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Kundgebungen, Konzessionen, Kostendruck
Eisenbahnprojekte im Suhrental zwischen 1850 und 1975

ANDRE KIRCHHOFER!

Im Aargauer Eisenbahnwesen geben heute vielleicht noch das Konzept Bahn + Bus
2000 und dabei vor allem die Direktverbindung des Wiggertals mit Bern zu reden,
oder es werden der abgeschaffte zweite Intercity-Halt in Lenzburg und die Kapazi-
titsengpisse zwischen Aarau und Olten kritisiert. Mit dem derzeitigen Angebot, das
fast alle Kantonsteile gleichermassen zufriedenstellt, erregen die bisher umgesetz-
ten bezichungsweise die geplanten Massnahmen jedoch kaum mehr spezielle Auf-
merksamkeit - oder wer schon hat die neusten Grundsatzdokumente des Baudepar-
tements zum Offentlichen Verkehr in voller Linge zur Kenntnis genommen??

So ruhig und sachlich ist es allerdings nicht immer zugegangen, wenn Bahnpro-
jekte im Aargau zur Debatte standen. Am 11. Oktober 1959 beispielsweise versam-
melten sich in Schoftland auf dem Schulhausplatz tiber 10000 (!) Personen zu einer
Kundgebung, das heisst ungefihr das Dreifache mehr, als der Ort damals Einwohner
zihlte. Trotz stromendem Regen horten sie sich dort nicht weniger als neun Redner
an, die mit teils markigen Worten dafiir warben, dass die regionalen Verkehrsverhiilt-
nisse endlich aufgewertet werden sollten. Das erklirte Ziel bestand dabei in der Er-
schliessung des gesamten Aargauer und Luzerner Suhrentals von Aarau bis Sursee
mit einer einzigen durchgehenden Schienenverbindung. Nicht Autobusse sollten
kiinftig zirkulieren, sondern eine schmalspurige Eisenbahn als das scheinbar beste
und gleichzeitig auch kostenglinstigste Verkehrsmittel jener Zeit. Angekuindigt hatte
man den Anlass im Vorfeld mit iberaus pointierten und eingingigen Aufrufen:
«Lange genug haben wir die Faust im Hosensack machen miissen. Heraus damit!»’
Nicht allein rationale Uberlegungen wurden folglich geltend gemacht, sondern min-
destens ebenso stark alles Emotionale, das sich dazumal mit der Eisenbahnpolitik
verband. Doch um was ging es konkret, und warum hat sich eine so grosse Men-
schenmenge mobilisieren lassen flir eine Bahnlinie mitten durch ein kleines Tal,
das sich schon lange abseits der Industrie- und Dienstleistungszentren der Schweiz
befand?

Antworten darauf gibt es in der bestehenden Fachliteratur fast keine. Zwar
liegen einige niitzliche Untersuchungen zur Eisenbahngeschichte des ganzen Aar-
gaus vor; namentlich die Lenzburger Stadtgeschichte von Heidi Neuenschwander
und die Dissertation von Boris Schneider aus dem Jahre 1959 zum Bau der ersten
Strecken im Kanton bieten einen guten Einstieg in die weitere Thematik.* Das Suh-
rental selbst jedoch wurde bisher kaum beachtet, und wenn doch, so nicht in der
wissenschaftlichen Forschung, sondern vorab von « Hobby-Bidhnlern» auf summari-
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Grosskundgebung vom 11. Oktober 1959 in
Schoftland zu Gunsten einer durchgehenden
Suhrentalbahn. — Quelle: Privatbesitz Elsbeth
Regez Jeschki.

sche Art und Weise sowie mit Schwerpunkt im 19.Jahrhundert und mit reichlich
Lokalpatriotismus. Einen Eindruck davon vermitteln beispielsweise Paul Erismann,
der im allerersten Buch tiberhaupt zur Wynental- und Suhrentalbahn (WSB) mit viel
erzihlerischem Pathos von deren Griindungszeit schrieb, oder die kleine Broschiire
von Daniel Zumbiihl zum 75-jdhrigen Bestehen der Sursee-Triengen-Bahn (ST).

Insgesamt weisen die vorhandenen Beitrige damit dieselben Mingel auf wie der
gesamte Fundus zur Schweizer Eisenbahngeschichte. So schligt als Erstes einmal
negativ zu Buche, dass das Interesse sich bisher fast nur auf das «Goldene Zeitalter»
des Schienenverkehrs von 1852 bis 1914 richtete und dafiir das 20. Jahrhundert mehr
oder weniger vergessen ging. Zweitens liberwiegen ganz allgemein die Festschriften
und damit eine Darstellungsform, die gerne in die Verherrlichung von firmeneige-
nen Leistungen und in nebensidchliche Anekdoten abzuschweifen droht. Drittens
leiden viele Studien an einer ausgepriagten Eindimensionalitdt, worunter zu verste-
hen ist, dass jeweils bloss die Eisenbahn in den Blick geriit, die dusseren Einfluss-
faktoren, das heisst Wirtschaft, Mensch und Umwelt, hingegen kaum einbezogen
werden: « Die Wissenschaft hat den Verkehr bisher nicht im Gesamtzusammenhang
untersucht.»® Und viertens schliesslich, als Quintessenz der drei librigen Schwi-
chen, verrit die Literatur auch ganz deutlich gewisse Vorlieben bei der Themenwahl.
Infrastruktur und Rollmaterial etwa werden stets bevorzugt und mit vielen Bildern
priasentiert, wihrend umgekehrt die Finanzen oder die staatliche Einflussnahme
kaum zur Sprache kommen.’

Von daher konnte es scheinen, als ob es ein unnétiges Unterfangen wire, sich
mit dem Verkehr im Suhrental ndher zu beschiftigen. Zu viele kuriose Gegebenhei-
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ten aus anderen Gegenden wurden bisher aufgerollt, zu viele schone « Geschichten»
(anstelle von Geschichte) schon erzihlt, als dass es sich lohnte, nochmals ein kleines
«Bahnchen» zu erortern. Wire es nicht vorteilhafter, statt dessen hauptsiachlich auf
die sogenannten «grossen» Fragen einzugehen: Weshalb besitzt die Schweiz noch
immer ein Schienennetz, das weit besser erhalten ist als in den librigen Staaten in
Europa? Warum weisen die meisten Bahnunternehmen stindig Defizite aus? Oder
wieso gibt es hierzulande - als fast weltweite Besonderheit - ein duales Bahnsystem
aus sogenannten «privaten» Transportanstalten und den Schweizerischen Bundes-
bahnen (SBB)?®

Zweifellos ist es richtig und notwendig, dass sich die Geschichtswissenschaft
endlich auch angemessen dazu dussert.” Zugleich aber sollte andererseits nicht der
Fehler begangen werden, dafiir das Potenzial einer mikrohistorischen Betrachtungs-
weise zu unterschitzen. Gerade im Eisenbahnwesen, wo das Engagement von o6rt-
lichen Akteuren schon wihrend der Bauphase ausschlaggebend war, hangt bis heute
hiufig sehr viel von (finanziellen) Zusagen von Kantonen und Gemeinden ab. Ent-
sprechend verspricht eine detaillierte Analyse mit einigem Lokalbezug entgegen
allen Befiirchtungen doch hohen Gewinn fiir eine Studie, die mehr mdéchte als ledig-
lich Fakten aneinanderreihen. Voraussetzung dafiir ist allerdings, dass das Denken
und Handeln im Suhrental selbst immer auch auf das libergeordnete Geschehen auf
eidgenossischer und aargauischer Ebene bezogen wird. Nicht nur die ereignisorien-
tierte Rekonstruktion der regionalen Mobilitidtsentwicklung interessiert, sondern
vor allem das Problem, inwiefern die Abldufe und Argumente mit der damaligen
Verkehrspolitik von Bund und Kanton zusammenhingen.

Ziel des vorliegenden Aufsatzes ist es deshalb erstens, zuhanden einer Lokal-
geschichte, die sich bisher weder um Schiene noch um Strasse kiimmerte," die lange
Vergangenheit jener Schoftler Volksversammlung aufzuzeigen - die Projektierung
einer durchgehenden Suhrentalbahn seit ungefihr 1850. Zweitens soll die Frage, wes-
halb bis nach dem Zweiten Weltkrieg um das «richtige» Verkehrskonzept gestritten
wurde, auch analytisch, das heisst von den Positionen, Zielen und Motiven her, ver-
ortet werden. Und zur Abrundung folgt drittens ein Fazit mit den wichtigsten Ergeb-
nissen.

