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II1. Kapitel

Lenzburg und das Zeitalter der Eisenbahn

A. Vorspiel

1. Einleitung

Dampfkraft wurde als Mittel der Fortbewegung auf dem Wasser seit dem
Ende des 18. Jahrhunderts eingesetzt,! Dampfstral3enwagen rollten seit eini-
gen Jahrzehnten tuiber das Pflaster, Geleise als reibungsreduzierendes Ele-
ment brauchte man in den englischen Kohlengruben seit Jahrhunderten.
George Stephenson kombinierte diese verschiedenen technischen Mog-
lichkeiten zu einem neuen Transportmittel. Die erste Eisenbahn fuhr 1825
vom Kohlenzentrum Darlington zum Hafenort Stockton. Fiinf Jahre spater
verband eine Bahnlinie Manchester mit Liverpool. Diese war bereits fiir den
Giiter- und den Personenverkehr konzipiert. Bald machte das englische
Vorbild auch in Frankreich und Deutschland Schule. Schweizer Kaufleute,
die auf ihren Auslandreisen Eisenbahnen kennen- und schatzengelernt hat-
ten, propagierten deren Bau auch in unserm Land.? Diametral verschieden
zu den Vertretern von Handel und Industrie verhielten sich weite Volks-
kreise zum neuen Verkehrsmittel. Fur sie war die Eisenbahn eine «gottlose
Erfindung des menschlichen Ubermutes».? Neben der emotional begriinde-
ten Abneigung gegen alles Neue an sich standen aber auch handfeste wirt-
schaftliche Interessen auf dem Spiel: Das Fuhrgewerbe, Schmiede, Wagner,
Gastwirte und weite Kreise der Landwirtschaft ? furchteten die Konkurrenz

der Dampfbahn.

1 In der Schweiz dehnte sich die Dampfschiffahrt nach 1820 sehr rasch auf den Seen aus.

2 Brief Alfred Eschers an Oswald Heer vom 18.10.1838, zit. nach Boris Schneider, Eisen-
bahnpolitik im Kanton Aargau, Diss. Ziirich 1959, Aarau 1959.

3 Schweizerbote vom 2.3.1838, Nr.26, zit. nach Hans Suter, Die Eisenbahnpolitik des
Kantons Aargau, Diss. Bern 1924, Aarau 1924.

4 Ein Beispiel: Am 4.7.1851 fand in Meisterschwanden eine Versammlung zur Stellungnahme
iiber den Bau einer Seetalbahn statt. Die Eingeladenen aus dem obern Seetal nahmen daran
nicht teil mit der Begriindung, sie wiinschten keine Eisenbahn, hauptsichlich wegen des
damit unvermeidlich eintretenden Sinkens der Fruchtpreise, zit. nach Diethelm Hegner
(Hrsg.), Die Entwicklung des aargauischen Eisenbahnnetzes, S.10f., Lenzburg 1874,
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2. Erste Anregungen und Versuche?

a) Oberst Friedrich Hiinerwadels Petition

Der Grofirat und Oberst Friedrich Hunerwadel aus Lenzburg galt im offent-
lichen Leben des Kantons Aargau als initiativer Kopf.® Er verfolgte auf-
merksam das Aufkommen der Eisenbahnen in Europa, und als Mitglied der
aargauischen Baukommission mul} er auch gewulit haben, daf} sich im
Januar 1836 bedeutende Zurcher und Aargauer in Siiddeutschland aufhiel-
ten und dort die Plane fur eine Augsburg-Lindau-Bahn kennen lernten.
Diese Strecke hatte den Anschlull eines schweizerischen Bahnnetzes an das
suddeutsche ermoglicht. Bereits am 10. Februar 1836 reichte Hunerwadel
dem aargauischen Regierungsrat eine Petition? ein, womit er die Regierung
einlud, der neuen Erfindung der Eisenbahn ihre volle Aufmerksamkeit zu
schenken. Nicht nur die technischen Fachschriften, sondern auch politische
Blatter aller Schattierungen seien angefullt mit Berichten uber den Fort-
gang bereits entstandener oder die Planung neuer Eisenbahnlinien. Ein
bayerischer Eisenbahnzug werde bis nach Lindau gefihrt, und es sei ge-
plant, dal er von dort als Alpentransversale durch die Schweiz nach Italien
fortgesetzt werde. Eine andere Eisenbahn sei von Mannheim nach Basel
vorgesehen. Deren logische Fortsetzung fithre von Basel den drei FluBBlaufen
entlang nach Zirich. Auf diese Weise wiirden die beiden kapitalkraftigsten
Handelsstadte der Schweiz miteinander verbunden, was die finanzielle Seite
des Unternehmens wesentlich erleichtern wiirde. Eisenbahnunternehmun-
gen wiirden — wie der Petent wohl wisse — nicht von den Regierungen selbst,
wohl aber mit deren Bewilligung und Einverstandnis von Aktiengesellschaf-
ten ausgefuhrt. Er zweifle nicht, daf} sich gentugend Spekulierfreudige fir ein
solches Unternehmen finden lielen, um so mehr, da bekanntermallen die
Aktien einiger gut angelegter Eisenbahnlinien bereits auf das Doppelte ihres
Nominalwertes gestiegen seien. Er, Hunerwadel, wurde es aber als unange-
nehm empfinden, wenn fruher oder spater der Antrieb zum Bau einer
Eisenbahn durch aargauisches Kantonsgebiet lediglich von aullen kame, so
dal} es den Anschein erwecken konnte, der Aargau sei technisch nicht auf der
Hohe des Zeitgeistes. Dies ware um so bedauerlicher, als jetzt tiberall Regie-

5 Diese Zusammenfassung tragt den Bediirfnissen unseres speziellen Themas Rechnung. Fir
eine allgemeinere Darstellung vgl. Schneider, o.c., Kap. I1.

6 Schweizerbote vom 19.3.1836, 1.12. 1840 und 24.7.1841, zit. nach Schneider, o.c., S. 15.

7 STA, Eisenbahnakten 1836. Die Petition ist vollstandig abgedruckt in: Rolf Leuthold,
Oberst Friedrich Hunerwadel aus Lenzburg, ein Vorkampfer der Eisenbahnen im Aargau,

in: LNB 1948, 5.31-35.
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rungen und Regierte — wenigstens was den Eisenbahnbau anbetreffe — Hand
in Hand gingen, wenn es gelte, einem Nachbarstaat einen Vorteil abzujagen.
Hiinerwadel wies ferner auf die giinstigen wirtschaftlichen Folgen des Eisen-
bahnbaues hin: Die Entfernung Ziirich—Basel betrage ungefahr 16 Stunden.
Die aargauische Kantonsgrenze liege zwei Stunden von beiden Hauptstad-
ten entfernt, so dal} eine Eisenbahn sich volle zw6lf Stunden tber aargaui-
sches Gebiet hinziehen wiirde. Dadurch kamen dreiviertel der Arbeitslohne
dem hiesigen Kanton zugut, und uberdies wurde der Eisenbahnbau regeres
Leben in eine aargauische Region bringen, die, durch verschiedene Um-
stande friherer Hilfsquellen beraubt, einer wirtschaftlichen Hebung durch
die vorteilhaften Folgen der Industrialisierung dringend bediirfe. — Dem
Verfasser wurde die «bethatigte Sorge der Forderung vaterlandischer Inter-
essen verdankt»® und die Eingabe ad acta gelegt.

b) Das Ziirich-Basel-Eisenbahnprojekt

In den folgenden Wochen wandte sich das Komitee einer Augsburg—Lindau-
Bahn an die kantonale ziurcherische Handelskammer, um sie zur Mitarbeit
am Bahnprojekt zu bewegen. Diese setzte am 11.Marz 1836 eine Kommis-
sion ein, um einen Bahnbau im Kanton und in der Schweiz generell zu
prifen. Damit hatten die schweizerischen Eisenbahnbestrebungen ihren
Anfang genommen.? Alois von Negrelli und zwei weitere Kxperten arbeite-
ten zunachst einen Bericht aus iiber die zwei gewtinschten Hauptstrecken:
Ziirich—Basel und Ziirich-Winterthur-Bodensee. Weil sich Negrelli in seiner
Expertise recht vorsichtig iiber eine Bodenseebahn auBlerte, dagegen sehr
positiv iiber die Strecke Ziirich—Basel, wurde schlieSlich im Oktober 1837
ein Eisenbahnkomitee fiir eine Bahn von Ziirich nach Basel gegriindet. Es
stand unter keinem guten Stern: Zunachst machten sich die Gegensitze
zwischen Zirich und Basel bemerkbar. Der Zurcher Italienhandel hatte sich
seit der Reformation vornehmlich uiber die Biindner Passe abgespielt. Basels
Weg nach Siiden fithrte dagegen iiber Luzern und den Gotthard. Im Aargau
sah man in der Eisenbahn vor allem einen Vorteil fiir Ziirich, die Stimmung
war dem neuen Verkehrsmittel daher nicht geneigt. An der Aktienzeichnung
beteiligten sich vor allem Ziircher und Mailander, wihrend sich die Aktio-
nare im Aargau und in den beiden Basel fernhielten. Dazu kam, dal} auch die
allgemeine politische und wirtschaftliche Lage Europas einem neuen Eisen-

8 STA RRP 1836, S.79, 19.2.1836 und S.86, 24.2.1836.

9 Schneider, o.c.., S.15.
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bahnunternehmen nicht giinstig war. Auf den grolen Bahnboom war eine
Depression gefolgt. Die dank borsentechnischer Manipulationen hoch ko-
tierten Bahnwerte fielen stetig und losten eine allgemeine Krise auf dem
Finanzmarkt aus. Zudem erwartete man 1840 den Ausbruch eines grofien
allgemeinen Krieges in Europa und im Vorderen Orient. Auch die Unterstiit-
zung durch die offentliche Hand blieb aus, die beiden Basler Regierungen
hatten noch nicht einmal die Konzession zum Unternehmen erteilt. Die
Aargauer Regierung war mit politisch-konfessionellen Wirren beschaftigt.
die im Januar des folgenden Jahres zur Klosterauthebung fihren sollten. Im
Alleingang wollte die Ziircher Regierung aber dem Unternehmen keine
Unterstutzung gewahren. So erfolgte am 5. Dezember 1841 die Liquidation
der ersten Zurich—Basel-Eisenbahngesellschaft.!?

3. Die «Spanisch-Brétli-Bahn» 102

Aber der Plan fir eine schweizerische Bahn war damit nur aufgeschoben,
nicht aufgehoben. Der Ziircher Martin Escher-Hess hatte nach dem Zusam-
menbruch der ersten Zirich—Basel-Eisenbahngesellschaft deren Archiv ge-
kauft. Er grundete 1845 die Schweizerische Nordbahn. Neben einer Haupt-
strecke Zirich-Baden—Waldshut war auch eine Zweigbahn nach Aarau
vorgesehen. Ende September 1845 wurden die Aktien der Nordbahn-Gesell-
schaft zur Zeichnung aufgelegt, im Marz 1846 fand in Zirich die erste
Aktionarsversammlung statt. Geplant war, sozusagen als Probestiick, zu-
nachst der Bau der Strecke Zirich-Baden. Im Frithjahr 1846 erfolgte der
erste Spatenstich, am 7. August 1847 wurde die «Spanisch-Brotli-Bahn»
feierlich eingeweiht. Das Jahr 1847 war aber nicht nur das Jahr der ersten
schweizerischen Eisenbahn, sondern auch das Jahr des Sonderbundskrieges.
Und im folgenden Jahr fegten in vielen europiaischen Staaten Revolutionen
bestehende Regierungen von der Macht. Fiir die Schweiz bedeutet das Jahr
1848 den Ubergang vom lockeren Staatenbund von 1803 und 1815 zum
Bundesstaat. Der Bundesvertrag wurde durch eine Staatsverfassung ersetzt,
die Tagsatzung aufgelost, Bern zur Bundeshauptstadt bestimmt. Im Mo-
ment hatten politische Fragen erste Prioritat.

10 Vgl. dazu Schneider, o.c., S.15-22.
10a «Spanisch-Brotli-Bahn»: Der Name stammt von einem bekannten, auch in Ziirich sehr
beliebten Badener Spezialgeback.
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4. Staatsbahn oder Privatbahnen ?

Erst im November 1849 kam das Eisenbahnproblem wieder zur Sprache, als
der Prasident des Nationalrates, der Ziircher Alfred Escher, die Session mit
folgenden Worten eroffnete : «Von allen Seiten nahern sich die Schienenwege
immer mehr der Schweiz. Bereits wird die Frage, wie sie in Verbindung
miteinander gebracht werden sollen, eifrig verhandelt, es tauchen Pline auf,
nach denen sie um die Schweiz herum gefithrt werden sollen, und dieser
droht damit die neue Gefahr, ganzlich umfahren zu werden und in Zukunft
das traurige Bild einer europaischen Einsiedelei darbieten zu mussen.» !
Dem Bundesrat wurde der Auftrag erteilt, die Vorbereitungen fiir den Bau
von Eisenbahnen in die Wege zu leiten. Damit stellte sich nun aber die
Kardinalfrage: Staatsbahn oder Privatbahnen ? Schon bei der Beratung von
Art. 21 der Bundesverfassung, welcher dem Bund das Recht gab, offentliche
Werke im Interesse der Eidgenossenschaft zu unterstiitzen, traten die Geg-
ner einer Staatsbahn hervor. In Zirich fiirchtete man fir die Nordbahn,
welche dem Kanton eine bevorzugte Stellung im geplanten Verkehrsnetz
verschaffen sollte. Die Vertreter des Aargaus stimmten mit der Mehrheit und
verhalfen dem Artikel 21 zur Annahme.!?

Auf Veranlassung des Bundesrates hatte das eidgenossische Post- und
Baudepartement einen Netzplan fiir ein schweizerisches Hauptschienennetz
entworfen.!® Er sah die Verbindung der elsassischen und badischen Bahnen
von Basel aus mit dem Aaretal vor. Die gro3e West-Ost-Verbindung Genfer-
see—Bodensee durchschnitt den Aargau langs Aare und Limmat, wobei die
Linienfithrung der Strecke Baden—Aarau sehr vage gehalten war, was spater
zu verschiedenen Auslegungen fiihrte. Von Olten aus, dem Verbindungs-
punkt mit Basel, fuhrte eine Zweigbahn uber Zofingen nach Luzern. Als
wichtigste Teilstrecke des gesamten Netzes galt der Abschnitt Basel-Olten,
der den Anschluf} an die bedeutendsten auslandischen Bahnen gewahrlei-
stete. Dieser Netzplan wurde von den verschiedensten Seiten kritisiert, weil
jede Gegend fiir eine Bahnlinie durch ihr Gebiet kampfte.'* Der Bundesrat
hielt aber an seinem Plan fest, erweiterte ihn jedoch betrachtlich und trat in
seiner Botschaft vom 7.April 1851 fir das Staatsbahnprinzip ein. Die
Meinung der Politiker war geteilt: Die Anhanger eines Staatsbahnsystems
gruppierten sich um den Berner Bundesrat Stampfli, wahrend sein scharf-

11 Hans Rudolf Schmid, Alfred Escher, S.19.
12 Schneider, o.c., S. 30.

13 Ebenda, S.31.

14 Ebenda, S. 32.
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ster Gegner, Nationalrat Alfred Escher aus Ziirich, die Idee des Privat-
bahnbaus unter staatlicher Aufsicht verfocht.'> Am 8. Juli 1852 fiel der
Entscheid im Nationalrat zugunsten des privaten Bahnbaus. Auch die
aargauischen Vertreter hatten sich nicht einheitlich fir eine Staatsbahn
ausgesprochen, weil sich die Interessen der einzelnen Regionen diametral
entgegenstanden.!t

Das erste schweizerische Eisenbahngesetz stellte somit den Bau und den
Betrieb von Eisenbahnen den Kantonen und der privaten Tatigkeit anheim.
Zur Erteilung von Konzessionen waren einzig die Kantone zustandig, mit
Vorbehalt der Bundesgenehmigung. Unter der Eisenbahnhoheit der Kan-
tone entfaltete sich ein wahrer Eisenbahnbauboom, ein ricksichtsloses
Jagen nach Bahnkonzessionen setzte ein. Konflikte und Kompetenzstreitig-
keiten waren an der Tagesordnung. Eisenbahnabenteuer schlimmster Art —
wie noch ausdricklich zu zeigen sein wird'” — waren damit gleichsam
vorprogramimiert.

B. Die Zeit der grof3en Eisenbahngesellschaften

1. Die Erstellung des schweizerischen Stammnetzes 17*

«Aufunserem Boden mussen sich unausweichlich die Ost-West-Bahn und die
Nord-Sud-Bahn kreuzen, und ohne unser Gebiet ist die Erstellung eines
Schienen-Weges nach der einen oder andern Richtung gar nicht moglich.»!8
Diese Feststellung war zweifellos richtig, offen aber blieb die Frage, wieviel
Nutzen die Aargauer Regierung aus dieser giinstigen geographischen Lage
fir den eigenen Kanton herausschlagen konnte. Wiirde die Regierung die
grollen Bahngesellschaften zwingen konnen, unter verschiedenen Linien-
fuhrungen schlielich diejenige zu wahler, die sich am weitesten uiber aar-
gauisches Gebiet hinzog und damit moglichst viele seiner lokalen Zentren

15 Hans Rudolf Schmid. Alfred Escher, S.19f.

16 Schneider, o.c., S.32.

17 Vgl. dazu spater Kap. Nationalbahn, S.86-126.

17a Diese Zusammenfassung dient wiederum nur dem speziellen Thema «Lenzburg und das
Zeitalter der Eisenbahnen». Fiir eine allgemeine aargauische Eisenbahngeschichte konsul-
tiere man vor allem Schneider, o. c., und Heinrich Stachelin, Carl Feer-Herzog, Aarau 1975,
und ders.. Geschichte des Kantons Aargau, Band 11, 5.391-411, Baden 1978.

18 Aus dem Bericht des Vorsitzenden der aargauischen Eisenbahnkommission, zit. nach

Schneider, o.c., S. 34.

64



berticksichtigte, selbst wenn die Strecke vielleicht uber weniger gunstiges
Gelande fiihrte oder wenn ein kleiner Umweg in Kauf genommen werden
miite ? Die Wiinsche der verschiedenen, geographisch keineswegs zusam-
menhiangenden aargauischen Landesteile gingen zu sehr auseinander, wider-
sprachen sich oft geradezu. Was auch immer die Regierung den Bahngesell-
schaften gegeniiber vertreten mochte, stets hatte sie betrachtliche Teile des
Kantons gegen sich. Aus diesem Grund war auch der Staat Aargau nicht in
der Lage, irgendwelche Eisenbahnlinien auf seinem Gebiet selber zu bauen
oder finanziell zu unterstutzen.!” Damit bewahrte er sich wohl vor dem
Schicksal anderer Kantone, die sich wegen ihrer Eisenbahnplane in hohe
Kosten stiirzten, aber er liel} damit auch zu, dal} die Haupteisenbahnlinien
den Aargau auf dem allerkiirzesten Weg durchfuhren. Zudem veranlal3te er
mit dieser Haltung gerade aufgeschlossene Gemeinden, sich an eigenen
Bahnprojekten zu beteiligen und sich dabei oft auch finanziell zu ruinieren.?®

Die Basler Wirtschaftskreise trachteten begreiflicherweise darnach, den
Nord-Siid-Verkehr in ihre Hinde zu bekommen. Sie griindeten zu diesem
Zweck 1852 die Schweizerische Centralbahn.?! Von der Stammlinie Basel—
Olten sollten Zweiglinien nach Osten zum Anschluf} an die Nordbahn, nach
Siiden bis Luzern und westwarts Richtung Bern und Solothurn fihren.
Gewisse Kreise im Aargau bemiihten sich um eine Linienfiihrung Olten—
Aarau—Lenzburg—Seetal-Luzern. Technisch gesehen war diese Seetalvari-
ante den Konkurrenzprojekten uber Zofingen—Sursee oder Zofingen—Wol-
husen uberlegen, was auch ein vom Bundesrat in Auftrag gegebenes Gutach-
ten klar bewies. Lenzburg ware damit zu einem wichtigen Verkehrsknoten-
punkt geworden, denn hier hatte der Anschlull an die Nordbahn vollzogen
werden miissen. Die Eisenbahnversammlung in Lenzburg wahlte eine Kom-
mission, um diesen Plan weiter zu verfolgen.?? Sie reichte dem Grof3en Rat
auch ein entsprechendes Bittgesuch ein. Anderseits trachtete aber die Luzer-
ner Regierung darnach, ein moglichst grofles Stiick Eisenbahn auf ihrem
Kantonsgebiet zu erhalten. Die Centralbahn entschlof} sich schlieBllich fiir
die Variante Olten—Zofingen—Luzern, und die Eisenbahnkommission des
aargauischen Grollen Rates bedauerte es «post festum» in ihrer aulleror-

19 Stachelin, Aargau I1, S.395.

20 Vgl. dazu spater Kap. Nationalbahn, 5.86-126.

21 Zusammengefal3t nach Schneider, o.c., Kap. ITI, passim.
22 Ebenda, S. 36.
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dentlichen Sitzung vom Januar 1853, dal} der Seetalbahnvorschlag von der
aargauischen Regierung nicht gentigend unterstiitzt worden war.??

Lange liel3 die Weiterfuhrung des schon 1847 erstellten Teilstiuckes Zi-
rich-Baden in Richtung Aarau auf sich warten. Zwar hatte die Nordbahn
schon 1845 von der Aargauer Regierung eine entsprechende Konzession?!
eingeholt, infolge standiger Kapitalknappheit mullte sie jedoch die Ent-
scheidung zum Baubeginn verschleppen. Erst als sich die finanzkraftigere
Centralbahn ebenfalls um eine Konzession fiir dieses Bahnstiick bewarb und
die Aargauer Regierung mit der Centralbahn verhandelte, um ihr im Falle
einer Ungiiltigkeitserklarung der Nordbahnkonzession die Strecke Aarau—
Baden zu ubertragen, wurden die Aktionare der Nordbahn aktiv. An der
Generalversammlung vom 25. November 1852 in Ziirich wurde der Weiter-
bau beschlossen.?® Fir das Trassee von Baden nach Aarau war zunachst die
Linie entlang der Aare von der Gesellschaft in Aussicht genommen worden;
aber sie war auch bereit, sich je nach Umstanden eine andere Linienfuhrung
gefallen zu lassen.?® Im Friuhjahr 1853 fusionierte die Nordbahn mit der
Zirich—Bodensee-Bahn zur Schweizerischen Nordostbahn. Es gelang der
Aargauer Regierung zwar zunachst, von dieser fusionierten Bahngesell-
schaft die Zusicherung zu erhalten, dal} sie den Weiterbau Richtung Aarau
sogleich in Angriff nehmen und die Linie uber Lenzburg bauen werde.?” Aber
erst im Mai 1854 sandte die Nordostbahn der aargauischen Regierung die
Plane fur das Trassee Baden—Brugg zu, und es verging das ganze Jahr 1855,
bis endlich die wahren Absichten der Bahn zutage traten.?® Die Strecke
Baden—-Brugg wurde am 29.September 1856 eroffnet, diejenige von Brugg
nach Aarau am 1.Mai 1858, aber die Linie fithrte entgegen der fruheren
vertraglichen Abmachung der Aare entlang via Wildegg—Rupperswil und
nicht uber Lenzburg. Mit dem in der schweizerischen Eisenbahngeschichte
als «Verrat von Lenzburg» bekannten Vorfall werden wir uns im nachsten
Abschnitt etwas ausfuhrlicher beschaftigen missen, stellt er doch einen
Schlussel dar zum Verstandnis fir das lenzburgische Nationalbahnaben-
teuer.?

23 Ebenda, S. 39.

24 Konzessions-Dekret vom 3.6.1845 s. STA RRP 1853, Nr. 172, 13.1.1853.
25 Schneider, o.c., S. 35.

26 Ebenda.

27 Staehelin, Aargau II, S.398.

28 Schneider, o.c., S.41.

29 Vgl. spater Kap. Nationalbahn, S.92-126.
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2. Der «Verrat von Lenzburg»

Seit Jahrhunderten hatte der durch das Berner Herrschaftsgebiet fithrende
landerverbindende Ost-West-Verkehr zwei Hauptlinien benutzt, die beide
durch Lenzburg fihrten: Die Frachtziige vom Bodensee her konnten in
Lenzburg die Strafle iiber Aarau nach Olten einschlagen, von dort entweder
nach Nidau und auf dem Wasserweg weiter nach Yverdon gelangen oder auf
dem Landweg via Biiren—Aarberg—Murten schliellich durch das Broyetal
den Genfersee erreichen. Betrachtliche Warenlieferungen wurden auch von
Olten iiber den Hauenstein nach Basel geleitet. Die zweite Hauptroute
fuhrte von Lenzburg iiber Aarburg—Murgenthal-Herzogenbuchsee—Kirch-
berg nach Bern und iiber Freiburg und Murten weiter westwirts. — Als im
18. Jahrhundert die Frihindustrialisierung einsetzte, schuf Bern im Laufe
weniger Jahrzehnte in seinem ganzen Herrschaftsgebiet ein vorbildliches
Straflennetz. Die Aargauer Stralle wurde 1753 in Angriff genommen, 1764
war das Teilstiick Bern-Murgenthal vollendet. Indem Lenzburg finanzielle
Zugestandnisse machte, war die Berner Regierung bereit gewesen, die
Stralle von Murgenthal iiber Koélliken—Suhr—Lenzburg-Othmarsingen—Ba-
den an die Zurcher Grenze zu bauen. So ging der gesamte Ost-West-Haupt-
strallenverkehr bis in die zweite Halfte des 20. Jahrhunderts durch Lenz-
burg.?® Nicht von ungefahr war es gerade ein Lenzburger, Oberst Friedrich
Hiinerwadel, der als erster Aargauer seine Regierung schon 1836 darauf
hinwies, der neuen Erfindung der Eisenbahn ihre volle Aufmerksamkeit zu
schenken.3!

Nachdem die Realisierung einer Ost-West-Bahnverbindung in greifbare
Nahe geriickt war und damit ein betrichtlicher Teil des Verkehrs von der
Stralle auf die Schiene verlegt werden sollte, trachteten die Lenzburger
begreiflicherweise danach, dal} diese Ost-West-Eisenbahn-Transversale uiber
ihre Stadt gefithrt werde. Man wollte nicht in Zukunft vom Verkehr umfah-
ren werden, und dies um so weniger, als die 1850er Jahre die Zeit einer
langandauernden wirtschaftlichen Depression waren. Es war die Zeit der
zweiten grollen Welle der aargauischen Massenauswanderung, an der auch
Lenzburger Ortsbiirger beteiligt waren.?? Es fehlte in Lenzburg an Arbeits-
moglichkeiten fur praktisch alle Berufe, der Bahnbau hatte Arbeit ver-
schafft, gute Bahnverbindungen auch die Ansiedlung neuer Gewerbebe-
triebe erleichtert. Aus diesem Grund waren in Lenzburg sowohl die Ge-

30 Dazu ausfiihrlich: Neuenschwander 1, Kap. VI C 8, S.297-301.
31 S. friher, S.60f.
32 S. spater, Kap. Auswanderung, S.301-316.
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meinde als auch Private bereit, fur eine Bahnlinie iber Lenzburg nicht nur
zu kampfen, sondern auch betrachtliche finanzielle Opfer auf sich zu neh-
men.

