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Hans A. Sigrist

Bahnstation
Hagendorf

Seit nunmehr 150 Jahren ist unser Dorf an das Eisenbahnnetz an-
geschlossen. In dieser langen Zeit hat sich im und rund um das
Stationsgebaude viel verandert. Ein Blick zuriick.

Dreissig Jahre nachdem die zwischen Ba-
den und Zurich verkehrende «Spanisch-
Brotli-Bahn» das Eisenbahnzeitalter in der
Schweiz eingeldutet hatte, konnte 1876
endlich die Linie Olten — Solothurn — Lyss
(Busswil bei Biren), die sogenannte Gau-
bahn, er6ffnet werden. Erbauerin und Be-
treiberin war die 1853 in Basel gegriindete
Schweizerische Centralbahn (SCB). Deren
Hauptziel war es, ein schweizerisches Ei-
senbahnkreuz mit dem Mittelpunkt Olten
zu realisieren, weshalb sie dort ihre Haupt-
werkstatten erbaute.

Gaubahneroffnung ohne Hagendorf
Bestimmt nahm man auch in unserer Re-
gion Notiz von dem in weiten Teilen der
Schweiz grassierenden Eisenbahnfieber
und Viele wiinschten sich einen Anschluss
an das Schienennetz. Mit dem in der Re-
gion bevorstehenden Bahnbau befasste
sich der Hagendorfer Gemeinderat aber
erst zwei Jahre vor der Gaubahneroff-
nung, und dies nur, weil ihm die Plane der
Trassenflhrung auf Gemeindegebiet zu-
gestellt worden waren. Umgehend lud er
alle betroffenen Landbesitzer zu einer Be-
sprechung zwecks Formulierung gemein-
samer Forderungen ein.’

Als das Gaubahnkomitee drei Wochen vor
der Er6ffnung bei den an der neuen Linie
gelegenen Gemeinden sondierte, ob diese

am Eréffnungstag eine «Festlichkeit» win-
schen, reagierte der Gemeinderat desin-
teressiert. Man wurde sich dem Begehren
der Mehrheit der Ubrigen Gemeinden an-
schliessen. Zwei Tage vor dem Festtermin
beklagte sich der Rat, er habe keine offi-
zielle Anzeige bezlglich der Festfahrt er-
halten und nur durch Zufall erfahren, dass
fur Hagendorf zehn Festkarten a vier Fran-
ken bestimmt seien. Da man bezweifelte,
ob diese Karten Uberhaupt noch verfiigbar
waren, «wurde einhellig beschlossen, der
Gemd.Rath soll sich bei benannter Fest-
fahrt nicht beteiligen u. fir keine Dekora-
tionen u. Festlichkeiten sorgen.»?

Keine Lust zum Feiern

Weshalb nur gebardete sich der Hagen-
dorfer Gemeinderat so abweisend?
Tatsache ist, dass der Bau der Gaubahn in
der katholisch-konservativen Presse immer
wieder dusserst bissig kritisiert worden war
— eigentlich Attacken auf die freisinnigen
Leiter des Gaubahnkomitees, Regierungs-
rat Wilhelm Vigier und alt Regierungsrat
Hermann Dietler. Diese hatten der libe-
ralen Seite in dem im Kanton Solothurn
1870 entbrannten Kulturkampf zum Sieg
verholfen. Verliererin waren die rémisch-
katholische Kirche und ihre Institutionen.?
Sie mussten bittere Krankungen und gros-
se materielle Verluste hinnehmen. 4



Im Gemeinderat von Hagendorf hatten
die Katholisch-Konservativen das Sagen.
Der Gemeindeammann und Herrenbau-
er Friedrich Glutz-Buttiker (1816-1890)
musste gegen seinen Willen 28740 m?
Land fir den Eisenbahnbau abtreten.> Es
ist nachvollziehbar, dass er und seine Par-
teikollegen keine Lust hatten, mit ihren
Widersachern Vigier und Dietler zu feiern
und diese zu ihrem (unbestreitbar gelun-
genen) Werk zu beglickwinschen. Das
taten andere. Vigier und Dietler wurden
mit einer goldenen Uhr samt Kette und
einem silbernen Tafelservice beschenkt.®

Das Einweihungsfest

Am Sonntagmorgen, 3. Dezember 1876,
dampfte der geschmiickte Festzug von Ol-
ten mit Halt an allen Stationen nach Solo-
thurn und weiter bis nach Lyss. Unterwegs
nahm er in jeder Gemeinde Festteilnehmer
auf und brachte sie am Nachmittag zuriick
nach Olten zum gemeinsamen Bankett.
Obwohl das «offizielle  Hagendorf
schmollte und diesem Jahrhundertereignis
demonstrativ fern blieb, war der hiesige
Bahnhof gleichwohl geschmuckt und viel
Volk bestaunte und bejubelte den damp-
fenden «Choli»,” wie die Lokomotive lie-
bevoll genannt wurde. Zur Begrissung
des Dampfzuges prangte an diesem Tag
an jedem Bahnhof in grossen Lettern ein
Sinnspruch. In Hagendorf war zu lesen:

Des Menschen Geist,
Des Dampfes Macht,
Hat dem Gau

Dies Gliick gebracht.

Die Linienfiihrung

Betrachtet man das Siedlungsbild, wie es
sich um 1875 prasentierte (Abb. 1), er-
staunt die weit abseits vom Dorfkern ver-

laufende Bahnlinie und die isolierte Lage
des Bahnhofs.

Zu gern hatten die Dorfbewohner die
Gleise parallel zur «lLandstross» (Oltner-
und Solothurnerstrasse) und den Bahnhof
nahe der «Dorfbrugg» gesehen, wéren da
nicht die Landbesitzer gewesen, die ihre
vom Dunnernhochwasser geschitzten
Hausmatten bestimmt nicht hergegeben
hatten. Die SCB hatte einen anderen Fo-
kus. Sie sah neben den Einwohnern von
Hagendorf auch jene von Kappel, Gunz-
gen und Boningen als potenzielle Kun-
den. Deshalb platzierte sie den Bahnhof
weit stdlich des Dorfkerns am Rand des
Uberschwemmungsgebiets. Das hatte zur
Folge, dass das Trassee sowohl Richtung
Oensingen als auch Richtung Olten durch
Wassermatten mit periodisch auftreten-
den Uberschwemmungen gelegt werden
musste, was den Bau eines Bahndamms
erforderte.

Auf dieselbe Weise wurden die Bahnhofe
von Egerkingen, Oberbuchsiten und Oen-
singen positioniert. Damit erreichte man
zusatzlich eine Anbindung der Mittelgau-
gemeinden an die Bahnlinie.

Fur die Sicherung der Streckenabschnitte
Egerkingen — Hagendorf und Hagendorf
— Wangen war je ein Bahnwarter zustan-
dig. Fur diese erbaute man ungeféhr in
der Mitte der Abschnitte ein Bahnwarter-
haus. Jenes auf Gunzger Gemeindegebiet
wurde Ende des letzten Jahrhunderts ab-
gebrochen, das am einstigen Niveautber-
gang in Rickenbach gelegene Hauschen
besteht noch heute, ist bewohnt und wird
liebevoll gepflegt.

Das Bahnhofgebaude

Ausser der an der gleisseitigen Fassade
angebrachten Beschriftung unterschieden
sich die Bahnhofe Wangen, Hagendorf,



Egerkingen und Oberbuchsiten anfang-
lich nicht. Das Erdgeschoss des parallel zu
den Gleisen erbauten Stationsgeb&udes
besteht aus Bruchsteinmauerwerk, das
Obergeschoss aus Fachwerk. Der Giebel
des westseitig angebauten Giterschopfs
steht quer zu jenem der Station und ist
von unten bis oben ein Fachwerkbau. In
einem Ostlich des Aufnahmegebaudes
platzierten kleinen Holzbau gab es ein Pis-
soir und Plumpsklos.

