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Paul Erismann

Aarauer Bahnhof-Kaleidoskop

Fakten, Anmerkungen und
Erinnerungen

Ein denkwlirdiges Datum, der 20. Februar
1898. Denn an jenem Fasnachtssonntag
stimmte das Schweizervolk unerwartet
cindeutig der Verstaatlichung unserer da-
maligen funf groBen Privatbahngesell-
schaften zu. Diesem Plebiszit war ein hei-
Ber Kampf vorangegangen, bei dem die
Gegner cinander nichts geschenkt hatten,
war doch damit einmal mechr die alte
cidgenossische Fehde zwischen Zentrali-
sten und Foderalisten aufgeflackert. Dal3
jene dann so klar obenaufschwangen, war
selbst flir die ohnchin siegesgewissen
Staatsbahnfrecunde eine Uberraschung. Thr
Kampfruf hatte gelautet:

«Die Schweizerbahnen
dem Schweizervolk!»

Eine andere Version war aber fast ebenso
volkstimlich geworden: «Ab der Schine, d
Bundesbahn chonnt!y

Der Aargau, von den zwei ihn bedienen-
den Gescllschaften in letzter Zeit nicht eben
nobel behandelt, legte bei einer Stimmbe-
teiligung von 91,3 Prozent fast flinfmal
mechr Ja als Nein in die Urnen. Die Zentra-
listen hatten an jenem Sonntagabend
wahrlich Grund zum Feiern, besonders
jedoch die stets so bundestreuen Aarauer,
bei denen sich im Laufe der Jahre cin

starker Groll gegen das Privatbahnsystem
aufgestaut hatte. Eher noch freudiger als
die andern licBen sic vom Hungerberg
herunter Kanonenschiisse erdrohnen, lie-
Ben sie allerorten Raketen steigen und die
nunmchr ins Leben getretenen Schweize-
rischen Bundesbahnen hochleben. Dal3 dann
ausgerechnet von Aarau aus keine drei
Jahre spater der erste Bundesbahnzug los-
fuhr, wirkte wie das Tiipfchen auf' dem 1.

Dic oben erwihnten finf Privatbahnge-
sellschaften waren: die Nordostbahn (NOB,
Ziirich), dic Centralbahn (SCB, Basel), die
Jura-Simplon-Bahn (J-S, Lausanne), die Ver-
einigten Schweizerbahnen (VSB, St. Gallen)
sowie die Gotthardbahn (GB, Luzern). Ei-
ne sechste Gesellschaft, die Nationalbahn
(SNB, Winterthur), existierte 1898 schon
nicht mchr. Sie war zwanzig Jahre vorher
in Zwangsliquidation geraten. Die Cen-
tralbahn betrieb nun die Strecke Aarau—
Suhr-Zofingen, dic Nordostbahn aber dic
Linic  Suhr-Lenzburg—Wettingen. Das
Volk nannte die beiden licbevoll «Nazi-
bahnli», welche Bezeichnung damals noch
keinen politischen Beigeschmack  hatte.
Dic sogenannte Stidbahn Aarau—Rotkreuz
gehorte zur Domine der SCB.

Treffpunkt Aarau

Die Bahnbauer, dic fiir Aarau wichtig
wurden, sassen in Zirich und Basel.
Schade nur, daB sie nicht einheitliche Ziel-
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tendenzen hatten! Die Zurcher visierten
Bascl und das benachbarte Ausland an, die
Basler jedoch Luzern, den Gotthard und
[talien. Daraus ergaben sich von Anfang an
Differenzen, die sich auf das Eisenbahnwe-
sen im Aargau ungtnstig auswirkten. Der
Wirrwarr war besonders grol3, weil es
damals noch den Kantonen oblag, die
Konzessionen zu vergeben. Erst von 1872
an war dies Bundessache. Die Bau- und
Betriebsbewilligungen fiir die wichtige
Strecke Ziirich-Aarau-Olten-Bern wa-
ren demnach von Ziirich, Aargau, Solo-
thurn und Bern erteilt worden. Von Osten
(NOB) und von Westen (SCB) rtckte
man mit dem Gleisbau fast gleichzeitig
gegen Aarau vor. Dic Basler waren dic
schnellern.

Die Konzession der SCB reichte zwar nur
bis zur Kantonsgrenze in der Woschnau.
Da man cinen dortigen Bahnhot mit gu-
tem Grund vermeiden wollte, fuhr die
SCB pachtweise tiber den Damm und
durch den Schanztunnel nach Aarau, wo
sic den AnschluB3 an die NOB, welche dice
halbe Ostschweiz bceherrschte, gewann.
Diese kleine Korrektur war wirtschaftlich
richtig und trug zur Steigerung der ange-
strebten und von den Aktioniren erhoff-
ten Rendite bei. Weniger 6konomisch
war hingegen der als unabdingbar be-
trachtete Lokomotivwechsel an der Gesell-
schaftsgrenze, was den Anhalt simtlicher
Zuige in Aarau erforderte. Zu jener Zeit
war daher im NOB-Bahnhof Aarau zwei-

erlei Personal an der Arbeit zu schen, und
¢s gab zwei Lokomotivremisen und viel-
leicht auch unterschiedliche Signalisicrungs-
arten. Diese Umstiandlichkeiten erhohten
aber zugleich die Bedeutung Aaraus.

Im Zeitalter des Dampfes

Wihrend der ganzen Privatbahnzeit be-
niitzten die Gesellschatten Lokomotivty-
pen aus cigener Entwicklung; sic waren
den Besonderheiten des befahrenen Ge-
landes angepal3t. Da sie bis zur Verstaat-
lichung ausschlieBlich auf ihre Region
beschrankt blicben, verlichen sie threm
Netz jeweilen ein unverwechselbares Ge-
prage.