Der Leiter der Nordostbahn, der allmachtige Staatsmann und Wirt-
schaftsfithrer Alfred Escher aus Ziirich, war 1853 personlich nach Aarau
gekommen, um mit der Regierung iiber die Streckenfithrung zu verhan-
deln.?? Er hatte wohl in die Linienfuhrung uber Lenzburg eingewilligt, aber
er betrachtete diese Zusage gleichzeitig als Hebel, um eine Beteiligung des
aargauischen Staates an der Finanzierung zu erreichen. Und dies umso
mehr, nachdem das Projekt einer Verbindung nach Luzern via Seetal von der
Centralbahn abgelehnt worden war und die Nordostbahn wegen mangelnder
finanzieller Mittel diese Linie nicht selbst bauen konnte.?* Im Marz 1854
hatte der Regierungsrat den Antrag gestellt, der Kanton solle sich an der
Brugg—Aarau-Bahn mit 1,5 Millionen Franken beteiligen, aber der Grofle
Rat hatte in seiner Sitzung vom 23. Mai 1855 die Beschluffassung vertagt.3
Es wurde Herbst 1855, bis die Nordostbahn sich endlich anschickte, das
Bahntrassee bei Lenzburg auszustecken. Sofort wandte sich der Lenzburger
Stadtrat an die Regierung mit der Bitte, die Trasseeplane nach Fertigstel-
lung zur Einsicht zu erhalten, damit die Gemeinde bei der Bestimmung des
Stationsplatzes ihre Winsche und Anregungen bekanntgeben konne. Die
Eisenbahnangelegenheit sei fur Lenzburg und Umgebung von hochster
Wichtigkeit.3¢ Die Regierung antwortete in positivem Sinn.%?

Wenige Wochen spater®™® deckte die Nordostbahn ihre Karten auf: Sie
ersuchte die Regierung um Abéanderung der erteilten Konzession. Statt des
Bahnbaus uber Lenzburg sollte die Linie von Brugg direkt der Aare entlang
uber Rupperswil nach Aarau gefuhrt werden. Der Grofle Rat behandelte das
Gesuch in seiner Dezembersitzung, wobei der Antrag des Regierungsrates
auf Abweisung des Gesuches diskussionslos mit 104 gegen 5 Stimmen ange-
nommen wurde.? Das im Mai zuruckgestellte Gesuch der Nordestbahn um
eine aargauische Staatsbeteiligung wurde in derselben Sitzung als nicht
notwendig einstimmig abgelehnt. Uberdies beauftragte der GroBe Rat den
Regierungsrat, die Nordostbahndirektion aufzufordern, den Bahnbau un-

33 Staehelin, Feer-Herzog, S.109.

34 Schneider, o.c., S.40.

35 Ebenda, S.41.

36 STA RRP Nr. 2861, 24.10.1855 und StL IIT A 48, S.305, 19.10.1855.
37 STA RRP Nr. 2861, 24.10.1855 und StL III A 48, S.308, 26.10.1855.
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Abbildung 7: Oberst Friedrich Hunerwadel, 1779-1849. Privatbesitz
(Text s.5.60f1.)
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Abbildung 8: Heinrich Triner, Lenzburg von Norden (vor dem Bau des Bahndam-
mes), kolorierte Lithographie. Privatbesitz (Text s.5.83f.)
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verziuglich an die Hand zu nehmen.? — Trotz der scheinbaren Einigkeit
machten sich bereits erste Gegensatze innerhalb der Regierung geltend:
GroBrat Carl Feer-Herzog,** dessen Opposition gegen Ziirich «eben nicht nur
eine eisenbahnliche, sondern auch eine politische war» 4! — er sah vor allem
von den Zirchern eine Gefahr fiir die Unabhangigkeit des Aargaus —, machte
den Rat darauf aufmerksam, daf} die beiden groliten Geldmachte der
Schweiz an der Ost- und Westgrenze des Kantons standen. Nur wenn der Rat
einig und entschieden handle, werde der Kanton Herr der Situation bleiben,
im andern Fall laufe er Gefahr, den Interessen beider Gesellschaften dienst-
bar zu werden.*? Die Regierungsriate S.Schwarz und J. U. Hanauer, sowie
Landammann K. F. Schimpf wandten sich gegen diese scharfe Sprache.!3

Weshalb wollte die Nordostbahn nicht mehr iiber Lenzburg bauen?
Durch die Fusion der Nordbahn mit der Ziirich—-Bodensee-Bahn hatte sich
das Schwergewicht der Aktivitiaten der neuen Gesellschaft nach der Ost-
schweiz verlagert, die Aargauer Linien waren fiir sie im Moment sekundar.
Nachdem die Aargauer Regierung eine Staatsbeteiligung abgelehnt hatte
und die Centralbahn die Linie nach Luzern tiber Zofingen statt durch das
Seetal baute, wollte die ohnehin immer an Kapitalmangel leidende Nordost-
bahn den Aargau auf dem schnellsten und billigsten Weg durchfahren, ohne
jede Rucksicht auf regionale Wirtschaftszentren.

Vorlaufig hielt aber der Regierungsrat noch an der Variante Lenzburg
fest, genehmigte er doch am 27. Dezember 1855 das von der Nordostbahn
vorgelegte Trassee Woschnau—Aarau nur unter der Bedingung, dal} fur die
ostliche Bahnfortsetzung von Aarau bis Brugg die konzessionierte Richtung
uber Lenzburg keine Beeintrachtigung erfahre.** Die Nordostbahn aber lief}
mit ihrem Begehren nicht locker. Nach den negativen Entscheiden der
beiden aargauischen Rate verlegte sie sich vorerst darauf, Zeit zu gewinnen.
Trotz wiederholter Aufforderung der Regierung trafen die Detailplane fir
die Strecke Brugg-Lenzburg—Aarau erst Mitte Februar 1856 in Aarau ein.
Die Streckenfihrung wies mancherlei Unzulanglichkeiten auf: Der Bahnhof
Lenzburg war von der Stadt weit entfernt, die Kurvenverhaltnisse des
geplanten Trassees denkbar ungiinstig, mullten doch etwa bei Wildegg
13,5 m hohe Damme aufgeschittet werden. So schienen die vorgelegten
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40 Zu Carl Feer-Herzog s. Heinrich Staehelin, Carl Feer-Herzog, Teil 11 B 3, Eisenbahnangele-
genheiten, in: Argovia 1975.
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Plane die Abanderungswiinsche der Nordostbahn zu rechtfertigen. Als das
Traktandum in der Grofratssitzung vom 27. Februar 1856 behandelt wurde,
beantragte Groflrat Feer-Herzog, die von der Bahndirektion vorgelegten
Plane seien von einem neutralen Fachmann zu prifen. Der Antrag blieb in
der Minderheit.*?

In den folgenden Wochen organisierte die Nordostbahn einen Pressefeld-
zug, der die aargauische Offentlichkeit uberzeugen sollte, dal} die Fihrung
der Linie von Brugg nach Aarau uber Lenzburg widersinnig sei. Geschickt
wurde dem Volk vorgerechnet, dafl der « Umweg tiber Lenzburg» von jedem
Reisenden wegen der 3,5 km lingern Linienfithrung einen hohern Fahrpreis
erfordere. Dazu wurden die technischen Schwierigkeiten wegen der Steigung
und der Dammbauten in grellen Farben ausgemalt.?® Gleichzeitig versuchte
die Nordosthbahn gegen eine Geldentschadigung von der Verpflichtung, die
Linie uber Lenzburg zu fuhren, entbunden zu werden. Alfred Escher kam
Ende April ein weiteres Mal nach Aarau und bot der Regierung die Summe
von 150000 Franken fiir den Bau einer Zufahrtstralle von Wildegg Richtung
Lenzburg/Seetal und versprach die Einfithrung eines Omnibusdienstes, so-
fern die lastige Auflage entfalle.”

Die Stadt Lenzburg richtete eine Petition um Beibehaltung der Linie iiber
Lenzburg an den Groflen Rat.*® Eine Versammlung von Groflratsmitglie-
dern, Gemeineammannern und Industriellen aus dem Seetal beschlof}, eine
analoge Bittschrift an die Regierung zu lancieren.?® Die Lenzburger wand-
ten sich auch an den Regierungsrat wegen der Lage ihres Bahnhofes, welcher
von der Stadt weit entfernt lag. Ferner beklagten sie sich, keine Detailplane
erhalten zu konnen.?® SchlieBlich entschlof3 sich die Regierung doch, ein
technisches Gutachten uber die Strecke Wildegg—Lenzburg in Auftrag zu
geben: «Sollte sich durch die Expertise herausstellen ..., daff namlich das
vorgeschlagene Trassee wirklich zu grofle ... Schwierigkeiten darbiete, ... so
wirde es erst dann am Orte sein, auf die Anerbietungen der Gesellschaft
naher einzugehen, und in dieser Beziechung Anforderungen zu stellen ...,
denn auch nach unserer Uberzeugung sind diese letzteren (d. h. die Angebote
der Nordostbahn) ungeniigend ... Je nach dem Erfolg der Expertenuntersu-
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chung wird es uns dann obliegen, entweder die Beibehaltung der Lenzburger
Linie ... sachkundig zu begriinden, oder ... uber die Bedingungen, unter
denen die verlangte Abanderung des Trassees gestattet ware, in nahere
Unterhandlung zu treten.?!

Die Stimmung der Regierung wurde immer Ziirich-freundlicher. An der
Grofratssitzung vom 8.Mai 1856 war die Ratsmehrheit bereit, den Planen
der Nordostbahn nachzugeben. Alle an der Lenzburger Variante nicht direkt
beteiligten Volksvertreter hatten nunmehr eine Kehrtwendung eingeschla-
gen. Sogar die Freiamter stellten sich auf den Standpunkt, an gut ausgebau-
ten Strallen hitten sie mehr als an einem Bahnhof in Lenzburg.?® Fur die
Lenzburger Linie kampften aufler den Vertretern der Stadt, des See- und
oberen Wynentales nur noch vereinzelte Grofirate: Feer-Herzog, Herzog-
Bally von Aarau und Fursprech Strahl von Zofingen.?® Feer-Herzog gab den
Ratsmitgliedern zu bedenken, «dal} der Aargau keinen grofleren Zentral-
punkt besitze, in dem sich wie in Zurich, St.Gallen, Bern, Basel usw. ein
uberwiegendes Mal} von Intelligenz und Kapital vereinige», sondern sich
«diese Krafte... wesentlich auf mehrere kleine Stadte» verteilten, «weshalb
diese auch von der Lokomotive mehr als anderwarts beriicksichtigt werden
miflten». Feer wies auch darauf hin, dal3 die Durchtunnelung des westlichen
Kestenbergs oder die Benutzung des Birrfeldes die angeblichen technischen
Schwierigkeiten behebe. Regierungsrat S.Schwarz opponierte gegen den
Versuch, eine technische Untersuchung auch der genannten neuen Trassee-
Moglichkeit an die Hand zu nehmen. Er wies auf die Entschadigungssumme
der Nordostbahn hin. Diese wiirde zusammen mit den wegfallenden Stra-
Benbauten zum Bahnhof Lenzburg dem Kanton einen betrachtlichen Vorteil
einbringen.?® Der Regierungsrat wurde schlieSlich mit 75 gegen 56 Stimmen
beauftragt, mit der Nordostbahn auf der Grundlage eines Verzichts auf die
Variante Lenzburg die Verhandlungen fortzusetzen.>® In Lenzburg wurde
das Vorgehen der Regierung mit der groffiten Aufmerksamkeit verfolgt.
Grofirat Carl Feer-Herzog, der sich nachdrucklich fur die Beibehaltung der
Eisenbahnlinie iiber Lenzburg eingesetzt hatte, wurde schriftlich der gebiuih-
rende Dank der Gemeinde ausgesprochen.5

51 Schweizerbote vom 12.5.1856, zit. nach Schneider, o.c., S.45.
52 Staehelin, Aargau II, 5.399f.

53 Staehelin, Feer-Herzog, S.114.

54 Schneider, o.c., S.45f.

55 Ebenda. S.46.

56 StL 111 A 49, S.141, 12.5.1856.

73



In Lenzburg war man fest entschlossen, mit allen zu Gebote stehenden
Mitteln fiir einen Bahnanschlu3 zu kampfen. Kine Gruppe Einwohner for-
derte eine eigene neutrale Expertise sowohl des von der Nordostbahn ge-
planten Trassees, als auch der neuen Variante mit der Untertunnelung des
Kestenbergs, und erklarte sich sogar bereit, fur den Fall, daf} die Stadt die
Kosten nicht ubernehme, die Expertise aus eigener Tasche zu bezahlen.>”
Der Stadtrat beauftragte den Ingenieur Carl Emanuel Miiller aus Altorf mit
der Prifung beider Linienfithrungen.?® Nach der neuen Linienfithrung, die
von Lenzburg und vom Experten befiirwortet wurde, hitte die Bahn von
Holderbank aus in einem Tunnel den westlichen Kestenberg durchfahren.’?
Der Bahnhof Wildegg-Moriken ware am siidlichen Tunnelausgang — also
zwischen den Gemeindeteilen Wildegg und Moriken — zu liegen gekommen.
Diese neue Linienfuhrung wies gegeniiber dem Nordostbahnprojekt einige
Vorteile auf: Keine Ortschaft ware durch hohe Damme zu einem eigentli-
chen Kessel verunstaltet worden, gunstigere Lage der Bahnstation fur Lenz-
burg. Die Strecke war auch kurzer, wies weniger Steigungen und weniger
Kurven auf, wodurch Fahrzeit und Fahrpreis etwas verringert worden wa-
ren. Anderseits kamen die Baukosten rund 108 000 Franken hoher zu stehen
als bei der Dammvariante.5°

Ebenso vehement, wie das neue Projekt von Lenzburg befurwortet
wurde, bekampfte es die Gemeinde Moriken.®! Schon in der Zeit des ersten
Pressefeldzuges hatte der Gemeinderat Moriken eine Petition an den Groflen
Rat gerichtet, er moge der Nordostbahn gestatten, die Eisenbahn auf dem
kiirzesten Weg tiber Wildegg—Rupperswil zu bauen, und hatte sich gleichzei-
tig in einer Zuschrift an die namliche Behorde uber den Eisenbahnbau uber
Lenzburg beschwert, der fur Wildegg viele nachteilige Folgen bringen
wiirde.’2 Nun wurde auch die Tunnelvariante vom Moriker Gemeinderat
ebenso entschieden abgelehnt wie zuvor das Dammprojekt. In Verbindung
mit den Wildegger Fabrikanten liefl der Gemeinderat am 20. November 1856
eine Petition drucken mit dem Titel «Der Umweg bei Lenzburg vorbei oder
die direkte Linienfithrung tiber Rupperswyl?» und unterzeichnete sie im
Namen der Gemeinde. Darin wurden aufler den bereits bekannten Argumen-
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ten auch einige neue Aspekte ins Spiel gebracht. So sei eine Linienfuhrung
uber Lenzburg fir die dort ansassige Bevolkerung weit weniger vorteilhaft
als diese glaube, wiirde doch der Bahnhof weit von der Stadt entfernt liegen,
was eine kostspielige Zufahrtsstralle bedingen wiirde. Dagegen konnte bei
einer direkten Linienfiihrung von der Station Wildegg mit wenig Mitteln
eine Zweighahn Wildegg—Wohlen—Cham erstellt werden. Lenzburg lage
nicht aulerhalb des Bahnbereichs, wenn bequeme Verbindungsstrallen nach
Wildegg und Othmarsingen angelegt wiirden. Uberdies beriicksichtigte der
Gemeinderat Moriken auch die Interessen der Nordostbahngesellschaft: Der
Umweg ware lastig fiir dieselbe oder bei einem spatern Riickkauf fiir den
Staat, weil das Anlagekapital und die Betriebsauslagen zu den Ertragen in
einem sehr ungtinstigen Verhaltnis standen. Und endlich: Der Umweg sei
hemmend im ganzen, dem Aufblithen der Industrie und des Handels entge-
genwirkend, wiirden doch deren Bediirfnisse immer mehr die direkte Linie
verlangen. — Aus der Sicht der Wildegger Fabrikanten trafen diese Uberle-
gungen zweifellos zu — den Lenzburger Interessen standen sie diametral
entgegen.

In Lenzburg war man zu betrachtlichen finanziellen Opfern fur einen
Bahnbau bereit. Innerhalb weniger Tage hatte ein Kreis hiesiger Kaufleute
und anderer Privatpersonen eine Summe von 80 000 Franken gezeichnet, die
Ortsburgerversammlung beschlof}, aus ihrem Vermogen weitere 50 000 Fran-
ken beizusteuern,® und schliefllich gewahrte auch die Einwohnergemeinde
einen Zuschufl von 20000 Franken.% Die ganze Summe von total 150000
Franken — also genau der Offerte der Nordostbahn entsprechend — wurde der
Regierung angeboten, damit, falls die Eisenbahn uber Lenzburg gebaut
werde, die Stralle von der Station Lenzburg nach dem Freiamt gut ausge-
baut werde. Mit der Anzeige war auch die Bitte der Gemeinde verbunden,
der Regierungsrat mochte von der Ermachtigung des Groflen Rates, die
Nordostbahn vom Eisenbahnbau uber Lenzburg fiir den Fall entsprechen-
der Gegenleistungen zu entbinden, keinen Gebrauch machen.5?

Das regierungsratliche Antwortschreiben muf} in Lenzburg wie eine kalte
Dusche gewirkt haben: «DDa nun aber der Grol3e Rat die hierseitige Behorde
ermichtigt hat, die Nordostbahn-Gesellschaft von dem Bau tiber Lenzburg
zu entbinden, insofern die auf dem Unterhandlungswege festzusetzenden
Gegenleistungen genugend erachtet werden, diese Unterhandlungen aber
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noch nicht stattgefunden haben und es daher vor dem definitiven Abschlulf}
der Unterhandlungen nicht ratsam und auch nicht moglich ist, auf ander-
weitige, die Ausfithrung der Bahnlinie Brugg—Aarau nur verzogernde Posi-
tionen einzutreten, so wird beschlossen, den Gemeinderat Lenzburg in
diesem Sinne zu verstandigen.»

Vierzig Grofiratsmitglieder waren mit dem regierungsratlichen Vorgehen
nicht einverstanden, sie verlangten die Einberufung ihrer Kammer zur
Entgegennahme der Mitteilung der Gemeinde Lenzburg. An dieser Sitzung
wiesen die Befurworter auf die neuen Gesichtspunkte hin, die sich aus der
Miillerschen Expertise ergaben. Adolf Fischer und abermals Carl Feer-
Herzog setzten sich vehement fiur Lenzburg ein, wobei Feer-Herzog ein
weiteres Mal darauf hinwies, daf} die Nordostbahn Zirich zu einem allmach-
tigen Zentralpunkt, den Aargau aber zu einer abhangigen Eisenbahnprovinz
zu machen beabsichtige.5” Die Kammer einigte sich mit 76 gegen 60 Stim-
men, sowohl die Nordostbahn als auch die Gemeinde Lenzburg sollten
genaue Kostenberechnungen und Plane iber ihre Trassee-Vorstellungen
einreichen, damit diese durch Oberbaurat von Sauerbeck in Karlsruhe
gepruft werden konnten.®® Der deutsche Experte schlug vor, die gerade Linie
von Wildegg iiber Rupperswil nach Aarau mit einer Zweigbahn von Wildegg
aus in die Marktmatte in Lenzburg zu bauen.®® Damit ware Lenzburg
einverstanden gewesen, aber die Nordostbahn war von diesem zusatzlichen
Bahnbau wenig begeistert. Der Antrag des Regierungsrates an den Groflen
Rat lautete schlieBllich: Der Nordostbahn-Gesellschaft sei in Abanderung
der Konzession vom 27.Juni 1853 gestattet, die Bahn von Brugg nach
Aarau, anstatt uber Lenzburg, in direkter Linie iiber Rupperswil nach
Aarau zu bauen, unter der Bedingung, dal} entweder eine Zweighahn von
Wildegg nach Lenzburg erstellt oder dem Kanton die Summe von 700000
Franken zum Zweck der Ausfithrung jener Zweigbahn, eventuell der erfor-
derlichen Strallenverbindungen zur Hauptbahn entrichtet werde.™

Die Meinungen innerhalb der grofiratlichen Eisenbahnkommission gin-
gen auseinander: Eine Minderheit wollte Lenzburg die Moglichkeit bieten,
die Bahn mit einer Entschadigung der Nordostbahn von 700000 Franken
und dem eigenen Gemeindebeitrag von 150 000 Franken selber zu bauen. Die
Mehrheit liel die Zweigbahn sofort fallen und begniigte sich mit einem
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Omnibusdienst, verlangte aber nur 500000 Franken von der Nordostbahn-
Gesellschaft fir Strallenbauten.” Der Grolle Rat entschied in der Sitzung
vom 12. Februar 1857 mit 69 gegen 67 Stimmen fur die direkte Linie. Die
Zweigbahn lieB man fallen, die Entschadigungssumme hatte man auf
700000 Franken heraufgedriickt. Um die «neue Burgunderbeute», wie Au-
gustin Keller im Groflen Rat das Geschenk der Nordostbahn mit bitterem
Hohn bezeichnete,”? entbrannte bald landauf, landab ein heftiger Streit,
weil jede Gemeinde etwas fur sich zu ergattern hoffte. Die Summe wurde
uber den ganzen Kanton verteilt. Lenzburg erhielt die Strallenverbindung
nach Wildegg,”® das Gesuch der Stadt um Vergiitung der wegen der Eisen-
bahnangelegenheit gemachten Auslagen wurde abgewiesen.” Die Betriebs-
eroffnung der Linie Brugg—Aarau erfolgte am 1. Mai 1858, die eidgenossische
Postverwaltung fuhrte taglich zwei bis drei Postverbindungen zwischen
Wildegg und Lenzburg mit Coinzidenzen nach Wohlen und Seengen.?

Halten wir kurz Riickschau auf den «Verrat von Lenzburg»: Regierungsrat
und GroBler Rat hatten den Wiinschen einer kantonsfremden Privatgesell-
schaft nachgegeben und eine vertraglich vereinbarte Pflicht durch Entrich-
tung einer Abfindungssumme aufgehoben. Wohl war der Betrag fir die
damalige Zeit beachtlich, aber der Oberingenieur der Nordostbahn hatte die
Mehrkosten auf zwei Millionen Franken berechnet. Auch wenn diese Zahl als
Propagandaziffer vorsichtig bewertet werden mulf}, bleibt doch, daf} beide
Rate die Interessen eines Kantonsteils ohne gewichtige Griinde fur ein
Trinkgeld geopfert hatten.”® Fortan durchquerte die schweizerische West-
Ost-Hauptbahnlinie den Aargau auf dem allerkiirzesten Weg ganz am Rand
seines dichtbesiedelten Mittellandes. Der Kanton wurde dadurch bis zum
Bau der Heitersberglinie zum reinen Durchfahrtkanton.

Wie haben die Lenzburger den Verrat hingenommen? Die amtlichen
Akten, die wir bis jetzt benutzt haben, geben dariber wenig Aufschiuf}.”
Etwas mehr von der gedruckten Stimmung von Lenzburg vermitteln die
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beiden Prasidialreden an den Jahresversammlungen der Bibliothekgesell-
schaft von Martini 1856 und 1857. Beide Prasidenten hatten sich energisch
fur einen Bahnbau iiber Lenzburg eingesetzt. — In der Martinirede 1856
sprach Nationalrat Ringier iiber den Stadtbrand von Lenzburg vom Jahr
1491. Ringier hatte einige Wochen zuvor in einer alten Kiste im Stadtarchiv
ein Pergament mit der Uberschrift «Brunst von Lenzburg» entdeckt.”™ Das
Dokument schildert nicht den Brand von Lenzburg an sich, sondern es ist
eine reine Aufzahlung der Bar- und Naturalgaben, die den ungliicklichen
Bewohnern damals von nah und fern, arm und reich, aus Stadten und
Dorfern zugeflossen sind. Ringier muf} diese lange Epistel vollstandig vorge-
lesen haben mit der SchluBbemerkung, sie werfe ein bemerkenswertes Streif-
licht auf die damaligen Zustande. Der Kreis der Sympathien fiur Lenzburg
sei jetzt ein anderer geworden.

An Martini 1857 waren die Wiirfel bereits gefallen. Der Prasident, Amts-
statthalter Dr. Hausler, meinte rickblickend, Lenzburg habe im abgelaufe-
nen Jahr eine schmerzliche Hintansetzung und Beeintrachtigung seiner
materiellen Interessen durch die ungerechte und ungerechtfertigte Verle-
gung der Eisenbahn erlitten, und darum sei es notwendig, dal} die Stadt alle
ihre Krafte anstrenge. Nicht allein durch wirtschaftliche, sondern ebenso
durch geistige Anstrengungen miusse sie ihre ehrenvolle Stellung im Kreis
der andern aargauischen Gemeinden behalten. Alles, was Lenzburg bis jetzt
geworden sei, habe es sich selbst zu verdanken. Hilfe und Unterstutzung von
aullen habe die Stadt nie erhalten, diesbezuigliche Erwartungen seien wieder-
holt enttauscht worden. Ein Gemeinwesen, welches nach links und rechts
schaue, um von aullen Forderung zu erhalten oder gar zu erbitten, habe sich
selbst aufgegeben und verliere nach und nach seine Krafte.

Nicht jedem Burger war es gegeben, das Unglick mit soviel Fassung und
Distanz zu tragen. Hal3 und Wut und Erbitterung, sowohl iiber die Nordost-
bahn und ihren allmachtigen «Eisenbahnkonig» Alfred Escher als auch iiber
die eigene Regierung, vergifteten manches Gemiit — zwanzig Jahre spater
schafften sich die aufgestauten negativen Gefithle in Worten und Taten freie

Bahn.

78 Das vom Stadtschreiber Ulrich Morhart anno 1574 erneuerte Pergament ist im Wortlaut
abgedruckt als Beilage I zu: Samuel Weber, Der Brand von Lenzburg, in: LNB 1930,
S.29ff., Kurzfassung in: Walther Merz, Die Urkunden des Stadtarchivs Lenzburg, Nr.68,
Aarau 1930.
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C. Ausbau des Eisenbahnnetzes bis 1885

1. Allgemeine Zielvorstellungen

Nach der Erstellung des schweizerischen Haupteisenbahnkreuzes waren
fir den Weiterausbau des Schienennetzes drei Gesichtspunkte maflge-
bend: Eine schweizerische Alpenbahn sollte den internationalen Nord-
Stid-Verkehr erméglichen, durch den Bau von Lokalbahnen wollte man
auch abseits der grollen Bahnlinien liegende Gebiete wirtschaftlich er-
schlielen und endlich durch den Bau von Konkurrenzbahnen, die nicht
durch anonyme Finanzgesellschaften, sondern durch das Volk, d.h. die
Anliegergemeinden, finanziert und betrieben werden sollten, das Monopol
der grof3en Eisenbahngesellschaften mit ihren «Eisenbahnbaronen» bre-
chen. Alle drei Impulse waren auch maflgebend fir den Bau der Bahnen,
die Lenzburg ans Eisenbahnnetz anschlieBen sollten: die Sudbahn als
Zubringer zum Gotthard, die lokale Seetalbahn und schlieBlich als Volks-
unternechmen die Nationalbahn.

2. Die Siidbahn als Zubringer zur Gotthardbahn

a) Der Bau der Gotthardbahn

Zwischen der osterreichischen Brennerlinie (Eroffnung 1867) und dem fran-
zosischen Mont-Cenis-Tunnel (1871) liegen die Schweizer Alpen, seit romi-
scher Zeit ein vielbegangenes Pallgebiet. Es war daher von Anfang an klar,
dal3 im Eisenbahnzeitalter dieses europaische Durchgangsgebiet nicht mehr
allein dem Straflenverkehr iiberlassen bleiben konnte. Schon seit 1855 wur-
den die Kosten fir verschiedene Alpentransversalen berechnet: Spligen,
Lukmanier, Gotthard, Simplon und St. Bernhard.