Bahnkunden betraten das Stationsge-
baude durch eine zentrale Ture auf der
Nordseite, gelangten in die «Schalterhal-
le», in einen Gang mit einer fenstergros-
sen Offnung, durch welche die Billette
verkauft wurden. Dahinter befand sich der
Dienstraum des Bahnhofvorstandes und
seines Stellvertreters. Links daneben gab
es einen Wartsaal, ein gerdumiges Zimmer
mit Wandbéanken, einem Tisch und einem
Holzofen. Am rechten Ende des Ganges
fuhrte eine Treppe zur Dienstwohnung
des Vorstandes und zu jener des Stations-
warters. Letztere lag Uber dem Schopf.

Abb. 1

1875: Siedlungsbild
Hégendorf mit Bahnlinie
(rot) und Bahnhof
(gelber Kreis).

Abb. 2 — Bahndamm zwischen Rickenbach und Hagendorf, um 1950.

Einfache Hilfsmittel

Die technische Ausstattung des Bahnho-
fes war anfanglich bescheiden. Fur das
kurze Gleisstlick vor dem Bahnhof, wel-
ches neben der einspurigen Strecke das
Abstellen einzelner Giterwagen ermdg-
lichte, bedurfte es zweier Weichen. Die-



Abb. 3 — Befehlsstab
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Abb. 4 — Der Bahnhof ist zu einem von Hédgendorfs Vorzeigeobjekten geworden.

Ansichtskarte um 1885.

se wurden von Hand umgelegt. Mittels
Morsetelegrafen konnten zwischen den
Bahnhofen  betriebswichtige  Informa-
tionen ausgetauscht werden. Fur den all-
taglichen Bahnbetrieb bendtigte man am
Bahnhof nur wenige Hilfsmittel: zur Zugs-
abfertigung am Tag den grin-weissen Be-
fehlsstab (Kelle), nachts die Signallaterne.
Beim Manovrieren kam die Signalpfeife
zum Einsatz. Der Streckenwarter benutz-
te das Rufhorn (dhnlich dem Feuerhorn)
um beispielsweise Gleisarbeiter vor einem
nahenden Zug zu warnen oder die rote
Signalfahne, um diesen zu einem Nothalt
zu veranlassen. Abgestellte GUterwagen
konnten mittels eines Uberdimensionier-
ten Hebeisens bewegt und mit einem
Hemmschuh gebremst und gesichert wer-
den. Einige dieser einfachen Hilfsmittel er-
wiesen sich als so effizient, dass sie hun-
dert Jahre und mehr im Einsatz standen
bis sie durch elektrisch und spater durch
elektronisch gesteuerte Gerate abgeldst
wurden.

Abb. 5 — Hemmschuh.

Signalglocken

Kurz nach der Inbetriebnahme der Gau-
bahnlinie darften die Stationen mit je
zwei unterschiedlich tonenden Lautwer-
ken ausgerUstet worden sein. Fuhr ein
Zug in Egerkingen Richtung Hagendorf
ab, erténte hier eine der beiden Signal-
glocken. Die andere meldete, wenn ein
Zug die Station Wangen Richtung Hagen-



dorf verliess. So wusste der Vorstand, dass
der (einspurige) Streckenabschnitt belegt
war und der wartende Bahnkunde, dass
der Zug nahte. Die Signalglocken wurden
anfanglich durch ein Federwerk angetrie-
ben, welches taglich mit einer Handkurbel
aufgezogen werden musste. Die Steue-
rung erfolgte Uber Elektromagnete.

Abb. 6 — Dekorative Bahnnostalgie: Ldut-
werke beim einstigen Bahnwdrterhaus
Rickenbach SO.

Attraktiver Fahrplan

Die Er6ffnung der Géaubahnlinie ldutete
ein neues Zeitalter ein. Die Postkutschen,
welche taglich zweimal zwischen Olten
und Solothurn verkehrten und dafur
4 Stunden bengtigten, wurden eingestellt.
Das moderne Verkehrsmittel, die Eisen-
bahn, konnte mit Schnelligkeit und einem
attraktiven Fahrplan punkten, verkehrten
doch taglich sechs Zige von Olten nach
Solothurn und umgekehrt. Zwei davon
waren sogenannte Schnellzlige, die nur
in Oensingen, Niederbipp und Wangen an
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der Aare anhielten. Deren Fahrzeit betrug
1 Stunde (heute ohne Halt: 16 Minuten)
wahrend normale Zige 1 Stunde und 50
Minuten (heute 34 Minuten) bendtigten.
Die Gaubahn erfreute sich von Anfang
an grosser Beliebtheit und wurde gut fre-
guentiert — der Anfang einer Erfolgsge-
schichte wie die Grafik 1 beweist! 8
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Fahrplanwiinsche

Die Bedeutung des neuen Verkehrsmittels
fur Hagendorf zeigt sich nur funf Mona-
te nach der Erdffnung in der Reaktion des
Gemeinderates auf den von der SCB vor-
gelegten Entwurf des Sommerfahrplans
1877. Der Rat winschte a) Schnellzige
mussten in Hagendorf anhalten, b) die
beiden Vormittagszige von und nach Ol-
ten sollen beibehalten werden und c) es
sei nachmittags ein weiterer gemischter
Zug [Glter- und Personentransport] Biel
— Solothurn — Olten in den Fahrplan auf-
zunehmen. Das diesbeziigliche Schreiben
besticht durch seine geschickte Argumen-
tation und seine Formulierungen:




«An das Tit. Eisenbahn-Departement Solothurn!

Der ergebenst unterzeichnete Gemeinderath von Héagendorf beehrt sich Ihnen nach Priifung des einge-
sandten Entwurfes des Sommer-Fahrplanes der S.C.B. nachfolgende Reklamationen und Wiinsche einzu-
reichen:

In erster Linie miBen wir uns dariiber beschweren, dal3 die Schnellziige (der V.M. 8 Uhr 22 M. [08.22] in
Olten nach Biel abgehende, sowie der N.M. 6 Uhr 18 M. [18.18] in Olten von Biel ankommende) auf der
Station Hagendorf nicht anhalten, wéhrend doch bei den meisten andern Stationen, die einen wesent-
lich geringeren Personenverkehr als Hagendorf aufweisen, geschehen soll. Die Station Hagendorf dient
vermdq ihrer Lage nicht blos fiir das groBBe Dorf H. alleine, sondern auch fir die umliegenden Ortschaften
Kappel, Gunzgen, Boningen, die Kurorte Langenbruck und Fridau u. es beléuft sich die Durchschnittszahl
seit Er6ffnung der Bahn monatlich ausgegebener Billets [auf] dber 1000 — eine Frequenz, welche die Sta-
tion Hagendorf in bezug auf Personenverkehr eine der ersten Stellen der ganzen Linie Olten — Solothurn
einnehmen lasst. Es ist also ganz bestimmt vorauszusehen, dal3 die bevorstehende Sommer-Saison eine
noch héhere Zahl aufweisen wird, wozu einzig der stark besuchte Kurort Langenbruck bedeutend beitra-
gen ddrfte. Es liegt daher im Interesse nicht nur von Hagendort, sondern all der genannten Ortschaften,
Ja — durch vermehrte Frequenz der Bahnverwaltung selbst, wenn wir die Abdnderung erwirken mdéchten,
dafB die Schnellziige auf der Station anhalten.

Eine Benachtheiligung des Publikums erblicken wir ferner darin, daBB zwei Personenziige vormittags in
vorliegendem Entwurf weggelalen sind. Diese beiden Ziige wurden seit Er6ffnung der Bahn erfahrungs-
gemdB sehr stark benitzt u. wirde die WeglaBung derselben allgemein in héchst nachtheiliger Weise
empfunden werden. Es erscheint daher unser Wunsch gerechtfertigt, diese beiden Ziige méchten auch in
den Sommer-Fahrplan aufgenommen werden.

