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Die Verkehrsentwicklung
der Hauensteinlinie

Von Joh. Kellerhals, Bahnhofinspektor

Wie wir prahistorischen Berichten entnehmen konnen, waren die Baselbieter Juraiibergénge im
Stein- und Bronzezeitalter schon belebt, was durch reiche Funde von Steindxten und Keramiken
an mehreren Stellen nachgewiesen worden ist. Andere Spuren deuten auf die Romerzeit hin,
wo man gute Verkehrswege zur Sicherung der Nordgrenze als eine Lebensnotwendigkeit er-
achtete. Damals war vor allem eine Straflenverbindung von Italien iiber den Grofen St. Bern-
hard nach Avenches und iiber den Obern Hauenstein nach Augst fiir das Baselbiet von beson-
derer Bedeutung. Noch heute zeugen die Felsenschnitte oberhalb von Langenbruck und siidlich
des Dorfes Hauenstein von diesen alten Romerstraf3en. Mit dem Untergang des romischen Reiches
verloren diese Verkehrswege wieder an Bedeutung und fielen dann im Laufe der Zeit grof3ten-
teils dem Zerfall anheim.

Erst am Anfang des letzten Jahrhunderts wurden die Hauensteinstralen unter grolen Opfern
von den Kantonen Basel und Solothurn neu angelegt und nach damals modernen Grundsitzen
ausgebaut. Nur kurze Zeit spidter wurde in England der Betrieb der ersten Eisenbahn mit
Dampflokomotive (1830) erdffnet. Diese Neuerung brachte eine gewaltige Umwilzung im Ver-
kehrswesen und fand bald in allen Lindern des Kontinents Eingang. Auch in unserem Lande
wurde das neue Verkehrsmittel viel diskutiert, und nach einem wohlgelungenen Anfang, der
Eroffnung der Spanisch-Brotli-Bahn im Jahre 1847, begann in den verschiedenen Landesgegen-~
den bald ein verkehrspolitischer Interessenkampf. Es ist heute noch bewundernswert, mit
welchem Wagemut, welcher Energie und Weitsicht sich dazumal politisch einflulreiche Manner
fiir das neue Beférderungsmittel einsetzten, und wie verhiltnism#Big rasch man die bereinigten
Projekte zu verwirklichen wullite. Die Vorkdmpfer fiir den Bau der untern Hauensteinlinie
dachten beispielsweise schon damals an eine zukiinftige direkte Durchgangslinie iiber Olten—
Luzern—Gotthard nach Italien. Die groflziigige Idee, die zu jener Zeit noch eine Utopie zu sein
schien, ist langst Wirklichkeit geworden und hat sogar alle Erwartungen iibertroffen.

Nach Griindung der Centralbahngesellschaft am 4. Februar 1853 wurde noch im Monat Juli des
gleichen Jahres mit dem Bau der Strecke Basel—Liestal begonnen. Unser gebirgiges Land
bereitete den Erbauern der Eisenbahn nach den damaligen technischen Moglichkeiten noch fast
uniiberwindliche Schwierigkeiten; fiir die Uberquerung des Juras lagen deshalb noch ver-
schiedenartige Pline vor. Erst die Erfahrungen und Fortschritte im Ausland gestatteten endlich,
die Erstellung einer Bahnlinie mit 26 Promille Steigung iiber den Hauenstein zu wagen. Die
Hauensteinlinie suchte vorerst Anschlufl an das entstehende innerschweizerische Bahnnetz und
diente vorwiegend dem internen Verkehr.

Mit der Eroffnung der Gotthardbahn am 1. Juni 1882 entstand die erste direkte Bahnverbindung
zwischen Nordeuropa und dem Mittelmeer, worauf bald fiir die Linie Basel—Olten—Luzern
eine gewaltige Verkehrsentwicklung eintrat. Schon der erste Fahrplan sah bereits durchgehende
Personenwagen von Basel bis Mailand vor, die in Luzern auf die Gotthardziige umgestellt wurden.
Die Zahl der Reisenden nahm bestidndig zu, was von Jahr zu Jahr vermehrte Zugsleistungen
erforderte. Mit der Vermehrung der internationalen Personenwagenkurse wurden auch die Ziige
immer schwerer, und man muflite daher weitere Ziige in den Fahrplan aufnehmen. So verkehrten
bereits im Jahre 1886 3 Schnellzugspaare mit direkten Wagen ab Basel, Ostende, Calais und Koln
nach Mailand und ab Frankfurt am Main nach Genua. Um den steigenden Bediirfnissen im Reise-
verkehr einigermaflen zu geniigen, waren im Jahre 1911 fiir die internationalen Verbindungen
bereits 8 Schnellzugspaare notig. Neben dem internationalen Verkehr ist gleichzeitig auch der