Im Kampf der Kantone um eine fur ihr Gebiet moglichst giinstige Alpen-
transversale gewann das Gotthard-Projekt immer mehr an Gewicht, beson-
ders nachdem sich Ziirich unter dem allmachtigen Alfred Escher? fir diese
Bahnvariante eingesetzt hatte. Alfred Escher war nicht nur die treibende
Kraft fur eine Gotthardbahn, sondern wahrend vieler Jahre auch deren
Direktionsprasident und Leiter des Baudepartements. Eine Gotthardbahn
stellte sowohl technisch wie finanziell eine der kolossalsten Unternehmungen
des europaischen Kontinents im 19. Jahrhundert dar. Finanziell durchfiihr-

79 Vgl. dazu: Hans Rudolf Schmid, Alfred Escher, S.26-32.
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bar war das Unternehmen nur mit einer namhaften Beteiligung der Anlie-
gerstaaten. Die zur Finanzierung 1863 gegriindete Gotthardvereinigung
nahm deshalb auch mit Kreisen in Deutschland und Italien Fihlung auf.
1869 richteten verschiedene deutsche Staaten und Italien Noten an den
Schweizerischen Bundesrat, in denen sie die Wunschbarkeit einer Gotthard-
bahn hervorhoben. Mit Italien konnte ein entsprechender Staatsvertrag
abgeschlossen werden. Nach Beendigung des Deutsch-Franzosischen Krie-
ges 1870/71 schloB sich im Spatherbst 1871 das neugegrindete Deutsche
Reich dem Staatsvertrag an. Damit war die vorgesehene Finanzierung
sichergestellt. Fur die 273 km zwischen Rotkreuz und Chiasso, die eine Reihe
von Tunnelbauten und Viadukten erforderten, rechnete man mit 187 Millio-
nen Franken Baukosten. Preullen und Baden-Wiirttemberg ubernahmen je
20 Millionen, Italien 25 Millionen, die Stadt Genua 10, die im Besitz des
Hauses Rothschild stehende Oberitalienische Bahn 10, also gesamthaft 85
Millionen Franken.®® Die restlichen 102 Millionen wurden von privaten
Geldgebern in der Schweiz und ihren Nachbarstaaten aufgebracht (34 Millio-
nen Franken in Aktien und 68 Millionen in Obligationen).?!

Am 4. Juni 1872 erfolgte der Baubeginn des Tunnels in Goschenen, am
2. Juli in Airolo. Der Gottharddurchstich am 29. Februar 1880 war eine
Weltsensation. Der Schweizerische Bundesrat setzte mit einem Kreis-
schreiben alle eidgenossischen Stande von diesem epochalen Ereignis in
Kenntnis und ubersandte zugleich ein Exemplar der Gedenkmunze, wel-
che als Andenken an die Vollendung des groflen Werkes gepragt und an die
Arbeiter verteilt worden war.82 Am 23.Mai 1882 fand die feierliche Ein-
weihung der Gotthardbahn statt, am 1.Juni wurde der Betrieb aufge-
nommen.5?

b) Der Kanton Aargau und die Gotthardbahn

«Ob die Eisenbahnfragen in ihrer schweizerischen Bedeutung noch einmal
an den Kanton Aargau herantreten werden, wer kann es ermessen ? Es ist
moglich, wenn durch die Vereinigung schweizerischer und vorab europai-
scher Kapitalien der St. Gotthard als Verbindungsglied der siid- und nord-

europaischen politischen und merkantilen Interessen aufgestellt und in

80 Zit. nach Geschichte der Schweiz und der Schweizer, Hrsg. Comité pour une Nouvelle
Histoire de la Suisse, Bd.I11, S. 65, Basel 1983.

81 Stadt Zurich 8.5 Millionen Franken.

82 STA RRP 1880, Nr.471, 8.3.1880.

83 Schmid, o.c., S.31.
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Bau genommen werden sollte. Dann und hoffentlich bald wird die Frage
wieder eine praktische Bedeutung erhalten ... Fiir einmal kann . .. einfach
der Schlul} abgeleitet werden, dal3 der Gotthardubergang mit aargauischen
Interessen eng verbunden ist.»% Nachdem das schweizerische Haupteisen-
bahnnetz den Aargau trotz seiner hervorragenden geographischen Lage
nur ganz am Rande beriihrte, hatte sich im ganzen Kanton ziemlich
allgemein die Uberzeugung durchgesetzt, man habe in den funfziger
Jahren schwerwiegende Versaumnisse begangen.®> Nun wollte man sich
nicht wieder von den Ereignissen uberrollen lassen, sondern selber die
Initiative ergreifen. So nahmen denn an den Sitzungen des Gotthardkomi-
tees seit 1860 auch regelmallig aargauische Regierungsvertreter teil. Der
Aargau setzte sich im Kampf der Kantone um eine mogliche Alpentrans-
versale redlich fiir die Gotthardvariante ein. Denn nur mit einer Gotthard-
bahn war es moglich, eine bis jetzt fehlende Nord-Sid-Verbindungsbahn
mitten durch den Kanton zu bauen. Der Grof3e Rat® bewilligte zweimal die
dem Kanton Aargau auferlegten Subventionen: 1865 eine Million Fran-
ken, 1878, als der drohende Konkurs des Gotthardunternehmens wegen
massiver Kostenuberschreitung durch zusatzliche Opfer abgewendet wer-
den mulite, nochmals rund 450000 Franken. Die Gotthardbahn ist damit
die einzige Bahn, die vom Kanton Aargau in dieser Zeit Subventionen
erhalten hat.862

¢) Der Bau der Siidbahn®”

Nachdem der Bau einer Gotthardbahn endgultig feststand, war die Linien-
fuhrung des aargauischen Zubringers hart umkampft, versuchte doch jede
Talschaft mit allen Mitteln, einen Anschlul} an das Bahnnetz zu erhalten.
Die beiden grol3en Gesellschaften, Nordostbahn und Centralbahn, waren an
einer Ausweitung des Eisenbahnnetzes nicht interessiert. Daher schlossen

84 Olhivier Zschokke in seiner Motion vom Jahre 1864, zit. nach Schneider, o.c., S.58f.

85 Schneider, o.c., S.52ff., und Stachelin, Aargau I1, S.401.

86 Staehelin, Feer-Herzog, S.244.

86a Regierungsrat Fischer als aargauisches Mitglied des Gotthardkomitees war auch in Lenz-
burg erschienen und bat um einen Beitrag an die Gotthardbahn von Fr. 20000.— oder auch
weniger, mit dem Hinweis, auch die Stadte Zofingen, Aarau, Brugg und Baden seien um
eine solche Beitragszahlung angegangen worden. Fischer erhielt vom Lenzburger Stadtrat
einen abschlagigen Bescheid : Lenzburg habe schon viele Opfer fiir Eisenbahnen gebracht,
ohne bis dahin eine solche zu besitzen, wiahrend die genannten Stadte alle eine solche
besallen. StL T1T A 64, S.287, 18.8.1871.

87 Vgl. dazu: Schneider, o.c., S.55f. und 75-77; Staehelin, Aargau 11, 5.401-406 und ders.,

Feer-Herzog, S.247-257.
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sich schon 1865 Aarauer, Lenzburger und Freiamter zu einem Komitee
zusammen, um den Bau von Nebenlinien ohne Mitwirkung dieser beiden
groflen Gesellschaften zu fordern. Dabei hatten die beteiligten Gemeinden
einen betrachtlichen Teil des notwendigen Kapitals selbst aufbringen miis-
sen. Fir Lenzburg war zunachst das Projekt einer Freiamterbahn, auch
Siidbahn genannt, von groBer Wichtigkeit. Diese Bahn hatte ursprunglich
von Aarau uber Hunzenschwil-Lenzburg—Hendschiken—Wohlen—Muri nach
Cham oder Immensee fiithren sollen, wobei von Hendschiken—Othmarsingen
oder einem andern geeigneten Punkt der Stiidbahn eine Zweighahn nach
Brugg zum Anschlufl an die Bozberghahn vorgesehen war. Im November
1869 wurde die notwendige Konzession erteilt, aber die Finanzierung war
nicht sichergestellt, weil ein Teil der Gemeinden die ihnen zugemuteten
Betrage nicht aufbringen konnte oder wollte.

Anderseits muflten die groflen Eisenbahngesellschaften darauf bedacht
sein, aus ihrem Machtbereich alle Konkurrenzbahnen fernzuhalten. Aber im
schlimmsten Fall, wenn sich der Bau einer Linie nicht verhindern liel,
mulflten sie — wenn auch sehr gegen ihre urspringliche Absicht — versuchen,
diese Linie selber in die Hand zu bekommen. Damit ergab sich die Mog-
lichkeit, die nach rein kapitalistischen Uberlegungen arbeitenden Grofun-
ternechmungen zu wenig gewinnverheil3enden, aber im offentlichen Interesse
liegenden Bahnbauten heranzuziehen. Zuniachst hatten die Nordostbahn
und die Centralbahn versucht, der Stidbahn systematisch Schwierigkeiten in
den Weg zu legen. Als sie aber den Bahnbau trotzdem nicht verhindern
konnten, waren sie selber zu einem Angebot bereit. Mit dem am 25. Februar
1872 abgeschlossenen Siidbahnvertrag tibernahmen die beiden Bahngesell-
schaften die Linie der Sidbahn zum gemeinsamen Bau und Betrieb. Ihrem
Wunsch gemafl konnten sie die Linie statt iiber Hunzenschwil-Lenzburg
uber Rupperswil nach Lenzburg fihren. Die Betriebseroffnung dagegen
mullten sie, sehr entgegen ihrer urspringiichen Absicht, vorverlegen. Nur
mit dem Bau der Abzweigung Wohlen—Brugg und mit dem bereits auller-
halb des Kantons Aargau liegenden letzten Teilstick Rotkreuz—Immensee
durften sie bis zur Vollendung der Gotthardbahn zuwarten.

Durch den Suidbahnvertrag waren die Anliegergemeinden verpflichtet,
den beiden Bahngesellschaften gemeinschaftlich ein Baudarlehen von 2,5
Millionen Franken, verzinsbar zu 3'4 %, Laufzeit 10 Jahre, zu gewahren.
Um auf die ibrigen Gemeinden einen gewissen stimulierenden Druck auszu-
iiben, war Lenzburg bereit, sich an diesem Darlehen mit 400000 Franken zu
beteiligen, unter der Bedingung, dafl auler der politischen auch die Ortsbiir-
gergemeinde und Private davon eine angemessene Quote ubernehmen wiir-
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den.®® Die private Beteiligung liel zunachst etwas zu wiinschen ubrig; so
entschlof} sich der Stadtrat, durch den Gemeindeweibel Zeichnungslisten bei
denjenigen Einwohnern, bei welchen eine Bereitwilligkeit zur Subskription
vorausgesetzt werden konnte, zirkulieren zu lassen.%

Allgemein hatte man gegen die Hohe der Lenzburg zugemuteten Darle-
hensquote nichts einzuwenden, enttauscht aber zeigte man sich, dal} die
Personen- und Giterziige der Siidbahn auf der Nordostbahnstrecke Rup-
perswil-Aarau von und nach Aarau gefuhrt wurden, womit auch die Bildung
und Abfertigung der Ziige ausschliellich in Aarau erfolgte.®* Man nahm in
Lenzburg den Nachteil in Kauf, dal die Bahnhofanlage — gemessen am
damaligen uberbauten Stadtgebiet — weitab vom Zentrum lag, dagegen
kampfte man sowohl fiir eine breitere Stralle als auch fir deren verbesserte
Linienfuhrung. Nach dem Willen der Bahngesellschaft war die Zufahrt-
stralle vom Bahnhof in sudlicher Richtung auf die Hohe des Bleicherains
vorgesehen.”! Lenzburg aber forderte eine Bahnhofzufahrt direkt vom
Stadtkern aus.?? Nach langwierigen Verhandlungen erst gelang es Lenzburg,
seine Anliegen durchzusetzen: Die Zufahrtstralle wurde mit einem Trottoir
versehen, war insgesamt 30 Ful} breit und fiihrte vom Bahnhof in ziemlich
gerader Linie auf die Mitte des grolen Turnplatzes® mit Abzweigungen
gegen das Schulhaus® und den Sandweg. Der heutige Hauptverbindungs-
weg fiir Fullganger aus der Rathausgasse zur Bahnhofstralle — von Einhei-
mischen «Durchbruch» genannt, von Ortsunkundigen immer wieder als
Stadttor bezeichnet — wurde erst 1909 angelegt.

Im Winter 1872/73 wurde mit den Arbeiten beim Einschnitt in Lenzburg
begonnen. Die nicht ortsansissigen Arbeiter waren im Cholerahaus auf der
Schutzenmatte untergebracht.?> Keine Ortschaft an der Sudbahnlinie ist
durch den Bahnbau in ihrer nachsten Umgebung wohl mehr beeintriachtigt
worden als Lenzburg. Das aus dem tiefen Einschnitt bei der Schiitzenmatte
ausgehobene Erdmaterial wurde weiter westlich zum Erstellen des hohen
Bahndammes verwendet. Der Dammbau mul} beim damaligen Stand der
Technik kein einfaches Unternehmen gewesen sein: Der Stadtrat verlangte

88 StL III A 65, S.10-12, 6.1.1872 und S.102, 19.3.1872.

89 Ebenda.

90 Ebenda, S.88f., 8.3.1872.

91 StL IIT A 66, S.22f., 14.2.1873.

92 Ebenda.

93 Turnplatz = der heutige Postplatz. An den einstigen Turnplatz erinnert heute noch die
Baumgruppe beim Wetterhauschen.

94 StL IIT A 66, 5.98,15.8.1873.

95 StL IIT A 67, S.167, 14.8.1874.

83



wihrend des Baus eine Expertise, weil er den Einsturz des Geristes befiirch-
tete,% einige Jahre nach Inbetricbnahme der Linie forderte er erneut eine

fachmannische Untersuchung, weil man iiber kurz oder lang das Einsturzen

der Briickenpfeiler erwartete.’

Eine asthetisch befriedigende Losung war der hohe Damm sicher nicht;
man hat in Lenzburg denn auch weidlich Spottgedichte herumgeboten, was

einige Zeilen aus dem Pasquill «Wie der Sudbahningenieur sollte Abschied
nehmeny illustrieren mogen :%*

So leb denn wohl, du hoher Wall!

Die Thrane rinnt in raschem Fall,

So leb’ denn wohl, denn ich muB3 fort,
Du aber bleibst an deinem Ort.

Bei mancher Sorg und vieler Muh’
Hab ich gestellet dich allhie,

Yon Gexis Hoh” bis Lenzhards Feld ;
Du kostest heidenmaBlig Geld.

So lebt denn wohl, ihr Freunde hier,

Und bleibet stets gewogen mir,

Um Gottes Willen, ziirnt mir nicht,
Wenn meine Baut’ das Herz euch bricht!

Ich weil, sie hemmet euren Blick,

Daf} traurig ihr ihn schickt zuruck;

Wo Lenzburgs Stadt am schonsten war,
Ist, ach! sie jetzt der Schonheit bar.

Das Stadtchen ist vergraben schier,

Nach auflen ohne Schmuck und Zier,

Das Schlofl von Wildegg, Juras Hoh'n,

Kann man von Lenzburg nicht mehr sehn.
Das erste Sudbahnstuck von Rupperswil bis Wohlen wurde am 15. Juni 1874
eroffnet. Der feierliche Anlafl warf in Lenzburg keine hohen Wellen, der
Stadtrat beschrankte die Ausgaben zunachst auf die Dekorationskosten.%
Als dann die Direktion der Schweizerischen Centralbahn ankundigte, der
Zug mit Behorden und Experten werde in Lenzburg solange verweilen, bis

96 StLIII A 66,5.172f.,5.12.1873.

97 StLIIT A 70,S5.417,21.12.1877.

97a Aus: Nationalbahn-Lieder von einem fidelen Kleeblatt, Anonym, Lenzburg 1874.
98 StL IIT A 67, 5.95,5.6.1874.
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Abbildung 9: Als die Bahnhofstrafle noch durch Wiesen fiihrte

die Experten die notigen Untersuchungen beendigt hatten, offerierte man
den teilnehmenden Verwaltungsraten und Experten noch zusatzlich einen
Imbif}. Gemeindeammann Hammerli vertrat den Gesamtgemeinderat.”®

Das zweite Teilstick Wohlen—Muri wurde im Juni des folgenden Jahres
eroffnet, dasjenige von Muri—Rotkreuz auf den 1. Dezember 1881, und am
1. Juni 1882 war die Verbindung von Hendschiken nach Brugg betriebsbe-
reit. Im gleichen Jahr erfolgte auch die Eroffnung der durchgehenden
Sudbahn Aarau bzw. Brugg bis Immensee. Die in sie gesetzten Erwartungen
wurden trotz der Eroffnung der Gotthardbahn nur teilweise erfullt : Wohl ist
die Siidbahnlinie fir den Giiterverkehr Basel-Gotthard im Laufe der Zeit
von erstrangiger Bedeutung geworden, fur den Personenverkehr aber blieb
sie bis heute eine Nebenlinie.

99 Ebenda, S.101, 12.6.1874.
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3. Lenzburg und die Tragidie der Schweizerischen Nationalbahn

a) Die Nationalbahn — Ein Werk der Politiker

«Dieser Sturm, der sich von Winterthur her auch iiber den Aargau ergossen, er hat
nicht das hoffnungsvolle Griin einer aufgehenden Fruchtsaat, sondern er hat nur
Ungliick, Triimmer und Ruinen 6konomischer Art zuriickgelassen.» 1%

Um die Mitte des 19. Jahrhunderts machten sich auch in der Schweiz demo-
kratische Stromungen bemerkbar. Die Verbreitung der Bewegung war, ent-
sprechend den verschiedenen kantonalen Regierungssystemen, uneinheit-
lich.'%! So stellte sich im Kanton Ziirich zunachst eine starke Reprasentativ-
regierung dem Drangen nach Demokratisierung erfolgreich entgegen. Hier
war die Macht der liberalen Partei allgegenwirtig, Alfred Eschers Fuhrungs-
stil unverkennbar. In den sechziger Jahren erfolgten darauf auch in Ziurich
tiefgreifende politische Veranderungen. Die Erschiitterung entsprach der
Starke der bisherigen Regierung, die im jungen Bundesstaat den Ton ange-
geben hatte.'°?2 Im Jahr 1869 vermochte die demokratische Bewegung eine
Verfassungsrevision im Sinne einer Ausweitung der Volksrechte durchzuset-
zen und die liberale Regierung zu sturzen. Die Nationalbahn ist ein Kind
dieser politischen Sturme, die, von Winterthur ausgehend, gegen das politi-
sche und wirtschaftliche System von Zirich gerichtet waren.

Nach dem Umsturz wurden die politischen Auseinandersetzungen zwi-
schen Liberalen einerseits, Demokraten und Radikalen anderseits, in einem
leidenschaftlich scharfen, ja gehassigen Ton ausgetragen. Moralische Ver-
dachtigungen des politischen Gegners waren an der Tagesordnung. Von den
demokratischen Kreisen wurde die Machtstellung der Privatbahngeseli-
schaften als immer gefahrlicher dargestellt. Man sprach von «Bundesbaro-
nen» und «Eisenbahnkonigen», wobei stets in erster Linie Alfred Escher
gemeint war. Gegen die Nordostbahn, als eine «Herrenbahn», sollte das von
Winterthur geforderte Projekt mit dem programmatischen Titel «Schweize-
rische Nationalbahn» als Volksbahn popular gemacht werden.

Mit dem Nationalratsentscheid vom Juli 1852 hatten die Anhanger eines
Privatbahnbaus den Sieg davongetragen. Diese privaten Bahngesellschaften

100 Aus: «Rede des Herrn Nationalrath Riniker in der Nationalbahngarantiefrage am 14. De-
zember 1883 vor dem Nationalrath in Bern».

101 Vgl. dazu: Geschichte der Schweiz, Bd. 111, S.36-39.

102 Bekanntlich hat der Kanton Ziirich seit der ersten Bundesverfassung von 1848 wihrend
140 Jahren, d. h. bis zum erzwungenen Ricktritt von Elisabeth Kopp am 13. Januar 1989,
ununterbrochen einen Bundesratssitz innegehabt.
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Abbildung 10: Carl Andreas Fehlmann, Blick vom Cholerahaus entlang des Bahn-
dammes, Aquarell. Museum Burghalde, Lenzburg (Text s.S.83)
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Abbildung 11: Ottokar Kodym, Aargauisch-Luzernische Seethalbahn, Fahrplan
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waren nun die ersten grofleren Kapitalgesellschaften der Schweiz. Die Ver-
wirklichung ihrer Bauvorhaben verschlang Summen, die private Geldgeber
nicht aufbringen konnten. So rief die Griindung der Privatbahnen und die
Finanzierung des Bahnbaus unweigerlich nach der Organisation eines ent-
sprechenden Kreditapparates. In Frankreich hatte 1852 die moderne indu-
strielle Entwicklung einen neuen Banktypus hervorgebracht: den nach den
Ideen von Saint-Simon 19 und der Brider Emile und Isaac Péreire entwik-
kelten Crédit-Mobilier.10

Damit war die moderne Industriefinanzierungs- und Handelsbank ge-
schaffen. Vor allem franzosische, bald auch deutsche Crédit-Mobilier-Ban-
ken verfolgten die Entwicklung des Eisenbahnbaus in der Schweiz mit
lebhaftem Interesse und beniitzten das Fehlen einer schweizerischen Kredi-
torenorganisation grofleren Stils,' um sich in die Finanzierung des schwei-
zerischen Eisenbahnnetzes einzuschalten. Vor allem franzosische Geldgeber
(Rothschild, Crédit-Mobilier, Péreire) lieferten sich im schweizerischen Ei-
senbahnbau einen erbitterten Konkurrenzkampf. Und da bekanntlich derje-
nige, der zahlt, auch befiehlt, versuchte diese franzosische Hochfinanz einen
immer grofleren EinfluB in der Leitung der Schweizer Privatbahnen zu
erlangen.!%

Somit war der Kampf der Opposition nicht nur gegen die schweizerischen
«Eisenbahnbarone», sondern auch gegen die auslandischen Geldgeber der
Privatbahnen gerichtet. Nun wollte man durch die Errichtung von Konkur-
renzbahnen, die nicht das private Grof3kapital, sondern das Volk, d.h. die
Gemeinden und die «kleinen Leute» finanzieren sollten, das Monopol der

103 Henri de Saint-Simon, franzosischer Sozialtheoretiker. Er betrachtete die wissenschaftli-
chen und wirtschaftlichen Eliten als Hauptstiitzen der Gesellschaft. Die Fihrung der
Gesellschaft sollte der arbeitenden Elite (les grands industriels), besonders den Bankiers,
iibertragen werden. Dieser Elite obliege es, Arbeit fiir alle zu schaffen und vom erarbeiteten
Wohlstand auch die armste Klasse profitieren zu lassen.

104 Vgl. dazu: Schmid, Alfred Escher, Kap. Griindung der Schweiz. Kreditanstalt.

105 Grindung der drei schweizerischen GroBbanken: Schweizerische Kreditanstalt 1856 durch
Alfred Escher; Schweizerischer Bankverein: 1854 lose Vereinigung von sechs Basler Privat-
bankiers, um Anleihen iiber 200000 Franken gemeinsam zu finanzieren, daraus entstand
1872 der Schweizerische Bankverein; Schweizerische Bankgesellschaft: 1861/62 hatte die
Winterthurer Kaufmannschaft die «Bank von Winterthur» gegriindet. 1912 schloB sie sich
mit der «Toggenburger Bank» zur Schweizerischen Bankgesellschaft zusammen. Erst 1945
wurde der Hauptsitz der SBG von Winterthur nach Ziirich verlegt. — Wie die «Eidgenossi-
sche Bank» in Bern war auch die «Bank von Winterthur» mafigeblich am Zustandekom-
men der Nationalbahn beteiligt.

106 Geschichte der Schweiz, Bd.II1, S.31ff. und ausfihrlich zum Thema: Gérard Benz, Un
aspect du financement des chemins de fer en Suisse par le capital étranger, in: Schweizeri-

sche Zeitschrift fiir Geschichte, Vol. 37, Nr.2, S.169-185, Basel 1987.
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grollen Eisenbahngesellschaften brechen. Die Trager dieser Idee hofften,
damit zusatzlich das Postulat der Verstaatlichung der Eisenbahnen zu
unterstiitzen. Der Berner Radikale Jacob Stampfli war auch nach seiner
Niederlage gegen Alfred Eschers Privatbahn-System nie von seiner Forde-
rung nach einer Staatsbahn abgewichen. Seine Gedanken fielen bei der
politischen Opposition, den Radikalen und Demokraten, auf giinstigen
Nahrboden. Nach der Verfassungsrevision von 1869 glaubten die Winterthu-
rer Demokraten unter der Fiihrung ihres Stadtprasidenten J. J. Sulzer und
des Stadtschreibers Theodor Ziegler den Zeitpunkt fur gekommen, ihre
Stadt zum Zentrum eines neuen Bahnnetzes zu machen, unter Ausschaltung
der Erzrivalin Ziirich. Jacob Stampfli, der nach seinem Rucktritt aus dem
Bundesrat 1863 das Prasidium der von ihm gegrindeten Eidgenossischen
Bank in Bern iibernommen hatte. iibte einen wesentlichen Einfluf} aus auf
die Geschicke der gegen Escher und Ziirich gerichteten Nationalbahn.1%7

Herzstuck des Winterthurer Eisenbahnprogramms war eine schweizeri-
sche Ost-West-Transversale. Sie wurde in zwei Sektionen geplant. Zunachst
sollte eine Ostsektion Winterthur durch das zircherische Weinland mit
Etzwilen verbinden. Von dort fuhrte ein Bahnstrang uiber den Rhein nach
Singen, ein zweiter dem Untersee entlang nach Kreuzlingen. Damit war der
Anschluf} an das siiddeutsche Eisenbahnnetz gewahrleistet. Die Westsektion
sollte urspringlich von Winterthur uber Effretikon—Kloten—Seebach—Otel-
fingen—Wettingen—Baden—Mellingen—Lenzburg—Suhr-Aarau nach Olten
fuhren und von dort auf dem kurzesten Weg den Genfersee bei Vevey
erreichen. Es war von allem Anfang an ein von Politikern entworfenes und
von der politischen Leidenschaft diktiertes Bahnunternehmen: Wie sollte
eine Bahn rentieren, die auler Winterthur keine andere groflere Stadt, weder
Solothurn, Biel, Bern, Lausanne oder Genf, geschweige denn Zurich, be-
rithrte ? Der Hal} auf die Exponenten des liberalen Wirtschaftssystems trug
seltsame Bluten, der Misserfolg des Unternehmens war sozusagen einge-
plant.

Sobald die Absicht des Winterthurer Eisenbahnkomitees bekannt war,
bewarb sich die Centralbahn bei der Solothurner Regierung um die Konzes-
sion fur eine «Gaubahn» von Olten uber Solothurn nach Lyss. Damit waren
die Winterthurer Eisenbahnplane teilweise durchkreuzt. Doch der Winter-

107 Otto Mittler, Aargauische Stadte in der Tragodie der Nationalbahn, in: Badener Neujahrs-
blatter 1956, S. 60.
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thurer Stadtrat gab sich dadurch nicht geschlagen, sondern fafite als Ersatz
eine Linie von Suhr nach Zofingen ins Auge. Diese neue Westvariante bot
zunachst im Sommer 1873 den beteiligten aargauischen Gemeinden giin-
stige Aussichten, denn man durfte annehmen, dal} ein bernisches Eisen-
bahnkomitee, in dem auch Jacob Stampfli vertreten war, die Fortsetzung
der Linie von Zofingen nach Langenthal-Herzogenbuchsee—Lyss tiberneh-
men werde. Das reiche Zofingen war denn auch bereit, sich die Ehre eines
Verkehrsknotenpunktes etwas kosten zu lassen: Auller Winterthur hat keine
Gemeinde soviel Geld in das Nationalbahnabenteuer investiert wie Zofingen.