Ein weiterer Ubelstand, (iber den allgemein Klage herrscht, ist, daB nachmittags von 3 Uhr 31 M. bis 9 Uhr
50 M. (also wahrend 6 Stunden) ausser dem Schnellzug kein Personenzug von Solothurn nach Olten fiihrt
u. so die Gdugemeinden keine Verbindung mit Olten haben, was den Verkehr in sehr empfindlicher Weise
schadigen muBB. Wir wiinschten daher, es méchte nachmittags zwischen 4-8 Uhr noch ein Personenzug
Biel — Solothurn — Olten eingeschaltet werden.

[...]

Indem wir lhnen, Tit. unser so formuliertes Begehren zu geneigter Berticksichtigung angelegentlich emp-
fehlen, u. von Ihren Bemiihungen eine demselben entsprechende Abdnderung des gegenwartigen Ent-
wurfs zuversichtlich erwarten, zeichnen mit vollkommener Hochachtung u. Ergebenheit!

Hégendorf den 3. Mai 1877.
Namens des Gemeinderathes

Der Gemeindeammann
Josef Anton Glutz

Der Gemeindeschreiber
C.A. Kamber»?®

"
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Begehrlichkeiten nach haufigeren Zugs-
verbindungen rissen nicht ab. Hagendorf
und die umliegenden Gemeinden ersuch-
ten anno 1900 gemeinsam das SCB-Di-
rektorium um
a) «Einschaltung eines Personenwa-
gens in den um 3.05 nachmittags
von Olten abgehenden Gliterzug.»
b) «Diese Ziige im allgemeinen Interes-
se des Publikums auch an Sonnta-
gen kursieren zu lassen.»°
Obwohl die Reise im Guterzug viel Zeit
beanspruchte, galt offenbar die Devise:
Besser eine langsame Verbindung als gar
keine.

Veranderungen

Der Bau und Betrieb der Gaubahnlinie
brachte in unserer Gemeinde Veranderun-
gen und gab Impulse. Mit Blick auf die zu
erwartenden vielen Bahnreisenden liess
Edmund Schaad seine Speisewirtschaft
am sudlichen Dorfrand an der Bachstrasse
nahe dem noch unvollendeten Bahntras-
see und dem zuklnftigen Bahnibergang
errichten und nannte diese «Zur Eisen-
bahn».'"" Zwischen dem Neubau und den
Gleisen klaffte allerdings eine tiefe, lange
Grube, weil dort Material fur die Bahn-
dammaufschittung abgebaut worden
war. Das Loch diente der Gemeinde wah-
rend Jahrzehnten als Abfallgrube und die
Schuljugend nutzte es als Erlebnisspiel-
platz. Wahrscheinlich in den 1930er-Jah-
ren, als der Dorfbach und die Dinnern
kanalisiert wurden, konnte die Grube mit
Aushubmaterial aufgefillt und spéter
Uberbaut werden. (heute Kita «Kinder-
dach», Bachstrasse 22).

Zur Erschliessung und zum Bau des Sta-
tionsgebaudes auf der griinen Wiese hat-
te die SCB vom Restaurant Zur Eisenbahn
aus langs der Gleise Uber privaten Boden

einen Zugangsweg erstellt — ein Provi-
sorium, dessen schlechter Zustand bald
zum Argernis wurde.’”? 1900 beschloss
die Gemeindeversammlung, diesen Bahn-
hofzubringer, die heutige Bahnhofstras-
se, samt der Brlcke Uber den Bach, zu
Ubernehmen. Gratis! Da der bestehende
Weg zwingend verbreitert werden muss-

Abb. 7 — Bahnhofquartier. Ausschnitt Landeskarte 1897
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te, hatten die Landbesitzer zuséatzlich
auch noch das dazu notwendige Areal
kostenlos abzutreten.'® Dafur waren ihre
angrenzenden Parzellen nun durch eine
Gemeindestrasse samt Trinkwasserleitung
erschlossen und konnten Uberbaut wer-
den.

Fahrverbot auf dem Bahnhofwagli

Nur funf Jahre nach der Bahneréffnung
wurde ein vier Fuss (1,20 m) breiter Fuss-
weg gebaut, der von der Solothurner-




strasse durch unbebautes Gebiet direkt
zur Station fuhrte. Mit freiwilligen Beitra-
gen konnten die Landkosten gedeckt wer-
den. Die Gemeinde Ubernahm den Bau
und Unterhalt.’* Damit wurde offensicht-
lich ein Wunsch der vielen BahnbenUtzer
vom Eggberg und Muhlerain erfullt, die
in einem Industriebetrieb in Olten oder
in der Klus Arbeit gefunden hatten. Tat-
sachlich mussen die Arbeiterztige sehr gut
frequentiert gewesen sein. Da «mit dem
Arbeiterzug 250-300 Arbeiter morgens
und abends gewdhnlich bei vollstandi-
ger Dunkelheit das Dorf passieren mdis-
sen», regte der ortliche Gratliverein 1892
an, eine Strassenbeleuchtung im Dorf zu
realisieren. Gleichzeitig ersuchte der Ge-
meinderat die SCB, sie mége die (Petrol-)
Laternen am Bahnhof bis zur Ankunft der
letzten Abendzlige brennen lassen.’™ Aus
der Dorfbeleuchtung wurde (vorlaufig)
nichts. Ob Stationsvorstand Rufli die La-
ternen am Bahnhof brennen liess, ist nicht
klar.

Weil das sogenannte Bahnhofwagli im-
mer mal wieder mit Fuhrwerken befah-
ren wurde «wodurch der Weg, sowie
auch das anstoBende Land bedeutenden
Schaden leidet [...]», beschloss der Ge-
meinderat 1896, das Befahren richterlich
verbieten zu lassen und beauftragte den
Dorfschmied Josef Sigrist, zwei Verbotsta-
feln anzufertigen und aufzustellen.'®

Hilfreicher Warnpfiff

Generationen von Pendlern hasteten tag-
lich auf dem Bahnhofwégli Richtung Sta-
tion, um den Frithzug nach Olten nicht zu
verpassen. Weil jeder herannahende Zug
vor dem unbewachten Ubergang beim
Gunzger Bahnwarterhaus einen Warnpfiff
abgeben musste, liess sich fur die routi-
nierten BahnbenUtzer gut abschatzen, ob

allenfalls eine schnellere Gangart ange-
zeigt sei. Als man 1969 den unbewachten
Ubergang durch eine Strassenunterfiih-
rung ersetzte,"”” wurde nicht mehr gepfif-
fen — sehr zum Leidwesen der Pendler.

In der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts
machte man aus dem schmalen Bahnhof-
wagli den breiten, asphaltierten Bahnweg
mit Trottoir und auf dem westlich davon
gelegenen Wiesland entstanden etliche
Mehrfamilienhauser.

Neue Berufe

Durch die Eisenbahnwerkstatte in Olten,
das stetig wachsende Schienennetz und
die zunehmenden Transportfrequenzen
wurden viele Arbeitspldtze geschaffen. Be-
rufe wie Bahnhofvorstand, Streckenwar-
ter, Bremser, Barrierenwarter, Kondukteur,
Heizer, Lokflhrer oder Gramper waren
neu — und begehrt. Umso schmerzlicher,
wenn eine Entlassung drohte. So gesche-
hen 1891. Emil Rotheli (1845-1900),
Bahnwarter, erhielt aus nicht naher ge-
nannten Grinden die Kiindigung. Der Ge-
meinderat versuchte mit einem Schreiben
die SCB-Direktion umzustimmen, indem
er anfuhrte, Rotheli habe nach dem Tod
seiner Frau schwierige Zeiten durchge-
macht. Zudem pflege er seinen betagten
Vater. Seit seiner Wiederverheiratung im
letzten Jahr sei Rotheli wieder dienstbeflis-
sen und dienstbereit. Der Rat beflrchtete,
der 46-jahrige Rotheli werde nach dem
Verlust seines Arbeitsplatzes keine neue
Stelle mehr finden und der Armenkasse
zur Last fallen.'® Es half nichts. Rotheli ver-
lor seine Anstellung, fand aber in einem
Lagerhaus in Olten neuen Verdienst.

