Zeitschrift: Oltner Neujahrsblatter
Herausgeber: Akademia Olten

Band: 29 (1971)

Artikel: Hauenstein-Basistunnel oder Schafmattbahn?
Autor: Hasler, Kurt

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-658930

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 09.08.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-658930
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Hauenstein-Basistunnel oder

Schafmattbahn?

Um die Jahrhundertwende wurden zwei Projekte
fir die schnellere Zufahrt von Basel nach dem
Gotthard gegeneinander ausgespielt.

Von Kurt Hasler

Im Jahre 1850 beauftragte der Bundesrat die engli-
schen Ingenieure Stephenson und Swinburne, ein
Gutachten «iiber die Hauptrichtungen auszuarbei-
ten, in welchen auf die fiir die Interessen der
Schweiz vorteilhafteste Weise Eisenbahnen erstellt
werden sollen». Die beiden Experten hoben in
ihrem Bericht, der die Grundlage zu einem zweck-
missigen Eisenbahnnetz darstellte, «die Verbin-
dung von Basel mit der Aarelinie iiber den Jura
oder dem Rhein entlang» hervor und bezeichneten
den Unteren Hauenstein fiir diese Nord-Ssid-Achse als
den geeignetsten Ubergang. Fiir ihre Uberlegungen
mag die jahrhundertealte Passstrasse mit ihrem
regen Verkehr — sie war der wichtigste Nordzu-
gang zum Gotthard — auch fiir den Bau einer Bahn
richtungweisend gewesen sein. Immerhin emp-
fahlen Stephenson und Swinburne, wenn auch
mehr am Rande, eine Verbindung Basel-Aarau.
Daher ist es begreiflich, dass Stimmen aus dem
Aargau verlangten, die Schafmattrichtung solle eben-
Jfalls gepriift werden.

Im Kampfe der Interessen untetlag schliesslich der
Vorschlag einer Schafmattlinie. Mit dem Durch-
stich des Hauensteintunnels zwischen Trimbach
und Liufelfingen wurde schon 1853 begonnen.
Der Hauenstein war damals der gr6sste Bahntunnel
der Schweiz und galt geradezu als ein Wunder der
Technik.

Als nach der Beendigung des Deutsch-Franzosi-
schen Krieges die Gotthardbahn ihrer Verwirk-
lichung entgegenging, setzte sofort die Diskussion
iiber eine Verkiirzung der Zufahrtslinien ein. Das
Projekt Sissach-Aarau mit Untertunnelung der
Schafmatt schien nun gute Chancen zu haben,
konnte aber auch diesmal nicht ausgefiihrt werden,
weil die Bozbergbahn und die aargauische Siid-
bahn (Aarau-Rotkreuz)als vordringliche Aufgaben
in Angriff genommen wurden, wobei die Siidbahn
bei den Befurwortern der Achse Basel-Aarau—
Gotthard bereits als Fortsetzung der nunmehr
noch zuriickgestellten Schafmattlinie galt (Plan 1).

Einige Jahre spiter griff der Aarauer Ingenieur
Olivier Zschokke fiir den Fall der Verstaatlichung
der Eisenbahnen die Idee einer Schafmattbahn als
kiirzeste und direkteste Verbindung des grossen
Eingangstores Basel mit dem Gotthard und Italien
wieder auf. Am 1. Juli 1882 wurde der Betrieb
auf der Strecke Luzern-Mailand erdffnet. Der
Transitvertkehr wuchs stark an, und es dauerte
nicht lange, bis die ersten Artikel in der Presse zu
lesen waren, welche auf eine Verbesserung der
Hauensteinlinie mit ihren grossen Steigungen oder
einen neuen Jura-Durchstich abzielten.

