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LUCAS WUTHRICH

Der Bahnbau in der Gemeinde Regensdorf
und im ziircherischen Furttal
im 19. und 20. Jahrhundert

Einleitung!

Die Gemeinden des ziircherischen Furttals — neben Regensdorf, von
dem dieser Beitrag in der Hauptsache handelt, sind dies Dillikon,
Buchs, Dinikon, Boppelsen, Hiittikon und Otelfingen - erhofften
sich von der Eisenbahn eine bessere Erschliessung ihrer Wohn- und
Landwirtschaftsgebiete. Sie unterschrieben deshalb schon 1842 eine
Petition des Kantons an die Wirtschaft, in der das Projekt einer Eisen-
bahnlinie von Basel nach Ziirich gefordert wurde? Die erste Phase
des Bahnbaus im Kanton Ziirich hatte das Furttal jedoch links liegen
gelassen. Die Befiirchtung der Bevolkerung, dass sie dauernd abge-
schnitten werde, war begriindet, nachdem mit dem neuen Verkehrs-
mittel zuerst das volkreichere Limmattal (Ziirich-Baden 1847) und
dann das Glatttal (Ziirich-Oerlikon-Wallisellen-Winterthur 1855
und Oerlikon-Oberglatt 1865) erschlossen wurden.

Kurz nach 1870 zeichnete sich ab, dass Regensdorf doch noch an
das entstehende Eisenbahnnetz angeschlossen werden sollte und zwar

! Die hauptsichlich beniitzten Archive und Darstellungen siche am Schluss des Auf-
satzes.
2 Zivilgemeindearchiv Watt, Gemeindeversammlung vom 24.12.1842.
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nicht nur mit einer, sondern gleich mit zwei Linien. Als Erste traten
im Furttal die Fisenbahnf6rderer aus dem demokratischen Winter-
thur auf den Plan mit einer Verbindung von Winterthur iiber Bassers-
dorf-Kloten-Seebach durchs Furttal nach Wettingen und Baden.
Eine Abzweigung sollte von Seebach in die Stadt Ziirich, zuerst nach
Oberstrass und von da nach Neumiinster/Tonhalle fithren. Die Stre-
cke Winterthur-Baden war Teil einer Linie quer durch die Schweiz
vom Bodensee zum Genfersee unter Umgehung der grossen Stidte.
Als die Winterthurer Gesellschaft nach der ihr vom Kanton erteilten
Konzession zu Anfang des Jahres 1872 an die Furttaler Gemeinden
zur Finanzierung der Strecke herantrat, traf sie auf offene Tiiren. In
der Zivilgemeinde Watt kam das Vorhaben am 30. September 1872
zur Sprache. Die Bahn verlangte eine Beteiligung von 80000 Fran-
ken. Es wurde aber beschlossen, nur 35000 Franken zu zeichnen,
dazu stellte man mehrere Bedingungen. Zur Konkurrenzierung die-
ses Projektes plante fast gleichzeitig die bereits im Bau und im Betrieb
von Eisenbahnen erfahrene Nordostbahn-Gesellschaft (NOB) eine
Linie von Niederglatt iiber den Schwenkelberg, Buchs und Otelfin-
gen nach Baden. Diese Alternativstrecke verkiirzte die Strecke Win-
terthur-Baden um ein paar Kilometer, die Fahrzeit blieb aber prak-
tisch gleich, weil in Biilach umgestiegen werden musste.

Seit der neuen Bundesverfassung von 1848 waren die Bahnen Sache
der Kantone und Privatgesellschaften. Mit dem zweiten «Bundesge-
setz iiber Bau und Betrieb von Eisenbahnen» vom 23. Dezember
1872 fiel die Erteilung von Eisenbahnkonzessionen und die Priifung
der Baupline in die Kompetenz des Bundes, jedoch unter Mitwir-
kung der beteiligten Kantone bei den vorbereitenden Verhandlungen.
Der Betrieb der Eisenbahnen blieb weiterhin den Kantonen und Ge-
sellschaften iiberlassen. Die Idee der allgemeinen Verstaatlichung der
Bahnen war damals noch nicht reif.

Die Schweizerische Nationalbahn 1875

Die Nordostbahn (NOB), die sich in den Hinden der Ziircher Libe-
ralen unter Fithrung von Alfred Escher, dem «Eisenbahn-Barony, be-
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fand, beherrschte den Bahnbau im Kanton Ziirich seit der Uber-
nahme der «Nordbahn» am 28. Februar 1853.3 Im November 1872
stellte die NOB beim Ziircher Regierungsrat das Gesuch fiir die Kon-
zession der Bahnlinie von Niederglatt nach Otelfingen und bei der
Aargauer Regierung fiir die Fortsetzung von Otelfingen iiber Wettin-
gen nach Baden. Sie begehrte diese Linie zu bauen einzig und allein
zur Konkurrenzierung der Eisenbahnpline der Winterthurer Demo-
kraten unter Fithrung von Stadtprisident Johann Jakob Sulzer-Ott
(friiher Regierungsrat und Gegner Alfred Eschers) und Stadtschreiber
Theodor Ziegler. Diesen schwebte eine Bahn vor, die vom Volk, d.h.
von den Gemeinden und von Privaten finanziert werden sollte, eine
«Volksbahny, im Gegensatz zur Nordostbahn Eschers, die sich vor
allem auf internationales Geld und finanzstarke Banken abstiitzte, die
«Herrenbahny». So gut die Idee der Winterthurer war, die Bahn sanft
zu verstaatlichen, indem sie iiber Aktienbesitz in die Hinde des Vol-
kes, d.h. vor allem der Gemeinden und begiiterten Privaten, tiber-
fithrt wurde, so unwirksam musste sie sich im Endeffekt herausstel-
len. Die von geschickten Einzelpersonlichkeiten gefiihrte Wirtschaft
war stirker als die in erster Linie auf ihren Eigennutz bedachte und
vom Neid bestimmte Lokalbevilkerung. Es waren der Letzteren
sinnvolle soziale Antriebe zwar nicht abzusprechen, doch musste sie
gegeniiber den gewinnmaximierenden Kapitalgesellschaften bei der
Erschliessung der Geldquellen, die fiir die Realisierung grosser Unter-
nehmungen ausschlaggebend waren, am kiirzeren Ende zichen. Sul-
zer und seine Partei waren keine Eisenbahnfachleute und in riskanten
Finanzangelegenheiten weniger versiert als ihre Gegner. Thr Projekt
war vor allem demokratisch-politisch motiviert und im Speziellen
gegen die michtige und im Endeffekt stirkere Nordostbahn gerichtet.
Bei ihrer Titigkeit mangelte es den Winterthurern von Anfang an so-
wohl in technischen als auch in finanziellen Belangen an der notwen-
digen Sachkenntnis, an Weitsicht und Sorgfalt im Detail. Da die Nord-
ostbahn bereits die wichtigen Verbindungen von und nach Ziirich

3 Die Nordbahn wurde am 16. Mirz 1846 gegriindet und baute bis am 8. August
1847 die Linie Ziirich-Baden, die sogenannte Spanischbrétlibahn, nach der 1844
erdffneten Linie St. Louis-Basel die erste Bahnlinie auf Schweizer Boden.
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erstellt oder geplant hatte, sahen sich die Winterthurer gezwungen,
eine Linienfithrung zu verfolgen, welche die von der Nordostbahn
vernachlissigten offenen Landgebiete und Nebentiler beriihrte. Die
Stadt Ziirich liessen sie unberiicksichtigt, denn es war ihnen klar, dass
die Nordostbahn dort das Terrain beherrschte und keinen Partner
duldete. Winterthur sollte das Zentrum der neuen Bahn bilden, und
von hier aus sollten die Linien abgehen. Endziel der Vertreter der spa-
teren «Nationalbahn» war eine Verbindung vom Bodensee an den
Genfersee unter Umgehung der grossen Stidte. In einer zuerst zu
bauenden «Ostsektion» (1873-1875) handelte es sich einerseits um
die Strecken von Oberwinterthur nach Etzwilen und Singen, wo der
Anschluss an die Badischen Staatsbahnen gewonnen werden sollte,
andererseits um jene von Etzwilen iiber Stein und Steckborn nach
Konstanz sowie das kurze Querstiick von Emmishofen nach Kreuz-
lingen. Diese drei Teilstrecken wurden am 17. Juli 1875 eréffnet. In
den Bahnhof Winterthur musste man sich widerwillig mit der Nord-
ostbahn teilen. Die giinstigere Strecke iiber Andelfingen befuhr be-
reits seit Langem die Nordostbahn mit ihrer Linie Winterthur-Schaff-
hausen (die sogenannte Rheinfallbahn 1857)% und sie erlangte auch
die Konzession fiir die Linie Stein-Diessenhofen—Schafthausen. Die
Planung der Winterthurer zu einer Fortsetzung nach Westen, vorerst
bis Zofingen mit einer Stichbahn von Suhr nach Aarau, sowie spiter
weiter iiber Langenthal-Herzogenbuchsee nach Lyss, die sog. «West-
sektiony, sollte von Winterthur aus zwar gleichzeitig mit der Ostsek-
tion 1872 begonnen werden, doch wurde ihre Realisierung gegen-
tiber der Ostsektion zuriickgestellt. Am 27. August 1873 konstituierte
sich die Bahn Winterthur-Zofingen; zum Prisidenten des leitenden
Ausschusses wurde Theodor Ziegler gewihlt.

