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Christoph Moser

Die Nationalbahn - ein geplatzter Traum
Hintergriinde zum Bau des 3. Gexi-Gleises

Heute hat Lenzburg einen leistungsfahigen,
halbstindlich von Schnellzigen und zahl-
reichen Regionalziigen bedienten Bahnhof,
sowie eine Doppelspur Lenzburg-Gexi, deren
Leistungsfahigkeit ihre Grenzen erreicht hat.
Deshalb steht ein drittes Gleis im Bau.
Das war — wie ein Blick auf die Entwicklung
der Eisenbahnlinien im Aargau und die
Ausbauten im Laufe des letzten Jahrhun-
derts zeigt — nicht immer so.

Der Aufbau eines Eisenbahnnetzes,
insbesondere im Aargau

1847 Erste Bahnlinie im Inland:
Zurich-Baden

1856 Erste Bahnlinie erreicht von Olten her
Aarau: SCB (Schweizerische Zentral-
bahn)

1856 Baden-Brugg: NOB (Nordostbahn)

1858 Brugg-Aarau

Die Gotthardlinie, einschliesslich Zufahrten

von Rotkreuz und Zug her, wurde erst 1882
erdffnet.
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Der «Verrat von Lenzburg»

Die NOB hatte die Bahnlinie Brugg-Aarau
von Wildegg her Uber Lenzburg fiihren mus-
sen, damit Lenzburg, das bisher an der wich-
tigen West-Ost-Handelsstrasse Bern-Zirich
lag, auch an der West-Ost-Bahnlinie lage.
Die NOB ersuchte den Kanton Aargau um
Abanderung der Konzession: Statt des Bahn-
baus tiber Lenzburg solle eine Linienfihrung
direkt entlang der Aare gewahlt werden. Im
Dezember 1855 wies der Grosse Rat dieses
Begehren mit 104 gegen 5 Stimmen diskussi-
onslos ab. In der Folge organisierte die NOB
eine Pressekampagne, um die aargauische
Offentlichkeit zu Gberzeugen, dass die Fih-
rung der Linie von Brugg nach Aarau Uber
Lenzburg widersinnig sei. Mit Erfolg: Die
Stimmung kippte in der Grossratssitzung vom
8. Mai 1856: Mit 75 gegen 56 Stimmen be-
auftragte der Grosse Rat den Regierungsrat,
mit der NOB die Verhandlungen auf der
Grundlage eines Verzichts der Linienfihrung
Uber Lenzburg fortzufihren. Lenzburg setzte
sich vehement fur die Linie Gber Lenzburg
ein und bot - gleich wie das urspriingliche
Angebot der NOB an den Kanton - finan-
zielle Unterstitzung von Fr. 150 000.— an. Am
12. Februar 1857 entschied sich der Grosse
Rat mit 69 gegen 67 Stimmen fur die direkte



Der Bahnhof Lenzburg SBB um 1910 Foto: zv6

Linie der Aare entlang. Die NOB musste dafir
eine Entschadigung von Fr. 700 000.- leisten,
die fur Strassenbauten im ganzen Kanton -
nicht etwa nur flir Lenzburg - eingesetzt
wurden.

Die ersten Bahnlinien in Lenzburg
23.06.1874 Rupperswil-Wohlen

(ASB, Aargauische Sudbahn); bis
1881 sukzessive nach Rotkreuz
verlangert; Gotthardzufahrt
Baden-Oberstadt-Zofingen und
Suhr-Aarau (SNB)

1.06.1882 Brugg-Hendschiken (ASB)

6.09.1877

Lenzburg-Gexi war damals keine Doppel-
spur, sondern es waren zwei parallel gefihrte
Linien: Links die SNB-Strecke Lenzburg-
Othmarsingen, rechts dis ASB-Strecke Lenz-
burg-Hendschiken.

Die Seetalbahnlinie Beinwil-Lenzburg wurde
am 15.10.1883 eroéffnet, der Ast Lenzburg-

Wildegg am 1.10.1895. Auf ihm wurde der
Betrieb am 1.6.1984 eingestellt.