Zschokkes Schafmattprojekt von 1888 umfasste, unter
Annahme moglichst gleicher Tunnellinge, zwei
in allen Details ausgearbeitete Varianten (Plan 2):

1. Sissach — Gelterkinden — Oltingen — Schafmatt —
Erlinsbach — Aarau. Linge 23,886 km, Steigungs-
maximum 12 °/o0.

2. Sissach — Gelterkinden — Zeglingen — Schaf-
matt — Stiisslingen — Aarau. Linge 23,366 km,
Steigungsmaximum 15 oo.

Zschokke selbst entschied sich, nachdem er die
technischen Eigenschaften der beiden Loésungen
sorgfiltig gegeneinander abgewogen hatte, fiir die
Linienfithrung Sissach — Oltingen — Erlinshach —
Aaran. Dieses Projekt, fiir das im Jahre 1892 eine
Konzession erteilt wurde, sah die Anlage eines
eigentlichen «Schafmatt-Bahnhofes» auf dem Pla-
teau des rechten Birsufers zwischen Basel und
Muttenz vor, der dem direkten Giiter- und Per-
sonenverkehr von Frankreich, Deutschland und
der Schweiz nach Italien dienen sollte. Bis Sissach
war die Schafmattbahn als neue Parallellinie zur
Centralbahn gedacht. Dann fiihrte sie mit der er-
wihnten Steigung von 12 °/o0 durch das Ergolztal
iiber Gelterkinden, Ormalingen, Rothenfluh bis in
die Nihe von Oltingen, wo der Nordeingang des
5,5 km langen Schafmatt-Tunnels vorgesehen war
und die Bahn zugleich den Kulminationspunkt mit
rund 500 m .M. erreichte. Bei Obererlinsbach
sollte der Tunnel wieder ausmiinden. Die Trasse
iibersetzte dann, immer im Gefille von 12 9/00, die
Aare und die bestehende Linie Olten — Aarau.
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Schliesslich bog sie vor dem Aarauer Tunnel in
diese Route ein.

Von wesentlicher Bedeutung war zweifelsohne die
Abkiirgung von rund 22 km, welche die Schafmatt-
bahn von Basel iiber Aarau, Rotkreuz zum Gott-
hard gegeniiber der Linie Basel — Olten — Luzern —
Rotkreuz — Gotthard erzielt hitte. Einige Jahre
spiter, nimlich 1897, als die Strecke Luzern — Im-
mensee erschlossen war, reduzierte sich diese Ab-
kiirzung allerdings auf 15 km (Plan 1). Zieht man
noch die Bozberglinie Basel — Brugg — Rotkreuz —
Gotthard in Vergleich, so ergibt sich folgendes
Bild:

1. Basel — Schafmatt — Gotthard — Bellinzona
251 km

2. Basel — Bozberg — Gotthard — Bellinzona
261 km (4 10 km)

3. Basel — Hauenstein — Gotthard — Bellinzona
273 km (4 22 km) bzw. 266 km (+ 15 km)

Uberraschenderweise steht die Hauensteinlinie
— sie wurde beim spétern Bau des Basistunnels nur
um 111 m kiirzer — erst an dritter Stelle.
Ingenieur Zschokke schloss seinen Bericht iiber
das Schafmattbahnprojekt mit folgenden Worten:
«Die Schafmattbahn wird nicht heute und nicht
mozrgen erbaut werden, aber sie wird erbaut wet-
den, wenn sich in denjenigen Kreisen, welchen es
iibertragen ist, den Betrieb der internationalen
Transitlinie Deutschland-Italien zu leiten und des-
sen Interessen zu iiberwachen, die Uberzeugung
befestigt hat, dass die gegenwirtigen Verkehrs-
mittel dem gewaltig sich mehrenden Handelsaus-
tausch der nord- und siideuropidischen Volker
nicht mehr gentigen und neue Konkurrenzen ent-
stehen. Zufolge der bestehenden Erfahrungen
nihert sich dieser Zeitpunkt mit unausweichlicher
Notwendigkeit immer mehr und meht.»
Tatsichlich trat dieser Zeitpunkt sehr bald ein! -
Das Schweizervolk hiess am 2o0. Februar 1898 mit
grosser Mehrheit die Erwerbung und den Betrieb
der schweizerischen Hauptbahnen auf Rechnung
des Bundes gut. Trotzdem die regionalen Eisen-
bahninteressen weiterhin stark in den Vordergrund
traten, durfte nun doch damit gerechnet werden,
dass in Zukunft die Entwicklung des Hauptlinien-
netzes nach einheitlichen Gesichtspunkten vor sich
gehen sollte.