Fiir das Teilstiick von Winterthur nach Baden, wovon 33,67 Kilo-
meter auf Ziircher Gebiet, lag die Ziircher Konzession bereits am
1. Februar 1872 vor. Zuerst plante man die Trasseeftihrung iiber Nii-
rensdorf-Lindau, doch entschloss man sich dann, das bestehende
Trassee der Nordostbahn von Effretikon nach Winterthur iiber

4 Siehe Rolf A. Meyer, Er baute die Rheinfallbahn (Mitteilungen der Antiquarischen
Gesellschaft in Ziirich; Band 52, Heft 1), Ziirich 1983.
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Abb 1: Ausschnitt aus einer Ubers:chtskarte der schwezz;ertschen Eisenbahnen
im Jahr 1879. Regensdorf liegt an der Nationalbahnlinie Winterthur—Kloten—
Seebach—Baden. (Staatsarchiv Ziirich, PLAN K 22.)
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Kemptthal zu beniitzen, was zur Folge hatte, dass die Nordostbahn
von der Nationalbahn ein eigenes Gleis in sechs Meter Abstand zu
dem ihrigen verlangte (das spiter wieder abgebrochen wurde).

Die Finanzierung der Westsektion nahm einen guten Anfang. Bis
Ende 1874 waren von 17 budgetierten Millionen allerdings erst deren
acht gezeichnet. Die Hauptlast trugen die Gemeinden. Vier Voraus-
setzungen wurden ihnen dabei bekannt gegeben: Die Gesellschaft be-
treibt die beiden Sektionen als unabhingiges Unternehmen und bei
einheitlichem Betrieb, der Nordostbahn wird «zu keiner Zeit, in kei-
ner Form und unter keinen Bedingungen» eine Beteiligung bewilligt,
alle Aktionire haben gleiches Recht. Die Konzessionserteilung fiir die
Westsektion erfolge durch den Bund bis Dezember 1873. Die restli-
chen neun Millionen Franken sollten durch Ausgabe von Obligatio-
nen in der Form von Anleihen gedeckt werden, fiir die die Stidte
Winterthur, Baden, Lenzburg und Zofingen die Garantie fiir Kapital
und fiinf Prozent Zins iibernahmen. Winterthur und Zofingen wur-
den spiter gendtigt, noch fiir vier Millionen Franken Obligationen,
fiir die sie Garantie geleistet hatten, selbst zu iibernehmen!

Regensdorf an der Furttallinie
Seebach-Wettingen der Nationalbahn

In Regensdorf wurden die exakten Pline der Linie erstmals im Januar
1875 in der Wirtschaft zum Althard aufgelegt, und die vom Bahnbau
betroffenen Landbesitzer wurden ermahnt, sich mit einer Eingabe
gegen die ihnen erwachsenen Nachteile zu melden. Am 5. April 1875
schlossen sich die vom Winterthurer Konsortium gebauten und ge-
planten Bahnen zur «Schweizerischen Nationalbahn» (SNB) zusam-
men. An dieser Sitzung wurde zum Prisidenten des Verwaltungsrats
Johann Konrad Egloff von Tigerwilen bestimmt und als Direktor
Theodor Ziegler aus Winterthur. Johann Jakob Sulzer hatte sich zu-
riickgezogen, weil er sich nicht weiter exponieren wollte, indem er
das Debakel der Gesellschaft vorausahnte.

Im Ganzen zeichneten die von der Bahn beriihrten elf Ziircher Ge-
meinden von Winterthur bis Otelfingen mit datierten Verpflich-
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tungsscheinen folgende Aktienbetrige, die man ihnen in der Hohe
entsprechend ihrer Grosse und der Nihe der zukiinftigen Bahnsta-
tion sozusagen verbindlich vorschlug. Es handelte sich um Summen,
die in keinem Verhiltnis zu den Finanzen der Gemeinden standen
und von diesen nur durch Anleihen und Bankkredite aufgebracht
werden konnten. Die Begeisterung fiir die Bahn war aber damals so
oross, dass man nicht an die Zukunft dachte und die warnenden Stim-
men in den Wind schlug. Verfiihrerisch wirkten auch die Dividenden
der Nordostbahn und der Schweizerischen Centralbahn (SCB, Basel-
Luzern/Bern/Biel), die von 1870 bis 1872 zwischen sieben und neun
Prozent schwankten.

Tabelle 1: Finanzielle Verpflichtung der Ziircher Gemeinden

Gemeinden Verpflichtungsscheine Liste von 1875

(Kanton Ziirich) 1872/1873, in Franken (vor Baubeginn),
in Franken

Winterthur 1000000 (9.6.1873) 1000000

Niirensdorf fehlt 45000*

Bassersdorf 100000 (6.10.1872) 26000

Kloten 300000 (18.8.1872) 350000

Affoltern 10000 (20.11.1872) -~

Watt, Zivilgemeinde

35000 (30.9.1872)

35000 (29.6.1873)

Regensdorf, Zivilgemeinde

fehlt

115000 (30.6.1874)

Dillikon

30000 (3.10.1872)

30000 (11.6.1873)

(
Dinikon 10000 (12.9.1872) 10000 (15.6.1873)
Buchs 80000 (1.9.1872) 90000
Boppelsen 10000 (5.10.1872) 10000 (14.6.1873)
Otelfingen 100000 (14.9.1872) 150000 (17.7.1873)

*Niirensdorf stellte die Bedingung, dass die Station nicht mehr als zehn Fussminuten
vom Dorf entfernt errichtet werde. Das musste von der Bahngesellschaft abgelehnt
werden. Das Trassee wurde denn auch nicht iiber Niirensdorf-Lindau gelegt, sondern
durchs Kemptthal (Effretikon-T®6ss).
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Dem Verpflichtungsschein von Watt vom 30. September 1872° tiber
35000 Franken waren folgende Bedingungen beigefiigt: 1.) Einord-
nung in die Reihe der ersten «Actionirs»; 2.) Bau einer Bahn «Klo-
ten—Neumiinster/Tonhalle» und Bau eines Bahnhofs zwischen See-
bach—Qerlikon-Affoltern, wo sich die Bahnen kreuzen sollten; 3.) Bau
einer Station Watt zwischen neuer und alter Wehnthalerstrasse beim
Hard mit der Benennung «Regensdorf-Watt»; 4.) alle Ziige sollten da
halten; 5.) nach der Einzahlung von zwanzig Prozent der gezeichne-
ten Summe sollte mit dem Bau innert Jahresfrist begonnen werden.
Am 29. Juni 1873 wurden diese Bedingungen erweitert: 1.) Solange
die Strecke Seebach-Ziirich (Neumiinster bzw. Unterstrass)® nicht
gebaut sei, miisse ein giinstiger Anschluss an die Nordostbahnziige
von und nach Ziirich in Glattbrugg méglich sein; 2.) die Kilometer-
Taxation nach Ziirich solle so berechnet werden, wie wenn die Linie
Seebach-Ziirich schon bestiinde. Diese zusitzlichen Bedingungen

5 An der Zivilgemeindeversammlung dieses Tages entstand eine lebhafte Diskussion,
die aber mehrheitlich zu Gunsten einer Beteiligung ausfiel. Bezirksrichter Frei
sagte, diese Chance kime spiter nicht wieder, man kénne von einer vierprozentigen
Rendite ausgehen. Hess dagegen meinte — mit der Logik eines normal denkenden
Biirgers —, wenn die Bahn dereinst wirklich rentiere, sei eine Beteiligung im jetzigen
Moment nicht notwendig,

¢ Die Nationalbahn versuchte den von den meisten Furttalgemeinden verlangten
direkten Anschluss nach Ziirich zu erreichen, und zwar mit einer eigenen Linie von
Seebach iiber Oerlikon nach Wipkingen und Unterstrass (ohne Tunnel) zu einem
Kopfbahnhof am Ort des Stockarguts (beim Sempersteig). Merkwiirdigerweise
wurde dieser Bahnhof damals Ziirich-Neumiinster geheissen. Zuerst war an einen
Kopfbahnhof am See in der Nihe der Tonhalle gedacht worden. Die Linie kam
wegen der Konkurrenz der NOB nicht zustande. Um den drohenden Konkurs
abzuwenden, versprach die Nationalbahn Ende 1877, diese Linie sofort zu bauen.
Sie ersuchte wirklich noch am 5. Januar 1878 um die Konzession, aber das Ende des
Unternehmens am 18. Februar 1878 machte den Plan gegenstandslos. Passagiere aus
dem Furttal nach Ziirich mussten von Seebach nach Oerlikon zu Fuss gehen, bis die
NOB 1881 durch eine Spitzkehre die direkte Verbindung herstellte. Die Spitzkehre
bedingte ein neues Gleis vom Schirenmoos zur heutigen Allmann-Strasse, wo das
NOB-Gleis von Oerlikon nach Biilach erreicht wurde. Die Ziige wurden iiber die
Seebacherkurve geschoben, damit Richtung Ziirich die Lok in Seebach wieder
vorne war. Das schwierige Manéver fithrte einmal zu einem Zusammenstoss mit
einem Zug von Winterthur. Die direkte, heute von der S6 beniitzte Schleife zum
Bahnhof Oerlikon wurde erst 1909 gebaut.
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wurden vom Griindungskomitee der Schweizerischen Nationalbahn
am 24. August 1873 akzeptiert.

