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AARAU UND DIE EISENBAHN

Das grofie Eisentier 1st da!

Was war das doch fiir ein Laufen, Dringen und StoBen an jenem
Junimorgen Anno 1856, als zum ersten Male ein regelrechter Ei-
senbahnzug mit Lokomotive und Wagen seine Rider auf den Bo-
den unserer Stadt zu setzen sich anschickte! Wohl hatten die Aar-
auer, wenn sie gen Westen blickten, schon seit Wochen und Mo-
naten von thren Weingirten am Hungerberg und fast ebenso gut
auch von «Schanz» und «Zinne» aus in der Ferne die Rauch-
schwaden des Dampfrosses lustig und leichtbeschwingt zum Him-
mel steigen und alsbald wieder zerflattern sehen. Und je mehr der
von Olten her vorgetriebene Schienenstrang ins Aarauer Weich-
bild geriet, desto ndher riickten auch die pustenden «Eisentiere»,
wahre Ungetlime mit birnartig nach oben sich weitenden Kami-
nen, dem Vernehmen nach nordamerikanischen Ursprungs und
unerhorter Kraftentfaltung fahig. Wie miihelos und zauberhaft
schnell schleppten sie doch durchs Niederamt herab die schwer-
beladenen Schotterwagen bis zum vorlidufigen Endpunkte der
Linie Olten—Aarau dicht vor dem jidh aufsteigenden Schanzhiigel
im Schachen! Begreiflich, daB3 es den Fuhr- und Schiffsleuten
hierzulande angesichts solch bedrohlicher Konkurrenz schier die
Sprache verschlug. Denn das wuBlten sie allbereits: dem neumo-
dischen «Eisentier» waren selbst die kréftigsten Pferde nicht ge-
wachsen, und die Schiffe konnten ithm im besten Falle blo auf
der Talfahrt und nur unter giinstigsten Umstdnden einigermaBen
die Stange halten.

Es ging an diesem g. Brachmonat des Jahres 1856 aber
noch um mehr als um die erste Begegnung der Aarauer mit dem
«Eisentier»: heute wollten sich die Regierungsméinner der Kan-
tone Aargau, Solothurn und Luzern mit eigenen Augen von der
Vortrefflichkeit der jiingst vollendeten Bahnlinie Aarau—Olten—
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Emmenbriicke tiberzeugen, um hernach — je nach Ergebnis — den
Basler Eisenbahnherren, den Erbauern, ihre Einwilligung zur Er-
6ffnung des Betriebes zu erteilen — oder auch nicht. Und eben bei
dieser Gelegenheit ward in unserer Gegend zum ersten Male ein
Eisenbahnzug zusammengestellt und allem Volke vorgefiihrt.

Das war Grund genug, ganz Aarau in Bewegung zu setzen.
Was Beine hatte, lief tiber Ziegel- und Schanzrain dem Schachen
zu: Knaben und Migdlein, Manner und Frauen, und manch ein
chrbarer Handwerker, sonst Tag und Nacht aufs Arbeiten ver-
sessen, hatte heute auf ein Stiindlein seine Boutique geschlossen
und auch den Gesellen und Lehrbuben gestattet, auf so lange
Blauen zu machen. Denn dieses hochwichtige, ja historische Er-
eignis durfte sich keiner entgehen lassen, wollte er dermaleinst vor
seinen Nachfahren in Ehren bestehen.

Alles dringte dem provisorischen «Stationshof» am Ende der
Geleise zu, einer simpeln Bretterbude, bestimmt, nach kurzer
Frist wieder abgebrochen und entfernt zu werden — dann nim-
lich, wenn spiter der Tunnel durch den Schanzhiigel fertig ge-
bohrt und der vorgeschene Damm aufgeschiittet sein wiirde.
Denn die heute einzuweihende Eisenbahnlinie sollte nicht ewig
drunten im Schachen ihr Ende finden: sie wollte doch, wie es der
zu Basel mit viel Miihe ausgeheckte Plan vorsah, mit jener an-
dern, von Brugg her sich ndhernden Linie vereinigt werden.

Bis dahin hatte es aber noch gute Weile, und vorerst einmal
freuten sich die Aarauer ganz einfach dariiber, endlich doch ihren
langersehnten Anschlul} an das im Werden begriffene schweize-
rische Eisenbahnnetz gefunden zu haben. Bis iibers Rottann hin-
aus hatten sich die Neugierigen lings der schnurgeraden, in der
Ferne sich verlierenden Eisenschienen aufgestellt, weil jeder her-
nach gerne von sich behauptet hitte, er sei als erster des daher-
brausenden «Eisentieres» ansichtig geworden.

Unterdessen miihten sich beim Bahnhofe die Angestellten der
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Bahnhofplatz und Aufnahmegebiude der NOB in Aarau
Das Aulmahmegebdude in seinem Urzustande mit offener Schalterhalle, der Platz davor mit Garten fir die Bahnangestellten: im Vordergrund
rechts der Pferdeomnibus des Hotels zum Goldenen Léwen, im Hintergrund die 1869 bezogene Hauptpost (heute Verwaltungsgebiude AEW)
Gezeichnet von Fritz Wirtli (um 1870)



Centralbahngesellschaft in ihren nigelnagelneuen Uniformen dar-
um, zusammen mit den stiddtischen Polizeidienern Ordnung zu
schaffen. Vor allem mufiten die Geleise freigehalten werden, denn
jeden Augenblick konnte der angekiindigte Zug auftauchen und
schnaubend einfahren. Wem das Harren jedoch verleidet war,
der schaute zwischenhinein den Soldaten zu, die auf dem weiten
Wiesenplan ihren Formationsiibungen oblagen, angefeuert von
den straffen Weisen eines Bataillonsspiels, das vom Zufall dazu
ausersechen war, dem ersten Eisenbahnzug auf Aarauer Boden
einen festlichen Tusch zu bereiten.

Doch plotzlich ein Rufen und Schreien: «Er kommt, er
kommt!» Und wirklich — {iber den niedern Dachern der Wosch-
nau-Héuser stieg eine ansehnliche Rauchfahne auf, riickte niher
und nédher, und dann erblickte man auch die Lokomotive, wie sie,
riickwirtsfahrend, geschiftig ihr Ziiglein Richtung Aarau zog.
Langst vor den flinksten Bubenbeinen errcichte sie ithr Ziel, den
«Stationshof», und damit niemand zu Schaden kam, hatte sie
eifrig ihre gellende Dampfpfeife betitigt. Aus den dicht gereihten
Fenstern der Eisenbahnwagen aber strahlten die Gesichter der
Herren Regierungsrite aus Solothurn und Luzern sowie die der
tonangebenden Minner der Centralbahngesellschaft. Sie alle
hielten nach der Aargauer Deputatschaft Ausschau, und wenig
spater konnte man gewahren, wie die Herren Landstatthalter
Hanauer und Regierungsrat Schmied von ihren auBerkantonalen
Kollegen und Gastgebern freundeidgendssisch begrii8t und iiber
das enge Stieglein an die Plitze geleitet wurden.

Die technisch Interessierten unter dem Publikum kiimmerten
sich jedoch mehr um die blitzblank herausgeputzte Lokomotive,
die auf den Namen «Aare» ! getauft war, zu den modernsten und

1 Lokomotivnamen: Statt Nummern trugen die ersten Lokomotiven — wie heute
noch die Schiffe — Namen, die in der Regel von Bergen, Flussen und Ortschaften der
durchfahrenen Gebiete genommen wurden. «Aarau» hie3 sowohl eine Lokomotive
der Centralbahn wie auch eine solche der Nordostbahn.
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leistungsfahigsten Zugsmaschinen ihrer Zeit gehérte und trotz
Riickwirtsfahrt die Wagen mit ihrer kostbaren Fracht riistig von
Olten nach Aarau geschleppt hatte. Jetzt wurde sie abgespannt —
«Ufpasse, ewidgg vo de Schine!» hiell es — und dann iiber die
kunstvoll angelegten Weichen an die Spitze der kurzen Kompo-
sition mandéveriert, all dies begleitet von vielem Rufen, Gestiku-
lieren und Pfeifen. Nun stand sie stattlich und tatenfroh da, den
langen, schwach konischen Kamin hochaufgerichtet, und oben
vor Regulator und Ofentiirlein betitigte sich im Sonntagsstaate
Maschinendirektor Niklaus Riggenbach? bald hernach als
«Zahnrad-Riggenbach» ein hochangesehener Mann. Er also war
es, der den ersten Eisenbahnzug von Aarau iiber Olten bis vor
die Tore Luzerns zu fithren hatte und dabei andauernd Proben
seiner und der Lokomotive Tiichtigkeit ablegte. Auf der Riick-
fahrt, zumal lings des blauen Sempachersees und dann wieder
im flachen Wiggertale unweit Zofingens, verstand er es, auBer-
ordentliche Geschwindigkeiten zu erreichen, was beim einen und
andern Fahrgast die bange Frage aufsteigen lieB: «Wie, wenn
nicht mehr gebremst werden kann?» Doch Riggenbach war sei-
ner Aufgabe voll und ganz gewachsen, und die «Aare» tat ein
libriges, unterlieB jeglichen Seitensprung, bockte auch nirgends
und brachte gegen Abend die Aargauer Regierungsminner wohl-
behalten wieder in ihre Hauptstadt zuriick, willkommen geheiBen
von einer ansehnlichen Menschenmenge, weil es sich abermals
herumgesprochen hatte, zu welcher Stunde ungefihr die wackere
«Aare» samt Anhang erneut auf dem Schachen eintreffen werde.

