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Die "A"mtsbahn"-einKriegsopfer

Zur Geschichte der fast gebauten Herzogenbuchsee-Wangen-
Jura-Bahn

Von Ruedi Eichenberger, lic. oec Redaktor , Herzogenbuchsee

"Die Bestrebungen sind keineswegs Liebhabereien einiger Wenigen,
sondern entspringen tatsachlich einem allseitig langst empfunde-
nen Bedlirfnis. Zudem handelt es sich hier nicht nur um die
Bequemlichkeit des Einzelnen, sondern vornehmlich um die
Sicherung eines gesunden Weitergedeihens unserer Ortschaft.

Die geographische Lage Wangens bildet ein natirliches Hinder-
nis zur Entwicklung, das nur mit guten Verkehrsmitteln iber-

wunden werden kann."

Mit diesen Worten warb das Wangener Initiativkomitee im Dezember
1907 um Unterstiitzung fiir das Projekt einer elektrischen
Schmalspurbahn Herzogenbuchsee - Wangen - Wiedlisbach. Mit

einer Aktie flir 500 Franken, ratenweise einbezahlbar, war

der "geehrte Herr" und "werte Mitbiirger" dabei - dabei bei

einem Vorhaben, das nach etwelchem Hin und Her sogar verwirk-
licht worden wéare, ware kurz vor Baubeginn nicht der Erste

Weltkrieg ausgebrochen und hatte die Ausfilhrung vereitelt.

"Jetzt oder nie!"

Wangen hatte zwar schon 1876 Anschluss an die "Gaubahn" Olten -
Solothurn gefunden. Damit waren aber die Winsche der Klein-
stadt, die im Jahre 1900 1440 Einwohner zahlte, noch nicht
erfiillt. Den in Nord-Std-Richtung fliessenden Verkehrsstromen
innerhalb des Amtsbezirks und der Verbindung mit der Kantons-
hauptstadt Bern brachte diese Ost-West-Transversale, die den

Kanton Bern nur gerade streifte, kaum etwas. Auf der Langs-
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verbindung durch das Amt hindurch holperte zwischen Wangen
und Herzogenbuchsee dreimal taglich die Postkutsche; die Fahr-
zeit Uber die schlecht und recht unterhaltene Staatsstrasse

betrug 65 Minuten.

Die Bestrebungen flir eine Bahnlinie Wiedlisbach - Wangen -
Herzogenbuchsee fallen in jene Zeit, als die Schmalspur-
Bahnprojekte Hochkonjunktur hatten. Die wichtigen nationalen
Verbindungen, mit Ausnahme der Lotschbergbahn, waren alle
gebaut. Der wirtschaftliche Aufschwung, den viele Gemeinden
entlang dieser Bahnlinien erlebten, verlockte zu weiteren
Investitionen in die Verkehrs Infrastruktur - und das war
damals gleichbedeutend mit der Bahn, denn dem Auto, dem
gefahrlich knatternden und sehr pannenanfdlligen Vehikel
traute man noch nicht. Weil es aber nur noch kleinere
Potentiale und lokale Verkehrsbeziehungen zu erschliessen
gab, wahlten die unter Sparzwang stehenden Komitees in den

meisten Fadllen die billigere Schmalspur.

Im Oberaargau wurde 1907 als erstes die Langenthal-Jura-Bahn
ausgefithrt, die iber Niederbipp hinaus bis Oensingen weiter-
fuhr. Im Gesprédch war eine Langenthal-Melchnau-Bahn

(eroffnet 1917), eine Solothurn-Niederbipp-Bahn (1918) und
eine Oberaargau-Seeland-Bahn (Langenthal - Thérigen - Herzogen-
buchsee und Herzogenbuchsee - Koppigen - Lyss, beide nicht
ausgefithrt) . Die Linie Herzogenbuchsee - Wangen - Wiedlisbach
hétte, wie die Initianten hofften, das geplante Schmalspurnetz
zu einer Oberaargauer Ringbahn vervollstédndigen kénnen.
Gleichzeitig standen aber die Projekte fir die Verbindungen
Solothurn - Wiedlisbach - Niederbipp und Herzogenbuchsee -
Wangen - Wiedlisbach in Konkurrenz. Wiedlisbach machte klar,
dass es nur eine Bahn subventioniere, und zwar Jjene, die

zuerst komme.