Die Zivilgemeinde Regensdorf stellte keinen Verpflichtungsschein
aus, zeichnete aber am 14. Juni 1873 mit Gemeindebeschluss 80000
Franken und erhohte diesen Betrag am 30. Juni 1874 um 35000
Franken auf 115000 Franken. Folgende Bedingungen wurden bei der
ersten Zeichnung gestellt: Alle Ziige halten in Regensdorf, «wenn
immer méglich auch die Schnellziige»; die Trasse muss siidlich der
Strassenkreuzung im Hard (Wehntalerstrasse/Watterstrasse) durch-
tithren, die Station von da siidwestseits errichtet werden; ferner: die
Strecke Bodensee—Genfersee muss eine einheitliche Linie sein und
unter einer Betriebsgesellschaft stehen; Regensdorf muss eine eigene
Station erhalten; zudem wurden die von Watt zusitzlich gestellten
Bedingungen gleichlautend iibernommen.”

Streit zwischen Watt und Regensdorf
wegen der Linienfithrung 1874

Ein Streitpunkt blieb bis zum Baubeginn der Verlauf der Bahntrasse
zwischen Watt und Regensdorf. Die beiden Zivilgemeinden kimpt-
ten dabei mit harten Bandagen um ihre Vorteile. Watt dusserte den
Wunsch, die Station solle nérdlich des Katzensees, méglichst nahe bei
Watt liegen. Der Kreisingenieur bezeichnete dies jedoch als nicht
wiinschbar. Die Zivilvorsteherschaft Regensdort und die fiir Natio-
nalbahnfragen daselbst bestellte Kommission schrieben am 1. Mirz
1874 an den Verwaltungsrat der Bahn in Winterthur beziiglich der
Linienfithrung und Platzierung der Bahnstation einen deutlichen
Brief, in welchem sowohl das Misstrauen gegeniiber der Bahn als

7 Auch Otelfingen stellte die Bedingung des giinstigen Anschlusses in Glattbrugg
nach Ziirich, bevor das Verbindungsstiick Seebach-Oerlikon gebaut war, sowie die
Kilometer-Taxation nach Ziirich entsprechend der noch nicht existierenden Strecke
Seebach-Oerlikon. Wie Buchs verlangte auch Otelfingen das Anhalten aller Ziige
an der eigenen Station.
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auch die Rivalitit zu Watt mit klaren, direkten Worten ausgedriickt
wurde:®

«Regensdorf, das sich mit einer groflen Summe unter Bedingungen
an der Nationalbahn beteiligen will, darf sich auch und zwar mit vol-
lem Recht dafiir intereflieren, wie und wo die Bahn gebaut werde, da
auch in den Vorversammlungen, und in denen man den Wiintschen
der betreffenden Gemeinden gerecht zu werden versprach, so diirfte
es jetzt bald den Anschein haben, als ob es mit der ungleichen Kelle
gemeflen wiirde. Wenn man z.B. betrachtet, wie die Gemeinde Buchs
mit threr Summe von 90000.- Frk. die Bahn zu eins & Dillikon zu
drei im Verhiltnif} ihres Beitrages in die Nihe erhilt, so diirfen wir
wohl fragen, wie steht Regensdorf zu Watt und wie werden da ihre
Beitriige beriicksichtigt? Regensdorf, das sich mit 80000 Frk. (Watt
aber nur 35000 Frk.) betheiligt, darf also auch in diesem Verhiltnif3
die Linie erstellt wissen. Und wenn das Terain wir in’s Auge faflen, so
konnen wir ganz gerecht behaupten, die Siidseite des Katzensees und
defl daselbst befindlichen Riedts sei weitaus giinstiger als die Nord-
seite des Katzensees in betreff der Bodenfestigkeit.

Nun wird uns aber vorgeworfen, die Siidseitslinie wiirde linger als
die Nordseitslinie des Sees und verursache also Frk. 50000 Mehrkos-
ten, so wollen wir dief} zu allererst richtig begriindet wissen. Sollte es
aber sich wirklich so gestalten, dass die Differenz 50000 Frk. errei-
chen wiirde, so weisen wir wiederum, auch die Erhéhung auch
100000 Frk. sei, die wir unter der Bedingung geben, daf} die Bahn
siidlicherseits des Sees erstellt wird und daher auch Anspruch haben.
Sollten wir aber auch hier und durch diese Erhthung gleichwohl un-
berticksichtigt werden, so sind wir im Fall Thnen anzurathen: ziehen
Sie die Bahnlinie, wo Sie wollen und auch den kiirzeren und wohl-
feilsten Weg, aber dann entlassen Sie Regensdorf von ihrer Summe.
Wenn man ferner in Betracht zieht, dass auf den ersten Ruf die ihr
zugemuthete Summe v. 80000 Frk. unter annehmbaren Bedingun-
gen iibernahm (wihrend andere Gemeinden weit zuriick blieben), ja

® Gemeindearchiv Regensdorf, Protokollband der Zivilvorsteherschaft Regensdorf
1874-1880, IV B 2,3. Wir geben den exakten Wortlaut wieder, der teilweise
befremdlich, teilweise belustigend wirke.

173



noch hoher stellte, wenn die Bahn siidlich der alten Wehnthalerstrafle
Hardkreuzstrafle u. See’s durchgezogen werde, und weiterhin eine
Bedingung in betreff der Zweiglinie Seebach Ziirich gegen eine vom
L[oblichen]. Stadtrath Winterthur hierauf beziigliche umtauschte,
ebenfalls wiederum das Entstehen der Bahn zu férdern, so muss es
uns nur wundern, warum dafd Regensdorf so riicksichtslos behandelt
wird, wie wenn es nichts zu diesem sagen hitte, wihrend andre Ge-
meinden allzu sichtbar Rechnung getragen wird.

Wir finden daher uns verpflichtet, Thnen wertheste Herren, folgen-
den Bericht zu erstatten:

Bevor wir eine Zahlung leisten, so verlangen wir zu allererst eine
Sicherstellung, daf} alle Bedingungen, die wir gestellt haben und die
auch nie vom Tit. Stadtrath Winterthur als unméglich ausfiithrbar uns
zuriickgewiesen wurden, gehérig erfiillt werden: Da man uns durch
die Betheiligung an der Bahn Pflichten auferlegen will, so haben wir
auch unsre Rechte, und diese Rechte haben wir von Anfang nur billig
gewahrt in den jedesmal gestellten Bedingungen. Dies bringen wir
Thnen zur Kenntnis & indem wir auf einen fiir beide Theile gliickli-
chen Ausgang hoffen, versichern wir Sie unsrer vollkommenen Hoch-
achtung.

Regensdorf d. 1. Mirz 1874. Fiir die Vorsteherschaft, sig.der Prisi-
dent Johs. Meier.»

Die Nationalbahn liess darauf die Regensdorfer wissen, dass, wenn
sie nicht 35000 Franken mehr ans Aktienkapital zahlten, die Linie
nordlich vom Katzensee durchgefithrt werde. Vorsteherschaft und
Kommission beschlossen darauf, diese Bedingung anzunehmen,
35000 Franken mehr zu zeichnen, im Ganzen also 115000 Franken
mit Einschluss der Privataktien von sechzehn Einwohnern im Betrag
von 12000 Franken. Am 8. April 1874 ratifizierte die Gemeindever-
sammlung den Beschluss unter nochmaligem Hinweis auf die Bedin-
gungen, dass alle Ziige (auch die Schnellziige) in Regensdorf anhalten
und die Trasse stidlich von der Hardkreuzung durchgefiihrt werden
miisse, so wie es anfangs April 1874 ausgesteckt worden sei, und dass
die Station stidwestlich davon errichtet werde.

