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Die Bozbergbahn

Die Bahn umfihrt das Dorf in weitem Bogen (August 1958)



Aus der Baugeschichte

Bahnfahrten im Gebirge haben ihren ganz besonderen Reiz.
Wir konnen eindrucksvolle Landschaftsbilder auf uns ein-
wirken lassen und kiihn ins schwierige Gelande eingefiigte
Bahn- und Strassenbauten bewundern. Reisen wir jedoch in
unserer engeren Heimat, sind wir uns kaum bewusst, dass die
Bahnbauer vor langer Zeit auch hier erhebliche Schwierig-
keiten zu meistern hatten. Die Erinnerungen an die Bauzeit
sind verblasst, und viele mit grossem Aufwand erstellte
Werke haben sich so in die Umwelt eingefiigt, dass sie nicht
mehr als Kunstbauten erkannt werden. Wie stark die nach
jahrzehntelangem Seilziehen in erstaunlich kurzer Zeit
geschaffene Bozbergbahn das Gesicht unseres Dorfes tat-
sachlich verandert hat, zeigt das dreissig Jahre vor ihrem Bau
entstandene Bild am Schluss dieses Bandes.

Der lange Weg zur Bozbergbahn

Schon 1836 — wenige Jahre nach der Erfindung der Eisen-
bahn — wurde in der Schweiz ein erstes Bahnprojekt ausge-
arbeitet, das auch das Fricktal tangierte. Diese Bahnlinie
sollte die fiihrenden schweizerischen Wirtschaftszentren
miteinander verbinden und von Ziirich tiber Baden entlang
den Ufern der Aare und des Rheins bis Basel verlaufen. Drei
der insgesamt sechs Bahnstationen in unserem Kanton
waren in den fricktalischen Orten Laufenburg, Stein und
Rheinfelden geplant. Das Vorhaben scheiterte 1841 wegen
finanzieller Schwierigkeiten und am Widerstand Basels, das
andere Verkehrsinteressen verfolgte. Einer neuen Nord-
bahngesellschaft gelang es schliesslich, in den Jahren 1845
bis 1847 die als «Spanischbrotlibahn» in die Geschichte ein-
gegangene erste schweizerische Bahnlinie zwischen Ziirich
und Baden zu verwirklichen.

1852 beschloss die Bundesversammlung, Bau und Betrieb
der Eisenbahnen den Kantonen und der Privatwirtschaft zu
tiberlassen. Die Aargauer Regierung verzichtete angesichts

der gegensatzlichen regionalen Interessen ebenfalls auf den
Bau staatlicher Bahnen. Sie setzte sich 1855 aber fiir die
Erstellung der schon in den frithen vierziger Jahren trotz
gelandebedingter technischer Probleme diskutierten Boz-
bergbahn ein. Es gelang ihr jedoch nicht, den beantragten
Staatsbeitrag im Grossen Rat durchzubringen. Dennoch
strebten einflussreiche Ostschweizer Kreise nach wie vor
eine direkte Bahnverbindung mit Basel an. Weil die Konstitu-
ierung der in Paris ins Leben gerufenen Bozberggesellschaft
misslang, scheiterte dieses mit der Nordostbahn vertraglich
vereinbarte Vorhaben. Die Konzession wurde deshalb 1857
an eine inzwischen gegriindete Konkurrenzgesellschaft —
die Vereinigten Schweizerbahnen — abgetreten, der eben-
falls kein Erfolg beschieden war.

Neu belebt wurde das nun bereits seit einem Vierteljahrhun-
dert bestehende Diagonalbahnprojekt, als der Bau der Gott-
hardbahn gesichert schien. Die Bozbergbahn wurde als kiir-
zeste und weitaus gunstigste Zufahrtslinie von Basel nach
dem Gotthard erkannt. Sie ermdglichte nach dem Bau der
geplanten Arlbergbahn zudem einen von Deutschland und
Italien unabhangigen Transit zwischen Frankreich und
Osterreich. Am 27. Wintermonat 1869 erhielt ein neues Boz-
bergkomitee vom Grossen Rat die Konzession fiir den Bahn-
bau ab Kantonsgrenze bei Kaiseraugst durch den Bozberg
bis Brugg. Mit Vertrag vom 14. Februar 1870 verpflichteten
sich die beteiligten Gesellschaften — Nordostbahn und Cen-
tralbahn — zum gemeinsamen Bau und Betrieb der Bozberg-
linie. Die Grundlage zu dem fiir die wirtschaftliche Entwick-
lung des Fricktals bedeutungsvollen Bauwerk war gegeben.

Das gescheiterte Projekt von 1855

Die Gemeindebehorde von Frick befasste sich erstmals am
6. Marz 1855 mit der Eisenbahnfrage, als vom Bezirksamt
die Empfehlung zur Aktienbeteiligung der Gemeinde und
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Privater eintraf. Um diese wichtige Frage nicht allein ent-
scheiden zu miissen, bestellte der Gemeinderat sogleich eine
aus einflussreichen Personen bestehende Kommission, «wel-
che heute abends dartiber berathen solle». Zwei Tage spater
bemiihten sich Landammann Schwarz und Landstatthalter
Dr. Schimpfnach Frick,um den beflirwortenden Standpunkt
der Regierung darzulegen.

Der Gemeinderat unterbreitete den Kommissionsantrag
bereits am 12. Marz der Gemeindeversammlung. 186 der
236 Stimmberechtigten nahmen daran teil und bewilligten
die Ubernahme einer spiter festzulegenden Aktienzahl.
Gleichzeitig wurde beschlossen, mit andern interessierten
Gemeinden beim Grossen Rat eine Petition einzureichen,
damit sich der Staat Aargau mit zwei Millionen Franken am
Projekt beteilige. Die Ortsbuirger — damals 80% der Stimm-
berechtigten — billigten in separater Versammlung am
16. Mérz einen Antrag von Rebstockwirt Mosch auf Uber-
nahme von 30 Aktien im Werte von Fr. 15 000.—. Der Arzt
Fridolin Schmid verwahrte sich gegen diesen Entscheid mit
der Begriindung, dass die Gemeinde sonst schon mit grossen
Schulden beladen sei, viele Arme zu unterstiitzen habe und
«weil dadurch am Ende aller Enden dem Comunismus Thiir
und Thor geoffnet werde».

Was vermochte die anfanglich skeptische Bevolkerung zu
dieser bahnfreundlichen Haltung zu bewegen? Ohne Zweifel
hatte es die hochkaratige Regierungsdelegation im direkten
Gesprach mit der Kommission geschafft, Vorurteile abzu-
bauen und den wirtschaftlichen Nutzen der Bahnverbindung
in den Vordergrund zu stellen. Die Fricktaler mussten bei
einem Scheitern des Projektes damit rechnen, den bisher auf
ihren Strassen beforderten Transitverkehr zu verlieren.
Diese Erkenntnis veranlasste einen Zeitgenossen zur Fest-
stellung, dass «dann uns fiir immer nichts anderes tibrig blei-
ben wiirde, als die Bahn durchs Baselgebith vorbeifahren zu

sehen, ohne nur den mindesten Vortheil daraus zu schop-
fen». Man hoffte ausserdem, dass das investierte Kapital eine
Rendite von 10% abwerfe und versprach sich bei finanzieller
Beteiligung mehr Einfluss auf Bahnhofwahl und Linienfiih-
rung sowie bessere Berticksichtigung hiesiger Arbeitskrafte
und Fuhrleute. Zu dieser Meinungsbildung trug auch die
Frickthaler-Zeitung bei, dieim Marz 1855 inmehreren ganz-
seitigen Berichten leidenschaftlich fiir den Bahnbau warb.
Mit dem ablehnenden Entscheid des Grossen Rates vom
30.Marz 1855 wurde dem emsigen Bemiihen ein vorlaufiges
Endegesetzt. Dennoch bildeten sich bald wieder Vereinigun-
gen, die den Gedanken an die Bozbergbahn wachhielten und
nach neuen Finanzierungsmoglichkeiten suchten. Die frick-
talische Presse identifizierte sich stets mit diesen Bestrebun-
gen und warnte immer wieder davor, die Bozberglinie durch
Untatigkeit zu Gunsten der zahlreichen Konkurrenzprojekte
zu verscherzen. Der in Rheinfelden erscheinende «Fricktha-
ler» verlangte am 27. Oktober 1866, dass es nun an der Zeit
sei, sich nicht langer mit klingenden Phrasen zu begniigen
sondern mit klingender Miinze herauszurticken:

«Mann mit zugeknopften Taschen,
Dir thut niemand was zu lieb:

Hand wird nur von Hand gewaschen;
Wenn du nehmen willst, so gieb!»

