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Geschichte des Bahnhofs Baden
Oberstadt und der Nationalbahn

Bahnhof Oberstadt vor
115 Jahren

(rwa) Wahrend 1iber 115
Jahren diente das Bahn-
hofgebdude seinem 2Zweck.
Mit der '"Umwandlung zu
nicht besetzter Station"
endet eine wechselvolle
Geschichte, die bis in
die unriihmliche Epoche
der friheren National-
bahn zuriickreicht.

Der Bahnhof ist zwar
inskiinftig personell
nicht mehr besetzt, er
wird jedoch wvon den mo-

dernen Pendelziigen wei-
terhin unverandert Dbe-
dient. Auch die Zustel-

lung der Giiterwagen zum
(einzigen) Kunden bleibt
nach wie wvor erhalten.
Mit einer kleinen Riick-
blende wollen wir die
Aera des inzwischen pen-
sionierten, langjahrigen
Stationsvorstandes Al-
fred Bolliger. und seiner
Vorgédnger nochmals wiirdi-
gen.

Die Direktion der
Schweizerischen National-
bahn liess in den Jahren
1875 bis 1877 auf ihrem
ganzen Streckennetz ein-
heitliche Stationsgebidu-
de errichten. Sie unter-
scheiden sich einzig von
ihrer Gr&sse her (die na-
tiirlich auch mit der Be-
deutung der Standortge-
meinde zusammenhangt)
und sind heute noch
grosstenteils vorhanden.
Baden erhielt deshalb
den grodssten Normtyp mit
zwei Seitenflligeln, die
heute noch als preisgilin-
stige wohnriaume beniitzt

werden. Nicht immer hat
allerdings der gebotene
Komfort mithalten kén-

nen, wie wir noch sehen
werden. Das Bahnhofgebdu-
de wvon Stein am Rhein
weist den gleichen Grund-
riss auf, widhrend etwa
in Mellingen die einfa-
chere Variante gebaut
wurde.

Quelle: Badener Tagblatt, 16.12.1993

Baden ist nicht gleich
Baden

Die heutige Station
"Baden Oberstadt" hiess

jahrzehntelang f£filir jene
Kreise, denen das Gebiet
der friitheren Kreisdirek-
tion II in Luzern ndher-
lag, einfach "Baden". So
mussten etwa die SBB-
Abldser aus Lenzburg
nach "Baden" delegiert
werden. Damit war aller-
dings nicht der heutige
Bahnhof Baden gemeint,
sondern eben das an der
Linie nach Mellingen ge-
legene Oberstadt. Sogar
der heutige Bahnhofin-
spektor wvon Aarau hat
seine Lehrzeit wvor 40
Jahren eben in '"Baden"
(Oberstadt) begonnen.

30 Jahre nach Betriebs-
er6ffnung der Spanisch-
brotlibahn waren die Ver-
stdndigungsmittel zZwi-
schen den Bahnhdfen noch
gering. Hatte beispiels-
weise der Vorstand von
Baden Oberstadt mit sei-
nem Kollegen etwas zu
verhandeln, so gab er
dem nichsten 2Zug eine
postkartendhnliche "Cor-
respondenzkarte" mit und
erhielt so auch gleich
die Antwort. Filir fahr-
dienstliche Anordnungen
im Zugverkehr wurden ro-
te, griine und weisse Si-
gnalscheiben an die Loko-
motive und an den letz-
ten Wagen gehdngt, eine
weitere Moglichkeit der
Nachrichteniibermittlung

bildete der Morsetele-
graph mit seinen elek-
trisch ibermittelten

Punkten und Strichen.

Kohlenverbrauch
geregelt

streng

Durch Zufall ist ein
zeitgendssisches Doku-
ment erhalten geblieben,
das den Kohlenverbrauch
aller Stationen der frii-
heren Nationalbahnlinie

iiberliefert. In fein sdu-
berlicher Handschrift
wird eine '"Rangordnung
betreffend den Coaksver-
brauch" prédsentiert, die
hundert Jahre vor Beginn
des Computerzeitalters
sogar den Durchschnitts-
wert per Ofen und Monat
ermittelte. Die Station
Baden mit fiinf Einzel-
6fen (diese aufwendige
Heizungsart besteht heu-
te noch) hdlt mit 6 Ton-
nen den Rekord und kann
mit Stein (gemeint ist
nicht das ndhere Stein-
Sackingen, sondern das
heutige Stein am Rhein)
gleichziehen. In der An-
merkung fdllt der Schrei-
ber plétzlich wieder in
die alte deutsche Schrift
zuriick. Wie viele Kanzli-

sten, ausgeriistet mit
Ginsekiel, Tintenlappen
und kleiderschonenden
lberdrmeln, mégen wohl
im Oktober 1878 an unbe-
quemen Stehpulten iiber
dieser Tabelle gebriitet
haben?

Zahlen zur Bahnhofge-

schichte

Betriebsertffnung Ba-

den Oberstadt-Zofingen
am 6. September 1877. Be-
triebserdffnung Baden

Oberstadt-Winterthur am
15. Oktober 1877, Uber-
gang an die Nordostbahn
am 1. Oktober 1880,
Schweizerische Bundesbah-
nen seit dem 1. Januar
1902, elektrischer Be-
trieb ab 17. Dezember
1946, {Ubergang vom SBB-
Kreis II an Kreis III am
1. Januar 1989.

Die Reihenfolge der
frilheren Stationsvorstédn-
de reicht nachweisbar zu-
riick bis zu Gustav Weber.
Bnschliessend folgten: ?
bis 1959 Paul Urech, 1959
bis 1965 Kurt Hofer,
1966 bis 1976 Martin
Balsiger, 1976 bis 1993
Alfred Bolliger.

1877 - 1993



Abschied vom alten Dampfbahnli

Foto: K. Niederer .

Einfahrt des Dampfzuges zum Jubildum 100 Jahre Nationalbahn am 3. September 1977

Bis 1946 fauchten Dampflokomotiven iiber die Nationalbahnstrecke

Zur Aufhebung des Dampf-
betriebes schrieb das
Badener Tagblatt am 17.
Dezember 1946 folgendes:

"Mit Wehmut sehen wir
das Dampfbahnlein am
Bahnhof Oberstadt von
uns scheiden, ein idylli-
sches Stiick Eisenbahn
gehdrt damit der Ge-
schichte an. Unsere
ersten Zeichnungsversu-
che waren doch dieser
Bahn gewidmet, der Loki
mit dem Rauch, wenn sie
von Wettingen schnaubend
und pustend einfuhr. Bei
den langeren Ziigen muss-
te die Loki wvor der
Abfahrt im Bahnhof Ober-
stadt noch Kraft sam-
meln, um die steile
Kurve im Steinbruch mit
der schweren Last iber-
winden zu konnen. Der
Kessel wurde nochmals
gefiillt, so dass das
Feuer bis in die Nachbar-
gschaft zlundete, wund ein
schwarzer Rauch entstieg
dem Kamin. Bei schlech-
Quelle: Badener Tagblatt, 25. August 1993

driickte es
den Rauch bis auf den
Boden herunter und die
in der Ndhe des Bahnhofs
stehenden Haduser waren
in diesen Rauch gehiillt.
Vor dem Anfahren zischte
der Dampf aus den Venti-
len und dann wurde die
Fahrt angetreten, wobei
kurz nach dem Anfahren
nicht selten die Rader
auf den Schienen herum-
zwirbelten, wie wenn sie
keinen festen Halt hat-
ten. Gegen den Stein-
bruch hin horte man den
Kampf der Lokomotive, es
tonte, wie wenn sie
sagen wollte: "Ich muss

tem Wetter

side, ich muss sperze,
ich muss lide, ich muss
sperze'". Die schweren

Ziige verschwanden nur
langsam im Steinbruch
und nicht selten gab es
dort noch einen unfrei-
willigen Halt, bis die
Loki neue Kraft gesam-
melt hatte, um ihre
schwere Last weiterzufiih-
ren. Nun wird uns dieses

schone, alte Loki genom-
men und an deren Stelle
kommt ein Kasten mit
Apparaten und Motoren.
Von der Kraftentfaltung
sieht und hért man
nichts mehr, die man
beim Dampfross so schdn
gesehen hat. Die Glut
des Feuers wird ver-
schwinden. Aber auch der
Bahnwarter kann kein
heisses Wasser mehr
fassen, um den Wartsaal
zu reinigen. Am Morgen
weckte uns der erste
Zug, wenn der Heizer den