Misserfolg um Misserfolg - zur Projektierung einer Suhrentalbahn

Lokallinie statt Nord-Sid-Transversale

Die Bestrebungen, das Suhrental durchgehend mit einer Schienenverbindung zu
erschliessen, reichen im Grunde genommen bis ins 19. Jahrhundert zurtick. Unter
dem Regime des ersten Eisenbahngesetzes von 1852, das den Bau und Betrieb des
neuen Verkehrsmittels nicht dem Staat, sondern privaten Gesellschaften iibertrug
und damit einen gewissen Profitdruck mit sich brachte, waren damals zuerst nur Li-
nien zwischen Stiddten mit einem geniigend grossen Transportaufkommen errichtet
worden. In den Randregionen hingegen, wo die Renditen infolge von weniger Pas-
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sagieren und Giitern nicht so hoch ausfielen, scheuten die gewinnorientierten Ak-
tiondre und Investoren fast jedes Engagement. So gelang es auch im Aargau lange
nicht, die Nebentiler des Kantons ebenfalls ins Streckennetz zu integrieren, zumal
ein kraftvolles Auftreten der politischen Instanzen oft durch foderalistische Sonder-
interessen verhindert wurde: « Was auch immer die Regierung den Bahngesellschaf-
ten gegeniiber vertreten mochte, stets hatte sie betrichtliche Teile des Kantons
gegen sich»." Statt dessen kam es anfangs einzig zur Verlingerung der Spanischbrot-
libahn, der allerersten Linie ganz auf Schweizer Boden, die ab 1858 von Ziirich iiber
Baden bis nach Aarau fiihrte. Und selbst hier hatte die Exekutive unter « Verrat von
Lenzburg»"? nachgegeben und der Schweizerischen Nordostbahn (NOB) zugestan-
den, die kurzere Route iiber Wildegg zu wihlen. Ausserdem war die Entscheidung,
welche Stelle sich am besten fiir einen Juradurchstich eignete, bereits zu Gunsten
des Kantons Solothurn gefallen; seit dem 1. Mai 1858 verkehrte die Schweizerische
Centralbahn (SCB) durch den Hauensteintunnel nach Luzern, mit der Auswirkung,
dass sich Olten als Knotenpunkt des ganzen Netzes etablierte. Der Aargau indes,
dem eine Strecke durch den Bozberg liber eigenes Territorium lieber gewesen wiire,
versank trotz seiner giinstigen geografischen Lage fiir Jahrzehnte in der Bedeutungs-
losigkeit eines Durchfahrtskantons, der von der Nord-Siid-Achse im Wiggertal le-
diglich tangiert und von der Ost-West-Transversale kurzerhand durchzogen wurde.

Etwas mehr Initiative entwickelte die hiesige Politik erst in der zweiten Periode
der Netzausdehnung nach 1864, als die Aufmerksamkeit sich landesweit auf den Bau
eines Alpentunnels konzentrierte. Es galt nun, den lukrativen Verkehrsfluss nach
Stiden vielleicht gleichwohl noch tiber den Bozberg umzuleiten. Doch die kantonale
Konzession dafiir, die zuerst ein Komitee im Fricktal erhalten hatte, wurde von den
beiden grossen Gesellschaften am 18. Februar 1870 wieder zuriickgekauft und aus
Konkurrenzgriinden nur sehr zogerlich ausgenutzt. Einen weiteren Anlauf, die Inte-
ressen der Regionen durchzusetzen, nahmen die Behorden liberdies im Zusammen-
hang mit der Planung der Nationalbahn, die im Aargau ja bekanntlich grosse Unter-
stiitzung fand. Jetzt, da die alten Gesellschaften erst recht unter Wettbewerbsdruck
gerieten und darum endlich neue Linien planten, wurden Konzessionen oft nur
unter der Bedingung ausgegeben, dass die Bahnen auch abgelegene Nebentiler in
ihre Uberlegungen miteinbezogen. Insbesondere in den sogenannten Siid- und
Westbahnvertrigen von 1871 und 1872 wurden die NOB und die SCB darauf ver-
pflichtet, sich an einer Suhrental- und Wynentalbahn finanziell zu beteiligen. Freilich
gab sich der Regierungsrat so grossziigig, dass er keinen der Gesuchsteller vollstin-
dig befriedigte: «Um es mit niemandem zu verderben, wurden erst recht Konzessio-
nen nach links und rechts verteilt, wie dies bei den auseinanderstrebenden Interes-
sen der verschiedenen Kantonsteile gar nicht anders moglich war.»"3 Immerhin, das
Taktieren der zustiandigen Instanzen bewirkte schliesslich den Bau dreier neuer nor-
malspuriger Strecken, naimlich der Bozbergbahn (1875), der Stidbahn durch das Frei-
amt (1882) sowie der Seetalbahn (1883)."
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Zusitzlich zu den Anstrengungen im Kanton waren die Pline, eine Zubringer-
linie nach Luzern lings durch den Aargau zu verwirklichen, allerdings auch in den
Gemeinden selbst gereift. Namentlich im Suhrental, das sich von Aarau her ideal
nach Sursee 6ffnete, hatte seit den 1850er-Jahren der Wunsch bestanden, dass die
Centralbahn sich fiir die «Schafmatt» als Juralibergang entscheiden und ihre Haupt-
verbindung von Aarau weiter tiber Schoftland und Triengen fiihren wiirde. Mit dem
Hauenstein-Durchstich zerschlugen sich jedoch sdmtliche Hoffnungen auf eine
Suhrentalbahn mit iiberregionaler Bedeutung schon 1858. Jene erste Konzession,
die der Aargauer Grosse Rat im November 1872 einem ortlichen Komitee trotzdem
noch erteilte, hatte daher kaum mehr grosse Chancen auf Erfolg, und als das Vorha-
ben zu allem Ubel an die Nationalbahn angegliedert wurde, fiel es bei deren Kon-
kurs definitiv dahin. Genauso scheiterten etliche andere Vorstosse auch im benach-
barten Wynental, sodass mit Paul Erismann treffend aul den illusiondren Charakter
solch lokaler Initiativen zu verweisen ist: «Sitzungen uber Sitzungen wurden abge-
halten, Protokolle geschrieben, [...] Resolutionen gefasst - und dennoch wollten
und wollten die Bahnen nicht Wirklichkeit werden».” Zum Fiasko beigetragen hat-
ten nicht zuletzt die SCB und die NOB, die sich nicht an ihre alten Finanzierungs-
verpflichtungen gehalten hatten.'

Die besseren Perspektiven, dass ein Projekt je gliicken konnte, erdffneten sich
schliesslich in den 1890er-Jahren, als eine gewisse Bescheidenheit einkehrte und die
Vorschlidge von mehr Realititssinn als bisher zeugten. Mehr und mehr wurden seit-
her redimensionierte Bahnen, das heisst kiirzere Strecken auf Schmalspur, disku-
tiert, so 1896 an einer Versammlung in Oberentfelden zum ersten Mal auch im Suh-
rental.”” Doch wihrend die neuartige, billigere Variante im Aargau ziemlich rasch
ihre Befiirworter fand, beharrte man in der Luzerner Talhilfte ob Triengen unbeirrt
auf einer normalspurigen Vollbahn, wie die neuste Konzession des Bundes von 1893
dies auch noch vorgesehen hatte. Als Reaktion bildete sich in Aarau deshalb ein Ko-
mitee, das mit einem eigenen Gesuch an die Bundesversammlung gelangte und am
29.Juni 1899 tatsichlich ebenfalls eine Genehmigung erhielt - fiir eine Schmalspur-
bahn bis Schoftland. Nun gab es also zwei Projekte, die miteinander konkurrierten,
sodass ein Wettlauf gegen die Zeit begann, welche Partei zuerst die erforderlichen
Gelder beschaffen wiirde. Mit Hilfe des Kantons und etlicher Gemeinden, die erheb-
liche Beitrige beisteuerten, gelang es daraufhin dem Aargauer Komitee um Natio-
nalrat Jakob Liithy (FDP/Aarau) eher, gentigend Kapital zu akkumulieren. Schon im
Winter 1900 wurde der Spatenstich ausgefiihrt, und nur knapp ein Jahr spiter, am
19. November 1901, nahm die Aarau-Schoftland-Bahn (AS), wie das Unternehmen
kiinftig hiess, den fahrplanmaissigen Betrieb auf. Die Eroffnung hatte, als «der freu-
digste aller Freudentage»,”® zwei Tage vorher unter grossen Feierlichkeiten statt-
gefunden, mit dem dringenden Aufruf an die Gegenseite, die bestehende Strecke
so rasch als moglich zu verlingern: «Man hoffte nur, dass die obere Talhilfte bald
Vernunft annehmen und sich mit der schmalen Spureinverstanden erkliren moge.»"
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Bahnkonzession als Etappensieg!2
Ungeachtet der Bitten und Ermahnungen aus dem Aargau hielten die Streitigkeiten
um eine durchgehende Suhrentalbahn jedoch auch im 20. Jahrhundert ungebrochen
an. 1904 etwa, als eine erste Konzession fiir die Fortsetzung der AS nach Sursee be-
willigt wurde, regte sich insbesondere in Triengen wieder Opposition. Hier herrschte
weiterhin die Uberzeugung vor, dass schmalspurige Strecken kapazititsmiissig nicht
gentigten. Sogleich wurde deshalb ein Alternativkonzept mit Normalspurweite vor-
gelegt, das bei simtlichen betroffenen Luzerner Gemeinden auch Anklang fand,
ennet der Kantonsgrenze aber zuriickgewiesen wurde; selbst das Eidgenossische
Post- und Eisenbahndepartement (EPED) schaffte es in einer Aussprache nicht, zwi-
schen den verhirteten Fronten zu vermitteln. Am Ende schliesslich wurde nach
zihem Ringen, das wieder durch die Finanzierungsfrage entschieden wurde, trotz
allem eine Sursee-Triengen-Bahn (ST) lanciert und am 23.November 1912, nach
sehr kurzer Bauzeit, ebenfalls mit grossem Pomp auch eingeweiht. Insgesamt hatte
sich die stidliche Talschaft damit fiir die denkbar schlechteste Variante ausgespro-
chen, fiir eine reine Luzerner Linie ndmlich, die von Sursee nur bis Triengen statt
bis Schoftland reichte, zweitens normalspurig angelegt wurde und drittens mit
Dampf verkehrte, das heisst sowohl von der Spurbreite als auch von der Traktions-
technik her keine Anschlussmaglichkeit an die elektrifizierte AS mehr bot.

