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Die Trambahn Zofingen-Aarburg-Olten-Trimbach

Hans Brunner

Der grosste Teil des schweizerischen Bahnnetzes wurde
innerhalb von 50 Jahren in drei Etappen gebaut. In einer
ersten Phase wurden die Hauptlinien, welche die Schweiz
von Norden nach Siiden und von Westen nach Osten durch-
fahren, erstellt.

In den Siebzigerjahren erschlossen private Gesellschaften
kleinere Stidte und abgelegene Regionen mit Nebenlinien,
beispielsweise die Strecken durch das Freiamt, durch den
Botzberg und durch das Giu von Olten nach Solothurn.
Aber auch die nie fertig erstellte Wasserfallenbahn von
Liestal nach Miimliswil und die Linie der Schweizerischen
Nationalbahn, welche unter Auslassung der Wirtschafts-
zentren Ziirich und Bern vom Bodensee tiber Winterthur—
Lenzburg—Zofingen an den Genfersee hitte fiihren sollen,
wurden in dieser Zeit gebaut. Beide Unternehmen endeten
in einem finanziellen Fiasko. In Miimliswil musste die
Centralbahn die Arbeiten am Tunnel wegen fehlender
Finanzen sehr bald einstellen, und der Nationalbahn fehlte
das Geld fiir den Bau des Westarmes von Zofingen nach
Lyss, weil samtliche Kredite fiir den Bau des Ostarmes auf-
gebraucht wurden und deshalb iiber die Gesellschaft der
Konkurs verhdngt werden musste.

Trotz dieser Fehlplanungen und der Schwierigkeiten, die
beim Bau der Gotthardbahn entstanden waren, kam es zu
Beginn des 20. Jahrhunderts zu einer dritten Bauphase. Die
aufkommende Elektrizitit ermoglichte mit dem Bau des
Sekundirnetzes eine Verfeinerung des starren Fahrplanes
und eine Erschliessung der Randregionen der Stidte.

Trambahn Zofingen-Olten-Trimbach

In dieser Bauphase wurde das Projekt einer Trambahn von
Zofingen nach Olten geplant, vorwiegend aus zwei Griin-
den. Einmal lieferte das Elektrizititswerk Olten-Aarburg im
November 1896 erstmals Strom aus dem Kraftwerk
Ruppoldingen. Weil Elektromotoren noch nicht im Handel
waren, konnte vorerst nur Lichtstrom verkauft werden, fiir
den Tagstrom fehlten die Abnehmer. So war es fiir die
Stromproduzenten ein vordringliches Anliegen, Kraftstrom
absetzen zu konnen. Und da war die Fiihrung einer Tram-
bahn ein willkommenes und lukratives Angebot.

Der zweite Grund war das wiederholte Bemiihen der Stadt
Zofingen, ein Eisenbahnknotenpunke fiir die Region zu
werden. Das strebte Zofingen schon 1853 an, wurde aber
wegen der bessern Vorgaben der damals kleinern Stadt
Olten durch die Schweizerische Centralbahn nicht bertick-
sichtigt. Ein weiteres Mal misslang der Versuch mit der
erwihnten Nationalbahn. Weil aber die Zofinger Behorden
liberzeugt waren, dass ein gut frequentierter Bahnknoten-
punkt Wachstum in die Region bringt, wurde ein dritter

Versuch mit dem Bau eines Trambahnnetzes gemacht. Ein
Vergleich zwischen den Stidten Olten und Zofingen
bestitigte diese Annahme. 1850 zihlte Olten 2301 Ein-
wohner, wihrend Zofingen 3559 aufwies. Fiinfzig Jahre
spiter sah es wesentlich anders aus. In Olten wohnten 9337
Personen, in Zofingen dagegen kaum die Hilfte, nimlich
4591 Personen.

Olten war nicht interessiert

Am 29. Februar 1896 richtete die Firma «H. Kummler &
Cie. Aarau-Olten» folgendes Gesuch an den Oltner Ge-
meinderat:

«Wir sind von einigen Herren Industriellen von Zofingen mit dem
Studium der Frage der Evvichtung einer elektrischen Strassenbabn
von Zofingen iiber Aarburg nach Olten betraut worden und
bezwecken mit Gegemwdrtigem bei Ihnen anzufragen, wie Sie sich
bei einer demndichst einzuberufenden Vorversammiung zur Be-
sprechung der wichtigsten Vorbedingungen beteiligen oder vertreten
Lassen wiirden.