Doppelspurausbau und Elektrifikation

Am 15.05.1931 wurde die Doppelspur Lenz-
burg-Hendschiken in Betrieb genommen.
Dies war die Geburtsstunde des Stellwerks
Gexi: Fir die Abzweigung Richtung Othmar-
singen musste nun hier eine Weichenanlage
eingebaut werden. Bereits nach 44 Jahren
hatte dieses Stellwerk ausgedient: Im Zuge
des Ausbaus der Heitersberglinie wurde die
Verzweigung a Niveau 1975 durch das heute
vorhandene Uberwerfungsbauwerk ersetzt,
das ein Kreuzungsfreies Abzweigen der Zlige
Richtung Hendschiken aus der heutigen
Hauptlinie Lenzburg-Othmarsingen erlaubt.
Am 5.05.1927 wurden die Strecken Ruppers-
wil-Rotkreuz und Brugg-Hendschiken elek-
trifiziert, am 28.05.1932 der Abschnitt
Othmarsingen-Gexi.

Auf der Nationalbahnlinie Wettingen-Lenz-
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burg-Suhr-Zofingen/Aarau herrschte indes bis
1946 noch Dampfbetrieb; (Aarau-Zofingen
15.07.1946 elektrifiziert, Wettingen—-Othmar-
singen und Lenzburg-Suhr am 17.12.1946).

Der Bahnhof Lenzburg

Der Bahnhof Lenzburg wies bis 1972 nur 5
Gleise auf, wovon 3 mit schmalen, nicht
schienenenfrei zuganglichen «Perrons» er-
schlossen waren. Seite Gexi entsprach die
Gleisgeometrie ablenkenden Weichen und
der Bahnhof konnte von samtlichen Zligen
nur mit 40 km/h durchfahren werden.

In den Jahren bis 1975 wurde der heutige
leistungsfahige Bahnhof mit zwei 400 m lan-
gen Zwischenperrons erstellt, und die Gleis-
geometrie wurde so geandert, dass auf den
Hauptgleisen in der Herokurve mit 125 km/h
und Seite Rupperswil mit 140 km/h gefahren
werden kann.

Mit der Heitersberglinie wurde Lenzburg
1975 endlich an das Schnellzugsnetz der
Ost-West-Transversale angeschlossen, vorerst
mit einigen Schnellztigen, nach Einfihrung
des Taktfahrplans mit stiindlicher Bedienung.

Lenzburg um 1870

Wenn wir uns nun dem eigentlichen Thema
zuwenden, mlssen wir uns in jene Zeit zu-
rackversetzen. 1860 - 1870 erlebte Lenzburg
eine starke Entwicklung. Die Einwohnerzahl
stieg um 32 Prozent von 2069 auf 2731. Wir
mussen uns das damalige Lenzburg vor
Augen halten: Im Wesentlichen bestand die
Siedlung auch damals noch aus der Altstadt
innerhalb der urspringlichen Ringmauern
sowie aus einzelnen, ausserhalb gelegenen
Hauserzeilen, z.B. Aavorstadt; Brattligau;
Burghalde/Ziegelacker und stdlich angren-
zendes Gebiet; Schitzenmattstrasse und
Othmarsingerstrasse; Sandweg und Nieder-
lenzerstrasse; Bleiche am Aabach mit
Dr. Muller-Haus; Mittlere und Obere Muhle;
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Waffenfabrik Hammerli; Bleiche und spatere
Kartonfabrik im Wil; vorhanden war bereits
die 1862/63 errichtete Strafanstalt. Westlich
des Aabachs standen praktisch keine Hauser.
Aus der Altstadt gab es keinen direkten Zu-
gang zum Bahnhof; dieser wurde erst mit
dem «Durchbruch» 1911 geschaffen (anlass-
lich des Kantonalschitzenfests vom 17. - 25.
Juni 1911). Die grossen Lenzburger Firmen
wurden erst spater gegrindet: Conserven-
fabrik Lenzburg (Hero) 1886, Langenbach
Cartonnage 1876, Wisa-Gloria 1882; das
Angelrainschulhaus wurde am 17. Juli 1903
eingeweiht.

Die Grossenverhaltnisse vor dem Eisenbahn-
bau: Heute ist Zlrich mit Abstand die grésste
und bedeutendste Stadt der Schweiz. Vor
dem Eisenbahnbau war Genf die grosste
Schweizer Stadt, gefolgt von Bern, Basel und
Lausanne; erst an funfter Stelle kam Zarich.