Streitpunkt Barriere
Zwolf Jahre nach Inbetriebnahme der
Géaubahn wurden die Bahnhofe erstmals

13



technisch aufgeristet. Die Weichen liessen
sich nun vom Stationsgebdude aus bedie-
nen. Den Bahntbergang an der Bachstras-
se, bisher wohl unbewacht — der schnau-
bende und zischende «Choli» kindete
sein Nahen ja mit einem Pfeifsignal an
— wollte man im gleichen Zuge mit einer
von der Station aus bedienbaren Zugbar-
riere sichern. Dagegen wehrte sich der
Gemeinderat, weil er beflrchtete, «diese
Einrichtung wiirde fir das Publikum grosse
Inkonvenienzen zur Folge haben» und er-
suchte die SCB-Direktion, «es mdchte
fraglicher Bahniibergang durch eine extra
bestellte Person an Ort und Stelle bedient
werden.»'® Darauf wurde eine durch den
diensthabenden Bahnwarter zu bedienen-
de Rollschranke installiert.

Die SBB iibernehmen ...

1902, kurz nachdem die SCB in die
Schweizerischen Bundesbahnen SBB in-
tegriert worden war, plante letztere, den
Bahnibergang Hagendorf — Kappel mit
einem fernbedienbaren Schlagbaum zu
sichern. Und wieder gab es heftigen Pro-
test. Hagendorf, Kappel, Gunzgen und
Boningen reichten gemeinsam ein schrift-
liches Gesuch an das kantonale Baudepar-
tement und an die Bundesbahndirektion
Kreis Il ein. Darin argumentierten sie: «Bei
dem bestehenden regen Verkehr wiirde
die geplante Schlagbaumbarriere fiir das
gesamte Publikum ein ladstiges Hinder-
nil3 bilden. In besonders fihlbarer Weise
wdrde sich dies zeigen bei dem auBeror-
dentlich starken Verkehr mit dem Arbei-
terzug morgens 6 Uhr, da infolge des not-
wendigen Mandvers der Schlagbaum den
Uebergang wéhrend fast Ya Stunden vor
Abgang des Zuges unpassierbar machen
wiirde. Folgenschwer kénnte diese Barrie-
re auch fir den Fuhrwerkverkehr werden,
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indem bei Nacht oder Nebelwetter der
bedienende Beamte passierende Fuhrwer-
ke nicht zu bemerken vermag, was beim
SchlieBen leicht zu Unglticksféllen Veran-
lassung geben kénnte.»2°

... und miissen kapitulieren - vorerst
Innert Monatsfrist lud Bahningenieur Meili
Vertreter der protestierenden Gemeinden
zu einer Konferenz ein. Er versicherte,
das projektierte Schrankensystem sei ge-
fahrloser und sicherer als die bisherige
Einrichtung. Zudem werde zur besseren
Erkennung des Nachts an das Ende jeder
Barrierenstange eine Laterne befestigt.
«Ferner wird verspateten Passagieren auf
den Arbeiterzug, auf ihre eigene Verant-
wortung hin gestattet, die Barriere [...] zu
heben.» Die Gemeindedelegation liessen
sich nicht Uberzeugen und intervenierten
erneut bei der Bahn und der Regierung.?!
Letztere unterstltzte die Gesuchsteller,
worauf die SBB kapitulierten. Sie liessen
zwar die Rollbarrieren durch zwei Schlag-
baume ersetzen, welche aber, wie gehabt,
vor Ort bedient werden mussten.??

Sieben Jahre spater versuchten es die SBB
erneut. Und wieder gab es Protest. Hagen-
dorf setzte eigens eine Barrierenkommissi-
on ein, versicherte sich der Unterstitzung
der umliegenden Gemeinden sowie des

Abb. 8

Von Hand bediente
Rollbarrieren gab es
auch anderswo.
Beispiel: Bern, Lorraine,
1938.



Abb. 9 — Bahnhof Hdgendorf mit Stellwerk und Perrondach.
Ausschnitt Ansichtskarte, um 1914.

Abb. 10
Weichenstellwerk
(Symbolbild).

kantonalen Eisenbahndepartements und
rekurrierte mit den alt bekannten Argu-
menten. Die SBB beharrten auf der langst
falligen Modernisierung, worauf der Ge-
meinderat erwog, in dieser Sache beim
hohen Bundesrat vorstellig zu werden.
Offenbar hatten die bisherigen Mitstrei-
ter genug und so liess sich der technische
Fortschritt nicht mehr aufhalten. 1910
konnte die Fernbedienung der Barrieren
realisiert werden.?®

Unterfiihrung statt Barriere gefordert
1912 legten die SBB der Gemeinde den
Plan zur Verlangerung des Rangiergleises
Richtung Osten zur Begutachtung vor.
Dem Rat war klar, dass dieses Vorhaben
zu noch langer geschlossenen Barrieren
fihren musste. Er reagierte ungehalten,
bezeichnete die Barrieren als «Kalamitét
und verkehrsstérendes Hindernis» und
forderte eine Gleisverlangerung Richtung
Westen. Falls dem nicht entsprochen wer-
de, verlange man, die Barrieren durch
eine Unterfihrung zu ersetzen. Die diplo-
matische Antwort lautete: Die Erstellung
einer schienenfreien Durchfahrt werde
im Rahmen von Studien zum Ausbau der
Strecke Olten — Biel gepruft werden. Im
Klartext hiess das, es geschieht nichts.
Der Rat legte schriftlich Protest ein gegen
das «willkdrliche Vorgehen der SBB-Direk-
tion». Vier Monate spater kochte im Dorf
die Wut ob der hiesigen Barrieren erneut
hoch. Dies weil Josef Hafeli, Pachter, mit
Ross und Wagen zwischen den Schranken
eingeschlossen worden war. Ein Unfall
konnte zum Glick abgewendet werden.?*

Das erste Stellwerk

Fur den technischen Ausbau des Bahnhofs
in den 1910er-Jahren brauchte es Platz.
Die Kurbel fur die fernbediente Barriere
und die Stellhebel fur die nun ebenfalls
fernbedienten Weichen platzierte man
gleisseitig ausserhalb des Stationsgebau-
des — das erste Stellwerk. Ein Vordach
sollte die neue Anlage vor Regen schit-
zen. Bald wurde diese in einen Vorbau mit
grosser Fensterfront zu den Geleisen hin
integriert und das Vordach gegen Osten
zum Perrondach erweitert.?>
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Teure Plakatwerbung

Die Tufelsschlucht konnte 1902 fur das
Publikum gedtffnet werden. (Vgl. HJ 1995
und 2006) Das nebenstehende undatierte
mehrfarbige Schlucht-Werbeplakat durfte
zwischen 1905 und 1910 erschienen sein.
Es ist heute in der umfangreichen Samm-
lung von SBB-Historic zu finden. Sein Text
legt nahe, dass es zum Aushang an Bahn-
hofen konzipiert wurde. Auftraggeber, so
kénnte man meinen, waren die SBB, die
mit Plakaten den sonntdglichen Bahn-
Ausflugsverkehr zu Sehenswurdigkeiten
in der ganzen Schweiz ankurbeln wollten.
Aber nein, es war der 1902 gegriindete
Verkehrs- und Verschénerungsverein Ha-
gendorf (VVH),?¢ der sich in der Euphorie
der ersten Jahre trotz schmaler Kasse dazu
hinreissen liess, das bestimmt teure Plakat
in Auftrag zu geben.