Der Stadtrat von Winterthur hatte bei der aargauischen Regierung ein
Konzessionsgesuch eingereicht fiir eine Linie von der zurcherischen Grenze
bei Otelfingen uber Baden—Mellingen—Lenzburg nach Aarau. Nunmehr
stand auch der Name des neuen Eisenbahnprojektes fest: Schweizerische
Nationalbahn. Sie wurde von der Nordostbahn als eine ernst zu nehmende
Gefahr betrachtet. Daher plante die Nordostbahn eine Konkurrenzlinie von
Biilach nach Baden und bewarb sich somit ebenfalls um die Konzession
Otelfingen—Baden. Der aargauische Regierungsrat versuchte, aus der beste-
henden Konkurrenz fiir den Aargau Nutzen zu ziehen, indem er die Gesell-
schaften fur den Bau von weniger gut rentierenden Nebenlinien zu engagie-
ren versuchte. Tatsachlich kam es dann zwischen der Central- und der
Nordostbahn einerseits und der aargauischen Regierung anderseits zum
sogenannten «Westbahnvertrag», in dem die beiden Gesellschaften sich
bereit erklarten, eine Striegel-, eine Wynental- und eine Seetalbahn zu
bauen. Von den projektierten Baukosten von 7% Millionen Franken hatten
die beiden Gesellschaften Aktien fir 3% Millionen Franken zu iibernehmen,
den Rest sollten die beteiligten Gemeinden aufbringen. Als Entgelt fur
diesen Vertrag wurde der Nordostbahn die Konzession Otelfingen—Baden
erteilt. Auf weitere Forderungen der beiden Bahngesellschaften, die den Bau
von Konkurrenzlinien im Aargau hatten verhindern konnen, war die Regie-
rung nicht eingetreten. Gleichzeitig erhielt die Nationalbahn die Konzession
fur die Strecke Baden—Lenzburg—Aarau. Ferner sollte der Regierungsrat
prifen, ob fiir das Verbindungsstiick Otelfingen—Baden auch ihr eine Kon-
zession zu erteilen, also eine Doppellinie zu konzessionieren sei. Der Regie-
rungsrat kam nicht mehr dazu, den Entscheid zu fallen: Mit dem Eisen-
bahngesetz vom 23.Dezember 1872 ging das Recht auf Erteilung von
Eisenbahnkonzessionen von den Kantonen auf den Bund tiber. Die Bundes-
versammlung erteilte im Herbst 1873 dem Stadtrat von Winterthur die
Konzession fiir eine Eisenbahn von Winterthur iiber Baden—Lenzburg und
Kolliken nach Zofingen, nebst einer Abzweigung nach Aarau und ubertrug
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sie am | 1. Dezember 1873 auf die Nationalbahngesellschaft.'®® Nachdem die
Nordostbahn den Bau der Konkurrenzlinie nicht verhindern konnte, muf3te
sie diese mit andern Mitteln bekampfen: indem sie durch Publikationen den
Kredit der Rivalin in der Offentlichkeit und bei den Banken schadigte und
ihr die Mitbenitzung ihrer Bahnanlagen erschwerte oder gar verbot.

b) Lenzburgs Beitritt zum Nationalbahnunternehmen

Die Gesellschaft zum Bau und Betrieb der Ostsektion der Nationalbahn
konstituierte sich im Friithling 1872. Bald darauf wurden erste Kontakte mit
den an der Westsektion beteiligten Gemeinden aufgenommen.!%® Die eigent-
liche Nationalbahndiskussion in Lenzburg setzte im Februar 1873 ein.!'? Die
Westsektion der Nationalbahn verlangte eine finanzielle Beteiligung der
Gemeinden. Das Lenzburger Eisenbahnkomitee fand die «dem Unterneh-
men zu Grunde liegenden Suppositionen sehr zweifelhaft» und schlug daher
vor, zunachst einmal nicht darauf einzutreten.!'! Der Gemeinderat stimmte
dem Vorschlag zu. Zwei Monate spiter erhielten die Lenzburger Delegierten
vom Stadtrat den Auftrag, sich an einer Konferenz zwar den Bestrebungen
zur Verwirklichung des Projektes anzuschlieB3en, sich aber vorerst einmal
genau uber die technischen und finanziellen Grundlagen des Unternehmens
zu informieren.!'? Giinstige Nachrichten brachte Gemeinderat Hammerli
von der Oltener Konferenz vom 16.Mai 1873 nach Hause: Das Projekt
nehme feste Gestalt an, von Bern sei die Ubernahme einer Linie Lyss—
Herzogenbuchsee—Langenthal-Zofingen zugesichert, und Zofingen habe
eine Beteiligung am Nationalbahnunternehmen von 1,5 Millionen Franken
in Aussicht gestellt."'® Das bedachtige Vorgehen der behordlichen Eisen-
bahnkommission und des Stadtrates pallte nicht ins Konzept der entschie-
denen Nationalbahnfreunde innerhalb der Lenzburger Bevolkerung.''* Mit

108 Dazu ausfiihrlich: Stachelin, Feer-Herzog, S.257-262.

109 StL IIT A 65, S.327, 20.9.1872 und S. 334, 27.9.1872.

110 StL IIT A 66 nach dem Register.

111 Ebenda, S.22f., 14.2.1873.

112 Ebenda, S.53, 27.4.1873.

113 Ebenda, S.63f., 23.5.1873.

114 Uber die Freunde und Forderer der Nationalbahn in Lenzburg bemerkt Emil Braun:
«...diese Freunde ... mochten wohl in der Mehrzahl bona fide gehandelt haben. Wie weit
auch «Griindungsspesen> (d.h. Schmiergelder) mitgeholfen haben, entzieht sich heute
natiirlich unserer Kenntnis. Man erzihlte sich, daf} eines Sonntags eine schone Equipage
vor dem Hause eines stadtbekannten Gegners der NB gehalten habe, und vom nichsten
Morgen an sei der Betreffende ein begeisterter Anhiinger der Bahn gewesen.» Zit. nach:
Emil Braun, Lenzburg und die Schweizerische Nationalbahn, in: LNB 1945, S.4-17.

92



Brief vom 5. Juni 1873 unterrichteten diese den hiesigen Stadtrat uber
ihre Schritte und gefaliten Beschliisse: «Durch das energische Vorgehen
Winterthurs, des Kantons Bern und mehrerer aargauischen Ortschaften,
hauptsachlich Zofingens einerseits — und angesichts der fir diese projek-
tierte Linie nicht ganz giinstigen Stimmung unseres hiesigen Eisenbahnko-
mitees anderseits, haben sich mehrere Einwohner unserer Gemeinde veran-
laB3t gefunden, die Frage der Nationalbahn naher zu prifen ...». Um die
Ansichten der hiesigen Einwohner zu vernehmen, habe dieser Freundeskreis
der Nationalbahn am 3. Juni eine stark besuchte Versammlung abgehalten
und mit einer an Einstimmigkeit grenzenden Mehrheit folgende Beschliisse
gefalit:

I. Aktienbeteiligung an der Nationalbahn.
I1. Der Gemeinderat soll der Gemeinde entsprechende Antrage vorlegen.
ITITI. Der Gemeinderat wird ersucht, das gegenwirtige Eisenbahnkomitee durch
eine geniigende Anzahl nationalbahnfreundlicher Mitglieder zu erganzen.

sign. Marki, Kyburz und Rud.Meyer, actuar ad hoc

Der Gemeinderat ist erstaunlich rasch auf die Linie dieses Freundeskreises
eingeschwenkt. Bereits am 29.Juni 1873 stellte er das Projekt vor und
beantragte, Lenzburg solle die ihm vom Nationalbahnkomitee zugeteilte
Quote von 500000 Franken an die gesamte Aktiensumme von 8 Millionen
Franken iibernehmen.!® Dieses gemeinderatliche Schreiben sollte Hoffnun-
gen wecken und Bedenken zerstreuen: Die Linie Winterthur—Singen sei
bereits konzessioniert und das notwendige Aktienkapital beschafft, es sei
unzweifelhaft, dal} die Strecke Zofingen—Lyss mit Hilfe des Staates Bern als
unentbehrliche Fortsetzung der Nationalbahn ebenfalls erstellt werde. Die
Bedenken, dal3 der Kostenvoranschlag fir die Westsektion (ca. 17 Millionen
Franken) als zu niedrig angesetzt sei, wurden vom Tisch gefegt: Das neue
Bundesgesetz iiber das Eisenbahnwesen verlange, dafl der Bundesrat den
Finanzausweis fiir jedes neue Eisenbahnunternehmen genau priife, und
bevor derselbe als gentuigend erachtet werde, durfe keine Konzession erteilt
werden. Die Berechtigung des Lenzburger Wunsches nach einer Seetallinie
wurde anerkannt, ithre Ausfithrung durch die Nordostbahn und die Central-
bahn (Westbahnvertrag) aber als wenig wahrscheinlich, die Geneigtheit der
Nationalbahn zur Erstellung dieser Linie als sehr real dargestellt.

Der Kampf um die Nationalbahn wurde — nicht nur in Lenzburg — mit
beispielloser Leidenschaft gefithrt. Wahrend Jahren waren die Lokalblatter

115 StL IIT U 12, Nationalbahnakten.
116 StL IIT U 10, Nationalbahnakten.
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und Tageszeitungen der beteiligten Gebiete mit polemischen Artikeln pro
und contra Nationalbahn gefullt. Einer der eifrigsten Verfechter der Natio-
nalbahnidee war der Lenzburger Verleger und Drucker Diethelm Hegner. In
dem von ihm herausgegebenen «Aargauischen Wochenblatt», aber auch in
zahlreichen Flugschriften, hat er mit groB3sprecherischen und unwahren
Behauptungen fiir die Nationalbahn geworben.!7 Er hat darin seine Gegner
— sowohl die groflen Bahngesellschaften, die ihrerseits gegen die National-
bahn polemisierten, als auch den Kreis der eigenen Mitburger, der dem
Bahnunternehmen kritisch gegeniiberstand — mit Schmahungen und ver-
leumderischen Unterstellungen uberhauft. Hegner hat wohl mehr als jeder
andere zur Vergiftung des politischen Klimas in Lenzburg beigetragen.

Zur Illustration des soeben Gesagten verfolgen wir den Abstimmungs-
kampf um die Nationalbahnsubvention vom 30. Juni 1873 im Spiegel dreier
aufeinanderfolgender Nummern des «Aargauischen Wochenblattes».11® Am
21. Juni wird unter drei sehr ausfiihrlichen Rubriken «Nationalbahnliches»
und «Eisenbahnliches» zum Thema Stellung bezogen. Zunachst erfolgt die
Mitteilung, daB3 das Lenzburger Eisenbahnkomitee nunmehr um sieben
nationalbahnfreundliche Mitglieder vermehrt worden sei. Einstimmigkeit
habe in diesem Komitee uiber die Beteiligung von 500000 Franken ge-
herrscht, uneinig sei man sich aber daruber gewesen, ob der Betrag der
Nationalbahn bedingungslos zur Verfiigung gestellt werden solle oder nur
unter der Auflage, dal} das lose gemachte Versprechen des Baus einer
Seetalbahn integrierender Bestandteil des Vertrages bilde. Mit einer Stimme
Mehrheit habe das Komitee beschlossen, der Gemeinde nur eine bedingte
Mitfinanzierung vorzuschlagen. Der Sinn dieser Bedingung sei klar: Die
Nationalbahn konne nicht gleichzeitig ihre Stammlinie Baden—Zofingen und
eine Nebenlinie Lenzburg—ILuzern bauen. Mit einer solchen Klausel hatte
man die Gemeindesubvention stoppen konnen. Hegner hat diesen Fallstrick
auch ganz genau erkannt: «lhr (d. h. der Nationalbahn) dies zuzumutihen,
das ist so ein Liebesdienst derjenigen Leute, die von siflen Worten fir die
Nationalbahn iiberstromen, aber sie, nachdem sie dieselbe lange ignoriert
haben, und im Begriffe waren, ihr mit einem groben Seil den Hals zuzu-
schniiren, nun jetzt auf etwas gelindere Art, mit ibergeworfenen Decken,
ersticken mochten. Reden die Herren lieber offen und erklaren: Das Natio-
nalbahnprojekt paBt nicht in unsere Eisenbahnbestrebungen hinein.» Der

117 Emil Braun, o.c., S. 14, bemerkt, da3 Diethelm Hegner dem Verwaltungsrat der National-
bahn angehort hat.

118 Nr.25, Lenzburg, 21. Juni 1873, Nr.26, Lenzburg, 28. Juni 1873, Nr. 27, Lenzburg, 5. Juli
1873.
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restliche Inhalt der Berichte deckt sich mit dem zuvor schon zitierten
gemeinderatlichen Schreiben vom 29. Juni— beides ist zweifellos in derselben
Kiche gekocht worden —, nur werden hier die einzelnen Punkte viel ausfihr-
licher besprochen, vermischt mit polemischen Seitenhieben gegen die Geg-
ner. Am Ende der Spalte folgt fettgedruckt die Wiedergabe einer telegraphi-
schen Depesche: «Soeben hat die Gemeindeversammlung Zofingen beinahe
einmithig und unbedingt 1% Millionen Franken an die Nationalbahn-
Subvention beschlossen. Ein Hoch der wackeren Gemeinde Zofingen! Lenz-
burg wird folgen.»

Auch in der folgenden Nummer vom 28. Juni nimmt die Nationalbahnan-
gelegenheit wieder einen bedeutenden Raum ein. Diesmal wird besonders
das Argument, der von der Nationalbahn errechnete Gestehungspreis pro
Bahnkilometer sei viel zu niedrig angesetzt, polemisch erledigt: «Wurde die
Nationalbahn auch den Kilometer zu 300 000 Franken berechnen, deswegen
wiirden die Blatter der Nordostbahn ganz das gleiche Zetergeschrei erheben.
Zum Gluck wissen die Nationalbahn-Gemeinden dieses abgenutzte Manover
langst richtig zu taxieren: Sie brauchen Aarau nicht als Ratgeber und haben
fiur das Gebaren der bestehenden Gesellschaften und ihrer Helfershelfer ...
nur ein mitleidiges Lacheln ... Aber nun vorwarts! Horen wir nicht auf das
blode Gewisch in bekannten Blattern, das vor Ubereilung ohne stichhaltige
Griinde die Gemeinden warnen will ; es ist dies die Stimme der Falschheit und
des Verrathes!» Im selben Blatt wird auch der Verpflichtungsschein der
Einwohnergemeinde am Nationalbahnunternehmen vollstandig abge-
druckt, und zum Schluf} folgt abermals eine Siegesmeldung: «Letzten Don-
nerstag hat die Gemeinde Mellingen an die Nationalbahn eine Subvention
von Fr.400000 beschlossen. Ein Hoch auf die wackere Gemeinde Mel-
lingen !»

Die nachste Nummer bietet «Unparteiische Gedanken uber die National-
bahn» und Varia zu Nationalbahn-Angelegenheiten. Wir begniigen uns mit
einem «Eingesandt» unter der Rubrik «Lenzburg». «Der Montag den
30. Jumi abgehaltenen Einwohnergemeinde wurden zwei Antrage betr. Ak-
tienbetheiligung an der Nationalbahn vorgelegt. Der erstere, vom Gemein-
derath und der Mehrheit des Eisenbahnkomitees gestellte, lautete auf be-
dingte Aktienbeteiligung der verlangten 500000 Franken. Der Minderheits-
antrag, gestellt und begrindet von Hrn. Hegner, Buchdrucker, ging auf
unbedingte Genehmigung der 500000 Franken, in der Uberzeugung, dal},
wenn erst die Nationalbahn erstellt ist, die Seetalbahn eher gesichert und
schneller gebaut werde. Nach gewalteter Diskussion, in welcher fur und
gegen die betreffenden Antrage gesprochen wurde, nahm die Einwohnerge-
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meinde den Minderheitsantrag mit groem Mehr (% Stimmen gegen ') an.
Wir sind uberzeugt, dal3 die Gemeinde Lenzburg diesen Beschluf} nie be-
reuen wird, und dal} er von grofler Bedeutung fur die kiinftige Entwicklung
Lenzburgs ist.»

Mit diesem Gemeindeentscheid waren in Lenzburg die Weichen unwider-
ruflich gestellt. Der sibyllinische Spruch des Einsenders, wonach der Ent-
scheid von groBer Bedeutung fir die kunftige Entwicklung Lenzburgs sein
werde, sollte sich freilich in einem andern Sinne erfillen, als es dieser gemeint
hatte: Lenzburg wird erst im Jahr 1945 seine Nationalbahnschulden voll-
standig abgetragen haben.

¢) Finanzierung und Bau

An der konstituierenden Generalversammlung der Westsektion im Schwur-
gerichtssaal in Baden waren als Lenzburger Vertreter die Gemeinderite
Hammerli, Marki, Hausler, Hermann Seiler und Kreisforster Hausler anwe-
send.'” Unter dem Vorsitz von Nationalrat Burli wurden die Statuten
genehmigt und die Gesellschaftsbehorden gewahlt. Im Ausschul} sallen der
Winterthurer Stadtschreiber Ziegler als Prasident, Nationalrat Birli, Stadt-
rat Huggenberg, Winterthur, Stadtrat Zimmerli, Zofingen, und Stadtrat
Marki, Lenzburg.

Im Verwaltungsrat fiihrte der Zofinger Bankier Offenhauser den Vorsitz.
Neben drei Winterthurern gehorten ihm an: Stadtammann Suter, Zofingen,
Stadtammann Saxer, Mellingen, Verwalter Schmid, Baden, Pfarrer Karrer
und Dr.Thut, Entfelden, Kaufmann Seiler, Lenzburg, Fabrikant Matter-
Hussi, Kolliken, und je emn Mitglied aus den Ziircher Gemeinden Bassers-
dorf, Kloten und Buchs.'* Es fallt auf, dal} im geschaftsfihrenden Aus-
schul} vornehmlich Politiker vertreten waren, eine Tatsache, die spater zu
einem groflen Teil auch fur die unrealistische und unsachgemalle Geschafts-
filhrung verantwortlich gemacht wurde.

Daraufhin galt es, das Gesellschaftskapital bereit zu stellen. Aufgrund
gesetzlich geregelter Beitragspflicht leisteten die Kantone Ziirich und Thur-
gau an die Ostsektion zusammen Fr.2162000, dazu Zirich an den auf
Ziircher Gebiet liegenden Teil der Westsektion uber 1,8 Millionen Franken.
Der Kanton Aargau, der auller dem bescheidenen Betrag an die Gotthard-

119 StL IIT A 66, S.101, 22.8.1873.
120 Zit. nach: Mittler, o.c., S.63.
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bahn'?! nie den Bahnbau subventioniert hat, erwarb als symbolische Geste
eine Grundungsaktie von 1000 Franken.

Fir die Ostsektion wurden insgesamt Zeichnungen von Franken
6400 000.—, fur die Westsektion Franken 8081 000.— erreicht.'22 Die Beitrage
der aargauischen Zeichner hat Otto Mittler soweit moglich zusammenge-
stellt ;123

Baden Fr. 528000 Suhr Fr. 120000
Fislisbach Fr. 10000 Fr. 40000*
Dattwil Fr. 10000 Entfelden Fr. 100000
Mellingen Fr. 400000 Kolliken Fr. 250000

Fr.  20000* Fr. 60000*
Stetten Fr. 10000 Holziken Fr. 10000
Wohlenschwil Fr. 30000 Uerkheim Fr. 10000
Bublikon Fr. 15000 Safenwil Fr. 150000
Magenwil Fr. 50000 Br. 30000*
Othmarsingen Fr. 60000 Zofingen Fr. 1400000
Lenzburg Fr. 500000 Fr. 220000*

Fr. 80000* Privataktionare Fr. 367000
Hunzenschwil Fr. 30000

* = Nachsubvention

Die Baukosten der Westsektion waren mit 17 Millionen Franken budgetiert,
somit muf3te zum gezeichneten Aktienkapital von 8 Millionen Franken noch
eine Obligationen-Anleihe von 9 Millionen Franken aufgenommen werden.
Die Prosperitit der Griinderjahre war am Abklingen, Geld im Moment auf
dem Kapitalmarkt nur schwer erhaltlich. Daher beabsichtigte der leitende
Ausschull der Winterthur—Zofingen-Bahn, mit der «Eidgenassischen Bank»
in Bern und der «Bank in Winterthur» einen Vertrag abzuschlielen, wonach
das Obligationen-Anleihen sowohl durch eine Hypothek ersten Ranges auf
die Eisenbahn und das Betriebsmaterial als auch durch eine solidarische
Garantie-Verpflichtung der «im In- und Auslande wohl bekannten und eines
guten Kredites sich erfreuenden» vier Stadte Winterthur, Baden, Lenzburg
und Zofingen sichergestellt werden sollte.’?* Die Garantiepflicht, die sich auf
Kapital und eine 5 %ige Verzinsung zu erstrecken hatte, war nur gegeniber

121 Vgl. dazu friiher, S.81.

122 Mittler, o.c., S.63.

123 Ebenda, S.63f.

124 StL IIT U 12, Nationalbahnakten, Brief des leitenden Ausschusses der Eisenbahn Winter-
thur—Zofingen an den Gemeinderat Lenzburg vom 14./20. Juli 1874.
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Dritten eine solidarische, tatsachlich sollte im Fall eines Schadens die Zah-
lungspflicht nach einem festgelegten Verteilungsschlussel erfolgen, namlich:
Winterthur 718 oder 3,5 Millionen Franken, Zofingen %18 oder 2,5 Millionen
Franken, Lenzburg und Baden je %1s oder 1,5 Millionen Franken.!?® Der
Lenzburger Gemeinderat vertrat die Ansicht, daB} alle bei der Aktienzeich-
nung beteiligten Gemeinden sich an dieser Garantieleistung engagieren
sollten, und verlangte — um den Skeptikern in der Gemeinde den Wind aus
den Segeln zu nehmen — auch zunachst eine moglichst genaue Rentabilitats-
berechnung.!?6 Der Lenzburger Delegierte drang aber auf einer gemeinsa-
men Konferenz in Baden mit diesen Vorschlagen nicht durch: Durch die
grollere Anzahl von Garanten wiurde die ganze Garantieoperation verwickel-
ter und daher weniger zutrauenswiirdig, zudem wiirde sie auch viel Miihe
und einen groflen Zeitverlust bedingen, und von einer nochmaligen Rentabi-
litatsberechnung konne man absehen, «<nachdem sich bedeutende Autorita-
ten gunstig uber die Rentabilitat ausgesprochen hatten.»!?
Begreiflicherweise entbrannte um die Ubernahme dieser Garantiepflicht
ein erbitterter Streit innerhalb der Einwohnerschaft. Wir beschranken uns
auf die Wiedergabe eines einzigen Problemkreises aus der Sicht beider
Parteien: Welche Konsequenzen wiirde im schlimmsten aller denkbaren
Falle, namlich beim Konkurs des Bahnunternehmens, die Stadtegarantie
fir Lenzburg haben ? Die Freunde der Nationalbahn hatten vor der Einwoh-
nergemeinde-Abstimmung bei der Offizin Hegner eine Druckschrift heraus-
gegeben: «Zur Aufbringung des Obligationen-Kapitals fir die Schweizeri-
sche Nationalbahn — Ein offenes Wort an alle Stimmberechtigten in Lenz-
burg».'?8 Darin wird die Ansicht vertreten, dal} die Ubernahme der Garantie
kein ernstliches Risiko einschliefle, weil dieselbe, sobald das Obligationenka-
pital sich aus den Betriebsergebnissen verzinse, in Wirklichkeit eine Formsa-
che sei.'? Und im schlimmsten aller denkbaren Falle? «So hiatte denn
Lenzburg fiir den unwahrscheinlichsten aller Falle, da3 das gesamte Obliga-
tionenkapital verloren ginge, die allerdings hohe Summe von 1,5 Millionen
Franken zu verlieren, wogegen ihm und seinen Mitgaranten die ganze Bahn-
strecke Winterthur-Zofingen, die dem aufzunehmenden Anleihen und da-
durch auch den Garanten in erster Hypothek verpfandet werden soll, zufal-
len wiirde und zwar zu dem gewil} niedrigen Preis von 9 Millionen Franken,

125 Ebenda, Garantieverpflichtung.
126 StL IIT A 67,S5.147, 31.7.1874.
127 StL 11T A 67, 8.155f., 7.8.1874.
128 StL IT11 U 10, Nationalbahnakten.
129 Ebenda, Flugschrift S. 4.
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so dal} dann erst recht sich ein gutes Geschaft machen lie3e. Freilich ware es
immerhin bedenklich, wenn man dazu kame, dieses gute Geschaft zu ma-
chen. Das ist aber nicht zu befurchten; denn hochstwahrscheinlich wird
weder Lenzburg noch ein anderer Mitgarant je dazu gelangen, einen Rappen
an die Verzinsung beitragen zu miissen.»!30

Am Montag, dem 17. August 1874, stimmte die Einwohnergemeindever-
sammlung dem Antrag zur Ubernahme der Obligationengarantie mit einer
Mehrheit von 135 gegen 108 Votanten zu.!®" Am 20. August 1874 ist gegen
diesen Gemeindebeschlul3 beim aargauischen Regierungsrat Rekurs erho-
ben worden.!3? Er war von 90 Einwohnern unterschrieben. Wie beurteilten
die Rekursiten die Gemeindegarantie bei einem Konkurs des Bahnunterneh-
mens ? «Nach unserer ﬁberzeugung hat die Mehrheit der Gemeinde die
Gefahr der... Garantie nicht gehorig gewurdigt. Natiirlich ist von unserer
Gegenpartei erklart und versichert worden, die Garantie bringe durchaus
keine Gefahr; aber es ist niemandem eingefallen, fiir den Fall Verlusts der
Gemeinde Riickbiirgschaft anzubieten, und ohne eine derartige Verpflich-
tung kénnen wir jene miindlichen und schriftlichen AuBerungen nur als leere
Worte ansehen, welche ja der schlechteste Schuldner nicht spart, die aber
keinerlei Beruhigung zu verschaffen vermogen. Es ist auch darauf hingewie-
sen worden, daf} die Nationalbahn, nachdem sie gebaut sein wird, als Pfand
haften soll. Allein es ist leicht einzusehen, dal} dieses Pfand nicht vor Verlust
schiitzen kann, weil dieser eben dann sich ergeben wird, wenn die Bahnge-
sellschaft die Kapitalzinse nicht zahlen wird, also die Bahn, das Pfand, nicht
genug abwirft, um diese Zinse zu zahlen. Und wenn man sich gar zu der
Vorspiegelung versteigt, die Garantiegemeinden konnten dann die Bahn
iibernehmen und ein gutes Geschaft machen, so erblicken wir darin geradezu
ein Kennzeichen von Schwindel.» 133

Auch in Baden und Zofingen hatten Minderheiten gegen den Beschluf} der
Einwohnergemeinde auf Ubernahme der Neun-Millionen-Garantie bei der

130 Ebenda, Flugschrift S.6.

131 StL III U 10, Nationalbahnakten. Der umfangreiche Rekurs (8 Druckseiten) ist bei
Oechslin in Lenzburg gedruckt worden mit dem Nachwort: «Der vorliegende Rekurs ist
von einigen Urhebern ... gedruckt worden, indem sie glauben, damit gegeniiber unguten
Zulagen zu beweisen, dal} sie nicht leidenschaftlich, nicht gehiassig, nicht giftig, dal} sie
nicht mit Unwahrheit, nicht mit Verdachtigung, nicht mit Verleumdung, nicht mit Verdre-
hung oder Verkrimmung vorgegangen sind. Aber bei dem, was sie als wahr und richtig
erkannt, und was sie demgemil} ungescheut ausgesprochen haben, wollen sie unentwegt
beharren.»