Ein vielversprechender Neubeginn in Frick

Im Fricker Gasthof zum Adler versammelten sich am Sams-
tag, 27. Marz 1869, die drei Bezirkskomitees von Rheinfel-
den, Laufenburg und Brugg. Sie vereinigten sich zum
«Comité der Botzbergbahn» und wihlten einen siebenkopfi-
gen Ausschuss als Geschiftsleitung, bestehend aus den
Herren:



Kommandant Miinch, Rheinfelden (Prasident)
Nationalrat Schneider, Aarau (Vizeprasident)
Flirsprech Nussbaumer, Rheinfelden (Sekretar)
Grossrat Kym, Mohlin

Staatsanwalt Dr. Fahrlander, Aarau

Firsprech Haller, Brugg

Grossrat Jager, Brugg

JIm Namen des Comité der Bogbergbahn,
Der Prajident:

A Menly
Fordeir.
@er%‘ret&r: VL%

Ihrer Beharrlichkeit ist die Erstellung der Bahn zu verdanken: Nationalrat
Miinch und Fiirsprecher Nussbaumer aus Rheinfelden

Im Verlaufe der vierstiindigen Sitzung wurden ein Appell an
das Volk der drei Bezirke verabschiedet und die wiinschba-
ren Gemeindebeteiligungen wie folgt festgelegt:

Bezirk Gemeinden Seelen Beteiligung
Rheinfelden 14 11107 633000.—
Laufenburg 17 11248 580000.—
Brugg 29 14011 787000.—
Total 60 36 366 2000000.—

Den Vorsitz im Bezirkskomitee tibernahm der Fricker
Gemeindeammann und Grossrat Franz Melchior Mosch an
Stelle des austretenden Bezirksverwalters Ducloux aus Lau-
fenburg.

Der Kampf um die Finanzen

Die Bahngesellschaften zeigten sich nur am Bau der Boz-
berglinie interessiert, wenn die erschlossenen Regionen
bereit waren, sich mit einem Kapital von zwei Millionen
Franken daran zu beteiligen. Zwischen dem 25. April und
10. November 1869 sicherten 31 aargauische und 3 basel-
landschaftliche Gemeinden eine Aktieniibernahme von
Total Fr. 2216 000.— zu. Frick stellte laut Presseberichten
am 2. Mai ein Darlehen von Fr. 100 000.— und, als die Sam-
melaktionins Stocken geriet,am 25.Juli weitere Fr. 50 000.—
in Aussicht. Gestlitzt auf diese Versprechen gelang es dem
Komitee, die Nordost- und Centralbahn mit Vertrag vom
14. Februar 1870 zum Bahnbau zu verpflichten. Allerdings
mussten die beschlossenen Aktienbeteiligungen nach dem
Willen der Bahngesellschaften in Obligationenanleihen der
Gemeinden umgewandelt werden. Schon am 2. Marz 1870
bestatigte die Fricker Gemeindeversammlung den Darle-
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hensbetrag von Fr. 150 000.—. Auf Antrag von Fiirsprech
Kalt wurdenzudem dierastlosen Bemtihungen des Komitee-
Prasidenten Miinch verdankt und der historische Beschluss
dem Volk durch Glockengelaute verkiindet. Hohere Bei-
trage zeichneten nur die Stadte Rheinfelden mit
Fr. 500 000.— und Brugg mit Fr. 400 000.—.

Auf Grund der zugesicherten Beteiligung fiel der Gemeinde
Frick eine Schuldsumme von Fr. 21 000.— zu; ein happiger
Brocken im Vergleich zu den jahrlichen Steuereinnahmen
von rund Fr. 3 000.— und der auf Fr. 20.— limitierten Kom-
petenzsumme des Gemeinderates! Nach «einlasslich gewal-
teter Diskussion» beschloss die Gemeindeversammlung am
8. Oktober 1871, diesen Betrag «in einem Wurfe» einzuzah-
len und dafiir einen Kredit aufzunehmen, der in Raten von
jahrlich 7% riickzahlbar war. Wahrend 25 Jahren belastete
der am 13. Februar 1896 vollstandig getilgte Kredit den
Finanzhaushalt der Gemeinde betrachtlich. Bis zur Jahrhun-
dertwende wurde dieser «Opferwille» immer wieder beson-
ders betont, wenn es galt, Forderungen gegentiber den Bahn-
gesellschaften mehr Gewicht zu verleihen.

Unterschriften der tonangebenden Biirger auf der Schuldverpflichtung
gegeniiber der Aarg. Bank vom 27. November 1871

Bevollmachtigter und Kommissionsprésident: Karl Wilhelm Kalt (1836—
1892) Fiirsprecher und spaterer Obergerichtsprasident
Kommissionsmitglieder: Carl Albert Suter (1826—1915) spaterer Bezirks-
gerichtsprasident, Carl Josef Mosch (1828—1875) Friedensrichter, Pan-
kraz Vogel (1821—1907) alt Gemeindeammann und Lederhéndler,
Johann Gerle (1809—1881) Landwirt u. Kirchenpfleger, Bendedikt Mdsch
(1812—1883) Posthalter, Franz Josef Mosch (1807—1876) Rebstockwirt
Gemeindeammann: Franz Melchior Mosch (1833—1911) Gemeindeober-
haupt von 1866—1872, Grossrat und spaterer Friedensrichter, Landwirt
Gemeinderate: Franz Josef Meng (1818—1895) Landwirt, Melchior Erb
(1807—1884) Landwirt, Krispin Fricker (1831—1896) Landwirt und spa-
terer Friedensrichter, Johann Kienberger (1820—1887) Lowenwirt
Fertigungsaktuar: Josef Timotheus Kalt (1817—1891) Sohn des Staats-
schaffners Johann Kalt und Onkel des Kommissionsprasidenten



Die Wahl der Linienfithrung

Als die Finanzierung der Anleihe endlich gesichert war,
wurde der friuhere Oberingenieur der Nordostbahn, Baurat
A. Beckh aus Stuttgart, beauftragt, Projektvarianten auszu-
arbeiten. Erunterbreitete seine Vorschlage zur Streckenwahl
mit moglichen Steigungsmaxima von 10, 12, 16 oder 18%eo
am 24.Januar 1871*. Beim Entscheid galt es zu berticksichti-
gen, dass der Bahn internationale Bedeutung zukam, weil sie
«zur Vermittlung eines grossartigen Waarenverkehrs
bestimmt ist, dabei aber mit theilweise méchtigen und in
besonders giinstigen Steigungsverhaltnissen befindlichen
Konkurrenzbahnen zu kampfen hat.» Sollte man sich nun fiir
eine moglichst kurze Strecke mit starker Steigung und tiefen
Baukosten entscheiden oder einer flacheren Anlage von
grosserer Lange und entsprechend hoheren Erstellungsko-
sten den Vorzug geben? Die Berechnungen des Ingenieurs
wiesen ein Trassee mit 12%o Steigung als vorteilhafteste
Losungaus. Die hohere Nutzlastbei geringerer Steigung liess
Mehreinnahmen erwarten, welche die Einsparungen an
Baukosten bei einer kiirzeren aber steileren Strecke tibertra-
fen. Der Projektverfasser veranschlagte die Kosten dieser
Variante bei doppelspuriger Ausfithrung zwischen Brugg
und Pratteln auf rund 22,5 Millionen Franken.

Kaum lag das Projekt vor, wurden die Linienfithrung und die
grosse Entfernung einzelner Bahnstationen von den Dorfen
kritisiert. Die Gegner der Bozbergbahn, vor allem die Befiir-
worter einer von Aarauer Kreisen lancierten Staffeleggbahn,
nitzten die willkommene Chance zur Verzogerung. Obwohl
die Trassee-Genehmigung konzessionsgemass in der Kom-
petenz des Regierungsrates lag, verlangten 35 nichtfricktali-

* Bezliglich der Tunnel-Projekte stiitzte sich Beckh auf ein geologisches
Gutachten von Professor Franz Kasimir Mosch, Ziirich (1827—1898),
einem Sohn des Fricker Adlerwirts Johann Heinrich Mosch.

sche Grossrate eine Sondersession des Parlamentes. Die
Unterzeichner wussten natiirlich, dass die Bundeskonzes-
sion am 8. Juni 1871 erlosch, wenn die Bauarbeiten bis zu
diesem Zeitpunkt nicht eroffnet waren. Das Bozberg-Komi-
tee berief im Gegenzug eine Volksversammlung ein, die am
Sonntag, 7. Mai 1871, in der Fricker Kirche tagte und eine
Protestresolution erliess. Die ausserordentliche Grossrats-
verhandlung vom 9. Mai 1871 verlief zu Gunsten der Boz-
bergbahn, worauf der Regierungsrat das Trassee am 27. Mai
1871 gerade noch rechtzeitig genehmigte.

Der Landerwerb

Im Jahre 1871 wurde die ganze Bahnstrecke vermessen. Es
war vorgesehen, «dass die Bahn das Uekerthal mit der
Hauptstrasse Frick—Aarau auf hohem Viadukt iiberschrei-
tet, sich von dort gegen Gipt abschwenkend wendet und
schliesslich auf das Plateau nordwestlich oberhalb Frick
gelangt, auf welchem die Station fiir diese Ortschaft plaziert
ist».