Nach der Grundung der SBB croberten
sich diese manchmal fast urzeitlich anmu-
tenden Typen allmahlich auch das gesamte
Bundesnetz und konnten daher tberall
angetroffen werden. Als Buben waren wir
fur die Eisenbahn hell begeistert. Denn
Auto und Flugzeug waren noch ausge-
sprochen unterentwickelt. Darum  ver-
mag ich mich gut an das langsam versin-
kende Dampfzeitalter mit seiner Vielfalt
an Zugsmaschinen zu erinnern, wic sic
durch unsern Bahnhot rollten oder tag-
lich hinter dem Pestalozzi-Schulhaus und
beim Bahniibergang Bankstrasse rangier-
ten.

Noch in meiner Schulzeit gab es die «Sa-
londampter» der einstigen SCB zu schen,
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ferner alte  «Gotthardschlitten»  sowie
«Habersacke» aller Versionen, nicht zu
vergessen die wendigen «Glitteisen» oder
«Tigerli». Ich horte auch das Lokomotiv-
personal von den einstigen «Gartenhagli,
den «Mogulsy, den «Bourbakis» und den
«Naphthalis» erzahlen, und die hochmo-
dern wirkenden «Elefanten» (C 5/6) sah ich
noch jahrelang vor Giiterziigen tatig.
Heute mul im Verkehrshaus
Luzern oder in Olten aufsuchen, wo diese
schwerste und rassigste aller SBB-Dampt-
loks denkmalmilBig autgestellt ist.

Die alten Typen der Privatbahnen trat ich
vornchmlich auf Nebenlinien an. Vetera-
ninnen der J-S arbeiteten zum Beispiel
beim «Nazibahnli». Ich war, thres Ausse-
hens wegen, ganz verliebt in sic, wihrend
das zustandige Personal sic pictatlos als «alti
Chire» bezeichnete und keine Ruhe gab,
bis diese romantischen Maschinen mit
ithren hohen Schloten durch zeitgemile
«Habersacker» (Eb 3/5) ersetzt waren, Ten-
derloks, dic cine weit bessere Effizienz
aufwicsen und vorwarts und riuckwarts
gleich schnell fahren konnten.

Der Dienst auf den Hauptlinien wurde von
den SBB in zunchmendem Malle mit
modern gestalteten, kraftvollen Maschi-
nen ausgefihrt, schweizerische Qualitats-
arbeit, die aber den Anwohnern von
Bahnhofen immer noch zuviel Lirm
machten und zuviel Rul ausstieBen. Ganz
zuletzt taten dicse stolzen Loks auf Neben-
linien oder im Ausland Dienst.

man sic

Schwierige Standortfrage

1856 war die Centralbahn schon so weit,
dal} sic den kiinftigen Aarauer Bahnhof
hatte erreichen konnen, ware die Nordost-
bahn cbenfalls zur Stelle gewesen. Doch
dort haperte es, und da die SCB nicht so
lange warten mochte, bis diec NOB mit
Schanztunnel und Schachendamm fertig
war, legte jene von der Woschnau aus ein
provisorisches Gleis bis zum  heutigen
«Schiitz» beim Schanzrain und liel3 sich
durch den NOB-Architckten Wanner
cinen «Stationshof» errichten. Spater ent-
stand dann dic Legende, Aarau habe ein-
mal zwei Bahnhofe besessen, was aber
nicht zutrifft: Der «Stationshof» im Scha-
chen und seine sparlichen Gleise wurden
sogleich aufgegeben, als der Tunnel
durchbrochen und trassiert war.

Die ersten Pline hatten vorgeschen, dal3
dic zukiinftigen Bahnen sich moglichst
nah an die FluBliufe zu halten hitten. Der
hiesige Bahnhof wire demnach im Gebiet
Miihlematt- und FloBerstral3¢ anzusiedeln
gewesen, was jedoch aus verschiedenen
Griinden nicht anging. Nun wich man mit
dem Trasse (Mundart: «’Trassi») weit nach
Stiden aus, und so wire denn unser Bahn-
hof «bei den Herzogschen Fabriken» siid-
lich vom Stadtbach zu liegen gekommen.
Es hatten sich aber zu viele Stralenkreu-
zungen crgeben, und man scheute auch die
notige Steilrampe vom Hasenberg in die
Waoschnau hinunter, so dal3 nun dic mittlere
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1 Abfahrtsbereiter Centralbahnzug unter der hilzer-
nen Einsteighalle; links auflen das fatale Gleis 6
(ca.1873). Die Lokomotive heifit « Wigger»

(Baujahr 1857).

Losung auf der «Saxerschen Bleiche» zur
Ausfiihrung gelangte. Tunnel und Damm
nahm man als die geringeren Ubel in Kauf.
So ergaben sich auf Stadtgebict nur zwei
Kreuzungen a niveau, der Rosengarten
(seit 1806) wurde verschont von Lirm und
Kohlenstaub, und das Zelgli blicb der
Landwirtschaft und der spiteren Uber-
bauung erhalten.

Den Aarauern lag nun aber der vorgesc-
hene Bahnhof immer noch zu weit weg
vom Stadtkern. Doch dic Machthaber
wischten weitere Wiinsche resolut vom
Tisch. Und was sic voraus geschen hatten,

trat denn auch ein: Aarau entwickelte sich
bahnhofwiarts, indem sich das ecinstige
SiechenstriBchen in cine feudale Bahnhof-
strafe und das Sankt-Antoni-GiBlein in
dic KasinostraBBe verwandelten. Rasch sie-
delten sich Privat- und Geschiftsleute an,
und bald auch lieB sich die erste Bank (die
Kantonalbank) in diesem vielversprechen-
den neuen Quartier nieder.