132 Ebenda.

133 StL I1I U 10, Nationalbahnakten, gedruckter Rekurs vom 20.8.1874, S.2f.
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Kantonsbehorde Rekurs erhoben.' Die Rekurse wurden abgewiesen. Die
Behorde stutzte sich dabei auf einen alten Prazedenzfall, wo einer Gemeinde
die Verwendung von offentlichen Mitteln zum Bahnbau gestattet worden
war, und wies auch darauf hin, daf} zugunsten der Nordost- und der Central-
bahn im Bozberg- und im Sudbahnvertrag den Gemeinden ahnliche, wenn
auch viel bescheidenere Beteiligungen zugestanden worden seien.' Zwar
gab die Direktion des Innern in ihrem Entscheid zu, dal} die aufgestellten
Kosten- und Rentabilitatsrechnungen einige Zweifel erwecken konnten; sie
erbot sich, die eidgenossischen Behorden, denen die Genehmigung des gan-
zen Bahnprojektes zustand, darauf aufmerksam zu machen.!3® Im ubrigen
aber halte sie dafur, dafl dem Staat kein Recht zustehe, die in gesetzlicher
Weise 137 zustandegekommenen Gemeindebeschlusse aufzuheben.!®

Gegen diesen abweisenden Entscheid der Direktion des Innern rekurrier-
ten zunachst die Minoritat von Baden an den Regierungsrat, dann auch 70
Biurger und Einwohner von Lenzburg, und fir die Zofinger Minoritat rekur-
rierten Fursprecher Strahl und Ringier.’® Fur die Beurteilung der Stel-
lungnahme der Ortsbiirgergemeinde Lenzburg zur Schuldenibernahme
nach dem Nationalbahnkonkurs ist die Kenntnis dieses umfangreichen 14°
zweiten Rekursgesuches notwendig. Wir fassen daher die wesentlichen
Punkte hier kurz zusammen: Zunachst wird unter Berufung auf die ein-
schlagigen Gesetzesparagraphen das Recht, ja die Pflicht des Staates zur
Oberaufsicht uber die Gemeindeverwaltung in ihrem ganzen Umfang her-
vorgehoben. Wohl enthalte das kantonale Gesetz keine Bestimmung uber
Eisenbahnen und Eisenbahnsubventionen, weil im Zeitpunkt der Inkraft-
tretung dieses Gesetzes Eisenbahnen noch nicht existiert hatten. Damals
habe auch niemand mit der Moglichkeit gerechnet, dal} einzelne Gemeinden

134 Einwohnergemeinde Baden, Annahme der Garantiepflicht mit 203 gegen 161 Stimmen,
Zofingen 389 gegen 32 Stimmen, zit. nach Mittler, o.c., S. 64.

135 Schneider, o.c., S. 84 1.

136 STA RRP 1875, Nr.22, 6.1.1875.

137 «in gesetzlicher Weise» vgl. dazu: Rekurs Lenzburg vom 20.8.1874, S.8 (StL TIT U 10,
Nationalbahnakten): «Wir konnten wohl nebstdem einzelne Unregelmafligkeiten in Anse-
hung der Stimmberechtigung und Abstimmung anfiithren, oder uns beschweren, dal3 das
Mitglied des Gemeinderathes, welches zugleich Mitglied des leitenden Ausschusses der
Nationalbahn ist, bei der Abstimmung einen ungebihrlichen Druck auf eine Anzahl
Votanten ausgeiibt hat, indem es wihrend des Abzihlens unter denselben herumging und
dem gemeinderitlichen Antrag zuzustimmen ermunterte.»

138 STA RRP 1875, Nr.22, 6.1.1875.

139 Ebenda.

140 Brief vom 30.11.1874, ohne die 70 Unterschriften iiber acht Folioseiten.
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dafur Millionenverpflichtungen eingehen wirden. Allein die gesetzlichen
Bestimmungen uber die Verwendung von Gemeindegitern und uber die
Erhebung von Gemeindesteuern miiffiten auch auf Eisenbahnangelegenhei-
ten angewendet werden.!4!

Die allein entscheidende Frage in der gegenwartigen Eisenbahndiskussion
sei die, welchen Ertrag die Bahn abwerfen werde. Schon im Rekurs vom
20. August 1874 hatten die 90 Lenzburger Unterzeichner ein unparteiisches
Gutachten gefordert. Inzwischen habe die Nationalbahndirektion ein vom
Statistiker Herrn von Graffenried verfa3tes Gutachten vorgelegt, wonach
eine 5 %ige Obligationen- und eine 4 %ige Aktienrendite herausgewirtschatf-
tet werden konnten. Sowohl der Ton als auch der Inhalt dieses Gutachtens
lieBen aber darauf schlielen, daf} es nicht aus einer selbstiandigen Priifung
hervorgegangen, sondern lediglich ein Gefalligkeitsgutachten sei. Die darin
erwahnten Anlagekosten, Einnahmen und Ausgaben werden kritisch unter
die Lupe genommen, und daraus wird der Schluf} gezogen, dal} die Ertrag-
nisse der Bahn nicht ausreichen wiurden, um uber die Betriebskosten hinaus
die Zinse des Obligationenkapitals zu bestreiten. Erneut wird ein neutrales
Rentabilitats-Gutachten gefordert.!42

Die Direktion des Innern habe in ihrem Befund wohl die Besorgnisse
ausgesprochen, daf} die Nationalbahn anfanglich schlecht rentieren wurde,
also die Garantiegemeinden schwere Opfer bringen miil3ten, aber auch die
vage Hoffnung ausgedriickt, daf} es in spatern Jahren besser kommen werde.
Das sei ein leerer Trost, womit eben jemand, dem man in seiner Bedrangnis
nicht helfen wolle, abgespiesen werde.'?? Ferner habe diese Behorde sich auf
eine Prufung der finanziellen Verhaltnisse der Gemeinde Lenzburg gar nicht
eingelassen, sondern einfach die anfechtbare Vermogensberechnung des
Lenzburger Gemeinderates ungepriift iibernommen.'#* Auch die Ansicht der
Direktion des Innern, eine Eisenbahn, welche fur 17 Millionen Franken
gebaut werde, biete fur ein Neun-Millionen-Obligationenkapital genugend
Sicherheit, wird widerlegt: «...darin vermogen die Petenten gar keinen
Trost zu finden, denn der Wert ist nicht nach den Erstellungskosten zu
bemessen, sondern nach dem Ertrag, und wenn dieser nicht zur Bestreitung

141 STA TA Nr.4¢, Nationalbahn-Verpflichtungen der aarg. Stadte Baden, Lenzburg und
Zofingen 18731882, Brief vom 30.11.1874, S. 1f.

142 Ebenda, S.2-6 und 8.

143 Ebenda, S. 6 oben.

144 Ebenda, S. 6f.
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der Kapitalzinsen ausreicht, so ist eben das Kapital in Gefahr und dafur
miussen die Garanten einstehen.» 14

SchlieBlich findet auch die Versicherung der Direktion des Innern, sie
wolle das fir die Konzessionserteilung zustandige Bundesdepartement auf
die Rentabilitatsberechnung aufmerksam machen, bei den Petenten keinen
Anklang: «... wir bezweifeln, dal} die Frage, welche uns beschaftigt, das
Departement beschaftigen werde, und selbst wenn das der Fall ware, so liegt
es doch weit eher in der Pflicht unserer h. Regierung, und sie ist als so viel
naher stehend viel mehr befahigt, zu erwagen, ob die fragliche Garantie den
wirklichen Interessen und finanziellen Mitteln unserer Gemeinde entspre-
che.» 146

Bereits zuvor hatte der Regierungsrat den Rekurs der Badener Minder-
heit abgewiesen.!'” Er stellte fest, es sei daher auch uberflussig, auf die
einzelnen Punkte der neuen Beschwerde einzutreten.'® Es unterliege wohl
keinem Zweifel, dall Eisenbahnen, wenn auch nicht expressis verbis im
Gemeindeorganisationsgesetz genannt, weil zur Zeit des Gesetzerlasses im
Kanton Aargau noch keine Eisenbahnen gebaut wurden, doch ihrem Wesen
nach nicht anders denn als Verkehrswege (Strallen) aufgefallt werden muf3-
ten und dal} diese deshalb auch heute schon unter diejenigen Gegenstande zu
ziahlen seien, iiber welche die Einwohnergemeinden verpflichtende Be-
schlisse fassen konnten.!*® Die Rekurse der Minderheiten von Lenzburg und
Zofingen gegen die Entscheide der Direktion des Innern wurden daher als
nicht begriundet abgewiesen.!®® Schon am 1. Februar richteten die Minder-
heiten der Einwohnergemeinden Baden und Lenzburg erneut, diesmal ge-
meinsam, eine Beschwerde an den Regierungsrat.!®! Sie hatte wiederum
keinen Erfolg. Das «Aargauische Wochenblatt»!®? berichtete daruber:
«Nicht zufrieden mit dreimaliger Abweisung wollen nun die Haupthahne
der Rekurrenten vor Bundesgericht gelangen. Diese Rekurriererei wird
nachgerade ekelhaft. Man spottelt in der ganzen Schweiz daruber und
spricht bereits davon, die Wortfithrer nach Konigsfelden zu spedieren.» In
derselben Ausgabe wurde auch eine Siegesmeldung publiziert: «Die Eisen-

145 Ebenda, S.8.

146 Ebenda, S.8.

147 STA RRP 1875, Nr.22, 6.1.1875.

148 Ebenda.

149 Ebenda.

150 Ebenda.

151 STA, Akten des GroBlen Rates ad Nr.613 vom 25.2.1875.
152 Nr. 10 vom 6. 3.1875.
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bahnsubvention ist im Kanton Bern mit 8000 Stimmen Mehrheit angenom-
men worden» und kommentiert : «Ein dreifaches Hoch dem wackeren Ber-
nervolke! Mit diesem hochherzigen Beschlusse des bernischen Volkes ist nun
die ganze Schweizerische Nationalbahn von Konstanz-Singen bis nach Lyss
vollkommen gesichert und keine menschliche Macht vermag mehr das grofe
Eisenbahnunternehmen zu verhindern!»

Die Realitat kontrastierte bedenklich mit der hochgemuten Zeitungsmel-
dung. Derin aller Offentlichkeit gefiihrte erbitterte Kampf um die National-
bahngarantie, die Kreditabschneidung aus der Geriichtekiiche der Konkur-
renzbahnen, aber auch die immer mehr sich ausbreitende Wirtschaftskrise
brachten es mit sich, dafl die finanzielle Lage der Nationalbahn immer
schwieriger wurde. Die Neun-Millionen-Anleihe konnte trotz Stadtegarantie
nur schwer untergebracht werden. Man teilte sie daher in zwei Serien.
SchlieBlich mufiten Winterthur 1,9 Millionen und Zofingen 1,3 Millionen
Obligationen 1877 selber ubernehmen.

Im Frihjahr 1875 sollten hauptsachlich auf Wunsch der Stadte Winter-
thur und Zofingen, aber auch mit der Unterstiitzung Lenzburgs,'5? die Ost-
und Westsektion der Nationalbahn fusionieren. Bereits in diesem Zeitpunkt
war aber auch publik geworden, dal} die Baukosten fur die Ostsektion den
Kostenvoranschlag bedeutend uberschreiten wurden. Gleichzeitig zeigte
sich, dal} fiir den Weiterausbau der Strecke Winterthur-Zofingen von den
beteiligten Gemeinden eine Nachsubvention von zwei Millionen Franken
erbracht werden musse. Auf die Gemeindeabstimmung' hin wurde von der
Buchdruckerei Hegner wiederum eine nationalbahnfreundliche umfangrei-
che Flugschrift herausgegeben.!® Darin wird vor allem an Opfermut und
Patriotismus appelliert: «Das Vorgehen der schweizerischen Gemeinden,
durch eigene Kraft eine Eisenbahn zu bauen, ist vom Ausland gewaltig
angestaunt worden und hat nicht wenig zur Achtung vor der republikani-
schen Thatkraft, dem republikanischen Gemeinsinn beigetragen. Wie stun-
den wir nun da, wenn wir uns eingestehen miilJten: Es war alles nur ein
Anlauf, wie die wirklichen Schwierigkeiten begannen, fiel alles zusammen.
Man gab Millionen hin, wo man nichts als die schone Idee vor sich hatte, und
sparte Tausende, wo es sich um Rettung der Millionen handelte und zu einer

153 StL 11T A 68, S.25,11.2.1875.

154 15. Mai 1875.

155 StL ITI U 10. «Sollen wir fiir die schweizerische Nationalbahn ein weiteres Opfer bringen
oder: Sollen wir unsere Hand zuriickziehen und die schweizerische Nationalbahn fallen
lassen? — Ein offenes Wort an die Stimmberechtigten der betheiligten aargauischen
Gemeinden», Lenzburg, Buchdruckerei von Diethelm Hegner, 1876.
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Zeit, wo das grofle Werk der Vollendung zuschritt. Man sprach von einer
eigenen nationalen Eisenbahnpolitik, und im Augenblick, wo man die
Fruchte dieser Eisenbahnpolitik reifen sah, wo die gegnerischen Eisenbahn-
machte kraftlos am Boden lagen, gab man um einer verhaltnismafligen
Kleinigkeit willen den Kampf verloren und das schone Werk preis. Wahrlich,
wenn solches geschahe, wir miilfiten daran zweifeln, ob die Republik fahig
sei, Grofles durchzufuhren.» % Die Eisenbahnfreunde drangen mit ihrem
Antrag an der Gemeindeversammlung abermals durch: Lenzburg verpflich-
tete sich zur Bezahlung von 80000 Franken Nachsubvention,'®” Zofingen
sogar zu 220000 Franken, wahrend Baden jede weitere Leistung rundweg

Abbildung 12: Die Einwohner-
gemeinde Lenzburg nimmt ein Obliga-
tionen-Anleihen auf. Die Hypothekar-
und Leihkasse Lenzburg ubernimmt
die kommissionsweise Beschaffung die-
ses Anleihens. Als Sicherheit werden
ortsburgerliche Gebaude und Walder
verpfandet.

Links: Titelblatt der Obligation
Rechts: Mantel dieser Obligation
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157 StL 11T A 69, S.102, 19.5.1876.

104



\(E)mmﬂl nergemembe £e11 "\’f‘i‘l / 0)

@/ \@
Uy

~

3 [
et} .
7 Gt

{ (N
P

(i t
1:*‘
OX
"w.
T
D kX
¥ e g
5
-
X
b_—d‘ﬂ.”
(.

P
<

o

N

Eintau selul Framl. en

auf den Inhaber.

3

N ji’)%\

'
i
‘i’

i

Zinstragend vom 81, Januar 1876 an zu finf von huondert

‘?ﬂad;g,nh[uug ]toﬂutfvw mlf 3l Tanuar 1891

,ﬁie gegenwirtige  Yartial-Obligation von ecintausend Franken gewihed dem jeweiligen Inhaber
dieses Litels den verhilfnissmissigen Anspruch auf alle Jechte, welche sich aws Dder bei der At
Jypathekar & Jihkasse Lemsburg deponivten Schuld- & Tfandurkunde, aus welcher hienach  ein

fur den  lnlethens-Glaubiger ergeben
Vi dig :Eiumhn;rgrrqginde.

SQusng folgt,

enZlbudg, dn 1. Octoder 1875
Namens des @Gemeinderathes,

Der Gemeindeammann ;

Der Gemeindeschrelber :

Za »,..-._-u’!@&,«._A_.-...,,“.- ,rsya;’ : s AW, N
Aacial 4-

) &Y
7
S Ve
77 —"_‘ ‘:" A
(D po
| Nl Q’%; YO oy tinveg dir jraienes zioms, sewte @ Capta Reermbicag
3 A \&‘1_: Qd’; wtigt el b Liensliurg ot Thoswl, g §
< — e a3 St i e SA Seemm Bm




ablehnte.'”® Auch gegen diese in Lenzburg beschlossene Nachsubvention
wurde erneut rekurriert, abermals erfolglos.!>*

Im August 1875 war die Ostsektion eriffnet worden. Sie rentierte nicht.
Es setzte im Aargau, namentlich in den Garantiestadten, viel boses Blut ab,
als sich allmahlich herausstellte, dafl nicht nur zur Fertigstellung der Ost-
sektion, sondern auch zur Deckung des Betriebsdefizits und zur Verzinsung
der Obligationen des Oststiicks Geld aus dem Baufonds der Westsektion
entnommen wurde,60

Die notorischen finanziellen Schwierigkeiten der Nationalbahn veranlal}-
ten im Februar 1876 die Lenzburger Minoritat,'s! sich erneut an den Regie-
rungsrat zu wenden. Sie war der Uberzeugung, in Anbetracht der groBen
finanziellen Verpflichtungen, welche die Stadt fiir die Nationalbahn einge-
gangen sei, ware es Pflicht des Gemeinderates, die finanzielle Lage der Bahn
durch einen neutralen Experten priifen zu lassen. Allein die Stellung, welche
der Gemeinderat bis anhin in der Nationalbahn-Angelegenheit eingenom-
men habe, schlie3e einen solchen Schritt aus. Deshalb moge entweder die
Regierung, wie das kurzlich auch die ziircherische in die Wege geleitet habe,
eine solche Expertise selber in Auftrag geben oder dem Lenzburger Gemein-
derat diese Pflicht auferlegen. Wiederum unternahm die Regierung nichts.

d) Der Konkurs

Die Linie Winterthur-Zofingen wurde am 4.September 1877 eingeweiht.
Das Stimmungsbarometer stand nun auch im Lenzburger Gemeinderat auf
einem Tiefpunkt: Gemeindeammann Hammerli lief§ sich im Empfangsko-
mitee durch zwei Gemeinderate vertreten und uberlief es diesen, die notwen-
digen und passenden Anordnungen fir den Empfang zu treffen.’®> Am
21.September, kaum drei Wochen nach Betriebseroffnung, steht in den
Stadtratsprotckollen vermerkt, die Lage der Bahn sei eine solche, daf} in
nicht zu ferner Zeit mit dem Konkurs gerechnet werden miisse.'®® Ende

158 Mittler, o.c., S.66.

159 STA IA Nr.4¢, Nationalbahn-Verpflichtungen 1873-1882.

160 Z.B. eine Zofinger Stimme : «Wir aber haben ihre Linie fertig bauen und bezahlen helfen
und sollen nun deshalb die fur unsere Linie notig werdenden neuen Summen wieder selbst
beschaffen, wihrend jene Gemeinden ruhig die Hande in den Schol3 legen.» Aus: Zur
Nationalbahn-Frage, S.9, Zofingen, 17. April 1876, R. Suter-Geiser. Zu Lenzburg vgl. StL,
IIT A 70, S.317, 19.10.1877.

161 STA IA 4¢, Brief vom 26. Februar 1876, mit 105 Unterschriften.

162 StLL 111 A 70, S.2651.,1.9.1877.

163 Ebenda, S.281f., 21.9.1877.
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Dezember wird die Finanzlage der Bahn auf einer Versammlung der vier
Garantiestadte in Baden als trostlos bezeichnet. Die Betriebseinnahmen
wurden die Betriebskosten nicht decken. Zudem sei zur Bezahlung ruck-
standiger Bauschulden in kiirzester Frist eine Summe von 800000 Franken
notwendig. Diese miillte von den interessierten Gemeinden aufgebracht
werden, wenn der Konkurs vermieden werden sollte.'® Nun konnte auch der
Lenzburger Stadtrat nicht mehr einfach vor unbequemen Tatsachen die
Augen schlieflen. Jetzt mullte er handeln: Er ernannte eine dreizehnkopfige
Kommission, welche die Situation besonders in bezug auf Lenzburg abkla-
ren mullte. Und in dieser Kommission waren nun erstmals eine betrachtliche
Anzahl von Mannern vertreten, welche die Minoritatspetitionen an die
aargauische Regierung unterzeichnet hatten.'® Die benotigte Summe von
800000 Franken konnte von den Gemeinden nicht aufgebracht werden.
Daher verlangten die Glaubiger den Konkurs, welcher im Februar 1878 vom
Bundesgericht ausgesprochen wurde.

Die auf den Konkurs der Nationalbahn folgenden Jahre diirften wohl die
schlimmsten in Lenzburgs ganzer Geschichte gewesen sein, galt es doch, drei
ineinander verflochtene Problemkreise zu losen : zunachst einmal in Zusam-
menarbeit mit den andern Nationalbahngemeinden den Fortbestand der
Nationalbahn zu sichern, ferner Mittel und Wege zu suchen, um die gewaltige
Schuldenlast der vermogenslosen Einwohnergemeinde Lenzburg abzutra-
gen, und endlich das zerstorte Vertrauensverhaltnis der Einwohnerschaft
wieder einigermallen herzustellen.

Wer sich durch die umfangreichen Lenzburger Nationalbahnakten hin-
durcharbeiten mul3, wird bald einmal erkennen, dal} in den auf den Konkurs
folgenden Jahren die Last der Nationalbahnangelegenheit vor allem auf den
Schultern etnes Mannes gelegen hat : auf Fidel Villiger. Wer war dieser Mann ?
Fidel Villiger (1842-1906),%¢ Burger von Hiinenberg im Kanton Zug, be-
suchte die Bezirksschule in Muri und die Kantonsschule in Aarau. Nach
juristischen Studien praktizierte er zunachst in seiner Heimatgemeinde und
ab Frithjahr 1872 in Lenzburg als Fiirsprecher. Er war ein entschiedener
Gegner der Nationalbahn, stellte aber nach der Bahnkatastrophe seine
juristischen Kenntnisse, seine Arbeitskraft und sein diplomatisches Ver-
handlungsgeschick seiner Wohngemeinde uneingeschrankt zur Verfugung.
Villiger hat an ungezahlten Nationalbahnsitzungen und Konferenzen inner-

164 StLL11T A 71,S.2f1.,4.1.1878.
165 Vgl. dazu die Unterschriftbogen zu den Petitionen.
166 Vgl. dazu ausfiihrlich: BLAG, Art. Fidel Villiger, S. 796.
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Abbildung 13: Fidel Villiger
(1842-1906)

und aullerhalb Lenzburgs teilgenommen, und immer wieder gelang es ihm,
widerstrebende Meinungen schliellich zu einem Konsens zu bringen. Er war
seit 1878 Stadtrat, von 1901-1906 Stadtammann, freisinnig-demokratisches
Mitglied des aargauischen GroBlen Rates, 1875 und 1877 Staatsanwalt ad
hoc. Fir die Losung der Lenzburger Finanzprobleme im Zusammenhang
mit der Nationalbahngarantie kam der Stadt auch Villigers Tatigkeit im
Verwaltungsrat und Vorstand der Hypothekar- und Leihkasse Lenzburg 167
sehr zustatten. Im Jahr 1866 hatte sich Fidel Villiger mit Gertrud Keller,
einer Tochter von Augustin Keller, verheiratet. Uber das selbstlose Wirken
dieser Frau fur das Gemeinwohl wird an anderer Stelle zu berichten sein,1672
Dem Ehepaar Villiger-Keller verlieh die Ortsbiirgergemeinde Lenzburg im
Jahr 1903 fiir seine grol3en Verdienste um die Stadt das Ehrenbuirgerrecht.!68

Nach diesem kurzen biographischen Abstecher kehren wir zur Zwangs-
liquidierung der Nationalbahn zurick. Zunachst fihrte der amtlich bestellte
Massaverwalter und Liquidator, Kantonsrichter Albert Barlocher aus

167 Seit 1876 im Verwaltungsrat und Vorstand, 1884 Vizeprasident, 1889-1906 Prasident des
Verwaltungsrates der Hypothekarbank Lenzburg.

167a S. spater Kap. Die Lenzburger Frauenvereine, S.333f.

168 StL IT1 D* 5, S.194f., 16.8.1903.
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St.Gallen, den Bahnbetrieb weiter, anfanglich auf Kosten der Masse, spater
auch mit Beitragen der interessierten Gemeinden.'® Der Fahrplan wurde
stark reduziert, taglich verkehrten nur noch zwei bis drei Zige in jeder
Richtung. Trotzdem mullte fir die Westsektion mit einem jahrlichen Be-
triebsdefizit von rund 150000 Franken gerechnet werden, wozu namentlich
die schlecht frequentierte Linie Winterthur-Baden beitrug.!?

Die Suche nach einem Pachter fur die Nationalbahn erwies sich als
erfolglos. Die andern schweizerischen Bahngesellschaften hatten vereinbart,
nicht gegenseitig als Konkurrenten aufzutreten. Da die Bahn im Interessen-
gebiet der Nordostbahn lag, konnte daher nur diese zur Ubernahme der
Bahn in Frage kommen. Die Suche nach einem auslandischen Pachter verlief
ebenfalls negativ. Schliefllich kam man auf den Gedanken, die beteiligten
Gemeinden und Kantone konnten die Bahn aus der Konkursmasse erwerben
und selber weiter betreiben.!”™ Ein aargauisches Komitee unter dem Prasi-
dium von Fursprech Villiger versuchte, auch die Aargauer Regierung fiir
diesen Plan zu gewinnen, die jedoch aus prinzipiellen Griinden jede finan-
zielle Beteiligung ablehnte.'”? Das Komitee erwarb auf der ersten Steigerung
vom 30. August 1879 die Ostlinie um 3.4 Millionen und die Westlinie um eine
Million Franken unter Vorbehalt der Zustimmung der beteiligten Gemein-
den. Diese waren aber nicht in der Lage, weitere Leistungen fir die National-
bahn zu ubernehmen. So fiel der Kauf dahin. Dadurch bestand nun die
Gefahr der Isolierung des Weststiicks bei einer weitern Steigerung. Daher
schaltete sich der aargauische Regierungsrat im Interesse der Erhaltung des
Betriebs der Westsektion ein. Er ersuchte den Bundesrat, die von der
Nordostbahn gewiinschte Konzessionsanderung fur die Nationalbahn, so-
weit uberhaupt zugestanden, an die ausdruckliche Bedingung zu kniipfen,
dal3 der Betrieb der Westsektion durch die Nordostbahn garantiert wiirde.!”

Auf der zweiten Steigerung am 15. Marz 1880 17" wurde das Oststiick der
Nationalbahn von der Eidgenossischen Bank in Bern, Inhaberin eines gro-
Beren Obligationenpakets, um 3150000 Franken erworben und mit 40000
Franken Verlust an die Nordostbahn abgetreten. Diese hatte selber das
Weststuck Winterthur-Zofingen fur 750000 Franken erstanden, eine Bahn-
anlage, die 17 Millionen Franken gekostet hatte. Als besonders bitter muf}-

169 StL 111 A 71,S.84, 12.4.1878.

170 Schneider, o.c., S.90.

171 Ebenda.

172 STA RRP 1879, Nr. 1289, 27.6.1879.
173 STA RRP 1880, Nr. 835, 5.5.1880.
174 StL 111 U 9, Nationalbahnakten.
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ten die Garantiestadte die Tatsache empfinden, dal} in der Konkursmasse die
Ostsektion ungefahr um jene 2,7 Millionen Franken hoher verkauft worden
war, die seinerzeit aus dem Baufonds der Westsektion entnommen worden
waren. Also hatte sich nicht nur die Obligationengarantie, sondern auch die
voreilig vorgenommene Fusion der beiden Sektionen fiir die Garantiestadte
verhangnisvoll ausgewirkt.

Gesamtaargauisch betrachtet mul} die Ubernahme und Weiterfithrung
des Nationalbahnbetriebs durch die Nordostbahn als die denkbar glick-
lichste Losung einer wirtschaftlichen Fehlspekulation betrachtet werden,
aber fur diejenigen aargauischen Gemeinden, die durch den Nationalbahn-
krach an den Rand des finanziellen Ruins gedrickt wurden, war das ein
schwacher Trost. Liquidator Barlocher hatte fiir die ganze Linie ein Defizit
von 32 Millionen Franken errechnet, die konkursamtliche Steigerung
brachte knapp vier Millionen Franken. Verloren war somit das ganze Aktien-
kapital von rund 14,5 Millionen, verloren das Obligationenkapital der Ost-
sektion, verloren die Nachsubvention fir das Weststiick. Der Gesamtverlust
belief sich auf rund 28 Millionen, woran Lenzburg mit insgesamt 2 080000
Franken — die Obligationengarantie eingeschlossen — beteiligt war.