Das Umfeld, in dem die Nationalbahn
geboren wurde

1852 sprach sich die Bundesversammlung fur
ein Eisenbahngesetz aus, das den Kantonen
die Kompetenz fir die Erteilung von Konzes-
sionen Ubertrug. Die Privatbahnen wurden
mit Privilegien ausgestattet, u.a. Vorrechte
far die Konzessionierung von Anschluss-
linien. Diese Privatbahnen waren wesentlich
mit privaten Kapitalien, u.a. von den auf-
kommenden grossen Banken, finanziert. In
der Nordwestschweiz und im Mittelland
waren es die SCB (Basel) und die NOB (ZU-
rich), die nun in rascher Folge ab 1850 das
Schweizer Eisenbahnnetz errichteten.

BeriUhmtester Vertreter der schon bald als
«Eisenbahnbarone» verschrienen Pioniere
des Eisenbahnbaus in der Schweiz war der
Zurcher Liberale Alfred Escher, Prasident
der NOB und spater Direktionsprasident
der Gotthardbahn. Er gehdrte dem Zurcher



Regierungsrat an, war Nationalrat, grindete
die ETH und 1856 die Schweizerische Kredit-
anstalt. Die NOB baute neben den eingangs
erwahnten Linien in den Aargau das Eisen-
bahnnetz im Raum Zurich-Winterthur-
Ostschweiz. Sie nahm 1855 die Strecke
Zurich-Oerlikon-Winterthur-Romanshorn,
1856 Zurich HB-Oerlikon und 1857 Winter-
thur-Schaffhausen in Betrieb. Bereits damals
war also Winterthur mit mehreren Bahnli-
nien erschlossen.

Die Nationalbahn - ein Kind der Demokraten

Vor allem in Winterthur, das jahrhunderte-
lang unter der Dominanz der Stadt Zurich
zu leiden hatte, waren als Gegenbewegung
zu den in der Stadt Zurich herrschenden
Liberalen die Demokraten stark. Zu ihren
fuhrenden Persénlichkeiten zahlten der
Winterthurer Stadtprasident Johann Jakob
Sulzer und der Stadtschreiber, Theodor
Ziegler-Rothpletz. Letzterer war eigentlich
das Herz und die Seele des Unternehmens
«Nationalbahn» und spater dann auch deren
Direktor. Was dabei herauskommt, wenn ein
zwar politisch versierter — aber in geschaftli-
chen Dingen unerfahrener — Stadtschreiber
ein Unternehmen flhrt, das wirtschaftliche
Kenntnisse und Fahigkeiten voraussetzt, wer-
den wir mit dem noch aufzuzeigenden De-
bakel der Nationalbahn sehen.

1865 erreichten die Demokraten mit einer
Teilrevision der Verfassung des Kantons
ZUrich die Maéglichkeit, mittels Initiative der
Stimmberechtigten eine Totalrevision der
Kantonsverfassung zu verlangen. 1868 fiel
der Volksentscheid fur eine solche Totalrevi-
sion. 1869 wurde die neue Verfassung des
Kantons Zurich als Vorbild fir die moderne
direkte Demokratie angenommen: Mit Refe-
rendums- und Initiativrecht der Stimm-
berechtigten. (Das Referendum wurde dann
1874 auch in der Bundesverfassung ein-

gefuhrt, die Initiative 1891). Zugleich wurde
in den Wahlen die von den Liberalen
dominierte Regierung (mit Alfred Escher)
weggefegt und durch einen Regierungsrat
mit demokratischer Mehrheit ersetzt.

Das Eisenbahnfieber 1850 — 1875

Der Bahnbau war damals die Vorreiter-
branche, welche die Wirtschaft antrieb, die
Infrastruktur entwickelte, hohe Renditen
versprach und gewaltige Kapitalien anzog.
Dementsprechend wurde von den sich kon-
kurrierenden Gesellschaften wild darauf los
gebaut, bis es europaweit Ende der Siebziger
Jahre zur Krise kam, welche auch die NOB
und die Gotthardbahn an den Rand des Ruins
brachte, der nur durch massive Bundes-
garantien abgewendet werden konnte.

Die Griindung der Nationalbahn

Unter Fihrung der Winterthurer Demokra-
ten, als Gegenpol zu den Privatbahngesell-
schaften der «Eisenbahnbarone» wie Escher,
wurde die kihne Idee eines unter Beteili-
gung von Staat, Stadten und Gemeinden zu
schaffenden Eisenbahnnetzes entworfen, das
von Vevey am Genfersee bis nach Konstanz
/Kreuzlingen am Bodensee sowie von Walds-
hut am Rhein bis zum Spligen und zum Gott-
hard reichen sollte und dessen Knotenpunkt
Winterthur war.