Die Notwendigkeit einer bessern Verbindung von Zofingen mit dem
wichtigsten Eisenbabnknotenpunkt der Nordschweiz mit Olten,
braucht wobl nicht besonders begriindet zu werden, da die betreffen-
den Verkebrsiibelstinde von Zofingen augenscheinlich hervortreten.

Diese projektierte Strassenbabn wiivde sich, dem Bediirfnis entspre-
chend, auf den Personenverkehr beschriinken und kinnte demnach ein
leichteres Schienenprofil gewdahlt werden.

Fiir die ganze Strecke kinnte die Landstrasse benutzt werden, so dass
keine Terrainerwerbsschwierigkeiten entstehen witrden. Auch fiir den
Bau und den Betrieb der Babn ergeben sich keine Schwierigkeiten.

Die Steigungsverhdiltnisse sind giinstige. Die elektrische Kraft kann
in néchster Nahe vom Elektrizitatswerk Olten-Aarburg bezogen
werden.

Da bei elektrischem Betrieb eine constante Kraft zur Verfiigung stebt,

kinnen obne Mebrbelastung Ziige abgelassen werden, was wieder-
um dem Publikun: grosse Vorteile bietet. Zudem wird durch billige
Taxen und Abonnemente der Arbeiterschaft ein billiges gern be-
nutztes Beforderungsmittel an die Hand gegeben.

Wir wiirden fiir den Anfang ca. 10 Ziige hin- & zuriick vorseben.

Die Endstation in Olten denken wir uns beim Babnbof, bei der newen
Briicke, weitere Haltestellen kinnten beim Zollhaus und bei der
Villa Zemp vorgesehen werden.

Wir wollen nicht unterlassen Ibnen mitzuteilen, dass sich Herr
Boveri in Baden sowie die Herven Fischer & Schmuziger in Ziirich
auf unsere Einladung bin fitr das Projekt interessieren und bereit
sind, in nihere Unterhandlung zu treten. »

Auf die ausgesprochene Hoffnung, Olten wiirde das Vor-
haben unterstiitzen, vor allem auch, weil «dfe Firma das
Risiko auf sich nehmen will», reagierte der Oltner Gemeinde-
rat dusserst diirftig. Im Protokoll heisst es lediglich, dass die
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Eine der drei Haltestellen, die in Olten bei der Villa Zemp, heute
Glas Trosch, an der Aarburgerstrasse vorgesehen war.

Angelegenheit erst nach gewalteter Riicksprache mit dem
Ammannamt behandelt werden solle. Weder in einer spi-
tern Sitzung des Gemeinderates noch an einer Gemeinde-
versammlung wurde auf die Anfrage eingegangen. Diese
Haltung ist einfach zu erkldren: Der damalige Gemeinde-
ammann Casimir von Arx war einer der Initianten fiir die
Schaffung der Schweizerischen Bundesbahnen und Prisi-
dent der stinderitlichen Kommission fiir die Beratung die-
ser Vorlage, die 1898 vom Schweizervolk angenommen
wurde. Zudem wurde er zum ersten ehrenamtlichen Prisi-
denten der SBB gewihlt. Dieses Engagement und diese
Funktionen allein zeigen schon, dass der Gemeinderat un-
ter der starken Fiihrung des Stadtammanns kein Interesse an
einer Konkurrenzierung der seit 1856 bestehenden Bahnli-
nie nach Aarburg—Zofingen—Luzern haben konnte.

Aarburg unterstiitzt das Vorhaben

Ganz anders reagierte der Stadtrat von Aarburg. Im Proto-
koll vom 10. Mirz 1896 heisst es: «Da allseitig anevkannt
wird, dass ein derartiges Unternehmen einem lingst gefiihlten
Bediirfnis nach besserer Verbindung mit den Nachbarorten abbel-
fen wiirde und fiir hiesige Gemeinde von wesentlichem Vorteil, wird
dieses Vorgehen lebhaft begriisst und der Besuch der angeserzten
Versammlung beschlossen. » Ein Beschluss des Zofinger Stadt-
rates liegt nicht vor, hingegen erwihnt das Zofinger Tagblatt
ausfiihrlich das an die drei Stéidte gerichtete Schreiben.