Das Rennen war damit erdffnet. Wer wilirde schneller sein?
Das Initiativkomitee fiir die Linie Herzogenbuchsee - Wangen -

Wiedlisbach sah klar voraus, dass sein Bahnchen einen schweren
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Stand hédtte, sollte ihm die Solothurn-Niederbipp-Bahn (SNB)
zuvorkommen. Der eingangs zitierte Brief, den die Wangener
Mitglieder des Initiativkomitees (Gemeindeprasident Notar
Anderegg, Wirt Berchtold, Fabrikant Pfister, Fabrikant
Oberstlt. Roth und Amtsschreiber Sollberger) zusammen mit
einem 14kopfigen Ortskomitee unterzeichnete, schlagt filr
den Fall der rascheren Realisierung der SNB geradezu drama-
tische Toéne an: "Nicht nur wirde unser Projekt zurltckgedrangt
nein, wir verldren noch einen grossen Teil des bisherigen
Verkehrs." Darum wurden die Adressaten beschworen: "Jetzt
oder nie! Wir sind es unseren Nachkommen, ferner der Ehre
als Amtssitz und ebenso als Sitz einer grossen elektrischen

Kraftzentrale schuldig."

Von Norden oder Siden nach Wangen?

Das Projekt fiir eine Strassenbahnverbindung war durch den
einschlagig erfahrenen Ingenieur Rudolf von Erlach in Spiez
ausgearbeitet und vom Initiativkomitee im Januar 1906 den
Bundesbehdrden eingereicht worden. Zuvor hatte das Komitee
auch die Moglichkeit eines Automobilbetriebes studiert.

Doch die Zeit war dafir noch nicht ganz reif. Die Erkundi-
gungen bei den ersten autobetriebenen Linien in der Schweiz
fielen entmutigend aus; namentlich die vielen Reparaturen
belasteten die Wirtschaftlichkeitsrechnung sehr. Als zwei
Komiteemitglieder die neue Automobilverbindung Yverdon -
Moudon besichtigten, da blieb, wie in einem Schreiben des
Komitees an die Gemeinden vom 6. September 1905 ausgefiihrt
wurde, "der Wagen bei der flir unsere Herren Delegierten extra
vorgenommenen Probefahrt auf halbem Weg stecken" und konnte
nur mit Mihe ins Depot zurlickgebracht werden. "Der Bericht
der Herren Delegierten", wen wundert's, "lautete daher nicht

ginstig".

Am 17. Dezember 1907 erteilte der Stédnderat und drei Tage

spater der Nationalrat die Konzession. Der Bundesbeschluss
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zahlte 33 Artikel und regelte den Betrieb bis ins Detail. Eine
minimale Kurszahl (4 Personenkurse pro Richtung mit Halt an
allen Stationen war ebenso vorgeschrieben wie Taxermdssigungen
fiir bestimmte Personengruppen (zum Beispiel halbe Taxe flr
"Arme, welche sich als solche durch Zeugnis der zustandigen

Behorden ausweisen").

Das Detailprojekt stammt von Ingenieur A. Beyeler in Bern.

Von Herzogenbuchsee bis zu Kilometer 5,37 vor dem Gensberg
(Gemeindegebiet Wangenried) wéare die Bahn der Staatsstrasse
gefolgt, die an einigen Stellen verbreitert und korrigiert
worden ware. Flir die Linienfithrung zwischen der Riederh&chi
und Wangen hatte Beyeler nicht weniger als finf Varianten
projektiert. Nach der bevorzugten Variante ware die Linie auf
eigenem Bahnkorper rechts gegen Walliswil-Wangen abgeschwenkt,
hatte den Friedberg passiert und die SBB-Linie am nordlichen
Ende der Station gekreuzt. Die Station Wangen hédtte sich auf
dem Bahnhofplatz, ungefédhr auf der HOhe der heutigen Post,
befunden. Dann wadre die Linie in einer engen 180-Grad-Kurve
durch die Allmende wieder in die Staatsstrasse eingeschwenkt,
hatte diese aber in der Vorstadt, bei der Oeschbachbriicke,
schon wieder verlassen und unter Umfahrung der Altstadt zur
Aare gefunden. Die Aare ware auf einer neuen Briicke, unmittel-
bar 6stlich der Holzbriicke, iUberquert worden. Bis Wiedlisbach
ware man dann wieder der bestehenden Staatsstrasse gefolgt,
soweit es deren Kurvenradien und Steigungsverhdltnisse

