auch
weiterhin Briicken erstellt. I'erner
standen Dampifkessel sowie allerlei
Eisenkonstruktionen im Bau.

Die erste in der Werkstitte her-
gestellte Dampflokomotive, sie trug
den Namen «La Montagnardes, war
fiir den « Jura industriel», das heisst
die Bahn von Neuenburg nach Le
Locle bestimmt und wurde im No-
vember 1859 auf einer abenteuer-
lichen Reise, unter anderem per
Schiff iiber den Bielersee, nach
Neuenburg geliefert.

Riggenbach schwebte offensicht-
lich vor, aus der Reparaturwerk-
stitte eine Maschinenfabrik zu ma-
chen. Die Tralktionsschwierigkeiten
auf der alten Hauensteinlinie, wo die
Lokomotiven trotz kraftigem Sanden
oft schleuderten, brachten ihn auf den
Gedanken der Zahnradbahn. Sein
weltberiihmtes System erfand und
entwickelte er zusammen mit seinem
tiichtigen, aber wenig bekannten
Konstrukteur Plattner in der Werlk-
stitte Olten. Von 1869 bis 1871
wurde die Vitznau-Rigi-Zahnrad-
bahn gebaut. Die geniale Erfindung
brachte den Namen Riggenbach und
Olten in alle Welt.

Dadurch erhielt Riggenbach so
viele Auftrige, dass diese in der
Werkstitte Olten neben den eigent-
lichen Aufgaben nicht mehr bewil-
tigt werden konnten. Riggenbach
musste sich entschliessen, eine be-
sondere Firma zu griinden. So ent-
stand im Jahre 1873 die «Internatio-
nale Gesellschaft fiir Bergbahnen»
mit Sitz in Aarau, zu deren Direkto-
ren Riggenbach und Oberst Zschokke
ernannt wurden. Riggenbach trat
nach 20jahriger erfolgreicher Tatig-
leit aus dem Dienste der Centralbahn
aus und wurde dort durch Ingenieur
Gottlieb Egger (1837 bis 1915) er-
setzt, der bis Ende Mirz 1902, also
kurz nach der Verstaatlichung, im
Amte verblieb.

Immer mehr hatte sich die Werk-
stitte neben dem Neubau von Loko-
motiven und Wagen aller Art auch
mit dem Unterhalt dieser Fahrzeuge
2u befassen. Von 1858 an reparierte
und revidierte sie die Bahnpostwagen,
eine Aufgabe, die ihr bis zum heutigen
Tag verblieben ist.

Die Jahre 1875 und 1876 brachten
dann die grosse Eisenbahnkrise. Die
Woerkstitte musste von ihren 513
Mann 150 entlassen, spiter allerdings
konnte sie sie wieder einstellen.

Im Jahre 1894 wurde der Neubau
von Lokomotiven vollstindig einge-
stellt, 1901 auch der Bau von Perso-
nenwagen. Die Werkstitte war damit
eine reine Reparaturwerkstitte ge-
worden. Einzig Giiterwagen baute
sic noch wihrend einiger Zeit, da sie
diese Dbilliger herzustellen vermochte
als die Privatfirmen.

Im Laufe der folgenden Jahre und
Jahrzehnte ist die Werkstéitte Olten
dann immer weiter aus- und vielfach
auch umgebaut worden. Immerhin
sind Gebaudeteile aus der Griindungs-
zeit noch bis heute erhalten geblieben
und nach wie vor im Gebrauch. Die
Einrichtungen, Maschinen und Ar-

Abonnementsgebiihr
fiir das Jahr 1968

Dieser Nummer liegt der Einzahlungsschein
zur Bezahlung der Abonnementsgehiihr fir
das Jahr 1968 bei. Wir bitten unsere Abonnen-
ten, den Betrag von 8 Fr. (Pensionierte SBB,
Bedienstete der schweizerischen Privatbah-
nen, Schiiler und Lehrlinge: 4 Fr.) bis spa-
testens Ende Dezember 1967 auf Postcheck-
konto 30-4950 Generalsekretariat SBB, Nach-
richtenblatt, Bern, einzubezahlen.