Vom 27. Februar bis 29. Marz 1873 lag der Katasterplan im
Gemeindehaus offentlich auf. Allein auf dem Gebiet der
Gemeinde Frick mussten die Bahngesellschaften Teile von
259 Grundstuickparzellen erwerben. 80 Grundeigentiimer
verlangten iiber den Kaufpreis hinaus Sonderentschadigun-
gen flir Beeintrachtigung der landwirtschaftlichen Nutzung,
Wertverminderung durch Zerstiickelung, Ertragsausfall,
Erschwerung von Zu- und Wegfahrt, Schattenwurf der
Dammbauten etc. Ziegler Josef Rietschi machte den entgan-
genen Gewinn flir den verlorenen Teil seiner Lehmgrube auf
Leim geltend. Franz Josef Mosch, Besitzer der Getreide-
miihle, und alt Friedensrichter Carl Josef Mosch, Eigentii-
mer einer Ségerei, Olmiihle, Hanfreibe, Gipsmiubhle und Far-
berei legten Rechtsverwahrung ein gegen die Folgen einer
moglichen Beschadigung ihres aus der Gipf durch die Dorr-
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matt zu den Betrieben fliessenden Wasserkanals. Bis Ende
Januar 1874 wurden fiir die in Frick gelegenen Grundstiicke
Fr. 143 754.40 an Expropriationsentschadigungen ausge-
richtet.

Nach dem Bahnbau erwarb der finanzkraftige Rebstockwirt
Franz August Mosch am 9. August 1876 den Lowenanteil
der nicht benotigten Landflache, bestehend aus 241954
Quadratfuss™in 55 Abschnitten, fiir Fr. 11 180.66.

* 1 Quadratfuss entspricht 0,09 m?

Bestitigung der Planauflage im Jahre 1873 mit Ausschnitt aus dem langen
Forderungsverzeichnis.

Der Text des «Zeugnisses» lautet: «Der Gemeinderath Frick bezeugt hiemit
zu Handen der Direction der schweizerischen Nordostbahngesellschaft,
dass ihm seit der Auflegung des Katasterplanes betreffend den Bau der
Botzbergbahn, namlich vom 27. Februar bis 29. Marz 1873, also wahrend
der hiezu anberaumten 30tégigen Frist, von denjenigen Grundeigenthii-
mer in der Gemarkung Frick, welche laut dem Plane Rechte abzutreten
haben, oder in Folge Erstellung der Bahn Forderungen zu machenim Falle,
oder aus irgend einem Grunde bei dem Eisenbahnbau der benannten Linie
interessirt sind, keine andern Forderungseingaben als die hier verzeichne-
ten eingereicht worden sind.» — Anschliessend folgen die Namen der
80 Eingabesteller.
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IOI, Allgemeine Beftimmungen:

1) Der Bertrag ijt fiiv ben Vertaufer fofort verbindlidy; fiv die Kdauferjdaft bleibt die Genehmigung
ber Diveftion bev fdymweizerijdhen Nordoftbahn vorbehalten.

2) Der Vertaufer vevzidtet auf jebe Cinfpradje oder mweitere Anforderung irgend welder Art, die auf den

Gegenftand bed gegenmwdrtigen Vevtrages Bezug hatten.

Jm Falle bei Ausfiihrung des BVaues ein Mehr- ober Minderbedarf an Boden eintreten follte, fo Hat

die weiteve Vergiitung ober Riderjtattung nad) vem Mafftabe diefed Kaufes 3 gejdehen, injofern bdie

Werthoerhdltnifje die gleiden find.

Mit Besiehung auf die Art der Begahlung der Entjdhadigungsf , bie Wirfungen biefer Begahlung

. §. w. finben bie Veftimmungen bes Bunvesgefetes lber bdie Wdtretung von Privateigenthum vom

1. Mai 1850 (Ant. 43, 44, 45) ihve Anwendung. Namentlid) geben die Redyte, weldje Gegenjtand

der Ubtretung find, mit der Vezahlung der Entjdabigung fiiv viefelben an bdie jdhmweizerijde Norbojt:

bahu-Gejelljdajt iber. Gleidzeitig erldjdjen alle dingliden Redyte, welde Dritten an bem Abtretungs-

gegenjtand jujtehen, wie 3. B. Forderungen mit Piandredyten, Grundzinsjorderungen w. i. f.
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Ein Grossbetrieb entsteht

Die Erdarbeiten am aufwendigsten Objekt — dem Bozberg-
tunnel — waren bereits am 24. Mai 1871 in Angriff genom-
men worden. Im Februar 1873 nahmen die drei fiir die offene
Strecke verantwortlichen Bausektionen Brugg, Frick und
Rheinfelden ihre Tatigkeit auf. Die Zahl der am Bahnbau
Beschaftigten betrug im Juli 1873 rund 400, erhohte sich bis
Ende des Jahres auf 2000 und erreichte im Mai 1874 mit
4600 Personen den Hohepunkt.

Fiurdie 48,883 Kilometer lange Bahn waren 210,8 Hektaren
Land erforderlich, was eine durchschnittliche Breite der
Bahnanlage von 43 Metern ergibt. Insgesamt waren Erdbe-
wegungen vonrund 3 374 900 Kubikmetern mit einer mittle-
ren Transportweite von 625 Meternnotwendig. Auf 127 700
Holzschwellen wurden 4189 Tonnen Schienen verlegt. Die
Eisenschienen von 6 Metern Linge und 13 Zentimetern
Hohe ruhten auf je 3 Hartholz- und 4 Weichholzschwellen.
Der Unterbau — ohne Geleise und Beschotterung — wurde
im Hinblick auf den spateren Ausbau zweispurig angelegt.
Gemass Baurechnung betrugen die Nettoausgaben fiir die
ganze Linie Brugg—Pratteln:

Titelblatt eines der 259 im Jahre 1873 abgeschlossenen Kaufvertrage
Bezirksrichter Suter erhielt fir

3490 Quadratfuss Ackerland a 7'» Rappen Fr.261.75
160 Quadratfuss Weg a 2 Rappen Fr. 3.20
2 Baume Br: 35—
Total Fr.319.95
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Anteil der wichtigsten Positionen

Jahr Total Franken Landerwerb
1870 42 389.64 204
1871 494 104.34 52 826
1872 1210233.05 109 882
1873 425725845 1118 459
1874 11492 207.74 425960
1875 5719628.42 161 827
1876 1050 704.21° 62722
1877 166 489.293 55 364

Total 24 433015.14 1987244

Unterbau' Oberbau? Stationen
313728 — —
1004 935 — 203
2768293 — 118
7 631 494 1631292 172 198
3371 933 931977 403165
1249 888 73794 72 884
114 166 7719 16 467
16 454 437 2644 782 665035

! Erdarbeiten, Stiitzmauern, Tunnels, Briicken, Durchldsse, Kanéle, Wegbauten, Uferbauten und Bettung
2 Schwellen, Schienen und Befestigungsmittel, Weglibergénge, Legen des Oberbaues, Einfriedigungen, Signale, Pflanzungen, Telegraphenleitung
3 nach Abzug verschiedener Einnahmen aus dem Verkauf von Inventar und nicht benotigten Landfldchen

Manches éndert sich im Dorf

Bisher hatte der Fremdenkontrollfiihrer jahrlich nur einige
Zu- und Wegziige von Handwerkern, Knechten, Kellnerin-
nen und Dienstmagden zu verzeichnen. Nun brachte der
Bahnbau plotzlich viele Fremde ins Dorf. Als erster nahm
der 22jahrige Ingenieur Achilles Ewald Suter aus Stafa am
6. Mai 1873 bei Dr. Mettauer Wohnsitz. Zwei Tage spater
folgte der gleichaltrige Ingenieurgehilfe Heinrich Metzger

Nationalitat
Ankunft Anzahl* Schweiz
November/Dezember 1873 32 13
Januar—April 1874 38 2
Mai—Juli 1874 20 1

aus Schaffhausen. Im Oktober und Dezember 1873 liessen
sich die Ingenieure Rudolf Hotz (36) aus Wetzikon und Carl
Buzengeiger (29) aus Karlsruhe fiir 5 bzw. 2'% Jahre in Frick
nieder. 3 Eisenbahnaufseher (je 1 Schweizer, Deutscher und
Osterreicher) bezogenim Oktoberihr Quartier bei Kaminfe-
ger Suter. Nach den Aufzeichnungen im Fremdenregister
trafen folgende Eisenbahnarbeiter in Frick ein:

Italien Deutschland Osterreich Frankreich
6 12 | —

18 14 3 1

19 — — -

* Die effektiven Zahlen diirften hoher sein, weil auf Grund von Polizeirapporten anzunehmen ist, dass es viele Logisgeber mit der gesetzlichen Meldepflicht

nicht so genau nahmen.
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Schreiben der III. Bausektion mit Sitz in Frick. Die Arbeiten in ihrem
Verantwortungsbereich wurdenimJuli 1873 der «Baugesellschaft Frick» in
Aarau tbertragen, die dafiir insgesamt Fr. 2637 862.86 in Rechnung
stellte.

Der Text des Briefes Nr. 978 vom 11. Oktober 1874 an den Gemeinderat
Frick lautet: «<Laut Beschluss der tit. Direction der schweizerischen Nord-
ostbahn hat eine provisorische Aufnahme des in hiesiger Gemarkung lie-
genden Stationsgebaudes in die Brandassekuranz stattzufinden, wesshalb
Sie ersuche, gef. mit thunlicher Beférderung die hiefiir erforderlichen Vor-
kehren treffen zu wollen. Achtungsvoll Der Sectionsingenieur: Buzengei-
ger.

Vom 10. Mai bis Mitte September 1874 standen ausserdem
12 Maurer, Maurergehilfen und Taglohner aus Osterreich
und dem Tirol im Einsatz.