zugelassen hatten.

Eine Nummer zu pompOs

Das Projekt Beyeler erntete nicht nur Applaus. Der vom Kanton
Bern als Gutachter bestellte, aus Herzogenbuchsee stammende
Ingenieur Robert Moser (Zurich) bemangelte, bei der Linien-
fihrung und beim Rollmaterial wolle man mit der grossen

Kelle anrichten, wdhrend die Baukosten zu optimistisch
budgetiert seien. In seinem Gutachten vom 24. April 1909
erachtete es der bekannte Bahningenieur als "geboten, schon

bei Anlage der Bahn mit dusserster Sparsamkeit vorzugehen
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Die Linienfihrung in Wangen ge-
mdss der Hauptvariante: Projekt-
verfasser Beyeler wollte die Linie
nicht bis nach Wangen entlang
der Staatsstrasse flihren, sondern
vor dem Gemsberg nach rechts
gegen Walliswil-Wangen ab-
schwenken und die SBB-Station
Wangen von Osten her, iuber Frid-
berg, erreichen lassen. Uber eine
enge Kurve hétte die Linie wieder
die Staatsstrasse nach Herzogen-
buchsee erreicht, wére aber in der
Vorstadt wieder abgeschwenkt
und hétte das Stadtchen éstlich
umfahren.
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und jede unniitze Ausgabe zu vermeiden", denn die Aussichten

flir das Bahnchen seien "in keinem Falle glnstige".

Unter anderem wandte sich Moser dagegen, dass die Linie nicht
einmal auf der halben Strecke der Strasse folgen sollte,
sondern ein teureres Eigen-Trassee vorsah. Am wenigsten
konnte er sich mit der Linienfiithrung iber Walliswil befreunden
Wirde die Bahn der Strasse entlang nach Wangen fiihren und den
Gensberg westlich umfahren, so sparte man seiner Auffassung
nach betrdchtliche Kosten und eliminierte die Risiken eines
Lehnenbaus in schlechtem Geldnde beim Friedberg. Die unnotige
Abweichung von der Strasse erklarte sich Moser mit der kanto-
nalen Subventionspraxis: Bei Verwendung eines Eigentrassees
stieg die Subvention von 25'000 auf 40'000 Franken pro Kilo-

meter

Die Expertenkritik hatte Wirkung. Der Kanton kniipfte die im
April 1912 zugesicherte Staatsbeteiligung fir das Teilstiick
Herzogenbuchsee - Wangen an die Bedingung, dass die
Strassenbahn die SBB-Linie am sidwestliehen Ende der Station
quere, und zwar mit einer gemeinsamen Unterfihrung fiir Staats-
strasse und Strassenbahn. Die Fihrung iber Walliswil fiel

damit weg.

Aufgrund des Gutachtens Moser wurde das Projekt durch die
Firma Bertschingers So6hne in Zurich und Lenzburg tberarbeitet
und - die Expertokratie ist offenbar keine Errungenschaft

der Neuzeit - durch zwei Gutachter im Auftrag der kantonal-
bernischen Eisenbahndirektion erneut Uberpriift. Die beiden
Experten, die Betriebsdirektoren W. Roos von der Wynentalbahn
und J. Ammann von der DampfschiffUnternehmung des Thuner- und
Brienzersees, stimmten dem Vorhaben im grossen und ganzen zu.
Sie wiesen freilich darauf hin, dass die gednderte Linien-
fihrung in Wangen auch einen Nachteil hatte: Statt auf dem
Bahnhofplatz wie in der Hauptvariante Beyeler wlrde nun die
Haltestelle "Wangen-Station" jenseits der Allmende des

Stadtchens zu liegen kommen. Das hatte namentlich den



23

Gliterumschlag erschwert. Da man aber mit dem Bau der SNB
bereits rechnete, glaubten Roos und Ammann nicht an einen
Giterumschlag grdsseren Umfangs zwischen HWJB und SBB in

Wangen.

