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Quellen ind Gewibrspersonen: Franziska Suter, BHBL Band 5, S. 91 ff., Frau Bethli Buser
(Riinenberg/Arboldswil), Frau Emmi und Herr Paul Thommen-Graf (Arboldswil), Leo We-
ber geb. 1899 (Reigoldswil).

Die Wasserfallenbahn

Von Paul Suter

Am 5. Juli 1931 fand im Gasthof zur Sonne in Reigoldswil eine gut be-
suchte Quartalsversammlung der Gesellschaft Raurachischer Geschichts-
freunde statt. Im Mittelpunkt der Verhandlungen stand das Gebiet der
Wasserfalle: Geschichte des Biirtengutes (Dr. L. Zehntner), Geschichte des
Wasserfallenweges (Verfasser des vorliegenden Aufsatzes), Das Wasserfal-
lenbahnprojekt (Dr. Gustav Adolf Frey) !. Fiir die zahlreichen anwesenden
Reigoldswiler waren die temperamentvollen Ausfiihrungen des letztgenann-
ten Referenten von besonderem Interesse und als er zu vorgeriickter Stunde
abbrechen wollte, ertonte der einhellige Zuruf: «Numme wyterfahre!»
Nach dieser Versammlung ruhte der talentierte Verfechter der Wasserfal-
lenbahn nicht, sondern dusserte sich in Aufsitzen im «Landschiftler» und
in anderen Verdffentlichungen tber dieses Thema 2. Mit grosser Freude
nahm er 1938 meinen Vorschlag auf, in den «Baselbieter Heimatblittern»
eine Geschichte der Wasserfallenbahn «zum bleibenden Gedichtnis» zu
verfassen. Diese erschien in den Jahren 1938/39; sie wurde durch Beitrige
von lokalen Mitarbeitern erweitert und als anschauhche abgerundete Dar-
stellung geschitzt 3.

Im Herbst dieses Jahres sind nun gerade 100 Jahre verflossen, seitdem der
angefangene Bahnbau abgebrochen und stillgelegt wurde. Es geziemt sich
daher, Riickschau zu halten und der heutigen Generation in kurzen Ziigen
ein Kapltel der schweizerischen Eisenbahngeschichte in Erinnerung zu ru-
fen. Bei dieser Gelegenheit erfiille ich zugleich eine Dankespflicht. Es wur-
den mir von Frau Selma Meyer-Schneider, Tochter von Stinderat Gustav
Schneider, Liestal, und von Herrn Hans Probst, Augst, interessante Akten-
stiicke vom Bahnbau iibergeben, die in diesem Aufsatz verwendet werden
konnten. Ich habe dieses wichtige Quellenmaterial zusammen mit verschie-
denen Druckschriften in einem Faszikel «Wasserfallenbahn» zusammenge-
fasst und dem Staatsarchiv Baselland zur Aufbewahrung iibergeben.

Stephensons Eisenbahnprojekte

Es ist allgemein bekannt, dass George Stephenson (1781—1848) die
Dampflokomotive erfunden hat und als Begriinder des Eisenbahnzeitalters
gilt. Sein Sohn Robert forderte den Lokomotivbau weiter und fithrte die
von ihm konstruierte «Rocket» 1829 zum Siege ¢. Vater und Sohn wurden
in der Folge von verschiedenen Staaten Europas als Experten beigezogen,
als man das neue Verkehrsmittel einfiihrte. Im Jahre 1850 beauftragte der
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Bundesrat die beiden Ingenieure Robert Stephenson und Henri Swinburne
mit der Begutachtung der Frage, «was fiir ein Eisenbahnnetz der Natur un-
seres Landes am besten angemessen ware». Das Gutachten ging von der Er-
kenntnis aus, dass sich in der deutschen Schweiz drei wichtige Stidte be-
finden, niamlich Basel nordlich, Ziirich und Bern 06stlich und stidlich des
Juras. Dieses Stidtedreieck gedachten sie durch die Botzberglinie (Basel—
Ziirich), die Passwanglinie (Basel—Bern) und die Jurastdfusslinie (Bern—
Solothurn—Olten—Ziirich) zu verbinden. Da aber die bundesritliche In-
struktion nur eine Juraquerlinie vorsah, kam eine mittlere Variante (Ba-
sel—Olten) in Frage. In der Bundesversammlung fiel das Projekt der Eng-
linger in Ungnade und das 1852 angenommene Bundesgesetz wies die
Eisenbahnfrage den Kantonen und der Privatwirtschaft zu.