Kessel auf dem Bahnhof
nochmals fiillte, um die
Kraft fiir den steilen

Anstieg gegen den Weiher
zu sammeln. Auch diesen
Wecker verlieren wir.

So trauern wir, die
wir unsere Jugend in
deren Nachbarschaft
genossen haben, wir
werden das schéne Rauch-
lein vermissen. An des-
sen Stelle sehr wir nun
die vielen Masten mit
den Drahten."

17. Dezember 1946
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BDe 4/4

fiir diese kostengilinstige-
re Bedienungsweise sind

sogenannte Schwenkschie-
betliren eine technische
Voraussetzung.

Gemdss derzeitiger SBB-

Planung (Stand Mai 1993)
sollen die BDe 4/4 be-
reits bis 1995 aus dem
O6ffentlichen Betrieb ver-

schwunden sein und dann
nur noch fiur Personal-
iberfuhren dienen.

Badener Tagblatt 17.07.93
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BDe 4/4 1621-1651

1952-1955
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1200 kW / 1600 Ps
110 km/h

e 16250 p-
- 22700 —————
Zugeschweisst Ausrangiert
Zugeschweisste Fronttii- Bereits ausrangiert sind

ren weisen die BDe 4/4

1621, 1623, 1629 und
1631 auf (Stand Mai
1993).

die BDe 4/4 1633, 1638
und 1648 (stand Mai
1993).

Pendelzug im Abendlicht; Fislisbach; Juni 1991

Foto: Urs Widmer

ca. 1962 - 1992



Uberrollt Doppelstocker
den Pionier "Nationalbahn" ?

Eine Losung aus Ziirich fiir die Problemstrecke von Wettingen nach Mellingen

chen lisst.

(smu) Sowohl die Mitglieder des 1980
gegen eine drohende Schliessung gegriin-
deten wAktionskomitees fir die Erhal-
tung der Nationalbahn» (eines Schienen-
netzes aus Eisenbahn-Pionierzeiten) als
auch zustindige Stellen des Kantons
sind dariiber im Bilde, dass zumindest
die im «Griinbuch» erwihnte Strecke
von Wettingen nach Mellingen in ver-
schiedener Hinsicht nicht unproblema-
tisch ist. Die Linienfithrung, die Lage der
Stationen und die schlechten Benutzer-
frequenzen geben dabei hauptsichlich
zu denken. Yor rund zwdlIf Jahren hatten
sich namhafte Politiker aber unter ande-
rem deshalb fiir die Nationalbahn stark
gemacht, weil eine Alternative fehlte,
und diese auch nicht mit einer neuen
Verbindung nach Ziirich durch den Hei-
tersberg-Tunnel geschaffen wiirde.

Das Nationalbahn-Komitee hat einen
prominenten Prédsidenten: Sta@nderat
Willy Loretan aus Zofingen (dem End-
punkt der Nationalbahn). Fiir Loretan
heisst das Resultat des SBB-Berichts
nicht, «dass man keinen offentlichen
Verkehr mehr haben wills.

Er empfiehlt, falls sich die SBB ent-
schliessen wiirden, die Verbindung sel-
ber nicht mehr weiterzufithren, diese in
regionale Verkehrsbetriebe zu integrie-
ren, wie dies im westlichen Kantonsteil
im Wynental, Suhrental und Wiggental
geschehe. Der Weg zum «Mischver-
kehr», wie er dort schon am Abend
praktiziert werde, sei vielversprechend.
«Fiir jeden Bedarf soll das adiquate
offentliche Verkehrsmittel (Zug oder
Bus) eingesetzt werden.» Loretan erach-
tet die Schliessung der Strecke Wettin-
gen-Mellingen dennoch als nicht rat-
sam: «Angesichts der zunehmenden Eng-
pisse, die im Heitersbergtunnel entste-
hen, sollte man die Strecke sicher nicht
aufgeben.»

Wieviel Bahn im Heitersberg?
Fritz Fischer, Fislisbacher Vorstands-

Im «Griinbuch iiber die Zukunft der SBB», wo eine «Groupe de réfléxion»
die Trennung von defizitiren Streckenabschnitten empfiehlt (vgl. S-Bahn
nach Niederweningen, BT vom 3.
Wettingen nach Mellingen als unrentables Beispiel aufgefiihrt. Als Relikt
aus «Nationalbahn»-Pionierzeiten scheint ihre Stillegung plausibel —
jedoch nur, falls sich eine Ziircher S-Bahn-Linie nach Lenzburg verwirkli-

2. 1993), ist die Verbindung von

mitglied des Nationalbahn-Komitees
und Mitglied der Regionalen Planungs-
gruppe, mochte die Stellungnahme des
Kantons abwarten. Schon heute steht fiir
ihn jedoch fest, dass Studien zu den
Aspekten der Kapazitdr. Erschliessungs-

litdt und der Bel ¢ angestellt wer-
den missen. Am wichtigsten werde es
sein, wieviel Bahnverkehr der Heiters-

bergtunnel vertrage. dem in den néich-
sten Jahren im Rahmen von «Bahn
2000» (trotz Redimensionierung) und
Neat eine enorme Mehrbelastung bevor-
stehe.

Lisung: S-Bahn Ziirich-Lenzburg?

Zu schlecht seien die Dérfer mittels
Nationalbahn erschlossen, zu gering
auch die Anzahl Fahrgiiste, als dass sich
der weitere Betrieb des Nationalbahn-
Stiicks lohnen wiirde, wenn die langer-
sehnte S§-Bahn-Linie nach Lenzburg rea-
lisiert wiirde. Josef Beeler vom kantona-
len Amt fiir 6ffentlichen Verkehr nennt
Zahlen: 1982, als die Buslinie ab Baden
nach Mellingen/Bremgarten eingefilhrt
worden sei, hiitte die Bahn einen Drittel

der Fahrgidste «verlorenw., «Heute ver-
zeichnen die Busse noch weiteren Zu-
wachs.» Kommt die 5-Bahn, dann wird
als Ersatz fir den Nationalbahn-Ab-
schnitt die Buslinie aufgewertet.