* Niklaus Riggenbach (1817-1899): Ingenieur und Mechaniker, Erfinder eines
weltberithmt gewordenen Zahnradsystems, wirkte als junger Mann am Bau der
ersten in Europa hergestellten Lokomotiven mit und baute auch die ersten fiir die
Schweiz (Spanischbrotlibahn). Von 1856-1873 Direktor der Centralbahn-Haupt-
werkstitte in Olten; in Aarau Mitbesitzer der Konstruktionswerkstitte fir Berg-
bahnlokomotiven (an der Rohrerstralle, heute altes Zeughaus). Seiner Verdienste
wegen schenkte ihm unsere Stadt das Ehrenbiirgerrecht.
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Es war ihr formlich anzusehen, wie viel sie sich auf diese erste
Parforcetour zugute tat, und auch Herr Riggenbach lieB sich
strahlenden Angesichts von regierungsritlicher Hand zu solcher
Glanzleistung begliickwiinschen.

*

Wir waren nicht mit dabei. Doch so ungefahr mégen sich vor
nunmehr bald hundert Jahren diese Vorgidnge abgespielt haben.
Die «Aare» begab sich hernach mit den zwei Wagen wieder in
ihr Standquartier Olten zuriick, und bald pfiffen es die Spatzen
von Aaraus Diachern: «Am 8. Juni ist Freifahrt! Wer Lust dazu
verspiirt, darf — gleich wie vordem die Herren Regierungsrite —
gratis auf der Eisenbahn fahren I» Solches lieB sich mancher nicht
zweimal sagen. In Scharen strémten die bahnbegeisterten Aar-
auer zum andern Male dem Schachen zu und versuchten, sich
cin Plitzlein in einem der noch ungefederten und auch wenig
zahlreichen Wagen zu ergattern. Wer erst im letzten Zuge Un-
terschlupf fand, muBte den Riickweg von Olten zu Full bewilti-
gen; doch galt das Dutzend Kilometer bis Aarau damals dem
Wanderer nicht mehr als ein Katzensprung.

Am g. Juni 1856 wurde der regelmiBige Betrieb zwischen Aarau
und Emmenbriicke aufgenommen. Insgesamt acht Ziige fuhren
im Tag, wofiir acht jener uns heute so spielzeughaft und zierlich
anmutenden Lokomotiven geniigten. Gefeuert wurden sie mit
Holz oder Torf. Der schnellste der Ziige legte die gesamte Strecke
in zwel Stunden und 26 Minuten zuriick, brauchte demnach
volle elf Stunden weniger als ein riistiger FuBganger und sieben
Stunden weniger als der Aarau-Luzern-Postwagen tiber Menzi-
ken—Miinster.

Bald wurden auch schon die ersten Reklamationen des reisen-
den Publikums laut, welches das neuartige Verkehrsmittel so-
gleich fleiBig beniitzte und durchaus keine Angst davor empfand
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— trotz der ungeheuerlichen Geschwindigkeiten, die es, mit den
damaligen Maflstiben gemessen, entwickelte. So ward zum Bei-
spiel geklagt, daB der Fahrplan enttduschend armselig sei, da3
das Personal keine Manieren habe und daB endlich die Zufahrts-
strallen zum provisorischen Bahnhofim Schachen keineswegs auf
der Hohe der Zeit stiinden: vom Ziegelrain her miisse man bei
tiblem Wetter durch schuhtiefen Schlamm waten, und man wer-
de dadurch geradezu gezwungen, die teuren Mietdroschken in
Anspruch zu nehmen. Voll Neid betrachtete man die Postreisen-
den, die von ihrer gelben Kutsche zum Umsteigen direkt an die
Ziige gebracht wurden.

Eine lokale Uberlieferung will wahrhaben, daB3 anldBlich des
Neuenburger Handels im Dezember 1856 die Aargauer Milizen
nach erfolgter Mobilmachung vom Aarauer Schachen aus mit
Extraziigen der Centralbahn abtransportiert worden seien. Nach-
weisbar aber ist, daBl zum Eidgendssischen Turnfest von 1857 un-
sere welschen Kompatrioten per Eisenbahn in Aarau eintrafen.
Ganz noblen Besuch jedoch erhielt der «Stationshof» im Scha-
chen im Mai desselbigen Jahres, als Konig Johann von Sachsen,
ein hochangesehener Monarch, mit Gefolge vorfuhr und seine
Einwilligung zur Abfahrt des fiir ihn bereitgestellten Sonderzuges
erst zu erteilen geruhte, nachdem er die Reitiibungen einer eben in
Aarau diensttuenden Trainmannschaft ausgiebig inspiziert hatte.

Einige Tage zuvor war hier der erste ernstliche Eisenbahnun-
fall passiert, indem der Abendzug bei der Ausfahrt nach Olten
aus den Schienen geriet und entgleiste. Der Lokomotivfiihrer
merkte vorerst von allem nichts und gab unentwegt Dampf, weil
das Pusten und Stampfen seiner Maschine das Krachen der Wa-
gen und Schwellen tibertonte. «Die Kondukteurs rannten vor-
wirts», meldete tags darauf die Zeitung, «dem Lokomotivfiihrer
das Anhalten zu befehlen. Einzelne Reisende sprangen heraus.
Alle sind mit dem Schrecken davongekommen, was dem Dienst-

68



eifer und der Geistesgegenwart der Kondukteurs und des Herrn
Vorstehers Mieg zu verdanken ist.»

Dieser vorlaufige Bahnhof im Schachen tat seine Pflicht und
Schuldigkeit bis Ende April 1858. Von da an fuhren die Ziige der
Centralbahn? auf dem neuen Damm hochnisig tiber ihm dahin
und suchten sich ihren Weg zum Bahnhofe der Nordostbahn?
durch den Tunnel, und das Bretterhaus im Schachen verwan-
delte sich in ein Wirtshaus (zur Cantine, spiter zum Schiitzen-
garten). Die Geleiseanlagen und die Schlackenhaufen jedoch
blieben noch so lange liegen, bis der Gemeinderat eine stadtva-
terliche Mahnung an die Centralbahngesellschaft ergehen lieB.
Erst dann wurden die bereits vom Unkraut iiberwucherten und
vom Roste angefressenen Schienen weggerdumt..

Bis es so weit war

hatte es hierzulande aber doch mancher Anstrengung bedurft,
war viel Tinte und Druckerschwirze geflossen. Man sollte sich
diese ganze Vorgeschichte von einem Augen- und Ohrenzeugen
erzihlen lassen — in einem trauten Winkel im «Wildenmann»
oder im «Ochsen» bei einer Flasche Hungerbergler (vom bes-
sern). Der Bericht wiirde ungefidhr so lauten:

«Wir Aarauer erhielten eine Bahn samt Stationshof zugesi-
chert, ohne daBl wir iiberhaupt einen Finger zu rithren gebraucht
hatten (das dicke Ende kam erst nachher). Den Ziirchern ver-

8 Schweizerische Centralbahn (SCB): Sitz in Basel; baute und betrieb die Linien
Basel-Olten-Luzern, Olten-Aarau, Olten-Bern-Thun, Herzogenbuchsee-Solothurn-
Biel, Solothurn-Lyss u. a. m. Thr Netz ging am 1. Januar 19o1 in den Bundesbetrieb
iiber (erster SBB-Zug Aarau-Bern in der Neujahrsnacht 1gor).