Am 12. Juli 1872 konstituierte sich die Ge-
sellschaft «Winterthur-Singen-Kreuzlingen»,
die sogenannte Ostsektion des spater Natio-
nalbahn genannten Unternehmens. Verwal-
tungsratsprasident war der Winterthurer
Stadtprasident Johann Jakob Sulzer, Direktor
der Winterthurer Stadtschreiber Theodor
Ziegler. Diese Gesellschaft machte sich an die
Realisierung des Ostastes der Nationalbahn
mit Linien von Singen und Konstanz nach
Etzwilen-Winterthur, welche am 17. Juli 1875
in Betrieb ging.
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Die Gewinnung von Aargauer Gemeinden

fiir die Idee der Nationalbahn

Bald nach der Griindung der Ostsektion wur-
den Kontakte mit den an der Westsektion
Winterthur-Zofingen gelegenen Gemeinden
aufgenommen. In Lenzburg setzte die ei-
gentliche Nationalbahndiskussion im Februar
1873 ein. Objektiv gesehen bestand eigentlich
kein Grund fur Lenzburg, sich ins National-
bahnabenteuer zu stlirzen, da ja Lenzburg mit
der Sidbahn Anschluss an das Eisenbahnnetz
fand (23. Juni 1874 Er6ffnung Rupperswil-
Wohlen). Das Lenzburger Eisenbahnkomitee
reagierte denn auch vorerst zurtickhaltend,
fand die «dem Unternehmen zu Grunde
liegenden Suppositionen sehr zweifelhaft»
und schlug daher vor, zunachst einmal nicht
darauf einzutreten. Der Gemeinderat schloss
sich dem an. Dennoch entsandte man dann
auf Drangen von Kreisen, die der Idee der
Nationalbahn wohlgesinnt waren, eine Lenz-
burger Delegation an die Konferenzen
bezlglich Nationalbahn. Von der Oltner Kon-
ferenz vom 16. Mai 1873 kam die Nachricht,
das Projekt nehme feste Gestalt an, Zofingen
habe eine Beteiligung von 1,5 Millionen
Franken in Aussicht gestellt.

Es hatte in der Lenzburger Bevélkerung ent-
schiedene Freunde der Nationalbahn, denen
das bedachtige Vorgehen der Behérde nicht
passte. Zu ihren fihrenden Kraften zahlte
der Herausgeber des «Aargauischen Wo-
chenblattes» (daraus wurde spater die «Lenz-
burger Zeitung»), Diethelm Hegner, der sein
Organ dazu verwendete, fur die National-
bahn die Werbetrommel zu rihren und die
Gegner und Skeptiker des Projekts zu ver-
unglimpfen. Diese Nationalbahnfreunde
beantragten dem Gemeinderat eine Aktien-
beteiligung an der Nationalbahn und die
Vorlage entsprechender Antrage an die
Gemeindeversammlung.
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Die Beteiligung am Aktienkapital

der Nationalbahn

Der Gemeinderat schwenkte dann rasch auf
die Linie der Nationalbahnfreunde ein und
unterbreitete der Gemeindeversammlung
entsprechende Antrage. Allerdings wollte
er daran die Bedingung knulpfen, dass die
Beteiligung nur erfolge, wenn sich die Na-
tionalbahn zum Bau der Seetalbahn ver-
pflichte. Diethelm Hegner wandte sich in
seinem Blatt gegen diese Bedingung: «lhr
(der Nationalbahn) dies zuzumuthen, das ist
so ein Liebesdienst derjenigen Leute, die von
stissen Worten fir die Nationalbahn tber-
strdmen, aber sie, nachdem sie dieselbe
lange ignoriert haben, und im Begriffe
waren, ihr mit einem groben Seil den Hals
zuzuschniren, nun jetzt auf etwas gelindere
Art, mit Gbergeworfenen Decken, ersticken
mochten. Reden die Herren lieber offen und
erklaren: Das Nationalbahnprojekt passt nicht
in unsere Eisenbahnbestrebungen hinein.»
Die Gemeindeversammlung vom 30. Juni
1873 sprach sich in der Folge mit einer Mehr-
heit von 34 zu % fir eine unbedingte Beteili-
gung der Einwohnergemeinde Lenzburg von
500000 Franken am Aktienkapital der West-
sektion der Nationalbahn von 8 Millionen
Franken aus.