Am 1. Juni 1906 erfolgte die Erdffnung des Sim-
plontunnels; die Arbeiten fiir den Durchstich des
Lotschbergs hatten ebenfalls begonnen. Im De-
zember des gleichen Jahres wurde im Verwaltungs-
rat der Bundesbahnen erstmals von einer Verbesse-
rung der Hauensteinlinie durch Tieferlegnng des Tunnels

gesprochen. Natiirlich war diese Idee im damaligen
Zeitpunkt keineswegs neu; sie hatte schon lingst,
wenn auch wenig beachtet, den Weg in die Offent-
lichkeit gefunden. Da die Bundeshahnen eine Lisung
anstrebten, welche dem Verkebr nach der Zentral- und
Westschweig, dienen sollfe, kamen auch weitere Jura-
Durchstiche, wie die Wasserfallenbabn (Liestal —
Reigoldswil — Balsthal — Oensingen) und die
Kellenbergbahn (Liestal — Waldenburg — Balsthal —
Oensingen) in Frage.

Doch erst jetzt wurden die Befurworter der Schaf-
mattbahn wieder auf den Plan gerufen. Der Grosse
Rat des Kantons Aargau nahm das Projekt Zschok-
ke von neuem auf; zwei Kernsitze aus dem Pro-
tokoll dieser Sitzung vom 2. Juli 1907 halten fest:
«Die Wasserfallenbahn und die Schafmattbahn
schliessen einander nicht aus. Jene ist die idealste
Zufahrtslinie von Basel zum Simplon, diese die
kiirzeste und zweckmissigste Verbindung von
Basel zum Gotthard.» Mit Nachdruck setzten sich
die Bundesbahnen aber fiir eine Streckenfithrung
ein, welche beide Aufgaben tibernehmen konnte,
und gaben deshalb dem «Projeks der Mitte», nim-
lich einem Hauenstein-Basistunnel, den Vorzug,
schliesslich auch, weil auf das Fremdenzentrum
Luzern Riicksicht zu nehmen war.

Die Schafmattlinie wurde tiberdies dutch eine
andere in Aussicht genommene Korrektur der
Gotthardzufahrt gefihrdet:

Die Gotthardbahn, deren Verwaltung Sitz in Lu-
zern hatte und die erst 1909 von den Bundesbahnen
iibernommen wurde, befasste sich zu verschiede-
nen Malen mit dem Projekt, die Abkiirzung am
linken Ufer des Vierwaldstittersees, von Luzern
iber Stans nach Altdorf, zu bewerkstelligen. Diese
Strecke wire ungefihr 40 km lang geworden und
hitte gegeniiber der Route Luzern — Immensee —
Goldau — Brunnen — Altdorf (55 km) zufilliger-
weise die gleiche Verminderung von 15 km wie die
Schafmattlinie erzielt. Dass speziell Nidwalden
daran interessiert war, versteht sich von selbst.
Schon Zschokke hatte Kenntnis von diesem Plan
einer linksufrigen Seebahn gehabt und sich mit
folgender Begriindung fir seinen eigenen Vor-
schlag zu rechtfertigen gesucht: «Die woblfeilste
und zugleich ausgiebigste Korrektur der mittel-
schweizerischen Gotthardzufahrtslinie ist, auch
mit Bezug auf Erstellungskosten, im Jura und
nicht am Vierwaldstittersee vorzunehmen.» Durch
das Projekt Luzern — Stans — Altdorf wire ein
zweites Geleise auf der Strecke Brunnen — Flielen
hinfillig geworden.

Im September 1909 legte die Generaldirektion der
Bundesbahnen ihren Entwurf zur Verbesserung
der Hauensteinlinie durch einen Basistunnel vor,
und das Projekt wurde vom Verwaltungsrat geneh-
migt.
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Nach und nach blieb der Aargau noch der einzige
Vetfechter einer Schafmattbahn. Auf einer von 13
interessierten Kantonen beschickten Konferenz in
Luzern, welche die Tieferlegung der Hauenstein-
linie zum Gegenstand hatte, erklirten 12 Stinde
ihre Zustimmung zum Hauenstein-Projekt. Der
Vertreter des Kantons Aargau stellte mit verstind-
licher Resignation fest: «Man hat uns lange in
Eisenbahnsachen vernachlissigt, und man wird
nun nicht im Ernste von uns verlangen konnen,
dass wir ohne weiteres fiir den Ausbau einer Linie
eintreten, die bei uns vorbeifihrt.»