Stiirmische Eisenbahnpolitik

Als Folge des Bundesgesetzes von 1852 schossen private Eisenbahngesell-
schaften wie Pilze aus dem Boden und die Bahnkonzessionen wurden von
den Kantonen bereitwillig erteilt 3. In unserem Gebiet entstand 1853 die
Centralbahngesellschaft, an der sich auch der Kanton Baselland beteiligte.
In erster Linie wurde nun die Strecke Basel—Olten in Angriff genommen.
Anfangs 1855 konnte die Strecke Basel—Liestal, im Juni des gleichen Jah-
res Liestal—Sissach betrieben werden. 1857 fuhren die Ziige bis Laufelfin-
gen und 1858 bis Olten. In den gleichen Jahren setzten die Anstrengungen
von Zirich fiir die Botzbergbahn ein. Die Centralbahn wollte diesen Plan
konkurrenzieren und erwarb 1854 die Konzession fiir die Strecke von Mut-
tenz bis zur aargauischen Kantonsgrenze. Baselland handelte dabei die
Verpflichtung der Centralbahn ein, eine Sekundarbahn ins Waldenburger-
tal zu subventionieren. Indessen ruhten vorerst diese Pline; die erste
Etappe des schweizerischen Eisenbahnbaus war abgeschlossen. Nach dem
Abschluss des Deutsch-Franzosischen Krieges setzte dann eine neue Griin-
dungswelle ein, die durch eine wirtschaftliche Hochkonjunktur begiinstigt
wurde. Man sprach von der Gotthardbahn, von der Bétzbergbahn, von der
Jurabahn, von einer Waldenburger- und einer Wasserfallenbahn, von der
Leimentalbahn. 1870 beschloss das Baselbietervolk eine Subventionierung
der Gotthardbahn, 1871 folgten die Konzessionen fiir die Waldenburger-
und die Botzbergbahn, 1872 fiir die Jurabahn und 1873 fiir die Wasser-
fallenbahn. Botzberg- und Jurabahn wurden 1875 dem Verkehr iibergeben;
die Waldenburgerbahn war im Herbst 1880 betriebsbereit; das Leimental
erhielt 1887 durch die Birsigtalbahn eine Verbindung mit Basel ¢.