Allerdings wird erst im kommenden
Jahr, vielleicht sogar erst 1995, die Mog-
lichkeit bestehen, beim Ziircher Ver-
kehrsverbund (ZVV) eine Linie zu «be-
stellen»: Nicht die Kostenfrage (der Be-
trieb ginge voll zu Lasten des Kantons),
sondern vielmehr die Anpassung der
rechtlichen Grundlage lisst auf sich war-
ten. Um mit dem ZVV einep Vertrag
abzuschliessen, ist die Revision des Ge-
setzes zur Forderung des dffentlichen Ver-
kehrs nétig. Diese wird frithestens 1994,
eher aber 1995 vollzogen.

(smu) Fiinf Stunden frither, um 18.15
Uhr, hat der letzte SBB-Beamte den
Schalterraum verlassen. Die Tiire ist
nun verschlossen, und allfillige spiite
Zugreisende sind auf den Warteraum
verwiesen, wo ein Automat steht. Der
Warteraum, geheizt, mobliert mit ei-
ner hilzernen Sitzbank, ist leer. An den
Wiinden werden die touristischen Seg-
nungen des Reiselandes Schweiz ange-
priesen: eine Fahrt mit dem Glacier-
Express, die Kleine Scheidegg, Engel-
berg, Luzer — die vergilbte Bildquali-
tét passt zu den undefinierbar gelbli-
chen Wartsaalwinden.

Wiihrend die Ampeln eingangs und
ausgangs beider Bahnhofsgeleise auf
Rot stehen, rast auf der Heitersberg-
Linie hinter dem kleinen Wiilldchen auf
der Bahnhofsanhdhe ein Giiterzug
nach dem andern durch. «Mellingen
SBB», mehrere erleuchtete Schilder in
der kalten Nacht, und beim Warten
kommen melancholische Mani-Mat-
ter-Gefiihle («d’s Lied vom Bahnhof»)
auf, mit dem Unterschied, dass sich in
Mellingen im weiten Umfeld wirklich
keine Menschenseele befindet, kein
Auto, kein Velo ung auch kein Bus
geparkt sind, und selbst das Restaurant
Bahnhof ferienhalber geschlossen ist.

Um 23.40 Ubr verli sst der letzle Zug
die Station Baden-Cherstadt, genau

Bahnhof Mellingen SBB, 23.45 Uhr

il i ‘wiiligd i

sechs Minuten spiiter reisst das Klin-
gelsignal den Wartenden aus der Stille,
aber vom Zug ist noch nichts zu sehen.
Stundengleiche Minuten spdter kiin-
digt sich der letzte Regionalzug der
Linie 645 mit cinem langgezogenen
Pfeifton an, um als Pyramide aus drei
Lichtpunkten immer niher zu riicken,
Schliesslich werden neben dem Giiter-

Wie ein «Geisterzug» taucht die letzte Komposition aus der Dunkelheit auf

Foto: smu

schuppen die erleuchteten Fenster ei-
nes «Geisterzugs» erkennbar, Der Zug
hiilt, drei Menschen sitzen auf drei
Wagen verteilt darin, ein junges Mid-
chen. ein Jugendlicher und ein mittel-
alterlicher Mann mit Glatze. In Mellin-
gen SBB steigt niemand aus, und drei
Menschen fahren weiter nach Lenz-
burg, Suhr oder Aarau.

Badener Tagblant, 8. Februar 1993

8. Februar 1993



BDe 4/4
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ne gewisse Infrastruktur
stets griffbereit, denn
hier wurden folgende Ge-
genstdnde "fiir alle F&l-
le" mitgefiihrt: Erdungs-
stange fiir das notfall-
mdssige Erden der Fahr-
leitung, rote Haltsignal-
scheiben, Hemmschuhe,

Tragbahre und Sanitatski-
ste filir Erste Hilfe. Die
erste Wagenklasse wurde

im dazugehbrenden Steuer-
wagen angeboten. Zwei be-
ziiglich Komfort und Jahr-

gang passende Leicht-
stahlwagen ergidnzten das
Platzangebot in der vier-
teiligen Zugsgarnitur.

Der nun bald ausscheiden-
de Triebwagengeneration
kann nicht gerade ein ru-
higer Lauf zugebilligt
werden. Es machte offen-

Zweimal BDe
: 4/4 1634;
~ Juni 1991

sichtlich Miihe, die 1420
PS Leistung ochne Erschiit-
terung liber den sogenann-
ten Lamellenantrieb auf
die Schienen zu bringen.
Der Transformator war aus
Platzgriinden unter dem
Wagenboden angebracht.
Die Hochstgeschwindigkeit
des Triebwagens lag ur-
spriinglich bei 100, spa-
ter sogar bei 110 km/h.

ca. 1962 - 1992



BDe 4/4

Bemerkenswert und die
Frontpartie mitbildend
waren die versenkbaren
Faltenbdlge, die fiir ei-
nen zusdtzlichen Anhdnge-
wagen einen tunnelarti-
gen Ubergang zum Nachbar-
fahrzeug erlaubten. In
der letzten Zeit wurde
jedoch diese Einrichtung

bei Gelegenheit ausge-
baut, da nur durch Ver-
schweissen der Stirnfront
die unerwiinschte Zugluft
im Fiihrerstand reduziert
werden konnte.

Jahrelang waren Triebwa-
gen des bald aussterben-
den Typs BDe 4/4 auch
auf den Nationalbahn-

strecken Aarau - Zofin-
gen und Aarau - Suhr -
Wettingen tatig. Hier war
jeweils nur ein einziger
Zwischenwagen eingereiht.
Die Einfiihrung des kon-
dukteurlosen Betriebes
hat die alten Triebwagen
hier ab Fahrplanwechsel
31. Mai 1992 verdridngt;

Regionalzug Wettingen-Aarau; Mellingen; Mai 1991

[}

Fotos: Urs Widmer

Letzte Einsdtze (Ersatz durch NPZ nach Fahrplanwechsel); Mai 1992

ca. 1962 - 1992



Dampf auf der Nationalbahn
Sonderfahrt

" .-; ¥ M e

Bbschnitt Baden-Oberstadt/Dattwil
Damm unterhalb dem Dorf Dattwil
Hintergrund: Bau des Baregg-Tunnels

Fotos: Emst Widmer

1966



Dampf auf der Nationalbahn
Sonderfahrt

Auf dem Damm iiber das
Fislisbacher Feld
Hintergrund: Musterlee

Verbunden mit dieser Sonderfahrt war die Einweihung einer Denkmal-Dampflok beim
Bahnhof Baden. 1974 wurde diese durch die E-Lok Ae 3/6' 10601 ersetgt. Baden als
Sitz der BBC war lange Zeit fiihrend in der Fabrikation elektrischer Triebfahrzeuge.

Fotos: Emst Widmer

1966



BDe 4/4

Wahrend rund 30 Jahren
pendelten die griinen Pen-
delzugskompositionen auf
der Nationalbahnlinie
zwischen Wettingen und
Rarau hin und her.