Der Zusammenbruch der Nationalbahn war nur eine kleine Episode in der
allgemeinen Eisenbahnkrise der 1880er Jahre. Die Geldknappheit machte
auch den groflen Bahngesellschaften schwer zu schaffen. Sowohl von der
Centralbahn wie von der Nordostbahn konnte im Sommer 1877 der Konkurs
nur abgewendet werden, indem der Bund ihnen in einem Moratoriumsver-
trag weitgehend entgegenkam. Ebenso konnte im April 1878 der Weiterbau
der Gotthardbahn nur dank einer massiven Nachsubvention erfolgen. Und
eben die Tatsache, dall den grof3en, im nationalen Interesse liegenden Bahn-
gesellschaften Banken, Kantone und Bund weitgehend entgegenkamen,
wahrend man die kleine Nationalbahn ihrem Schicksal iiberlief3, war fur die
betroffenen Gemeinden eine weitere bittere Pille.

e) Die Schuldentilgung

Bevor wir uns dem letzten Akt der Tragodie, der Tilgung der aus der
Obligationengarantie erwachsenen Schuldverpflichtung zuwenden, betrach-
ten wir kurz die Wandlungen in der Lenzburger Einstellung zur Eisenbahn-
frage. Wir rekapitulieren: Die erste Anregung zum Eisenbahnbau im Aargau
ist von einem Lenzburger, Oberst Friedrich Hiinerwadel, ausgegangen. Als
in den 1850er Jahren die Erstellung des schweizerischen Stammnetzes ak-
tuell wurde, erkannte Lenzburg, seit Jahrhunderten wichtiger Straflenkno-
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tenpunkt, sofort die Notwendigkeit eines Anschlusses an das neue Verkehrs-
mittel. Nachdem sich die Hoffnung zerschlagen hatte, die Centralbahn
wiirde ihre Linie Basel-Luzern via Lenzburg und das Seetal bauen, war man
im Stadtchen umso eifriger bedacht, dall die Ost-West-Transversale uber
Lenzburg gefuhrt werde. Man kampfte in Lenzburg nicht nur nachhaltig fur
diese Linienfihrung, sondern die Gemeinde als ganze, wie auch Privatperso-
nen, waren bereit, fur einen solchen Bahnbau betrachtliche finanzielle Opfer
auf sich zu nehmen. Nach dem «Verrat von Lenzburg» herrschte innerhalb
der Einwohnerschaft Einmitigkeit: Man fiihlte sich sowohl von der eigenen
Regierung als auch von der Nordostbahn betrogen und hintergangen.

Erst mit dem Projekt einer Nationalbahn tat sich ein Rif} innerhalb der
Einwohnerschaft auf. Die Nationalbahn hatte in vielen aargauischen Ge-
meinden und auch in der Regierung prominente Freunde. Auch in Lenzburg
gehorten einzelne Angehorige der fiihrenden Schicht dazu. Zu dieser Sympa-
thie fur eine nationale Volksbahn mochte auch die Erfahrung des «Verrates
von Lenzburg» und der daraus resultierende Hal} auf die allmachtigen
«Herrenbahnen» beigetragen haben. Diese tonangebenden Lenzburger Na-
tionalbahnfreunde stutzten sich aber in der Einwohnergemeinde vorwiegend
auf Arbeiter, sogenannte ambulante Bevolkerung aus andern Kantonen, auf
Handwerksleute, die auf Verdienst hofften, und auf Leute, die nichts zu
verlieren hatten.!” Die zahlreiche Minoritat, die immer wieder an die Regie-
rung erfolglos rekurrierte, bestand aus besonnenen, ruhigen, hablichen und
seJhaften Personen, die als Steuerzahler untiiberlegte und maflose Verpflich-
tungen der Gemeinde fiirchteten. Sehr viele dieser Petitionsunterzeichner
waren — wie die Unterschriftenlisten zeigen — Ortsburger. Diese furchteten
nicht nur eine zukunftige Steuerlast, sondern sie argwohnten, das wahrend
Generationen sorgfaltig zusammengesparte Ortsburgergut konnte einmal
fur die leichtsinnig eingegangenen Zahlungsversprechen einer mittellosen
Einwohnergemeinde beansprucht werden.

Vom sich immer weiter ausbreitenden Hader innerhalb der einzelnen
Einwohnergruppen legen die Prasidialreden an den Jahresversammlungen
der Bibliothekgesellschaft eindriicklich Zeugnis ab. Jahrzehntelang sind die
Jahresversammlungsprotokolle eine unvergleichliche Quelle zur Lenzburger
Mentalitatsgeschichte. In den siebziger Jahren verstummen sie allmahlich.
An der Jahresversammlung von Martini 1874 konnte sich Prasident Jahn —

175 Vgl. dazu: StL I1I U 11, Memorial des Regierungsrathes des Kantons Aargau an den hohen

schweizerischen Bundesrath vom 5.2. 1883, passim.
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auch er ein Vertreter der rekurrierenden Minderheit'? — noch freuen, dal}
der gehassige Parteigeist, der, durch die bekannten Eisenbahnfehden her-
vorgerufen, Lenzburgs offentliches Leben bedroht habe und immer noch
bedrohe, wenigstens unter den Herren und Freunden der Bibliothekgesell-
schaft nicht zum Durchbruch gekommen sei. Er warnte vor «Schnorrenwag-
nerei und Phrasenmacherei», welche der innern Entwicklung und dem
Fortschritt hemmend entgegenstianden, und schlof3 in der Hoffnung, dal}
dieser Geist der Zwietracht wenigstens die gesellschaftlichen Bande inner-
halb der Bibliothekgesellschaft nicht zu lockern vermoge. Zwei Jahre spater
war die Zahl der Teilnehmer an der Jahresversammlung von 23 auf 12
gesunken, und der Prasident verzichtete auf eine Prasidialansprache, son-
dern ging sofort auf die laufenden Vereinsgeschafte ein. An Martini 1877
hielt Pfarrer Juchler einen Vortrag uiber lyrische Poesie, 1878 leitete Fur-
sprech Bertschinger als interimistischer Prasident die Jahresversammlung
in Anwesenheit von 14 Mitgliedern. Auch in den folgenden Jahren war die
Teilnehmerzahl immer klein, Prasidialansprachen mit ihren Uberblicken
uber das nahe und ferne Geschehen im abgelaufenen Vereinsjahr fanden
nicht mehr statt; falls uberhaupt ein Vortrag gehalten wurde, so wahlte man
unverfangliche literarische oder naturkundliche Themen. Die Lenzburger
verlernten es immer mehr, ein offenes Gesprach uber aktuelle Probleme
miteinander zu fuhren.

Zu einer weitern Spaltung innerhalb der Einwohnerschaft kam es in dem
Augenblick, als die Losung der Garantieschuld aktuell wurde. Es bestand nie
eine gesetzliche, sondern allenfalls eine moralische Pflicht zur Einbeziehung
von Ortsburgergut fir die Schuldenzahlung an die Einwohnergemeinde.
Moralische Pflichten sind nun aber bekanntlich Ermessensfragen. Daher
schieden sich hier die Geister innerhalb des Kreises der ehemaligen Rekursi-
ten: Kin groflerer Teil war nolens volens bereit, die unter den Stadten mit
Hilfe der kantonalen Regierungen und spater auch des Bundes ausgehandel-
ten drickenden Zahlungsverpflichtungen mit Verwendung von Ortsbiirger-
gut anzunehmen. Ein kleinerer Teil steuerte einen harteren Kurs. Man kann
diesen Opponenten eine gewisse logische Konsequenz ihrer Haltung nicht
absprechen: Zahlreiche Rekurse der Lenzburger Minoritat waren an die
Regierung gelangt. In diesen Schreiben war den Behorden immer und immer
wieder vorgerechnet worden, dafl die Nationalbahn nicht rentieren konne

176 Vgl. dazu die Unterschriftenbogen zu den Rekursen.
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und es daher unweigerlich zu einem Zusammenbruch mit katastrophalen
finanziellen Folgen fir die Garantiestadte kommen miusse. Die Regierung
jedoch hatte alle diese Warnungen in den Wind geschlagen, die Rekurse
abgewiesen. Und nun prasentierte dieselbe Regierung Losungsvorschlage,
welche auch das Ortsbiirgergut ganz betrachtlich in Anspruch nahmen. Es
ist menschlich begreiflich, dafl darob einer Anzahl Ortsbiirger die Galle
hochkam, aber die ohnehin schwierige Losung der Garantieschuld wurde
dadurch noch schwieriger. Fidel Villiger fuhrte in dieser letzten Phase des
Nationalbahnabenteuers gleichsam einen Zweifrontenkrieg: Nach auflen
mullte er die Interessen der Gemeinde vertreten und fiir diese moglichst
tragbare Zahlungsmodalitaten aushandeln, gegen innen hatte er diese miih-
sam ausgehandelten Beschlusse im Gemeinderat und in den Gemeindever-
sammlungen in zaher Aufklarungsarbeit durchzubringen.

Als die Finanzlage der Nationalbahn immer mehr der Katastrophe zu-
trieb, befanden sich von dem Neun-Millionen-Obligationen-Anleihen insge-
samt fiir 3,5 Millionen Titel im Besitz der Stadt Winterthur. Der Betrag
entsprach der von Winterthur iibernommenen Garantiequote von 71s des
Gesamt-Anleihens. Winterthur lief§ diese Obligationen 1881 beim Pfand-
buchfiithrer des Schweiz. Eisenbahndepartementes annullieren, womit sein
Anteil an der Garantiepflicht erfiillt war. Nach Abzug dieses Betrages und
einer Konkursdividende von 8,2 % blieben noch rund 5 Millionen Franken
ungedeckt. Diese mullten vertragsgemal} durch die drei aargauischen Ga-
rantiestadte verzinst und auf den Verfalltag zuriickbezahlt werden. Obwohl
Winterthur seinen Garantieanteil selbst ibernommen hatte, bestand weiter-
hin nach auflen die solidarische Garantiepflicht aller vier Stadte. Winterthur
wurde von den Obligationaren daher zur Einlosung der verfallenen Zinscou-
pons von 1878 bis 1881 gezwungen. Nach ziircherischem Recht war das auch
wahrend eines Konkursverfahrens moglich. Selbstverstandlich versuchte
Winterthur sofort, zuerst gutlich,'” dann auf dem Rechtsweg, die fir die
drei aargauischen Garantiestadte bezahlten Zinsbetrage zuriickzufor-
dern.!”® Die drei aargauischen Garantiestadte erklarten, dafl nach aargaui-
schem Gesetz ein Burge zu einer Zahlung erst verpflichtet sei, wenn die

177 Fur Lenzburg z. B.: StL 11T A 72, 5.47, 14.2.1879 fordert Fiirsprech Haller von Brugg, als
Vertreter der Stadt Winterthur, fur bezahlte Zinsen Fr. 55275.— usw.

178 Fiir Lenzburg z. B. StL 111 A 72, 5.70, 7.3.1879: Gegen Betreibung von Fiirsprech Haller
in Brugg namens der Gemeinde Winterthur gegen Einwohnergemeinde Lenzburg um Fr.
55275.97 samt Zins seit 15.12.1878 a 5 % wird Rechtsvorschlag erhoben.
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Zahlungsunfahigkeit des Schuldners durch den beendeten Geldstag erwiesen
se1.'” Dieser Rechtsstandpunkt wurde auch vom Bezirksgericht und vom
Obergericht geschiitzt, so dall Winterthur selber in die grof3te Bedrangnis
geriet.!80

Im Marz 1881 wurde die Liquidation der Nationalbahn durch das Bun-
desgericht als abgeschlossen erklart.’® Nun beginnen sich die Betreibungen
gegen die Garantiestadte zu haufen: Schon am 18. April wird die Einwohner-

I-iquigla.tion

Sdeis. Nationalbabhn,

Die Maffevertvaltung bringt Sanftag den 14. Mai . MEB., von Bor-
mittags 8'/2 Uhr an, im pormaligen Berwalfungdgebdude der RNationalbahn auf
Bffenilidje Berfteigerung :

6 ©tebpulle, darunter 3 mit Auffag und Scubloden, 2 fannene zweithitrige
Raften mit Fadern, 9 Tijde, darunter 7 mit Sehubladen, 1 Attentaften, 4 Nftengeftelle,
12 Robrfefiel, 1 DHolzfeflel, 2 gepoljterte Drebftithle, 1 Kaffenidrant mit Caffette, 1
Bureaubarriere, ‘1 Biflettaften, 3 Copirprefjen, 2 Sdhirmgeftelle, mebreve Papiertorbe,
Wafferjditfieln, Wafjerflajhen, Trinfglajer, RKerzenftdde, Jindholziteine und -Biidjen,
Afdenbedher, DVatumjeiger, Rleiberhafen, Thermometer, Spudndpfe, Wftenmappern,
Sdyreibunterlagen, medanijdhe Farbenfiempel, bdiverje andere Stempel, Altenbalter,
Rummeroteur, Datumftempel, PapieriGeeren, Plombirjange mit Stempel und Plomben,
Coupirzange, Beldtajde, Kleiderbitrften, Briejmaage, Tintenfiffer, Rabirmefjer, Plan=
bejdhwerer, Briefbejdjiverer, Lineale, Falzbeine, Feverhalter, Slaubbilrfte, Plumeay,
Kartonidadleln.

Winterthur, den 9. Mai 1881.
Der Mafjevermalter der Sdhweiz. Nationalbahn :
2 drloder.

Abbildung 14: Annonce iiber die Liquidation der Schweizerischen Nationalbahn am

14. Mai 1881

179 StL 111 A 71, 5.210, 7.8.1878: Bericht an das Advokaturbiiro Honegger und Zuppinger
uber diese aargauische Rechtslage durch den Gemeinderat Lenzburg.

180 Vgl. dazu STA RRP 1881, Nr. 2439, 2.12.1881: Bericht iiber Konferenz der Aargauer mit
der Ziircher Regierung, wonach Winterthur fiir einen Teil der betr. Zinscoupons nicht nur
betrieben, sondern auch fir seine Revenuen (Gas- und Wassereinrichtungen) mit Sequester

belegt worden ist.
181 StL 111 U 12.
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Abbildung 15: Titelblatt der Offerte
der vier Garantiestadte an die Inhaber :
des Neun-Millionen-Anleihens Qgtlfl!ﬂ;[ﬂﬁ
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gemeinde Lenzburg durch die politische Gemeinde Winterthur fur
Fr.129717.45 mit Zins a 5% seit dem 31.Oktober 1880 betrieben,!®2 am
28. April folgt die Bank fiir Elsa3-Lothringen in Straburg mit Fr. 709 000.—
nebst Zins a 5% seit dem 1. Mai 1880.1%2 Zum Geldstag kommt es infolge der
Intervention der Regierung nicht. Die drei aargauischen Stadte beschliel3en,
zusammen Recht vorzuschlagen und gemeinsam vorzugehen. Zofingen regt
an, Wege zu einer giitlichen Verstandigung zwischen Glaubigern und Schuld-
nern zu suchen.!8 Nach langen Beratungen, in die sich auch die Regierungen
von Zirich und Aargau unter Leitung von Bundesrat Welti einschalten,
kommt schliefllich im Mai 1882 ein Vertragsentwurf zustande.'® Nachdem
Winterthur seine Quote der Nationalbahnobligationen eingelost hatte, be-
trug der Rest inklusive des verfallenen Zinses noch Fr.5480000.—. Es wurde
nun den Glaubigern vorgeschlagen :18

182 Ebenda.

183 Ebenda.

184 StL II1 A 74,S.246ff., 13.7.1881.

185 StL IIT A 75, S.184 1., 19.5.1882, Rapport Villiger.

186 StL IIT U 11, Memorial des Aarg. Regierungsrates, S. 14.
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1. Entweder ihnen neue 3 %ige Obligationen von gleichem Nennwert, riickzahl-
bar auf 1. Mai 1944 und garantiert durch den Kanton Aargau, auszustellen
oder

2. Thnen sofort zwei Drittel des effektiven Wertes der Obligationen mit Fr.61.20
nebst 3% Zins seit dem 1. Mai 1882 auszuzahlen.
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Abbildung 16: Abschrift eines Schuldbetreibungsaktes gegen die Einwohnerge-

meinde Lenzburg
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Die Ausfithrung dieses Anerbietens sollte ermoglicht werden durch Verzicht
der Stadt Winterthur auf die Ruckforderung der vorschullweise bezahlten
Zinsen, im Betrag von rund Fr.510000.—, und einen Betrag derselben Ge-
meinde von Fr.230000.—, sowie durch Beitrage der Ortsbhirgergemeinden
Baden, Lenzburg und Zofingen von insgesamt Fr.2590000.—, wovon Lenz-
burg und Baden je Fr.580000.—, Zofingen aber Fr.1430000.— zu uberneh-
men hatten. Der Staat Aargau hatte bis zur Tilgung am 1. Mai 1944 einen
jahrlichen Betrag von Fr.25000.—, die maximale regelmallig auszahlbare
Kompetenzsumme ohne eine Volksabstimmung, bezahlt, was einer Barlei-
stung von Fr.543 000.— entsprochen hatte.

Dieser Vertragsentwurf, wonach die Ortsbirgergemeinde Lenzburg
Fr. 580 000.— zahlen sollte, stief} bei einer Minoritat auf hartnackigen Wider-
stand.’®* Krst nachdem der Regierungsrat gedroht hatte, er ware, falls
Lenzburg auf der Nichtgenehmigung des Vertrages zwischen den Garantie-
stadten beharre, genotigt, beim GroBBen Rat die Staatsadministration iber
die Einwohnergemeinde Lenzburg zu beantragen, kam die Vertragsunter-
zeichnung zustande.!®?

Indessen scheiterte diese aullergerichtliche Verstandigung zwischen den
Garantiestadten und den Obligationenglaubigern. Wohl hatten sich inner-
halb der festgesetzten Frist rund zwei Drittel (total 3620500) der Obligatio-
nire einverstanden erklart, aber eine Gruppe elsassischer Obligationare war
fest entschlossen, dem Arrangement nicht beizutreten, sondern sowohl die
Garantiestadte zum Konkurs zu betreiben als auch gleichzeitig deren Orts-
birgergemeinden, die beteiligten Banken und die Aargauische Regierung
ins Recht zu fassen.!88

Nachdem die Konversion des Obligationenanleihens gescheitert war, lie-
fen die Konkursgesuche gegen die Garantiestadte weiter. Im Oktober 1882
lagen der Regierung die Urteile der Bezirksgerichte Lenzburg und Baden
vom 14. resp. 19. September iiber die von Winterthur gestellten Geldstagbe-
gehren vor. Beide Bezirksgerichte hatten uber die Gemeinden die gericht-
liche Liquidation erkannt. Es wurde an das Obergericht rekurriert.!8?

Inzwischen suchte man nach einer weiteren Losung des Schuldenpro-
blems. Eine Konferenz mit Bundesrat Welti kam zum Schluf}, daf nach dem
Scheitern eines aullergerichtlichen Ubereinkommens nur noch eine Vollzah-
lung der Glaubiger in Frage komme. Welti stellte in Aussicht, daf} die

186a StL III A 75, Monat Juni, passim.
187 StL IIT A 75, S.211, 7.6.1882.

188 STA RRP, Nr. 1745, 6.9.1882.

189 Ebenda, Nr. 1933, 2.10.1882.
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Mitglieder des Bundesrates geneigt waren, der Bundesversammlung zur
Durchfithrung eines neuen Zahlungsprogramms vorzuschlagen, ein Bundes-
darlehen von insgesamt zwei Millionen zu einem niedrigen Zinsfufl und
langer Amortisationszeit zur Verfiugung zu stellen, wobei aber Kantone und
Gemeinden zusatzlich autbringen mufJten, was noch zur Effektuierung der
Vollzahlung der Obligationare notig sei.!®

Wahrend der Kanton Zirich sofort die Bereitschaft zu einer Mehrleistung
aussprach, erklarte sich die Aargauer Regierung zur Ubernahme weiterer
Zahlungsverpflichtungen aullerstande.’® Eine Ruckfrage bei den drei betei-
ligten Garantiestadten ergab ebenfalls ein negatives Resultat. Der Lenzbur-
ger Bericht fiihrte uiberdies aus, man sei in Lenzburg der Sache miide, die
o, der Gemeinderat durfe es

D
nicht einmal mehr wagen, das Thema «Nationalbahngarantie» an einer

Stimmung verschlechtere sich von Tag zu Ta

Gemeindeversammlung anzuschneiden.’ Weil die Abgeordneten aller drei
Stadte auf das bestimmteste erklarten, es bestehe keinerlei Aussicht, dal3
ihre Gemeinden zusatzliche Leistungen erbringen konnten, verlangte der
Regierungsrat einen schriftlichen detaillierten Bericht iiber die Vermogens-
verhaltnisse jeder Garantiestadt. Sie dienten ihm als Grundlage fiir ein
ausfiihrliches Memorial an den schweizerischen Bundesrat.'®® Darin wird
zunachst in einem historischen Teil die Entwicklung der ganzen National-
bahnangelegenheit ausfihrlich dargelegt. Die intellektuelle Schuld fiir das
mil3glickte Unternehmen falle auf die Urheberin, auf Winterthur, zuruck.
Ausfiihrlich wird ferner erlautert, dafl Ortsburgergemeinden und Einwoh-
nergemeinden nach aargauischer Gesetzgebung zwei ganz verschiedene
Rechtssubjekte seien. Ortsbiirgergemeinden vertraten das bleibende, fest
ansassige KElement in den Gemeinden. Sie seien in der Regel durch Besitz,
Familienbande und andere Verhaltnisse an die Gemeinde gebunden und fur
kihne Unternehmungen wenig empfianglich. Einwohnergemeinden dage-
gen, an welchen auch Manner teilnehmen konnten, denen es leicht falie,
anderswo ein Heim zu suchen, seien eine kithnere, beweglichere, ja fort-
schrittlichere, aber auch sorglosere Korperschaft. Die Protagonisten der
Nationalbahn hatten sich daher, um einer guinstigen Beschluf3fassung sicher
zu sein, mit dem Gesuch um Ubernahme der Garantie an die Einwohnerge-

190 STA RRP 1883, Nr.9, 3.1.1883.

191 Ebenda, Nr.3, 3.1.1883 und Nr. 19, 5.1.1883.

192 Ebenda, Nr.19, 5.1.1883.

193 StL 111 U 11, Memorial des Regierungsrathes des Kantons Aargau an den hohen schweize-
rischen Bundesrath betreffend die Garantieverpflichtungen der Einwohner
den, Lenzburg und Zofingen vom 5. Februar 1883.

gemeinden Ba-
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meinden wenden missen. In Lenzburg und Baden hatten bedeutende Min-
derheiten bestanden, welche bis aufs aullerste und durch alle Instanzen
hindurch gegen die Ubernahme durch die Einwohnergemeinde gekampft
hatten. Sie hatten zum grofiten Teil aus Ortsbirgern bestanden. Der Bericht
geht auch auf das grelle und unbegreifliche Mi3verhaltnis in der Verteilung
der Anteile zwischen Winterthur und den drei aargauischen Stadten ein.
Winterthur, eine Stadt mit viel grof3erer Einwohnerzahl und Steuerkraft,?
reich an Industrie und Handel, trage 718 des Risikos, die drei aargauischen
Kleinstadte dagegen 'V1s. Obwohl die Ortsbiirgergemeinden rechtlich nicht
zur Schuldentilgung der Einwohnergemeinde verpflichtet seien, hatten sie
auf freiwilliger Basis Angebote gemacht, die ganz empfindliche Einbuflen
des Ortsbiirgergutes bedeuteten. Die drei Kleinstadte seien absolut aufler-
stande, den rechtlich geschuldeten Betrag von 5480139 Franken zu bezah-
len. Deshalb pladiere der Regierungsrat fiir eine gerechtere, den tatsachli-
chen finanziellen Verhialtnissen Rechnung tragende Verteilung der Garan-
tiepflicht zwischen Winterthur und den ubrigen Garantiestadten.
Darauthin verlangten die Ziircher eine eidgenossische Expertise uber die
Steuer- und Finanzverhaltnisse der vier Stadte. Zunachst verhielt sich der
Aargau diesem Begehren gegeniiber ablehnend, gab dann nach und brachte
auch die drei Stadte zum Einlenken. Die gewahlte Expertenkommission,
bestehend aus den Standeraten A.Scheurer aus Bern und A.Bory aus
Coppet sowie Nationalrat J.Zemp aus Entlebuch, dem spateren Bundesrat,
fihrte im Herbst 1883 an Ort und Stelle eingehende Untersuchungen aus.
Im Expertenbericht % werden die von den beiden Kantonen bisher angebo-
tenen Leistungen als ungentigend beurteilt. Die Haltung der aargauischen
Regierung, als sie von den Minderheiten der Gemeinden vergeblich zur
Ausubung ihres Aufsichtsrechtes angerufen worden sei, musse als irrtiimlich
und verfehlt bezeichnet werden. Nachdem nun die kantonalen Organe zu
den Fehlern und Irrtimern, aus denen die gegenwartige Kalamitat entstan-
den sei, ein Wesentliches beigetragen hatten, obliege den Kantonen auch die
moralische Pflicht, die Folgen tragen zu helfen. Es liege auch im politischen
Interesse der Kantone als Staatswesen, dazu beizutragen, dal} bedeutende
Gemeinden nicht dem okonomischen Ruin verfallen wiirden. Ja, die nachtei-
ligen Folgen eines Konkurses der Gemeinden wiirden sich sogar auf die ganze

194 Winterthur 13595 Einwohner; Baden 3643 Einwohner; Lenzburg 2742 Einwohner und
Zofingen 4439 Einwohner, It. Memorial S.35.

195 StL IIT U 11: Bericht der fiir Untersuchung der Finanzlage der Garantiestadte fiir das
Nationalbahn-Anleihen von 9 Millionen ernannten Experten-Kommission an den hohen

Bundesrath vom 15. Oktober 1883.
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Schweiz ausdehnen. Daruber hinaus habe die Angelegenheit auch einen
internationalen Charakter: Ein grofler Teil der Obligationen befanden sich
im Ausland, namentlich in Elsaf3-Lothringen und in einigen staatlich ver-
walteten deutschen Landesfonds. So konnten im Konkursfall moglicher-
weise vom Ausland her diplomatische Schritte eingeleitet werden, was die
Bundesbehorden in eine hochst unangenehme Lage bringen diirfte. Deshalb
habe auch der Bund Veranlassung, sich der Sache anzunehmen. Kritisiert
wird im Bericht ferner der Prospektbetrug des ehemaligen Verwaltungsrates
der Nationalbahn und der Emissionsbanken, hatten diese doch auf den
Subskriptionsprospekten fiir das Neun-Millionen-Anleihen irrefiihrender-
weise von «Stadtegarantie» statt korrekterweise von «Einwohnergemeinde-
garantie» gesprochen. Dagegen werden die bereits friher freiwillig offerier-
ten Leistungen der drei Ortsbiirgergemeinden ¥ als gentigend erachtet;
nach Meinung der Experten konne den Ortshiirgergemeinden uber das von
ihnen bereits Angebotene hinaus nicht noch mehr zugemutet werden. Ab-
schlieBend kommt der Expertenbericht zu folgendem Schluf3: Rein recht-
lich betrachtet sei die mit den verfallenen Zinsen nunmehr auf Fr. 6058 800
angewachsene Nationalbahnschuld von den drei Garantiestadten zu bezah-
len und zwar im Verhaltnis: Lenzburg und Baden je Fr.1652400 und
Zofingen Fr.2754000. Dazu ware Winterthur, das seine Schuldverbind-
lichkeit abgelost habe, berechtigt, die eingelosten Coupons im Betrag von
Fr.525000 von den aargauischen Stadten zuruckzufordern. Die Ortsburger-
gemeinden Baden, Lenzburg und Zofingen seien rechtlich nicht verpflichtet,
an der Garantieschuld mitzutragen. Auch den beiden Kantonen obliege
rechtlich keine Zahlungspflicht. In bezug aber auf die Leistungsfahigkeit
wirde allein die 5%ige Verzinsung der Schuldsumme von Fr.6058000
jahrlich ohne jede Amortisation Fr.302940 erfordern. Dazu miuliten die
Steuern beinahe verdoppelt werden. Die Experten halten eine solche Steuer-
belastung auf die Dauer fir unmoglich. Thr Losungsvorschlag lautet: Win-
terthur tibernimmt in Abweichung von der Verteilung im Garantievertrag
eine den tatsachlichen Verhiltnissen entsprechende Quote, und die aargaui-
schen Ortsbiirgergemeinden, als auch die beiden Kantone, beteiligen sich an
der Schuldentilgung. Was schlieflilich eine mogliche Bundeshilfe betrifft,
befiirworten die Experten keineswegs eine Teilschuldeniibernahme, sondern
allenfalls ein langfristiges Darlehen.