Der Leidensweg der Wasserfallenbahn

Gegeniiber dem Fricktal, wo zusammen mit dem Bezirk Brugg eine mich-
tige Volksbewegung zugunsten der Botzbergbahn entfacht wurde, war die
Wasserfallenbahn entschieden im Nachteil. Hier lagen andere politisch-
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geographische Verhiltnisse vor. Das Reigoldswilertal mit seiner vorherr-
schenden Heimindustrie der Posamenterei und der solothurnische Bezirk
Thal und das solothurnisch-bernische Gau waren durch den unwegsamen
Wasserfallen-Passiibergang getrennt, so dass weder auf politischem noch
auf wirtschaftlichem Gebiet enge Beziehungen bestanden. Die Initiative
fiir den Bau der Wasserfallenbahn ging zundchst von Reigoldswil aus. Am
20. Februar 1870 versammelten sich unter der Leitung von Johannes
Schweizer, Gemeindeprisident, 30 Vertreter 7 der Tal- und der angrenzen-
den solothurnischen Gemeinden im Gasthaus zur Sonne zur Griindung eines
Bahnkomitees. Am 27. Februar des gleichen Jahres fand dann eine von 300
Personen besuchte Versammlung in der Kirche von Reigoldswil statt. Laut
Tagungsbeschluss wihlte jede Gemeinde zwei Abgeordnete fiir ein definiti-
ves Komitee, das am 27. Marz zusammentrat und einen Arbeitsausschuss
bestimmte. Dieser nahm seine Tatigkeit sofort auf und richtete an den Re-
gierungsrat Baselland das Gesuch, dltere Pline der Schweiz. Centralbahn
iiber das Wasserfallenprojekt (Gutachten Stephenson und Swinburne) dem
Komitee zu iiberlassen. Die Antwort aus Liestal lautete negativ, es seien
keine Pline und Profile vorhanden. Vom Mai 1870 datieren dann Listen
mit der Zeichnung von Griindungsaktien zu je 5 Franken zur «Deckung
der aus den Vorarbeiten fiir Erstellung einer Wasserfallen-Bahn (Liestal—
Bubendorf —Ziefen — Reigoldswil — Miimliswil — Balsthal — Niederbipp—
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Bild 1. Griindungs-Actie der Wasserfallenbahn (verkleinert),
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Wangen) erwachsenden Kosten» (Bild 1). Die vorhandenen Listen enthal-
ten die Unterschriften von 68 Zeichnern aus Reigoldswil mit 126 Aktien.
In einem Schreiben an die Regierung (datiert 10. Mdrz 1870) ® wurden die
Bahnkosten auf 5,1 Millionen Franken errechnet, wovon 3 Millionen auf
den Tunnelbau fielen. In den Jahren 1870 bis 1872 wirkte auch ein solo-
thurnisches Komitee fiir die Wasserfallen- und die Gaubahn, das ebenfalls
die Zeichnung von Griindungsaktien an die Hand nahm. In der Folge be-
warben sich sowoh! die Centralbahn wie auch das Giubahnkomitee um
eine Konzession fiir die Wasserfallenbahn. Bei den Verhandlungen tendierte
die Regierung von Baselland dahin, die Bewerberin mit den «giinstigten
Zugestindnissen» zu bevorzugen. Dies war unzweifelhaft die Schweiz.
Centralbahn, da sie sich fiir eine Beteiligung und den Betrieb einer Wal-
denburgerbahn und einer Gelterkinderbahn verpflichtete. Nachdem im Fe-
bruar 1873 die Giubahn ihre Anspriiche auf die Wasserfallenbahn der
Centralbahn abgetreten hatte, wurde durch die Volksabstimmung vom
11. Mai 1873 die Centralbahn Inhaberin der Konzession fiir die Wasser-
fallenbahn.

Nun ging es an die Pline und Profile (Bild 2), die unter der Leitung des
Oberingenieurs der Centralbahn, August von Wiirthenau, in Reigoldswil
fertiggestellt wurden ?. Bei der Vergebung der Arbeiten beriicksichtigte die
Centralbahn nicht eine erfahrene englische Firma, sondern das mindestfor-
dernde Konsortium der «Baugesellschaft Schneider, Miinch und Jerschke»
aus Deutschland 1 (Bild 3). Der Tunnelbau begann im Herbst 1874 sowohl
in Reigoldswil als in Miimliswil. In Reigoldswil grub man an drei Stellen:
im Juligraben und in der Hand einen Schacht mit Stollen nach Norden und
Siiden, bei der heutigen Gondelbahnstation einen Stollen gegen Stiden (noch
vorhanden), und im Eiset einen Entliftungsschacht mit einem Stollen nach
Norden. Verschiedene terrassenartige, schon lingst kultivierte Deponien
(die sogenannte Planie, im Stacher, unter Weiersholden) zeugen vom Aus-
hub dieser Grabarbeiten. Im Laufe des Jahres 1875 gingen Klagen iiber un-
regelmissige Auszahlungen an Arbeiter und Lieferanten ein. Es folgten Ar-
beitseinstellungen und es stellte sich heraus, dass die Baufirma technisch
und vor allem finanziell nicht auf der Hohe der von ihr ibernommenen
Aufgabe stand. Nachdem die Centralbahn anfanglich geholfen hatte, die
Schwierigkeiten zu meistern, «liess sie die Unternehmer fortarbeiten, bis sie
aus Erschopfung den Bau von selbst aufgeben mussten» 1. So kam es zum
Konkurs der Baugesellschaft, und die Arbeiten wurden im September 1975
eingestellt. Vergeblich erwartete man, die Centralbahn werde den Bahnbau
in Regie weiterfihren oder an eine andere Firma iibertragen. Die ein-
setzende Krise im Bahnbau verhinderte die Centralbahn, diese Bauver-
pflichtung auf sich zu nehmen. Zunichst kam es zu verschiedenen Fristver-
lingerungen, dann aber wurde die Centralbahn vom Kanton Solothurn als
Nachfolger des Giaubahn-Komitees wegen Vertragsbruch eingeklagt. Im
folgenden Prozess verfochten die berithmtesten Juristen jener Zeit die
Standpunkte ihrer Parteien. Am 13. Mai 1879 kam es zum Vergleich. Die
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Bild 2. Situationsplan der Wasser-
fallenbahn, 1874, und geologisches
Tunnelprofil. Siedlungen und Wege
nach der Spezialkarte des Juras
1:50000. Zeichnung Adolf Suter,
1939.
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Centralbahn wurde von der Bauverpflichtung der Wasserfallenbahn (von
der solothurnischen Grenze im Wasserfallengebiet bis zur Gaubahn und von
Solothurn bis Schonbiihl) fiir immer befreit, bezahlte aber die gezeichneten
Betrige fur Aktien zuriick und entschidigte die Gemeinden Miimliswil,
Balsthal und Oensingen mit einer Geldsumme fiir die Verbesserung ihrer
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Verkehrsverhaltnisse (Eroffnung der Zweigbahn Balsthal — Oensingen
1899). Auch in Baselland, vor allem im Reigoldswilertal, beklagte man den
Abbruch des Bahnbaus. Indessen kam es hier nicht zum Prozess. Wenn
man sich erinnert, dass der frithere Baudirektor von Baselland, J. A. Adam,
schon vor dem Bahnbau zum Centralbahndirektor gewahlt wurde und auch
Basel-Stadt in jenen Jahren vor allem fiir die Jurabahn eintrat, merkt der
geneigte Leser, dass der Einsatz der Centralbahn und der kantonalen Be-
horden fiir den Bahnbau durch das Reigoldswilertal nicht allzugross war.
Und so fiel die Wasserfallenbahn 1 74/75 buchstiblich «ins Wasser», dem
benachbarten Waldenburgertal abe! brachte die mit der Wasserfallenbahn-
Konzession verbundene Verpflichtung zur Subventionierung griines Licht
fir den Bahnbau (Er6ffnung der Waldenburgerbahn 1880).