Entsprechend entbrannte die Kontroverse im Nachhinein erst recht von neuem:
Da die schmalspurige AS, dort die ST auf Normalspur und dazwischen ein Abschnitt
ganz ohne Schienenverbindung von nur 1l Kilometern Linge - niemand mochte
hier zufrieden sein, auch wenn in der Bahnliicke zwischen Schoftland und Triengen
seit 1924 immerhin PTT-Autobusse fuhren. Uber Jahrzehnte hinweg wurden darum
neue Projekte entworfen und verworfen, um Konzessionen nachgesucht und Be-
richte ausgearbeitet, was sich von 1905 bis 1945 auf 29 Gutachten addierte.”” Doch
wihrend der gesamten Zeit gelang es nicht, das Zwischenstiick zu realisieren, ent-
weder weil das notwendige Kapital fehlte oder die Gemeinden sich eben nie auf eine
einheitliche Spurweite festlegen konnten.”

Einen Wendepunkt markierte indes eine 200-seitige Grundlagenstudie, die im
Mai 1953 unter dem Titel «Die Verkehrsverhiltnisse im obern Suhrental» erschien
und in der Paul Diem, Hans Dirlewanger und Robert Metzger, drei bekannte Eisen-
bahnexperten, erneut zum Bau einer durchgehenden Suhrentalbahn rieten.?? Als
Losung wurde vorgeschlagen, die AS kurzerhand bis Triengen weiterzufiihren und
die ST von dort bis Sursee auf Schmalspur und elektrischen Betrieb umzustellen.?
Erstmals verfiigten Bevolkerung und Behorden, deren Aktionismus in den 1930er-
Jahren kurzfristig etwas nachgelassen hatte, nun tiber ein Projekt, das sie gemein-
sam in Auftrag gegeben hatten - was es auch ermoglichte, dass die zuvor zerstritte-
nen Gemeinden iiber die Kantonsgrenzen hinweg kooperierten und die Eisenbahn
fortan mit vereinten Kriften unterstiitzten. Auf Ablehnung stiess hingegen ein Bus-
betrieb durch das ganze Tal hindurch.?*
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Eisenbahnstrecken im Suhrental zwischen
Aarau und Sursee und im benachbarten
Woynental um 1950. - Quelle: Eigene Dar-
stellung nach Heer, WSB, 74.
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Hatte sich somit endlich ein fester Riickhalt ausgebildet, so gelangten der Aar-
gauer und der Luzerner Regierungsrat als nichstes an das EPED. Die Verantwort-
lichen sollten Stellung nehmen, ob das vorhandene Gutachten als Planungsbasis
gentligte und inwiefern der Bund an einer ausgebauten Suhrentalbahn finanziell mit-
wirken konnte.”> Als Antwort schrieb Hans Reinhard Meyer (1910-2005), Eidge-
nossischer Delegierter fiir Wirtschaftsfragen und damals der wohl einflussreichste
Bundesbeamte in Sachen Verkehr, per Ende 1956 zuriick, dass ein Engagement auf
keinen Fall in Frage kam. Obwohl zweifellos eine «griindliche Bahnstudie»*® mit
verldsslichen Kostenangaben vorlag, zogen das EPED und er selbst eine Busverbin-
dung von Sursee nach Schoftland eindeutig vor.?’
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Anders als der Delegierte selbst, der stets mit niichterner Sachlichkeit verhan-
delte, schreckte seine Gegnerschaft im Suhrental jedoch auch vor schirferen For-
men von Protest und Widerstand nicht zuriick. Am 15. Februar 1957 jedenfalls fand
in Triengen, unter Beteiligung von ungefihr 2000 Personen, eine erste Volksver-
sammlung zu Gunsten der durchgehenden Suhrentalbahn statt, und mit demselben
Ziel wurde im April darauf noch ein «Freies Talkomitee» als Diskussionsforum flir
die hiesigen Entscheidungstriager gegriindet.?® Davon beeindruckt, rickten in der
Folge auch die beiden Kantonsregierungen nicht mehr von ihren Forderungen ab.
Sowohl in einem zweiten Schreiben an das EPED?? als auch anlisslich einer Aus-
sprache, zu der die Kontrahenten am 12. Juli 1958 in Bern zusammenfanden, dring-
ten sie den Bund dazu, seine kritische Haltung aufzugeben und den Bahnbau end-
lich zu genehmigen; der Volkswille sei unbedingt zu respektieren.’’ Robert Kun:z
(1896-1978), damals Direktor des Eidgendssischen Amtes fiir Verkehr (EAV), und
Mevyer freilich zeigten sich genauso unnachgiebig und traten weiterhin vehement fir
einen Strassentransportdienst ein - zumal aus ihrer Sicht auch nicht feststand, was
mit der AS passieren sollte.”

Unwiderruflich festgelegt wurde der Kurs, zu dem sich die beiden Kantone zu-
sammen mit 15 interessierten Gemeinden schon lange entschlossen hatten, schliess-
lich durch ein offizielles Konzessionsgesuch fiir eine Schmalspurbahn von Schoft-
land nach Sursee vom 9. Oktober 1959. Im Grunde handelte es sich dabei um die
gekiirzte Version des Expertenberichts von 1953, den die Behorden lediglich um die
aktuellen Kosten noch erginzten; ithr Voranschlag rechnete 15 Millionen Franken
ein, wovon der Bund zumindest die Hilfte tibernehmen sollte.*? Zudem brachte nur
zwel Tage spiter an jener Grosskundgebung in Schoftland, zu der rund 10000 Perso-
nen erschienen (oben, S.146), auch die Bevélkerung unmissverstindlich zum Aus-
druck, dass sie hinter dem Vorgehen ihrer politischen Reprisentanten stand.*