Gleichzeitig erlassen wir folgende Bitten an
unsere Abonnenten, zwecks Erleichterung der
Kontrolle von mehreren tausend Karteikarten:

- Bitte deutlich schreiben

- Angabe, wenn Neuabonnent

- Lehrlinge, die ihre Lehre beendet haben, wol-
len inskiinftig 8 Fr. tiberweisen und dies auf der
Rickseite des Einzah]ungsschelnes erwahnen
_ Bei Schiiler- und Lehrlingsabonnementen
ist die Angabe des Geburtsjahres bzw. des
Lehrabschlussjahres auf der Rickseite des
Einzahlungsscheines unerlasslich

_ Bei Adressanderungen stets alte und neue
Adresse erwdahnen

- Meldungen betreffend Aufhebung der Abon-
nemente spatestens bis 10. Dezember an
unsere Redaktion, Hochschulstrasse 6,
3000 Bern, senden.

beitsmethoden haben jedoch stindig
mit der Entwicklung der Technik
Schritt gehalten. Heute stehen mo-
dernste Maschinen und Einrichtun-
gen im Betrieb. Dampimaschinen
und Transmissionen sind ldngst ver-
schwunden. Den Dienst versehen
dafiir iiber 700 Elektromotoren mit
einer Gesamtleistung von mnahezu
3000 PS.

Die Zahl der beschiftigten Perso-
nen ist von anfinglich 170 auf 901 an-
gewachsen, die aus fiinf Kantonen
und iiber 70 Gemeinden kommend
tiglich ihre Arbeit in der Werkstitte
verrichten. Aus den einstmals 27 000
Quadratmetern sind in den mehr als
100 Jahren 223 100 m® geworden, von
denen allein 36 000 m? auf die Grund-
fliiche der Gebaude entfallen, in wel-
chen 3500 m Gleis fiir die Wagen-
revisions- und Reparaturstinde ver-
legt sind.

Seit den durchgreifenden Rationa-
lisierungsmassnahmen in den Jahren
1926 und 1927, in deren Verlauf unter
anderem der Unterhalt der Dampi-
lokomotiven in der Werkstatte ein-
gestellt wurde, ist das Arbeitsgebiet
der Werkstitte Olten im wesentlichen
dasselbe geblieben. Es umfasst vor
allem Unterhalt von Personen-, Ge-
pick-, Bahnpost- und Speisewagen.
1932 wurde zudem eine Abteilung [ir
Revisionen und Reparaturen an
Schienentraktoren, Draisinen, Auto-
mobilen und Hubstaplern der Werk-
statte angeglicdert.

Ts ist der grossziigigen und weit-
sichtigen Planung in der Anfangszeit
der Werkstitte zu verdanken, dass
diese bis heute, also linger als ein
Jahrhundert, ihrer Aufgabe gerecht
werden konnte, obwohl die Eisen-
bahnwagen sowohl an Zahl wie ins-
besondere auch an Grosse ganz we-
sentlich zugenommen haben.

Mit der Indienstsetzung der ncuen
Einheitswagen und der RIC-Wagen
mit einer Linge von 26,400 m reichen
die Gleisstinde und die Schiebe-
biihnen nicht mehr aus. Eine Ver-
lingerung der Schiebebiihnen wiirde
zwangsldufigin unannehmbarer Weise
die Gleisstinde verkiirzen. Die Werk-
stitte Olten muss deshalb in naher
Zukunft durch neue Bauten mit
neuen Einrichtungen den verdnder-
ten Verhiltnissen angepasst werden.
Projektstudien dafiir stehen bereits
in Arbeit. Es ist zu hoffen, dass dabei
eine ebenso grossziigige und weitsich-
tige Losung gefunden wird wie jene,
die vor mehr als hundert Jahren von
den damaligen Planern und Erbauern
realisiert worden ist.