Der Bahnhofbau war Sache der NOB, und
ihr gehorte er auch bis zum Ubergang an
den Bund (1902). Jene Menschen, die mit
cigenen Augen das Werden des Gebaudes
hatten verfolgen konnen, waren von des-




2 Der Bahnhof in seiner ersten Gestalt (vor 1909).

sen Schonheit und ZweckmaBigkeit tiber-
zeugt. Es sci cine Zierde des Ortes, hiel3 es.
Im Frithherbst 1859 war der in sciner
Urgestalt  wohlproportioniert wirkende
Bau vollendet, stand gleich cinem Palazzo
auf freiecm Wiesenplan, und dic Bahnge-
sellschaft hatte es auch nicht unterlassen,
sich einen weiten Vorplatz zu reservieren,
den sic mit Higen abschrankte und dem
Personal fur Garten- und Gemusebau zur
Verfugung stellte. Meine Eltern haben 1thn
noch in dieser Gestalt geschen und mir
davon erzahlt. Esist dies der heutige Bahn-
hotplatz.

Nach Auflassung der Girten wirkte er
dann etwas leer und holprig, und nach
meiner Erinnerung war cr zwecks Auseb-
nung immer leicht geschottert. Erst auf das
Eidgenossische  Schiitzentest hin (1924)
wurde er groBziigig in Ordnung gebracht
und gepflastert, das Bahnhoflein der Wy-
nentalbahn und der kleine Kiosk der
Neuen Ziircher Zeitung verschwanden,
und nun besalen wir endlich einen wiirdi-
gen Bahnhofplatz, der die thn umgeben-
den stattlichen Gebaude voll zur Geltung
kommen lich.

In scinec Mitte aber kam das vielberedete




Schiitzendenkmal von Julius Schwyzer zu
stchen, dessen Motto «Gelobnis» lautete
und das einst prichtig aufs Auge wirkte —
ganz im Gegensatz zu heute.

Jakob Friedrich Wanner

Dic NOB beschiftigte in ihren fritheren
Jahren cinen jungen Wiirttemberger als
Bauzeichner namens  Jakob  Friedrich
Wanner (1830-1903). Ebenso strebsam
wic tiichtig, arbeitete er sich im Laufe der
Zeit bis zum Chefarchitckten dieser Bahn-
gesellschaft empor. Sein groBtes Werk ist
aber nicht ctwa unser Bahnhofgebiude,
das er zusammen mit Ingenicur August
Beckh baute, sondern der monumentale
Zircher Hauptbahnhof. Ebenso Meister-
haftes schuf er in Ziirich mit dem Sitz der
Schweizerischen Kreditanstalt (SKA), de-
ren Griundung durch den «Eisenbahnko-
nigr Alfred Escher librigens in engem
Zusammenhang mit dem Wohl und Wehe
der NOB stand.

Zurtick zum Aarauer Bahnhof. Die stati-
schen Belange diirften Sache von Beckh
gewesen sein, wahrend vermutlich alles
andere von Wanner stammt. Einschrin-
kend mul3 aber gesagt werden, daB dic
Urgestalt des Gebiudes mit ciner dem
Platz zugekchrten offenen Schalterhalle
und dem urspriinglich nur eingeschossigen
und ctwas cingezogenen Mitteltrakt ein
wenig bescheidener war als heute. Dicser

hatte zuerst auch ein Tirmchen tragen
sollen. Aus Sparsamkeit fiel es weg. Daflir
wurde der Mittelbau dann 1909 um cin
GescholB3 erhoht, vorgezogen, zusitzlich
plastisch ausgeschmiickt und mit cinem
klassizistischen Giebelfeld gekront. In des-
sen Mitte setzte man das nachts erleuchtete
Zifterblatt ciner clektrischen Uhr — cin
Novum fiir Aarau und als cine Art Zen-
traluhr funktionierend. Denn Zeitzeichen
durch Telefon und Radio gab es erst
spater.

Wanner war auch der Architekt des «Sta-
tionshofes» im Schachen gewesen, der von
1856 bis 1858 der Centralbahn als Aarauer
Endstation gedient hatte. Ferner schuf er
den heute noch bentitzten Giiterschuppen
an der Giiterstrale. Dieser tiir Bahn und
Wirtschaftsleben so wichtige Bau fillt
cbenfalls durch ausgewogene Proportio-
nen auf, hat aber im Laufe der Zeit doch
dicse und jene «Zutat» erhalten. Was man
weithin nicht mehr weil3, ist die Tatsache,
dall uns dieser schlichte Schuppen wih-
rend cineinhalb Jahren als Aufnahmege-
baude gedient hat. Wanner war namlich
mit dem endgtiltigen und sorgfaltig ausge-
fuhrten Bahnhofgebiude arg in Riick-
stand geraten.

Am 15.Mai 1858 konnte der durchge-
hende Bahnbetrieb Ziirich—Aarau durch
dic NOB croftnet werden, nachdem zwet
Wochen zuvor auch die Centralbahn von
Olten her den Weg durch den 466 Mcter
langen Tunnel ins definitive Bahnhotge-

9



lande gefunden hatte. Damit war ein wich-
tiges Teilstlick des schweizerischen Eisen-
bahnnetzes in Dienst gestellt worden.
Freudig hatte man hierzulande davon
Kenntnis genommen, und geradezu stolz
war man darauf, da} man wenig spater in
Aarau dirckte Fahrkarten nach Augsburg,
Nirnberg und noch weiter 16sen konnte.
Bei der Kollaudation der Strecke Brugg—
Aarau wurdec cin kleines Fest improvisiert,
indem man — entgegen der Absicht der
Bahndircktion — cine der beiden Lokomo-
tivremisen an der Hintern Bahnhofstral3e
in cine «heitere Festhtitte» verwandelte, wo
nach Priifung des Bahntrasses die Priifung
der Weinsorten begann, wie hernach cine
Zeitung witzig-bissig bemerkte.

Der Schanztunnel

Weiter vorn wurde vermerkt, da3 die
Tunnecllosung dic beste der cinst diskutier-
ten  Moglichkeiten gewesen sei, den
Aarauer Bahnhot in moglichster Stadt-
nihe zu erstellen. Nach miindlicher Uber-
lieferung war es ein osterreichischer Inge-
nicur, dem wir die Idee der Untertunne-
lung zu verdanken haben.