Nicht einig waren sich die Experten punkto Rollmaterial.
Projektverfasser Beyeler hatte vierachsige Triebwagen vor-
gesehen, was Gutachter Robert Moser als Verschwendung
taxierte. Zweiachsige Wagen mit 24 Sitz- und 10 Stehplatzen
wirden absolut geniigen. Das revidierte Projekt hielt sich
daran - und geriet von den Gutachtern Roos und Ammann wiederum
unter Beschuss: "Das Projekt Bertschinger legt der Veran-
schlagung des Rollmaterialbedarfs irrigerweise einen Betrieb
adhnlich demjenigen eines Tramways zu Grunde. Bei der H.W.J.B.
hat man jedoch mit einem unregelmdssigen, stossweisen Verkehrs
andrang, z.B. Arbeitertransporten morgens und abends, zu
rechnen und es ist daher die Zugskapazitdt mindestens ebenso
hoch zu halten wie bei der Langenthal-Jura-Bahn. Aus diesem
Grund sind zwei zweiachsige Personen-Motorwagen durch vier-

achsige zu ersetzen."

Auf Geldsuche

Das Gelingen des Werks stand und fiel mit der Unterstiitzung
durch die Gemeinden und die Bevdlkerung. Denn dass der Bahn-
bau eine lukrative Investition sein wlirde, das erwartete im
Ernst niemand. In einem Brief "an die tit. Einwohnergemeinde-
rate des Amtes Wangen" beschwor das von Gerichtspréasident
Paul Kasser prasidierte Komitee im Februar 1906 den "Geist
der Solidaritat", um die "Amtsbahn", dieses "Werk der Gemein-
nitzigkeit" bauen zu kénnen. Die Wangener Komiteemitglieder
schlugen gegeniiber ihren Mitbiirgern anderthalb Jahre spater
dhnliche Tone an: "Der Gewinn wird in den ersten Jahren nicht
in Form von Dividenden, sondern (...) im erneuten Aufschwung
von Handel und Verkehr und im gesteigerten Wert der Hauser

und Liegenschaften zu bemessen sein."
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Die erste Kostenberechnung veranschlagte den Bau auf 750'000
Franken, woran der Kanton voraussichtlich 300'000 - 400'000
Franken Subvention leisten wiirde. Weitere 460'000 Franken
sollte nach den Vorstellungen des Initiativkomitees die
Region aufbringen, und zwar in Form von Aktien. Den grossen
Anliegergemeinden Herzogenbuchsee, Wangen und Wiedlisbach
waren je 120'000, den weiteren interessierten Gemeinden
zusammen 100'000 Franken Aktienkapital zugedacht. Weitere
30'000 Franken sicherte die Ersparniskasse des Amtsbezirks
Wangen zu. Den Gemeinden stand es frei, ihren Anteil aus
O0ffentlichen Mitteln oder durch private Aktienzeichnungen
aufzubringen. Bald zeigte sich, dass zusadtzliche Mittel notig
sein wiirden. Das Projekt Beyeler rechnete mit Gesamtkosten

von rund 950'000 Franken.

Wiedlisbach setzt sich ab

Am 26. Marz 1911 - einem Sonntagnachmittag - fand in
Herzogenbuchsee die konstituierende Generalversammlung der
Herzogenbuchsee-Wangen-Jurabahn statt. Zum Prasidenten des
Verwaltungsrats und Direktionsprasidenten wurde der
Matratzenfabrikant und Oberstleutnant Jakob Roth aus Wangen
gewahlt, der das Amt bis zu seinem Tod im Jahr 1933 beibehielt.