4 Schweizerische Nordostbahn (NOB): Sitz in Zirich; baute und betrieb die Linien
Zirich-Aarau, Zirich-Romanshorn, Winterthur-Schaffhausen, Winterthur-Ko-
blenz-Stein-Sickingen u. a. m. Gemeinsam mit der SCB, der einstigen scharfen
Konkurrentin um die Erringung kantonaler Eisenbahnkonzessionen, wurden gebaut
und betrieben: Bozbergbahn und Aargauische Stidbahn. Ubergang an den Bund:
1902.
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dankten wir dieses Geschenk, die zwar (in ihrem Drang nach
GeleiseanschluB mit Deutschland und Frankreich) Basel anvi-
sierten, jedoch — um den Aargau fiir ihre Pline giinstig zu stim-
men — von Baden aus cine Abzweigung nach Aarau in Aussicht
stellten. Thr héttet sehen sollen, wie eilfertig auf diesen Koder hin
unsere GrofBrite trotz starker und berechtigter Bedenken gegen-
tiber der von den Ziirchern forcierten , Waldshuterbahn® die Kon-
zession erteilten! ,Das groBe Eisentier begehre nun einmal Ein-
laB und sei nicht langer mehr abzuweisen, verkiindigte Augustin
Keller im kantonalen Parlamente, und mit fast noch mehr A-
plomb trat Landammann Frey-Herosé? — drei Jahre spiter war
er bereits Bundesrat — fiir eine Ziirich-Basel-Eisenbahn ein. Wir
Aarauer freuten uns natiirlich, als der GroBe Rat am 3. Juli 1845
Ja und Amen zum Ansuchen der Ziircher sagte, und wir wihn-
ten, das vielgenannte ,Eisentier’ werde in kurzem vor unsern
Mauern eintreffen. Doch es kam anders — die Ziircher bauten
vorerst blo bis Baden (ihr kennt sie, die Spanischbrotlibahn)
und blicben dort stecken. Politische und andere Griinde machten
es namlich ratsam, mit der Fortsetzung zuzuwarten. Die Geprell-
ten waren wir Aarauer, denn es wurde mittlerweile 1850, es wur-
de 1852 und nichts geschah zur Férderung unserer Zweiglinic.
Nach wie vor waren wir auf die teure und dazu noch unbequeme
Postkutsche oder dann auf Schusters Rappen angewiesen.

Wir hitten es nicht ungern gesehen, wenn in dieser Zeitspanne
des Harrens und Murrens unser Gemeinderat etwas mehr Tat-
kraft an den Tag gelegt, wenn er beispielsweise in gewissen Ab-
stinden denen zu Ziirich etwas aufgesessen wire und dabei sein

5 Friedrich Frey-Herosé (1801-1873): Hochverdient um Kanton und Eidgenossen-
schaft; Fabrikant in Aarau (Baumwollspinnerei am Frey-Kanal, heute Schokolade-
fabrik) ; Politiker und Militar; Generalstabschef Dufours im Sonderbundskrieg; von
1848-1866 Bundesrat, der erste Aargauer, der dieses héchste Amt der Eidgenossen-
schaft bekleidete. Seine Devise lautete: Rechtlichkeit, Vaterlandsliebe, Treue,
Gottvertrauen, Fleil3.
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und der Biirgerschaft MiBfallen zum Ausdruck gebracht hitte.
Doch nichts unternahm er. Im Gegenteil, er trat in den Fragen
des Eisenbahnbaus gleichsam in Pantoffeln auf, um es ja nicht
mit den Ziircher Herren zu verderben oder gar — was noch schlim-
mer gewesen wire — ihr Geliisten auf einen Beitrag aus hiesiger
Stadtkasse zu wecken. Um diese stand es ndmlich schlimm. Die
vom FluB in Stiicke gerissene Aarebriicke und als Folge davon
der Bau der ebenso modernen wie kostspieligen Kettenbriicke
machten es unsern Stadtvitern damals zur heiligen Pflicht, du-
Berst sparsam zu haushalten. Und das bedeutete gleichzeitig: in
der Eisenbahnangelegenheit ja nicht zu mucksen!

Dafiir nahm sich der Bundesrat, kaum recht in Amt und Wiir-
den, der schweizerischen Eisenbahn an. Eigentlich hatte er gar
nichts dazu zu sagen, weil damals noch die Kantone tiber die Er-
teilung von Bahnkonzessionen cigenmachtig verfiigten. Trotzdem
begann sich auch die Bundesbehorde mit der landeswichtigen
Fisenbahn zu befassen und erteilte zwei britischen Ingenieuren
namens Stephenson und Swinburne den Auftrag, in groben Stri-
chen ein eidgendssisches Eisenbahnnetz zu entwerfen. Und auch
diesmal wieder hatten wir Aarauer Gliick, weil im Konzept der
Englander der eine der beiden Hauptstrange des Landes tiber
Aarau gelegt war. Dall nicht auch gleich die Kreuzung der
Hauptlinien uns zugesprochen wurde, war freilich Pech: das
grofle schweizerische Eisenbahnkreuz war dem giinstiger gelege-
nen Olten zugedacht. Solches aber lieB den einen und andern
Aarauer von Stund an nicht mehr ruhig schlafen, und man fragte
sich hier allen Ernstes, wie dieses schicksalshafte Eisenbahnkreuz
den an sich ehrenwerten Nachbarn von Olten zu entwinden und
nach Aarau zu verlegen wiire. Aber Olten —das zeigte sich in der
Folge immer wieder neu - sah sich sowohl von den geographi-
schen Gegebenheiten wie auch von andern Michten derart be-
vorzugt,daB alle unsere Anstrengungen schliefSlichumsonst waren.
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Die Fithrung der Eisenbahnlinie von Basel her und unter dem
Hauenstein hindurch ward zu keiner Zeit in Frage gestellt. Um-
stritten jedoch war deren Fortsetzung nach Luzern. Und da
hakten denn wir Aarauer ein! Es lebte damals (1850) in unsern
Mauern ein Hauptmann Michaelis®, seines Zeichens Ingenieur
und eben als Landesvermesser in Bundesdiensten tdtig. Diesem
wollte und wollte es nicht gefallen, Olten und Luzern durchs
Wiggertal (und dazu noch iitber Wolhusen, wie Stephenson und
Swinburne meinten) zu verbinden. Er stellte einwandfrei fest,
daB die sogenannte Luzernerbahn, in Aarau von der West-Ost-
Transversale abzweigend und durchs Suhren- oder Seetal fiih-
rend, in jedem Belang der vorgesehenen Wolhuserlinie iiberlegen
wire, ging hin und schrieb solches in ausfiihrlicher Weise zu Han-
den des Gemeinderates Aarau nieder. Dieser brachte Verstind-
nis fiir Michaelis’ Anliegen auf und fand ebenfalls, daB3 es nun
doch an der Zeit wiire, die Pantoffeln auszuziehen und etwas ent-
schiedener aufzutreten. Dem Stadtschreiber ward daher aufge-
tragen, eine ,Ehrerbietige Eingabe‘ an den Bundesrat abzufassen,
die dann auch wirklich nach Bern gesandt und in welcher offen
zugegeben wurde, in eigener Sache zu reden. Diese ,eigene Sache’
decke sich aber mit dem eidgendssischen Gesamtwohl, wenn nun
unserseits beantragt werde, die Luzernerbahn in Aarau abzwei-
gen und iiber Schoftland oder Seon fithren zu lassen. ~ Gleich-
zeitig mit dieser Eingabe liel man aber noch einen zweiten Brief
nach Bern abgehen: an Herrn Friedrich Frey-Herosé, nunmehr
Mitglied des Bundesrates. Er wurde gebeten, besagte Eingabe

8 Ernst Heinrich Michaelis (1794-1873): Sohn eines westpreuBischen Predigers,
nahm am deutschen Freiheitskrieg gegen Napoleon teil, beschiftigte sich nach be-
endigtem Kriegsdienst mit topographischen Arbeiten, kam in die Schweiz und sie-
delte sich in Aarau an. Im Auftrage der aargauischen Regierung nahm er von
18371843 das Gebiet unseres Kantons auf und schuf so die als «Michaelis-Karte»
bekannt gewordene erste auf genauen Messungen basierende Aargauerkarte.

Michaelis’ Aufnahme des Aargaus leistete Dufour bei der Schaffung seines groBen
eidgendssischen Kartenwerkes (Dufourkarte) vortrefflic’e Dienste.
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Das Bahnhofgebiet im Jahre 1866
Standort des Photographen: am heutigen Bankrain mit Blick gegen die Kantonalbank,
Villa Feer (Gewerbemuseum), Siaulenhaus und Réssligut; im Hintergrund Biberstein



SCB-Schnellzug nach Olten—Bern im Bahnhof Aarau abfuahrtbereit (um 1875)
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,mit der ganzen Kraft seines vielvermogenden Einflusses’ zum
Wohle seiner Vaterstadt unterstiitzen zu wollen. Eigentlich, teilte
man ihm beildufig mit, sei beabsichtigt gewesen, sich in dieser
Sache an die Kantonsregierung zu wenden. Doch habe man da-
von abstrahiert, durch verschiedene Vorkommnisse der letzten
Zeit dariiber belehrt, daB3 diese hohe Behorde eben kein beson-
deres Interesse fiir den hiesigen Ort besitze, im Gegenteil dem-
selben beil gegebenen Anlédssen eher feindlich als unterstiitzend
gegeniiber stehe’. Und so wende man sich denn, unter bewulBter
Umgehung des Dienstweges, unmittelbar an den Bundesrat, wo
man — nicht zuletzt im Hinblick auf den Mitbiirger Frey-Herosé—
auf offenere Ohren zu stoflen hoffe als im obern Rathaus zu
Aarau.