Die Triebwagenserie der
BDe 4/4 wurde in den Jah-

Typischer Pendelzug mit BDe 4/4; Fislisbacher Damm; Mitte Februar 1992

ren 1952 bis 1954 in 31

Exemplaren gebaut. Sie
sollte wvor allem den
leichten Personenzugs-

dienst auf den Nebenlini-
en abdecken, die vorher
aufwendig mit Lokomoti-
ven und Kompositionen

¢¢
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aus Gepdck- und Personen-
wagen bedient wurden.
Die Triebwagen konnten
mit dazu passenden Steu-
erwagen als Pendelziige
gefiihrt werden, wobei
nach Bedarf auch Zwi-
schenwagen ( in unserem

' ' 5"“.5 __—i - %
= mmr"
.V c&%ﬁ -' et TR AL IR RALEAAAMALAL

B e

BDe 4/4 1629 mit zugeschweisster Fronttiire; Bahnhof Mellingen; Juni 1991

Fotos: Urs Widmer

ca. 1962 - 1992



BDe 4/4
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Steuerwagen zu BDe 4/4, September 1991

Falle genligte oft ein
einziger) eingereiht wer-
den konnten. Damit wur-
den die Rangiermandver
in den Endstationen Aar-
au und Wettingen bereits
stark wvereinfacht; der
Lokomotivfiihrer hatte auf
diesen Bahnh&fen 1ledig-
lich noch den Fiihrer-

stand zu wechseln, und
nach einer kurzen Prii-
fung der Druckluftbrem-
sen ging die Fahrt in um-
gekehrter Richtung wei-
ter.

Mit diesem kombinierten
Triebwagen gelang es,
gleich mehrere Funktio-
nen zu erfiillen. Neben

dem Zugfahrzeug waren
auch 40 sitzpldtze in der
2. Klasse vorhanden (auf-
geteilt in 16 Raucher-
und 24 Nichtraucherpldt-
ze) sowie ein 19 m2 gros-
ser Gepdckraum, der auch
noch ein geschlossenes
Abteil fiir den Zugfiihrer
enthielt. Dadurch war ei-

ca. 1962 - 1992
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Schalter-
"Oberstadt-

Definitiver
schluss im
li"-Bahnhof

Am Freitag den 17. Dezem-
ber erfolgt der erste
Schritt =zur Stillegung
des Bahnhofs Baden-Ober-
stadt. Geschlossen wer-
den endgiiltig der Bil-

lett- und der Gepick-
schalter. Zirka Anfang
Marz 1994, nach Ab-

schluss der notigen In-
stallationen, wird auch
die technische Bedienung
des "Oberstadtli" einge-
stellt. Der Bahnhof Ba-
den-Oberstadt wird also
zu einer '"Haltestelle"
degradiert, wie jener in
Dattwil schon vor mehre-
ren Jahren.

Mit dem "Bahnhof-
Fdscht" wvor knapp drei
Monaten verabschiedete
der Quartierverein Chriiz-
liberg '"seinen" Bahnhof

Baden-Oberstadt, der be-
kanntlich im 2Zuge der
Sparmassnahmen der  SBB
wie zahlreiche andere zu
einer unbedienten Halte-
stelle "degradiert" wird.
Am kommenden Freitag er-
folgt nun der erste
Schritt. Nachdem der Bil-
lett- und Gepidckschalter
schon seit Mai 1992 sams-
tags und sonntags nicht
mehr gedffnet war, ist
am 17. Dezember 1993 um
20.20 Uhr endgiiltig
"Schalterschluss" im
Oberstadtli-Bahnhof. Bis
zu diesem Zeitpunkt kon-
nen noch Billett, Abonne-
ments usw. bezogen , Pas-
sagiergepidck aufgegeben
bzw. abgeholt oder auch
Auskiinfte eingeholt wer-
den. "Die letzten Billet-
te und Abonnemente kon-
nen wir leider nicht =zu
einem reduzierten Liqui-
dationspreis verkaufen",
erklarte dazu lachend
Oberstadtli-Vorstand Al-
fred Bolliger. Wer sich
bis jetzt dort bedienen

liess, wird ab nachstem
Samstag den ("Haupt"-)
Bahnhof Baden aufsuchen

Quelle: Badener Tagblatt, Meinrad Fessler, 16.12.1993

miissen. Vorhanden ist je-
doch auf dem Bahnhof-Per-
ron ein Selbstbedienungs-
automat fir Billette nach
den an der Oberstadt-Li-
nie gelegenen Stationen
(und wer noch einen Fahr-
schein mit dem Stempel
"Baden-Oberstadt" als
"Souvenir" mochte, muss
sich demnach sputen ...).

Noch wird aber bis zir-
ka Ende Februar / Anfang
Marz 1994 eine technische
Bedienung der Station
bleiben. Gemdss Auskunft
von Ueli Troxler, Chef-
monteur des Stellwerkbe-
zirks 10 (mit dem Dienst-
ort Rangierbahnhof Kill-
wangen), sollten bis dann
die technischen Installa-
tionen abgeschlossen
sein. Dann miissen diese
Anlagen von der Stell-
werksabteilung der SBB-
Generaldirektion abgenom-
men werden, ehe "grilines"

Licht" gegeben werden
kann. Dazu Troxler: "Ab
diesem Moment erfolgt ei-
ne "Ferniberwachung"
durch den Bahnhof Wettin-
gen, nicht aber eine

"Fernsteuerung" der hier
installierte Stellwerk-
Typ ldsst eine Fernsteue-
rung nicht zu." Dies be-
deute, dass fiir irgend-
welche Manéver, zum Bei-
spiel eine Uberstellung
von Giiterwagen zum und ab
dem Areal der Ferro AG
jeweils ein Angestellter
von Wettingen kommen muss
flir die Weichenumstellun-
gen. Wettingen ist gene-
rell fiir den Weichenun-
terhalt zustdndig, zum
Beispiel auch fiir eventu-
ell nétige Schneerdumun-
gen. Neu wird lediglich
sein, dass nach der vor-
erwdahnten technischen
"Abnahme" Wettingen die
"Freigabe" der Strecke
bis Mellingen schon ab
eigener Station "anfor-
dern" muss, bevor ein
Zug abgefertigt werden
kann, bzw. Mellingen in
der Gegenrichtung durch-
gehend bis Wettingen.

Troxler wie Bolliger
betonen, dass die Sicher-
heit auch ohne Bedienung
gewdhrleistet ist, auch
ohne Zugsbegleiter. Der
Lokomotivfiihrer iiberwach-
te das Ein- und Ausstei-
gen der Passagiere und
fihrt von sich aus ab
zur fahrplanmdssigen
Zeit. Bei einer eventuel-
len Unregelmdssigkeit auf
der Strecke ruft er per
Natel-C die nachstgelege-
ne bediente Station auf,
von der aus die ndtigen
Massnahmen getroffen
oder veranlasst werden.
Vorsicht seitens der Pas-
sagiere und - falls nd-
tig - gegenseitige Hilfe-
leistung beim Ein- oder
Aussteigen (zum Beispiel
fiir Betagte oder Frauen
mit Kleinkindern) sind
dabei selbstverstdndli-
che Voraussetzung.

Mit der Aufgabe der Be-
dienung von Baden-Ober-
stadt wird ein Abschnitt
der Badener Eisenbahnge-
schichte abgeschlossen -
schade und bedauerlich
aus der Sicht der Bahn-
kunden. Ob das {iiber 100
Jahre alte Bahnhofgebdu-
de stehen bleibt, ist
noch sehr ungewiss (eine
Vermietung kd&me nur auf
kiirzere Dauer in Frage)
- noch sind ja die Pro-
jektstudien einer Gruppe
ETH-Studenten {liber eine
mégliche zukiinftige
Grossiiberbauung des gan-
zen Areals bis hinunter
zum "Kldsterli" in be-
ster Erinnerung. Eine Re-
alisierung wird aber
wohl kaum noch in diesem
Jahrhundert erfolgen. Ei-
ne griindlichen Innenreno-
vation wird hingegen die-
se Tage im Restaurant
Bahnhof-Oberstadt abge-
schlossen, das am 15. De-
zember 1993 unter neuer
Leitung wieder erdffnet
wird. Eine dringend ndti-
ge Sanierung und Renova-
tion der Fassade bleibt
aber auch an diesem Ge-
bdude noch offen.