Die abgebildete Schluchtpartie zeichnet
sich durch farbliche Reduktion aus und
zeigt den (etwas verfremdeten) Blick durch
den kleinen Felsdurchstich, das «Tunneli»,
im unteren Teil der Tufelsschlucht. Kinst-
ler, Lithograf und Druckerei sind nicht be-
kannt.

Mehr Zugverbindungen!

Die SBB wurden von Hagendorf immer
wieder mit der Forderung nach mehr
Zugverbindungen eingedeckt. Treibende
Kraft war der Posthalter Adolf Kissling
(1857-1916), rUhriger Prasident des VVH
und Gemeinderat. Zum einen ging es da-
rum, den wahrend des Sommers durch
das Gau verkehrenden Nachtzug (Olten
ab 22.38) auch in den Winterfahrplan
aufzunehmen. Zum andern forderte man
zwischen zwei Zigen (Olten ab 12.36 und
16.29) einen zusatzlichen Zug mit Perso-
nenbeférderung. Auf die zweite Forde-
rung scheinen die SBB eingetreten zu sein,

TEUFELS§01LUCI'TT
Hagendorf.
Eingang-10-Minuten vonder
Bahnstafion.

Grossartige Naturschonheiten!

denn im darauffolgenden Jahr verlangte
Hagendorf zusammen mit weiteren Ge-
meinden lediglich noch das «Einschalten
eines Personenwagens fiir den in Olten
ca. 10 %2 Uhr nachts in Olten abgehenden
Guterzug zur Schaffung der [...] Fahrgele-
genheit fr verspétete Arbeiter & Passagie-
re ins Gdu wéhrend den Wintermonaten.»
Sieben Jahre spéater gelangte der Gemein-
derat mit dem gleichen Anliegen und fast
gleichlautender Begriindung an das kan-
tonale Eisenbahndepartement.?’ Diesmal
klappte es. Das verrat uns der Winterfahr-
plan 1915/16. (Siehe Abb. 12)

Leitungswasser fiir den Bahnhof

Dank der Initiative der Stadt Olten konn-
te 1896 in Hagendorf die neu erstellte
Trinkwasserversorgung in Betrieb genom-
men werden. (Vgl. HJ 1986) Zwar stand
das Stationsgebdude noch einsam in der
Landschaft, aber daneben wurde gebaut:
das Restaurant Bahnhof. Dessen Bauherr-
schaft, die Gebrlder Dietrich aus Basel,
liess auf eigene Rechnung von der «Unter-

Abb.11
Werbeplakat, Lithografie,
Originalgrésse 46,5x 61 cm.
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«LOKALFAHRTENPLAN
Glltig vom 1. Oktober
1915 bis 30. April 1916»
Auf wiederholte Forderun-
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dorfstrasse» (Bachstrasse) zu ihrem neuen
Haus eine Druckleitung verlegen.?® Es ist
anzunehmen, dass das Stationsgebdude
bald auch in den Genuss der neuen Was-
serversorgung kam. Die Bewohner des
Bahnhofs — vorab die Frauen und Kinder
— konnten aufatmen. Das tagliche Was-
serschleppen vom 200 Meter entfernten
Brunnen beim Restaurant Eisenbahn hatte
ein Ende. Auch die grosse Wasche liess sich
nun bequem hinter dem Stationsgebaude
waschen. Wo hatte die Frau des Stations-
vorstands und jene des Stationswarters
vorher waschen kénnen? Das nachstgele-
gene Waschhaus stand an der Bachstrasse
gegeniber der Backerei Vogeli.

Elektrische Beleuchtung

Seit 1906 dehnte das zehn Jahre zu-
vor in Betrieb genommene Elektrizitats-
werk Ruppoldingen sein Absatzgebiet
in das Untergau aus, wo Trafostationen
und Hausanschlisse erstellt wurden. Die
1907 gegriindete Elektra Untergdu (eug)
brachte die Elektrifizierung in den Dérfern
voran.?® Laut Gemeindeversammlungsbe-
schluss fuhrte Hagendorf 1908 die elekt-

rische Strassenbeleuchtung ein.*® Die An-
regung der Elektra, den hiesigen Bahnhof
und dessen Umgebung mit elektrischem
Licht auszustatten, kam bei den SBB nicht
gut an. Sie werde die Einfihrung des elek-
trischen Stromes auf der Station Hagen-
dorf so lange hinausschieben, bis ihr der
Strom zu einem annehmbaren Preis gelie-
fert werde. Das dauerte zwei Jahre. 1910
legten die SBB dem Gemeinderat einen
Plan zur Beleuchtung des Bahnhofes vor.
Die Aussenbeleuchtung sei zu sparlich,
meinte der Rat und forderte eine Lampe
«vor dem westlichen Garten in der Ge-
gend der dortigen Weiche, woselbst der
gréBte Teil der Passagiere der Arbeiterzi-
ge ein- & aussteigen». Des Weiteren sei
eine Lampe bei der Einmindung des Fuss-
weges auf den Stationsplatz notwendig.
Beiden Winschen kamen die SBB nach
und liessen je eine elektrische Glihlam-
pe von «25 VK» (Meinte der Schreiber 25
Watt?) anbringen. 3’

Kaum war die Beleuchtung in Betrieb,
stellte Posthalter Kissling fest, dass die
Lampe bei der Barriere nach der Durch-
fahrt des letzten Zuges geldscht wurde.
Weil «das leicht zu einem Ungltick fihren
kénnte» intervenierte der Gemeinderat
bei der Direktion der Bundesbahnen. Die-
se reagierten nicht. Zwei Jahre verflossen.
Dann anerbot sich der Eisenbahnwirt Ed-
mund Schaad, seine Aussenlampe gegen
die Strasse zur Beleuchtung des Dorfein-
gangs die ganze Nacht brennen zu lassen,
sofern ihm die Gemeinde die «Osramlam-
penx vergUte. Der Rat willigte ohne zu z6-
gern ein.*?

Giitertransport

Seit der Eroffnung konnte die Gaubahn
sowohl mit hohen Frequenzen im Perso-
nen- als auch im Gatertransport punkten.
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In Hagendorf und den Nachbardérfern
existierten zwar keine nennenswerten In-
dustrien, aber immer mehr Gewerbebe-
triebe und Private liessen ihr in Holzkisten,
Fassern, Sacken, Koérben oder Kartons ver-
packtes Sttickgut per Bahn transportieren.
Zentraler Ort des Warenumschlags war der
GuUterschopf, wo der Stationswarter die
zum Versand angelieferten Sticke wog
und den Frachtbrief ausstellte sowie an-
kommende Waren einlagerte, bis sie vom
Kunden abgeholt wurden. Beim Beladen
und Entladen der Transportglter, sei es
neben dem Gleis oder an der Schopfram-
pe, war Muskelkraft notwendig. Bis zum
Siegeszug der Transportpaletten samt Hu-
broller um 1945 waren Handwagen und
Sackkarren die einzigen Hilfsmittel.

Abb. 13
Kérpereinsatz beim Stickquttransport.
(Symbolbild).

Camionnage

In der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts
verfligten nur wenige hiesige Gewerbe-
betriebe Uber eigene Zugtiere und spater
Uber geeignete Motorfahrzeuge, um ihre
per Bahn angelieferten und im Bahnhof-
schopf abholbereiten sperrigen Guter
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abzutransportieren. Diese Transportllcke
zwischen Schopf und Empfénger schloss
ein Camionneur. Wahrend Jahrzehnten
«fuhrwerkte» ein Bauer aus dem Dorf. In
den 1950er-Jahren war es Eduard Nun-
list (1926-1989), «dr Goni-Edi», der mit
seinem von einem Zweiergespann ge-
zogenen pneubereiften Bockwagen die
Camionnage besorgte. Etwa ab 1968
Ubernahm der Stationsarbeiter Josef Zemp
(1929-2013) diese Transporte. Jeweils
nach seiner Frihschicht oder vor seiner
Spatschicht lieferte er die Guter auf sei-
nem dreirdderigen Pfandertraktor, spater
auf seinem Schilter aus.