Die Gastarbeiter fanden anfanglich vor allem bei Familien im
Dorf, spater auch in einem Barackenlager in der Néhe des
Bahnhofes Unterkunft. Uber die Lebensgewohnheiten der
Gastarbeiter aus dem suidlichen Nachbarland berichtete die
Volksstimme aus dem Frickthal am 25. Marz 1874:

«Die Schwalben sind gekommen, der Frithling riickt an! In
zahlreichen Schwarmen ziehen die Sohne Italiens mit ihren
Biindeln durch’s Land, um beim Bau der Botzbergbahn
Arbeitzu suchen und zu finden. Die Leute begnligen sich mit
hochst einfacher und billiger Kost. Reis, Polenta und Macca-
roniin seltener Abwechslung mit Fleisch bilden die Nahrung
dieser Leute mit einem verhaltnismassig grossen Quantum
Brod. Die Menage wird soldatenmassig gemeinsam geftihrt
und es ertibrigen die Leute gewohnlich ordentlich Geld, das
sie in Gold umwandeln und tber die Berge in die ferne Hei-
mat senden.

Was den Bewohnern unseres Thales zumeist auffallt, ist, dass
diese Arbeiter den schonen und reichen Boden des italieni-
schen Vaterlandes verlassen, um sich in der Ferne kiimmer-
lich durchzubringen.»

Gelegentlich kam es zu ernsthaften Handeln zwischen Bahn-
arbeitern und Einheimischen. Im Friithjahr 1874 verweigerte
der Rebstockwirt sechs angetrunkenen Arbeitern den
Zutritt zur Gaststube. Als die Randalierer drohten, das Haus
anzuzinden und das Polizeilokal anzugreifen, wurden sie
laut Zeitungsbericht «mit Hiilfe einiger Milizen verhaftet und
nach Laufenburg an den Schatten gefiihrt». Der Hornusser
Polizeidiener Biirgi wurde im August 1874 von italienischen
Eisenbahnarbeitern misshandeltund so schwer verletzt, dass
er nach einer Woche starb.
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Die grossen Erdbewegungen und Kunstbauten im Talkessel
von Frick konnten nur mit einem Heer von Arbeitskraften
bewaltigt werden. Allein der 440 Meter lange Uekerdamm
und die beidseits davon gelegenen Einschnitte von 950
Metern Lange erforderten Erdverschiebungen von tliber
einer halben Million Kubikmeter. Von den 240 Kunstbauten
(Briicken und Durchlésse) entlang der ganzen Strecke zahl-
ten zu den acht bedeutendsten Objekten:
— gewolbter Durchlass im Uekerdamm, 4,8 Meter weit,
97 Meter lang,
— gewolbte Durchfahrt im Uekerdamm, 6,75 Meter weit,
6,6 Meter hoch, 80 Meter lang,
— gewolbter Durchlass fiir den Gipferbach, 6 Meter weit,
36 Meter lang.
Der Bahnbau brachte auch fiir die Einheimischen den
erhofften Zusatzverdienst. Die Gemeindewerklohne muss-
ten am 8. Februar 1874 um einen Drittel angehoben werden,
weil niemand bereit war, diese sonst willkommenen Arbeiten
zum bisherigen Tarif auszufiihren.
Es waren auch zahlreiche Unfille zu beklagen. Innerhalb
eines Jahres musste der Pfarrerim Fricker Sterberegister vier
Todesfille von Eisenbahnarbeitern eintragen. Bei den Ver-
unfallten handelte es sich um Johann Liidi (30) von Lenk,
KarlJosef Schilling (46) von Frick, Ubaldo Stephani (24) aus
Italien und Anton Erb (26) von Frick.

Der «unruhige» Uekerdamm

Dass der konzessionsgemasse Vollendungstermin der Bahn
wegen des Uekerdammes nicht eingehalten werden konnte,
war nicht vorauszusehen, obwohl die zweckmassige Uber-
windung des Uekertalesim voraus viel zu reden gab. Anfang-
lich wurde von der Bahngesellschaft ein Viadukt geplant, auf
Grund von Kostenvergleichen spater aber zu Gunsten einer
Dammaufschiittung fallen gelassen. Auf Drangen des

Gemeinderates von Frick verwendete sich der Regierungsrat
aus «baulichen, polizeilichen und strategischen Uberlegun-
gen» mehrmals fiir die Anderung der als zu niedrig empfun-
denen Durchfahrt beim Uekerdamm. An Stelle des «die
Landschaft verunstaltenden Dammes» wurde eine «der
Gegend zur Zierde gereichende Thalliberbriickung mit
Eisenconstruction» verlangt. Heute diirfen wir uns gliicklich
schitzen, dass dieser Anderungsvorschlag zu spit einge-
reicht und die Viadukt-Variante vom Bundesrat am 6. Miarz
1874 vor allem aus technischen Griinden zurtickgewiesen
wurde.

Bwijden Brugg und Rratteln befinden fih 10 Stationen, deven Entfernungen w. f. w. aus nadfolgender
Tabelle gu entnehmen find:

Hihe Entfernung Gntfernung
Name. iiber Meev. von Brugg.  von einander.

WMeter. Weter. WMeter.
Brugg g 5 5 . 352.600 = =
Bissenegg . 5 o 3 441.700 8020.00 8020.00
Gffingen . s 5 : 461.500 1114790 3127.40
Hornufen . s s 2 414.001 15704.91 455751
Frid . 5 5 3 s 360.721 20531.12 4826.21
Giden . . . 5 328.900 2415112 3620.00
Gtein 5 g # s 311.200 27469.40 3318.28
Mumpf P : s : 310.600 30607.00 3137.60

Mohlin . 8 P . 308.201 37031.00 6424.00
Rbeinfelden 2 . : 284.920 40351.40 3320.40
Augit . : . . 274.600 45656.50 5305.10
Pratteln . 8 . . 289.900 48883.50 3227.00

Die Kronenbreite des Bahntorpers betriigt 7.5 Meter.

Distanztabelle aus dem Geschaftsbericht der Direktion der Schweiz. Nord-
ostbahn-Gesellschaft fiir das Eroffnungsjahr 1875



Vor Beginn des Dammbaues im Oktober 1873 wurde der
Untergrund mit einem Netz von 2,5 bis 3 Meter tiefen Sik-
kerkanalen entwassert. Schon im Februar 1874 zeigten sich
erste Bewegungen der Aufschiittung. Zur besseren Entwas-
serung des Untergrundes mussten Stollen in den gewachse-
nen Boden getrieben und fiir das unterirdisch zufliessende
Wasser ein bis 15 Meter tiefer Sickerschlitz angelegt werden.
Im September 1874 traten weitere Rutschungen auf, die bis
Juli 1875 andauerten und die Bahndirektion veranlassten,
das Domizil des Bahnaufsehers der Strecke Effingen—
Mumpf von Stein nach Frick zu verlegen. Die ungiinstige
Beschaffenheit des Materials und die unter Zeitdruck im
Winter erfolgte Aufschiittung waren die Ursache fiir das
Abrutschen verschiedener Dammpartien. Nach teilweisem
Umgraben konnten diese Bewegungen durch das Anschiit-
ten machtiger Bermen (= Boschungsabsatze) aufgehalten
werden. Talabwarts aufgetretenen gewaltigen Erdverschie-
bungen wurde mit starken Faschinenlagen (= Geflechte von
in Schlitzen verlegten grossen Baumen), Steinpackungen
und Bermen begegnet. Die zusatzlichen Sicherungsarbeiten
erhohten den Materialbedarf fiir den Damm um einen Vier-
tel auf 394 500 Kubikmeter. Durch die Rutschungen wurden
die Strassendurchfahrt und der gewolbte Bachdurchlass
beschadigt. Eine Woche nach der Eroffnung wusste die
Volksstimme zu berichten, dass sich die Bahn eines bedeu-
tenden Zudranges erfreue, stellte aber gleichzeitig fest: «<An
dem Uekerdamm wird librigens fortwahrend gearbeitet und
siehtderselbe beiden vielen Pechfeuer Nachts gerade aus wie
der Bivouak eines Bataillons».

Auch nach der Behebung dieser Schiaden blieb der Damm
Zankapfel zwischen Bahnund Behorden. Bereitsim Dezem-
ber 1874 verlangte der Gemeinderat, dass die Strassen-
durchfahrt zur Nachtzeit auf Kosten der Bahn zu beleuchten
sei. Als die Bahngesellschaft dem Wunsch nicht entsprach,

wurde der Bundesratin dieser Sache mehrmals bemiiht. Die
Landesregierung trat 1877 nicht auf das Begehren ein, weil
der Tunnel erfahrungsgemass auch zur Nachtzeit nie vollig
von Dunkelheit beherrscht sei und Fuhrwerke in finsterer
Nacht eigene Beleuchtung mit sich zu fiihren hatten. Ange-
sichts des unbedeutenden Verkehrs zur Nachtzeit lohne sich
diese finanzielle Aufwendung nicht. Zudem habe es sich
wahrend des Tunnelbaues gezeigt, dass die dort angebrach-
ten Beleuchtungsapparate wiederholt durch boswillige
Hand zerstort oder entwendet wurden.