Am 7. Februar 1876, als man eben mit dem Bau anfing, wiinschte
die Zivilgemeinde Regensdorf, dass die Station nunmehr siidlich vom
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Hardrain zu liegen komme (etwa am Anfang der heutigen Riedthof-
strasse). Darauf wurde aber nicht eingegangen. Die Zivilgemeinde
war noch 1877 nicht bereit, die von ihr gezeichnete Summe zu libe-
rieren, weil ihr keine Gewissheit gegeben wurde betreffend die von
ihr gestellten Bedingungen. Dies veranlasste die Nationalbahn zu
einem Prozess, den die Gemeinde Regensdorf aber vor Obergericht
gewann, indem ihre von der Bahn nicht erfiillte Bedingung «einer
einheitlich betriebenen Linie Bodan-Leman» als zu Recht bestehend
anerkannt wurde.

Erofinung der Furttallinie 1877;
Konkurs der Nationalbahn 1878

Der Bau von Februar 1876 bis Oktober 1877 vollzog sich schnell, be-
riicksichtigte aber aus Kostengriinden nicht alle in den Plinen enthal-
tenen Nebenbauten.® Bald einmal geriet die Nationalbahn in finanzi-
elle Engpisse, was die Gemeinde Dillikon zu folgenden Worten
gegeniiber dem Regierungsrat veranlasste (17.4.1876): «Das National-
bahn-Unternehmen ist seit Monaten einer wahren Sturmfluth von
Angriffen und Schwierigkeiten ausgesetzt», man sei beunruhigt um
sein Schicksal und «lenke die Hoffnungen und Wiinsche auf die Lan-
desregierung hiny.

Am 1. Mai 1877 fehlten der Bahngesellschaft zum Bau zwei Milli-
onen Franken, fiir die sie die Gemeinden um Nachsubventionen an-
ging. Sie auferlegte deswegen Regensdorf zusitzlich 30000 Franken,
die die Zivilgemeinde zu zahlen sich bereit erklirte, sofern die Bahn
wirklich siidlich vom Hardrain durchfithre. Am 24. Juni 1877 iiber-
nahm die Gemeinde die 12000 Franken Privataktien der Einwohner.

Am 1. September reklamierte Regensdorf wegen der Enge der
«Parriiren», die auf 13 Fuss statt 16 Fuss ausgelegt waren (vier statt

® Am 19. Februar 1878 (einen Tag nach dem Konkurs) reklamierte Regensdorf, dass
folgende in den Plinen enthaltene Bauten nicht ausgefiihrt worden seien: ein Fuss-
weg beim Ubergang der Strasse Regensdorf-Adlikon sowie die Barriere und die
Strassenverbreiterung, die Verbreiterung und Bekiesung eines Parallelwegs, ferner
die Setzung von 318 Marksteinen.
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fiinf Meter). Am Samstag, den 13. Oktober 1877 wurde die Linie von
Winterthur bis Baden-Oberstadt feierlich erdffnet, wozu die politi-
sche Gemeinde eine «Festlichkeit auf unserer Station» vorbereitet
hatte.’® Ein Zug mit dreissig Wagen brachte die Festteilnehmer nach
Winterthur, ab Seebach war er voll besetzt. Der normale Betrieb be-
gann am Montag, den 15. Oktober mit fiinf Zugspaaren, alle mit
Wagen erster bis dritter Klasse. Doch der erwartete Andrang von Pas-
sagieren nach der Inbetriebnahme der Linie blieb aus, und der Betrieb
erwies sich von Anfang an als stark defizitir. Fiir das Jahr 1877 belief
sich der Reinertrag eines Bahnkilometers bei der Nationalbahn (Ost-
und Westsektion) auf minus 3435 Franken, bei der Nordostbahn auf
plus 14946 Franken'!, und mit 7000 Passagieren pro Bahnkilometer
erreichte sie nicht einmal den halben Wert der Nordostbahn. Der
Kurs der Aktien sank von Tag zu Tag und niherte sich bald dem Null-
punkt, Dividenden wurden nie bezahlt, die Zinsen fiir die Obligatio-
nen blieben aus. Mit dem Versprechen, das Projekt Seebach-Oerli-
kon, d.h. die allerseits gewiinschte Direktverbindung nach Ziirich,
sofort zu realisieren, hoffte die Nationalbahn das Verderben im letz-
ten Moment noch abzuwenden. Doch schon im Februar 1878 trat
Zahlungsunfihigkeit ein, was am 18. des Monats, also nur vier Mo-
nate nach Betriebserdffnung, zum Konkurs und am 20. Februar 1878
zur bundesgerichtlich verordneten Zwangsliquidation fithrte. Noch
am 21. Februar 1878 hatte Regensdorf beschlossen, die Schweizeri-
sche Nationalbahn wegen 1700 Franken ausstehender Landentschi-
digung zu betreiben, zu spit! Alle Aktien waren bereits wertlos.
Den Schock, den die Gemeinden erfasste, kann man sich vorstellen.
Die meisten hatten das Geld aufgenommen und mussten nun zur ra-
tenweisen Abtragung der Bankschulden noch iiber lange Jahre, ja

10 Im Zivilgemeindearchiv Watt befindet sich eine «Freikarte» zur Teilnahme an einer
Fahrt am 13. Oktober sowie zum Festbankett (zum Preis von Fr. 2.50 fiir das «Cou-
vert»). Demnach mutete die Nationalbahn den geladenen Gisten aus den Gemein-
den die Kosten fiir das Festessen zu!

' Am 23. Januar 1873 hatte die Nationalbahn fiir die damals vor dem Bau stehende
Ostsektion einen jihrlichen Reinertrag von Fr. 6925.— per Bahnkilometer errech-
net, eine Zahl, die sich als vollig illusorisch herausstellte. - Siehe auch: Ruedi Wan-
ner, in: 120 Jahre Furttallinie 1877-1997, S. 2.
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Jahrzehnte Zinsen zahlen. Regensdorf trug die Schuld bei der Kanto-
nalbank mit jihrlichen Zahlungen von anfinglich 1000 Franken ab,
Watt mit jihrlich 1500 Franken. Eine Umfrage des Kantons bei den
Gemeinden betreffend Beteiligungen an Eisenbahnunternehmungen
von 1881 ergab folgende Zahlen: Zivilgemeinde Regensdorf 85000
Franken (in Aktien)'?; Zivilgemeinde Watt 50500 Franken (1873
35000 Franken in Aktien, nimlich 70 Aktien 4 500 Franken®, 1876
in 15 000 Franken Obligationen mit zwei Prozent Zins wihrend der
Bauzeit, 500 Franken fiir den Betrieb nach dem Konkurs); Dinikon
12000 Franken (in zwdlf Aktien 2 1000 Franken); Dillikon 30000
Franken (in sechzig Aktien 2 500 Franken); Boppelsen 12500 Fran-
ken (wovon bereits 3500 Franken abbezahlt); Otelfingen 180000
Franken (150000 Franken in Aktien und 30000 Franken in Obliga-
tionen zweiten Ranges zu fiinf Prozent Zins);'* Affoltern 15000
Franken (wovon 2000 Franken bereits abbezahlt); Buchs 122500
Franken (90000 Franken in Aktien, davon 32 500 Franken Nachsub-
ventionen, und 30000 Franken in Obligationen); Hiittikon nichts.
Eine weitere Umfrage des Kantons von 1901 ergab praktisch diesel-
ben Zahlen.

Um den Bahnbetrieb aufrechtzuerhalten, wurden am 28. Februar
1878 vom Konkursmassenverwalter Eduard Russenberger (Schaff-
hauser Stinderat) die Gemeinden nochmals um einen Beitrag ersucht.
Regendsorf zahlte am 18. Mirz 1878 die ihm zugeteilte Summe von
1500 Franken in der Meinung, «dass dann weiter kein Verlangen mehr
anerkannt werde». Auch Watt zahlte seinen Betrag von 500 Franken.
Buchs, Dillikon, Dinikon, Otelfingen und Boppelsen lehnten aber
weitere Zahlungen ab. Weil niemand den Betrieb voriibergehend zu
pachten bereit war, wurde er von der Massenverwaltung durch die

12 Unter der Rubrik Garantieverpflichtungen steht: «1000 Fr. als Rata an die Quote
von 25000 Fr. der Ziirich[er]. Nationalbahngemeinden als Kaution, um als Bieter
am Gant|t|age auftreten zu kénnen bei Versteigerung der Nationalbahn». - Gemein-
debeschluss vom 10. Oktober 1881, jihrlich Fr. 1000.- zu tilgen.

» Im Archiv der Zivilgemeinde Watt (Schachtel III b.7) sind noch 63 Aktien a Fr.
500.- vorhanden, datiert vom 1.2.1876.

4 Otelfingen gab fiir das Jahr 1880 keine Belastung mehr an. Dabei steht die Bemer-
kung der kantonalen Behérde: «hat doch wohl kaum alles amortisiert.
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Nordostbahn in reduziertem Mass weitergefiihrt (mit drei Zugspaa-
ren pro Tag), bis die Linie von der Nordostbahn am 1. Oktober 1880

{ibernommen wurde.