‘ ( REIG oﬁ‘s‘@
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Bild 3. Signet der Baugesellschaft
fiir die Wasserfallenbahn, 1874.

Neuer Anlauf fiir eine Wasserfallenbahn

Die Verstaatlichung der schweizerischen Hauptbahnen (Volksabstimmung
vom 20. Februar 1898) erweckte auch den Wasserfallenbahn-Gedanken zu
neuem Leben. Und zwar war es Gustav Adolf Frey, der in seiner Disserta-
tion iber die Wasserfallenbahn darauf hinwies, wie sehr das Privatbahn-
system den Ausbau eines schweizerischen Eisenbahnnetzes vernachlassigt
und wie viel Versaumtes der Bund auf diesem Gebiete nachzuholen habe.
Schon Ende 1898 versammelten sich Interessenten aus Basel, Liestal, aus
dem Reigoldswilertal, aus Balsthal, Oensingen, Aarwangen und Langen—
thal in Liestal. Zu ihnen gesellte sich nun auch als begeisterter Wasserfal-
lenfreund Dr. Gustav Adolf Frey. Das Initiativkomitee organisierte am
Sonntag, den 28. Mai 1899, einen Volkstag in Reigoldswil. Landrat Gustav
Schneider begriisste die 1500kopfige Versammlung, als Hauptreferenten
sprachen Oberamtmann ]. Bloch aus Balsthal, Regierungsrat Dr. H. Gla-
ser aus Liestal und Dr. G. A. Frey aus Kaiseraugst. Die Massnahmen und
Vorschlige des Komitees wurden mit lebhaftem Beifall gebilligt. Etwas
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vorher, am 20. April 1899, war das Konzessionsbegehren eingereicht wor-
den, dem die Dissertation von Dr. Frey beigelegt wurde. Eine zweite, er-
weiterte Auflage dieser Schrift wurde nachher an die Gemeinden und an
weitere Interessenten verschickt. Im gleichen Jahr befassten sich die Ge-
meindevertreter nordlich der Wasserfalle mit dem konkurrierenden Kellen-
bergbahnprojekt, dem sie den Kampf ansagten. Um die eidgendssische Kon-
zession der Wasserfallenbahn zu fordern und das Interesse fiir das Bahn-
projekt zu bezeugen, schlug Dr. Frey den Gemeinden vor, Zusagen fiir
Subventionen im Falle des Zustandekommens zu beschliessen. Die Ge-
meinde Reigoldswil bewilligte daraufhin am 10. Juni 1900 eine Subvention
von 150 000 Franken. Leider blieb sie mit diesem grossziigigen Beschluss
«allein auf weiter Flur». Indessen warteten die Bahnfreunde vergeblich auf
die eidgendssische Konzession. Die Schweiz. Bundesbahnen befiirchteten,
die kiinftige Wasserfallenbahn wiirde den Verkehr Basel —Welschland an
sich ziehen und die Jurabahn gefahrden. Sie lancierten daher einen entspre-
chenden Tarifartikel, der die Verkehrsgrundlagen der Wasserfallenbahn
zum grossen Teil zerstorte. In einer Eingabe vom 8. Mirz 1907 ersuchte
das Wasserfallenbahn-Komitee erneut um die endliche Erteilung der Bahn-
konzession. Um die gleiche Zeit lagen aber schon Pline fiir eine Verstar-
kung der Gotthardlinie durch einen Hauensteinbasistunnel vor. Dieser
sollte die wirtschaftlichen Nachteile der alten Hauensteinlinie (26,3 %o
maximale Steigung, grosser Kohlenverbrauch) aufheben. Das Projekt
wurde vor allem von Basel, dem mittleren Baselbiet und Olten unter-
stiitzt und vorangetrieben. Der Tecknauer Biirger Ingenieur Rud. Gelpke
fixierte die Tunnelachse Tecknau—OlIlten und der Sissacher Stinderat Ja-
kob Buser beantragte 1910 in der Bundesversammlung den Bau des Basis-
tunnels durch dringlichen Bundesbeschluss ohne Referendumsvorbehalt.
Damit war das Wasserfallenprojekt zum zweiten Mal in der Versenkung
verschwunden.