9



innerschweizerische Verkehr entsprechend angewachsen. In diesen Jahren vor dem Ersten Welt-
krieg erlebte das schweizerische Gastgewerbe durch die erwachte Reiselust eine Bliitezeit son-
dergleichen, woraus selbstverstidndlich auch die Bahnen profitierten. Es ist daher begreiflich,
daf die Anlagen am Hauenstein dem immer mehr anfallenden Verkehr kaum mehr gewachsen
waren. Die Uberwindung einer verh#ltnism#Big groBen Steigung von 26 Promille bot dem
Dampfbetrieb zu jener Zeit noch allerhand Schwierigkeiten, die schlieBlich eine Vermehrung
der Ziige und eine Weiterentwicklung des Fahrplanes nicht mehr zulieBen. Damals waren die
Giiterzlige noch nicht, wie heute, mit der Luftdruckbremse ausgeriistet, sondern muBten zur
Bedienung der Handbremsen von einer gréBeren Bremsmannschaft begleitet sein. Die aus Griin-
den der Sicherheit begrenzte Geschwindigkeit von 30 km/h wirkte sich zwangsldufig in einer
léngeren Fahrzeit aus. Demzufolge wuchs die Streckenbelegung derart an, daB sich die Leitung
der Bundesbahnen bald gezwungen sah, die Bergstrecke iiber den Hauenstein in naher Zukunft
durch eine weniger Steigung aufweisende Basislinie zu ersetzen. So rollten beispielsweise im
Jahre 1913 bereits 20 921 Schnell- und Personenziige sowie 15496 Giiterziige tiber den alten
Hauenstein. Im Vergleich zu den Verkehrszahlen der neuen Linie in den Jahren 1921 bis 1930
war dies gewifl eine recht beachtliche Leistung. Durch den Ausbruch des Ersten Weltkrieges
im Jahre 1914 wurde dann allerdings diese aufsteigende Verkehrsentwicklung jih unterbrochen.
Die neue Hauensteinlinie war damals gliicklicherweise im Bau schon ziemlich weit fort-
geschritten. Sie wurde am 8. Januar 1916 dem Verkehr iibergeben, sogar ein Jahr frither als nach
dem Vertrage mit der Bauunternehmung in Aussicht genommen war. Die Baukosten der ganzen
16 136 Meter langen Neubaustrecke betrugen 28 071 000 Franken. Damit wurde die alte doppel-
spurige Hauensteinlinie zur Nebenbahnlinie degradiert und diente seither mit Ausnahme von
Zugsumleitungen nur noch den Bediirfnissen des lokalen Verkehrs. Im Jahre 1939 wurde aus
Griinden des Unterhaltes sogar noch das zweite Geleise entfernt. Erst die Aufnahme des elek-
trischen Betriebes am 3. Oktober 1953 hat dieser Linie mit langst filligen Fahrplanverbesse-
rungen wieder etwas mehr Belebung gebracht.

In der nachstehenden statistischen Tabelle 148t sich die Entwicklung und die Abwanderung des
Zugsverkehrs von der alten auf die neue Linie weiterverfolgen.

Olten—Lé&ufelfingen—Sissach Olten—Gelterkinden—Sissach
Anzahl Ziige pro Jahr Anzahl Ziige pro Jahr
Schnell- und Personenziige Giiterziige Schnell- und Personenziige Giliterziige

1913 20921 15496 — —

1916 3560 1419 15 595 10035
1921 5289 4428 10 539 6913
1924 3607 686 14 578 13 825
1926 3633 843 16 736 9477
1930 3941 1078 16 678 18849
1935 4143 1190 19753 16225
1940 3997 1348 20 059 21889
1945 3230 1359 20 500 10 595
1950 5363 1417 251761 17 954
1955 8120 2693 37081 24978