196 Ortsbiirgergemeinden Baden und Lenzburg je Fr. 580 000.— = 42 % des auf die Einwohner-
gemeinde fallenden Garantiekapitals. Zofingen Fr. 1430000.— = 52.5% jener Schuld,
Expertenbericht S.70, 74f. und 78.
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Aufgrund dieses Expertenberichtes schlug der Bundesrat den eidgenossi-
schen Raten die Gewahrung eines langfristigen Darlehens im Betrag von 2,4
Millionen zu einem giinstigen Zinsful} vor. Wahrend der Verhandlungen in
Bern wird die ganze Nationalbahn-Affaire in der in- und auslandischen
Presse breit ausgeschlachtet. Der Zorn der Zeitungsschreiber richtet sich
nicht so sehr gegen die Garantiestadte, sondern vielmehr gegen die aargaui-
sche Regierung.'®” Im Nationalrat spricht sich der ehemalige Experte,
Dr.Zemp, als Sprecher der Kommissionsminderheit gegen eine Bundeshilfe
aus. Er erklart:'" Vor allem der Kanton Aargau befinde sich in einer
beneidenswerten Lage. Er gehore zu den fruchtbarsten und gewerbe-
reichsten der Schweiz, besitze ein reines Staatsvermogen von tiber 200
Millionen Franken, beziehe keine Staatssteuern, besitze endlich annahernd
250 km Eisenbahnen, fiir welche er eintausend Franken (namlich fiir eine
Nationalbahnaktie! H. N.) ausgelegt habe, wahrend ihm dagegen fiir Abin-
derung des Nordostbahn-Trassees unter Preisgabe Lenzburgs 700000 Fran-
ken in den Schol} gefallen seien. — Die aargauische Deputation dagegen
verteidigt die Garantiestadte und den Kanton Aargau. Nationalrat Riniker
halt nicht nur vor dem Nationalrat eine flammende Verteidigungsrede fur
den Heimatkanton,'?? sondern weist auch darauf hin, daf3 das Verhalten des
Bundes selbst zu Entstehung und Verlauf der Kalamitat nicht unwesentlich
beigetragen habe.?

Die Vorlage wurde durch Bundesbeschlufl vom 21. Dezember 1883 geneh-
migt. Vom Bundesanleihen bekam der Kanton Ziirich fiir Winterthur
800000 Franken, der Kanton Aargau insgesamt 1600000 Franken, davon
erhielten: Lenzburg Fr.410000, Baden Fr. 550000 und Zofingen Fr. 640 000.
Das Bundesdarlehen war an die absolute Bedingung geknupft, dafl die
Ortsbiirgergemeinden ihre frither gemachten Zahlungsversprechen erneuer-
ten. Der Kanton Aargau hatte 550000 Franken beizusteuern. Er erhob zu
diesem Zweck eine Anleihe, die durch jahrliche Zins- und Amortisationsquo-

197 So regte z.B. die Basler Handelszeitung an, man sollte die Annahme von Banknoten der
Aarg. Bank solange verweigern, bis der Aargau in der Sache so handle, wie es die
Schweizerehre und der inlandische Kredit erheischten. Zit. nach: Mittler, o.c., S. 71.

198 StL III U 11, Nationalbahn-Garantie, Verhandlungen des Nationalrathes tiber die Frage
der Nationalbahn-Garantie vom Dezember 1883, S.17.

199 StL IIT U 12, Rede des Herrn Nationalrath Riniker in der Nationalbahngarantiefrage am
14. Dezember 1883 in Bern, Druck von J. H. Oechslin, Lenzburg.

200 S. Anmerk. 198, S.25.
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ten von 25000 Franken ruckzahlbar war. Der Grofle Rat stimmte dem
Vorhaben durch Dekret vom 8. Februar 1884 zu.

Die Ruckzahlung des Bundesdarlehens erfolgte in 51 jahrlichen Amorti-
sationsquoten, deren erste am 1. Mai 1885 und letzte 1935 fallig waren. Der
Zinsful} betrug 2% % zuzuglich 1% Amortisation. Fur Lenzburg betrug die
jahrliche Quote 14350 Franken. Die Jahresquoten waren durch die Gemein-
deamter unaufgefordert jeweils auf den 24. April der Aargauischen Staats-
kasse abzuliefern, die sie gesamthaft nach Bern weiterleitete. Nachdem im
Jahr 1901 infolge freihandigen Ankaufs das ganze Nordostbahnnetz an den
Bund ubergegangen war, reichten die drei Garantiestadte uber die Aargauer
Regierung dem Bund ein Gesuch um Erlal} des Restes der Darlehensschuld
ein, wurden jedoch abgewiesen.2’! Schon 1896 hatten die drei Garantiestadte
das Begehren gestellt, der Zinsful} sei analog der allgemeinen Zinsfullsen-
kung zu reduzieren. Die Bundesversammlung lehnte entgegen dem bundes-
ratlichen Antrag das Begehren ab.292 Erst nach einigen weitern Vorstollen
wurde der Zinsful} der jahrlichen Amortisationsquote nach 1904 um 1%
reduziert.203

Doch bevor das Bundesdarlehen in Kraft treten konnte, galt es noch eine
letzte schwere Hurde zu nehmen. Wahrend die Gemeinderate aller drei
Aargauer Stadte der Regierung erklart hatten, daf3 die Einwohnergemeinde-
versammlungen voraussichtlich zustimmende Beschliisse zur vereinbarten
Schuldentilgung fassen wurden, gab es innerhalb der Ortsburgergemeinde
von Baden?** und Lenzburg eine oppositionelle Stromung. Die offerierten
Betrage der beiden Ortsburgergemeinden anlalllich der Konversionsofferte
von 1882 hatten sich offenbar — was, soviel ich sehe, zumindest aus den
Lenzburger Ratsprotokollen nicht ersichtlich ist —2%° lediglich als verzins-

201 StL IIT U 11, Bericht der nationalratlichen Kommission betreffend Erlall der sog. Natio-
nalbahngarantieschuld, 31.5.1904.

202 Ebenda.

203 StL III U 11, Gutachten betreffend die Nationalbahnschuld. An den hohen Regierungsrat
des Kantons Aargau, H. Kinkelin, Basel 23.9.1902; ebenda: An die Mitglieder der schweiz.
Bundesversammlung sig. die Aargauer Stande- und Nationalrate und die Gemeindeam-
manner Reusser/Baden, Villiger/Lenzburg, und Kunz/Zofingen, Aarau, 15.2.1904.

204 Zu Baden vgl. Mittler, o.c., S.72f.

205 In den Stadtratsprotokollen ist immer von «Zahlungen» der Ortsbiirgergemeinde die
Rede; wie die eidgenossischen Experten war ich der Meinung, es handle sich um Zahlungen
a fonds perdu, erst beim Studium der Regierungsratsprotokolle im Staatsarchiv ist mir der

wahre Sachverhalt bewullt geworden (H. N.).
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liche und ruckzahlungspflichtige Darlehen der Ortsbiirgergemeinde an die
Einwohnergemeinde verstanden, und nun sollten diese Betrige a fonds
perdu geleistet werden.2’® Beide Gemeinden schickten Abordnungen nach
Aarau zu einem Gesprach mit der Regierung. Sie wurden vom Landammann
ernstlich ermahnt, vor Abhaltung der Gemeindeversammlungen noch Vor-
versammlungen zu veranstalten und dabei namentlich den Opponenten die
grolle Verantwortung zum BewulBtsein zu bringen, die sie durch renitentes
Verhalten ubernehmen wiirden.20? Schlie3lich konnten die beiden Gemein-
derate die Regierung informieren, die Ortsburgergemeindeversammlungen
hiatten die ihnen zugemutete Kapitalleistung von 580000 Franken bedin-
gungslos und definitiv zugesichert. Der Bundesrat wurde davon in Kenntnis
gesetzt, der sich seinerseits glicklich schatzte, «eine mit so grol3en Schwie-
rigkeiten verbundene Angelegenheit zu einem fiir die Ehre der Schweiz und
die vaterlandischen Interessen gedeihlichen Abschlufl gebracht zu se-
hen.» 208

Die Liquidierung der aus der Nationalbahnkatastrophe resultierenden
Schuldenlast war nicht nur fur die Garantiestadte, sondern auch fur viele
Gemeinden, die sich am Bahnunternehmen beteiligt hatten, ein Riesenpro-
blem. Am allerschlimmsten betroffen war wohl Mellingen. Das 850 Einwoh-
ner zahlende Stadtchen war mit total 420000 Franken an der Nationalbahn
beteiligt und mulite zur Deckung seiner Schulden seinen ganzen Besitz an
Wald und Kulturland der Aargauischen Bank abtreten. Diese verkaufte den
Wald dem Kanton und das Kulturland einem Konsortium, das den Grund-
stuckbesitz spater parzellenweise an Interessenten verauflerte.

Die Einwohnergemeinde Lenzburg wies im Jahre 1883 — abgesehen von
den aus der Obligationengarantie erwachsenen Zahlungsverpflichtungen —
Schulden von insgesamt Fr. 638 000 2% auf. Glaubigerin verschiedener Anlei-
hen von insgesamt Fr.512000 war die Hypothekar- und Leihkasse Lenz-
burg, wahrend der Restbetrag von Fr.126 000 bei der Ortsbirgergemeinde
Lenzburg aufgenommen worden war. Die Anleihen hatten grofitenteils

206 STA RRP 1884, Nr. 151, 24.1.1884.

207 Ebenda, Nr. 342, 20.2.1884.

208 Ebenda, Nr. 430, 7.3.1884. Antwortschreiben des Schweiz. Bundesrates an die Aargauer
Regierung.

209 StLIIT U 11, Bericht der Expertenkommission an den hohen Bundesrat vom 15. Oktober
1883, S.41.
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(Fr.580000) zur Aktienzeichnung und Nachsubventionierung der National-
bahn gedient. Zur Begleichung aller Nationalbahnschulden schlossen 1885
Einwohner- und Ortsbiirgergemeinde Lenzburg mit der Allgemeinen Credit-
bank in Basel einen Vertrag uber ein Pramien-Anleihen ab.?'® Der Kanton
Aargau ubernahm die Staatsgarantie fur dieses in 25000 Obligationen a
Fr.40 aufgeteilte Anleihen, d.h. er garantierte sowohl die Zahlung des
jahrlichen Pramienbetrages ! gemaf} dem vom Gemeinderat Lenzburg vor-
gelegten Verlosungsplan als auch die Ruckzahlung des Kapitalbetrages von
Fr.600 000 nach 60 Jahren.?'2 Als Sicherheit fiir diese Staatsgarantie mufiten
dem Kanton die ortsbhiirgerlichen Liegenschaften und Waldungen im Schat-
zungswert von insgesamt Fr.1192492 durch Pfandbrief verschrieben wer-
den.?" Fur die Kapitalrickzahlung im Jahr 1945 mullte ein Amortisa-
tionsfonds geschaffen werden, in welchen Einwohner- und Ortsburgerge-
meinde im Solidarverband jahrlich auf den 20.Juli ihre Einzahlung zu
leisten hatten.?' Die Verwaltung dieses Amortisationsfonds wurde nach
dem Wunsch des Gemeinderates der Hypothekar- und Leihkasse Lenzburg
ubertragen.?1?

Die der Ortsburgergemeinde wie der Einwohnergemeinde zugedachten
Opfer waren schwer. Bisher hatte die Ortsbiirgergemeinde Lenzburg keine
Schulden. Dagegen hatte sie fur die drei Anleihen der Einwohnergemeinde
von ursprunglich Fr. 540000, Fr. 100 000 und Fr. 50000 bereits ihre Waldun-
gen verpfandet.?'® Fur 1884 wurden Einnahmen von insgesamt Fr.27112.7

210 StLL I11 A 78, S.87, 27.3.1885 und STA RRP 1885, Nr.435, 10.3.1885.

211 Ein Beispiel, wie kompliziert rein technisch die Abwicklung des Zahlungsverkehrs vor
rund 100 Jahren war, zeigt folgender Ratsprotokolleintrag: «Die Creditbank beklagt sich,
daf} die Gemeindeverwaltung Lenzburg ihre Zahlungen fur gezogene Pramienlose in
verschiedenen Geldsorten, namentlich in Silber, schicke und den Wert auf den Sendungen
voll deklariere. Die Bank wiinscht Vergiitung in Banknoten oder Gold und blof3 eine
Deklaration von Fr. 100.—. Es kann aber der Gemeindeverwaltung nicht vorgeschrieben
werden, wie die Zahlungen zu leisten seien, sobald solche in gesetzlich cursfahigen Valoren
erfolgen und sie jeweilen diejenigen wieder verausgaben mul}, welche ihr einbezahlt
wurden, und weil eine Auswechslung in Banknoten bisweilen ohne verhaltnismalig grof3en
Zeitaufwand kaum moglich ware, wird beschlossen, es konne auf ein derartiges Verlangen
nicht eingetreten werden.» StL 111 A 80, S.82f., 29.4.1887.

212 STA RRP 1885, Nr. 1044, 19.6.1885.

213 Ebenda, Nr.705, 30.4.1885 und StL D*5, S.14f., 17.1.1885.

214 Ebenda, Nr. 1925, 3.11.1885.

215 Ebenda.

216 StL IIT U 11, Bericht der bundesritlichen Expertenkommission vom 15.10.1883. S. 44.
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berechnet.?!” Die Ausgaben wurden mit Fr.43900.75 budgetiert.?!® Daraus
resultierte ein Ausgabenuberschul} von Fr.16788.05. Die Mehrausgaben von
rund Fr.17000 sollten durch Ertrage der Waldungen gedeckt werden, wo-
durch sich der bisherige Biirgernutzen auf die Halfte reduzierte. Bei einer
1 %igen Amortisation der Fr. 580000 sollte diese Schuld nach Ablauf von 39
Jahren getilgt sein.

Ebenso schwer wie der finanzielle Aderlal wog aber auch der Verlust der
Handlungsfreiheit: Alle nicht 6ffentlichen Zwecken dienenden Gebaude,
Grundsticke und Waldungen waren auf Jahrzehnte hinaus verpfandet;
wollte die Ortsbirgergemeinde etwas verauflern, so mulfite sie fortan immer
zuerst die Einwilligung des Pfandinhabers, der aargauischen Regierung,
einholen.??

Einschneidend waren auch die Konsequenzen fir die Einwohnerge-
meinde. Lenzburg hatte 1882 total Fr.90000 Gemeindesteuern bezogen.??¢
Nach der Ubernahme der Garantieschuld wurde ein Ausgabeniiberschul3
von Fr.103519.03 budgetiert. Dazu reichte der frithere Steuerbezug nicht
mehr aus. Der Gemeinderat budgetierte pro 1884 eine Erhcéhung von ca.
25 %, vorausgesetzt, daf} das zu versteuernde Vermogen sich nicht vermin-
dere.??! Diese massive Steuererhohung fihrte zur Bevolkerungsabwande-
rung. Wahrend die Einwohnerzahl von 1860-1880 von 2069 auf 2731 Perso-
nen gestiegen war, sank sie von 1880-1888 um 274 Personen, noch im Jahr
1900 war sic um 45 Personen niedriger als zwanzig Jahre zuvor.??? Die
Wirtschaft stagnierte, o6ffentliche Bauaufgaben muliten unter erschwerten
finanziellen Bedingungen realisiert werden.?*> Auch fiir den einzelnen Ein-

217 Bericht und Antrag des Gemeinderates Lenzburg an die Ortsbiirger von Lenzburg vom
14.2.1884. Zins vom Kapitalbestand a 4'2 % = Fr. 22069.25, Pacht- und Mietzinsertrage
Fr. 4994.95, Konzessionen und Verschiedenes Fr. 48.50.

218 Ebenda: Besoldungen Fr. 4232.55, Steuern und Riickerstattungen und Verschiedenes
Fr.3418.20, Verzinsung der der Ortsbiirgergemeinde zugemuteten Fr. 580000.—a4': % =
Fr.26100.—, Amortisation dieser Schuld 1% = Fr.5800, Bauamtsverwaltung Fr. 4350.—.

219 Beispiel: Verkauf des Dossenwaldes in der Gemeinde Grinichen s. STA RRP 1890 nach
dem Register.

220 StL. 11T U 11, Bericht Expertenkommission vom 15.10.1883, 5.57: Vermogenssteuer
Fr.54500.—, Einkommenssteuer Fr. 35500.—. Zum Vergleich: Gemeindesteueranteil Lenz-
burg gemall Jahresabschlull 1988: natiirliche und juristische Personen inklusive Aktien-
und Quellensteuer Fr. 13823 680.— (It. Mitteilung Steueramt Lenzburg).

221 Bericht und Antrag Gemeinderat vom 14.2.1884.

222 Walter Irmiger, 100 Jahre Hypothekarbank Lenzburg, S.30, Lenzburg 1968.

223 Vgl. dazu: StL I1T A 85, S.18, 15.1.1892: «Bei Eingabe des Gesuches an den Bundesrat
sind fiir Lenzburg besonders folgende Punkte hervorzuheben: Schulhausneubau und
Erstellung einer Turnhalle, Gefangnisbauten, Friedhoferweiterung, Straflenkorrektionen,
Steuerverhaltnisse und riicklaufige Einwohnerzahl.»
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wohner hatte diese Garantie-Schuldentilgung einschneidende Konsequen-
224
zen.

Immerhin: Zeit bringt (gelegentlich) auch Rosen: Im Jahr 1956 haben der
Kanton Aargau und die Stadt Lenzburg gemeinsam die Schloflliegenschaft
Lenzburg gekauft. Der Kaufpreis von Fr.500000 mullte je zur Halfte vom
Kanton und von der Einwohner- und Ortsburgergemeinde Lenzburg aufge-
bracht werden, wobei die Einwohnergemeinde Fr.175000 und die Ortsbur-
gergemeinde Fr.75000 beizusteuern hatten. In Bericht und Antrag des
Gemeinderates Lenzburg fiir die Gemeindeversammlung steht geschrieben:

«Bei der Finanzierung kommt uns zugute, da3 die Ende September 1945 anlaB3-
lich der SchluB3ziehung des Pramienanleihens der Ortsbiurger- und Einwohnerge-
meinde zur Verlosung gelangten Titel, die nicht eingelost wurden, im Herbst 1955
verjahrt sind, so daf} iiber den reservierten Gegenwert verfiigt werden kann. Die
Verbindung der Nationalbahnkatastrophe, die die Gemeinde an den Rand des
Ruins gebracht hat, mit diesem wichtigen Schritt zur Erstarkung des Ansehens
unseres Stadtchens ist bemerkenswert.» 225

f) Schluf3betrachtung

Der Entscheid, in einer Zeit der allgemeinen Wirtschaftskrise die National-
bahn als Konkurrenzlinie zu der bereits bestehenden und in Finanznot
geratenen «Herrenbahn» zu erstellen, war nicht nur ein tollkihnes, sondern
auch ein vollig verantwortungsloses Unternehmen. Durch diese politisch
motivierte Zwangerei sind viele Gemeinden in eine bedrangte Lage, einige
sogar an den Rand des Ruins gebracht worden.

224 Von der Einwohnergemeinde Baden liegt ein gedruckter Finanzbericht von 1884 vor. Unter
«Vorschlage und Pliane» werden mogliche Ersparnisse im Gemeindehaushalt aufgezahlt:
Sie reichen von Besoldungseinsparungen durch Zusammenlegung verschiedener Amter auf
einen Beamten, von einer Reduktion der Lehrkrifte, der Beschrankung im Bauwesen auf
den unumganglich notwendigen Unterhalt der Gebaude, Straflen und Wasserbauten bis zu
Einsparungen in der 6ffentlichen Beleuchtung durch Verminderung der Gaslaternen und
vorab von deren Brenndauer. StL III U 11. — Erstaunlich rasch dagegen scheint sich
Zofingen von der Nationalbahnkatastrophe erholt zu haben. Es hatte ein staatlich garan-
tiertes Obligationen-Anleihen von Fr. 2500 000.— aufgenommen, verlangte aber bereits im
Juli 1897 von der Regierung die Pfandurkunde zur Loschung des Pfandrechtes und
Kanzellierung zuruck, weil das Anleihen vollstandig zuriickbezahlt worden sei. STA RRP
1897, 22.7.1897.

225 Bericht und Antrag des Gemeinderates, S.18f. Die Ortsbiirgergemeinde konnte aus der
Pramienreserve an den Schlofkauf Fr. 35156.25, die Einwohnergemeinde Fr. 11718.75
bezahlen.
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Anders als geplant ist der Wunsch der Initianten, mit dem Bau der
Nationalbahn einen Beitrag zur Realisierung von Staatsbahnen zu leisten, in
Erfilllung gegangen: Gerade der Zusammenbruch der Nationalbahn mit
seinen katastrophalen Folgen hat einem breiten Publikum die Gefahren des
privaten Bahnbaus drastisch vor Augen gefiihrt. Das Aargauer Volk hat
denn auch in der eidgenossischen Abstimmung vom 20. Februar 1898 den
Antrag auf Riickkauf der Privatbahnen durch den Bund mit einem tiberwal-
tigenden Mehr angenommen.?2

Erst sehr spat und nur zu einem ganz kleinen Teil ist das hochfliegende
Projekt der Griinder, eine nationale Bahn zu bauen, realisiert worden: Just
das kleine Bahnstiick zwischen den beiden durch den Nationalbahnzusam-
menbruch am meisten betroffenen Gemeinden Lenzburg und Mellingen
wurde in die Heitersberglinie integriert und ist damit Teil der schweizeri-
schen Ost—West-Hauptbahntransversale geworden. Und — wer von den
Grundern hatte so etwas zu hoffen gewagt — mitten in der Nacht, wenn der
nationale Bahnverkehr ruht, wird das «Gexidreieck» zwischen Lenzburg
und Mellingen sogar von den internationalen Schnellziigen, dem Italia- und
Riviera- Exprel}, auf dem Weg von Nord- nach Siideuropa befahren.?2%

Zweifellos aber hat die Nationalbahn als Lokalbahn einem realen Bedurf-
nis entsprochen. Abgelegene Tialer und Ortschaften sind durch sie dem
Verkehr erschlossen worden. Aus diesem Grund ist die Bahn seit jeher und
bis zum heutigen Tag in der Gunst des Publikums gestanden. Seit Jahren
besteht im Aargau ein Aktionskomitee pro Nationalbahn. Es wehrt sich
vehement gegen die vom Regierungsrat im «Gesamtbericht zum Offentli-
chen Verkehr» skizzierten Stillegungsplane des aargauischen Nationalbahn-
Ostastes.??” Das Komitee kampft dafiir, dall die Nationalbahn als «inneraar-
gauische Eisenbahnlinie nicht nur erhalten, sondern im Sinne des Konzeptes
Bahn 2000 S-Bahn-ahnlich ausgebaut wird». Wie auch immer der Ausgang
dieser zweiten «Schlacht um die Natibahn» 228 sein wird, eines steht fest: Sie
wird nicht mehr jene emotionalen Eskalationen auslosen, die gleichsam als
Thema mit Variationen unseren nuchternen Rapport der Fakten und Zahlen
der ersten «Schlacht» standig begleitet haben.

226 Aargau 33759 Ja, 7261 Nein, Stimmbeteiligung 91,3 % ; Eidgenossenschaft 386634 Ja,
182718 Nein, annehmende Stande 15, Stimmbeteiligung 78,1 %, zit. nach AGLZ, S. 74 f.

226a Freundliche Mitteilung von Herrn Boll, Bahnhofvorstand Lenzburg.

227 Gemeint ist das Teilstiick Wettingen—Lenzburg.

228 Uberschrift eines Artikels zum Thema Nationalbahnaufhebung: «Auftakt zur Schlacht
um Natibahn» im AT, Nr. 198, 25.8.1988.
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4. Die Seetalbahn
a) Vorgeschichte

Geographisch, wirtschaftlich, politisch und konfessionell ist Lenzburg seit
jeher eng mit dem untern Seetal verbunden gewesen: Schon die Griundung
von Lenzburg in der ersten Halfte des 13. Jahrhunderts erfolgte bekanntlich
als Marktflecken fiir das Einzugsgebiet des untern See- und des Aabachtales.
Begreiflicherweise wiinschte man im aufkommenden Eisenbahnzeitalter
auch eine Bahnverbindung mit dieser Region, drei Anlaufe verpufften, der
vierte erst sollte zum Ziel fuhren.