Der Kalksporn, der mit noch primitiven
Mitteln zu durchbohren war, stellte dic
Beteiligten vor hohe Anforderungen an
Nerven- und Finanzkraft. Einmal sticB
man zum Beispiel unerwartet aut ganz
miirbes Gestein. Ein andermal entstand

droben im Rathausgarten plotzlich ein
ticfes Loch, und schlieBBlich brach ecines
Tages der Stadtbach in den angefangenen
Tunnel ¢in und lief in den Schachen hinaus
statt in dic Stadt, wo er dringend benotigt
wurde. Wieder ein ander Mal streikten die
Arbeiter, weil sic mit der Unternchmer-
firma Bauer & Schadelbauer in Konflikt
geraten waren. Es jammerten aber auch
Bewohner der Oberen Vorstadt, ihre
Hiuser scien am Einsttirzen. Tatsiachlich
zeigten sich cinzelne Risse im Gemauer.
Zwei der «Hubelihiuser» waren schon vor
Baubeginn vorsorglich niedergelegt wor-
den, darunter diec sattsam  bekannte
«Traube von Kanaan», und nun hoflten
andere Besitzer, ihre Behausungen noch
nachtriglich auf cbenso giinstige Weise
abstollen zu konnen.

Fiir dicsen Tunnelbau hatte man auslandi-
sche  Arbeitskrafte herbeirufen missen:
Siidtiroler, Stiddeutsche, Lombarden und
so fort. Das Leben in der Stadt wurde
dadurch zuschends bunter. Aber auch die
offentliche Moral scheint Schaden gelitten
zu haben, stand doch in der Lokalpresse zu
lesen, daB «eine gewisse Sorte Weibsbilder»
den Ort unsicher mache und entsprechend
Anstol} errege.

SchlieBlich wurde das groBe Werk aber
vollendet, und als der Tunnel nahezu fer-
tig war, brachen dic Aarauer in Massen
auf, um spaBeshalber durch die agyptische
Finsternis zu wandeln. Solches horte dann
aber schlagartig auf, als dic ersten SCB-




3 Blick vom ostlichen Tunnelportal gegen den Personen-
bahnhof (1869); links der Garten der Villa Zurlinden

( Turnerheim), rechts davon der Ernstsche Biergarten, wo
einige Jahre spdter das Pestaloz zischulhaus gebaut
wurde.

Lokomotiven von Westen her auftauchten
und die Hohle mit Lirm und Qualm
erfullten.

Am 26. April 1858 durchfuhr zum ersten-
mal cin schnaubendes «Eisentier» den Tun-
nel, und schon cinige Tage spiter konnte
der fahrplanmiBige Verkchr nach Olten
und weiter aufgenommen werden. Beim
Transitverkchr Zirich-Olten licfen dic
Wagen von Anfang an durch, wihrend dic
Lokomotiven aus technisch-organisatori-
schen Griinden stets in Aarau ausgewech-
selt wurden. Fiir dic Passagiere herrschte

damals noch das Dreiklassensystem: erste,
zweite, dritte Klasse, die letztgenannte mit
harten Holzbinken und im ganzen noch
recht primitiv. Es fehlten anfinglich die
Damptheizung und die Aborte. Zudem
mubten dic Wagen von Hand gebremst
werden. Jeder Wagen hatte daher seinen
cigenen Kondukteur, der bei einem gewis-
sen Zeichen der Damptpfeife an die Kurbel
cilen und diese rasch drehen muB3te. Nur so
konnte der Zug zum Stchen gebracht
werden. Bei den Phiffen der Lokomotive
sci aufgefallen, dal3 jeder Fihrer scinen
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4  Blick vom Schachendamm in Richtung Schanz
(1869), wenige Jahre vor dem Ausbau der Strecke auf
Doppelspur.

cigenen Stil gechabt habe, und zudem habe Vet st

seine Gemditslage noch eine Rolle gespiclt.
Bei gut gelauntem Personal klangen die Nach Inbetriebnahme des normalen Eisen-
Ptiffe frohlich, bei schlecht gelauntem bahnverkehrs baute Wanner noch eine
unwillig und verirgert. grof3e holzerne Einsteighalle und verband
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diese durch cine ebenfalls holzerne schma-
lere Querhalle mit dem Hauptperron. Das
wire gut und recht gewesen, wenn sich
zwischen dem Hauptperron und den
Transitgleisen nicht noch ein Rangier-
und Abstellgleis befunden hitte, welches
die Passagiere liberqueren multen, wenn
sie ein- oder aussteigen wollten. Das war
lastig und gefihrlich zugleich. Trotzdem
stindig reklamiert wurde, blieb dieses
bertichtigte Gleis 6 bis zur Bahnhoferwei-
terung von 1923 bestehen. Um Abbhilfe zu
schaffen, lieB die NOB-Dircktion ecine
Perronbarriere erstellen, welche aber vom
reisenden Publikum ecinhellig abgelehnt
wurde. Hicrauf wurden Eisenpfihle in den
Boden gerammt und Absperrketten daran
befestigt, dic erst abgeworfen werden
durften, wenn der cingefahrene Zug still-
stand.

Der Hauptperron unmittelbar vor dem
Bahnhofgebiude war frither enger als
heute und war oft genug mit Handkarren,
Leiterwigeli und andern Vehikeln iiber-
stellt. An Schachteln und Kisten herrschte
cbenfalls kein Mangel. Irgendwann ge-
sellte sich noch ein Zeitungskiosk dazu, der
in der Mitte des Perrons stand und fiir mich
von groBer Bedeutung war, weil mich
dort Frau Favre, die Gerantin, nach Lust
und Launc Zeitungen und Zeitschriften
lesen lieB. Dafiir muBte ich ihr hin und
wieder driiben in der Hauptpost das Fach
leeren, was mir cbenfalls SpaB bereitete.
In den ersten Eisenbahnjahrzehnten war-

tete man weniger auf dem Perron als
heute, daftir um so mehr in den Wartsalen,
die ebenfalls nach Klassen getrennt waren.
Unsere Bahnhofwirtschaft, von Anfang an
von Wanner cingeplant und in zwei Klas-
sen unterteilt, war noch nicht so stark
frequentiert wie heutzutage. Die Aarauer
Wirte hatten umsonst um thre Existenz
gebangt, als 1859 unser Buftet cingerichtet
wurde und Ochsenwirt Wettler als erster
Pichter seinen Posten bezog. Der Sturm
der Wirte flaute wieder ab, und heute
nimmt man die Einrichtung einer Bahn-
hofgaststatte als selbstverstindlich an.