Die Versteigerung der Nationalbahn 1879/1881

Der Konkurs erreichte die Nationalbahn in einem Zeitpunkt, da ihr
urspriingliches Projekt noch weit von der Fertigstellung entfernt war.
Die Weiterfithrung bis an den Genfersee wurde vergessen, nachdem
die Westschweiz im Bahnbau eigene Wege beschritten hatte. Von der
Westsektion war die Strecke Winterthur-Baden-Lenzburg-Suhr/
Aarau-Zofingen Ende 1877 vollendet; die Weiterfithrung iiber Lyss
wurde nicht mehr gebaut, da die Linienfithrung durch wenig besie-
deltes Landwirtschaftsgebict fiir ungiinstig befunden wurde.

Ein Kiufer fiir die in Konkurs gegangenen Bahnstrecken der
Schweizerischen Nationalbahn fand sich nicht, folglich musste sie
nach dem Eisenbahngesetz zwangsmissig versteigert werden (Ent-
scheid des Bundesgerichts vom 18. Februar 1878). Die erste Steige-
rung fand im Verwaltungsgebiude der Nationalbahn in Winterthur
am 30. August 1879 statt. Anwesend waren auch Vertreter der an der
Bahnlinie gelegenen Gemeinden, die fiir den Fall eines Zuschlags
eine Kaution von 25000 Franken zusammengetragen hatten. Die
beiden Sektionen mit 156 Kilometern Streckenlinge wurden fiir
4,41 Millionen Franken dem Aargauer Nationalrat Arnold Kiinzli zu-
geschlagen, der im Auftrag eines aus den beteiligten Gemeinden und
Kantonen gebildeten «Interkantonalen Komitees» auftrat. Da dieses
die Summe aber in der gesetzten Frist nicht autbringen konnte, wurde
der Zuschlag annulliert unter Verlust der geleisteten Kaution von
50000 Franken. An der zweiten Steigerung vom 15. Mirz 1881 er-
warb die Eidgendssische Bank in Bern die Ostsektion fiir 3,15 Milli-
onen Franken, die Westsektion ging an die Nordostbahn fiir nur
750000 Franken. Da die Eidgendssische Bank mit der Bahn nichts
anzufangen wusste, verkaufte sie die Ostsektion fiir 3,11 Millionen
Franken an die Nordostbahn, d. h. mit einem Einschlag von 40000 Fran-
ken. Damit war die ehemalige Konkurrentin der Schweizerischen
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Nationalbahn in den Besitz von deren gesamten Bahnanlagen mit-
samt dem Rollmaterial fiir den Betrag von 3,86 Millionen Franken —
auf Deutsch um eine «Opfelbutze» — gelangt. Die Summe betrug ein
wenig mehr als ein Zehntel der ehemaligen Baukosten von knapp 32 Mil-
lionen Franken. Die Nordostbahn hatte das Duell auf Leben und Tod
gegen die Nationalbahn nach einem kurzen Kampf fiir sich entschie-
den.

Der Kanton Ziirich war gesetzlich verpflichtet, pro Kilometer einen
Betrag von 5000 Franken beizusteuern, sofern die beteiligten Ge-
meinden gleich viel zahlten. Das waren fiir 34,8 Kilometer 174000
Franken. Er gewihrte aber bis zum Konkurs der Nationalbahn 1878
insgesamt 3335000 Franken an Subventionen fiir die Ziircher Stre-
cke der Westsektion von Winterthur bis zur Kantonsgrenze bei Otel-
fingen.

Von den achtzehn aargauischen Gemeinden hatten am meisten Ak-
tien gezeichnet Zofingen (1500000 Franken), Lenzburg (500000
Franken) und Mellingen (400000 Franken). Sie iibernahmen, nach-
dem der Nationalbahn das Geld ausgegangen war, zusammen mit
Winterthur noch die Garantie fiir die erwihnten neun Millionen
Franken Anleihen. Diese Garantie mussten die Stidte, vor allem Win-
terthur und Zofingen, in barem Geld leisten, was sie an den Rand des
Abgrunds brachte.

Die Gestehungskosten der Nationalbahn hatten sich auf gegen
32 Millionen Franken belaufen, fast doppelt so viel wie budgetiert
worden war. Davon ging das Aktienkapital von 14,47 Millionen Fran-
ken verloren, ebenfalls die Obligationen im zweiten Rang und die
Nachsubvention von 1,36 Millionen Franken. Insgesamt ergab sich
ein Verlust an Kapitalien von 28 Millionen Franken. Alle Gemeinden,
die Aktien gezeichnet und Obligationen erworben hatten, sowie die
Kantone Ziirich und Aargau waren die Leidtragenden. Der Kanton
Ziirich mit seinen 3,335 Millionen Franken war neben den Stidten
Winterthur und Zofingen am stirksten betroffen, der Kanton Aargau
stand mit 656000 Franken in der Kreide, siebzehn Gemeinden mit
iiber 100000 Franken (darunter Otelfingen mit 180000 Franken, im
Jahr 1900 immer noch mit 71 000 Franken). Die Kantone Aargau und
Ziirich erhielten Ende 1883 vom Bund je 2,4 Millionen Franken als
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Darlehen zur Schuldentilgung. Wihrend die Kantone und die kleine-
ren Gemeinden ihre Verluste bis um 1900 weitgehend ausgleichen
konnten, blieben die Stidte Winterthur (mit einem Einsatz von iiber
acht Millionen Franken), Zofingen (von 4,1 Millionen Franken),
Baden und Lenzburg (von je zwei Millionen Franken) noch fiir Lin-
gere Zeit mit der Abtragung des Schuldenbergs belastet, Winterthur
bis 1918 (mit letzten Resten bis 1952) und Baden bis 1935.15

Regensdorf gedachte die seit Anfang 1877 im Bau begriffene Sta-
tion Regensdorf-Watt fiir den Telegrafenverkehr zu niitzen, indem
sie am 2. Juli ein Gesuch ans Departement des Innern stellte und
einen Zehnjahresvertrag abschloss, der ihr gegen eine Jahresgebiihr
von 100 Franken die kostenlose Beniitzung des Bahntelegrafen in der
Station erméglichte. Doch bald kam die Auflage hinzu, fiir eine direkte
Linie von Hongg 1000 Franken zu bezahlen. Da auch die Schweize-
rische Nationalbahn Anspriiche stellte, begehrte Regensdorf einen
zweiten Draht von Seebach her. Regensdorf meinte, es hitte mit Watt
zusammen 130000 Franken fiir den Bahnbau gezeichnet, sodass ihm
der Telegraf wohl kostenlos gewihrt werden kénne. Wie es weiter-
ging, ist aus den Quellen leider nicht ersichtlich. 1882 gab es dann
eine Gemeindestation mit Telegrafendienst in der alten Post.

Die Furttallinie nach der Nationalbahnkatastrophe

Die Furttallinie, die seit der Liquidation zunichst von der Nordost-
bahn und danach von den Schweizerischen Bundesbahnen SBB be-
trieben wurde, fiihrte das Leben einer wenig bedeutenden Neben-
bahn und blieb bisin die Mitte des 20. Jahrhunderts in der Entwicklung
stehen.

Um mit der Bahn nach Ziirich zu gelangen, musste man zunichst
entweder von der Haltestelle Opfikon (ehemals Nationalbahn) nach
der Station Glattbrugg (Nordostbahn) oder von Seebach (ehemals

15 Zum 125-Jahr-Jubilium der Nationalbahnkrise siche Neue Ziircher Zeitung NZZ,
Nr. 105, vom 8.5.2002, S. 51.
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Nationalbahn) nach Oerlikon (Nordostbahn) zu Fuss gehen.!® Erst
1881 baute die Nordostbahn mithilfe einer Spitzkehre die direkte
Verbindung von Seebach nach Oerlikon, wodurch die lang ersehnte
Verbindung nach Ziirich realisiert wurde. Das zweite Geleise von
Otelfingen nach Wettingen, das wegen Uneinigkeit der beiden Ge-
sellschaften entstanden war, brach die Nordostbahn ab, da sie dafiir
keine Verwendung mehr hatte (Spuren sind noch erkennbar). Um
1900 erreichte Baron von Wernecke, der Besitzer des Katzenseegu-
tes, die Einrichtung einer Haltestelle «Altburgy» beim ehemaligen Re-
staurant Hess (ab 1894 «zum Anker»), und 1901 richtete man durch
ein Eisentor in der Umfassungsmauer ein Geleise ins Innere der neu
gebauten kantonalen Strafanstalt ein (beseitigt 1994). Als Folge der
vom Schweizervolk 1898 angenommenen Verstaatlichung der meis-
ten bestehenden Bahnlinien ging 1902 die Nordostbahn an die
Schweizerischen Bundesbahnen SBB iiber. Die Verwaltung der alten
Nordostbahn-Strecken lag fortan in den Hinden der SBB-Kreisdirek-
tion III in Ziirich.