In den kommenden Monaten blieb es ruhig, und niemand
liess etwas zum Projekt vernehmen. Es kam dann, wie es
kommen musste. Kummler & Cie. wollte das Vorhaben
ohne tatkriftige Unterstiitzung vertrauter einheimischer
Personlichkeiten ausfiihren. Das konnte nicht gut gehen, vor
allem auch weil gegen die neue unbekannte elektrische
Energie ein gewisses Misstrauen bestand. So kam dann die
Meldung im Zofinger Tagblatt vom 11. Februar 1897 nicht
unerwartet, in der angekiindigt wurde, dass man «7n interes-
sterten Kreisen wegen aussichtsloser Rendite und bautechnischen
Schwierigkeiten (Traversierung des Babnkirpers der Centralbabn
in Aarburg) gedenkt, zur Zeit auf das Projekt nicht einzutreten.
Ein Voranschlag berechnet die Erstellungskosten auf rund 50 000
Franken per Kilometer. »
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Trimbach wird in die Planung einbezogen

Das Interesse an einer Trambahn blieb bestehen; das Projekt
wurde nun an einer offentlichen Versammlung auf eine
breitere Basis abgestiitzt. Durch ein Inserat im Zofinger
Tagblatt vom 2. Dezember 1897 wurden die Gemeinden
Aarburg, Oftringen, Zofingen und die umliegenden Dérfer
zu einer Versammlung in den «Kronen»-Saal nach Aarburg
eingeladen. Zusitzlich wurde im Textteil auf die Zusammen-
kunft aufmerksam gemacht. «Die Frage, die schon oft angeregt
wurde, ist fiir das ganze untere Wiggertal von so eminenter Bedeu-
tung, dass Private wie Behirden dieser Versammlung ibre volle
Beachtung schenken und sie recht zahlyeich besuchen sollten. Ist es
miijglich, das Stammstiick Aarburg—QOftringen—Zofingen ins Leben
zu vitfen, ist anch die Frage der Anschliisse an die Gemeinden Briti-
nan, Strengelbach, Vordemwald und Rothrist der Weg geiffnet und
gebaut. Auch wird eine Weiterfiibrung Aarburg—Olten—Trimbach
in der Folge ebenfalls gerufen werden kinnen. »

Uber 200 Personen, darunter zwei Regierungsrite, zwei
Nationalrite und einige Grossrite, versammelten sich unter
dem Tagesprisidenten Grossrat Liischer aus Aarburg.
Nationalrat Kiinzli aus Riken plidierte fiir einen vorldufigen
Ausbau der Strecke von der Strengelbacherstrasse in
Zofingen bis zur Turnhalle in Aarburg. Es werde dann spi-
ter leicht halten, an dieses Stammnetz Verbindungen nach
Olten u.a. anzuschliessen, und es sei als sicher anzunehmen,
dass die an der Linie anliegenden Gemeinden mit der Zeit
zu einem bedeutenden Industriezentrum sich vereinigen
werden. Einige Stimmen sprachen sich fiir eine gleichzeitige
Verbindung mit Olten aus. Nationalrat Kiinzli kannte wohl
die eindeutige Haltung seines Rats- und Parteikollegen
Casimir von Arx und erklirte der Versammlung, «dass man
dem Projekte in Olten vorlaufig nicht giinstig gesinnt ist». Die
Anlagekosten dieser Schmalspurbahn wurden auf 392 000
Franken veranschlagt; alle 12 Minuten sollte ein Zug mit
einer Stundengeschwindigkeit von 18 Kilometern ver-
kehren. Die jdhrlichen Betriebskosten pro Kilometer sollten
nicht iiber 6500 Franken zu stehen kommen.