Wir rekapitulieren: Schon bei der Erstellung des schweizerischen Stamm-
netzes in den 1850er Jahren hatte sich ein aus Lenzburgern und Seetalern
bestehendes Eisenbahnkomitee bemuht, daf3 die Centralbahn ihre Linie von
Basel nach der Innerschweiz uber Lenzburg und das Seetal fuhre. Die
Bestrebungen scheiterten, weil der aargauische Grolle Rat dieses Komitee
nicht genigend unterstutzte, wahrend die Luzerner Regierung alles daran
setzte, daf} die Linie iiber Olten—Sursee gefuhrt wurde.??® Nachdem der
Traum von der groB3en Transitlinie sich nicht verwirklichen lie}, wollte man
wenigstens eine regionale Nebenlinie realisieren. Im Westbahnvertrag hat-
ten sich die Centralbahn und die Nordosthahn gegeniiber der Aargauer
Regierung verpflichtet, als Entschadigung fur die Konkurrenzkonzession
Otelfingen—Baden u.a. auch eine Seetalbahn zu bauen. Ein Teil der Bauko-
sten hatte durch die Anliegergemeinden aufgebracht werden missen.??? Die
beiden groflen Bahngesellschaften waren aber nicht daran interessiert, diese
wenig Gewinn verheiflende Nebenlinie raschmoglichst zu erstellen. Die Na-
tionalbahn versprach cine schnellere Realisierung des Seetalprojekies. Ge-
rade fur den Beitritt Lenzburgs zum Nationalbahnunternehmen war die
Aussicht auf eine rasche Inangriffnahme einer Seetalbahn ein ganz entschei-
dender Faktor gewesen.?®! Wegen der Nationalbahn wurde der Westbahnver-
trag nie realisiert, durch den Konkurs der Nationalbahn fiel auch das dritte
Seetalbahn-Projekt ins Wasser.

b) «The Lake Valley of Switzerland Railway Company Limited»
aa) Der Bahnbau
Schon im Jahr 1871 hatte der aargauische GroBle Rat einem im Seetal

gebildeten Eisenbahnkomitee eine Konzession erteilt fur die Linie Beinwil—

229 Vgl. dazu friher S. 65.
230 Vgl. dazu frither S.91.
231 Vgl. dazu frither S.94f.
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Seon—Lenzburg mit Anschluf} an die Nordostbahn.?3? Wiederholt hatte das
Komitee eine Verlangerung der Konzession beantragen mussen, weil sich die
Realisierung des Projektes immer wieder zerschlug.23

Als man bald alle Hoffnung aufgegeben hatte, kam dem Komitee zufallig
eine 1877 erschienene Broschiire «Straf3enbahnen» in die Hand. Der Verfas-
ser, der durch den Nationalbahnkonkurs arbeitslos gewordene Ingenieur
Theodor Lutz aus Zirich, propagierte darin normalspurige Strallenbahnen.
Ihr grofler Vorteil bestand darin, dafl sie auBlerordentlich billig gebaut
werden konnten, weil man sich namhafte Landerwerbungs- und Trassie-
rungskosten ersparen konnte. Man legte die Schienen einfach so auf die
Stral3e, daf} der ibrige Verkehr noch funktionieren konnte. Das Komitee lud
Lutz zu einem Augenschein ins Seetal ein. Er begeisterte sich sofort fur das
Projekt.23

So einfach der Bau einer Bahn dieser Art war, so schwierig war es, das
notwendige Kapital aufzutreiben. Die Anstollergemeinden und die Privaten
der Region allein konnten den Bahnbau nicht finanzieren, in der Schweiz
irgendwo zu tragbaren Bedingungen Geld zu bekommen, war unmoglich.
Lutz anerbot sich, selber im Ausland nach Finanzquellen Ausschau zu
halten. In Paris erhielt er lauter Absagen, die groflen Crédit-Mobilier-Ban-
ken, die so viele groBe schweizerische Bahnunternehmen finanziert hatten,
waren an dem Miniprojekt nicht interessiert. Im Sommer 1880 reiste Lutz
nach London, und im November gelang es ihm, interessierte Geldgeber zu
finden. Am 25.Marz 1881 wurde in London die «Lake Valley of Switzerland
Railway Company Limited» konstituiert. Das Aktienkapital betrug
3750000 Franken, eingeteilt in 30 000 Aktien zu 125 Franken.?*> Die Bahn in
dem vollig unbekannten Seetal war fir die englischen Kapitalgeber ein
reines Spekulationsobjekt. Den britischen Kapitalanlegern wurde vorge-
gaukelt, die Linie werde «die wichtigen Stadte von Luzern und Lenzburg
verbinden», sei «im schonsten Teil der Schweiz situiert» und werde die
«Haufen von Touristen in dieser Gegend noch bedeutend vermehren.»?23¢
Nach einem Inserat in der Finanzzeitschrift «Investor’s Guardian» sollte die
Seetalbahn sogar nach Vollendung der Gotthardstrecke «ein Glied bilden in

232 STA RRP 1871, Nr. 1141, 16.5.1871, Nr. 1239, 30.5.1871 und Nr. 1846, 9.8.1871.

233 Ebenda, Jahre 1876 und 1878 nach dem Register.

234 Josef Sidler, 100 Jahre Seetalbahn 1883-1983, S.8f., Hochdorf 1983.

235 Ebenda, S.10.

236 Eichenberger Ruedi, Der kiirzeste Weg von Deutschland nach Italien fiihrt durch das
Seetal, in: LNB 1984, S. 7.
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der Verbindung zwischen Italien und Deutschland und eine wesentliche
Ersparnis in der Distanz gewahren.»?*? Das Aktionarsverzeichnis ist bis
heute erhalten geblieben. Die Anleger rekrutierten sich vor allem aus dem
Mittelstand : Geschaftsleute und Beamte, sowie eine stattliche Anzahl von
Pfarrherren. Die Anliegergemeinden leisteten einen Beitrag von 300000
Franken a fonds perdu.?38

Nachdem die Finanzierung geregelt war, kam die Detailprojektierung an
die Reihe. In seinem technischen Bericht von 1881 fiithrt Lutz aus, daf} «das
Bahngeleise auf die eine Seite der Strafle, die Schienenoberkante mit der
Stralenoberflache in gleicher Ebene eingelegt wiirde, sodaf3, wahrend kein
Zug verkehrt, uber die Schienen hinweg gefahren werden kann.» Unterbau-
ten eriibrigten sich weitgehend, denn: «Die Stralle ist fest genug, und wenn
diese benttzt wird, ist keine weitere Arbeit fiir die Festigkeit des Unterbaus
notwendig.»?3® Urspriinglich lag das Geleise mitten auf der Landstralle, erst
Jahrzehnte spater mit dem Aufkommen des Autoverkehrs begann man, das
Trassee wenigstens an den Strallenrand zu verlegen.?*® Laut vertraglicher
Abmachung mit den Kantonsregierungen wurde der Bahn das Benutzungs-
recht fur die staatlichen LandstraBen unentgeltlich abgetreten, dafiir hatte
aber die Bahngesellschaft fiir den Strallenunterhalt zu sorgen.?!

Als Sitz der Direktion und der Reparaturwerkstatte der Seetalbahngesell-
schaft wurde Hochdorf gewahlt.?*2 Dadurch erlebte das Dorf einen ungeahn-
ten wirtschaftlichen und kulturellen Aufschwung.?*3 Die Bauausfihrung lag
in den Handen einer Londoner Firma, deren Interessen durch einen In-
genieur Miiller in Frankfurt a/M vertreten wurden. Der grofite Teil der
Bauaufgaben war dem Lenzburger Baumeister Theodor Bertschinger-von

237 Ebenda, S.8.

238 Ebenda.

239 Ebenda, S.7.

240 Ebenda, S.9.

241 Ebenda, S.8. — Der an bahntechnischen Details Interessierte konsultiere vor allem diesen
Aufsatz. Eichenbergers Artikel enthalt auch eine ganze Reihe von amiisanten und tragi-
schen Episoden aus der Friihzeit der Seetalbahn.

242 Lenzburg hatte sich verpflichtet, sich an einer linksufrigen Seetalbahn finanziell zu
beteiligen. Schon 1874 pladierte es dafiir, dal Lenzburg Sitz der Bahn oder eventuell Sitz
der Reparatur- und Konstruktionswerkstatte werde (StL 111 A 67, 5.268f.,18.12.1874). -
Nachdem Lenzburg durch den Nationalbahnkonkurs und die (,.arantleu rpflichtung in
eine kritische Finanzlage geckommen war, muflte es auch seine Beitrage an die Seetalbahn
drastisch kiirzen und konnte damit aber auch seine Wiinsche nach dem Sitz der Direktion
oder der Reparaturwerkstitte nicht mehr aufrecht erhalten.

243 Vgl. dazu: Sidler, o.c., bes. das Kapitel «Entwicklung von Tal und Bahn».
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Abbildung 17: Das Stadtbahnhofli um 1908

Greyerz iibergeben worden. Er trat gegeniiber der englischen Baufirma als
Subunternehmer auf.?*

Die Seetalbahn wurde in einer wahren Rekordzeit fertiggestellt: Am
28. April 1882 war in Hochdorf der erste Spatenstich erfolgt, am 3. Septem-
ber 1883 konnte der Betrieb auf der Strecke Emmenbricke-Beinwil aufge-
nommen werden, und am 15. Oktober 1883 erfolgte die offizielle Eroffnung
der 43 km langen Strecke Emmenbriicke-Lenzburg.?*> Die Bahn hatte
inklusive Rollmaterial Fr.3526852.37 gekostet, was auch fur die damalige
Zeit einen gunstigen Baupreis darstellte.?

Die Ara der «Lake Valley of Switzerland Railway Company Limited»
blieb in der Geschichte der Seetalbahn nur eine kurze Episode, bereits nach
elf Jahren ging das Unternehmen in schweizerische Hande uber.

bb) Die Leiden eines Lenzburger Bahnbau-Unternehmers — Aus Theodor
Bertschingers Lebensbericht

Nach allen mir zuganglichen amtlichen Akten und Sekundarbearbeitungen
der Geschichte der Seetalbahn ist deren Bau nicht nur in einer Rekordzeit,

244 Vgl. zu Theodor Bertschinger spater S.131-134.

245 Sidler, o.c.. S.18.
246 Ebenda. S.17.
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sondern auch ohne jegliche Schwierigkeiten iiber die Biihne gegangen.
Zumindest fur einen am Bahnbau intensiv Beteiligten stimmt das aber
nicht: fur den Bauunternehmer Theodor Bertschinger (1845-1911). Bert-
schinger hatte sich in den technischen Schulen, wahrend der Lehrzeit und in
seinen Anstellungen in Zurich, Vevey und Paris nur mit Hochbauten be-
schaftigt. Im Jahr 1869 iibernahm er den Bau der Aarebriicke in Wildegg
und bekam dabei Lust, sich weiterhin mit Tiefbauarbeiten zu beschaftigen.
Diese Branche schien ihm durch die mannigfaltigere Betriebsleitung interes-
santer und anregender als der Hochbau. Der Bau der Seetalbahn bildete den
Auftakt zur Ubernahme einer ganzen Reihe weiterer Bahnbauten. In seinem
umfangreichen Lebensruckblick berichtet der Verfasser :247

«Die groB3ten Sorgen machte mir die Seetalbahn, nicht wegen Bauschwie-
rigkeiten, sondern wegen der Abrechnung und Zahlung. Ich ibernahm die
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Abbildung 18: Das Bahnhofbuffet im Stadtbahnhofli, eroffnet 1895, um 1920

247 Dieser Lebensbericht von Theodor Bertschinger ist mir seinerzeit von Herrn Boris
Schwarz { zur freien Verwendung fiir die Lenzburger Stadtgeschichte iibergeben worden.
Ein Enkel von Theodor Bertschinger, Herr Rudolf Bertschinger, hat mir erlaubt, den
Passus iiber den Bau der Seetalbahn zu publizieren. Ich habe ihn leicht gekiirzt. — Es wire
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ganze 43 km lange Strecke von Emmenbricke bis Lenzburg, Unterbau,
Oberbau und Hochbau zu sehr annehmbaren Preisen von der Generalunter-
nehmung Watson, Smith und Watson in London. Nachdem etwa die Halfte
der Arbeiten gemacht war, ging der Generalunternehmung und auch der
«Lake Valley of Switzerland Railway Company Limited» in London das
Geld aus. Ich wurde nun angefragt, ob ich willens sei, die Arbeit weiter zu
fuhren gegen eine Anweisung der Gesellschaft auf die Subventionen der
Kantone und Gemeinden und der Kaution der Gesellschaft, die beim Schwei-
zerischen Eisenbahndepartement in Bern deponiert war. Subvention und
Kaution beliefen sich zusammen auf 625000 Franken. Ich erhielt vorerst
eine Anweisung von 100000 Franken und glaubte mich damit geniigend
gedeckt, baute also weiter. Nach einigen Monaten war diese Summe verbaut
(fallig war sie erst nach Vollendung der Bahn). Da ich weiter bauen sollte,
reiste ich nach England und verlangte eine bessere Anweisung, die mir von
der Direktion in der Hohe von 150000 Franken gegeben wurde. Endlich
hatte ich fertig gebaut und rechnete mit dem Vertreter von Watson, Smith
und Watson, dem Ing. Miiller aus Frankfurt, ab. Es blieb mir ein Guthaben
von 200000 Franken. Ich sandte die genehmigte Rechnung an meine
Schuldner in London. Es erfolgte aber keine Bezahlung, und ich entschlof3
mich daher, wieder nach London zu reisen, um dort personliche Schritte zu
tun zur Erlangung meines Guthabens. Mit Empfehlungen ausgertistet vom
Bundeskanzler an den Schweizer Konsul in London reiste ich ab. Ich prasen-
tierte meine Rechnung an Watson, er erkannte sie nicht an, weil er — wie ich
vernahm — nicht imstande war zu bezahlen.

Ein Delegierter der englischen Seetalbahngesellschaft, ein Advokat, aner-
bot sich, mir gegen eine bedeutende Provision zu meinem Guthaben zu
verhelfen. Da Watson, Smith und Watson die Rechnung nicht anerkannten,
wurden sie beim koniglichen Gerichtshof verklagt. Umgehend war das Urteil
gefallt, der Schuldner zur Bezahlung der ganzen Rechnung verurteilt. Ich
freute mich, nun bald mein Guthaben in Empfang nehmen zu konnen.
Leider eine grofle Enttauschung. Die Firma Watson, Smith und Watson
zahlte nichts, und ich mul3te sie bis zum Konkurs betreiben. Nun traten mir
die Herren ihre Forderungen an die Seetalbahngesellschaft ab. Aber auch die
«Lake Valley of Switzerland Railway Company Limited» bezahlte nicht.
Auch diese Gesellschaft hatte kein Geld mehr, wie ich bei meinem dritten

hochst wiinschenswert, einen Bericht aus der Sicht eines Bauarbeiters zu besitzen, aber
einfache Menschen schreiben leider keine Lebensberichte (H. N.).
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LLondonbesuch erfahren muflte. Die Subventionen der Gemeinden und die
Kaution der Gesellschaft waren mittlerweile vollstandig aufgebraucht. Die
Seetalbahnkomitees waren mit der Uberwachung der Pflichten der Gesell-
schaft betraut und sorgten in erster Linie dafiir, dal} aus dem vorhandenen
Geld das notwendige Rollmaterial fir die Bahn angeschafft wurde. Als die
Situation wahrend des Baus kritisch wurde, hatte man mich oft gebeten, die
Arbeiten nicht einzustellen, man werde alles tun, mir zu meinem Guthaben
zu verhelfen. Als der Bau fertig war, wollte man von den Versprechungen
nichts mehr wissen, ich werde mich von Watson, Smith und Watson schon
bezahlt machen konnen, man konne nicht fir die Interessen eines Einzelnen
sorgen, sondern misse das Allgemeine im Auge halten.

Um zu meinem Geld zu kommen, mullte ein anderes Mittel ergriffen
werden. Ich stellte das Projekt auf fur eine Zweiglinie Beinwil-Reinach und
machte alle Vorarbeiten fir die Konzessionserwerbung. Die Konzession
wurde erteilt und damit die Aufnahme eines Obligationenkapitals von
650000 Franken ermoglicht, mit welchem erstens diese Zweigbahn erbaut
und zweitens die Glaubiger bezahlt werden mul3ten. Meine Forderung wurde
auf diese Geldaufnahme angewiesen und so kam ich denn mit vieler Miihe
und zuletzt noch mit groflen Schwierigkeiten, deren Beseitigung ich einem
famosen Advokaten in Basel zu verdanken habe, endlich zu meinem Geld,
natirlich mit Abzug der ungeheuren Provision fiir den englischen Advo-
katen.

Diese aufregende Geschichte spielte sich hauptsachlich wahrend der Zeit
ab, wo ich die Appenzellerbahn baute, welche Arbeit der Aufregungen, des
Kummers und der Sorgen zwar auch ohnedies genug mit sich gebracht
hatte.»

Theodor Bertschinger hat sich auch spater wiederholt mit Bahnbauten
beschaftigt: 1889 baute er zusammen mit Roman Abt die Generosobahn,
1896/91 mit Lindner die Rothornbahn. Als nach 1891 die elektrischen
Eisenbahnen aufkamen, verlegte er sich hauptsachlich auf dieses Tatigkeits-
gebiet. Von 1893 an baute er die meisten Bahnen in Ziirich und Umgebung,
spater auch die Fortsetzung Lenzburg—Wildegg der Seetalbahn, sowie die
Suhren- und die Wynentalbahn.

¢) Die Seetalbahn wird schweizerisch

Schon vor der offiziellen Ubernahme der Seetalbahn durch eine schweizeri-
sche Gesellschaft hatte sich hier ein Bahnkomitee gebildet, das sich mit der
Frage der Weiterfithrung der Linie von der Station Lenzburg SBB nach
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Wildegg zum Anschluf} an die Hauptlinie Ziirich-Olten befafite.?*® Vom
Komitee geplant war eine Linienfuhrung vom Bahnhof Lenzburg SBB in
westlicher Richtung nach Wildegg. Diese Variante bot technisch wenig
Schwierigkeiten, war daher billig. Das Komitee war aber auch bereit, eine
ostliche Variante ins Auge zu fassen. Diese fuhrte — die heute noch bekannte
Seetallinie Lenzburg—Wildegg — vom Bahnhof Lenzburg SBB iber eine
Spitzkehre zum Bahnhof Lenzburg-Stadt in den Marktmatten und dann in
nordlicher Richtung nach Wildegg. Fiir die kostspieligere Variante verlangte
das Komitee einen garantierten Beitrag von 80000 Franken a fonds perdu.
Davon hatten Lenzburg 50000 Franken und die restlichen Anliegergemein-
den 30000 Franken zu tibernehmen. Die Lenzburg zugemutete Summe
wurde zum groflten Teil durch freiwillige Spenden der hier ansafligen Han-
delsfirmen und Gewerbetreibenden aufgebracht. So konnte trotz dem durch
die Nationalbahnpleite leeren Stadtseckel die damals fur Lenzburgs Interes-
sen gunstigere Variante Ost in Aussicht genommen werden.

Im Jahr 1894 wurde das Aktienpaket der englischen Gesellschaft uber ein
Zurcher Bankhaus von einer schweizerischen Gesellschaft ubernommen. Thr
erster Verwaltungsratsprasident war Oberst Saxer aus Niederlenz.??® Nun
wurde der im Vorjahr geplante Weiterbau der Seetalbahn nach Wildegg
realisiert. Theodor Bertschinger baute die 4 km lange Strecke innert einem
halben Jahr.

Das erste Jahrzehnt unseres Jahrhunderts ist die glanzvollste Periode in
der Geschichte der Seetalbahn. Von 1902—1907 erhielten die Aktionare von
Jahr zu Jahr steigende Dividenden.??" In Beinwil, Reinach und Menziken —
bis 1945 auch im Bahnhof Lenzburg-Stadt — standen den Reisenden Bahn-
hofbuffets zur Verfiigung. Ab 1903 fiihrte die Seetalbahn Buffetwagen, in
denen Getranke und kalte Speisen angeboten wurden. Spater zirkulierte auf
der Strecke sogar ein alter Salonwagen der Gotthardbahn.?! Die Elektrifi-
zierung der Seetalbahn 1909/10 war eine Pionierleistung. Der Strom wurde
von den Beznau-Lontsch-Werken und ihren Rechtsnachfolgern geliefert.>*?
Nach 1910 war der Hohepunkt der «belle époque» der Seetalbahn iiber-

schritten.

248 StL I1I A 85, Monate April/Mai, verschiedene Eintrage.
249 Eichenberger, o.c., S.10.

250 Sidler, o.c., S.32.

251 Eichenberger, o.c., S. 11,

252 Sidler, o.c., S.47.
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Seit 1918 war der Ruckkauf der Bahn durch den Bund im Gesprach. Bei
der betroffenen Bevolkerung stie3 der Plan nicht auf eitel Freude. Man
furchtete eine Verschlechterung des Fahrplanes und den Verlust der bisheri-
gen Sonntags- und FamilienermaBigungen. Am 19. April 1922 hat die aufler-
ordentliche Generalversammlung der Seetalbahngesellschaft, an der elf Ak-
tionare mit total 10709 Aktien vertreten waren, den Riickkaufsvertrag mit
einer Rickkaufsumme von 5520000 Franken genehmigt und die Liquida-
tion der Gesellschaft beschlossen.?>3 Mit dem Riickkauf befreite sich die SBB
auch von der Strallenunterhaltspflicht.

Von der prosperierenden Seetalbahn des Jahres 1921 bis zum ziemlich
vernachlassigten Anhiangsel der SBB im Jubilaumsjahr 1983 fiihre ein
weiter Weg, meint Ruedi Eichenberger.?*? Es sei eindeutig ihr Strallenbahn-
charakter, der die Seetalbahn ins Abseits stelle. — Verfolgen wir noch kurz
das Schicksal der Bahn seit dem 100-]Jahr-Jubilaum von 1983 bis heute.25
Am Samstagabend, dem 2. Juni 1984, traf in Wildegg um 22.49 Uhr der
allerletzte fahrplanmaflige Seetalbahnzug von Lenzburg her ein, funf Minu-
ten spater fuhr er nach Lenzburg zurick. Mit dem Fahrplanwechsel am
folgenden Tag wurde die Strecke Wildegg—Lenzburg nach fast 89jahrigem
Bestehen fir den Personenverkehr stillgelegt. Das Geleise dient weiterhin
zahlreichen Industriebetrieben dieser Region als Industriegeleise, viermal
im Tag fahren Uberfiihrziige mit Giiterwagen von der Station Lenzburg nach
dem Industriegebiet Lenzburger Ortsgrenze/Niederlenz. Statt der Seetal-
bahn verkehrt auf der Strecke Wildegg—Lenzburg fiir den Personenverkehr
seither der orangefarbene Regionalbus RBL. Die Umstellung vom Bahn-
auf den Buspersonenverkehr geht auf den Bundesbeschluf3 vom Oktober
1979 sowie auf Stellungnahmen der Kantone Luzern und Aargau vom
Sommer 1980 zurick. Damals wurde die jahrelange Diskussion um das
Schicksal der Seetalbahn provisorisch mit einem Kompromif} gelost: Zwi-
schen Luzern und Lenzburg wird der Reise- und Guterverkehr gegenwiartig
(1993) auf der Bahn aufrechterhalten und uber das Schicksal der Bahn

weiter verhandelt.?*® Einstimmigkeit herrscht daruber, daf3 die Verlegung

253 Ebenda, S.58.

254 Eichenberger, o.c., S. 14.

255 Fur die folgenden Ausfithrungen stiitzte ich mich hautpsachlich auf Mitteilungen in der
Tagespresse und Auskiinfte der Herren Boll, Stationsvorstand, und Bertschinger, Bauver-
walter Stadt Lenzburg.

256 Uber den neuesten Planungsstand der Seetalbahnsanierung (Staufbergumfahrung) hat
mir Herr Thomas Bertschinger, Bauverwalter der Stadt Lenzburg, freundlicherweise
folgenden Bericht verfafit (2.2.1993): Lenzburg ist seit dem umfassenden Planungsbe-
richt «Genton» aus den 70er Jahren, der den Bus als 6ffentliches Verkehrsmittel bevorzugt,
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des Reiseverkehrs zwischen Lenzburg und Wildegg auf die Stralle die wirt-

schaftlichere Losung darstellt; noch nicht gelost ist aber das Problem des
Guterverkehrs.257

D. Gesamtriickblick und Ausblick

Wahrend Lenzburg seine dominierende Rolle als Stralenschnittpunkt seit

dem Mittelalter bis heute ununterbrochen beibehalten konnte, war der Weg

257

mit den linksufrigen Gemeinden des Seetals und den Luzernern zusammen der Meinung,
die Seetalbahn sei zu einer funktionstauglichen und sicheren Bahn zwischen Luzern und
Lenzburg auszubauen. Die Behiordendelegation unterstiitzte diese Absicht. Die Bahn soll
in Lenzburg nicht stecken bleiben, der Pendelzug sollte ins Birrfeld nach Brugg, Baden
oder ins Freiamt gefihrt werden konnen.
Verschiedene Vorstof3e im Grofirat, Motion «Clavadetscher» u. a. m., losten die verschiede-
nen Projekte aus, in der Meinung, den Projekten und Kostenberechnungen wiirden
schlieilich die ausgewogenen Entschliisse der kantonalen und nationalen Behorden folgen.
Leider ist der SchluBlbericht der letzten Planungsphase noch nicht fertiggestellt, obwohl
das Planwerk seit 12 Jahren abgeschlossen ist.
Das Projekt stellt im Abschnitt Seon—Lenzburg drei Varianten dar:
1. Sanierung an Ort (stidtebaulich, funktionell und sicherheitstechnisch untauglich).
2. Umfahrung des Staufbergs auf der Westseite mit Einfithrung der Bahn durch den
Lenzhard in die Nationalbahn zum Bahnhof Lenzburg.
a) Linienfithrung (Tieflage) wenige Meter vom westlichen Siedlungsrand der Gemeinde
Staufen in einem Tunnel.
b) Linienfiithrung (offen) etwas weiter im Landschaftsraum und kiinftigen Kiesabbau-
gebiet, westlich der Fabrik Ego an der Aarauerstrafle durch den Lenzhard. Diese
Variante wiirde jedoch, teilweise im Landschaftsgebiet eingeschnitten, als offene Gleis-
anlage bis zum Tannlihag nach Seon gebaut.
Beide Varianten sehen wegen des Windfalls eine gedeckte Bahn im Lenzhardwald und
eine Unterfilhrung der Aarauerstralle vor.
Der Variante 2b gab die Projektgruppe mit den Vertretern des Kantons und der
Gemeinden Staufen und Lenzburg den Vorrang.
Wenn der SchluBlbericht vorliegt, wird der Regierungsrat entscheiden konnen. — Aufgrund
der neuesten Diskussionen um den Transportauftrag der SBB und die weltweiten Finanz-
krisen diirften die Entscheide politisch viel interessanter und grundsatzlicher sein. Wir
stehen offenbar an einem Wendepunkt der Konsumgesellschaft. Es braucht uns nicht
schlechter zu gehen, aber es ist nicht mehr alles machbar. (T. B.)
Zur Seetalbahnstrecke Wildegg—Lenzburg habe ich von Herrn Bertschinger folgenden
Bescheid erhalten (2.2.1993):
Im Zusammenhang mit der Realisierung der Kernumfahrung von Lenzburg muf} die
Seetalbahnlinie aufgehoben werden. Seit geraumer Zeit hat die SBB beim Bundesamt fiir
Verkehr den Antrag gestellt, die Bahn im bezeichneten Abschnitt aufzuheben. Der Authe-
bungsbeschlufl muf3 vom National- und Standerat gefaf3t werden.
Das Projekt des Industriegeleises vom Bahnhof Lenzburg zum Aabachtal, das an der
sidlichen und 6stlichen Grenze der Hero Conserven gefiithrt werden soll, ist fertiggestellt.
Die Planauflage wurde 1991 durchgefihrt. Die Kreditbeschliisse vom Kanton Aargau,
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Abbildung 19: Eisenbahnnetz des Kantons Aargau bis 1885. Aus: Heinrich Staehe-
lin, Geschichte des Kantons Aargau, Bd.2, S.403. Mit freundlicher Erlaubnis des
Autors

zum wichtigen Eisenbahnknotenpunkt miihselig und dornenvoll: Durch
den «Verrat von Lenzburg» (1857) wurde die Stadt von der Ost—West-
Bahnhaupttransversale umfahren. Die 1874 eroffnete Siidbahnstrecke Rup-
perswil-Wohlen, die Nationalbahn Winterthur—Zofingen (1877) und die
Seetalbahn (1883) dienten als Lokalbahnen hauptsiachlich dem Nahverkehr.

Niederlenz und Lenzburg sind gefafit. Das Bundesamt fir Verkehr hat das Bauwerk
ebenfalls genehmigt, jedoch den Bundesbeitrag gegeniiber den fruheren Zusicherungen
erheblich reduziert, so daf} die Finanzierung des Ersatzes fiir die Gleisanlage Bahnhof
Lenzburg—Spitzkehre-Bahnhof Stadt-Hetex Niederlenz nicht sichergestellt ist. Eine ent-
sprechende Beschwerde der Bauherren an das Bundesamt fiir Verkehr ist noch nicht

behandelt.
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Abbildung 20 a: Alter Bahnhof Lenzburg SBB, abgebrochen Friuhjahr 1972
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Abbildung 20b: Neuer Bahnhof Lenzburg SBB
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Es dauerte indessen fast hundert Jahre, bis die Stadt dank dem Bau der
Heitersberglinie an das Schnellzugsnetz geknupft werden konnte.?*® Mit
dem Fahrplanwechsel vom 27. Mai 1985 war es endlich soweit: Heute fiihrt
die wichtigste schweizerische Ost—West-Bahntransversale uiber Lenzburg.
Taglich passieren rund 400 Ziige ?® mit 37 Schnellzugshalten den Bahnhof
Lenzburg. — Die ganze Bahnhofanlage wurde zwischen 1970 und 1975 total

umgebaut. Seither werden von Lenzburg aus nicht nur die Ein- und Aus-
fahrten im Bahnhof Lenzburg, sondern durch Fernsteuerung auch die Bahn-

hofe Othmarsingen und Magenwil und das Gexi betreut. Zukunftsmusik ist
noch die Verlangerung der Ziircher S-Bahn-Linie 3 nach Lenzburg

Brugg / Basel
‘ Birrfeld
Brugg / Zirich ‘\‘ Wettingen
“\
\‘\ [@ %t
\ Dol Lot
‘\ Heitersberg
\‘ Zurich
\
!
\
i)
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Ruppe marsingen
7 /
sl VOLG Gexi
o {Hendschiken|
i et 3 [LENZBURG] \ & [L-én—wm,—g Stadt]
Hunzenschwil
vy Dottikor
f

Rotkreuz / Gotthard
Luzern

Abbildung 21: Der heutige Eisenbahnknotenpunkt Lenzburg

258 Vgl. dazu: Lenzburg — Bahnhofim Aufwind. Separata aus: Eisenbahn-Amateur, Nr. 12/88
259 Wovon 120 Eurocity, Intercity und Schnellziige
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