Im gleichen Jahr 1902 reichte die Maschinenfabrik Oerlikon
(MFO) ein Konzessionsgesuch an den Bund fiir die probeweise Elek-
trifizierung der Linie Seebach-Wettingen ein. Zweck des Versuchs
war das Ausprobieren des von der MFO, BBC und Sécheron neu ent-
wickelten Einphasen-Wechselstrommotors bei hoher Fahrdrahtspan-
nung und niedriger Frequenz auf dem Gleis einer Vollbahn. Nach
Versuchen auf einem Werkgleis zwischen der MFO und der Station
Seebach seit Oktober 1903 ging man im Januar 1905 auf das SBB-
Gleis von Seebach nach Affoltern iiber. Die erste Lokomotive, die
tiber einen rotierenden Umformer verfiigte, der die Motoren mit
Gleichstrom versorgte, besass vor der Fiihrerkabine einen langen
niedrigen Vorbau. Die somit dhnlich wie ein Biigeleisen aussehende
Maschine erhielt den Namen «Glettiise», auch wurde sie «Evi» ge-
heissen (Lokomotive Nr. 1). Der Fahrdraht verlief nicht iiber, sondern
neben dem Gleis, die Stromabnahme erfolgte durch zwei senkrecht
von der Oberkante der Lokomotive aufsteigende Schleifbiigel. Nach
der Erfindung des Wechselstrommotors wurde im November 1905

16 Sieche Anmerkung 6.
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eine damit ausgeriistete neue Lokomotive unter dem Namen
«Marianne»!” in Betrieb genommen (Lokomotive Nr. 2) und der Be-
triecb im Juni 1906 bis Regensdorf erweitert. 1907 beteiligten sich
auch die Siemens-Schuckert-Werke in Berlin am Versuch mit einer
modernen Lokomotive (Nr. 3) und der Verlingerung der elektrifi-
zierten Strecke bis Wettingen. Der Fahrdraht verlief von Regensdorf
an nunmehr senkrecht iiber dem Gleis, was einen zweiten Stromab-
nehmer (in der Art der noch heute tiblichen) bedingte. Die MFO
tibernahm 1907 von den SBB den fahrplanmissigen Betrieb fiir ein
Jahr von Seebach bis Wettingen, mit einjihriger Verlingerung. Nach
zwei Jahren allerdings kiindigten die SBB den Versuch, weil sie sich
nicht mit der neuen, noch nicht véllig ausgereiften Methode der elek-
trischen Traktion, die sich zwar durchaus bewihrt hatte, belasten
wollten. Am 3. Juli 1909 hérte der elektrische Betrieb auf, und die
SBB iibernahmen ihn selbst wieder mit Dampflokomotiven. -Der
Fahrdraht wurde 1910 abgebrochen. Die mit dem Einphasen-Wech-
selstrommotor fiir 15000 Volt und 50 Hertz ausgeriistete erste Loko-
motive Nr. 1 (und auch die Nr. 2) befindet sich heute im Verkehrs-
haus in Luzern. Seebach-Wettingen war die erste mit Wechselstrom
betriebene elektrische Fisenbahnlinie der Schweiz, und die mit ihr
gemachten Erfahrungen wurden wegleitend fiir die ab 1913 einset-
zende Elektrifizierung, zuerst bei der Bern-Lotschberg-Simplon-
Bahn BLS und ab 1920 bei den SBB.

Im Jahr 1909 wurde endlich anstelle der Spitzkehre die fiir den Per-
sonenverkehr wichtige, allerdings sehr enge Verbindungsschleife von
Seebach nach Oerlikon gebaut, die heute noch von der Linie S6 be-
niitzt wird. Zu Ende des ersten Weltkriegs wurde der Eisenbahnver-
kehr im Furttal wegen des Kohlenmangels drastisch reduziert, es ver-
kehrten nur noch drei Zugspaare tiglich.

Elektrifiziert wurde die Furttalbahn 1941/42, mitten im Zweiten
Weltkrieg, da Kohle wiederum Mangelware war. Am 13. Februar
1942 fand die feierliche Eréffnung der Linie statt. Die Industrialisie-
rung von Regensdorf und Dillikon in den spiten 1950er- und in den
1960er-Jahren brachte einen namhaften Giiterverkehr und den Bau

7 Photo von A. Schlatter 1910, Turmknopffund in der ref. Kirche Regensdorf.
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von Industriestammgleisen mit sich. Als Vorginger kann man das
Gleis in die Strafanstalt (1901) und jenes in die Steinfabrik (1912,
heute Althardstrasse 5) sowie jenes zur Fabrik von Robert Aebi be-
trachten. Das lange Gleis entlang der Althardstrasse entstand 1963,
Erweiterungen nach Westen folgten ebenso wie das Stammgleis siid-
lich der Bahnlinie bis zum Spittelhélzli.

Mit dem Bau des Limmattal-Rangierbahnhofs in den 1970er-Jahren
und der Verbindungsschleife Wiirenlos-Killwangen/Spreitenbach
1981 nahm der Giiterverkehr auf der Furttallinie einen betrichtlichen
Aufschwung. Die Giiterziige konnten nun aus der ganzen Ostschweiz
im Einwegbetrieb direkt zum neuen Rangierbahnhof Limmattal ge-
tiithrt werden, von wo sie iiber die neue Kiferberglinie wieder weg-
fuhren. Das stetige Anwachsen des Giiterverkehrs von den Strecken
Winterthur und Biilach tiber die alte Nationalbahnkurve von Seebach
bedingte 1966/67 eine Erweiterung der Gleisanlagen des Bahnhofs
Regensdorf und die Authebung des Niveauiibergangs Schulstrasse.
Seither rauschen tiglich sechzig Giiterziige (und mehr) durch die
Ortschaft. Die 1974 gebaute Bahnhofunterfithrung Ostring zum
Watter Briickli eliminierte die Barriere an der Watterstrasse beim
Hardegg. Die SBB-Unterfithrung Adlikerstrasse war seit 1964 im Ge-
sprich, wird aber erst in der Gegenwart realisiert (Baubeginn 2014).

Als letztes grosses Ereignis im alten Bahnhof'® fand am 30. April
1976 die Taufe der 120 Tonnen schweren und 10600 PS starken Re-
6/6-Gotthardlokomotive Nr. 11612 (Baujahr 1975) auf den Namen
«Regensdorf» statt, im Beisein von Gemeindeprisident Edy Knecht
und Vereinskartellprisident Friedrich Ehrsam, von dem die Idee zu
dieser Namensgebung stammte.! 1982 kam der lang ersehnte Takt-
tahrplan, und im gleichen Jahr wurden die beiden Altburgbarrieren
automatisiert, wodurch die letzte Barrierenwirterin in der Region

ihre Stelle verlor. 1985 erhoben die SBB die Station Regensdorf zum

18 Zur neueren Geschichte des Bahnhofs Regensdorf siche: Adelrich Koog und Bruno
Nyffenegger, in: 120 Jahre Furttallinie, 1997, S. 31-32.

1 Mitteilungsblatt fiir Regensdorf, 19. Jg, Nr. 18, vom 7. Mai 1976, S. 4. Anteil hatte
auch Bahnhofvorstand Girsberger.

183



Regionalzentrum im Giiterverkehr, hoben dieses allerdings schon
1993 wieder auf mit der Verlegung des Stiickgutverkehrs nach Ziirich.

Die Schwenkelbergbahn der Nordostbahn, 1877-1969

Wie dargelegt wurde, handelte es sich bei dieser von der Nordost-
bahn gebauten Linie ausschliesslich um ein Konkurrenzunternehmen
gegen die Nationalbahn. Eine Rendite stand von vornherein nicht in
Aussicht, und man durfte die Strecke von Anfang an als tiberfliissig
bezeichnen. Sie fithrte von Niederglatt iiber Otelfingen nach Baden
und bildete einen Teil der Strecke Biilach-Baden mit Anschliissen in
Biilach nach Winterthur und Schafthausen. Fiir das auf Aargauer
Boden liegende Teilstiick wurde die kantonale Konzession am
30. November 1872 erteilt, fiir dasjenige auf Ziircher Boden am
23. Dezember 1873.

Die Strecke von sechzehn Kilometern Linge nahm ihren Ausgang
vom Bahnhof Niederglatt (gebaut 1865 fiir die Linie Oerlikon-
Biilach), iiberquerte die Linie ins Wehntal, umkreiste in einer grossen,
mit zehn Promillen ansteigenden Schleife Oberhasli und gelangte
tiber einen lingeren Waldeinschnitt zum Schwenkelberg, wo sie am
Bosbuck die Wehnthalerstrasse kreuzte. Auf einem Damm zog sie
sich unterhalb des Christels bis nach Buchs. Hier befand sich die
ebene Station «Buchs-Oberdorf», deren Bahnhofgebiude heute noch
— kaum verindert — besteht. Weitgehend auf einem Damm folgte die
Linie dem Nordhang des Furttals und senkte sich iiber Triiebenbach,
Haf und Lauet hinunter nach Otelfingen, von wo sie auf einem par-
allel zur Furttallinie gelegten Gleis bis Wettingen verlief.