Doch Bern schwieg sich aus, und als nach Monaten des War-
tens noch keine Antwort einlangen wollte, stiipfte man Herrn
Frey-Herosé ein zweites Mal, worauf uns dann dieser wenigstens
ein paar wichtige Aktenstiicke zu vermitteln in der Lage war, die
bei der Weiterverfolgung der heiklen Angelegenheit gute Dienste
zu leisten verhieBen.

Denn so schnell lieBen wir in Aarau den von Michaelis ange-
fachten Mut nicht sinken! Um fortan jederzeit schlag- und ab-
wehrbereit zu sein, setzte der Gemeinderat sogar eine Eisenbahn-
kommission nieder, auf deren Antrag hin sich wenig spiter Inge-
nieur Leemann in Bern damit betreuen lieB3, fiir Aarau ein Gut-
achten zu erstellen. Zum voraus schon wuBlten wir des bestimm-
testen, dal3 es zu unsern Gunsten, das heiBt fiir die Abzweigung
der Luzernerbahn in Aarau und nicht in Olten, lauten wiirde.

Etwas anderes aber bezweckten wir noch mit unserer Kam-
pagne: die Anderung der von Stephenson und Swinburne vor-
gesehenen Trassefithrung. Die paBite uns Aarauern ndmlich ganz
und gar nicht in den Kram. Stellt euch vor — nach der Engldnder
Meinung hitte der West-Ost-Schienenstrang dicht der Aare nach
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gelegt werden sollen, am Ufer dieses so unberechenbaren Wild-
wassers! Das konnte hierzulande kein verniinftiger Mensch fas-
sen, und zudem wire dann unser Bahn- oder Stationshof dicht
vor die Aarebriicke zu stehen gekommen, dorthin, wo einige
Jahre hernach die Gasfabrik erbaut ward! Erhielt Aarau aber die
Abzweigung nach Luzern zugesprochen, dann waren Trassefiih-
rung und Bahnhoflage neu zu iiberdenken, dann mufte die Aue
verlassen, muBBte zum mindesten die niachsthohere Talstufe auf-
gesucht werden.

Und dies eine wenigstens ist uns gelungen! Neue Pliane er-
standen, und nun zog sich in unserer Gegend die Haupteiscn-
bahnlinie Ziirich-Aarau-Olten — vorldufig zwar erst aufl dem
Papier — fern vom Ufer der Aare dahin, und fiir den kiinftigen
Bahnhof war das Geldande siidlich der Herzog’schen Gebiude?
vorgesehen. Der Kampf um die Abzweigung hingegen endete fiir
Aarau mit einem Debakel — weder Bundesrat Frey noch das er-
wartungsgemal giinstig lautende Gutachten Leemann waren
michtig genug gewesen, den vorbestimmten Lauf der Dinge zu

unserm Vorteile zu aAndern.
*

Unser Bahnhof also war im Stiden der Stadt, weitab von deren
Kern, vorgesehen, und seltsamerweise stiel sich vorerst niemand
an solch groBer Entfernung. Froh, ihn nicht am Ufer der Aare
erstehen sehen zu miissen, fand man sich stillschweigend mit die-
ser —sagen wir es offen — ebenfalls ungtinstigen Lage ab. Erst 1854
wurde Kritik horbar. ,Weil aber dabei befunden worden’, heiB3t

? Herzog'sche Gebaude: Fabrik und Wohnhéuser des Johannes Herzog von Effingen
an der BachstraBe und am Effingerweg. Das Fabrikgebiude wurde kiirzlich nieder-
gerissen, um einem Wohnblock Platz zu machen. Damit gehort die erste mechanische
Baumwollspinnerei im Aargau nun ganz der Vergangenheit an. Herzogs spiteres
Wohnhaus ist das heutige Heroséstift. Der Aarauer Bahnhof wire demnach in das
Gebiet zu stehen gekommen, das heute von der JurastraBe clurchzogen uncl von
Bach- und WeltistraBe begrenzt wird.
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es als Antwort im Protokoll des Stadtrates, ,dall diec Gemeinde,
wenn sie hiebei ihre Stimme abgeben wollte, als Folge dessen sehr
leicht fiir Leistungen in Anspruch genommen werden diirfte, die
sie unter gegenwartigen Verhiltnissen nicht zu erfiillen im Falle
sein konnte, so wird beschlossen: von einem Schritt in der Sache,
wenigstens fiir einstweilen, zu abstrahieren.*

Abermals war also die tible Finanzlage der Stadt daran schuld,
daBl der Gemeinderat in wichtiger Bahnfrage mit gebundenen
Hinden dastand und tatenlos zusehen muB3te, wie nun das siid-
wirtige Trasse ausgesteckt und ausgemessen wurde, dessen Fiih-
rung nicht anders denn stiimperhaft anmutete. Man hore: im
Gebiete unserer Stadt kreuzte es mehrere wichtige StraBenziige
a niveau — so die BachstraBle, so die Entfelderstralle und die Scho-
nenwerderstrale, und als schlimm ward auch empfunden, dal3
anfianglich vorgesehen war, das Dampfrof3 frischfrohlich durch
den lauschigen Rathausgarten fauchen zu lassen.

Das offizielle Aarau schwieg dazu. Aber unter uns Biirgern
ward die Sache viel beredet. SchlieBlich wurden dann Ammann
und Rat ein zweites Mal aus dem Busche geklopft, indem' der
kantonale Finanzdirektor eindringlich empfahl, Aarau moge sich
doch am Unternehmen der Nordostbahngesellschaft mit klingen-
der Miinze beteiligen, um in den Fragen der Bahnhoflage und
der Trassefithrung auch ernstlich mitreden zu konnen. Der Mann
meinte es gut mit uns und lud gleich eine Abordnung der Haupt-
stidter auf sein Burcau cin. Doch — er erhielt einen Korb! ,In-
folge mehrerer Demissionen’, ist im Antwortschreiben aus dem
untern Rathaus nachzulesen, ,befindet sich die hierseitige Behor-
de gleichsam in Auflosung‘, und es kénne daher vorldufig keine
Delegation bestimmt werden. |

Nach Uberwindung von mancherlei Bedenken und Befiirch-
tungen entschlof sich unser Gemeinderat dann endlich, der Biir-
gerschaft die Gewihrung eines einmaligen Beitrages von 100000



Franken an die Nordostbahngesellschaft vorzuschlagen, der am
14. Médrz 1856 mit grofem Mehr sowie mit dem Bedeuten, daf3
sich dartiber hinaus die Stadt zu keinen weitern Opfern herbei-
lassen werde, bewilligt wurde. Noch zwei Bedingungen wurden
daran gekniipft: in Aarau miisse ein ,férmlicher Eisenbahnhof*
errichtet werden, und zwar ,auf dem obern Plateau‘ (also nicht
an der Aare), und ferner habe hier ,fiir alle Zeiten® die Vereini-
gung von Centralbahn und Nordostbahn stattzufinden. An wel-
cher Stelle des ,obern Plateaus® der zukiinftige Bahnhof angelegt
werden sollte, dariiber machte man sich auch jetzt noch kein kla-
res Bild. Erst ein halbes Jahr darnach raffte sich auf Betreiben
von Carl Feer-Herzog® der Gemeinderat abermals auf und for-
derte nunmehr kategorisch (den hunderttausendfrinkigen Bei-
trag bedenkend), daB der Bahnhof niher an die Stadt heranzu-
riicken sei, ,mindestens auf das Siebenménnische Gut‘®. Unver-
ziiglich begab sich eine Abordnung des Gemeinderates zu den
allgewaltigen Eisenbahnherren nach Ziirich. Jedoch Alfred
Escher, der Gefiirchtete, lieB sie abblitzen, indem er erklirte,
Aarau konne auf Erhérung nur rechnen, wenn es sich ,zu einigen
Opfern herbeilasse’ — nachdem wir doch schon 100000 Franken
aus unserm magern Stadtsdckel den reichen Ziirchern zugeschos-
sen hatten!