17. Dezember 1993
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Ebenfalls in das Jahr
1877 fallt auch die Er-
6ffnung des Bahnhofs Wet-
tingen sowie der beiden
Eisenbahnbriicken tiber
die Limmat. Immerhin ei-
nigten sich die beiden
Erzfeinde SNB und NOB,
den Bahnhof Wettingen ge-
meinsam 2zu nutzen, die
Eisenbahnbriicke Richtung
Baden wurde jedoch drei-

spurig mit getrennten
Trassees gebaut. Durch
diese Neubauten wurde

auch das alte, seit 1847
bestehende Spanischbrotli
bahntrassee, welches wvon
Neuenhof her durch das

Quartier der dusseren
Ziircherstrasse fiihrte,
aufgehoben.

Doch zurilick zum Bahnhof
Oberstadt, welcher viele
Jahre den hin wund her
pendelnden Arbeitern und
Angestellten der BBC aus
der Region Mellingen/

Mdgenwil diente. Im Jah-
re 1919, zur Zeit der
Kohlenkrise nach dem er-
sten Weltkrieg, stellte
die BBC sogar ihre Akku-
mulatorenlok =zur Verfii-

gung.
Wartehallen abgebrochen

Mitte der zwanziger Jah-
re wurde die beiden offe-
nen Wartehallen abgebro-
chen. Eine Reparatur zum
Preise von zirka 1'000
Franken sei zu teuer, er-
kliarten die  SBB. Die
Gleisanlagen blieben
praktisch in all den Jah-
ren unverandert.

Die Strecke Wettingen-
Othmarsingen (inkl. dem
Bahnhof Oberstadt) wurde
nach dem Zweiten Welt-

krieg elektrifiziert.
Der elektrische Betrieb
wurde am 17. Dezember

1946 aufgenommen.

Durch bessere Ausniitzung
von Rollmaterial und Per-
sonal verkehrten nun 25
Ziige an Stelle wvon 14
bei Dampfbetrieb. Ein be-
sonderes Problem war die
Beschaffung des Kupfer-
drahtes nach dem Krieg.
Der gesamte Bedarf muss-
te durch Riickgewinnung
aus bahneigenen Anlagen
gedeckt werden. Unter an-
deren Massnahmen wurde
dazu der damals in Tun-
nels iibliche zweite Fahr-
draht an der Gotthardli-
nie ausgebaut. Das so ge-
wonnene Rohkupfer wurde
von einheimischen Metall-
werken zur bendtigten
Lange von 33,5 Kilometer
Fahrdraht zu 85 Quadrat-
millimeter verarbeitet.
Vorbei war damit die
Zeit, in der Dampflokomo-
tiven zweimal Anlauf neh-
men mussten, um die Stei-
gung hinter dem Schaden-
miihleplatz zu iiberwinden.

1876 - 1993
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Oberstadt und der Nationalbahn

Tunnelbau in Rahmen der
Verkehrssanierung

Zur Zeit der Badener Ver-
kehrssanierung kam wie-
der Bewegung in das Ge-
lande des Bahnhofs. Da
gab es unter anderem
auch ein Projekt, wel-
ches vorsah die heutigen
Bahnhéfe Baden, Wettin-
gen und Baden-Oberstadt
durch einen Zentralbahn-
hof sidlich des Falken
zu ersetzen.

Im Oktober 1957 wurden
die Arbeiten zum Bau des
Kreuzlibergtunnels aufge-
nommen. Dies fihrte zu
einer grossen offenen
Baustelle unterhalb des
Bahnhofs beim Klosterli
wahrend auf der andern
Seite am Kreuzliberg die
Baubaracken fir die Ar-
beiter standen. Der neue
Bahntunnel wurde im Sep-
tember 1961 . eingeweiht
und ist durch eine Wen-
deltreppe mit dem Bahn-

Quellen: Armin Winiger, Badener Stadtarchiv, Badener Neu-
Jjahrsblitter, diverse Jahrginge, SBB-Archiv Kreis 11l Ziirich,
Schweizerische Bauzeitung Heft 38/1958, Badener Taghlatt
vom 17.12.1946

hof Oberstadt wverbunden.
Dies war lange Zeit die
seltsamste Verbindung
zwischen zwei SBB-Krei-
sen. Der Bahnhof Ober-
stadt gehdrte bis vor we-
nigen Jahren =zum SBB-
Kreis II Luzern, wahrend
der Hauptbahnhof dem
SBB-Kreis III Ziirich zu-
geteilt ist. Als letzte
Arbeiten der Verkehrssa-
nierung wurde 1962/63
die "Oberstddtler-Barrie-
re" an der Zircherstras-
se aufgehoben. Im Zuge
der Arbeiten fiir die Ver-
kehrssanierung wurde
auch der traditionelle
Badener Viehmarkt von
Gstiihlplatz zum Bahnhof
Oberstadt wverlegt. Dort
fand der immer kleiner
werdende Markt letztmals
im Herbst 1972 statt.

Die letzte grossere Ver-
dnderung fand durch den
Bau des KV-Schulhauses
statt. Der vorhandene
Fussgingeriibergang mit

Drehkreuz wurde aufgeho-
ben und durch die auf
der an deren Seite des
Bahnhofs liegende Passe-

relle ersetzt. Baubeginn
fiir das Schulhaus war
1978, und im Friihling

1981 wurde es von den
Schiilern bezogen. Der
heutige Kiosk wurde 1989
erstellt und ersetzte
den Kiosk mit Front ge-
gen die Lagerhallen an
derselben Stelle.

Nun soll also ab zirka
November 1993 der Schal-
terdienst eingestellt
und die Station von Wet-
tingen aus fernbedient
werden. Dabei wird auch
die Gleisanlage leicht
verdandert. Die auf der
Strassenbriicke liegende,
unterhaltsaufwendige Wei-
che 1 wird aufgehoben
und das dadurch zum Stum-
pen gewordenen Gleis 3
wird mit einem Prellbock
Richtung Wettingen verse-
hen.

Juni 1991

Foto: Urs Widmer
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Bahnhof Baden Oberstadt

Dienststellen-Leiter Alfred Bolliger

Der Bahnhof Baden Ober-
stadt muss ab November
1993 ohne Bedienung aus-
kommen. Mit dem Dienst-
stellen-Leiter Alfred
Bolliger geht ein Mann,
der noch Zeit fiir seine
Kundschaft hatte.

Abschiede sind immer
bitter. Doch der Dienst-

stellen-Leiter Alfred
Bolliger schaut 1lieber
nach vorne. Wie es so

seine Art ist. Der Bahn-
hof Baden Oberstadt muss
ab Ende November ohne
Bedienung auskommen, auch
seine Stelle wird es
dann nicht mehr geben.

Alfred Bolliger ist in
Lenzburg aufgewachsen.
Im Juni 1960 hat er
seine Tatigkeit im Ober-
stadt-Bahnhof aufgenom-
men. 1976 wurde er zum
Dienststellen-Leiter be-
fordert. ‘

Der Bahnhof Baden Ober-
stadt wurde 1877 als
Bestandteil der Schweize-
rischen Nationalbahn
gegriindet. Doch der Traum
war schnell ausgetraumt:
Die Gesellschaft verlump-

Quelle: BAR, 26. August 1993; Foto: Alex Spichale

te zwei Jahre spater und
Oberstadt verschwand in
der geschichtlichen Ver-
senkung. Der Bahnler mag

sich noch an die 60er
Jahre erinnern, als
jeden Morgen 300 Men-
schen den Bahnhof fre-
guentierten. "Alles Ar-
beiter von der BBC", er-

klart er.