In der Bundesverwaltung wiederum sorgte der Druck der Offentlichkeit zuneh-
mend fiir Irritation und heftige Unstimmigkeiten. Namentlich das EAV, das nach
der Pensionierung von Kunz durch Adolph Martin(1917-1970) geleitet wurde, schlug
sich auf die Seite der Kantone. Die Suhrentalbahn galt hier plotzlich als bedenkens-
werte Option, wihrend der Autobus umgekehrt an Gunst verlor. So wurde dem
EPED-Delegierten am 1. Februar 1962 mitgeteilt, dass die amtsinternen Priferenzen
ab sofort ebenfalls bei einer Verlingerung der AS lagen und dem Gesuch aus dem
Aargau beziehungsweise Luzern unbedingt entsprochen werden sollte.** Meyer selbst
hingegen, der seinen Standpunkt mit wissenschaftlicher Genauigkeit verteidigte,
mochte sich nicht einfach dem Diktat der Allgemeinheit beugen, besonders nicht
aufgrund der jiingsten Manifestationen in der betroffenen Region: «Es wiire ver-
hingnisvoll, wenn derartige politische Riicksichten bereits bei der Meinungsbildung
der Fachabteilungen der Bundesverwaltung offen oder versteckt eine Rolle spie-
len.»*> Statt dessen versuchte er an einer weiteren Sitzung von Mitte April 1962, das
EAV wieder fiir sich zu gewinnen und auch Martin von der Busverbindung zu tiber-
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zeugen - allerdings vergeblich, da seine Anregungen an einer Phalanx von Widersa-
chern scheiterten.’® Allem Anschein nach verschoben sich die Kriifteverhiltnisse
auch aufgrund verschiedener personeller Verinderungen in den Bundesidmtern
langsam zuungunsten Meyers. Symptomatisch dafiir war denn auch, dass sein neuer
Vorgesetzter, Bundesrat Willy Spiihler (1902-1990), der dem EPED seit 1959 vor-
stand, an derselben Sitzung abschliessend entschied, das Konzessionsgesuch im Ge-
samtbundesrat zu beflirworten: «Zusammenfassend gelange ich zum Schluss, dass
die Bahnlosung [...] nach Abwigung aller Momente wirtschaftlicher, technischer,
betrieblicher und politischer Art den Vorzug verdient.»*’ Auch eine Rolle spielte
dabei vermutlich, dass Spiihler am 19. Dezember 1961 auf Einladung der Luzerner
und Aargauer Regierungsrite selbst einen Augenschein im Suhrental genommen
hatte - begrusst von Trachtenmidchen, ortlicher Prominenz und selbstverstindlich
vom «Talkomitee».*®

Am 1. Mirz 1963 beantragte der Bundesrat deshalb in seiner Botschaft an das
Parlament, sowohl eine Eisenbahnverbindung von Schoéftland nach Sursee als auch
staatliche Beitrige dafiir zu bewilligen.”” Endlich hatten Bevolkerung, Gemeinde-
vertreter und Kantone schon fast erreicht, wovon sie seit Jahrzehnten traumten.

Kurzreferat von Alfred Regez vor dem
Reitnaver Schulhaus anlasslich der
Besichtigungstour von Bundesrat Willy

Spuhler (links im schwarzen Mantel) im
Suhrental im Winter 1961. — Quelle:
Privatbesitz Elsbeth Regez Jeschki.
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Zum Dank dafiir liuteten im Suhrental abends um 19 Uhr die Glocken aller Kirchen
und Schulhéduser; jedermann wusste von der frohen Kunde: «Die Mitteilung aus
dem Bundeshaus bildete iiberall den Gesprichsstoff, in Familien, Schulen, Betrie-
ben, Verkaufsliden und diskutierenden Gruppen auf Strassen und Plitzen.»* End-
gliltig genehmigt wurde das Projekt schliesslich am 19. September 1963, als auch Na-
tional- und Stidnderat sich dahinter stellten. Zudem stimmte das Parlament sogar
dem gewiinschten Anteil von 50 Prozent an die Baukosten zu. Wieder wurden im
Suhrental daraufhin diverse Festivititen veranstaltet, mit Reden, Hohenfeuern, Bol-
lerschiissen und Musikvortriagen.*

Autobus trotz Bombendrohung

Die Freude wihrte allerdings nicht fiir lange, da die Detailplanung allmihlich zeigte,
dass mit weit hoheren Kosten zu rechnen war, als die Konzessionire urspriinglich
vorgesehen hatten. Anstatt der budgetierten 15 Millionen Franken hiitte die Reali-
sierung der Suhrentalbahn jetzt, auf Preisbasis von 1966, bereits einen Aufwand von
40 Millionen Franken erfordert.*? Selbst aus der Bevolkerung verlauteten bald erste
Stimmen, die zu einem Ubungsabbruch rieten, obwohl die Mehrheit sich weiter-
hin zur Eisenbahn bekannte. Leserbriefschreiber M. B. etwa warnte anfangs 1970
im «Luzerner Landboten» davor, ein finanzielles Risiko einzugehen: «Der Auf-
wand [...] fiir den Bau der Bahn und das jihrlich aufzubringende Betriebsdefizit sind
volkswirtschaftlich nicht zu verantworten.»*

Als Gegenmassnahme wurde darauf im EAV, das sich an der enormen Kosten-
steigerung gleichfalls storte, nach der Moglichkeit von Einsparungen gesucht. Dabei
gelang es zwar, das kalkulierte Investitionsvolumen um knapp 5 Millionen Franken
zu verringern. Durch den unaufhorlichen Preisanstieg aber verteuerte sich der
Bahnbau sofort wieder auf iiber 40 Millionen Franken (Basis 1969), sodass im Ver-
gleich mit den Angaben im Konzessionsgesuch von 1959 dennoch mehr als eine
Verdoppelung resultierte.** Mitte Mai 1970 beschloss der Aargauer Regierungsrat
daher, die Vernehmlassung, zu welcher das EAV wegen der neuen Budgetierung
eingeladen hatte, basisdemokratisch auszudehnen. In den an der Finanzierung be-
teiligten Gemeinden sollte zur Sicherheit, dass die Suhrentaler sich trotzdem noch
fiir eine durchgehende Bahnlinie begeisterten, eine Volksbefragung abgehalten wer-
den.® Und wie die Kritik in der Presse seit lingerem vermuten liess, brockelte die
Unterstiitzung tatsidchlich langsam ab. Insbesondere dort, wo die Abstimmungen
geheim stattfanden, formierte sich etwelcher Widerstand. In Schoftland gab es sogar
genau gleich viele Gegner wie Beflirworter.*¢

Aufgeschreckt durch solche Turbulenzen, gelangten die Aargauer und die Lu-
zerner Regierung in der Folge nochmals an das EAV. Als Ausweg aus der Finanz-
misere wurde nun gefordert, dass der Bund von neuem half und die Zusatzkosten zu
50 Prozent abdeckte. Doch seit dem Amtsantritt von Roger Bonvin (1907-1982), der
das EVED seit 1968 leitete, hatte die Stimmung komplett umgeschlagen. Anstelle
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Modus Stimmbtirger Abstimmungsresultat

Total Anwesend Ja Nein

offen  geheim Anzahl Anzahl % Anzahl Y% Anzahl %

Schoftland X 720 526 74 263 50 263 50
Staffelbach X 224 122 54 11 63 45 37
Kirchleerau X 175 91 52 45 51 44 49
Moosleerau X 164 84 51 84 100 0 0
Attelwil X 6l 45 74 35 78 10 22
Reitnau X 242 159 66 112 72 44 28
Total 1386 1027 65 616 o0 406 40

Kommunale Abstimmungen zur durchgehenden Suhrentalbahn im Sommer 1970. - Quelle: StAAG GR 1974/
824: RR AG, Botschaft an den Grossen Rat. Endgiiltiger Entscheid iiber die Schliessung der Verkehrsliicke im
Suhrental, 12.8.1974, 5.

einer durchgehenden Schienenstrecke wurde in der Bundesverwaltung wieder ener-
gisch ein Betrieb mit Autobussen angestrebt: Wihrend im unteren Talabschnitt
weiterhin die AS fir den gesamten Verkehr zustindig blieb, sollte die ST kiinftig
allenfalls noch Gitertransporte ausfiihren, die Personenbeforderung oberhalb von
Schoftland aber auf der Strasse abgewickelt werden.*’

Immerhin, um die kantonalen und kommunalen Politiker nicht allzu sehr vor
den Kopf zu stossen, bot das EVED an, den geplanten Busbetrieb zwischen Schoft-
land und Sursee vorerst nur probeweise einzurichten. Im Suhrental jedoch reagierte
die Bevolkerung allein schon auf die blosse Absichtserklirung hin mit Enttauschung,
Wut und Skepsis. So schrieb etwa das « Talkomitee» in einem sehr scharf formulier-
ten Brief an Bonvin, dass es «Zweifel an der Funktionstauglichkeit unserer Demokra-
tie»*® hegte, und in den Zeitungen quollen die (Leserbrief-) Spalten beinahe tiber.
Noch heftiger fielen die Reaktionen dann aus, als die Kantone im Juni 1971 dem Ver-
suchsbetrieb schliesslich zustimmten. Der erste Bus der neuen Linie fuhr am 26. Sep-
tember 1971 unter Polizeischutz; es war mit Sprengstoffattentaten gedroht worden!*

Den anfinglichen Bedenken zum Trotz bewihrte sich der Autobus wihrend der
folgenden dreijihrigen Testphase bestens. Die Passagierzahlen stiegen um 53 Pro-
zent, und im bahnlosen Abschnitt zwischen Triengen und Schéftland konnten drei-
mal so viele Kurse wie beim vorher giiltigen Busfahrplan gefiihrt werden.”® An einer
Sitzung vom 8. Miirz 1974, an der wiederum Vertreter des EVED sowie der Kantone
Aargau und Luzern teilnahmen, wurde daher beschlossen, den provisorischen Be-
trieb in ein Definitivum umzuwandeln.” Im Aargau hatte dariiber zwar an sich der
Grosse Rat zu befinden; die endgiiltige Entscheidung gegen die Suhrentalbahn je-
doch traf in Tat und Wahrheit die verantwortliche Konzessionsbehorde, also die
Bundesverwaltung oder letztlich sogar Bonvin als Departementschef selbst.*?