Das war eine bittere Pille, und trotzdem lachte uns das Gliick!
Denn ungefihr zur selben Zeit, da uns Aarauern bewu3t wurde,

8 Carl Feer-Herzog (1820—-1880): Sohn von Stadtammann Friedrich Feer-Heusler,
war Ingenieur und — wie sein Vater — Seidenbandfabrikant, widmete sich aber
hauptsdchlich volkswirtschaftlichen, finanziellen und politischen Fragen, deren
Beherrschung ihm internationales Anschen eintrugen. Feer-Herzog, an den eine
Gedenktafel im Kantonsschulgarten, seinem einstigen Privatbesitz, erinnert, war
einer der Hauptvorkdmpfer der Gotthardbahn. Als gewiegter Unterhandler diente
er ferner der Eidgenossenschaft bei vielfach sehr heiklen wirtschaftspolitischen Ver-
handlungen mit dem Auslande in ausgezeichneter Weise.

¥ Siebenmdinnisches Gut: siidlich des Stadtbaches lings der BachstraBe (heute Ver-
waltungsgebiude des EWA und weiter ostwirts).
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wie ungiinstig ein Bahnhof ,auf dem obern Plateau’ fiir alle liegen
wiirde, hatten auch zu Basel die Herren der Centralbahngesell-
schaft zu stutzen begonnen. Ein anderes war es zwar, was sie
juckte: die komplizierte und auch technisch unbefriedigende Li-
nienfithrung von Schénenwerd nach Aarau. Nach urspriingli-
chem Plan sollte ndmlich der Dampfwagen auf einer Steilrampe
aus der Talebene des Niederamtes iiber den Nordhang des Ha-
senberges das vielgenannte ,obere Plateau‘ erklimmen, was die
Fahrzeit ungebiihrlich verlingert, den Betrieb erschwert und die
Kosten auf dieser ,Bergstrecke® andauernd hoch gehalten hitte.
Ein guter, ja genialer Gedanke tauchte da auf: Wie, wenn wir
die Linie von der Wéschnau her direkt unter Schanzhiigel und
Oberer Vorstadt hindurch auf die Saxer’sche Bleiche!? fiihrten,
wo Platz zur Anlage von Bahnhof und Geleisefeld in Fiille vor-
handen ist? — Wohl war auch so noch eine betrachtliche Steigung
(10 Promille) bis vor das Ostliche Portal des vorgesehenen Tun-
nels zu iiberwinden. Sie fiel jedoch angesichts der zahlreich zu
gewinnenden Vorteile nicht mehr schwer ins Gewicht, und vor
dem Tunnelbau selber empfanden die Herren der Centralbahn
vollends keine Angst, waren sie doch damals eben daran,
den Hauenstein zu durchbohren, welch kithnes Unterfangen
trotz aller Widerwdrtigkeiten durchaus nach Wunsch und Wille
zu gelingen schien.

Nach langwierigen Verhandlungen mit der Nordostbahngesell-
schaft, die natiirlich als erste mit dem Plane der Basler einver-
standen sein mufite, ward man endlich aller Schwierigkeiten
Herr. Wir Aarauer atmeten auf, weil durch diese glanzvolle Lo-
sung die Bahn blof noch eine einzige Landstrafle schnitt und der
Bahnhof nun auf die Saxer’sche Bleiche und damit naher an die

10 Gaxer’sche Bleiche: zwischen Stadtbach und dem einstigen SiechenstriBchen
(Bahnhofstrafle), heutiges Bahnhofquartier.
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Stadt heran zu stehen kam, auf ein Gelinde zudem, das weit und
breit fast ausschlieBlich aus Bindten und Wiesen bestand und da-
her allen Baugeliisten geniigend Raum bot. ,Auf der Bleiche-
matte gegeniiber der Einfahrt in das Gut des Herrn Feer® — so
wurde im damaligen Sprachgebrauch die Ortlichkeit umschrie-
ben. Denn es gab ja noch keine Bahnhofstrae, sondern erst das
ziemlich schmale und schlecht unterhaltene Behmen- oder Sie-
chenstriBichen, das von der alten Vorstadt zum einstigen Siechen-
haus hinaus sich hinzog und mehr Weg als StraBBe war. Wer eine
gute Nase besal}, fackelte nicht lange und erstand sich jetzt in
dieser Gegend Grund und Boden — so die Aargauische Bank1,
die sich, nebst andern, gerade zur rechten Zeit preiswertes Bau-
land in unmittelbarer Nihe des geplanten Bahnhofes zu sichern
wullte.

Da nun aber der Schanztunnel ein langwieriges Stiick Arbeit
verhieB und auch die Nordostbahngesellschaft mit ihrem Linien-
bau aus Richtung Brugg arg im Riickstande war, die Central-
bahn jedoch von Olten her ein fast topfebenes Gelinde vorfand
und dazu eine unbindige Baulust verspiirte, kam es, daB die
Basler ihre Bahn schon im Mirz 1856 bis Schonenwerd vorge-
tricben hatten, ehe noch die Ziircher recht wuBten, ob sie von
Holderbank her Aarau iiber Rupperswil oder tiber Lenzburg er-
reichen konnten. Dies alles fithrte zu einer héchst sonderbaren
Situation: im Westen, gleichsam vor den Toren unserer Stadyt,
harrte das DampfroB3 auf EinlaB3, sollte sich aber so lange gedul-
den, bis Damm und Tunnel gebaut und bis auch die ausnahms-
weise etwas langsamen Ziircher auf der Saxer’schen Bleiche ein-
getroffen waren. Und das konnte noch leicht seine zwei Jdhrlein
dauern! Da hatten die fixen Basler zum andernmal eine lobens-

W Adargauische Bank: gegriindet 1854 durch Carl Feer-Herzog, seit 1913: Aar-
gauische Kantonalbank.

78



werte Idee: sie legten von der Woéschnau her neben dem vorge-
sehenen Damm ein provisorisches Geleise!? und errichteten an
dessen Ende notdiirftig ein Bahnhotlein, und eher als gedacht, sah
unser Aarau nun dicht vor seinen Mauern den so lange ertriums-
ten und entbehrten Dampfwagen! Da ungefihr zur gleichen Zeit
auch die in Olten abzweigende Luzernerbahn ihrer Vollendung
entgegenging, konnte anfangs Juni 1856 gleich die gesamte Strek-
ke von Aarau bis Emmenbriicke in Betrieb genommen werden.
Und wie es dabei zu- und hergegangen ist, wiBlt ihr ja jetzt !»

Der Tunnelbau

Was fiir die Leute von Babel einst der Turmbau, das war fiir die
Aarauer jener Tage die Durchbohrung des Kalksporns, der sich
vom Hasenberg (Oberholz) her bogenférmig gegen die Aare vor-
schwingt und auf dessen nordlichem Ende die Altstadt sich er-
hebt.

Kaum hatten sich im Spétherbst 1855 Kanton und Stadt mit
den beiden Bahngesellschaften auf das neue, direkt zur Saxer-
schen Bleiche fiihrende Trasse geeinigt, so wurden alsbald vier
Probeschichte auf die kiinftige Tunnelsohle abgeteuft, um die
Gesteinsbeschaffenheit zu erkunden. Sie wurden so angelegt, da3
sie zugleich auch als Ausgangspunkte fiir die Bauarbeiten dienen
konnten. Im Mai 1856 begannen die eigentlichen Tunnelarbei-
ten. Sie riickten, von den Miindungen und drei Probeschichten
ausgehend, anfinglich gut vorwirts. Das gewonnene Aushub-
material gelangte unverziiglich per Achse in den Schachen zur
Aufschiittung des Dammes. Zur Ausmauerung des Tunnels stand
der Unternehmerfirma Bauer & Schidelbauer der stddtische

Steinbruch im Oberholz zur Verfiigung.

12 Das provisorische Trasse der SCB lag genau dort, wo sich heute die von
Biumen begleitete alte Hindernisbahn fiir Pferde lings des Eisenbahndammes
hinzieht.
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Da es an einheimischen Arbeitskraften gebrach, muflten frem-
de zugezogen werden: Schwaben, Tiroler und Italiener erschie-
nen in Scharen, brachten viel Unruhe in die kleine Stadt, beleg-
ten den hintersten verfiigharen Wohnraum und sorgten weidlich
dafiir, dal3 es den hiesigen Polizeidienern und Landjiagern hin-
fort nicht mehr langweilig war: Schlidgereien, Messerstechereien
und Diebstidhle waren an der Tagesordnung, und am meisten
hielt sich der wackere Biirger dariiber auf, daB mit den Tunnel-
arbeitern «eine gewisse Sorte Weibsbilder» sich einzunisten ver-
standen hatten. Und ebenso hartnickig wie gewandt wuBlten sich
diese stetsfort den plumpen Zugriffen einer ratlosen Obrigkeit zu
entziehen.