Die Stadtrite von Aarburg und Zofingen sowie die
Gemeinde Oftringen bestimmten umgehend drei Dele-
gierte fiir das Initiativkomitee. «G leichzeitig wird bemerkt, dass
durch die Wahl von Gemeindeabgeordneten keinerlei Verpflichtun-
gen irgendwelcher Art begriindet werden. »

Die Oltner Zeitungen publizierten den Aufruf zur Teilnah-
me an der Versammlung und druckten einen Auszug aus der
Berichterstattung des Zofinger Tagblattes ab.

Trimbach muss sich gedulden

Erstmals vernimmt man am 22. Dezember 1897 eine
Stellungnahme aus Trimbach zur projektierten Strassen-
bahn. «Gegemwirtig wird die Kraftstromleitung vom Elektrizi-
tatswerk Ruppoldingen nach Laufelfingen an unserem Dorfe vor-
beigefiibrt; vorldufig wird die elektrische Beleuchtung bei uns noch
nicht eingefiibrt, da die Gemeinde die Finanzen anderwirts, so fiir
weitern Aushan der Schulen bei der rasch wachsenden Bevilkerung
verwenden muss. Ebenso wird die elektrische Strassenbahn
Olten—Trimbach vorliufig noch einige Jabre auf die Ausfiibrung
warten miissen. Wenn die projektierte elektrische Bahn von Zofin-



gen nach Aarburg einmal ibve Fortserzung nach Olten finden sollte,
so wiivde die Weiterfiibrung nach Trimbach gesichert sein — bis dort-
hin heisst es, sich gedulden. » So meldete das Olener Tagblatt.
Acht Tage spiter weiss das Zofinger Tagblatt «aus zuver-
léissiger Quelle» zu berichten, «dass man in Olten fiir die projek-
tierte Trambabn vollstindig eingenommen ist und dass der Gewerbe-
verein und der dortige Verkebrs- und Verschinerungsverein sich gerne
zur Verfiigung stellen werden, wenn es sich um die Ausfiibrung des
Planes handelt».

Inzwischen befasste sich das Initiativkomitee unter dem
Vorsitz des allseits bekannten Nationalrates Kiinzli aus
Riken-Murgenthal mit den technischen und finanziellen
Verhiltnissen und stellte einmal mehr fest, «dass ezne Fort-
Jiibrung des Trams in der Richtung nach Olten angezeigt wiive und
der Evspriesslichkeit des Unternebmens nuy forderlich sein kinntes.
Im Herbst 1898 wurden die Pline fiir die Linienfithrung
votgelegt. «Danach ergab sich fiir die ganze Strecke mit den vier
Teilstiicken Olten-Zollhaus bis Aarburg-Turnhalle, von da bis
Aarburg-Babnhofplatz, von da bis Zofingen-Zehndergarten und
von da bis Zofingen-Bezirksamt inklusive Wagenremise und Werk-
stétte sowie Unterfiibrungen der Berner und Luzerner Babnlinie ein
Gesamtvoranschlag von 574 283 Franken vor.» Erneut wurde
das Begehren gestellt, «es sez auf eine Verldngerung der Haupt-
linie bis Olten miglichst Bedacht zu nebmen».

Grosse Hoffnungen setzte man auf das aargauische Neben-
bahngesetz, das aber am 3. Dezember 1899 vom Stimm-
birger verworfen wurde. Somit fehlte die dringende staatliche
Unterstiitzung. Da zudem die detaillierte Berechnung der
Trambahn durch die Firma Brown, Boveri & Cie. bedeutend
hoher ausfiel, als die ersten Schitzungen zeigten, war die
Stimmung fiir das Unternehmen in den drei Gemeinden
nicht mehr so positiv. So fasste das Initiativkomitee am
27. Dezember 1899 den Beschluss, «seine Tatigkest vorerst
einzustellen, sich zwar noch nicht anfzulisen, sondern als solches
weiterbestehen zu wollen, indessen giinstigere Zeiten abzuwarten>.
Die Kosten fiir die Vorstudien im Betrage von 820 Franken
wurden von den drei Gemeinden Aarburg, Oftringen und
Zofingen tibernommen. Die Akten wurden laut Protokoll
des Aarburger Stadtrates «auf hiesiger Gemeindekanzlei
deponiert». Leider sind sie heute im sehr iibersichtlich ge-
ordneten Stadtarchiv Aarburg nicht auffindbar.