Dessen ungeachtet entbrannte in der Aargauer Legislative am 5.November
1974 nochmals eine heftige Kontroverse liber die Angelegenheit, obwohl mittler-
weile keine Gemeinde mehr vehement auf den Bahnbau dringte. Allen voran Alfred
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Regez (FDP/Schoftland), Sekretir des « Talkomitees», sparte nicht mit Vorwiirfen
an die Adresse der Regierung sowie des Bundes. Seiner Ansicht nach war die Suh-
rentalbahn von einigen wenigen Exponenten verraten worden: «Es fing damit an,
dass die fiihrenden Minner bei den Kantonsregierungen und im Bund den Rick-
tritt nahmen und durch neue Minner ersetzt wurden, die sich in keiner Weise an
die Entscheide ihrer Vorginger gebunden fiihlten.»’ Eine andere Interpretation,
die mit der Realitit wohl besser zusammenpasste, lieferte indes Franz Schmidbauer
(SP/Koblenz) mit dem Hinweis darauf, dass auch der Kanton sich schon ldnger in
finanzieller Bedringnis befand: «Die Vorlage des Regierungsrates ist vom Sach-
zwang der Finanzknappheit konzipiert.»** Wie auch immer, die Busvariante wurde
in der Schlussabstimmung deutlich gutgeheissen.”

Am 17.Januar 1975 schliesslich informierte der Aargauer Regierungsrat noch
offiziell das EAV, dass sich die Legislative gegen die Eisenbahnstrecke entschieden
hatte: «Der Grosse Rat hat [...] als letzte aargauische Instanz den definitiven Busbe-
trieb zwischen Schoftland und Sursee beschlossen.»® Nach Bemiihungen von iiber
hundert Jahren mussten die Hoffnungen auf eine durchgehende Suhrentalbahn da-
mit fur alle Zeiten begraben werden.

Argumente und Emotionen - zur Debatte um die Suhrentalbahn

Hoffnung auf Wirtschaftswachstum

Von der Begriindung her, die die Befiirworter einer durchgehenden Suhrentalbahn
jeweils geltend machten, wurde schon im spiten 19. Jahrhundert immer wieder auf
eine angebliche Standortwirkung der Eisenbahn verwiesen. Wer am allgemeinen
Wirtschaftsaufschwung teilhaben wollte, musste - so die weitverbreitete Auffas-
sung - zwingend Zugang zum neuen Transportmittel haben. In der bundesritlichen
Botschaft vom 13.Juni 1893 etwa, die den Wettlauf um den Bau der AS ecinldutete
(oben, S.150), wurde vom Bestreben der ganzen Region gesprochen, «sich in dem
Wettbewerb der schweizerischen Volkswirtschaft die Vorteile der Verkehrsverbes-
serung dauernd zu sichern».’’

Tatsichlich besass die Eisenbahn damals einen iiberragenden Stellenwert.
Denn erstmals liberhaupt bestand dank ihr die Moglichkeit, lebenswichtige Massen-
giiter wie Getreide oder Kohle auch auf dem Landweg zu billigen Preisen tiber weite
Distanzen zu befordern.”® Die bisherige Kleinrdumigkeit wurde dadurch aufgebro-
chen, neue Bezugs- und Absatzgebiete riickten ndher, und die traditionelle Subsis-
tenzwirtschaft des Ancien Régime, die so anfillig fir (Hunger-) Krisen gewesen war,
wandelte sich in eine Marktwirtschaft mit regem Handel, arbeitsteiliger Organisa-
tion und einem steigenden Anteil an Fabriken.” In der Landwirtschaft wiederum
lohnte sich der Getreideanbau aufgrund von gilinstigerem Weizen aus dem Ausland
immer weniger und ging zuriick, wihrend umgekehrt die Viehwirtschaft sozusagen
an Boden gewann.® Und fur die hiesige Industrialisierung schliesslich bildete die
Eisenbahn schlichtweg das «Herzstiick».,®' da infolge von Kohleimporten auf der
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Schiene tberhaupt erst die notwendige Ressourcenbasis fiir eine energieintensive
Produktion geschaffen wurde. Insgesamt handelte es sich dabei tiberall um umwiil-
zende Neuerungen oder nach Christian Pfister um «einen Prozess von eminenter
regional- und staatspolitischer Bedeutung»,®? der die Entwicklung der Schweiz von
einer Agrar- zu einer Industriegesellschaft entscheidend forderte. Der unmittelbare
Anschluss an das Schienennetz war so gesehen der wichtigste Standortfaktor einer
jeder Ortschaft.®

Doch in ihrer grundlegenden Annahme, dass samtliche Regionen von der Mo-
dernisierung profitierten, wenn sie nur Zugang zu den Bahnen hatten - darin tausch-
ten sich sowohl die Bevolkerung und die Politik als auch die damalige Theorie. Im
Riickblick betrachtet, kam die Beschleunigung der Mobilitidt ndmlich nachweislich
den grossten Stidten wie Ziirich zugute, deren Anziehungskraft sich stindig mehrte
und die schliesslich zu allumfassenden Zentren im bestehenden Raumgefiige auf-
riickten.®® Andererseits hingegen standen die Ortschaften auf dem Lande eindeutig
als Verlierer der ganzen Umgestaltung da. Von 1850 bis 1910 nahm hier, das heisst in
1260 der damals rund 3000 Schweizer Gemeinden, die Bevolkerung fortwihrend ab,
wobei die Verluste in den Abwanderungsgebieten um so grosser ausfielen, je besser
und schneller sich ein Hauptzentrum erreichen liess: «Die Verkehrsgunst hat die
Abwanderung gefordert».% Oder anders gesagt: Entgegen der damaligen Mehrheits-
meinung wurden die demografischen und wirtschaftlichen Unterschiede eher noch
verschirft, als dass die Bahnen sie ausgeglichen hitten. Folglich ist die gingige
Standorttheorie im Nachhinein, wohlgemerkt mit weit mehr (Statistik-) Wissen, als
damals zur Verfligung stand, stark zu relativieren. Von der Eisenbahn gingen nicht
oder nicht iiberall jene Impulse fiir Wirtschaft, Staat und Bevolkerung aus, die sich
die Zeitgenossen von ihr erhofften.