Ankunft und Abtahrt der damals erst spo-
radisch verkehrenden Zige waren flir die
Zeitgenossen jeweils ein packendes Erleb-
nis, und an schonen Sonntagen wimmelte
es von Zuschauern. Die Ziige wurden
durch dic grofic Stationsglocke angckiin-
digt, die irgendwo auf dem Perron festge-
macht war und mit einer cisernen Stange
zum Schwingen gebracht wurde. Dann
gab es noch die kleine, tragbare Stations-
glocke; beide wurden vom Bahnhofportier
bedient. Thn gibt es seit Jahrzehnten nicht
mchr. Doch erinnere ich mich noch gut an
den letzten, der nahe bet meinen GrolS3-
cltern in der Gais wohnte. Er hatte aber
nicht bloB zu lauten, er mullte auch die
Zuge auf dem Perron, in den Wartsalen und
in den Buffets ausrufen: «Schnellzug nach
Brugg—Baden—Ziirichchch!» Woraut sich
alles auf die Beine machte, um ja den Zug
nicht zu verpassen. Der niachste fuhr naim-




lich erst in einigen Stunden. Von daher
rithrte das hektische Getue, welches fur das
junge Bahnzeitalter charakteristisch war.
Auch die zahlreichen Kondukteure eilten
herum, riefen den Zug noch zusatzlich aus,
schletzten die Tiiren und mahnten: «Pres-
siere mit [ischtiigel» Freundlichkeit und
Zuvorkommenheit waren damals bei den
Bahnen noch selten. Wer zum Beispiel das
Losen der Fahrkarte vergessen hatte,
wurde im Zuge drin fast wic ein Ubeltiter
behandelt. Ein rechter Kondukteur bestieg
tibrigens nicmals cinen stchenden Zug. Er
wartete, bis dieser in Fahrt war, um dann
im letzten Moment mit fliegender Tasche
aufzuspringen. Es gab immer wieder Pas-
sagicre, die solches (trotz Verbot) nach-
ahmten — und nicht immer mit Erfolg!

Die Abfahrt der Ziige war viel aufwendi-
ger an Larm und Gerduschen als heute, wo
cs, im Zeitalter der Elektronik, auffallend
still zu- und hergeht: Die groBe und dic
kleine Stationsglocke ertonten abermals,
es mubten die Signale und Weichen durch
das Stationspersonal von Hand gestellt
werden, es gab die schrille Trillerpfeife des
Zugtithrers (Chef de train) sowic die
Dampfpfeife des Lokfiihrers, ferner die
rhythmischen AusstoBe der Maschine
beim Abfahren und das Scheppern der
Wagen beim Anzichen. Eine wesentliche
Anderung brachten dic spitern Stations-
lautwerke, jene hohen Standglocken, deren
Klinge etwas Romantisches an sich hatten
und weithin vernechmbar waren. Es st

noch nicht lange her, dal3 sie aus Aarau
verschwunden sind. Wir hatten deren dret:
dic cintoénige, behibige Rupperswilerin
der NOB, sodann die zweitonige und
ctwas temperamentvollere Schonenwer-
derin der SCB und ferner die lustige Suh-
rerin mit ihren lebhaften Quartenschla-
gen — wohl die letzte hiesige Erinnerung an
dic Nationalbahn.

Dies alles gehort nun der Vergangenheit
an. Heute erfolgen die Signalisierungen
clektronisch, ein griines Lampchen be-
fichlt dem Lokfiihrer zu fahren, und was
der Reisende unbedingt wissen mul3, sa-
gen thm die Lautsprecher.

Griindliche Erneuerung

Jahrzehntelanges Gerangel zwischen un-
Stadtrat und den verschiedenen
Bahndirektionen vermochten an den tib-
len Zustinden im Bahnhof Aarau und
darum herum nicht viel zu andern. Erst ¢in
umfassender Um- und Erweiterungsbau
der gesamten Anlage, welcher im wesent-
lichen ins Jahr 1923 fiel, machte den grob-
sten MiBstanden cin Ende. Vor allem er-
hielten wir nun die beiden Fufigangerpassa-
gen Ost und West, wobei die erstgenannte
schon damals bis an die cbenfalls erncuerte
Hintere BahnhofstraBe gefiihrt wurde,
und weiter erhiclten wir endlich auch
moderne Perronanlagen mit betrichtlich
mchr Platz und geniigender Bedachung.

SCrim
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Hiezu muBte zuvor die alte Holzhalle samt
Zugang verschwinden. Es wichen dazu-
mal aber auch die beiden verruliten Lokre-
miscn an der Hinteren Bahnhofstral3e, die
dadurch und durch den Abbruch ciner
EisengicBeret cin vollig neues Ausschen
erhielt. Dic neue Remise kam in dic Gais zu
stechen, wo sie sich heute noch befindet. Sie
war aber anfinglich groBziigiger geplant:
als sogenannte Rondelle, 15 Lokomotiven
tiber Nacht Platz bictend, mit hochragen-
dem Wasserturm und ciner Depotwerk-
statte. Dieses wahre Prachtsprojekt fiel
dem Sparzwang zum Opfer, und man hat
sich nun mit ciner wesentlich einfacheren
Anlage zu begniigen. Seclbstverstindlich
wurde auch die Drehscheibe, dic lange Zeit
nahe beim Bankrain sich befand und von
Hand angetricben werden multe, in dic
Gais verlegt. Es wurden dic heute noch
vorhandenen drei Stellwerke crrichtet, und
im Bahnhofselber gab cs cin ncucs Befehls-
werk, das jedoch schon damals veraltet
gewesen sein soll. Die Parole der zustindi-
gen Kreisdircktion hatte namlich insge-
heim gelautet: «Fiir Aarau tucts es scho no,
weil die Umteilung Aaraus zum SBB-
Kreis IT kurz bevorstand.