Die Ubernahme der Garantie fiir Kapital

und Zinsen der Obligationenanleihe

Da die Baukosten auf 17 Millionen veran-
schlagt waren, reichte das Aktienkapital von
8 Millionen nicht. Es musste eine Obligatio-
nenanleihe von 9 Millionen aufgenommen
werden. Dies gelang indes im normalen
Finanzierungsverfahren nicht, weil kein Ka-
pitalgeber die damit verbundenen Risiken
einzugehen bereit war. Deshalb wurden die
an der Nationalbahn beteiligten Stadte Win-
terthur (3,5 Mio.), Baden (1,5 Mio.), Lenzburg
(1,5 Mio.) und Zofingen (2,5 Mio.) aufgerufen,
far das Kapital und die Zinsen dieser Anleihe



zu garantieren. Auch in dieser Frage ent-
stand ein erbitterter Streit in der Einwohner-
schaft. Wahrend besonnene Kreise auf die
damit verbundenen ungeheuren Risiken und
die unseriésen Kalkulationsgrundlagen der
Nationalbahn hinwiesen, polemisierten die
Nationalbahnfreunde unter der Agide von
Diethelm Hegner gegen diese Bedenken.

Er gab eine Druckschrift heraus mit dem Titel
«Zur Aufbringung des Obligationen-Kapitals
fur die Schweizerische Nationalbahn — Ein of-
fenes Wort an alle Stimmberechtigten in
Lenzburg.» Darin wird die Ansicht vertreten,
dass die Ubernahme der Garantie kein ernst-
liches Risiko einschliesse, weil dieselbe,
sobald das Obligationenkapital sich aus den
Betriebsergebnissen verzinse, in Wirklichkeit
eine Formsache sei. Und im schlimmsten der
aller denkbaren Falle? «So hatte denn Lenz-
burg far den unwahrscheinlichsten aller
Falle, dass das gesamte Obligationenkapital
verloren ginge, die allerdings hohe Summe
von 1,5 Millionen Franken zu verlieren, wo-
gegen ihm und seinen Mitgaranten die
ganze Bahnstrecke Winterthur-Zofingen,
die dem aufzunehmenden Anleihen und
dadurch auch den Garanten in erster Hypo-
thek verpfandet werden soll, zufallen wirde
und zwar zu dem gewiss niedrigen Preisvon 9
Millionen Franken, so dass dann erst recht sich
ein gutes Geschaft machen liesse. Freilich ware
es immerhin bedenklich, wenn man dazu
kame, dieses gute Geschaft zu machen. Das ist
aber nicht zu beflirchten; denn héchstwahr-
scheinlich wird weder Lenzburg noch ein ande-
rer Mitgarant je dazu gelangen, einen Rappen
an die Verzinsung beitragen zu mussen.»

Am 17. August 1874 stimmte die Gemeinde-
versammlung der Ubernahme einer Garantie
der Einwohnergemeinde von 1,5 Millionen
Franken fur Kapital und Zins der Obligatio-
nenanleihe mit 135 gegen 108 Stimmen zu.
Die Unterlegenen - vor allem habliche, in
kaufmannischen Dingen erfahrene und be-
sonnene Ortsblrger - fihrten gegen diesen

Beschluss bei der Direktion des Innern am
20. August 1874 Beschwerde. Diese wurde
abgewiesen, und auch der Regierungsrat
lehnte die weitere, hierauf an ihn gerichtete
Beschwerde ab. In der Folge musste die
Gemeindeversammlung vom 15. Mai 1875
eine weitere Beteiligung von 80000 Franken
am Aktienkapital bewilligen.

Zu den Grossenordnungen der Geldsummen
Wenn hier von 580 000 Franken Aktienkapital
und einer Garantiesumme von 1,5 Millionen
die Rede ist — wie viel Geld ist das eigentlich,
wenn wir es mit heutigen Franken verglei-
chen? Der Jahreslohn eines Lokomotivfihrers
der Nationalbahn betrug 1650 Franken, jener
eines Kondukteurs 1100 Franken, derjenige
des Direktors 8000 Franken. Ein Tagléhner in
der Baumwollindustrie erhielt 3 Franken,
einer in der Bauindustrie 4 und einer in der
Schwerindustrie 5 Franken.