ﬂli ﬂﬂ

Baden Oberstadt, Juni 1991

Foto: Urs Widmer
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Die Heitersberg-Linie
existierte noch nicht,
Gliterziige auf der Linie
Ostschweiz - Gotthard
donnerten tdglich durch
den Oberstadt.

Mit dem privaten Ver-
kehrsaufkommen und dem
Ausbau des schweizeri-
schen Streckennetzes
nahm die Benutzeranzahl
mehr und mehr ab.

Der kleine Bahnhof
strahlt Gemiitlichkeit
aus. Das scheint sich
auf die Leute hier zu
iibertragen: Bedadchtig
und liebenswiirdig ver-
richten sie ihre Arbeit.

Mindestens =zwanzig Jahre
scheinen an dem Bahnhof
spurlos voriibergegangen
zu sein. "Die SBB wollte
diese Dienststelle schon
lange dichtmachen, des-
halb wurde nie etwas er-
neuert", erklart Bolliger
Das alte sStellwerk zum
Beispiel stammt aus dem
Jahre 1953. "Es muss
jetzt einfach renoviert
werden, und die Voll-Au-
tomation ist gut zu be-
werkstelligen.”

November 1993
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Ab November 1993 wird
der Bahnhof Oberstadt
nur noch eine "tote" Sta-
tion sein. Der zweite
Badener Bahnhof wird -
wie schon Dattwil -
nicht mehr durch einen
Bahnhofvorstand bedient,
sondern von Wettingen
aus "ferngesteuert". Der
Badener Armin Winiger
hat im Vorfeld einen Bei-
trag zur Geschichte des
Bahnhofs Oberstadt und
der Nationalbahn zusam-
mengestellt.

Die Geschichte des
Badener Bahnhofs Ober-
stadt beginnt mit dem
Bau der Schweizerischen
Nationalbahn (SNB) und
deren Erdffnung im Jahre
1877. Das Gebdude wurde
vom Architekt der Natio-
nalbahn, C. Bar, 1876
entworfen und war ur-
spriinglich noch mit zwei

d
/

Juni 1991

Foto: Urs Widmer

offenen Wartehallen ver-
sehen. Die Erdffnungs-
fahrt fir die Strecke Ba-
den-Oberstadt-Zofingen
mit Einweihung fand am
5. September 1877 statt.

Mit Festwein und Kurmusik

Am Tag darauf wurde der
regelmdssige Betrieb auf-
genommen. In Baden waren
die obere sStadt und die
Vorstadt samt dem schmuk-
ken Bahnhof festlich de-
koriert. Die mit dem
Friilhzug von Zofingen und
vom Zirichbiet angekomme-
nen Gidste wurden von Ge-
schiitzsalven, Kurmusik
und mit Festwein empfan-
gen. Der Festzug fuhr um
9:50 Uhr in Gegenwart ei-
ner grossen Menschenmen-
ge davon durch den pitto-
resken Felseinschnitt und
ein reizendes Wiesen-
tédlchen nach Dattwil.

Am 15. Oktober 1877 wur-
de die Strecke Winter-
thur-Baden-Oberstadt ein-
geweiht, womit ein durch-

gehender Betrieb Kon-
stanz-Zofingen moglich
wurde. Die Freude {iiber

das gelungene Werk war
jedoch nicht wvon langer
Dauer, ging doch die SNB
schon bald in Konkurs,
und deren Zwangsliquida-
ton wurde am 18. Februar
1878 durch das Bundesge-
richt verhdangt. Am 30.
August 1879 fand die er-
ste ©Offentliche Steige-
rung im Rathaus in Win-
terthur statt. Ausgerech-
net die grdsste Konkur-
rentin, die Nordostbahn
(NOB) {ibernahm die Ost-
und Westsektion. Auch die
Stadt Baden verlor bei
diesem Debakel rund zwei
Mio. Franken und bezahl-
te noch 1935 die letzten
Fr. 15'000 an die Schuld.

3 EE ?3';/’///”
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Bundesrat will Abmagerungskur fiir SBB
Unrentable Aargauer Linien

Ogi: «Mehr Effizienz, keine Demontage» — Neues Leitbild angekiindigt

Der Bundesrat will der SBB eine
Schlankheitskur verordnen, die je-
doch nicht zu einem Leistungsabbau
im Regional- und Giiterverkehr fiih-
ren soll. Dies erklirte Bundesprisi-
dent Adolf Ogi zum Expertenbericht
iiber die Zukunft der SBB. Noch in
diesem Sommer wird ein Leitbild
vorgelegt, mit dem der kiinftige Ko-
stenrahmen fiir die SBB fixiert wer-
den soll.

(ap) Ein «Groupe de réflexion» hatte
bereits im Januar einen Zwischenbericht
zur Unternehmensreform der SBB pri-
sentiert. Dieser wurde in der Zwischen-
zeit insofern prézisiert, als nicht mehr
der Verzicht auf den unrentablen Regio-
nalverkehr, sondern ein effizienterer Be-
trieb dieser Strecken vorgeschlagen wird.
Zweitens machten die Experten deutlich,
dass sofortiger Handlungsbedarf besteht,
da sonst die Zuschiisse des Bundes ins
Unverantwortliche wachsen.

32 Milliarden Schulden drohen

Wird der «Sanierungsfall SBBy» nicht
umgehend angegangen, so droht der
Schuldenberg bis ins Jahr 2000 von 13
auf 32 Milliarden Franken anzuwachsen.
Gemaiss den Experten miissen die SBB in
einem ersten Schritt zu einem «schlan-

p

Keine Demontage, sondern eine schlankere und effizientere SBB: Bundesrat

Ogi will die Weichen fiir die Zukunft der Bahnen stellen.

ken Bundesbetrieb» abspecken. In einer
zweiten Etappe wire eine privatrechtli-
che Holding mit Beteiligung des Bundes,
der Kantone und privater Bahngesell-

Fiir die besonders unrentablen Li-
nien im Aargau muss jeder Einzel-
fall genau gepriift und seitens von
Bund und SBB in Partnerschaft
mit dem Kanton eine Losung ge-

der Aargauer Baudirektor Tho-
mas Pfisterer zur drohenden Stil-
legung von Bahnlinien.

(Lii) Zu den 22 Strecken, welche eine
marktorientiert handelnde SBB sofort
stillegen miisste, gehdren auch einige
im Aargau. Es sind dies (Zofingen)-K-
olliken—Suhr, Wettingen—Mellingen
—(Lenzburg), Beinwil am See-Bero-
miinster, Hochdorf (LU)-Lenzburg.
Zudem in der nichsten Ziircher Nach-
barschaft die Linie Niederweningen
—Niederhasli—(Oberglatt).

Fiir den gestern befragten Aargauer
Baudirektor Thomas Pfisterer ist sach-
lich klar, dass der Eisenbahnverkehr
nicht mehr iiberall tragbar ist. Das sei
aber kein spezifisches Aargauer Pro-

Unrentable Aargauer Linien
Baudirektor Pfisterer zum SBB-Bericht

sucht werden. Dies sagte gestern,

blem und kénne auch durch eine Ver-
lagerung auf die Kantone nicht gelost
werden. Die Regionalisierung der Ei-
senbahn ergebe keine Garantie, dass
es kiinftig besser gehe. Solche Linien
miissten saniert sein und entspre-
chend erneuert iibernommen werden
koénnen.