Der Bau der Schwenkelbergbahn vollzog sich gleichzeitig mit dem
der Furttallinie der Nationalbahn. Nach einem vom Bundesrat sank-
tionierten Vertrag vom 9. Januar 1875 mussten sich die beiden Gesell-
schaften in die Bahnhéfe Otelfingen, Wiirenlos und Wettingen teilen.
Die Nordostbahn verlangte von der Nationalbahn aber fiir die fast
sieben Kilometer lange gemeinsame Strecke von Otelfingen bis Wet-
tingen den Bau eines eigenen Gleises. Nachdem die Nordostbahn die
Nationalbahn-Furttallinie iibernommen hatte, wurde deren Gleis
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schon 1882 wieder abgebrochen. Von diesem zweiten Gleis musste
der Unterbau erhalten bleiben, wovon noch deutliche Spuren zu er-
kennen sind.

Am 4. Oktober 1875 genehmigte der Bundesrat die definitiven
Baupline. Nun vollzog sich der Bau in rasender Schnelle. In einem
wahren Wettlauf versuchten Nationalbahn und Nordostbahn ihre
Strecken zu vollenden. Die Nordostbahn gewann das Rennen, indem
sie die Schwenkelberglinie am 1. Oktober 1877 eréffnen konnte,
vierzehn Tage bevor die Nationalbahn mit ihrer Linie im Furttal fer-
tig wurde.

Die Bergstrecke iiber den Schwenkelberg erwies sich erwartungs-
gemiss als héchst unrentabel. Die fiinf tiglichen Zugspaare waren
jeweils nur mit wenigen Personen besetzt, und der Giiterverkehr
blieb unbedeutend. Man bezeichnete die Strecke spéttisch als «Schip-
kapass», ein Hinweis auf den in Bulgarien liegenden strategisch wich-
tigen Shipka-Pass (1333 m. . M.), den eben zur Bauzeit der Schwen-
kelberglinie im Jahr 1877 die Russen den Tiirken im Balkankrieg
entrissen. Beigetragen haben mag auch der Umstand, dass mitunter
fir schwere Giiterziige die Beiziehung von Schiebelokomotiven auf
der mit maximal zehn Promille ansteigenden Strecke von Oberhasli
zum Bésbuck notwendig wurde.

Regensdorfer Boden beriihrte die Strecke nur auf rund 1200 Me-
tern, in unbewohntem Gebiet, vom Tobelhau bis unterhalb des Chris-
tels; sie war fiir Regensdort kaum von Bedeutung. Am Schwenkel-
berg entstand ein (jetzt noch stehendes) Bahnwirterhiuschen und
eine Barriere zum Schutz der Wehntalerstrasse. Nach Einsichtnahme
in die Baupline verlangte die politische Gemeinde Regensdorf am
13. Februar 1875 von der Nordostbahn - allerdings vergeblich - die
Errichtung einer kleinen Station beim Ubergang iiber die Wehntaler-
strasse beim Basbuck, «oder wenigstens einen Aussteigeplatz fiir Per-
sonen». Als Begriindung wurde angefiihrt, dass Regensdorf die grosste
Ortschaft im Furttal sei und im Winter die Besucher des (zugefrore-
nen) Katzensees so erleichterten Zugang hitten. Eine Station in Ober-
hasli wurde vorerst nicht gebaut, da dort kein ebenes Streckenstiick
eingeplant war, obwohl der Ziircher Regierungsrat ein entsprechen-
des Gesuch in befiirwortendem Sinn an den Bundesrat weitergeleitet
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hatte. Auf Begehren der Einwohner erhielt Oberhasli 1922 dann
doch noch eine provisorische «Haltestelle», die mit einem hélzernen
Wartehiuschen versehen wurde.?°

Wegen Kohlenmangels reduzierten die SBB den Betrieb im Herbst
1917 auf zwei Werktagsziige und stellten ithn am 1. Mirz 1918 vollig
ein. Erst 1922 verkehrten wieder vier Zugspaare mit Dieselloks. Der
Transport des Quarzsandes vom Bergwerk im Christel nach Biilach
in die Flaschenfabrik erfolgte einige Zeit durch die Bahn, indem der
Sand auf Karren an einem Seil vom Christel zur darunter vorbeifiih-
renden Bahnlinie gelassen wurde. Spiter dann geschah der Transport
iiber den Bahnhof Buchs-Oberdorf, wo fiir den Verlad ein spezielles
drittes Geleise vorhanden war. Der Bahnhof Buchs-Oberdorf wurde
ab 1. November 1934 zur «Haltestelle ohne Personal» degradiert.?!
Anfangs 1937 wurde der Betrieb definitiv eingestellt; der letzte fahr-
planmissige Zug fuhr am Abend des 17. Januar 1937 von Baden nach
Niederglatt und zuriick. Das Trasse behielt man vorliufig bei, zum
Teil aus militirisch-strategischen Griinden. Im Zweiten Weltkrieg er-
langte die Strecke wieder eine gewisse Bedeutung als Umfahrung des
im Kriegsfall durch Luftangriffe gefihrdeten Ziirich sowie fiir durch-
gchende Kohlenziige aus Polen nach Italien, danach verrottete die
Anlage wegen des fehlenden Unterhalts zusehends. Auf beiden Sei-
ten des Schwenkelbergs diente sie lange als Abstellgleis fiir schadhafte
und revisionsbediirftige Giiterwagen. Ein letztes Mal wurde die Linie
von Otelfingen bis zum Kilometer 29 (600 Meter 6stlich Buchs-
Oberdorf) fiir eine Hochzeitsgesellschaft mit der Lok Eb 3/5 und
einem alten Zweitklasswagen am 19. Mirz 1960 befahren. Das Trasse
von Kilometer 29 bis zum Bésbuck war fiir Lokomotiven nicht mehr
tragfihig. -

Als in den 1960er-Jahren die Gemeinde Buchs die Beseitigung der
knapp drei Kilometer langen Trasse auf ihrem Bann verlangte, um am
Dorfrand zusitzliches Baugebiet zu gewinnen, setzte ein richtiger

20 Abbildung des Wartehiuschens Oberhasli in: Zeitbilder, Wochenbeilage zum
Tages-Anzeiger, Nr. 3, vom 16.1.1937. Im Fahrplan wurde die unbediente Halte-
stelle von da an berticksichtigt.

2t Der Bahnhof Buchs-Oberdorf wurde schon 1911 zur «Wirterstation» zuriickge-
stuft.
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Kampf ein zwischen den Befiirwortern des Abbruchs und jenen der
ferneren Erhaltung. Bei den Letzteren waren Nostalgiegriinde vor-
herrschend. Da sich eine Verwendung des Gleises wirtschaftlich nicht
mehr verantworten liess, beantragten die SBB dem Bundesrat die
Aufhebung der Strecke vom Schwenkelberg (beim Bahniibergang
Bosbuck) bis zur Otelfinger Gemeindegrenze. Die Rite folgten der
Botschaft des Bundesrates und der Eisenbahnkommission. Mit Bun-
desbeschluss vom Mirz 1969 und der Botschaft ans Parlament vom
10. Juni 1969 wurde der Linie der Todesstoss versetzt. Ein Teil der
Schienen auf Buchser Boden wurde noch im gleichen Jahr herausge-
rissen, womit die Linie sofort unbeniitzbar war. Die beiden nicht
clektrifizierten Geleisestummel dienten noch als Zufahrten zu drei
bedeutenden Oltanklagern: im Westen zu dem im Lauet im Otelfin-
ger Bann, im Osten zu dem beim Loohof am Ende der Oberhasler
Schleife auf Boden von Niederhasli und zum Gleisdreieck bei Hof-
stetten siidlich vom Bahnhof Niederglatt auf Boden von Niederhasli
und von Oberglatt. Der westliche Gleisstummel endete genau an der
Grenze zwischen Otelfingen und Buchs beim Bauernhof Haf (vor
1994 220 Meter weiter gegen Triiebenbach zu). Ab 2010 wurde nur
noch die Strecke bis und mit der 1969 neu gebauten Strasseniibertiih-
rung vor der Otelfinger Industrie beniitzt: es werden da weiterhin re-
paraturbediirftige Giiterwagen abgestellt. Der 6stliche Stummel hérte
erst beim Bahnwirterhiuschen am Schwenkelberg auf (6stlich der
Strasse im Wald), spiter rund 200 Meter im Wald.

Vielleicht wire man heute fiir die Schwenkelbergstrecke als Nord-
zufahrt zum Giiterbahnhof Limmattal wieder dankbar. Da in Buchs
ein Teil der Trasse aber bereits iiberbaut ist und zudem die Uberfiih-
rung iiber die Boppelserstrasse in Buchs véllig beseitigt und 2002 fiir
eine neue Strassenfithrung ausgeebnet wurde, lasst sich der «Schipka-
pass» in der ehemaligen Form nicht wieder herstellen.