Die Wiirfel waren gefallen!

Die Transitroute fiir den Nord-Siid-Verkehr sollte
weiterhin von Basel iiber Olten — Luzern zum
Gotthard fithren.

Fir die neue Hauensteinlinie lagen, wie bei
Zschokkes Projektierung der Schafmattbahn, zwei
Vatianten vor:

1. Einstieg von Sissach aus ins Homburgertal mit
Tunnel von 8,766 km Linge ab Station Sommez-
au. (Da keine Angaben iiber diese Streckenfithrung
zur Verfiigung standen, konnte diese Variante auf
Plan 2 nicht eingetragen werden.)

2. Einstieg von Gelterkinden aus ins Eibachtal mit
Tunnel von 8,134 km Linge ab Station Tecknau.

Die geringere Steigung auf der Nordrampe, der
um rund 6oo m kiirzere Tunnel und die Moglich-
keit, dass innerhalb einer Distanz von 4 km von
der neuen Linie 13 Ortschaften mit damals 7500
Einwohnern an den Bahnverkehr angeschlossen
werden konnten, ergab den Entscheid zugunsten
der Variante diber Gelterkinden. Allerdings hitte die
Linienfithrung iiber Sommerau auch zwei Vorteile
aufgewiesen: Die Strecke Sissach — Olten wire im
Vergleich zur gewihlten Losung bei einem 20 m
tiefer gelegenen Kulminationspunkt um 2,400 km
kiirzer geworden. Ubrigens besteht eine offen-
sichtliche Analogie zwischen den beiden Schaf-
matt-Projekten des Ingenieurs Zschokke und den
zwei Trassen-Vorschligen am Hauenstein, indem
jeweils derjenigen Variante der Vorzug gegeben
wutrde, die auf der Nordrampe im Tal der Ergolz
weiter nach Osten ausholte, um dadurch eine ge-
ringere Steigung, also nahezu Flachlandverhilt-
nisse, zu erzielen.

Von den beiden Bergstrecken der Gotthardlinie
zwischen Basel und Bellinzona wurde vor bald
6o Jahren (1912-1916) diejenige im Jura durch
einen Basistunnel korrigiert. Nun steht die SBB
vor einer gleichen Aufgabe in den Alpen: Die
eigentliche Gotthardstrecke, welche ungefihr die-
selben Steigungen hat wie die alte Hauenstein-

linie, muss tiefer gelegt werden. Diesmal geht es
um den Gozthard-Basistunnel ! Der Zeitpunkt seiner
Verwirklichung nihert sich — wie auch heute
Olivier Zschokke wiederum mahnen wiirde — «mit
unausweichlicher Notwendigkeit immer mehr und
mehr.»

Plan 1:

Gestern und heute. Der Raum des Zugersees ist stets
Sammelstelle aller Ziige von Norden her zum Gotthard
geblieben, unverstindlicherweise eigentlich, denn seine
direkteste Verbindung mit Basel, die zweifelsohne in
der Gegend der Schafmatt den Jura durchstossen
miisste, hitte unweigerlich einen grossen Mangel: Sie
wiirde unterwegs das Fremdenzentrum Luzern nicht
anlaufen. Eine Sammelstelle in der Gegend von Alt-
dotf wite naheliegender.

Plan 2:

Nach der Ubernahme der schweizerischen Haupt-
bahnen durch den Bund im Jahre 1898 war eine gross-
ziigige Verbesserung der Verbindung Basels mit dem
Gotthard zwingend geworden. Zwei grundsitzlich ver-
schiedene Losungen standen sich gegeniiber:

1. Das Tiefetlegen der bestehenden Linie.
2. Das Einschlagen einer neuen, unter gewissen Vor-
aussetzungen kiirzeren Route iiber Aarau.

(Séamtliche Zahlenangaben sind auf zwei Stellen ge-
rundet. Die Promille-Zahlen geben jeweils die maxi-
male Neigung nétdlich bzw. siidlich des Kulminations-
punktes an und stammen, mit Ausnahme derjenigen
der Hauenstein-Basislinie, aus den Berechnungen von
Ingenieur Olivier Zschokke).
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