Schlusswort

Die Wasserfallenbahn war als direkte Verbindung Basel—Bern—West-
schweiz gedacht. Der Bau der Simplonlinie (1906 eroffnet) mit der Lotsch-
bergbahn (1913 erdffnet) spricht fiir die Berechtigung dieser Zufahrtslinie,
die zudem volksreiche Taler erschlossen hitte. Die Wasserfallenbahn ist
keineswegs der Untauglichkeit des Projekts, «sondern einer gross angelegten
volkswirtschaftlichen Ketzerei» zum Opfer gefallen 2.

Auf der anderen Seite hat der verungliickte Bahnbau dem Reigoldswiler-
tal und dem Kettenjura stidlich der Wasserfalle die landschaftliche Schon-
heit bewahrt. Auch die Dorfbilder haben sich trotz der Industrialisierung
besser erhalten als in den Talern, die durch eine Eisenbahn erschlossen wur-
den. Im Reigoldswilertal entstanden 1904 auf die Initiative der Talbewoh-

ner die erste konzessionierte Autoverbindung der Schweiz und nahezu 50
Jahre spater eine Luftseilbahn (Gondelbahn) auf die Wasserfalle.
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Blumen von der Wasserfalle

Von Gustav Adolf Frey

Im August 1939 sandten wir Dr. G. A. Frey einen Bergblumenstrauss, den wir auf Was-
serfallen-Chellenchopfli gepfliickt hatten. Er antwortete am 28. August mit dem nachfolgen-
den Gedicht, das wir zur Erinnerung an den 1962 verstorbenen Freund und Vorkdampfer
fur die Wasserfallenbahn abdrucken.

Blumen von der Wasserfalle,
Die Thr heute mir gesandt,
Ich bewundre sie alle,
Liebevoll und wie gebannt.

Mochte man sie auch entstellen,
Unsre Wasserfallenbahn,

Unser Werk, es ist getan:
Klarer fliessen jetzt die Quellen.

Dass wir unsrer Feinde Liigen-
Netz, das unsern Berg umflocht,
Aufzudecken noch vermocht, —
Das erfillt uns mit Vergniigen.

Herzlich dankend griiss Euch Alle
Ich mit diesem kurzen Brief.
Meine Seele rithrt Thr tief:
Blumen von der Wasserfalle!
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