Trimbach, alles einsteigen!

Die Sistierung der Vorarbeiten bewahrte mit grosser
Sicherheit die Gemeinden vor einem finanziellen Abenteuer.
Fiir Zofingen wiire es das zweite gewesen, zahlte doch die
Stadt erst 1943 die letzte Rate der Schuld zuriick, die ihr von
der Nationalbahn erwachsen war.

Die Verkehrsfrage im untern Wiggertal blieb aktuell.
Versuche mit Elektro-Omnibussen und mit Accumulato-
ren-Mobilen liessen die Bevolkerung auf ein bequemes
Verkehrsmittel hoffen. Ein Ingenieur Schenker aus Winter-
thur schrieb am 4. Februar 1901 dem Stadtrat von Aar-
burg,«dass das Projekt einer elektrischen Bahnverbindung
Zofingen—Olten nicht fallengelassen, sondern zur Zeit die erforder-
lichen Vorarbeiten und Untersuchungen im Gange sind.»

Als einzige Strecke, die aus dem Projekt «Strassenbahn

Zofingen—Olten» ausgefiihrt wurde, fiihrte schliesslich von
Olten nach Trimbach. Nachdem der Trimbacher Gemein-
derat am 26. April 1901 «das Gesuch des Heinrich Studer um
Empfehlung seines Conzessionsgesuches fiir eine Tramverbindung
Trimbach—Olten gutgebeissen hat», hiess es vier Tage spiter im
Oltner Tagblatt: «Trimbach, alles einsteigen. Seit einigen Tagen
kursiert zwischen Bahnhof Olten—Rissliplatz Trimbach ein
schmaucker, mit zwei Pferden bespannter Tramwagen. Trotzdem noch
kein bestimmter Fabrienplan vorliegt, will aber die Vorstadt von
Olten noch hisher hinaus, das sei nur ein Vorléiufer zum elektrischen
Betrieb. Immer mit der Zeit! Trimbach — 15 Minuten Aufenthalt! »
Dieser Optimismus hielt nicht langean. Am 23. Mirz 1902
meldete die Zeitung niichtern: «Das Omnibus-Tram Olten—
Trimbach ist diese Woche eingestellt worden, da das Unternebmen
sich nicht rentierte. Es ist dies zu bedanern, da diese Verbindung
manche Verkehrserleichterung brachte und namentlich den cltern
Avrbeitern sebr erwiinscht war. »

Die Haltestelle in Aarburg war am nérdlichen Rand des Stadt-
chens, bei der Turnhalle, geplant.

Trimbach blieb nun, nachdem die Résslipost Lostorf—
Winznau—Olten ab 1903 iiber die neu erstellte Rankwog-
briicke direkt zum Bahnhof Olten fuhr, ohne Fahrverbindung,
wenn man von der Eisenbahnlinie nach Liufelfingen—
Sissach—Basel absieht. Erst mit der Griindung der «Stadt-
omnibus Olten AG» am 11. Februar 1933 wurde der
Betrieb auf den Strecken Trimbach—Olten—Klos bei
Aarburg und Starrkirch-Olten-Kalchofen bei Wangen auf-
genommen. Die Bedienung der Dorfzentren Dulliken,
Aarburg, Wangen scheiterte vorerst an der zum Teil heute
noch geltenden Monopolstellung der SBB. Aarburg selber
zeigte diesmal kein Interesse an einem Zusammenschluss
mit Olten, da die bestehenden Bahnverbindungen voll-
kommen ausreichen wiirden und im Bedarfsfalle noch ver-
bessert werden konnten. Hinter dieser Argumentation des
Gemeinderates standen wirtschaftliche Interessen, denn die
Gewerbetreibenden und Ladenbesitzer befiirchteten eine
Konkurrenzierung durch die Olener Unternehmer. Erst im
Dezember 1945 konnte die Ausdehnung des Busbetriebes
bis nach Aarburg errichtet werden. Viel frither, seit 1906,
entstand in Zofingen ein Verkehrsverbund, denn mehrmals
verkehrten tiglich Busse auf den Linien Aarburg—Zofin-
gen—Brittnau und Zofingen— Strengelbach—Vordemwald.
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