Zum Zeitpunkt der konstituierenden Versammlung war ein Aktien-
kapital von 267'500 Franken gezeichnet, wovon 20 Prozent ein-
bezahlt waren. Wangen hatte auf Beschluss einer ausserordent-
lichen Gemeindeversammlung vom 20. Januar 1908 nach zwei-
stindiger Beratung mit 109 zu 5 Stimmen 120'000 Franken
Aktienkapital gezeichnet. Die Einwohnergemeinde Herzogenbuchsee
steuerte nur 80'000 Franken bei, konnte dafiir aber erheblich
mehr Private als Aktiondre mobilisieren. Neben der
Amtsersparniskasse enthdalt das erste Aktionarsverzeichnis aus
Wangen nur die Namen Gottfried Sollberger (Amtsschreiber),Hans

Anderegg (Notar und Gemeindeprdsident) und Jakob Roth.
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Unterdessen war klar geworden, dass die Solothurn-Niederbipp-
Bahn Zustandekommen wiirde. Die Gemeinde Wiedlisbach setzte
auf dieses Projekt und lehnte eine Beteiligung an der HWJB
ab. Der Gemeinderat von Wangen wollte zwar grundsatzlich

am gesamten Projekt festhalten, hielt aber dafir, "infolge
der momentanen Stellungnahme von Wiedlisbach" vorerst nur

das Teilstiick Herzogenbuchsee - Wangen zu bauen. Als er der
Gemeindeversammlung vom 27. Juni 1910 beantragte, die
geforderten 20 Prozent der Aktienbeteiligung einzuzahlen,

kam Opposition auf und es wurde geltend gemacht, unter der
neuen Sachlage sei die Beteiligung von 120'000 Franken nicht
mehr notig. In geheimer Abstimmung wurde die Einzahlung mit
47 zu 24 Stimmen, bei zwei Enthaltungen, bewilligt. Zu der
fiir Kreditbeschlisse notwendigen Zweidrittels-Mehrheit fehlte
eine einzige Stimme. An dieser fehlenden Stimme entziindete
sich ein lokalpolitischer Streit: Die Gegner betrachteten den
Beschluss als hinfdllig, der Gemeinderat hingegen hielt den
Subventionsbeschluss vom 20. Januar 1908 immer noch fiir
giltig und den Einzahlungsbeschluss fliir rechtens, da dafir

das einfache Mehr geniige.

Krieg vereitelt den Bau

1914 war das Aktienkapital auf immerhin 315'500 Franken
angewachsen, und der Staat hatte eine Aktienbeteiligung von
485'500 Franken beschlossen. In der Zwischenzeit hatte so-
gar Wiedlisbach, unter Vorbehalten allerdings, eine Beteili-
gung von 20'000 Franken beschlossen. Was noch fehlte, wollte

die Gesellschaft mittels Obligationenanleihen beschaffen.

Zu Beginn des Jahres 1914 sah es tatsachlich so aus, als werde
die Bahn allen Widrigkeiten zum Trotz gebaut. Auf der Grund-
lage des revidierten Projekts Bertschinger wurde in den
Gemeinden der Expropriationsplan aufgelegt, und im April 1914

wurde in Wangen das Baubluro erdffnet. Zum bauleitenden
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Ingenieur wurde Ingenieur Walther aus Spiez bestellt. Da er
aber gleichzeitig den Bau der Bahn Biel - Tauffelen - Ins
(BTI) Ubernahm, leitete ab 15. Mai Ingenieur H. Lud&dscher
das Baubliro. Man bereitete die Ausschreibung der Arbeiten
vor, arbeitete allgemeine Bestimmungen fiir die Unternehmer
und Lieferanten aus - und hatte wohl bald zu bauen begonnen,
ware nicht im August der Erste Weltkrieg ausgebrochen. Die
Arbeiten hatten "einen raschen und geordneten Verlauf" ge-
nommen, stellt der erste Geschaftsbericht fiir die Geschafts-
jahre 1911 bis 1915 fest, aber durch die Mobilisation der
schweizerischen Armee hatten "sédmtliche Arbeiten plodtzlich

eingestellt werden" miissen.