Bahngebiude und Stationseinrichtungen

Die Bauarbeiten an den Stationsgebauden Frick, Eiken und
Hornussen wurden im Mai 1874 in Angriff genommen. Bis
zum Jahresende waren alle Stationsgebaude an der Bozberg-
linie eingedeckt, «die Fenster provisorisch eingesetzt und die
Schreiner- und Gypserarbeiten in bestem Fortschritt begrif-
fen». Sektionsingenieur Buzengeiger ersuchte am 11. Okto-
ber 1874 um provisorische Aufnahme desin hiesiger Gemar-
kung liegenden Stationsgebaudes in die Brandassekurranz.
Samtliche Stationen wurden mit Stumpengeleis, Kopfverla-
devorrichtung, Rampe und Briickenwaage (ohne Botzenegg)
versehen; die wichtigeren (Frick, Stein, Mohlin, Rheinfelden
und Augst) zusatzlich mit Drehkrahnen von 6 Tonnen Trag-
kraft.

Da man realistischerweise nur mit einer geringen Zahl von
Reisenden aber mit einem bedeutenden Giiterumschlag
rechnen durfte, wurden die der Personenbeforderung die-
nenden Raume in den Giterschuppen verlegt. Spatere
Erweiterungsmoglichkeiten wurden vorsorglicherweise
bereits in die Ausgestaltung einbezogen. Das erste Stations-
gebaude enthielt im Erdgeschoss ein Wartezimmer fiir die
1./2. Klasse von 15,8 m?, ein weiteres von 22 m? fiir die
3. Klasse, ein Biiro von 15,8 m? und einen Giiterraum von
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65,4 m?; ferner im Kniestock eine Wohnung mit zwei Zim-
mern, einer Kammer, Kiiche und Holzlege fiir den Stations-
vorstand sowie eine Wohnung mit einem Zimmer, zwei Kam-
mern, Kiiche und Holzlege fiir den Gehiilfen. Zur Station
gehorten im tibrigen ein separates «Abtrittgebaude», ein
Brunnen und eine Viehbarriere.

Auf jeder Station wurden zwei heizbare Holzbuden fiir die
zur Bedienung der Weichen und Distanzsignale eingesetzten
Bahnwarter errichtet. Lediglich zwischen Hornussen und
Frick war wegen zu grosser Entfernung der Ortschaften ein
Wairterwohnhaus zu erstellen. Bei den Stationen Frick und
Rheinfelden entstanden zusatzlich «Doppelbuden» fiir die
Bahnaufseher.

Station i

mach Base

Die nach damaliger Auffassung zu weit vom Dorf entfernte Bahnstation Frick mit dem bei Kilometer 52 direkt liber das Geleise fiihrenden Weg (Situationsplan

1890)



Dasneue Bahnhofquartier mit Stations-und Abortgebaudeim Vordergrund und dem 1884 erstellten Wohnhaus Nr. 228 der Fam. Bodmer (nun Tonwerke Kel-
ler AG) links der Bahnlinie. An der Bahnhofstrasse sind nach dem Platanenhof in Richtung Dorf die 1883 erstellten Hauser des Malers Friedrich Mosch
(Nr.224,abgebrochen ca. 1972) und des Maurermeisters Friedrich Miiller (Nt. 220, das spétere bekannte Ladengeschift der Familie Schumacher) erkennbar,
auf der gegeniiberliegenden Seite das Wohnhaus des Otto Schmid (Nr. 233, erstellt 1889, nun Restaurant Warteck).

Esistauffallend, dass sich das Dorfsehr raschin Richtung Bahnhof vergrosserthat. Das Ortsbild wiirde sich heute zweifellos ganz anders prasentieren, wenn die
Bahnlinie entlang des Frickbergfusses angelegt worden wire.
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Im Gebaudeverzeichnis der Gemeinde Frick von 1876 wurden im Zusammenhang mit dem Bahnbau eingetragen:

Masse in Metern

Nr.  Baubeschrieb Eigentiimer Lange Breite Hohe Schatzung Abbruchjahr
192  Stationsgebaude und Nordostbahngesellschaft 18 7,2 7,2 19000 —
Giiterschuppen von Stein
und Holz mit Tremkeller
193 Warterhauschen von Holz Nordostbahngesellschaft 3,9 2,4 2,7 900 1883
194 Warterhauschen von Holz Nordostbahngesellschaft 3,9 2,4 2,7 900 1914
195 Doppeltes Warterhaus von Stein ~ Nordostbahngesellschaft 6,6 24 2,4 1100 1885
196 Abtrittgebaude von Holz Nordostbahngesellschaft 3,9 4,8 3.3 1400 1935
197 Warterhauschen von Holz Nordostbahngesellschaft 3,9 2,4 2.7 900 1900
198 Warterhauschen von Holz Nordostbahngesellschaft 3,9 2,4 2.9 900 1906
(Weihermatte)
199 Warterhauschen von Holz Nordostbahngesellschaft 3,9 2,4 2.7 900 1936
(Konigsweg)
200 Aufseher-Wohnung von Rieg Baugesellschaft Frick 9 5,4 3,9 2300 1882
und Holz

(1879 durch Pintenwirt Hohler erworben und 1882 auf einen andern Platz versetzt)

201 Baracke mit Wirtschaft von Baugesellschaft Frick, 15 5,4 3,6 2 800 1883
Rieg und Holz ab 1879 Pintenwirt Hohler

202  Werkstattgebaude von Baugesellschaft Frick 9 4,5 3 800 1878
Rieg und Holz

Wer erhiilt die Bahnhofstrasse?

Gipf-Oberfrick, Wittnau, Wolflinswil und Oberhof richteten
an den Regierungsrat und an den Bundesrat ein Gesuch um
Erstellung einer direkten Zufahrt ab Ortsverbindungsstrasse
beim Gipfer Damm bis zum Bahnhof. Mit Befremden nahm
die Gemeindeversammlung in Frick am 8. Februar 1874 von
dieser Forderung Kenntnis. Sie beauftragte den Gemeinde-

rat und die lokale Eisenbahnkommission, sich vehement
dafiir einzusetzen, dass dieses Projekt nicht zustandekomme
und statt dessen eine Strasse I. Klasse ab der Behausung des
Kolumban Keller an der Hauptstrasse bis zum Bahnhof
gefilhrt werde. Der unverziiglich an den Regierungsrat
gerichteten streitbaren Schrift ist zu entnehmen, dass sich
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Situationsplan der umstrittenen Bahnhofstrasse mit denldangst bestehenden
Hausern Nr. 9 (Anton und Johann Fridolin Gerle, nun J. Schraner), 13
(Witwe des Columban Keller,nun E. Kilchherr), 16 (Carl Sigmund und Paul
Keller, nun F. Mathis Erben), 17 (Josef Schmid Vogts, nun G. Schmid
Erben), 18 (Johann Erb und Anton Vogel, 1977 abgebrochen) und 19
(Ludwig Fricker, nun Coiffeur Boss). 1877 entstanden die ersten neuen
Haéuser im oberen Teil der Bahnhofstrasse: Nr. 204/205 (Ziegelei und
Holzremise des Gerichtsprasidenten Carl Albert Suter, 1902 abgebrochen
und 1905 durch ein Wohnhaus ersetzt, nun J. Odermatt) und Nr. 206
(Wohnhaus und Pintenwirtschaft des Edwin Bodmer, nun Restaurant
Platanenhof)

ach Basel

Landstralie ron In‘f_‘gj
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Frick niemals an den Kosten einer unniitzen Strasse Rich-
tung Gipf beteiligen wiirde. Den Fussgangern aus den Talge-
meinden konne mit der Erstellung eines Weges entlang des
Bahndammes geholfen werden und fiir Fuhrwerke sei der
kleine Umweg durch das Dorf Frick zumutbar. Im weitern
misse bedacht werden, dass der Bahnhof auch andern
Gemeinden diene und deshalb von der Landstrasse Basel—
Ziirich aus erschlossen werden miisse. Der direkten Verbin-
dung mit «einer Ortschaft, die fiir alle Zeiten dank ihrer giin-
stigen Lage ...diebedeutendste des ganzen oberen Frickthals
sein und bleiben wird» sei unter allen Umstanden Prioritat
einzurdaumen, zumal der Marktort viele Zentrumsaufgaben
erfiille und mit Fr. 150 000.— die grosste Subvention der
Landgemeinden gezeichnet habe. Dagegen hatten Wolflins-
wil und Oberhof keinen Rappen an den Bahnbau geleistet.
Gipf-Oberfrick sei trotz instandigen Bittens nicht bereit, fiir
dieim oberen Fricktal so segensreich wirkende hohere Lehr-
anstalt (Bezirksschule Frick) auch nur ein Scherflein beizu-
tragen, obwohl diese «0konomisch sehr gut gestellte Filiale
von Frick» dann das grosste Schiilerkontingent hicher ent-
sandte. Frick habe trotz des erheblichen Finanzierungsbei-
trages auf Forderungen beziiglich Bahnhofstandort verzich-
tet und musse nun im Interesse der Steigungsverhaltnisse
eine ungiinstige Situierung der Station hinnehmen. Es recht-
fertigte sich deshalb, dass die Zufahrtsstrasse ohne Kosten-
beteiligung der Gemeinde durch die Bahngesellschaft oder
den Staat gebaut werde. Obwohl die Baudirektion fiinf ver-
schiedene Projekte ausarbeiten liess, beharrte die Fricker
Gemeindebehorde auf ihrem Standpunkt. Sie erklarte sich
bereit, die Ortsverbindungsstrasse zwischen Frick und Gipf
auf einer Lange von gegen 1500 Fuss nach Westen zu verle-
gen, «umdensehr steilen Stich beider Kirche» zu eliminieren.
Dies natiirlich nur bei finanzieller Mithilfe der Talgemeinden
und deren Verzicht auf eine eigene Bahnhofzufahrt.