Dessen ungeachtet, bestand das Hauptmotiv, das die Befiirworter einer durch-
gehenden Eisenbahnlinie im Suhrental zu threm Engagement bewog, selbst nach
dem Zweiten Weltkrieg noch in der Erwartung von Wachstumsimpulsen. 1953 jeden-
falls, im Gutachten der drei Experten, das das Vorhaben neu antrieb (oben, S.151),
wurde explizit die Prognose abgegeben, dass eine Schienenverbindung endlich einen
Aufwirtstrend einleiten konnte. Als Begriindung dafiir diente die Entwicklung, die
die Orte mit und ohne Bahnanschluss im Suhrental bislang erfahren hatten. Wihrend
der untere sowie der obere Talabschnitt, wo die Verkehrsbedienung bei AS und ST
lag, laut Statistik prosperierten, fehlte es zwischen Schoftland und Triengen an Indus-
trie und Bevolkerung - natiirlich, weil dort keine Ziige fuhren, wie behauptet wurde:
«Geniligende Verkehrsmoglichkeiten sind unzweifelhaft eine wesentliche Voraus-
setzung fiir eine normale wirtschaftliche Entwicklung einer Gegend und damit fiir
ein stetiges Steigen der Bevolkerungsziffern».% Der Bus hingegen wurde gerade des-
wegen abgelehnt; die Verfasser der Arbeit sprachen ihm jede Forderungswirkung
ab.o’
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Politischer Eigennutz vs. wissenschaftliche Prézision
Von genau denselben Thesen wie die Fachleute gingen damals die Regierungsrite
und die Gemeinden aus, die als politische Tridgerschaft auftraten. Auch sie warben in
den 1950er- und Anfang der 1960er-Jahre, als das Ringen um eine Konzession sich in
seiner heissen Phase befand, mit dem Argument fiir die Eisenbahn, dass die Moder-
nisierung einer Gegend ganz massgeblich von der Erschliessung mit Schienenver-
kehr abhing. Lediglich mit einigen Strassenzufahrten liessen sich, wie zum Beispiel
Adolf Richner (1908-1982), Aargauer Regierungsrat, meinte, weder neue Investoren
noch mehr Einwohner ins Suhrental locken: «Die Bahn ermdoglicht die Ansiedlung
von Industrien und fordert damit den Wohlstand. [...] Der erwartete Aufschwung
ldsst sich aber nicht mit dem Automobil herbeifiihren. Das einheitliche Verkehrs-
mittel, das die Gemeinden brauchen, ist die Eisenbahn.»®® Nicht anders ténte es
aus dem Aargauer Grossen Rat, als 1960 iiber ein Verkehrsgesetz verhandelt wurde.
Die meisten Votanten nannten einen Schienenanschluss nach wie vor als wichtigste
Voraussetzung fir die wirtschaftliche Entfaltung, so beispielsweise Jakob Zimmerli
(SP/Turgi): « Wir halten deshalb dafiir, dass [...] die Bahn in diesen Talschaften das
geeignete Verkehrsmittel sei und dass der Ausbau nun vorwirts getrieben werden
soll, ohne vorher Untersuchungen «Bus oder Bahn?> anzustellen.»® Und schliess-
lich wurde die Bahnvariante auch in den eidgenossischen Riten immer wieder mit
dem Nutzen fiir Staat, Wirtschaft und Bevolkerung legitimiert. Nationalrat Walther
Leber (FDP/Zofingen) etwa machte auf einer Besichtigungstour durchs Suhrental
auf die drohende Abwanderung aufmerksam: «Es sind vor allem die Jungen, die aus
den Dorfern wegziehen, wenn sie aus der Schule entlassen sind und eine Lehre an-
treten; sie kommen nicht mehr zuriick. [...] Man kann die Entvolkerung nur aufhal-
ten, wenn man die Verkehrsliicke schliesst.»™

Neben den solidarisch-volkswirtschaftlichen Erwigungen, die allem Anschein
nach im Vordergrund standen, spielten in Wahrheit freilich auch noch andere, mehr
eigenniitzige Motive in die Entscheidungsfindung mit hinein. So wurde erstens in
einem Aufruf des «Talkomitees» vom 27.Juli 1959 an die lokale Behordenschaft
auch die Schmalspurbahn von Aarau nach Schoftland thematisiert. Ganz offensicht-
lich beftirchtete man, dass der AS sofort der Untergang drohte, wenn die obere Tal-
hilfte durch ein Strassentransportunternehmen bedient wurde: «Das heisst nichts
anderes, als dass die Einflihrung eines Automobilbetriebes Schoftland-Sursee unse-
rer AS das Grab schaufeln wiirde.»”" Anlass dazu gab die wiederholte Mahnung des
EPED-Delegierten, liber eine Umstellung der AS in Kiirze ohnehin bald beraten
zu mussen (oben, S.153); einerseits lief 1972 die Konzession ab, und andererseits
dringte der prekidre Zustand beziehungsweise das fehlende Eigentrasse der Bahn
zum Handeln.”> Meyer ging gar soweit, die beiden Kantone schriftlich auf die Sach-
lage aufmerksam zu machen.” Somit erscheint die Ausdauer, mit der fiir eine durch-
gehende Bahn gekdmpft wurde, auch als taktisch-priventives Mandver, um das
Urteil tiber die AS zu prijudizieren. Typisch dafiir wurde denn auch nicht das Neu-
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bauvorhaben, sondern der Fortbestand der bisherigen Strecke zur primaren Forde-
rung erhoben, als das «Talkomitee» zur grossen Zusammenkunft vom 11. Oktober
1959 einlud (oben, S.146): « Durch unsere Teilnahme an der Kundgebung in Schoft-
land demonstrieren wir also fiir drei Ziele: 1. Fiir die Erhaltung der bestehenden
Schmalspurbahn, 2. fiir ihre Weiterfihrung bis nach Sursee, 3. flir die baldige Eigen-
trassierung der Strecke Aarau-Schoftland. Darum, Ihr Bewohner des Suhrentales,
des Ruedertales, der Stadt Aarau und des Wynentales, keiner darf in Schoftland feh-
len!»™

Zweitens verbarg sich hinter den Bestrebungen um eine neue Bahnlinie auch
der Versuch der Kantone und Gemeinden, jede finanzielle Belastung aus dem Ver-
kehrswesen moglichst von sich abzuwiilzen. Auch wenn die Situation im Suhrental
unbedingt verbessert werden sollte, so mangelte es doch mancherorts am Willen,
dafiir beliebig viele Mittel aufzuwenden. Arnold Widmer (SP/Wohlen) jedenfalls
wies im Aargauer Grossen Rat am 14. Mirz 1960 ausdriicklich auf den Unmut hin,
den die hohen Kosten beziehungsweise die staatlichen Zuschiisse mehr und mehr
erregten: «In gewissen Gemeinden ist die Stimmung flir Weiterhilfe an diese Bahn
und an die aargauischen Talbahnen im allgemeinen sehr schlecht.»” So gesehen,
bot sich bei einer Liickenschliessung mittels Schienenverbindung wenigstens die
Chance, von generdosen Bundesbeitrigen zu profitieren, die im Rahmen des schwei-
zerischen Eisenbahngesetzes seit 1918 immer wieder ausgerichtet wurden. Der Auto-
bus dagegen, der damals noch nicht ins Finanzhilfekonzept der Eidgenossenschaft
gehorte, hitte von Kantonen und Gemeinden allein getragen werden miissen.” Je
besser Vorgehen und Ziele also auf die rechtlichen Vorgaben abgestimmt wurden,
desto mehr Gelder flossen von Bern nach Aarau, wie Baudirektor Kurt Kim (1910-
1977) an einem Treffen mit dem EPED unumwunden zugab: «Tatsichlich gibt es
zwar ein eidgendossisches Eisenbahngesetz, das Hilfeleistungen fur die Bahnen vor-
sieht, jedoch kein Bundesgesetz liber die Forderung konzessionierter Automobilun-
ternehmungen. [...] Dieser Gesichtspunkt ist sehr wesentlich. Er bedeutet, dass die
Automobilldsung teurer zu stehen kommt.»”’

Vollig kontrare Vorstellungen tiber die Vor- und Nachteile der Eisenbahn
herrschten indes bei der Bundesverwaltung vor, wo die durchgehende Suhren-
talbahn wihrend der 1950er-Jahre ja grundsitzlich noch nicht auf Goodwill stiess
(oben, S.152). Vor allem Meyer zog in Zweifel, dass der Zuwachs von Wirtschaft und
Bevolkerung in einer Region einzig und allein durch Schienenverkehr gefordert
wurde. Vielmehr galt gemiass ithm sogar exakt der Umkehrschluss; einzig in Ge-
bieten, die dank anderen Standortfaktoren ohnehin eine gewisse Attraktivitit aus-
strahlten, trug die Eisenbahn allenfalls noch zum Wachstum bei.”® Niher begriindet
wurde diese Behauptung durch den EPED-Delegierten vorab mit dem Boom des
Automobils, der in der aktuellen Hochkonjunktur eben erst begonnen hatte. Immer
weniger nimlich beruhte die Mobilitit jetzt auf der Eisenbahn: «Nicht alle Indus-
triezweige sind auf einen Bahnanschluss angewiesen. [...] Die Fortschritte in der
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Entwicklung des Strassenverkehrs werden je linger desto mehr Firmen bereit fin-
den, bei der Standortwahl auf Bahnanschliisse zu verzichten.»” Von daher bedurfte
es im Suhrental sowieso keiner durchgehenden Bahnlinie, da an seinen beiden
Enden bald die geplanten Nationalstrassen 1 und 2 vorbeifiihren sollten: « Wir sind
uberzeugt, dass sich diese tendenzielle Abkehr von der Bahn im Suhrental fortset-
zen wird, besonders wenn in den kommenden 10 bis 20 Jahren das Tal bei Oberent-
felden und bei Sursee an das schweizerische Autobahnnetz angeschlossen wird.»%
Unter Verweis auf das technische Niveau, auf dem das Automobil sich inzwischen
befand, hob Meyerausserdem hervor, dass sich die Eisenbahn und ein Strassentrans-
portbetrieb leistungsmaissig und vom Aufwand her gar nicht mehr so deutlich vonei-
nander unterschieden wie einst. Sowohl die Anfangsinvestitionen und die Betriebs-
kosten als auch Geschwindigkeit oder Komfort, so seine Meinung, bewegten sich im
selben Rahmen: «Entgegen der Auffassung der beiden Kantonsregierungen sind die
Transportbedingungen der Bahn- und der Autolosung nicht sehr verschieden.»®
Selbst fiir die AS musste darum ein Bahnersatz in Kiirze erwogen werden, womit der
Delegierte eben an ein Tabu riihrte; und bei einer Umstellung wire die neue Ver-
bindung im mittleren Suhrental dann ganz obsolet geworden.®? Kurz und gut, fir
Meyer hatte sich der Transportmarkt inzwischen so gewandelt, insbesondere durch
das Aufkommen des Motorfahrzeugs, dass die « Unentbehrlichkeit» der Bahnen zu-
sehends erodierte: «Dass sich die Amter des Eidg. Post- und Eisenbahndepartemen-
tes jetzt nicht mehr mit der durchgehenden Schmalspurbahn zwischen Aarau und
Sursee befreunden konnen, ist den gegentiber der Zeit vor 50 Jahren vollig verdander-
ten Verhiltnissen in unserem Verkehrswesen zuzuschreiben. [...] Es wird sich an-
gesichts der stets noch zunehmenden Motorisierung des Verkehrs immer mehr zei-
gen, dass verschiedene Gebiete unseres Landes fiir ihre weitere wirtschaftliche
Entwicklung auf eine Bahn verzichten konnen.»®