Mit dem Ziel, den Stickguttransport ef-
fizienter und schneller zu machen, ent-
wickelten die SBB in den 1980er-Jahren
Cargo Domizil. (Die Sendungen werden
beim Kunden mit LKW's abgeholt und an
einer nahegelegenen Umschlagsplattform
per Bahn in ein weiteres Umschlagszent-
rum in der Nahe des Zielorts transportiert.
Die Zustellung erfolgt dann wieder mit
einem LKW.33) Nach der Inbetriebnahme
der Umschlagsplattform Daniken im Jahre
1996 kam das Aus fur den Guterschopf in
Hagendorf und damit auch fur die ortliche
Camionnage.

Abb. 14

Um 1975: Stationsarbeiter
Josef Zemp betétigte sich
in seiner arbeitsfreien Zeit
als Camionneur.
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Abb. 15

Briickenwaage beim
Gasthof Zur Eisenbahn
Ansichtskarte, um 19170.

-----

Verladerampe

Seit etwa 1880 baute Arnold Kamber in
dem Uber der Tufelsschlucht gelegenen
Sandloch Quarzsand ab,** welcher in Gies-
sereien als Formsand begehrt war. Dieses

Material musste mit Pferdefuhrwerken
zum Bahnhof Hagendorf gekarrt und dort
zum Weitertransport auf Bahnwagen um-
geladen werden. Durch den Bau einer
Verladerampe westlich des Guterschopfs
wurde das Umladen vereinfacht. Auch
Vieh und Pferde konnten nun gefahrlos
verladen werden.

Briickenwaage

Zur gleichen Zeit regte die BUrgergemein-
de die Erstellung einer Brickenwaage bei
der Station an. Das SCB-Direktorium trat
darauf ein und nahm diese in das Budget
1889 auf.?> Ob allerdings der Verwaltungs-
rat deren Bau bewilligte, ist nicht klar. War
womaoglich der Eisenbahnwirt der Bahn
zuvorgekommen? (Vgl. Abb. 15)
Jahrzehnte spater erstellten die SBB Ost-
lich des Bahnhofs eine Gleis-Briickenwaa-
ge; leere und beladene Waggons konnten

gewogen werden. Dadurch liess sich das
Gewicht des Ladegutes ermitteln, so etwa
von Zuckerriben oder Kartoffeln.

Zudem erlaubte die Waage, beim Ver-
laden sehr schwerer Guter, etwa Baum-
stamme oder Baumaterial, die Belas-
tungsgrenze der Glterwagenachsen im
Auge zu behalten.

RAVIT. SUISSE
SWISS SUPPLY

Abb. 16
Briickenwaage (Symbolbild).
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Abb. 17
Briickenwaage (Kreis links) und Schwenkkran (Kreis rechts) zwischen Gleis und
Bahnhofstrasse. Luftaufnahme 1955, Ausschnitt.

Schwenkkran

Erste Forderungen an die SBB, nahe
dem Gleis einen 6-Tonnen-Lastkran zu
platzieren, wurden bereits 1905 laut.?®
Realisiert wurde dieses Vorhaben aber
vermutlich erst zu Beginn des Ersten Welt-
kriegs im Zusammenhang mit dem Bau
der Fortifikation Hauenstein.?” Mit dem
Schwenkkran konnten Lasten auf offe-
ne GUterwagen gehievt oder von diesen
auf bereitstehende Fuhrwerke umgeladen
werden. Schweisstreibend war dessen Be-
dienung: Mittels Handkurbeln liess sich
der Kran schwenken und dessen schwerer
Eisenhaken samt Last auf und ab bewe-
gen.

Das Bahnhofquartier

Wie oben beschrieben, zeigte der Eisen-
bahnbau in unserem Dorf schon vor der
Er6ffnung der Linie Wirkung. Zusatzlich
zu den sechs damals bestehenden Wirts-

hausern im 1200-Seelendorf kam ein wei-
teres dazu, das Restaurant Zur Eisenbahn.
Aber erst mit der Fertigstellung der neu-
en Wasserversorgung anno 1896 wurde
das Bauen in Bahnhofndhe maoglich. Den
Anfang machte das Restaurant Bahnhof.
Es folgten erste Hauser an der spater zur
Ringstrasse erweiterten  Erschliessung.
(Vgl. Abb. 7 und 18) Innerhalb von vier-
zig Jahren entstand auf den zwischen
Bahnweg und Bachstrasse, Ringstrasse
und Bahnhofweg gelegenen Wiesen und
Ackern das Bahnhofquartier.® Die Zeit der
Kleinbauernhdusern ging in den 1910er-
Jahren zu Ende. Es wurden mehrheitlich
Einfamilienhduser gebaut. Daneben ent-
standen in Bahnhofnahe auch viele Ge-
werbebetriebe. (Siehe Tabelle 1) Mit eini-
ger Verzogerung schwappte der Bauboom
dann auf die stdlich der Bahnlinie gelege-
nen Breiten Uber.



Abb. 18

1924: Die Uberbauung
des Bahnhofquartiers
und der nérdlich davon
gelegenen Hausmatten
(Hausmattstrasse)
schreitet voran.
Bildausschnitt.

Tabelle 1

Schreinerei
Mechanische Werkstatt
Schreinerei/Zimmerei
Restaurant Bahnhof

Bierdepot
spater Brennstoffhandlung

Schmiede/Schlosserei
Malergeschaft

Sattlerei spater
Schuhmacherei

Hutgeschaft
Coiffeursalon
Hemdenfabrikation
Malergeschaft
Lagerhaus

Hausarztpraxis

Gewerbebetriebe im Bahnhofquartier

Anton Giger
Gottlieb Kissling
Vital Studer & Séhne
Karl Leuenberger

Brauerei Greifen
Paul Gross

Ernst Hanggi
Hans Rudolf Rupp

Paul Stucki
Johann Kaser

Alice Lauper
Theodor Rotheli
Robert Rippstein
Alois Studer

Landwirtschaftliche
Genossenschaft

Dr. Adolf Leuenberger

Bahnweg 2/4
Ringstrasse 6
Ringstrasse 2a
Ringstrasse 9
Ringstrasse 9a

Ringstrasse 10
Ringstrasse 11
Ringstrasse 12

Ringstrasse 15
Ringstrasse 20
Hausmattstrasse 9
Hausmattstrasse 13
Bahnhofstrasse 1

Bahnhofstrasse 2
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Bahn und Post

Neben dem Personentransport hatte die
Eisenbahn von der eingestellten Pferde-
postlinie auch die Beférderung der Brief-
und Paketpost Ubernommen. So stand
jeden Morgen ein Brieftrager am Bahnhof
bereit, wenn gegen sechs Uhr der Friihzug
von Olten eintraf, um die fir Hagendorf
bestimmten Postsacke und Pakete auf sei-
nen einachsigen, gelb gestrichenen Hand-
wagen zu laden und diese ins Postblro an
der Solothurnerstrasse zu karren. In dieser
Weise wurden bis Ende der Finfzigerjahre
des vorigen Jahrhunderts dreimal taglich,
morgens, mittags und abends, Briefe, Pa-
kete, Zeitungen und auch grosse Bargeld-
betrdge zwischen der Hauptpost in Olten
und dem Postblro Hagendorf spediert.3

Elektrifizierung

Ein grosser Schritt war die Elektrifizie-
rung der Strecke Olten-Solothurn im Jah-
re 1927.40 Der «Choli» hatte ausgedient.
Dampfloks kamen jetzt nur noch beim
Rangieren auf Nebengleisen zum Einsatz.
Sowohl die Eisenkonstruktion der vielen
Eisenbahnbriicken, als auch die tausende
zur Befestigung der Oberleitung aufge-
stellten Stahlmasten, die Einfahrtssignale
usw. waren damals nicht feuerverzinkt.
Um diese vor Rost zu schiitzen, mussten
sie gestrichen werden, immer wieder —
eine eintdnige aber eintragliche Arbeit.
Dem Malermeister Johann Rudolf Rupp-
Berger (1872-1930), der in Hagendorf
gegenliber dem Stationsgebaude ein
Wohn- und Gewerbehaus hatte erbauen
lassen und 1899 dort sein Geschaft er-
offnet, gelang es, Malerauftrage auf dem
ganzen SBB-Schienennetz zu ergattern.
Bald war aus dem Einmannbetrieb ein Ge-
schaft mit zeitweilig an die hundert Mit-
arbeiter geworden.