Und wiederum knapp fiinfzig Jahre spiter
kamen wir sogar zum cbenfalls scit langem
begehrten Perron III. Auch hier waren
miuhselige Verhandlungen voraus gegan-
gen. Durch das vor der Tiire stchende
Eidgenossische Turnfest 1972 waren sie
aber spiirbar beschleunigt worden.,

Der erste Bundesbahnzug

Zurlickblickend gedenken wir der ein-
gangs crwahnten Abstimmung vom
20. Februar 1898, bei welcher Aarau und
der Aargau vehement der Verstaatlichung
zugestimmt hatten. Der Zufall wollte es,
dal} dann wenig spiter der erste SBB-Zug
im hiesigen Bahnhof startete.

Dessen  Abfertigung nach Bern in der
Nacht vom 31.Dezember 1900 auf den
I.Januar 19o1 gestaltete sich zu cinem
cigentlichen Volkstest. Gleichzeitig war ja
der Beginn cines ncuen Jahrhunderts zu
begehen.

Die Verstaatlichung setzte — nicht ganz
programmgemill — mit der Ubernahme
der Schweizerischen Centralbahngesell-
schaft cin. Mit Aktiven und Passiven ging
sic fiir 75 Millionen Franken an den Bund
tber. Da nun Aarau am Antang oder am
Ende cines SCB-Stranges lag und es zwi-
schen Ziirich und Bern schon damals eine
Nachtverbindung gab, war dieser beliebte
Schnellzug  dazu auserschen, «Argovias
Grul} an Mutter Helvetia» von Aarau nach
Bern zu bringen.

Der NOB-Schnellzug fuhr am Silvester
1900 kurz vor Mitternacht piinktlich in
Aarau cin, wo der Bahnhof heller als sonst
beleuchtet war. Zudem hatte sich cine
brodclnde und vorher schon in Schwung
geratene Menschenmenge  cingefunden,
die in Jubel ausbrach, als der Zug in die
Wannersche Halle damptte. Nattirlich wa-




ren dic ublichen Honoratioren anwesend.
Doch sie gingen unter im Trubel, und
im Stimmengewirr war auch der Marsch
der Stadtmusik kaum noch zu vernchmen.
Die vereinigten Mannerchore hatten
ebenfalls Miihe, sich Gehor zu verschaffen.
Feuerwerk wurde abgebrannt, wihrend
die NOB-Maschine ausgespannt wurde,
um ordnungsgemill ciner reich  ge-
schmiickten SCB-Lokomotive Platz zu
machen, dic genau mit dem Mitter-
nachtsschlag in Bundeseigentum  tiber-
ging. Eine GruBbotschaft der Kaufminni-
schen Gesellschaft Aarau wurde in Eile
verlesen und dem Zugfiithrer (Chef de
train) zu Handen des Bundesrates tiberge-
ben. Eine in Reim und Vers gebrachte
Huldigung an Mutter Helvetia gelangte
ebenfalls mit diesem Zuge nach Bern, dic
Chore sangen cin Vaterlandslied, in der
Stadt schlug es Mitternacht, die Neujahrs-
glocken begannen zu liuten, und im glei-
chen Augenblick gab man dem Lokfiihrer,
der nunmehr in Bundesdiensten stand, den
Abfahrtsbefehl. Schwirmer knallten, Ra-
keten stiegen pausenlos zum Nachthim-
mel empor. Dann entschwand das rote
SchluBlicht im Tunnel.

Doch die Menge entschwand noch nicht,
sondern festete frohlich weiter, und als die
letzte Bahnhoflampe erloschen war, zog
man wieder mit Musikbegleitung in dic
innere Stadt, um sich dort ausgicbig den
Freuden des Lebens hinzugeben. Es war
dies einc Neujahrsnacht, wic sic Aarau in

dieser Art wohl noch nie erlebt hatte. Und
auch scither gab es nichts Ahnliches mehr.
Genau ein Jahr spater ging die NOB ftir 8o
Millionen Franken an den Bund tiber. Man
hatte nun glauben sollen, es ware wie-
derum ein Fest fillig gewesen. Das war
indessen nicht so: erstens, weil ¢s von Bern
her keinen Nachtzug gab, und zweitens,
weil man bereits cin wenig erntichtert war.
Die Begeisterung fuir die Staatsbahn hatte
hierzulande schon deutlich nachgelassen.
Auch 1im Welschland soll es insgeheim
Widerstand gegeben haben. Man wehrte
sich dort zum Beispiel gegen die Wagen-
aufschrift «SBB» . ..

Ein Eisenbahnungliick in Aarau

Noch vor dem Neujahrsrummel 1900/01
war c¢s in unserem Bahnhof zu cinem
schweren Ungliick gckommen, bei wel-
chem derselbe Zug von Ziirich her betei-
ligt war. Am spiten Samstag abend, 3.Juni
1899, fuhr cr piinktlich in Aarau ein.
Niemand ahnte vorerst Schlimmes. Doch
fiel auf, dall er mit ungewohnter Ge-
schwindigkeit dem Bahnhof zurollte, und
auch in der Halle traf er keine Vorkehren
zum Halten. Gleichzeitig warteten zwi-
schen Schulhaus und Tunneclportal zwet
SCB-Lokomotiven darauf, den Zug bis
Bern zu ilibernchmen. Deren Personal
merkte zu spat, dall da etwas nicht stimmte
und gab noch cilends Dampf in Richtung
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Tunnel, um den beflirchteten Aufprall zu
mindern. Fast gleichzeitig aber erfolgte ein
Krachen, Bersten und Splittern, ein Loko-
motivpufter log durch die Luft und zer-
trimmerte cinen steinernen Gartensockel
in der Nihe. Es entstand in der Dunkelheit
sogleich ein ungeheures Durcheinander.
Wer noch tber Krifte verfugte, cilte
herzu, Hilferufe gellten durch die Nacht,
und als genug Licht herbeigeschaftt war,
sah man, daB es den unmittelbar hinter der
NOB-Lokomotive cingereihten Gepick-
wagen der Lange nach in den nachfolgen-
den Erst- und ZweitklaBwagen geschoben
hatte, so dall dieser zum Teil gespalten
wurde. Hier fand man dann, nachdem die
Hilfs- und Bergungsaktion endlich etwas
geordneter verlief, zwei Tote und mchrere
Verletzte.