Die Baukosten der Schwenkelberglinie machte die Nordostbahn
mit der billigen Erwerbung der Nationalbahn mehr als wett. Sie
konnte sie bereits 1880 praktisch abschreiben. Dass sie nicht schon
damals abgebrochen wurde, beruhte auf der beim Bau von der Nord-
ostbahn eingegangenen Betriebsverptlichtung, die Strecke mit min-
destens vier Zugspaaren tiglich zu befahren. Es war nur konsequent,
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dass die SBB die Linie nach dem Durchstehen einer langen Durststre-
cke und lang anhaltenden, wirkungslosen Nachhutgefechten 1969
endlich authoben. '

Zwei Spuren hat die Bahn in ihrem mittleren Teil iibrig gelassen:
den vorliufig noch bestehenden Bahnhof Buchs-Oberdort und das
Wirterhiuschen bei der ehemaligen Barriere am Schwenkelberg
(Wehntalerstrasse 487).

Die S-Bahn kommt nach Regensdorf, 1990; Folgeprojekte

Als an einer kantonalen Abstimmung vom 14. Juni 1981 der riesige
Kredit von 523 Millionen Franken fiir den Ziircher Tiefbahnhof gut-
geheissen wurde, trug Regensdorf, das sich von der S-Bahn endlich
eine bessere Bahnverbindung mit Ziirich erhoffte, an das giinstige
Abstimmungsergebnis mit 1462 Ja gegen 449 Nein bei. Der Haupt-
brocken des Plans war der Bau des unter den bisherigen Koptbahnhof
in Ziirich zu liegen kommenden durchgehenden Bahnhofs Museums-
strasse. Von hier aus sollte auch die Furttallinie als Fortsetzung der
rechtsufrigen Ziirichseebahn von Rapperswil her ihren Anfang neh-
men. Voraussetzung fiir den Halbstundentakt von Ziirich nach
Regensdorf war der Ausbau der Strecke von Seebach bis Regensdorf
auf Doppelspur und die Anpassung der an ihr liegenden Bahnhofe.
Alle diese Arbeiten fithrte man in den Jahren 1989 bis 1991 durch.
Der Bahnhof Regensdorf wurde in diesem Zusammenhang von den
SBB ginzlich neu gebaut, was Anpassungsarbeiten im Bahnhofbezirk
durch die Gemeinde zur Folge hatte.

Im Hirschensili zu Regensdorf fand am 13. November 1989 eine
sehr gut besuchte 6ffentliche Orientierung tiber das S-Bahn-Vorhaben
und den durch die Gemeinde Regensdort aufzubringenden Betrag
von 2,315 Millionen Franken statt. Dazu gehorten neue Bushaltestel-
len in Watt und am Ostring, kleinere Bauten beim Bahnhof und die
Verinderung der Kreuzung Ostring/Feldstrasse in einen Kreisel? In
der Urnenabstimmung vom 26. November 1989 wurde der S-Bahn-

22 Siehe Furttaler, Nr. 46, vom 17.11.1989, S. 1.
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Kredit mit 3618 Ja gegen 1283 Nein iiberzeugend genehmigt.?® Die
Bauabrechnung ergab Kosten von nur 1,9 Millionen Franken, weil
ein Teil der Vorhaben nicht ausgefiihrt wurde.

Zur Verfliissigung des Verkehrs erwies sich der Kreisel bei der
Kreuzung Ostring/Feldstrasse als optimale Losung. Vom Fahrplan-
wechsel am 27. November 1990 an wurde Regensdorf im Stunden-
takt, in Spitzenzeiten halbstiindlich bedient; die Ziige fuhren direkt
zum Hauptbahnhof Ziirich und nach Stadelhofen, wodurch das Um-
steigen in Oerlikon entfillt, was die Fahrzeit in die Stadt fast halbierte
(18 statt ca. 30 Minuten).

An der Gemeindeversammlung vom 30. Mirz 1992 wurde der Ge-
meinderat angewiesen, sich fiir bessere Umsteigeverhiltnisse von den
Bussen in die Bahn einzusetzen und das entsprechende Projekt zu be-
schleunigen. Dieses erforderte Investitionen von 7 Millionen Fran-
ken, wovon allerdings fast die Hilfte die SBB iibernahmen.

Am 20. Februar 1994 wurde ein Kredit von 3,825 Millionen Fran-
ken fiir die Errichtung eines zentralen Busbahnhofs mit vier Bus-
standplitzen beim nérdlichen Ausgang der Tieflage Ostring mit 2404
gegen 732 Stimmen bewilligt. Dazu gehérte die Erstellung eines Mit-
telperrons mit unterirdischen Zugingen im Bahnhof Regensdorf, wo-
durch das gefihrliche Uberqueren der Geleise ein Ende nahm, zudem
cine Neugestaltung des Bahnhofvorplatzes. Verantwortlich fiir die
Planung zeichnete die Ingenieurgemeinschaft Strickler/Martinelli &
Lanfranchi.

Am 27. September 1995 konnte der neue Busbahnhof mit der zen-
tralen Personenunterfithrung, der iiberdeckte neue Mittelperron und
der neu gestaltete Bahnhofvorplatz mit einem Volksfest eingeweiht
werden. Bei diesem Anlass wurde eine Lokomotive 2000 auf den
Namen «Ligern» getauft. Als Letztes war noch der alte Bahnhof ab-
zureissen (erbaut 1877, umgebaut 1907%, abgebrochen im Mirz
1997). An seiner Stelle war zuvor als neues Stationsgebiude ein Be-

2 Die hohe Stimmbeteiligung Regensdorfs von 65 Prozent war auf die gleichzeitige
Armeeabschaffungsinitiative der SP zuriickzufithren (2125 Ja gegen 3060 Nein).
24 Letzte Abbildung des alten Bahnhofs in Furttaler, Nr. 25, vom 23.6.1989, S. 1.
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tonklotz errichtet worden, ein einfallsloser, niichterner Zweckbau. An
den Kosten beteiligten sich der Kanton und die Nachbargemeinden.

Am 12. Mai 1995 erfolgte der erste Spatenstich zur Doppelspur
Seebach-Regensdorf, die zum Ausbauplan der S-Bahn im Raume Zii-
rich gehorte und innert zwei Jahren fertiggestellt wurde. Die Strecke
Regensdorf-Ziirich/Museumsbahnhof konnte nun im Halbstunden-
takt und ohne Umsteigen in achtzehn Minuten zuriickgelegt werden.
Zum Grossereignis gestaltete sich die auf den 31. Mai 1997 eréffnete
Doppelspur. An einem Volksfest mit Gratisfahrten durchs Furttal am
31. Mai und 1. Juni 1997 nahm die Bevélkerung Besitz von der neuen
Bahnhofanlage und dem neuen Angebot. Gefeiert wurden zugleich
auch «120 Jahre Furttallinie», wozu das Bahnpersonal eine Broschiire
mit der Bahngeschichte herausgab. Der Halbstundentakt auf der
Doppelspurlinie hatte einen Anstieg der Passagierzahlen in einem nie

geahnten Mass zur Folge.

Nach der Bauabrechnung von 1998 beliefen sich die Gesamtkosten
fiir alle den Bahnhof betreffenden Arbeiten auf 4,3 Millionen Fran-
ken, woran der Kanton 945000 Franken, die Gemeinden Dillikon,
Dinikon, Hiittikon und Buchs 184 500 Franken und die SBB 56 000
Franken bezahlten; fiir Regensdorf verblieben noch 3,1 Millionen
Franken. Die neuen Gleisanlagen, die Doppelspur und die Anpas-
sungsarbeiten in den Bahnhéfen Regensdorf, Affoltern und Seebach
gingen ganz zulasten der SBB (es erwuchsen ihr dafiir Kosten von
tiber 10 Millionen Franken). Um den Halbstundentakt bis nach Otel-
fingen auszudehnen, wurden die Bahnhéfe Buchs-Dillikon und
Otelfingen saniert, zudem wurde eine neue Station Otelfingen-Golf-
park eingerichtet.

Der Personenverkehr vervielfachte sich in kurzer Zeit, weil das
zeitraubende Umsteigen in Oerlikon entfiel und man in einer guten
Viertelstunde bequem zum Hauptbahnhof Ziirich gelangte. Die seit
1995 eingefiihrten Doppelstockziige sind in den Stosszeiten immer
voll besetzt und auch sonst gut frequentiert.

Die Furttallinie der Nationalbahn, die ehemals unter Schmerzen
geboren wurde und nach kurzer Zeit ein vorzeitiges Ende zu nehmen
drohte, steht heute in voller Bliite. Der Ausbau der ganzen Strecke
von Seebach bis Wettingen auf Doppelspur wird die rasante Entwick-
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lung der letzten drei Jahrzehnte wohl in nicht allzu ferner Zeit zum
Abschluss bringen.
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