Daraus lasst sich schliessen, dass wir die
Betrage mindestens mit dem Faktor 50 mul-
tiplizieren mussen, um sie mit heutigen
vergleichbar zu machen; daraus folgt:
Aktienkapitalbeteiligung 29 Mio.; Garantie-
summe Obligationenanleihe 75 Mio. In die-
selbe Richtung weist der Vergleich der
Steuereinnahmen von damals und heute: Bei
ca. 2700 Einwohnern hatte die Einwohner-
gemeinde 1883 Steuereinnahmen von 90 000
Franken. Die Steuereinnahmen im Jahre 2008
betrugen bei rund 8000 Einwohnern 29,2
Millionen , also rund das 300-fache bei drei-
facher Einwohnerzahl. Die Bilanzsumme der
1868 gegrindeten Hypothekarbank Lenz-
burg betrug 1878 3,1 Mio., 1893 8,9 Mio. und
2008 3725 Millionen.

Nun erst wissen wir also, um welche wahn-
witzigen Summen es damals fur die vermo-
genslose Einwohnergemeinde Lenzburg
ging: Um Verpflichtungen, die das 23-fache
des jahrlichen Steuerertrages von 90000
Franken erreichten.

81



Warum ging die Nationalbahn in Konkurs?
Die Nationalbahn war eine moderne Bahn,
technisch auf der Hohe der Zeit, ja fuhrend:
Sie hatte moderne Baumethoden, ihre Loko-
motiven waren modern (SLM Winterthur),
ihre GUterwagen hatten nicht mehr die ge-
schmiedeten Speichenrdader sondern die -
spater zur Norm gewordenen - Schalenguss-
rader (aus einem Stlck). Doch wieso war die
Nationalbahn ein totaler Misserfolg und ging
Konkurs?
1.Sie basierte auf dilettantischen, allein unter
politischen Gesichtspunkten entwickelten
Ideen, bediente Gegenden, in denen kein
Markt vorhanden war (abseits der grossen,
aufstrebenden Stadte).
2.Die ihr zu Grunde liegenden Kalkulationen
waren weltfremd und unserids, ja es lagen
beziglich Ertragsmdglichkeiten Gberhaupt
keine ernsthaften Zahlen vor - die politisch
verfolgten Ziele waren den Verantwortli-
chen offensichtlich wichtiger.
3.Die Annahmen fur die Baukosten waren
ebenfalls unseriés: Man ging von Kosten
von 160000 Franken pro Kilometer aus,
wahrend die NOB fur ihre Strecken 300 000
Franken pro Kilometer kalkuliert hatte.
So stellte sich in der Ostsektion 1875 zwar
noch ein Reingewinn von 316 Franken ein,
doch bereits 1876 betrug das Defizit 576
Franken pro Kilometer und 1877 3435 Fran-
ken pro Kilometer. Dem steht ein Reinertrag
der NOB von 15000 Franken gegenulber. Die
SNB transportierte im Vergleich zur NOB nur
die Halfte der Reisenden und ein Drittel der
Guter pro Kilometer. Die Zahlen auf dem
Westast waren noch schlimmer.
Gescheitert ist die Nationalbahn aber auch
an den Folgen des Escher-Liberalismus. Heute
setzen sich die Liberalen fur offene Markte
und freie Konkurrenz ein. Ganz anders war
das unter dem tonangebenden Staats- und
Wirtschaftsfihrer Alfred Escher. Die unlieb-
same Konkurrentin Nationalbahn wurde mit
allen nur erdenklichen Schikanen geplagt:

82

* Als die Nationalbahn die Konzession fur
die Linie Waldshut-Winterthur begehrte,
schnappte ihr die NOB, gestitzt auf die
Privilegien des Eisenbahngesetzes von
1852, diese weg.

e Die Stadt Zurich verbot der Nationalbahn,
auf ihr Gebiet vorzudringen.

e Die NOB verbot der Nationalbahn die
Mitbenttzung des Bahnhofs Oerlikon, und
auch im Bahnhof Winterthur wurde sie
erst nach langwierigen Verhandlungen zu-
gelassen.

* Obwohl die Verkehrsbelastung eine Mit-
benlUtzung der Doppelspur Winterthur-Ef-
fretikon der NOB durch die Nationalbahn
ohne weiteres zugelassen hatte, verbot ihr
die NOB diese Mitbenltzung.

* Dieses Verbot wurde durch das Bundes-
gericht aufgehoben. Doch nun verlangte
die NOB einen derart hohen Preis fur die
Mitbenltzung, dass es die Nationalbahn
vorzog, ein drittes Gleis zu bauen.