Der Bundesrat entschied am 14. Dezember 1874, dass die
Bahngesellschaft zur Erstellung einer angemessenen
Zufahrtsstrasse von Gipf-Oberfrick her verpflichtet sei.
Nach dem ersten Schrecken ersuchte Frick um die Bewilli-
gung einer zweiten Zufahrtsstrasse. Nunstellte sich zur Beru-
higung der Gemiiter bald heraus, dass der Bundesrat ledig-
lich die Verpflichtung zum Bau einer Strasse festgelegt hatte,
ohne die Linienfiihrung bestimmen zu wollen. Erst am
29. Oktober 1875 fiel der endgiiltige Entscheid, der die
Nordostbahn verpflichtete, den bestehenden Flurweg, von
der Hauptstrasse bis zum Stationsgebaude, zur heutigen
Bahnhofstrasse auszubauen. Im Friihjahr 1877 war die
Strasse fertig erstellt.

Vom Fussweg zur Dammstrasse

Auf Gesuch vom 24. Februar 1877 wurde den leer ausgegan-
genen Talgemeinden eine Fusswegverbindung entlang des
Dammes bewilligt. 1883 beschwerte sich der Besitzer der
Kienberger Gipsfabrik tiber die unbefriedigenden Verhalt-
nisse, die seinen Fuhrwerken einen 24 km langen Umweg
durch das Dorf aufzwangen. Der Regierungsrat drangte die
Nordostbahn am 26. Februar 1897, den Ausbau im Hinblick
auf das neue Projekt einer schmalspurigen Strassenbahn*
zwischen den Gipsfabriken in Kienberg und der Station
Frick voranzutreiben und gleichzeitig mit der Erweiterung
der Station Frick auszufiihren. Nach weiteren Verhandlungs-
jahren einigte man sich darauf, die Strasse in zwei getrennten
Stiicken zu bauen. Der Staat iibernahm die ersten 290 Meter
ab dem Gipfer Damm, die restlichen 130 Meter bis zur

* Ausschlaggebend fiir dieses Projekt war der desolate Zustand der Strasse
zwischen Kienberg und Frick, hervorgerufen durch die schweren Gipsfuhr-
werke. Obwohl die Konzession erteilt wurde, scheiterten die Bemiihungen
des Bahnkomitees im Sommer 1912 endgiiltig, weil die notigen Geldmittel
fehlten.



Der Fussweg vom Gipfer Damm zum Bahnhof. Fuhrwerke aus der Gipf konnten im letzten Jahrhundert nur durch das Dorf Frick (Kirchrain—Hauptstrasse—
Bahnhofstrasse) zur Station gelangen. Bemerkenswert sind im iibrigen der damalige Gemeindegrenzverlauf und das zerstiickelte Grundeigentum.
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51 ~ Station waren Sache der Nordostbahn. Gemass grossrat-
Q'B 0 E B exr g B a 6 n lichem Dekret vom 16. Februar 1900 erhielt die neue Strasse

Fabrtenplan vom 15. Oftober 1875 an. von 4,8 m Breite ein Steinbett von 18 cm Stirke, dariiber eine
Bafel:Brugg. Schicht groben Flusskies von 9 cm und zuoberst 6 cm feinen
: Kies. An den staatlichen Teil mit veranschlagten Kosten von
Ctationen: | Pri3| 89.-3. &6--3.| Om.-3. Sh.-3.| Prf.-3.| &j.-3.| Prf.:3. Fr. 13 800.— hatten die Gipsfabrikanten Fr. 3200.— und die
LI L LG, WL L UL LI L 1L L 1L Talgemeinden zusammen Fr. 6250.— zu bezahlen.
Bafel 540|735 1010| 918 — 230]532 655
%ﬁtﬁ{iit& 557|718 1028 55| — |3 :2 Z |78 Die ersten Ziige rollen
Augft 6 4| — — | 946 — [254| — |719 130 Personen waren am Samstag, 31. Juli 1875, zur feierli-
g)?;z:;:f:“m g ;g 8 51036 }8 li - g_lg b &t ; % chen Eroffnungsfahrt mit anschliessendem Bankett im Kur-
Tumpf 63| — | — (108 — |327| — |751 saal Baden eingeladen. Offiziell nahm die Bahn den Betrieb
Gt les|t®INR] T |38 (°IET am 2. August 1875 mit tiglich 22 Ziigen auf. Im Jahre 1876
rid 17 2(833 (11 91126 — |852|681[815 wurde die Zahl der Ziige auf 18 und 1877 weiter auf 16 her-
g;’f{;‘:ﬂ‘m ; ég -z g 4: ” : 1‘:} - g g; abgesetzt. Nach den Geschiftsberichten entwickelte sich der
Bogenegg 73| — | — [1212] — (43| — |846 Bahnverkehr zwischen Brugg und Basel* wie folgt:
Brugg 749911 |1143:1233| — |[489 419 -
Turgi 8 7 919'1151|2 7] — [ 460 (712|912
Biirigy 9 5/955/1228' 340] — |585|752]10 —
Brugg:Bafek

1 1
D 1;:;.:3.} &.:3.| Prf-3. ©6.-3. Gm.:3. &5.:3.| &6 -3.| Bri.-3.
: ‘] 1ILNL L Il.lll.‘l.ll.lll.‘l. ILIL L UL LILIL L, L,
giirid 5 5(710| 950 — (1145|235 (450|620
Tuvgi 555 | 7 47 110 32| - 1 4(313(530(7—
Brugg 6 8,755|1042| — (18532 (540713
Bienegg 627 — (11 —| — |2 5| — — | 781
Gffingen 63| — |11 9] — |217} — — 1789
DHornuffen 646 | — (11 19! - 232 — — | 748
Frid 7 —1832|1127 — |248 353|615 788
Gifen 7 8| — 1137 — [8~]| — — |8 6
Gtein 715|843 1146 — | 812 |4 5629|814
Dumpf 72| — |1155| — |82 | — | — |82
Mohlin 73| — (1210 — |850| — — | 8386
Rpeinfelden | 743 |9 21220 — [435|424|648 846
Augft 754 — |1231| — |454] — — | 8866
N R B L
Dutten - - e P *Gemass Vertrag vom 4. April 1874 war die Bozbergbahn berechtigt, ihren
Baje B9 8 3 BiSA L 480 | T 1814 3 Betrieb tiber Pratteln hinaus auf der Centralbahnstrecke bis Basel auszu-

Der Fahrplan fiir das Eroffnungsjahr 1875 dehnen.



Transportquantitaten Gesamteinnahmen

Jahr Total Personen  Anteil nach Reise- Giiter Vieh Franken Anteil in Prozenten
Kilometer klassen in Prozenten  (Tonnen)  (Stiick) Pers.  Giiter Vieh
I 1I. I11.

1875 (2.8—31.12)

200105 170 936 1,9 21,5 76,6 130746 9057 871454 29,3 679 0,8
1876 465252 362256 1,7 20,3 78,0 342609 12287 2084523 26,0 70,5 0,5
1877 374019 350 296 1,9 16,0 82,1 330434 21316 1971051 26,2 69,7 0,8
1878 345008 328 807 24 17,5 80,1 301637 17607 1895583 27,6 67,7 1,0
1879 342889 318 650 22 17,3 80,5 307839 16633 1898556 274 69,0 0,9
1880 367525 307 455 26 191 783 365936 17923 2093412 253 71,1 1,0
1890 540930 449763 3,5 230 735 536880 28775 2934211 278 68,7 0,8
1900 899658 958 885 3,1 231 73,8 832081 29929 4474524 33,1 62,5 08

(inkl. Linie Koblenz—Stein, eroffnet 1892’)

An diesem Gesamtergebnis war die Station Frick beteiligt mit:

Rangordnung innerhalb

der 14 Stationen zwischen

Brugg und Basel nach
Jahr Personen Giiter in Tonnen Vieh Total Personenzahl Giitergewicht

Versand Empfang Stiick Einnahmen

1875 13376 1028 531 270 15761.32 3. 5
1876 27250 1317 1558 272 28 371.37 4. 7l
1877 21329 1218 1121 427 22 634.24 33 9
1878 19 858 1368 1591 527 23 006.45 3: 8
1879 16 340 1573 1723 487 23018.14 4. 7
1880 14717 1805 1940 752 4. 6
1890 19662 4728 2865 1144 5. 6
1900 24788 7871 4575 1783 6. 6
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Schon im ersten Betriebsjahr stellten sich in Frick ernsthafte
personelle Probleme ein. Der Bahndirektion war zu Ohren
gekommen, dass sich der Stationsvorstand seit Tagen fast
fortwahrend in den Wirtschaften herumtrieb und sich der-
massen betrank, dass sein Dienst vom Gehilfen geleistet wer-
den musste. Als die angeordnete Betriebskontrolle noch ein
beachtliches Manko in den Kassen aufdeckte, wurde der
Fehlbare mit sofortiger Wirkung entlassen.