Doppelspur und Perron

Die SBB modernisierten laufend die Bahn-
infrastruktur. Ein  Meilenstein war der
um 1950 realisierte Ausbau der Strecke
Olten — Solothurn auf Doppelspur. Das
wiederum erforderte an allen Bahnhofen
den Bau eines Uberdachten Perrons. Die-
ses wurde Uber Treppen und eine Unter-
fhrung erschlossen. Gleichzeitig ersetzte
man das holzerne Aborthauschen durch
ein gemauertes eingeschossiges Gebau-
de mit westseitig verldngertem Flachdach
(1). Neben den offentlichen Toiletten gab
es da eine Waschkiche fur die beiden
Dienstwohnungen im Stationsgebaude,
einen Materialraum flr den Stations-

Abb. 19

1950 sind das Bahnhof-
quartier, der Breitenweg
und die Bodenmatt
weitgehend (iberbaut.

Abb. 20

Ende des 19. Jahrhunderts
liess Malermeisters Johann
Rudolf Rupp gegentiber
dem Bahnhof sein

Wohn- und Gewerbehaus
im Schweizerstil erbauen.



Abb. 21

1953: Die Modernisierung
des Bahnhofs Hagendorf
steht kurz vor der
Vollendung

Abb. 22

1953: Das neu
erstellte Perron mit
Zugangstreppen.

Abb. 23
Das neue Ortsstellwerk
(Symbolbild).

warter und einen Kiosk. Die Bauarbeiten
konnten 1953 abgeschlossen werden.*!

In dieser Modernisierungsphase durfte
auch ein neues Stellwerk des Typs Integra
Schalterwerk eingebaut worden sein.

Der Bahnhof im Wandel

Da der Bahnhof Hagendorf stets gut fre-
quentiert wurde, war es naheliegend,
dass die Post am Stationsgebaude einen
ihrer gelben Briefkdsten anbrachte. Spater
kam noch ein Briefmarkenautomat dazu.
In Hagendorf unterhielt die PTT drei Tele-
fonkabinen, die eine stand am Kreuzplatz,
die andere hinter dem Schulhaus Oberdorf
und die dritte gegentiber dem Bahnhofge-
baude. Wahrend die erstgenannten schon
frh aufgehoben wurden, blieb letztere
bis vor einem Jahrzehnt in Betrieb.

Erst bei starker Vergrosserung der Abbil-
dung 21 ist ein Kioskhauschen zu erken-
nen. (Vgl. Abb. 24) Es verdeckt ein Fenster
(Wartsaal) in der Ostwand des Stationsge-
baudes. Wann es die 1934 gegrindeten
Kiosk AG dort platzierte, ist nicht bekannt.
Sicher ist, dass seine Tage schon zum Zeit-
punkt dieser Fotoaufnahme (1953) ge-
zahlt waren. GegenUber wurde gerade,
wie oben erwadhnt, der WC-Neubau mit
einem Kiosk an der westlichen Stirnseite
fertig gestellt.

0 TRAVERSARE |

00 Nt o

Abb. 24

Das Kioskhduschen ist vor einem

Fenster platziert. An der Gebdudeecke ist
der PTT-Brietkasten und die Tafel mit
Abfahrts- und Ankunftszeiten zu
erkennen. Links die beiden Lautwerke.
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Lange stand am Bahnhof auch eine Per-
sonenwaage, kastenahnli-
cher Apparat mit einer Plattform. Stellte
man sich darauf und warf die geforderte
50 Rappen-Miinze ein, spuckte die Waa-
ge nach einigem Rattern ein «Billet» aus,
auf welchem das festgestellte Gewicht
aufgedruckt war. Fir den gleichen Betrag
konnten nebenan aus einem Automaten
Sussigkeiten wie Schokolade, Caramelbon-
bons, Kaugummi etc. bezogen werden.

ein grosser,

Die Oberbauwerkstéatte

1959 wurde die Oberbauwerkstatte Ha-
gendorf eingeweiht. Weil die Gleisanlagen
im Werkgeldnde und der Gleisanschluss
zur Station Hagendorf nicht elektrifiziert
waren, kam hier eine Dampflokomotive
zum Einsatz. Diese traf jeden Morgen in
der Frih mit einem angekuppelten alten
Personenwagen am Bahnhof Hagendorf
ein, um die per Zug angereisten Werk-
stattarbeiter zu ihrem zwei Kilometer

Abb. 25
1973: Der Flachdachbau
mit Kiosk und Toiletten.

Abb. 26

Das Bahnhotfgebéude im
Jahre 1994: Aus der
nordseitigen Eingangstiire
zu Schalter und Wartsaal
ist ein Fenster geworden.
Auf der Giebelseite
verflgte das Erdgeschoss
urspringlich dber drei
Fenster. Das mittlere ist
zugemauert und dasjenige
rechts ist zum neuen
Eingang erweitert.

Das Fachwerk des
Obergeschosses ist mit
Faserzementschindeln
verkleidet und ein

kleiner Balkon ragt aus
der Fassade.



Abb. 27

Feierabend!

Mit Dampfkraft reisen
die Arbeiter der
Oberbauwerkstétte
zurlick zum Bahnhof
Hégendorf.

Abb. 28 — Ein Schienen-

transportzug verlasst das
Areal der Oberbauwerk-

statte Hagendorf.

entfernten Arbeitsplatz im Werk zu trans-
portieren. TagsUber leistete die Lok Dienst
beim Rangieren und nach Feierabend
brachte sie die Arbeiter wieder zurtick
nach Hagendorf.

Nach einigen Jahren wurde der Personen-
transport eingestellt und Schienentrakto-
ren losten die Dampflokomotive ab.
Durch den Gleisanschluss der Oberbau-
werkstatte (heute SBB Bahntechnik-Cen-
ter) an den Bahnhof Hagendorf hat dieser
bestimmt an Bedeutung gewonnen. Das
mag dazu beigetragen haben, dass 1978
eine damals moderne Streckenlok des Typs
Re 6/6 auf den Namen Hagendorf getauft
und mit dem Hagendorfer Gemeindewap-
pen geschmuckt werden konnte. (Vgl. HJ
2011 S.109)
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Autoschlangen

Allmahlich hatte man sich an die Barrieren
gewodhnt — ein notwendiges Ubel eben.
Sie funktionierten zuverldssig; es sind kei-
ne gravierenden Unfélle bekannt. Die mit-
tels Kurbel und Drahtseilen ab der Station
Hagendorf bewegbaren Schlagbaume wa-
ren mit Warnglocken ausgestattet, welche
beim Senken rhythmisch ertdnten. Spater
Ubernahmen Elektromotoren das Kurbeln.
Die Barrierenglocken wurden 1960 durch
blinkende Rotlichter (Flex Barr) samt Sig-
nalklingeln ersetzt. Das erhohte zwar die
Sicherheit, verminderte jedoch weder den
stetig wachsenden Autoverkehr zwischen
Hagendorf und Kappel noch die zuneh-
mende Zahl der Zugdurchfahrten. Die
Autoschlangen vor den ewig geschlos-
senen Schranken wurden immer ldnger.
Der Frust entlud sich oft in Hupkonzerten.
Am 6. Dezember 1986 hatte die Qual ein
Ende. Die neue Ortsverbindung mit Unter-
fuhrung, die Gaustrasse, konnte eroffnet
werden. Gleichzeitig wurde der Niveau-
Ubergang an der Bachstrasse geschlossen
und dort innert Jahresfrist die Fussgange-
runterfiihrung gebaut.