* Flr dieses Gleis wiederum verlangte die
NOB einen Sicherheitsabstand von 6 m,
was einen vernunftigen Bau in gewissen
Abschnitten verhindert hatte. Auch diese
Forderung wurde auf Klage der National-
bahn durch das Bundesgericht aufge-
hoben.

e Wegen «mangelnder Sicherheit» liess die
NOB auf ihren Strecken keine der mit Scha-
lengussradern versehenen Glterwagen der
Nationalbahn zu. Gleiche Wagen aus
Osterreich oder der St. Gallischen Bahnen
liess die NOB ohne weiteres zirkulieren.

Unvorteilhaft fur die an der Westsektion

beteiligten Gemeinden war auch die Fusion

der West- und der Ostsektion. Von den 17

Millionen der Westsektion wurden namlich

ca. 2,5 Millionen fur die Ostsektion abge-

zweigt, zur Deckung der Mehrkosten und
des Betriebsdefizits.

Kurz nach der Inbetriebnahme der Westsek-

tion im Herbst 1877 zeigte sich immer deut-

licher, dass die Bahn nie und nimmer
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rentierte und grosse Betriebsverluste einfuhr.
Unternehmer verlangten die Bezahlung noch
offener Rechnungen von 800000 Franken
und gelangten in dieser Sache auch an die
beteiligten Gemeinden. Diese sahen sich aber
ausser Stande, noch mehr Mittel fur die Na-
tionalbahn aufzubringen. Deshalb wurde die
Nationalbahn betrieben, und im Februar 1878
sprach das Bundesgericht den Konkurs aus.

Misslungener Rettungsversuch

Ein Komitee unter dem Prasidium von Fidel
Villiger, Lenzburg, (Stadtrat, 1901 bis 1906
Stadtammann) versuchte, die Bahn durch die
beteiligten Gemeinden aufzukaufen: Die
Ostsektion fur 3,4 Millionen, die Westsektion
far 1 Million, dies unter dem Vorbehalt der
Zustimmung der beteiligten Gemeinden.
Diese lehnten indes ab.

In der Folge ging die Ostsektion zum Preis
von 3150000 Mio. an die Eidgendssische
Bank (Inhaberin eines grdsseren Obligatio-
nenpakets), welche sie nach Abschreibung
von 40000 Franken an die NOB weiter ver-
ausserte.

Die Westsektion — deren Bau 17 Millionen
gekostet hatte — wurde von der NOB fur
75000 Franken erworben, mitsamt den 18
Lokomotiven, rund 100 Personen- und Ge-
packwagen und Uber 300 GUterwagen. Dies

allerdings mit der Verpflichtung, die Linien
trotz ungentgender Betriebskostendeckung
weiter zu betreiben.

Der lange Streit um die Hinterlassenschaft
Darlber, wie die Gemeinden ihre im Zusam-
menhang mit dem Nationalbahnbau ein-
gegangenen Verpflichtungen zu erfillen
hatten (bzw. dazu Uberhaupt in der Lage
waren), entstand ein jahrelanger, erbitterter
Streit, der erst mit dem Bundesbeschluss vom
21. Dezember 1883 beigelegt werden konnte.
Der Bund leistete ein Darlehen von 2,4
Millionen, wovon 410000 Franken fur die
Einwohnergemeinde Lenzburg. Diese Darle-
hensgewahrung war an die Bedingung ge-
bunden, dass die Ortsblrgergemeinden ihre
zuvor eingegangenen Zahlungsversprechen
einlésen. Die Ortsbirgergemeinde Lenzburg
hatte 580000 Franken a fonds perdu zu
leisten. Das Bundesdarlehen war rickzahlbar
bis 1935 in festen jahrlichen Zins- und Amor-
tisationsraten von 14 350 Franken.

Zur Finanzierung ihrer Ubrigen Leistungen
im Zusammenhang mit dem Nationalbahn-
debakel — soweit sie nicht durch das er-
wahnte Bundesdarlehen gedeckt waren -
nahmen die Einwohner- und die Ortsbiirger-
gemeinde Lenzburg 1885 bei der Allgemei-
nen Creditbank in Basel ein Pramienanleihen
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von einer Million auf. Dieses war durch Zah-
lung eines jahrlichen Pramienbetrages und
durch Aufnung eines Amortisationsfonds von
600000 Franken bis 1945 abzutragen. Die
Verwaltung dieses Amortisationsfonds be-
sorgte die Hypothekarbank Lenzburg. Dieser
wurden 1885 die im Zusammenhang mit der
Nationalbahn gewahrten Darlehen von
600 000 Franken zurlickbezahlt.