Robert Spahy,
Werkstittevorstand Olten




Die Werkstatte Chur als « Madchen fiir alles»

Vier Jahre nach der Griindung ihrer
grossen Schwester in Olten konnte in
der durch die « Vereinigten Schweizer-
bahnen» (VSB) in Chur aufgebauten
Wagenwerkstitte die Arbeit aufge-
nommen werden. Neu- und Umbau-
ten von Gepick- und Personenwagen
waren das Arbeitsprogramm dieser
an der Peripherie des normalspurigen
Eisenbahnnetzes gelegenen Werk-
stétte.

Langsam doch stetig nahm mit der
Zeit der Personalbestand zu. Im
Laufe der Jahre wurde da ein Ge-
baude neu erstellt, dort eine beste-
hende Halle vergréssert. Im Jahre
1919 fanden gegen 350 Bedienstete
in der ¢Reparaturwerkstittes ihren
Verdienst.

Zwei Jahre spiter beschloss in-
dessen die Generaldirektion die
Schliessung der Werkstitten Fri-
bourg, Rorschach und Chur. Beste-
hende Gebaude wurden abgebrochen,
um. der Bahnhoferweiterung Platz zu
machen. Jiingere Arbeiter wurden
mitsamt ihren Maschinen in die Werk-
statten Olten und Ziirich versetzt,
wéhrend man dltere Bedienstete vor-
zeitig pensionierte. Auf Intervention
der Stadt- und Kantonsbehérden
verzichteten jedoch die SBB auf die
ginzliche Schliessung der Werkstiitte
Chur. Sie garantierten ihren Fortbe-
stand mit einem Minimum von etwa,
100 Bediensteten. Von diesem Zeit-
punkt an ging die Werkstidtte einem
ungefdhr 25 Jahre dauernden Dorn-
roschenschlaf entgegen. Erst in den
Fiinfzigerjahren kam langsam wieder
Leben in den Betrieb: Die alte, von
einer Girard-Turbine angetriebene
Transmissionswelle wurde ausgebaut,
noch brauchbare Maschinen erhielten
Einzelantrieb, und die diisteren Hal-
len wurden mit Dachfenstern wver-
sehen. Veraltete Maschinen konnten
durch leistungsfdhigere ersetzt wer-
den. In den Jahren 1950 bis 1960
waren Hauptrevisionen an Giiter-
wagen aller Art die Hauptbeschifti-
gung.

Auch heute verfiigt die Werkstiitte
Chur iiber kein fest zugeteiltes Ar-
beitsprogramm. Das qualifizierte
Personal, der wvielseitige, moderne
Maschinenpark und mnicht zuletzt
auch der administrativ einfache Auf-
bau erlauben es jedoch, kurzfristige
Arbeiten aller Art auszufithren: wir

nennen als solche den Bau von Gii-
terzugbegleitwagen oder von Werk-
zeugwagen fiir die wverschiedenen
Bahndienste, Reparaturen aller Art
an beschiddigten Personen-, Gepick-
und Postwagen usw. Wihrend die
Giiterzugbegleitwagen noch im. tech-
nischen Biiro der Werkstidtte Ziirich
konstruiert wurden, werden in letz-
ter Zeit die entsprechenden Kon-
struktionszeichnungen von Angehd-
rigen der Werkstitte Chur erstellt.
Gegenwirtig sind auch umfangreiche
Untersuchungen an den zu schwachen
Untergestellen der Einsilo-Zement-
wagen im Gang.

Grosses Gewicht wird auf eine ra-
tionelle Fertigung gelegt, wobei mit
nicht geringem Stolz festgestellt wer-
den kann, dass die Produkte einem
Kostenvergleich mit der Privatindu-
strie standzuhalten vermégen. Es
kommt sicher nicht von ungefihr,
dass die heute hergestellten Dienst-
begleitwagen trotz des Einbaues von
Erkern in den Seitenwinden, den
zwel neuen Halbsenkfenstern, der
verstirkten Heizung, den neuen Bat-
terickasten aus Stahlblech usw. bil-
liger zu stehen kommen als diejeni-
gen aus den Jahren 1958 und 1959.