Schwerarbeit gab es aber vor allem unter Tag zu verrichten,
weil sich der Berg alsgemach ebenfalls als widersetzlich erwies.
Statt des erhofften kompakten Materials stie3 man ndmlich mehr
und mehr auf Zerkliiftungen sowie auf Einlagerungen von Let-
ten, Mergeln und Geschieben, was drgerlich war. Argerlich war
aber auch der Mangel an strenger Aufsicht der Arbeiter, was Un-
fille im Gefolge hatte, und bei den Unternehmern vollends waren
Zwist und Hader an der Tagesordnung. Kein Wunder daher,
dafBl die vorgesehene Bauzeit nicht eingehalten werden konnte
und daf3 deshalb bei der Regierung um Fristerstreckung nachge-
sucht werden mubBte. Sie wurde gewéhrt — bis spitestens am 1.
Mai 1858 hatte der Tunnel jedoch unter allen Umstinden fertig
zu sein !

Es kam noch schlimmer. Eines schonen Tages im Nachsommer
1857 brach plotzlich der Stadtbach ein und fillte die eine Bau-
grube mit seinem Wasser. Eine Katastrophe war das zwar nicht,
aber das Ungliick war auch so grol3 genug. Denn unser Bach
bildete damals noch die einzige namhafte Zufuhr von Trink- und
Gebrauchswasser zur Stadt, und er war zudem fast alleiniger
Kraftspender sdmtlicher hiesiger Fabriken und Handwerker-
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Der Bahnhof Aarau zu Anfang unseres Jahrhunderts
Lings der Hinteren Bahnhofstralle Lokomotiv- und Wagenremisen, unmittelbar
beim Bahnuibergang die Drehscheibe



boutiquen. Und weil er jetzt in den Tunnel statt in die Stadt hin-
unter floB, standen in Aarau von Stund an die meisten Wasser-
rader still: der Miiller, der Bandweber, der Zirkelschmied und
dazu eine jede Hausfrau gerieten in Schwierigkeiten, und wenn
man in absehbarer Zeit Wasser in der Stadt unten haben wollte,
mulite dem Bache schleunigst ein Notbett geschaffen werden,
was auch geschah. Nach g6stiindigem Unterbruch fiillte sich sein
Rinnsal von neuem, und die Rédder begannen sich wieder zu
drehen.

Dieses unerfreuliche Intermezzo wurde samt und sonders den
Tunnelbauern angekreidet, die — wie man glaubte — bei den Ar-
beiten am Gewdélbe fahrldssig hantiert und dabei das Bachbett
angeschnitten hatten. Der Gemeinderat, nun wieder vollauf ak-
tiv, nahm den Herren gegeniiber eine geradezu drohende Hal-
tung ein und forderte energisch MafBnahmen, die «dhnliche Auf-
tritte» hinfort verunmoglichen soliten. Gesagt, getan. Jedoch im
November gleichen Jahres gingen von verschiedenen Werkbesit-
zern erneut Klagen bei der Behorde ein, der ZufluB3 des Baches
mindere sich tiglich, gewi3 laufe ein Teil seines so kostbaren
Wassers wieder in den Tunnel hinunter. Messungen ergaben die
Stichhaltigkeit der Klagen, und nochmals wurden die Verant-
wortlichen ermahnt, mit den Abdichtungsarbeiten am Bachbett
nicht langer mehr zu sdumen.

Zu allem UberfluB gerieten die Tunnelbauer noch in Konflikt
mit dem Kanton. Zuerst einmal 6ffnete sich mitten im Rathaus-
garten ganz unerwartet ein gdhnender Krater. Warum? Man
war im Erdboden drin auf cine «blode Stelle» gestoBen (es han-
delte sich um einen vergessenen, lingst zugeschiitteten Stein-
bruch); das Material gab nach und rutschte in den Tunnel ab.
Wihrend dieser geringfiigige Schaden bald behoben war, wollten
die Plackereien mit den Hausbesitzern, deren Kellerrdume dicht
tiber dem Tunnelscheitel lagen, tiberhaupt kein Ende mehr neh-
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men. Laut Ubereinkunft hitten die Bewohner der gefihrdeten
Hauser wahrend der kritischen Zeit, da unmittelbar unter ihren
FiBen gesprengt wurde, Stuben und Kammern voriibergehend
verlassen sollen. Die meisten aber verweigerten den Gehorsam
und verharrten in ithren Wohnungen. Doch wehe, wenn irgend-
wo in einer Wand auch nur ein RiBlein klaffte! Sogleich ward
ein Zetergeschrei erhoben (selbst wenn der Sprung schon jahrealt
war), und man zégerte nicht, zum Gemeinderat, der ohnehin
nicht gut auf die Tunnelbauer zu sprechen war, zu laufen und
Klage einzureichen.

Zwel Hauser, die sogenannten Hiibelihduser, nordostlich des
GroBratsgebdudes in der Obern Vorstadt gelegen, schienen am
meisten gefihrdet, und schlieBlich hatte die Besorgnis, sie méch-
ten unversehens einstiirzen und Unheil stiften, ein solches Aus-
malB erreicht, daB die aargauische Regierung von der Nordost-
bahngesellschaft!® kurzweg Ankauf und Abbruch der beiden al-
tersschiefen Gebdude verlangte und diese Forderung auch durch-
zusetzen wubte. Sie verschwanden wirklich (das eine war die
Wirtschaft zur Traube), was AnlaB zu einer kleinen Erweiterung
des Rathausgartens gab: an ihrer Stelle prangt heute auf einer
Art Kinzeli eine priachtige Linde, und den Herren GroBriten
droht seither keine Gefahr mehr, die «Traube von Kanaan» mit
dem Sitzungssaal zu verwechseln.

Bei diesem unrithmlichen Handel um die Hiibelihduser, der
weithin Aufsehen erregte, passierte librigens unserer Regierung
in ihrem Kampfeseifer ein vielbelachter Lapsus. Sie stellte plotz-
lich und mit Entristung fest, daBl die Tunnelaxe ohne Befragen

13 Die Konzession fiir die Strecke Aarau-Wdschnau (Kantonsgrenze) besalB3 die
NOB, doch trat diese — unter Beibehaltung der Konzession - Bau und Betrieb
vertraglich an die SCB ab, um zu verhindern, dal — zwecks Ubergang der Ziige
von einer Verwaltung an die andere — in der Wdschnau zusitzlich noch ein Bahnhof
errichtet werden muBte.
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um einige Meter verschoben worden sei. Unverziiglich muflten
die restlichen Tunnelarbeiten eingestellt werden, bis die neue
Axe in aller Form hochobrigkeitlich genehmigt war. Doch da
kam es an den Tag, daB Anschuldigung und Verfiigung auf
Grund eines alten, langst tiberholten Planes erfolgt waren, und
als man sich im obern Rathaus den richtigen Plan vorlegen lieB3,
zeigte sich, dall die Tunnelaxe haargenau stimmte! Indes waren
gegen zweihundert Arbeiter zu unfreiwilligen, wenn auch feucht-
frohlichen Ferien gelangt, und ein wahrer Festhiittenbetrieb er-
filllte zu jener Frist die ganze Stadt. Kurz zuvor, am 6. November
1857, war namlich der Tunneldurchstich Tatsache geworden,
und da durfte man schon ein wenig feiern ...

Am 26.April 1858 durchfuhr zum erstenmal eine Lokomotive
den 466,12 m langen Schanztunnel. «Auch eine Menge Leute,
sogar Frauenzimmer, machten sich das sonderbare Vergniigen,
zu FuB den dunkeln Erdgang zu durchwandern», schrieb der
«Schweizerbote». Noch ein paar Tage, und solche «Extratouren»
gehorten ein fiir allemal der Vergangenheit an, weil die schnau-
benden Dampfrosse nun vom Tunnel Besitz ergriffen hatten und
neben sich keine zivilen FuBBgdnger mehr zu dulden geneigt wa-
ren, obwohl Platz geniigend vorhanden gewesen wire, weil vor-
laufig erst ein Geleise gelegt war4,

Liirich—Basel via Aarau

Als die Nordostbahngesellschaft endlich einmal wuBte, daf3 ihr
Trasse von Holderbank iiber Rupperswil (und nicht iiber Lenz-
burg) nach Aarau zu legen sei, riickten auch ihrerseits die Arbei-
ten am Bahnkorper riistig vorwirts. Doch es gab der Argernisse
noch viele, weil die Leute, die Land zum Bahnbau hergeben muB-
ten, die allzu niedrigen Angebote der Ziircher Herren nicht

14 Die Linie Olten-Aarau wurde 1871/72 auf Doppelspur ausgebaut.
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ohne weiteres akzeptieren wollten. Hieriiber liest man im Bericht
der NOB-Direktion: «Auf der Strecke Brugg—Aarau steigerten
sich die Schwierigkeiten der Expropriation, je mehr dieselbe sich
der Hauptstadt ndherte.» Anderseits wurde in den Zeitungen leb-
haft Klage gefiihrt, daf3 die offerierten Landpreise «unter aller
Kritik» seien. Spiter hiel es: «Die Herren sind nun etwas ver-
niinftiger geworden.»