Die jahrlich anfallenden Ausgaben aus diesen
Verpflichtungen lasteten anfangs ungeheuer
schwer auf den beiden Gemeinden: Der zu
deckende Ausgabentberschuss der Einwoh-
nergemeinde erhéhte sich nach Ubernahme
der Garantieschuld auf 103 500 Franken, dies
bei einem Steueraufkommen von 90000
Franken. Daher musste der Steuerfuss pro
1884 um 25% erh&ht werden. In der Folge
stagnierte die Entwicklung in Lenzburg, die
Einwohnerzahl sank bis 1888 um 10% oder
274 Personen, und noch 1900 lag sie um 45
Personen unter der Zahl von 1880.

Die Ortsblrgergemeinde musste die zwi-
schen Ertrag und Ausgaben klaffende Licke
von jahrlich 17 000 Franken durch Ertrage der
Waldungen decken. Dies flihrte zur Halbie-
rung des Blrgernutzens. Im Weitern musste
die Ortsbirgergemeinde alle nicht 6ffentli-
chen Zwecken dienenden Gebaude, Grund-
sticke und Waldungen dem Kanton
verpfanden, der die Staatsgarantie fur die
Pramienanleihe tGUbernommen hatte. Jede
Disposition erforderte fortan die Zustim-
mung des Aargauer Regierungsrates.

Diese Situation hielt bis 1945 an. Die finan-
ziellen Folgen wurden im Laufe der Zeit
durch die Geldentwertung (Inflation) gemil-
dert. Dennoch trugen die Einwohner- und
die Ortsblrgergemeinde Lenzburg Uber Jahr-
zehnte schwer an ihren Lasten aus dem
Nationalbahndebakel und man darf sich flig-
lich die Frage stellen, welche Entwicklung
Lenzburg wohl genommen héatte, wenn die
Einwohnergemeindeversammlung seinerzeit
auf die warnenden Stimmen gehort und die
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Stadt nicht in das Nationalbahnabenteuer
gestlrzt hatte.

Erkenntnisse aus dem Nationalbahndebakel

e Obwohl Lenzburg — wie andere Stadte -
mit der Nationalbahn ein unglaubliches
Abenteuer eingegangen ist, konnte das
finanzielle Desaster dank zahem Durch-
haltewillen in jahrzehntelanger Arbeit
bewaltigt werden.

* An sich war die Linienidee der National-
bahn durchaus weit vorausschauend: Im
20. Jahrhundert wurde die Autobahn A1
auf weiten Strecken parallel zur National-
bahn gebaut, so insbesondere im Abschnitt
Magenwil-Lenzburg-Zofingen.

* Auf dem Abschnitt Mellingen-Lenzburg
verlauft heute die Heitersberglinie, die
West-Ost-Haupttransversale des Eisen-
bahnverkehrs.

* FUr die Verstaatlichung der Privatbahnen
und die Schaffung der SBB spielte das
Nationalbahndebakel eine nicht unwich-
tige Rolle: Gerade auch im Kanton Aargau
ist der Ruickkauf der Privatbahnen in der
Volksabstimmung vom 20. Februar 1898
mit Gberwaltigendem Mehr angenommen
worden. Die Nationalbahn war ja ihrerseits
ein erster — allerdings untauglicher - Ver-
such, eine weitgehend von der 6ffentli-
chen Hand finanzierte Bahn zu errichten.

Womit wir wieder einmal beim ewigen Dre-

hen das Rades waren: Der heutigen Tendenz,

staatliche Betriebe und Aufgaben wieder zu
privatisieren. Wichtig ist allerdings flr mich
als Eisenbahnfreund, dass sich das Rad der

Eisenbahn weiterhin dreht und wir auf einen

leistungsfahigen und pilnktlichen Bahnbe-

trieb mit guten Anschlissen zéhlen durfen.

Quellen:Heidi Neuenschwander, Geschichte der Stadt Lenzburg,
Band 3, Aarau 1994, inshesondere S. 67 bis 78 und 86 bis 127.

Die Nationalbahn, Vision einer Volkshahn,
Verlag Profile Publishing GmbH, Wetzikon, 2009.
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