Man wird sich nun fragen, wie dies
bei der in den letzten Jahren einge-
tretenen Teuerung méglich ist. Sicher
ist es nicht das Verdienst eines Ein-
zelnen, sondern das Ergebnis der Be-
strebungen aller Beteiligten. Es soll
deshalb versucht werden, die Griinde,
die zu diesem Erfolg fiithrten, darzu-
legen.

Zuerst gilt s, alle Bestandteile auf
die fertigungstechnisch beste Form
zu bringen. Auf dem Reissbrett sind
viele Ldsungen mdéglich, aber auch
hier ist das Bessere der Feind des
Guten. Die beste Lésung zu finden
ist Aufgabe der Werkstitteleitung
und der Kostenstellenleiter.

Gleichzeitig muss das richtige Ar-
beitsverfahren gewihlt werden. Oft-
mals sind grossere Investitionen no-
tig.

So wurden in den letzten Jahren
beim elektrischen Schweissen wvon
Stahlkonstruktionen die Elektroden
immer mehr durch das sogenannte
MIG-Verfahren  (Metal-Tnert-Gas)
verdrangt. An Stelle der mit einem
Schutzmantel versehenen 30 bis 45
cm langen Stahlelektroden wird da-

bei ein verkupferter Stahldraht zum
Schweissen verwendet. Dieser
Schweissdraht wird als Spulen im
Gewicht von ungefihr 12 kg ange-
liefert. Je nach dem Schweissgut be-
trigt der Drahtdurchmesser 0,8 bis
1,6 mm. Der Werkstoffiibergang vom
kontinuierlich zugefithrten Schweiss-
draht durch den Lichtbogen zum
Schutzbad findet in einer Schutzgas-
atmosphére statt. Als Schutzgas wird
Argon, Kohlensdure oder eine Mi-
schung aus Argon und Kohlensiure
(Coxogen) verwendet. Dem Schutz-
gas fdllt dabei die Aufgabe zu, den
Lichtbogen, das Schmelzbad und das
erstarrende Schweissgut vor dem Zu-
tritt der schddlichen Luft zu schiit-
zen. Wihrend beim Elektroden-
schweissen pro Stunde theoretisch
ungefdhr 1,2 kg Schweissgut aufge-
tragen werden konnen, sind es beim
Schutzgasschweissen ungefihr 3,5 kg.
Der Anschaffungspreis einer Schutz-
gas-Schweissanlage betrdgt aber auch
dreimal mehr als der Preis fiir eihe
herkémmliche Schweissmaschine.

Wenn nun die Konstruktion be-

reinigt und die verschiedenen Fabri-

kationsverfahren festgelegt sind, miis-
sen die entsprechenden Lehren und
Vorrichtungen konstruiert und ange-
fertigt werden. Die Leitung der Werk-
stitte Chur legt grossen Wert auf
lehrenmissige Fabrikation der Werk-
stiicke, denn nur damit kénnen zeit-
raubende Anpassungsarbeiten ver-
mieden werden. Dass sich auch die
Handwerker erfolgreich mit der Kon-
struktion wvon Vorrichtungen be-
schiftigen, beweisen die wvon der
Primiierungskommission mit ange-
messenen Geldbetrdigen bedachten
Vorschlige.

Trotz der in nichster Zukunft zu
erwartenden hohen Stundenkosten,
bedingt durch die dringend notwen-
dig gewesenen Erneuerungsarbeiten
an den Gebduden, die sich ihrerseits
auf die Gemeinkosten auswirken,
blicken wir zuversichtlich in die Zu-
kunft, im Glauben daran, dass durch
Vielseitigkeit im Arbeitsprogramm
und durch seriése Arbeit die kleine
Werkstitte Chur als «Méddchen fiir
alles» ein niitzliches Glied in der Fa-
milie der SBB-Werkstidtten sein
kann.

Walter Nacht,

Leiter der Werkstitte Chur
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