Nach dem Wegzug des Gehilfen Arnold Keller wurde die
Stelle 1878 nicht mehr besetzt. Stationsvorstand Mosch
erhielt fortan eine zusatzliche Entschadigung von monatlich
Fr. 30.— fiir die alleinige Besorgung des Stations- und Tele-
graphendienstes.

Das Bahnhofareal im Jahre 1901 mit der 1898 durch Stationsvorstand Jean Mettauer erbauten «Restauration zum Bahnhof», die ihm auch als Wohnhaus
diente. Im Vordergrund rechts der Gipsschuppen.



»” o

Das erste Stationsgebédude (nun Giiterschuppen) im

-

Jahre 1902
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Erweiterungsbauten

Stationsvorstand Lenzi ersuchte mit Schreiben vom 18. Marz
1890 um Erweiterung der Geleiseanlagen, die fiir den zuneh-
menden Giiterverkehr besonders an den monatlichen Vieh-
markten langst nicht mehr gentigten. Die im folgenden
Monat beginnende Ausbeutung eines Steinbruches auf dem
Kornberg liess zusatzlich ein tagliches Quantum von 6 bis 8
Wagenladungen Hausteine erwarten. Bereits am 22. April
1890 genehmigte das Schweiz. Post-und Eisenbahndeparte-
ment das Projekt fiir die Geleiseerweiterungum 182 m. 1895
lehnte die Bahndirektion ein neues Erweiterungsgesuch von
Holzlieferanten aus Wittnau ab, erwarb aber vorsorglicher-
weise zwei Landparzellen nordlich der bestehenden
Gebaude.

Am 26.Januar 1896 bildete sich an einer vom Gemeinderat
Frick einberufenen offentlichen Versammlung ein Initiativ-
Comité, das sich unter dem Prasidium des einflussreichen
Fabrikanten J. Marti-Sulzer fiir die Stationserweiterung ein-
setzte. Beméangelt wurde in erster Linie der fehlende Platz fiir
den Ein- und Auslad ganzer Wagenladungen. Trafen gleich-
zeitig mehrere Fuhrwerke ein, mussten sie stundenlanges
Warten hinnehmen. Der Protest richtete sich auch gegen die
skandalosen Verhiltnisse im Giiterschuppen, weil Fasser,
Sacke, Heu und Stroh bei Hitze und schlechter Witterung aus
Platzmangel ungeschiitzt draussen liegen blieben. Aus dem
gleichen Grund sahen sich die Salzauswager von Frick und
sieben andern Gemeinden seit Jahren gezwungen, das Salz
auf der eine Stunde entfernten Station Eiken zu beziehen.
Eine weitere Erschwerung des Giiterverkehrs bestand darin,
dass die Schuppenarbeiter auch den Weichenwarterdienst
versehen mussten. Spater wurde auch ein besonderer Raum
fiir die Lagerung der leer zuriickkommenden Gipssacke
gefordert, die gewohnlich ausserhalb des Schuppens gesta-
pelt waren und alle tibrigen Waren verunreinigten. Nach der

Prifung mehrerer Losungsvarianten stimmte die Bahndi-
rektion der beidseitigen Erweiterung des Stationsgebaudes
zu. Sie Uibertrug die Ausfiihrung im Juli 1899 dem ortsansas-
sigen Baumeister und spateren Gemeindeammann Her-
mann Suter-Mosch, der bereits am 29. November 1906 im
Alter von erst 41 Jahren starb.

Gegenwart und Zukunft
Das «neue» Bahnhofgebaude wurde 1914 in Betrieb genom-
men. Seither sind die Platzverhaltnisse wiederum eng gewor-
den, weil sich die Zahl der Bahnreisenden und der Gliterum-
schlag vervielfacht haben. Heute verkehren an Werktagen
durchschnittlich 236 Ziige, namlich

56 haltende Reiseziige (Regional- und Schnellziige)

50 durchfahrende Schnellztige

10 Dienstziige

5 haltende Giiterztige
115 durchfahrende Guterziige
Nach der soeben erschienenen Statistik fiir das Jahr 1985 hat
sich die Zahl der Bahnreisenden im Vergleich zu 1980 um
23,5% auf durchschnittlich 1052 Personen pro Tag erhoht.
Die Gemeindeversammlung hat dieser Entwicklung am
6.Juni 1986 im Interesse der Region Rechnung getragen und
einen Projektierungskredit fiir die Umgestaltung und Ver-
grosserung des Bahnhofplatzes bewilligt. Es bleibt zu hoffen,
dass sich die SBB im Gegenzug bemiihen werden, den Aus-
bau der Bahnhofanlagen moglichst bald an die Hand zu neh-
men.
Heinz A. Schmid



Der Bahnhofplatz mit dem 1914 erdffneten Stationsgebaude und dem
Hotel Bahnhof mit angebautem Tanzsaal und mechanischer Schreinerei
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Zu Fuss auf dem Schienenweg

Ein Gesprach mit Herrn Karl Kiing-Kaiser,
alt Streckenwarter.

~T

AT

P: Herr Kiing, wie kamen Sie zu den SBB?
K:

Ich bin 1901 in Gebenstorf geboren. Nach der Schule
arbeitete ich bei der BBC, und zwar in der Apparatefa-
brik, zu einem Stundenlohn von 23 Rappen (1916). Als
der Firma die Arbeit ausging und Tausende entlassen
wurden, fand ich 1919 eine Anstellung bei den SBB in
Brugg; ein wahrer Gliicksfall: von zehn Bewerbern konn-
ten namlich nur zwei berticksichtigt werden. Ich wurde
eingesetzt beim Umbau von Geleiseanlagen auf der
Strecke Brugg—Ziirich und verdiente monatlich
Fr. 135.—.

1925 wechselte ich nach Frick als fest angestellter Strek-
kenwarter.

Welche Aufgaben tibernahmen Sie damit?

: Meine Hauptaufgabe bestand in der Kontrolle. Damals

waren noch alle Schienen (12, 18, spater 24 und zuletzt
36 Meter lang) geschraubt, also nicht zusammenge-
schweisst. Ich musste sie auf Briiche hin kontrollieren.

Wie hdufig traten solche Briiche auf?

: Eigentliche Schienenbriiche gab es jahrlich zwischen

sechs und zehn; die Zwolf-Meter-Schienen waren noch
richtige Stahlschienen. Laschen brachen taglich meist
mehrere (Laschen = Verbindungsstiicke, mit denen Aus-
sen- und Innenseite der Schienenenden verschraubt
waren; die Enden trafen sich beim «Stoss»). Ich merkte
mir die gerissenen Laschen beim morgendlichen Kon-
trollgang und ersetzte sieam Nachmittag. In Frick besass
ich ein kleines Materialdepot. Von dort aus beforderteich

AT

die neuen Laschen mit der Bahn nach Hornussen oder
Effingen und trug sie dann zur Reparaturstelle.

Einen Schienenbruch musste ich dem Bahnmeister in
Stein melden, meinem direkten Vorgesetzten, und zwar
telefonisch. Frither gab’s noch kein Telefon auf der
Strecke. War ich zu weit weg von der Station oder dem
Warterhauschen, telefonierte ich in einem Privathaus.
Konnte ich innert niitzlicher Frist kein Telefon erreichen,
musste ich auf den Schienen drei Knallkapseln auslegen;
die erste 300 Meter von der Bruchstelle entfernt. Dann
ging ich dem Zug entgegen und meldete zum Beispiel:
«Schienenbruch bei Kilometer X. Ihr konnt mit 5 Kilome-
tern durchfahren.» Oder wenn ein Stilick fehlte: «Thr miisst
zurtick.»

Die Mangel traten tlibrigens meist beim Stoss auf. Dort
musste man beidenjahrlichen Revisionsarbeiten doppelt
so viel grampen.

Was bedeutet eigentlich «grampen»?

: «Grampen» bedeutet Steine unter die Schienen hacken,

umdas Sinken von Schwellen zu verhindern. Anlehmigen
und feuchten Stellen — sie sind haufigim Fricktal — geben
Geleise gerne nach. Gefahrdet war meist der Stoss. Ich
habe Tausende solcher Stosse mit dem Hebeisen gehoben
und unterschlagen. Schlimm war vor allem der Ueker
Damm; da traten gelegentlich Senkungen bis zu vier cm
auf. War der Schaden gross, schickte mir der Bahnmeister
einen Hilfstrupp von vielleicht vier Mannern, die eine
Winde ansetzten. Der Vorarbeiter hatte so etwas im
Auge. Bei den Zwolf-Meter-Schienen kauerte er zwei bis
drei Schwellen vor der Senkung nieder, kommandierte
«auf», dann schlugen wir mit der Gramphaue Steine in die
Zwischenraume, bis alles satt war; jetzt konnte man die
Winde herausnehmen.



P: Sie haben von Revisionsarbeiten gesprochen. Was gehorte

~Y

A

zu dieser Routinearbeit ?

: Einbesonderes Augenmerk richteten wir auf die Kurven.