Doch Bundesrat Spiihlersetzte die Priorititen anders, als er sich am 11. April 1962
fir die durchgehende Suhrentalbahn entschied (oben, S.154). Anstatt dass Meyers
wissenschaftliche Argumente bei ihm verfangen hitten, nahm der Departements-
vorsteher vor allem Ricksicht auf die politische Befindlichkeit in der betroffenen
Gegend beziehungsweise in den Kantonen Aargau und Luzern. Nicht die Kosten
ziahlten und schon gar nicht die technischen Attribute von Bus und Bahn, sondern
am meisten Eindruck machten - allen Warnungen des Delegierten zum Trotz - die
Kundgebungen und Emotionen der Bevolkerung.® Gerade eine Umstellung der AS,
wie Meyer sie propagierte, stand fiir den EPED-Chef ginzlich ausser Frage: «Es wiire
absolut unmaoglich gewesen, das Begehren um Aufhebung der gut ausgebauten
Bahn von Aarau bis Schoftland zu stellen; auch der Abbruch der Linie Triengen-
Sursee, [...] wire auf Schwierigkeiten gestossen. Die Opposition in der Talschaft
wire so gross gewesen, dass eine reine Automobillésung keine Gnade gefunden
hatte.»®
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Umweltschutz dank Bus und Bahn

Ins Gegenteil verkehrte sich die Sachlage und mit ihr die Beweisfiihrung schliesslich
anfangs der 1970er-Jahre, als der bisherige Konsens liber eine durchgehende Suhren-
talbahn durch das EVED plotzlich aufgekiindigt und der Autobus bevorzugt wurde
(oben, S.156). Als Begriindung fiir den Paradigmenwechsel dienten zwar hauptsich-
lich die Finanzen, wie sich schon seit lingerem abgezeichnet hatte, da sowohl die
Bau- als auch die Betriebskosten eindeutig gegen eine Schienenverbindung spra-
chen.’® Mit zu bertlicksichtigen ist dabei erstens, dass die Finanzhilfe des Bundes
inzwischen ausgeweitet worden war und den oOffentlichen Verkehr auf der Strasse
nun ebenfalls erfasste, das heisst die Gemeinden auch bei einer Buslosung stark ent-
lastete - logischerweise nahm deren Widerstand nun ab. Und zweitens hatte die AS
per 1972 endlich eine neue Konzession erhalten,?” sodass es sich seither ertibrigte, fuir
thren Fortbestand zu kdmpfen und dazu vorsorglich eine Verlingerung nach Sursee
zu fordern.

Daneben jedoch wurde die Neuausrichtung auch durch qualitative Faktoren
ausgelost, die stiarker mit einer verinderten Position und Wahrnehmung als nur mit
Geld und Eigennutz zusammenhingen. So nahm ganz generell die Begeisterung
dafiir ab, dass die Eisenbahn nun auch im lindlichen Suhrental noch jene Moderni-
sierungswirkung entfalten sollte, die - nach iiblicher Darstellung - bisher von ihr er-
wartet wurde. Im Aargauer Kantonsparlament etwa wehrte sich Hans Ernst (SVP/
Holziken) mit klaren Worten gegen die Zersiedelung durch neue Unternechmen:
«Die Industrialisierung ist im heutigen Zeitpunkt im Suhrental und auch an andern
Orten nicht gefragt.»®® Und Karl Kyvburz (SVP/Unterentfelden), sein Ratskollege,
verwies - wie der Baudirektor von damals, Jorg Ursprung (1919-1997)% - auf die wert-
volle Ackerfliche des Suhrentals: «Schitzen wir uns doch gliicklich, dass wir im
Kulturkanton Aargau noch einen so schonen Talabschnitt haben, wo die Landwirt-
schaft nicht allzu sehr mit Industrie durchsetzt ist und wo die Landschaft noch nicht
verbetoniert ist.»” Symptomatisch dafiir wurde den Bahnen im Gegensatz zu friiher
auch nicht mehr die Aufgabe zugeschrieben, den Zugang zu Transportdienstleis-
tungen in der ganzen Schweiz flichendeckend zu gewihrleisten. Statt dessen liberla-
gerte sich der bisherigen Auffassung jetzt allmihlich ein neuer Leitgedanke: Sowohl
die Bahnen als auch der Bus sollten in Zukunft einzig noch dort zum Einsatz gelan-
gen, wo sie sich aufgrund ihrer spezifischen technischen Charakteristika am besten
eigneten. Oder wie es Ursprung in der Legislative kurz erorterte: «Jedes Ding an sei-
nem Ort, gilt auch hier.»” Folglich arbeitete die Eisenbahn als Massenverkehrs-
mittel bloss in dichtbesiedelten Gebieten einigermassen mit Gewinn, wihrend ihr
in Rdumen mit wenig Bevolkerung und Industrie - wie im Suhrental - schlichtweg
die Beniitzer fehlten.” Der Bus dagegen befand sich dank seiner radialen Flexibilitit
gerade hier im Vorteil: «Da vermag die Bahn [...], die in der Talsohle verlaufen
wiirde, die Bediirfnissen [sic!] derjenigen, die tdglich auf ein offentliches Verkehrs-
mittel angewiesen sind, weniger gut zu befriedigen als ein Bus, der den Leuten prak-

162 KUNDGEBUNGEN, KONZESSIONEN, KOSTENDRUCK



% Und schliesslich

tisch vor die Haustiire fihrt. Das miissen wir einfach sehen.»
genoss der Busbetrieb, sobald er 1971 einmal eingerichtet worden war, auch des-
halb rasch viel Sympathie, weil Fahrplan und Tarife liberall gefielen: «Im Kanton
Luzern sind die Erfahrungen mit dem Busbetrieb ungefihr gleich wie im Kanton
Aargau. Es gab keine Reklamationen, der Betrieb funktionierte gut, an der Sitzung
mit den Gemeindevertretern horte man nichts Negatives.»” Anscheinend hatte
der Fortschritt der Technik dazu gefiihrt, dass die Leistungsfihigkeit jetzt als ausrei-
chend galt.