Direktion und Verwaltungsrat beschlossen, die Vorarbeiten

fiilr das Unternehmen angesichts der "Unmoglichkeit der
Finanzierung in der gegenwartigen Kriegszeit bis auf weiteres
einzustellen". Ihre Hoffnung, "dass der Zeitpunkt nicht

ferne liegt, wo die allgemeine Lage sowohl dem Kanton wie

den beteiligten Gemeinden gestattet, unser Unternehmen zur
Vollendung zu bringen", war allerdings umsonst, wie wir heute

wissen.

Bus statt Bahn

Statt der "Amtsbahn" fuhr am 1. Ma&rz 1916 zum ersten Mal ein
Bus von Wangen nach Herzogenbuchsee. Die Initiative zu diesem
friihen Busbetrieb - in der ganzen Schweiz gab es zu jener
Zeit erst neun konzessionierte Automobilunternehmungen -
hatte wiederum ein Wangener ergriffen: Kronen-Wirt Fritz
Berchtold hatte der HWJB offeriert, mit eigenen Fahrzeugen
einen Busbetrieb einzurichten. Die Bahngesellschaft ging
darauf ein, "um unserer Gegend vorderhand wenigstens eine

fiihlbare Verkehrserleichterung zu bieten".
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Der Automobilkurs Herzogenbuchsee - Wangen (mit 6 bis 7 Kurs-
paaren pro Tag und einer Fahrzeit von 25 Minuten) wurde schon
im folgenden Winter nach Wiedlisbach verlangert, und im Juni
1917 kam die Linie Herzogenbuchsee - Bleienbach - Langenthal
hinzu. Berchtold betrieb die beiden Linien mit drei vollgummi-
bereiften Berna-Omnibussen. Zwar iUbernahm die Gesellschaft

den Betrieb schon 1919 in eigene Regie, doch der initiative
Kronen-Wirt - spater auch Gemeindeprasident - spielte in ihr
bis 1937 eine fihrende Rolle, zuletzt als Direktionspréasident

und Vizepréasident des Verwaltungsrats.

Der Busbetrieb bewdhrte sich derart gut, dass es um das Bahn-
projekt immer stiller wurde. Ernsthafte Bemithungen zum Bau

der Bahn blieben auch nach Kriegsende aus. Es dauerte aber
noch Jahre, bis die Gesellschaft einen endgiltigen Strich
unter die Vergangenheit zog und sich an einer Aktiondrs-
versammlung vom 18. Juli 1925 in der Krone zu Wangen wvon
"Herzogenbuchsee-Wangen-Jura-Bahn" in "Oberaargauische
Automobilkurse A.G." umbenannte.

In ihrer ganzen Geschichte waren die Beziehungen der HWJB und
der Oberaargauischen Automobilkurse (OAK) zum Stadtchen Wangen
sehr eng. Obwohl zusehends Herzogenbuchsee zum betrieblichen
Mittelpunkt wurde, stand eine Sitzverlegung nie zur Diskussion
Das langjahrige gute Verhdltnis bewdhrte sich erst jingst
wieder, als die Burgergemeinde dem durch die Bahnersatzlinie
Solothurn - Herzogenbuchsee sprunghaft gewachsenen Betrieb

flir einen Garageneubau zu ginstigen Bedingungen Land im Bau-
recht zur Verfigung stellte. Und dass - heute eine Selten-
heit - gegen das Baugesuch keine einzige Einsprache erhoben
wurde, mag ebenfalls flir das Vertrauensverhdltnis zwischen

dem Busbetrieb und seiner Sitzgemeinde sprechen.

Quellen:

- Dr.Max Dietrich, 60 Jahre Oberaargauische Automobilkurse
AG (OAK), in: Jahrbuch des Oberaargaus 1971

- Ruedi Eichenberger, Rdder verbinden den Oberaargau, OAK
1916-1991, Wangen 1991 (Eigenverlag OAK)

- Archiv OAK, Wangen und Gemeindearchiv Wangen. - Die Angaben
aus dem Gemeindearchiv Wangen verdanke ich Herrn Rolf
Anderegg, Wangen.
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