Der Lokflihrer des Ungliickszuges be-
hauptete, dic Bremsen hitten versagt.
Doch dic nachfolgende Rekonstruktion
ergab, dall diese tadellos funktionierten,
und dem Fihrer gelang es zu keiner Zeit,
seine Unschuld glaubhaft zu machen. Er
mufite zwischen Brugg und Aarau cinge-
schlafen sein, derweil sein Heizer ebenfalls
gedost haben diirfte. Das komplizierte
Gerichtsverfahren  endete  mit

Schuldspruch.

cinem

In meiner Bubenzeit wurde cinem noch
von diesem Ungliick erzihlt, wobei mir
Verschiedenes in Erinnerung geblicben ist.
Erstens:  Zahlreiche Passagicre, dic in
Aarau ausgesticgen  waren, hatten den

Zusammenstol3 tiberhaupt nicht wahrge-
nommen und gingen ahnungslos nach
Hause. Einer von thnen, Herr K., wohnte
unmittelbar beim Bahniibergang Bank-
straBe und wunderte sich blof3, daB3 der
Zug diesmal so weit vorn angchalten hatte
und dazu noch so abrupt. Sonst hatte er
nichts gemerkt, und ohne auf'den nachfol-
genden Liarm zu achten, strebte er schlaf-
trunken seinem nahen Bette zu. Erst am
andern Morgen wurde thm alles klar.
Zweitens: Dieser Fall betriftt unsern da-
maligen Vizeammann, cinen stadtbekann-
ten, geschatzten Mann. Im Gegensatz zu
Herrn K. hatte er in Ziirich im nachmals
zerstorten «Schlafwagen» Platz genom-
men und hatte sich rechtzeitig zum Aus-
steigen fertig gemacht. Nur wunderte er
sich tber dic ungebremste Einfahrt in
Aarau. Gleich daraut wurde cr brutal zu
Boden geschleudert und an Beinen und
Kopf verletzt. Etwas sei aber nach seiner
Genesung an ithm anders gewesen, wurde
behauptet: seine bisher etwas schief’ im
Gesicht sitzende Nase sei beim Aufprall
gerade geschlagen worden, und fiir diese
Verschonerungskur habe er dann erst noch
Schmerzensgeld bezogen, was thm cinige
Neidhammel vergonnten.

Ende des Dampfzeitalters

Dic ab 1901 allmihlich erfolgenden Uber-
ginge der groBen Privatbahnen an den
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Bund brachten nach der ersten Begeiste-
rung dem Volke mchr Enttiuschung als
Gewinn. Man hatte anfinglich in den
Staatsbetricb allzu grofe Erwartungen
gesetzt. Denn es dnderte sich vorerst prak-
tisch nichts: die Fahrpline blicben unbe-
friedigend, das schlecht entlohnte Personal
war nach wie vor wenig zuganglich, die
geschwirzten Bahnhofe und thre Neben-
gebiude waren so halllich wie zuvor, und
die vielen Barrieren empfand man mit
zunchmendem Strallenverkehr als immer
storender. Aber gerade hierin hatten sich
die Aarauer nicht eben zu beklagen: Die
SBB bescherten thnen zum Beispiel schon
1902 dic Passerelle an der Bankstrasse und
1906 die groffe Unterfiihrung vom heutigen
Kreuzplatz in die Gais hintiber — natiirlich
immer mit entsprechenden Beitragen von
Gemeinde und Kanton. 1909 kam dann die
Aufstockung des Bahnhofgebaudes an dic
Rethe, und es entstand gleichzeitig cine
geschiitzte, dem Innern zugekehrte Schal-
terhalle.

Erst die Bahnhoferweiterung von 1923
brachte fiir den hiesigen Personen- und
Giterverkehr wesentliche  Verbesserun-
gen: Das Gleisteld wurde, wo angingig
und notig, ausgedehnt; in der Gais entstand
cin groffriumiger Freiverlad mit verbes-
sertem Strallenanschlul}; im cigentlichen
Bahnhof wurden zwei Personenunterfiih-
rungen erstellt; diec Entfernung der beiden
alten Lokremisen machte eine griindliche
Sanicrung dieser lange Zeit verwahrlosten

StraBe moglich, was die Bevolkerung
wirklich zu schatzen wul3te, und durch den
Abbruch der EisengieBerei Kiinzle konnte
Platz fir cinen neuen Wynentalbahnhof
(hcute WSB) geschaffen werden. Die Stra-
Benbahngeleise von der Gais durch die
Unterfiihrung auf den Bahnhofplatz ent-
ficlen.

Das grofte Werk der SBB stand aber noch
bevor. Wahrend man in den ersten Jahren
der SBB immer heftiger Kritik an ihnen
gelibt hatte, waren deren zustindige Or-
ganc fleiBig am Werk gewesen, die Elektri-

fikation des gesamten Netzes vorzuberei-

ten. Die Plane waren schon weit gedichen,
als der Erste Weltkrieg ausbrach und eine
schmerzliche Ziasur erzwang. Was diese
Elcktrifikation zu bedcuten hatte, merkten
viele erst in den Jahren 1917/18, als die
Kohlenlieferungen aus dem Ausland mehr
und mechr ausfielen. Dies zwang die
dampfbetricbenen Bahnen zu radikalen
Einschrinkungen.  Die  Lokomotiven
mubten zeitweise mit Torf und Holz ge-
feuert werden. Trotzdem kam c¢s zu tem-
porirer Einstellung des Sonntagsverkehrs.
Wic leer und o6de unser Bahnhof damals
ausgeschen hat, dessen kann ich mich noch
lebhaft entsinnen.