Insgesamt wurde das Transportwesen seit den 1970er-Jahren von Behorden,
Legislative und Verwaltung also vollig anders eingeschitzt als noch vor dem Zweiten
Weltkrieg. Den Hintergrund dafiir bildete die Massenmotorisierung, die nach 1950
begonnen hatte und es bald ermdoglichte, auch ohne Bahnen voranzukommen. So
nahm die Zahl derjenigen, die ein Automobil besassen, fortwiihrend zu, oder anders
formuliert: Die Mobilitit beruhte je linger je weniger auf dem Schienen-, sondern
fast ausschliesslich auf dem Strassenverkehr. Ausser vielleicht dem «Talkomitee»
glaubte denn auch kaum noch jemand an die Standortrelevanz der Eisenbahn, zu-
mal auch die Wissenschaft schon lingst erhebliche Zweifel angemeldet hatte.” An-
dererseits jedoch traten mit dem wachsenden Bestand an Motorfahrzeugen auch
zunehmend Negativwirkungen wie Staus, Liarm und Abgase auf, die nach Gegen-
massnahmen riefen und im Zuge der Umweltschutzbewegung um 1970 endgiiltig
nicht mehr unwidersprochen hingenommen wurden. In der Folge galt der Autobus
darum nicht mehr grundsitzlich als untaugliche Ersatzlosung fiir die Eisenbahn.
Vielmehr hatte sich das Verhiltnis zwischen den beiden friiheren Konkurrenten von
einer Alternative in eine Erginzung umgewandelt; anstatt Bahn oder Bus hiess es
fortan Bahn und Bus, in der Absicht, jedes Fortbewegungsmittel am bestgeeigneten
Ort einzusetzen. Gerade der offentliche Strassenverkehr half somit im Suhrental,
den motorisierten Individualverkehr etwas einzudidmmen: « Was wollen wir eigent-
lich mit dem 6ffentlichen Verkehrsmittel? Wir wollen mit diesem doch verhindern,
dass laufend immer mehr private Wagen zirkulieren, unsere Strassen verstopfen
und die Luft verpesten. [...] Das kdnnen wir am besten mit dem Bus erreichen. Was
niitzt es uns, mitten durch das Tal hinauf eine Bahn zu bauen, die so weit von den
Zentren weg ist, dass die Leute, um sie zu benlitzen, ihr Motorrad oder ihren Klein-
wagen beniitzen miissen! So gesehen ist der Bus sicher nicht weniger umweltfreund-
lich als die Bahn.»’® Kurzum, anstatt dass nur die Eisenbahn als Katalysator des
Fortschritts diente und das Wachstum fordern sollte, liessen sich mit Bus und Bahn
kiinftig die externen Kosten des privaten Verkehrs reduzieren.

Fazit

Eisenbahnprojekte haben im Suhrental zwischen 1850 und 1975 beinahe ohne Unter-
bruch zu Debatten angeregt, wobei eine durchgehende Verbindung von Aarau nach
Sursee, das heisst vom nordlichen zum siidlichen Endpunkt, stets das libergeordnete
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Ziel geblieben ist. Erste Pline dazu lagen bereits zur Mitte des 19. Jahrhunderts vor,
wihrend dem Bau der Hauptachsen durch das ganze Land. Bis zum Ersten Weltkrieg
allerdings kamen nur eine schmalspurige Aarau-Schoftland-Bahn mit elektrischer
Traktion sowie eine normalspurige Sursee-Triengen-Bahn mit Dampfantrieb zu-
stande - wihrend dazwischen eine Liicke klaffte, die keinen direkten Verkehr zu-
liess und niemanden recht zufrieden stellte. Zwar wurde 1963, auf Druck der lokalen
Bevolkerung, die sich zu offentlichen Kundgebungen wie zum Beispiel eben in
Schoftland hatte begeistern lassen, vom Bund nochmals eine Konzession flir eine
Weiterflihrung der AS bis nach Sursee gutgeheissen. Nach jahrzehntelangen Streitig-
keiten lber das «richtige» Konzept hatten sich die beteiligten Gemeinden endlich
auf Schmalspur einigen konnen, was den Erfolg zu garantieren schien. Doch 1975,
nach einem gewaltigen Kostenanstieg, musste auch das neuste Vorhaben wieder auf-
gegeben werden. Statt dessen beschlossen die verantwortlichen Instanzen von Bund
und Kanton, dass ein Autobus zwischen Schoftland und Sursee verkehren und die
ST kiinftig nur noch fiir den Giiterverkehr zustindig sein sollte. Gut ein Jahrhundert
nach der allerersten Idee war damit der Traum von einer durchgehenden Bahnver-
bindung von Aarau bis nach Sursee flir immer geplatzt - bis heute ist niemand mehr
darauf zurlickgekommen.

Begriindet lag der Stimmungsumschwung von Bevolkerung und Politik, die zu-
nidchst die Bahn und am Ende doch den Bus vorzogen, zum einen sicherlich in hand-
festen Motiven und Argumenten. So dnderte sich erstens die Erwartungshaltung in-
sofern, als seit dem spiten 19. Jahrhundert lange die Uberzeugung vorherrschte, dass
wirtschaftliches Wachstum vor allem von einem Anschluss ans Schienennetz ab-
hing. Erst nach 1965 kam allmihlich der Gedanke auf, mit dem Autobus lieber die
verstopften und unfalltrachtigen Strassen vom motorisierten Individualverkehr zu
entlasten und so einen Beitrag zum Umweltschutz zu leisten. Zweitens wurde recht
eigenniitzig stets jene Variante unterstiitzt, welche die involvierten Gemeinden am
wenigsten kostete beziehungsweise die Zukunft der schon bestehenden Bahnlinie
nicht gefihrdete. Bezeichnenderweise erfolgte die Wende zu Gunsten eines Stras-
sentransportbetriebs darum nach 1971, als der Bund erstmals auch dafiir Subventio-
nen bewilligte und die AS erneut eine Konzession erhalten hatte. Drittens ist auch
der technische Wandel zu bedenken, der den Autobus erst mit der Zeit zu einer
ebenbiirtigen, das heisst leistungsfihigen, sicheren und komfortablen Alternative
zum Schienenverkehr machte. Und viertens wurde bereits von den Zeitgenossen da-
rauf verwiesen, dass der Verzicht auf eine durchgehende Suhrentalbahn mit perso-
nellen Mutationen bei der Bundesverwaltung und der Aargauer Regierung einher-
ging; erst eine jlingere Generation von Entscheidungstrigern konnte sich aus dem
alten, seit etwa 1870 Giberlieferten Denkmuster I16sen, wonach die Eisenbahn stets und
tiberall zu Wohlstand fiihrte.

Andererseits jedoch wurden alle rationalen Uberlegungen ganz offensichtlich
immer auch von irrationalen Reaktionen liberlagert oder sogar ganz verdringt. Bei-
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spielhaft dafiir ist insbesondere das Machtwort von Bundesrat Spiihler zu Gunsten
der Bahn, das er 1962 erst dann sprach, nachdem er die Gemiitslage im Suhrental
personlich wahrgenommen hatte - eine Gemiitslage voller Enthusiasmus, die sich
mehrere Male in Glockengeldute, Leserbriefen, Drohungen oder eben Volksver-
sammlungen dusserte. So betrachtet, schwand auch die Skepsis gegeniiber dem Auto-
bus vor allem deshalb, weil die direktbetroffenen Fahrgiste sprichwortlich durch
«Erfahrung» merkten, dass er ihren Anspriichen mittlerweile ebenfalls gentigte.
Nicht nur theoretische Uberlegungen bestimmten iiber das Schicksal der Eisenbahn,
sondern mindestens ebenso stark auch personliche Eindriicke.

Mit Blick auf aktuelle Verhiltnisse ersieht sich daraus, dass Verkehr eben nicht
nur aus Bewegungen am Boden, in der Luft oder auf dem Wasser mittels einer In-
frastruktur besteht, die physisch greifbar ist und die geplant, finanziert, erstellt und
selten auch wieder abgebaut werden muss. Vielmehr verbinden sich mit Mobilitit
immer auch immaterielle Aspekte wie Erwartungen, Erlebnisse und Emotionen.
Zwar haben Bus und Bahn im Vergleich zu frither an Stellenwert fiir die wirtschaft-
liche Entwicklung und damit an Beachtung stark verloren; entsprechend wird im
Aargau kaum mehr im selben heftigen Stil {iber die Erschliessung mit 6ffentlichem
Regionalverkehr auf Schiene und Strasse gestritten. Die laufende Auseinander-
setzung um den «gekropften Nordanflug» auf den Flughafen Zirich-Kloten oder
um die NEAT aber bestitigt deutlich, dass sich die Emotionalitit heutzutage einfach
nur in anderen Bereichen manifestiert als noch in den 1950er-Jahren. Und insofern
gilt weiterhin, dass Infrastruktur lediglich die statische Grundlage bildet, damit Ver-
kehr tiberhaupt stattfinden kann, die Bedingungen und Bediirfnisse darum herum
hingegen stets einem dynamischen Wandel unterliegen und daher veralten konnen:
Wenn der Wohlstand einer Region tiber Jahrzehnte hinweg ausschliesslich an einen
Zugang zum Schweizer Eisenbahnnetz gekoppelt wurde, im Glauben, dass Reisen
und Transportieren am besten und billigsten auf der Schiene gelingt, so hat die
Globalisierung heute die Weichen lingstens anders gestellt. Neu wird der Standort-
wettbewerb hidufig mit internationalen Routen, das heisst vorab mit Flugverkehr, in
Verbindung gebracht - geblieben ist indes die grosse und manchmal eigenniitzig
geprigte Irrationalitidt der Debatte, die sich nun hier anstatt bei lokalen Bahnprojek-
ten nebst allen «harten» Argumenten bemerkbar macht.
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