Die Aussenschienen waren wegen des grossern Bogens
bis flinf cm langer als die innern und wurden aussen von
den Zugsradern schrag abgeschmirgelt. Nach etwa
15 Jahren betrug die Abniitzung bis drei mm, so dass sie
gekehrt werden mussten. Die heutigen 36-Meter-
Schienen sind dafir zu lang.

Wie sah Ihr Arbeitstag aus ?

: In Bruggkannte mannochden Frithkontrollgang. In Frick

musste ich nur noch bestimmte Stellen kontrollieren,
bevor der erste Zug freigegeben wurde. Geflirchtet waren
z.B.die Rutschungen in der Chilmet, besonders nach lan-
gem Regenwetter. Spater baute man an dieser Stelle einen
Durchlass mit Wasserabfluss in den Feihalterbach. Um
halb sieben Uhr kontrollierte ich zu Fuss die Strecke vom
Bahnwarterhauschen (wo ich wohnte) bis Frick und fuhr
von dort mit dem Achtuhrzug nach Effingen. Dann wan-
derte ich wieder zuriick bis zum Bahnwarterhauschen.
Jetzt war Zeit zum Mittagessen. Ab 13.00 Uhr begannich
mitden Reparaturarbeiten. Um 17.00 Uhr warich wieder
daheim.

Welche Reparaturarbeiten verrichteten Sie?

: Das Anbringen neuer Laschen habe ich bereits erwahnt.

Daneben musste ich Bolzen anziehen; man fand die losen
heraus durch Beklopfen verdachtiger Stellen. Ferner galt
es, das Bankett (schmaler Seitenweg, litt unter den
Erschiitterungen, welche die durchfahrenden Ziige aus-
16sten) in Ordnung zu halten. Im Winter schnitt ich vor
allem Hage, putzte die Boschungen oder schaufelte
Schnee.

P
K:

~T

Der Winter bedeutete wohl Zusatzarbeit?

Ja.Dawar z. B. die Ueker Dammstrasse. Bei Nasse bilde-
ten sich dort meterlange Eiszapfen, die ich mit einer
Stange herunterschlagen musste. So verlangte es eine
Abmachung zwischen Bahn und Post. Bei grossen
Schneefallen und Sturm waren zusatzliche Kontrollgange
notig. Ich erinnere mich an eine kritische Nacht am Fei-
halterbach, woich das anschwellende Wasser beobachten
musste. Hatte es nicht mehr unter der Bahn durchfliessen
konnen, hatte ich die Zuge mit meiner Laterne warnen
miussen.

Haben Sie auch schon ausgerechnet, wieviele Kilometer
Sie auf dem Schienenweg zurticklegten ?

: Nein. Aber die Rechnung liesse sich leicht machen. Ich

musste die Strecke Frick—Effingen—Frick (ca. 10 km)
mindestens einmal téaglich zuriicklegen. Und 43'/, Jahre
war ich im Einsatz. Ubrigens mussten wir mit der Zeit
auch noch Frick—Stein kontrollieren; allerdings beide
Strecken alternierend, d. h.an einem Tag Frick—Effingen,
am folgenden Frick—Stein, dann wieder Frick—Effingen
usw. Die Beanspruchung blieb sich somit gleich.

Und die Zahl ausgetretener Schuhe?

: Auch diese Rechnung steht aus. Ein Paar Schuhe, das

man notabene privat anschaffen musste, reichte kaum fiir
zweiJahre; die Reparaturen miteingerechnet. Das Schuh-
flicken besorgteich selbst,und zwar fiir die ganze Familie.
Ich hatte dies von meinem Vater gelernt, der Schuhma-
cher gewesen war. Die eigentliche Dienstkleidung
bestand aus Kittel, Hose, Mantel und Uberwurf. Fiir Kon-
trollgange war ich ausgertstet mit Schraubenschliissel,
Signalhorn, roter Flagge, Laterne (bei Nacht) und Knall-
kapseln.
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P:
K:

~T

Erinnern Sie sich noch an die Elektrifizierung (1926) ?
Nattirlich. Vor allem an die vielen Kurzschliisse, welche
grosse Vogel wie Kriahen auslosten. Sie setzten sich auf
den Isolator und bertihrten mit einem Fliigel den Mast:
damit war die Strecke unterbrochen. Man musste deshalb
die Bozberglinie mit Doppelisolationen versehen. Und
wenn wir schon bei Tieren sind: Jahrlich iiberfuhren Ziige
vier bis fiinf Rehe. Auch andere Tiere kamen ums Leben.
Man musste sie dem Jagdaufseher abgeben. Fiir ein Reh
erhielt man aus der Jagdkasse Fr. 5.—, fiir einen Fuchs
Fr. 3.—, fiir einen Hasen Fr. 2.—; Katzen galten nichts.

Wie erlebten Sie den Krieg?

: Die Streckenwarter waren der Bahn zugeteilt, mussten

also nicht einriicken. Wir trugen Bahnuniform mit Arm-
binde. Ein Oberst hatte die Bahnbewachung unter sich.
Auf den Kontrollgangen waren wir mit einem Gewehr
bewaffnet und hatten strikten Befehl, auf Privatpersonen
zu schiessen, die das Bahntrassee betreten wollten. Auch
Ernstfallibungen wurden durchgefiihrt. Ware es zum
Aussersten gekommen, hitten wir den Schienenstrang
Frick sprengen miissen; zu diesem Zwecke verfligten wir
tiber Sprengmunition, die man in Weichen hatte einbauen
konnen. Der Bahnhof Stein wurde nicht mit einbezogen;
man nahm an, er wiirde ohnehin zusammengeschossen.
Wahrend dem Krieg erhielt man keine Kohle, die Loko-
motiven wurden mit Holz gefeuert. Kurz nach dem Krieg
richtete man auf der Strecke Paris—Basel—Chur Sport-
und Ferienziige ein. Sie verkehrten vor allem gegen Weih-
nachten und bestanden vornehmlich aus Erstklasswagen.
Weil die Maschinenfiihrer die Bozberglinie nicht kann-
ten, heizten sie zu wenig ein, und die Ztige blieben in Hor-
nussen stehen, bei offenem Signal. Dann musste man

erneut einheizen, bis geniigend Dampf flir die Weiterreise
vorhanden war. Als die Depots nach dem Krieg wieder
Kohle erhielten, wurden Bahndienst-Freiwillige dem
Kohlenverlad zugewiesen. Fiirs Ausladen bekam man
pro Tonne 90 Rappen und musste die Kohle erst noch in
Schubkarren mit langen Barren 20 Meter weit fithren.

P: Sie erinnern sich sicher noch gut an die Dampflokomoti-

AT

ven?

: Aber ja. Tauchte ein Giiterzug auf, stiess er beim Kohle-

nachfiillen schwarze Wolken aus, so dass man Wasche,
die an der Leine hing, grad wieder waschen musste.
Glucklich die Frauen, welche ihre Wasche, wenn auch erst
halb trocken, noch rechtzeitig abnehmen konnten. Zeit
hatte man, das Fahrtempo war eher geruhsam: einem
geladenen Giiterzug konnte man damals noch nachsprin-
gen. Auch die Verkehrsdichte hielt sich in Grenzen. 1940
betrug die Anzahl Giiterziige 19 (1984: 119).

Was verdienten Sie, als Sie in Frick Ihre Arbeit antraten?

: Monatlich rund Fr. 160.—, spater etwas mehr.

P: Solche Zahlen muss man natiirlich immer in Beziehung

setzen zu den jeweils geltenden Preisen. Erinnern Sie sich
noch an die damaligen Lebenshaltungskosten?

: Ja, ich fithrte namlich wahrend Jahren Buch tiber das

Haushaltungsgeld. Hier ein paar Zahlen:

1930kosteten 40 Liter Milch Fr. 13.20, 2 Zentner Kartof-
feln Fr. 30.—, 50 kg Mehl (halbweiss) Fr. 20.—.

Ein Paar Schuhe fiir meinen Altesten kosteten Fr. 11.—.
Mit dem Beamtenbillett kostete die Fahrt Frick—Basel
retour Fr. 1.10, Frick—Brugg retour 65 Rappen.

1938 bezahlte ich fiir 50 kg Briketts Fr. 3.30, fiir einen
Handrechen Fr. 4.20.



P:

K:

Nun, gerade fiirstlich liess sich mit Threm Saldr trotzdem
nicht leben?

Oh nein! Unser Leben war gepragt von Entbehrungen.
Wir hatten 18 Kinder. Meine Frau, die Giite selbst, war
der Magnet, der die ganze Familie zusammenhielt. Bis zu
einem gewissen Grad waren wir Selbstversorger: zu
Kaninchen und Geissen kam eine Kuh. Das Brot buken
wir selber; am Samstag flickte ich meinen Kindern die
Schuhe, wieich’s von meinem Vater gelernt hatte. Undich
glaube, wir haben es recht gemacht: meine Kinder kom-
men auch heute noch gern nach Hause.

Herr Kiing, ich danke Ihnen herzlich fiir dieses Gesprdch
und wiinsche Ihnen noch viele erfiillte Jahre in Ihrem scho-
nen Eigenheim und im Kreise Ihrer Grossfamilie.

Heinz Picard

Das im Text erwdahnte Bahnwirterhaus
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