Bei der Inbetriebnahme der neuen Hauensteinlinie war der internationale Reiseverkehr und
Giiteraustausch wegen der kriegerischen Ereignisse véllig stillgelegt, so dal ein bedeutender
Verkehrsriickgang eintrat, der selbst nach Kriegsende durch die folgenden Wirtschaftskrisen
noch viele Jahre andauerte. Als erste Transitmassengiiter rollten in den Jahren 1923 bis 1925
die Reparationskohlenziige aus Deutschland wieder iiber den Hauenstein—Gotthard und Lotsch-
berg nach Italien. Gegen Ende der zwanziger Jahre machte sich voriibergehend eine leichte
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Besserung der Wirtschaftslage geltend, die eine Steigerung des Verkehrsvolumens zur Folge
hatte. So wurden auf der Basisstrecke eigentlich erst im Jahre 1930 die fritheren Rekordzahlen
der alten Linie vom Jahre 1913 erreicht. Trotzdem ist aber die technische Entwicklung wihrend
dieser Zeit nicht stehen geblieben. Denn am 18. Mai 1924 wurde der elektrische Betrieb der
Linie Olten—Basel aufgenommen und am 15. Mai 1926 die Oltner Verbindungslinie eroffnet.
Als weiterer Fortschritt darf auch die Einfiihrung der Luftdruckbremse fiir Giiterziige erwihnt
werden.

Dank der Elektrifikation unseres Eisenbahnnetzes muBten wihrend des Zweiten Weltkrieges
keine Fahrplaneinschrinkungen erfolgen, wie das im Ersten Weltkrieg zur Zeit des Dampf-
betriebes in besonderem MaBe der Fall war. Die Zugsleistungen hielten sich bis Kriegsende auf
ann#dhernd gleicher Hohe, indem fast ein friedensmiBiger Bahnverkehr aufrechterhalten wurde.
Entgegen allen Erwartungen entwickelte sich die Wirtschaftslage nach dem Kriege zunehmend
glinstiger, was seither auch in der Fahrplangestaltung und in der Vermehrung der Zugsleistun-
gen zum Ausdruck kam. Wihrend man im Jahre 1950 durch den Hauensteinbasistunnel bereits
25 761 Reiseziige und 17 954 Giiterziige zdhlte, stiegen diese Zahlen in den letzten fiinf Jahren
sogar auf die Rekordleistung von 37 081 Reise- und 24 978 Giiterziigen an. Schon machen sich an
Spitzentagen Anzeichen bemerkbar, dafl sich damit der Verkehr auf der neuen Linie wiederum
fast der obersten Leistungsgrenze zu bewegt. Dies 148t sich vor allem bei der Fahrplangestaltung
und héufig auch im Ablauf des tdglichen Zugsverkehrs erkennen.

Nur durch die hohern Fahrgeschwindigkeiten der Ziige, Reiseziige mit 100 bis 125 km/h und
Giiterziige mit 65 bis 90 km/h, die eine raschere Zugsfolge erlauben, sind diese Leistungen iiber-
haupt moglich geworden. Allerdings wire der Rangierbahnhof Olten mit seinen ungeniigenden
Geleiseanlagen nicht mehr in der Lage, alle diese Giiterziige aufzunehmen. Darum hat auch die
Verbindungslinie zur Leistungsfahigkeit des Basistunnels etliches beigetragen.

Ziige der Verbindungslinie

Jahr Anzahl Anzahl
Reiseziige Giiterziige
1926 693 3674
1930 69 8103
1935 96 6803
1940 41 9650
1945 —_— 1419
1950 219 7386
1955 1063 11454

Die Verbindungslinie dient zur Hauptsache dem Fernverkehr fiir Transitgiiter Basel—Chiasso
und umgekehrt. Thre Leistungskurve steigt und fillt mit dem Gotthardverkehr. Wihrend aus
Nordeuropa Verbrauchsgiiter aller Art nach Italien rollen, kommen aus dem Siiden vorwiegend
Lebensmitteltransporte, wie Friichte und Gemiise. Diese leichtverderblichen Giiter erfordern eine
raschmégliche Beforderung und die Bundesbahnen haben hier keine Anstrengungen gescheut,
um diese wichtige Durchgangslinie konkurrenzfihig zu erhalten. Heute fahren zahlreiche Eil-
gliterziige, die Lebensmittel und andere dringliche Giiter befordern, mit 80 bis 90 km/h. Der
schnellste Giiterzug legt die Strecke Chiasso—Wohlen—Olten Verbindungslinie—Basel in unge-
fahr fiinf Stunden zuriick. Wagen mit Lebensmitteln ab Bologna fahren heute iiber Chiasso—Ba-
sel—Diinkirchen in 54 Stunden nach London. Dank diesen in den letzten Jahren geschaffenen
sehr giinstigen Zugsverbindungen war es mdoglich, den internationalen Transitverkehr tiber den
Gotthard und Hauenstein in erheblichem Mafle zu steigern und im Konkurrenzkampf mit andern
auslindischen Linien ebenbiirtige, wenn nicht sogar bessere Leistungen anzubieten.

11



	Die Verkehrsentwicklung der Hauensteinlinie