Am 10.Januar 1858 wurde der Schluflstein zur Eisenbahn-
briicke tiber die Suhre (bei Buchs) eingesetzt. Diese von den heu-
tigen Reisenden meist unbeachtete Briicke galt, neben dem
Schanztunnel, als das Hauptwerk der gesamten neuen Strecke.
Im Mirz 1858 konnte mit den Probefahrten zwischen Wildegg
und Aarau begonnen werden, und am 7.April stiel die erste
NOB-Lokomotive von Brugg her bis zum kiinftigen Aarauer
Bahnhofe vor. Von dessen Hochbauten ragte damals aber nur
ganz weniges aus dem Erdboden, und lange noch hatte der Gii-
terschuppen, der zuerst fertig war, als Aufnahmegebdude!® zu
dienen.

Die offizielle Eréffnung der Strecke Brugg—Aarau-Wéschnau
fiel auf Ende April 1858. Es war keine besondere Festivitit ge-
plant; sang- und klanglos hitte die Linie inspiziert und alsbald
dem Betrieb tibergeben werden sollen. Doch solches wollte durch-
aus nicht in aller Leute Kopf, und noch in letzter Stunde wurde
unsere halbfertige Lokomotivremise in eine Festhiitte umgewan-
delt. Nachdem das NOB-DampfroBlein «Aarau» den Eroft-
nungszug von Brugg aus wacker talauf und talab geschleppt hat-

15 Das Aufnahmegebiude konnte erst am 1. Oktober 1859 bezogen werden und
galt den Zeitgenossen «als eine Zierde der Umgebung». Der Westfliigel wurde an die
Kreispostdirektion vermietet und beherbergte bis zum Bau eines eigenen Gebiudes
(heute Verwaltungsgebiude der AEW am Bahnhofplatz) das Aarauer Postbureau,
das sich bis 1859 am Rathausplatz befunden hatte. Gleichzeitig mit dem Umzug des
Postbureaus in den Bahnhof erhielten die Bewohner der Innerstadt eine Postfiliale,
bis 1867 Zwischen den Toren (Haus Héch), hernach und bis zur Stunde im Kaufhaus.
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te, ward von den Geladenen im improvisierten Festsaale getafelt.
Ein malizioser Zeitungsschreiber driickte sich hieriiber also aus:
«Der Priifung des Trasses folgte die Priifung der verschiedenen
Weinsorten.»

Am 1. Mai 1858 wurde der direkte Bahnverkehr Ziirich-Aarau-
Olten(-Bern) aufgenommen. Diese Strecke gehorte aber nicht ei-
ner, sondern zwei Bahngesellschaften. Dennoch gab es von Anfang
an durchlaufende Wagen, so dal3 die Reisenden im «Grenzbahn-
hof» Aarau nicht umzusteigen brauchten. Lediglich das Zugs-
personal und die Lokomotiven wurden ausgewechselt, weil es da-
mals noch undenkbar gewesen wire, dal} eine Centralbahn-Ma-
schine die Geleise der NOB tiber Aarau hinaus «betreten» hitte.
Der Bahnhof unterstand der Nordostbahngesellschaft, und als
unumschrankter Herrscher waltete hier der von der NOB-Direk-
tion eingesetzte Vorstand, allmédchtig tber jegliche Kreatur, die
sich auf Bahngebiet bewegte.

Mit dem 1. Mai 1858 war endlich auch der jahrzehntealte Plan
verwirklicht, zwischen Ziirich und Basel einen Schienenstrang zu
legen, und diese erste Eisenbahnverbindung zwischen den zwei
wichtigsten Handelsstddten des Landes fiihrte tiber Aarau—Olten.
Denn gleichzeitig mit der Linie Brugg—Aarau war auch die Hau-
ensteinstrecke (iiber Lidufelfingen) eroffnet worden. Bis zur Voll-
endung der Bozbergbahn (1875) blieb dies die kiirzeste und fahr-
zeitlich giinstigste Verbindung zwischen Zirich und Basel und
weiter nach Deutschland und Frankreich.

Mit der Inbetriebnahme des durchgehenden Bahnverkehrs Zii-
rich-Olten wurden dem hiesigen Publikum mit einem Schlage
die verlockendsten Reisemoglichkeiten eréffnet, indem vom 1.
Mai 1858 an der hiesige Billettschalter direkte Fahrkarten nach
Lindau, Augsburg, Miinchen, Niirnberg, Leipzig, Frankfurt am
Main (und so fort) ausgab, welche Stidte schon damals meist in
einer einzigen Tagesreise erreicht werden konnten. Was das fiir
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die Zeitgenossen bedeutete, 148t sich heute kaum mehr ermessen:
an Stelle der unbequemen und langsamen Postkutschen bestieg
man fortan den Dampfwagen und raste mit ihm von Ort zu Ort,
von Land zu Land, ja, man durchquerte mit der Geschwindig-
keit des Sturmwindes den ganzen Kontinent von Meer zu Meer.
Und ebenso leicht und schnell lieBen sich die Kaufmannsgiiter
transportieren. Das goldene Zeitalter schien in greifbare Nihe
gertickt.

Insgesamt zehn Ziige verkehrten anfanglich in beiden Rich-
tungen zwischen Ziirich und Aarau. Die Fahrzeit betrug rund
neunzig Minuten. Auch die NOB-Lokomotiven wurden zuerst
mit Holz oder Torf gefeuert. Doch schon bald betrieb die Ziir-
cher Bahngesellschaft eine lebhafte Einfuhr von Steinkohlen aus
dem Saar- und Ruhrgebiet und verschaffte sich damit eine be-
achtliche Nebeneinnahme. Denn was nicht als Lokomotivfutter
diente, ward weiter verkauft. 20000 Zentner wurden in den er-
sten acht Monaten des Bahnbetriebes von den unermiidlichen
DampfroBlein von Basel her iiber den Hauenstein in den Bereich
der NOB geschleppt. Diese Kohleninvasion konnte der Central-
bahngesellschaft natiirlich nicht verborgen bleiben, und sie ent-
schlof3 sich kurzerhand, den Handel mit dem gldnzendschwarzen
Brenn- und Betriebsstoff ebenfalls aufzunehmen. Eigen- und
Fremdbedarf stiegen andauernd, und die bisherigen Holzbeigen
bei den Lokomotivremisen schwanden rasch dahin. An ihre Stelle
traten die Kohlenbehilter.

- Zwischen NOB und Stadt Aarau war es aber noch vor Eroff-
nung des Betriebes zu einem kleinen pikanten Rencontre gekom-
men. Dampflokomotiven benétigen, wic man weil3, nicht nur
Brennstoff, sondern auch Wasser. Ohne solches sind sie hilflose
Geschopfe, und jene der NOB machten hierin keine Ausnahme.
Darum mufite die Bahnleitung darauf Bedacht nehmen, ihnen
irgendwo im Aarauer Bahnhofe, wo dic Dampfrosse gedreht und
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gepflegt wurden, eine «Tankstelle» zu verschaffen. Die Herren
aus Ziirich, mit den hiesigen Usancen begreiflicherweise wenig
vertraut, waren auf ithren Rekognoszierungsgingen unweit des
kiinftigen Bahnhofes auf den Stadtbach gestoBen und gedachten
nun in volliger Unkenntnis der Sachlage, einen Teil dieses Was-
sers in den Bahnhof hinunter rinnen zu lassen. Doch kaum hatte
unser Gemeinderat von solchem Trachten Wind bekommen, als
er auch schon scharfen Einspruch dagegen erhob, und die Ziir-
cher muBten sich belehren lassen, dal3 der Aarauer Stadtbach
eine Art «heiliges Wasser» sei und deshalb nicht beliebig und un-
gefragt angezapft werden diirfe. Die Direktion der NOB wurde
verhalten, ein formelles Gesuch mit Angabe des benotigten Quan-
tums Wasser an die Behorde zu richten, worauf sie dann zu den
ortsiiblichen Bedingungen die Bewilligung erhielt, Bachwasser
«zur Speisung der Lokomotiven» zu verwenden. Es durften je-
doch nicht mehr denn zehn MaB per Minute gefaBt werden —
dies mit Riicksicht auf die Werkbesitzer in der Stadt, die ohnehin
nicht allzuviel Wasser auf ithre Réder geleitet bekamen. Auch fir
die zwei Brunnen innerhalb des Bahnhofareals muBiten die recht-
mafigen Zinse entrichtet werden. Geschenkt ward der Bahn
grundsatzlich nichts.