Das zentrale Problem ist (immer
mehr) die Finanzierung. Deshalb geht
es laut Pfisterer letztlich um die Frage
der Prioritdten, die man politisch ent-
scheiden miisse. Der Aargau befinde
sich im gleichen Schiff und sei ge-
sprachsbereit, aber es miisse eine part-
nerschaftliche Ausmarchung zwischen
Bund, SBB und den Kantonen geben.
In die Diskussion miisse man auch die
Fragen der Raumplanung. des Um-
weltschutzes und der Wirtschaftspla-
nung einbeziehen, forderte der Aar-
gauer Baudirektor. Die zustindigen
Departemente der Kantone sind zur
Erdrterung der Lage demnichst zu
einer Besprechung mit Bundesprisi-

dent Adolf Ogi eirgeladen.

Badener Tagblatt, 2. Juni 1993

Foto: key

schaften zu schaffen. Politisch am heikel-
sten ist der Vorschlag, die SBB sollten
sich auf ein rentables Kerngeschift kon-
zentrieren und defizitdre Bereiche wie
den Regionalverkehr oder Teile des Gii-
terverkehrs abtreten. Ausgehend von den
teils geharnischten Reaktionen auf diese
Vorschlige, versicherte Bundesprasident
Ogi, der Bundesrat habe nicht eine De-
montage der SBB im Sinn.

Bus oder Bahn: Fallweise priifen

«Effizienz der SBB: Ja — Demontage
der SBB: Nein», sagte Ogi und und
fiilhrte mit Blick auf den Regionalver-
kehr aus, es sei fallweise zu priifen, wel-
ches die beste Variante (Bus oder Bahn)
sei, Der Bundesrat will noch in diesem
Sommer seine Vorschldge fiir ein neues
Leithild in die Vernehmlassung geben.
Dieses soll dann in die Revisionen des
Eisenbahn-, des SBB- und des Transport- .
gesetzes einfliessen. Als letzter Schritt ist
laut Ogi ein Unternehmensvertrag aus-
zuhandeln mit dem Ziel, den SBB einen
fixen Beitrag vorzugeben, mit dem sie
eine bestimmte Leistung zu erbringen
haben.

SBB-Generaldirektor Benedikt Weibel
machte deutlich. dass die Unterneh-
mensreform Stellen kosten wird. Bis
1994 wiirden von den 38 000 Stellen
1400 und 1995 weitere 1000 Stellen
aufgehoben. Dieser Aderlass soll laut Ogi
iiber normale Fluktuationen. ohne Ent-
lassungen verkraftet werden.

Reaktionen Seite Inland

2. Juni 1993



Bald noch weitergehende Massnahmen?
Problemkreis Regionaler Personenverkehr aus SBB-Sicht

=

WENIGER

Z

1 Solothum - Olten
2 Burgdorf - Oiten
3 Langnau - Wolhusen
4 |nterlaken Ost - Meiringen

5 Olten - Liufelfingen - h
6 Aarau - Zofingsn
7 Aarau - Lenzburg - Wettingen

8 Hachdorf - Lenzburg

9 Arth-Goldau - Filielen
10 Brugg - Lenzbu

11 Lenzburg - Arth-Goldau
12 Cadenazzo - Lulno

1 Koblenz - Bitlach
2 Rapperswil - Linthal

3 Winterthur - Bauma - Rapperswil
4 Schalfhausen - Rorschach 4
5 Frauenfeld - Romanshorn i
6 St. Gallen - Weinfelden :
7 Wil - Wattwil ]
8 Rapperswil - Wattwil j
9 Altstatten SG - Sargans ;
10 Ziegelbriicke - Sargans
11 Sargans - Chur :

1 Month%- Stten *
2 Sitten - Br

3 Vevey - Puidoux-Chexbres
4 Lausanne - Vallorbe

5
6
7
8

Vallorbe - Le Pont

Yverdon - Neuenburg 10 Sonceboz -Moutler- Delsberg
Neuenburg - Travers 11 Blel - Grenchen Nord

La Chaux-de-Fonds - Le Locle |12 Pruntrut - Boncourt

9 Sonceboz - La Chaux-de-Fonds | 13 Palézleux - Freiburg

14 Lausanne - L
15 Yverdon - Fralburg

An der gestrigen Pressekonferenz wies SBB-Generaldirektor Fagagnini
mehrfach darauf hin, dass die im Regionalen Personenverkehr (RPYV)
vorgesehenen Angebotsinderungen und -verringerungen vor dem Hinter-
grund der eingeleiteten Sparmassnahmen des Bundes gesehen werden
miissten. Der Trend bei den Bundes-Abgeltungen fiir den RPV nach oben
miisse gebrochen werden, «denn, so Fagagnini, es ist eine Illusion, zu
glauben, man konne iiberall sparen, nur nicht beim éffentlichen Verkehr.»

(Kg.) Fagagnini ist iiberzeugt, dass die
SBB auf der Ertragsseite den Spielraum
weitgehend ausgeschopft haben. Abgel-
tungskiirzungen durch den Bund kénn-
ten also nur mit 4ngebotsverdnderungen
kompensiert werden. Namhafte Kosten-
reduktionen in der Grossenordnung von
75 oder gar 100 Mio. Franken, die auch
diskutiert worden seien, wiirden aber die
Riickstufung des gesamten RPV auf den
Zweistunden-Takt bringen, was Fagagni-
ni nicht mehr als Taktfahrplan sihe.

Welche Massnahmen sind denkbar?

In Raumen, in denen das Nachfrage-
potential als schwach eingestuft wird,
sehen die SBB folgende Handlungspara-
meter:

® Anpassung des Angebots (Ausdiin-
nung);
® alternative Betriebsform (Umstellung
auf Bus)
@ Vermeiden teuren Parallelverkehrs.
Warum wollen die SBB von der offen-
siven Angebotsstrategie der letzten Jahre
teilweise abgehen? Fagagnini: «Die Vor-
stellung, in der Fliche mit Angebotsver-
dichtungen einen wahren Boom im 6f-
fentlichen Verkehr auszulGsen, hat sich

Badener Tagblatt, 17. Juni 1993

innerhalb einer Zeitspanne von fiinf Jah-
ren nicht erfiillt. Daher gilt es nun, das
Angebot wieder den effektiven Nachfra-
geverhdltnissen anzupassen.» Damit die
SBB dies wie angekiindigt tun kénnen,
wird beim Bundesrat eine Anderung der
Fahrplanverordnung beantragt. Diese
soll kiinftig Fahrplaninderungen auch
innerhalb der Fahrplanperiode erlauben,
«wenn die Beitrdge der 6ffentlichen
Hand nicht fiir die Deckung des gesam-
ten Angebots des vorliegenden Fahr-
plans ausreichen».

Was geschieht 1995?