2024 musste die «neue» Ortsverbindung
umfassend saniert werden.

Takt und P + Rail

Der 1982 eingefihrte Taktfahrplan hat das
Bahnreisen in der Schweiz revolutioniert.
Das lange Warten auf einen Anschluss war
vorbei. 1997 folgte der Halbstundentakt
und damit wurde der Wartsaal UberflUssig.
Seit 2013 verkehren auf der Jurastdfuss-
linie  moderne Flirt-Regionalztige. Trotz
diesen und weiteren markanten Verbes-
serungen beim Rollmaterial erzeugt Mehr-
verkehr auf den Schienen zwangslaufig
mehr Larm. Davon betroffen waren vor
allem die Bewohner der beiden Dienst-

wohnungen
Schichtdienst arbeitende Bahnangestellte.
Sie zogen aus. lhre grossen Garten lagen
brach und wurden deshalb, wie das weit-
ldufige Bahnareal langs den Gleisen, zu
bewirtschafteten Autoabstellplatzen. So
etablierte sich schleichend Park + Rail.

im  Stationsgebdude, im

Bahn und Bus

Seit der Er6ffnung des Lungensanatoriums
auf dem Allerheiligenberg im Jahre 1910
verkehrte taglich eine Postkutsche von
dort an die Bahnstation Hagendorf und
zurlck. 1921 kam erstmals ein Autobus
zum Einsatz.*? Dieses Transportangebot
wird auch heute noch allseits geschatzt.
Mit der Schliessung der Hohenklinik ist das
Passagieraufkommen stark gesunken. Ob
diese Buslinie angesichts der gegenwarti-
gen Sparbemihungen des Kantons weiter
betrieben werden kann, ist ungewiss.

Als die Stadtomnibus AG Olten in den
1970er-Jahren ihre Buslinie Olten — Wan-
gen nach Hagendorf erweiterte, nutzten
viele bisherige Bahnkunden nun den Bus.
Die SBB hatten unerwinschte Konkurrenz
erhalten. Inzwischen arbeiten die beiden
Transportanbieter jedoch eng zusammen.
Am Bahnhof Hagendorf halten Zige und

Abb. 29

1974: Bahnibergang
Bachstrasse

Die Barrieren sind mit
Rotlichtern (Flex Barr)
ausgerdustet.



Abb. 30
2015 wird der Schalter-
Service aufgehoben. ..

Busse. Ihre Fahrpldne sind aufeinander ab-
gestimmt, so dass die wachsenden Pend-
lerstrome ihr Ziel mit Bahn und Bus ohne
lange Wartezeiten erreichen kénnen.

Verwaister Bahnhof

Uber hundert Jahre sorgten Stations-
beamte am Bahnhof flr einen reibungs-
losen Betrieb. Sie verkauften am Schalter
Fahrkarten, berieten Kunden und gaben
Fahrplanauskinfte, im dahinterliegenden
BUro hatten sie viel Schriftliches zu erle-
digen und zwischendurch, aufgeschreckt
durch ein akustisches Signal, eilten sie ins
Stellwerk um die Barrieren zu bedienen,
Weichen und Signale zu stellen. Zudem
mussten alle eingefahrenen Regionalzu-
ge auf dem Perron abgefertigt und alle
vorbeifahrenden Schnell- und Guterzige
beobachtet werden. Die Stationsarbeiter
besorgten den Giterumschlag, erledig-
ten Reinigungs- und vielféltige Unterhalts-
arbeiten im und um den Bahnhof.

Die sukzessive Verlagerung des Stiickgut-
transports von der Schiene auf die Strasse
und die Einfihrung des Taktfahrplans ste-
hen am Anfang von tiefgreifenden Veran-
derungen im und um den Bahnhof herum:
- Der Guterschopf wird geschlossen.

- Die Toiletten werden verriegelt.

- An Stelle des Wartsaals im Stationsge-
baude baut man einen kleinen glasernen
Warteraum auf dem Perron.

- 2010 schliesst der Kiosk.

- Das Ortsstellwerk Hagendorf hat aus-
gedient. Ab 2015 wird der Zugsverkehr
an der Gaubahnlinie von der Betriebs-
zentrale Olten (Sektor Mittelland) aus
gesteuert.

- Fahrkarten massen an einem neben dem
Treppenabgang platzierten Automaten
gekauft werden. (Abb. 33)

Seither arbeitet kein Stationsbeamter mehr
am Bahnhof. Anzeigetafeln und Lautspre-
cher informieren Bahnkunden Uber allfal-
lige Verspatungen oder Zugsausfalle. Kein
Stationsarbeiter ist zur Stelle um beispiels-
weise einer Mutter mit Kinderwagen zu
helfen, Uber die steilen Treppen zum Per-
ron zu gelangen. Eine mobilen Putzequip-
pe reinigt periodisch den Bahnhofvorplatz
und die Perronzugdnge. Das uniformierte
Stationspersonal gibt es nicht mehr.

In den Raumlichkeiten des einstigen Wart-
saals, der Schalterhalle und des Buros ist
nun der K Shop Karsit untergebracht, ein
Kiosk mit einem den Tankstellenshops ver-
gleichbaren Warenangebot und ahnlichen
Offnungszeiten.

Abb. 31 — ...und der nur mit einer
Eckbank und einem Tisch méblierte
Wartesaal geschlossen.
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Der Bahnhof Hagendorf vor dem Umbau 2023

Der Umbau des Bahnhofs war tberfallig,*? _ ‘ . }{ e V

verlangt doch das bereits 2004 in Kraft A B — -

getretene Behindertengleichstellungs- ITTTTTTT qui T
gesetz unter anderem den barrierefreien B o _ [ B
Zugang zu Offentlichen Verkehrsanlagen. = B - Vi
Umsetzungsfrist: zwanzig Jahre! : ’ o i

Abb. 32

Der Wartsaal im Stationsgebdude ist
durch einen verglasten Warteraum auf s
dem Perron ersetzt. : e i

Abb. 33

Das Perron kann nur Gber Treppen
erreicht werden — ein entscheidender
Grund, den Bahnhof zu modernisieren.

Abb. 34
2023: Alles verriegelt.
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Der Bahnhof Hagendorf nach dem Umbau 2025

Die zwanzig Monate dauernden Umbau-
arbeiten am Bahnhof Hagendorf endeten
im Juli 2025. Die wichtigsten Neuerungen:

- Rampen. Sie erlauben den barrierefreien
Perronzugang von der Nord- wie auch
von der Sudseite. (Abb. 37)

- Breiteres Perron mit stufenfreiem Ein-
und Ausstieg. Mehr Sicherheit, Platz und
Komfort fur die Bahnkundschaft.

- Offentliche Toilette. Sie ist behinderten-
tauglich ausgestattet. (Abb. 36)

- Hohe Bushaltekante. Sie gewahrleistet
die autonome Benutzung fur Menschen
mit Behinderung. (Abb. 36)

Die gesamten Bahn-Umbaukosten belie-
fen sich auf rund 15 Millionen Franken.*
Der Bau des Vorplatzes und der Bushalte-
kante, rund 200’000 Franken, ging zu Las-
ten der Einwohnergemeinde Hagendorf.

Abb. 36
Bushaltekante und Toilette sind
hindernisfrei.

Abb. 37
Dank Rampe barrierefrei zum Perron.
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