Solche Erlebnisse machten entsprechen-
den Eindruck, und jetzt war auf cinmal
alles Feuer und Flamme fiir dic Elektrifi-
zicrung, dic uns energiemallig vom Aus-
land unabhingig machen sollte. Die Plane
hiezu konnten gleichsam fixfertig aus den
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Schubladen gezogen werden, und nach
beendetem Krieg wurden sie prompt in die
Tat umgesetzt. Auch die notigen Loko-
motiven waren aut dem Papier weitge-
hend entwickelt, so dal3 fiir unsere Maschi-
nen- und Elektroindustrie Arbeit in Hiille
und Fiille in Aussicht stand.

Als die betreffenden Vorkehrungen auch
in Aarau und Umgebung Gestalt anzunch-
men begannen, gericten sie sogar ins Ta-
gesgesprach. Als wihrend des Eidgendssi-
schen Schiitzenfestes 1924 die Dampfoko-
motive hierorts noch ecindeutig das Feld
beherrscht hatte, wurden wenig spiter die
Vorbcrcitungcn zur Verdrahtung immer
augenfilliger und lockten auch immer
mehr Neugicrige an. Von Tessinfahrern
wulte man dieses und jenes, weil die
Gotthardlinie schon wihrend Jahren syste-
matisch elektrifiziert worden war. Zuwei-
len auch tauchte in der Presse das Bild einer
hochmodernen Elcktrolok auf, und selbst
unser Physiklchrer nahm die Gelegenheit
wahr, uns mit dem Funktionicren cines
solchen «Eisentiers» vertraut zu machen —
nicht ohne uns gleichzeitig cindringlich
vor den Gefahren der 15000-Volt-Span-
nung zu warncn.

Fiir uns Buben gab cs nun wihrend Mona-
ten rings um den Bahnhof cine Menge
Interessantes zu schen. Hier verinderte sich
die Landschaft zuschends. Es wurden unter
anderem die Masten mit ihren eleganten
Quertrigern gesetze, und die Passarelle,
cinst ein belicbter Kinderspiclplatz, wurde

wegen der Fahrdrihte dermalBen nach
aullen abgeschirmt, daf3 sic flir uns nicht
mehr anzichend war. Die ersten Probe-
fahrten fanden statt, und es wurden auch
Schauergeschichten von verbranntem Lo-
komotivpersonal kolportiert, was uns Bu-
ben groBen Eindruck machte.

Am 21.Januar 1925 war es dann soweit,
daBl die Strecke Ziirich—Aarau—Olten
clektrisch betricben werden konnte. Ich
sche sic noch vor mir, jene auf Hochglanz
polierte schokoladebraune Ac3/61I-Lo-
komotive der Reihe 10401 bis 10 460, wie
sic — fast spiclend und ohne Qualm und
Dampt — den Zug Nr.10o um 11.12 Uhr
von Zirich her in unsern Bahnhof zog,
sachte anhielt und sich von uns Schiilern
wihrend einiger Minuten willig betrach-
ten lieB. Wie beim Damptbetrieb, so stand
auch hier der Fiihrer rechts. Links von thm
war der frihere Heizer postiert, der jetzt
aber nichts mehr zu heizen hatte, sondern
als «Beimann» mittuhr und bei den Halten
jeweils rasch ausstieg, mit dem Handriik-
ken dic Achsen aut Erhitzung prifte und
mit Putzfiden da und dort dic Metall-
teile wieder blank rieb.

Ungefihr zu jener Zeit muBl es gewesen
scin, dal3 bei Olten dic Verbindungslinie
vom Hauensteintunnel in Richtung Dulli-
ken in Betriecb genommen wurde, so dal3
jetzt die Giiterziige Bascl-Chiasso und
vice versa ohne Bertihrung des Bahnho-
fes Olten dirckt nach Aarau und von
hier Richtung Stidbahn fahren konnten.
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s Das Aufnahmegebaude um 1926.

Da diese damals aber noch nicht elektrifi-
ziert war, bedurfte es in Aarau (wic in
alten Zeiten) cines Lokomotivwechsels:
Das imposante «Krokodil» (Ce 6/8), das
den Zug von Basel nach Aarau gezogen
hatte, wurde hier abgchingt und crsetzt
durch cinen ebenso miachtigen «Elefanten»
(C 5/6), den groBiten Dampfloktyp der
SBB, der die Last nach Rotkreuz weiter

schleppen muBte. Dort wurde er dann
wicder von einem «Krokodil» abgelost. Ich
verfolgte dieses geradezu exotische Mano-
ver in der Gais oft und crlebte dabei, wie
hier nicht bloB3 zwei Lokomotiven ausge-
wechselt wurden, sondern auch  zwel
Eiscnbahnzcitalter, symbolisiert  durch
«Elefant» und «Krokodily, incinander {iber-
gingen.
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Zwei Jahre nach der Hauptlinie war
schlieBlich auch die Stidbahn nach Rot-
kreuz unter Draht, so daB hinfort der
Lokwechsel in Aarau entfiel und vor dem
Depot etwas Ruhe einkehrte. Nun stan-
den dort vor allem wieder die alten J-S-
Maschinen fiir das «Nazibihnli» herum,

welches erst im Dezember 1946 zur Ganze
clektrifiziert war. Da mehr und mehr auch
dic flinken «Glitteisen» aus unserem Blick-
feld verschwanden, konnten cines Tages
die SBB dic Region Aarau als «entdampft»
crklaren. Ein unvergeBliches Zeitalter war
damit auf immer versunken.
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