Falls der erhoffte «Trendbruch» bei
den ungedeckten Kosten des RPV nicht
durch die gestern vorgestellten Massnah-
men erreicht werden kann, werden nach
SBB-Angaben bereits 1995 «einschnei-
dendere Massnahmen» notig werden.
Die SBB denken dabei insbesondere

® an den Einbezug und die Neugestal-
tung von bestehenden (und in vielen
Fillen die Bahnverbindungen konkur-
renzierenden) Parallelangeboten auf der
Strasse;

@ an rationellere Leistungserstellung
durch kondukteurlosen Betrieb, kiirzere

Kompositionen. weitere kommerziell
nicht besetzte Stationen und Aufgeben
schlecht frequentierter Haltepunkte.

Mit dem Pilotprojekt (Boden-)«Seeli-
nie» priifen die SBB Moglichkeiten und
Modalitdten der Linienabtretung an
Dritte (das brichte wohl eine Netzerwei-
terung fir die Mittel-Thurgau-Bahn).
Kantone und konzessionierte Transport-
unternehmungen (KTU) zeigen nach
SBB-Angaben Interesse an solchen Re-
gionalisierungsprojekten.

Heftige Kritik am Abbau

(ap) Das Programm «Irendbruch» der
SBB loste teilweise heftige Kritik aus. So
befiirchtet der Président des Schweizeri-
schen EisenbahnerVerbands (SEV),
Charly Pasche. dass 1993 radikale Kiir-
zungen im Regionalverkehr bevorste-
hen. Die Gewerkschaft sei im Besitz von
vertraulichen Informationen der SBB,
wonach 1994 weitere 26 Prozent der
Ziige auf den nicht rentablen Regional-
verkehrslinien gestrichen werden sollen.
Innerhalb von zwei Jahren kime es so-
mit zu einem Abbau von rund einem
Drittel der Zugsverbindungen auf diesen
Linien.

Die SBB-Pldne wurden vom VCS, den
Konsumentenverbanden und dem Litra
als Durchlécherung des Takifahrplans
und damit der wichtigsten Errungen-
schaft im offentlichen Verkehr bemin-
gelt. Die Kritiker beflirchten zudem,
dass der Abbau einen generellen Nach-
[frageriickgang ausldsen und damit auch
finanziell kontraproduktiv wird.

17. Juni 1993



Der SBB-Regionalverkehr
wird weiter ausgediinnt

Zeichnung: Tages-Anzeiger, 10. November 1993

H. U. Stegers Zeitzeichen
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Sanilars,

Die angespannte Finanzsi-
tuation des Bundes und
der SBB hat direkte Aus-
wirkungen auf den Regio-
nalverkehr im Ostaargau.
Auf den schlecht frequen-
tierten Linien Zurzach-
Eglisau, Brugg-Lenzburg-
Freiamt (Siidbahn) und Ba-
den-Lenzburg-Aarau (Na-
tionalbahn Ost) soll der
Fahrplan weiter ausge-
diinnt werden.

(pk) Ublicherweise finden
die Fahrplanauflagen im
zweijdhrigen Turnus in
den geraden Jahren statt.
Aufgrund der Finanzsitua-
tion muss die SBB aber
1994 massive Angebotskiir-
zungen vornehmen. Damit
diese Fahrplandnderungen
reguldar vorgenommen wer-
den koénnen, hat der Bun-
desrat die entsprechende
Fahrplanverordnung eilig
revidiert, und es kam zu
einer vorzeitigen Fahr-
planauflage. Die Vorstel-
lungen der SBB sind dem
RAarg. Baudepartement am
19. November zur Kenntnis
gebracht worden. Die kan-
tonalen Eingaben dazu
sind bereits bis 24. De-
zember 1993 abzuliefern.
Diese kurze Frist reicht
nach Angaben von Peter

Quelle: Badener Taghlan, 25. November 1993

Pfeiffer von der Sektion
offentlicher Verkehr
nicht fiir die Durchfiih-
rung des gewohnten Ver-
fahrens. Von Aarau aus
sind deshalb alle Bahnge-
meinden schriftlich f{ber
die SBB-Absichten infor-
miert worden. Die Mit-
glieder der Fahrplankom-
mission erheben nun indi-
viduell in den einzelnen
Bezirken die Meinung der
Betroffenen.

Die Vorstellungen zwi-
schen Rarau und Bern iber
die weitere Entwicklung
des Zugregionalverkehrs
im Aargau weichen deut-
lich voneinander ab. Ver-
schiedene SBB-Vorschldge
empfindet man im Baude-
partement als "Diktat aus
Bern", und man fiihlt sich
vor vollendete Tatsachen
gestellt. Man werde mit
Eingaben aber versuchen,
passagierfreundlichen An-
derungen und Anpassungen
zu erreichen.

Licher im Nati-Fahrplan

Einmal mehr geht es der
Nationalbahn an den Kra-
gen. Im Ostast Baden-Mel-
lingen-Lenzburg werden
neben dem bereits beste-
henden 2-Stunden-Loch am

Vormittag zwei weitere in
den passagierarmen Zeiten
am friihen Nachmittag und
nach 21 Uhr in den Fahr-
plan gerissen. Sonntags
wird knallhart durchge-

hend auf 2-Stunden-Takt
reduziert. Das Problem
der Nationalbahnlinie

ist deren kundenfeindli-
che Linienfiihrung und
daraus resultieren die
schwachen Frequenzen. Ei-
ne Rettung vor dem end-
gliltigen Abserbeln kann
wohl nur eine Anbindung
an die S3 durch den Hei-
tersberg bringen. Die
diesbeziiglichen Kapazi-
tdtsstudien der SBB wiir-
den allerdings langsam
vorangetrieben, ist Pe-
ter Pfeiffer iberzeugt,
und man spiirte eine ge-
wisse Angst in Bern, am
Heitersberg Kapazitdten
flir den Regionalverkehr
zu vergeben, die in na-
her Zukunft vielleicht
fiir den nationalen Passa-
gier- und Giiterverkehr
bendtigt werden wiirden.
Auch der Westast der Na-
tionalbahn, der jetzt nur
ein 2-stunden-Fahrplan-

loch am spiteren Abend
aufweist, bekommt zwei
zusdtzliche Liicken am

Vor- und Nachmittag.

25. November 1993



NPZ mit Kiihlwagen
"Wurst-Express" der Migros

Zwischen der an der SBB-Strecke Wil -
Wattwil gelegenen Station Bazenheid und
Suhr ist neuerdings ein Migros-Kiihlwa-
gen mit den Aufschriften "Micarna
Bazenheid" wund "Express" sowie zwei

03 RVF
83 F5
8370190

Wil, Oktober 1991
Foto und Text: Dagobert Fluri; Loki 2/1992

Fir die Fahrt von Wil nach Suhr beniitzt
obiger Wagen offensichtlich auch die
Nationalbahnlinie. Regelmissig an Werk-
tagen fiihrt der Regionalzug Wettingen-
Rarau einen Kiihlwagen der Migros mit.
Der NPZ mit dem Migros-Wagen im Schlepp

gezeichneten Wiirsten beobachtet worden.
Der bei den Italienischen Staatsbahnen
(FS) immatrikulierte Wagen verfiigt iiber
ein eigenes Kiihlsystem. Die bendtigte

Energie produziert ein Dieselmotor.

halt
Bahnhof Mellingen.
Es wurde eine weitere Variante mit der

jeweils um 21:20 oder 22:20 im

zusdtzlichen Aufschrift beocb-

achtet.

"Migros"

1991 -



NPZ mit Kiihlwagen
"Wurst-Express'" der Migros

Kihlwagen, angehdngt an Regionalzug Wettingen-Aarau; Mellingen, September 1992
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Prodotti a tempe
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Fotos: Urs Widmer
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