Da aber die Erfahrung lehrte, daB3 die vereinbarte Wasser-
menge nicht geniigte, muBte die Konzession schon bald einmal
auf 24 Minutenmal bei Nacht und 12 MinutenmaB bei Tag er-
hoht werden. Weil Verdacht bestand, es seien Organe der Bahn-
gesellschaft gewesen, die heimlicherweise den néchtlichen Was-
serzuflull zugunsten der NOB zu steigern verstanden hatten, ord-
nete daraufhin der Gemeinderat kurzerhand den Bau einer klei-
nen verschlieBbaren Brunnstube an und lieB gleichzeitig in Ziirich
ausrichten: Wenn ihr wieder mogelt, sperren wir euch das Was-
ser ganzlich. Schaut dann, wie ihr eure Dampfrosse ohne unser
Bachwasser in Gang bringt!
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Aarau wird doch noch Eisenbahnknotenpunkt

Als sich zu Ende der sechziger Jahre im Streite zwischen den ver-
schiedenen moglichen Alpentraversierungen (Spligen, Lukma-
nier, Gotthard und Simplon) die Waage endgtiiltig zugunsten des
Gotthards geneigt hatte, setzte im schweizerischen Mittelland ein
wahrer Wettlauf um Zufahrtslinien zum groBen Alpentunnel,
dem Tore nach Italien und zum Mittelmeer, ein. Ganz besonders
hitzig ging es dabei im Kanton Aargau zu und her.

Auch die Aarauer witterten Morgenluft und bildeten flugs ein
Eisenbahnkomitee, dessen Glieder im Einverstindnis mit Behor-
de und Biirgerschaft fest entschlossen waren, nunmehr von allem
Anfang an kraftvoll zu handeln. Die einstige Niederlage, die Aar-
au im Kampfe um die Abzweigung der Luzernerbahn erlitten
hatte, war noch nicht vergessen. Zielbewul3t zu handeln hatten
sich jedoch auch andere vorgenommen, nicht bloB3 die Aarauer.
Dennoch lichelte das Gliick diesmal ihnen, weil sie nimlich in
ihrem Tun und Trachten auch vom ganzen Ireiamte unterstiitzt
wurden. Dieser Landesteil, sonst den Aarauern aus bekannten
Griinden nicht eben hold gesinnt, war bis zur Stunde noch ohne
Eisenbahn und sehnte sich nach einer solchen. Was die beiden so
ungleichen Partner erstrebten, lieB sich sehr wohl koordinieren,
und bald hatte man sich auf folgende Linienfiihrung geeinigt:
Rupperswil-Lenzburg—Wohlen—-Muri-Rotkreuz—Immensee und
dort Ubergang an die bereits beschlossene und groBartige Per-
spektiven erdffnende Gotthardbahn. Eine Zufahrtslinie Brugg-
Hendschiken sollte die Verbindung mit der im Bau begriffenen
Bozbergbahn vermitteln. Den Initianten schwebte nichts Gerin-
geres vor, als mit dem neuen Schienenstrang «den Verkehr des
untern industriellen Rheintales, des ostlichen Frankreich und des
mittlern Siiddeutschland auf kiirzeste Weise durch den Gotthard
nach Italien» zu leiten.
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Da dieses der Kiihnheit nicht entbehrende Projekt dem ganzen
Kanton hohen Nutzen verhie3, wurde die kiinftige Bahn zu einer
gesamtaargauischen Angelegenheit erhoben, und sie erhielt dar-
um den Namen Aargauische Siidbahn. Geplant war urspriinglich,
dafB3 die beteiligten Gemeinden von Aarau bis Oberriiti selber
bauen sollten. Das war aber leichter gesagt als getan, weil von
den zwanzig Millionen Franken der Baukosten deren sechs von
den unterschiedlich begiiterten Stidbahngemeinden aufgebracht
werden mullten. Angesichts einer solch immensen Summe ent-
sank manch einem Verfechter des Selbstbaugedankens der Mut;
das stolze Banner ward eingerollt, und schlieBlich mufite man
noch froh dariiber sein, daB3 Central- und Nordostbahngesell-
schaft sich bereit erklirten, den Bau zu iibernehmen (Betrieb
durch die SCB). Den Fangen der allméchtigen «Eisenbahnbaro-
ne» von Basel und Ziirich hatte man entschliipfen wollen, und
nun war man ihnen erst recht ausgeliefert. Dennoch verstanden
es die indes klug gewordenen Aarauer, fiir sich diesen und jenen
Vorteil zu ergattern, so den, daf} das technische Bureau wihrend
der ganzen Bauzeit seinen Sitz in Aarau hatte, und ferner dal3
samtliche Ziige der Hauptlinie von und nach Aarau gefiihrt wer-
den mufBiten, obwohl die Abzweigung von der Ziircher Strecke ja
erst in Rupperswil erfolgte. So sah sich Aarau, ungeachtet aller
frithern MiBerfolge, doch noch zum Knotenpunkt beférdert,
wenn sich auch die ertraumten direkten Reiseziige Basel-Aarau—
Freiamt-Mailand, trotz aller Bemiihungen, nie einstellen woll~
ten!®, Denn dieser Siidbahn, die von 1874-1882 gebaut worden
war, fehlte es an einer unmittelbaren Zufahrt von Basel her, und
deshalb fristete sie wihrend Jahrzehnten das 6de Dasein einer
Sekundirbahn. Dies hatte man zu Aarau vorausgesehen, und dar-

16 Direkte Giterziige Basel-Chiasso via Aargauische Siidbahn gibt es erst seit
1926, nachdem die Verbindungskurve bei Olten erstellt war.
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um lie} man es an rechtzeitigen Bemiihungen um eine direkte
Zufahrtslinie von Sissach—Gelterkinden mit Untertunnelung der
Schafmatt nicht fehlen. Obwohl ein so gewiegter Fachmann wie
Olivier Zschokke!” hinter dem Plane stand, war der Enderfolg
gleich Null, und unsere Schafmattbahn gedieh zu keiner Zeit iiber
Zeichnungen, Gutachten, Denkschriften und Konzessionsertei-
lung hinaus. Verbissen setzten sich zwar die Aarauer noch lange
fur sie ein. Doch schon vor der Jahrhundertwende stand das
Fiasko fest, und mit dem Bau des Hauenstein-Basistunnels
durch die SBB (eroffnet 1916) fiel die Schafmattbahn endgiiltig
aus Abschied und Traktanden.

Und nochmals war unser Aarau eisenbahnpolitisch von MiB3-
geschick verfolgt, als es sich erwies, daBl auch die Staffeleggbahn
(Aarau—Frick) nicht tiber das Stadium des Plineschmiedens hin-
auskommen werde. Einzig die einst so hochgemut ins Auge ge-
faBten Bahnen durch das Suhren- und Wynental nach Luzern
wurden — wenigstens in stark modifizierter Form — Wirklichkeit:
die Aarau—Schiftland-Bahn (1901) und die Wynentalbahn (1904), die
beide ohne Aaraus Opferbereitschaft nie das Licht dieser Welt

erblickt hitten.
erblic atien Paul Erismann

Y7 Qlivier Zschokke (1826-1898): Der zwolfte Sohn des Schriftstellers Heinrich
Zschokke war Ingenieur und widmete sich mit Vorliebe dem Bau von Bergbahnen.
Als Mitglied der Bundesversammlung (Nationalrat und Stinderat) besal3 er in Bern
einen nicht zu unterschitzenden EinfluB3, was ihm und seinen vier Mitkonzessioniren
die Gewinnung der Bundeskonzession fiir die Strecke Sissach-(spiter: Basel-)Aarau
«durch das Gelterkindental und die Schafmatt» erleichtert haben mag. Nach zwei-
maliger Fristverlangerung verfiel die Konzession im Todesjahre Zschokkes. Sein
Projekt einer Schafmattbahn hatte die Zustimmung weiter Kreise gefunden, weil
die vorgesehenen Steigungsverhiltnisse weit giinstiger als auf der (alten) Hauenstein-
linie waren. Der Schafmatt-Tunnel wire 5,5 km lang geworden, die Traversierung
der Aare war in der Gegend des heutigen Stauwehrs des EWA vorgesehen.

Das Bildmaterial zu diesem Aufsatz entstammt der Sammlung Alt-Aarau.
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