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Olten und Solothurn im «Eisenbahndrama» von 1852

Das «hassliche Entlein» und der «Pechvogel»

Peter Heim

Jahrhundertelang stand Olten im Schatten der glinzenden
Ambassadorenstadt. In der ersten Hilfte des 19. Jahrhun-
derts erlebte das Untertanenstidtchen seine politische Eman-
zipation; dusserlich gesehen prasentierte es sich zwar noch
immer recht bescheiden. Die Hauptstadt zihlte fast drei-
mal so viele Einwohner wie das «hissliche Entlein» am
Fuss des Hauensteinpasses, und das Stadtbild, das auf Dar-
stellungen dieser Zeit recht anmutig wirkt, muss aus der
Nihe betrachtet eher trostlos ausgesehen haben. «Schwarz
und unfreundlich ..., nur finstere Mauern mit Orgelpfei-
fen, verfallene Girten vor der Ringmauer starren uns ent-
gegen», so beschreibt ein Zeitgenosse im Jahre 1856 das
Antlitz der Stadt.!

Mit dem Anbruch des Eisenbahnzeitalters beschleunigte
sich der wirtschaftliche Aufstieg von Stadt und Region.
Dies lisst sich dusserlich am Wachstum der Bevilkerung
ablesen: 1880 zihlte Olten bereits halb so viele Einwohner
wie Solothurn, fiinfzig Jahre spiter waren die beiden Stidte
etwa gleich gross. Wenige Jahre nach der Eroffnung des
Bahnbetriebs beschleunigte sich auch Oltens bauliche Ent-
wicklung: Auf dem rechten Aareufer entstand innert zwei-
er Jahrzehnte eine «Neu- und Kolonistenstadt», und nach
dem Bau der Bahnhofbriicke erhielt das linke Aareufer eine
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neue stidtebauliche Qualitit.? — Fiir andere Teile des Kan-
tons und insbesondere fiir die Stadt Solothurn begann das
Industrie- und Eisenbahnzeitalter mit einer Periode der
Unsicherheit und der Enttduschungen.

Die Diskussionen um den Anschluss der Schweiz an das
entstehende europdische Eisenbahnnetz lassen sich bis in
die ersten Jahre des 19. Jahrhunderts zuriickverfolgen. Die
ersten Initiativen gingen von den grossen wirtschaftlichen
Zentren Basel, Ziirich, St. Gallen und Genf aus. Erst nach
der Beilegung der Staatskrise von 1847 konnten die politi-
schen Voraussetzungen fiir die Erschliessung des eid-
gendssischen Wirtschaftsraumes geschaffen werden.?
Eine Zeit lang schien fiir den Kanton Solothurn alles gut
zu laufen: Die Verfassung von 1848 erklirte das Eisenbahn-
wesen zur Bundessache, und der Entwurf fiir ein schweize-
risches Schienennetz, das der Bundesrat durch die britischen
Ingenieure Stephenson und Swinburne erstellen liess, prio-
risierte die Nord-Siid- und die Ost-West-Linie, die beide
durch solothurnisches Gebiet fithren und sich in Olten kreu-
zen sollten. In der Frage, ob der Bahnbau dem Staat oder
privaten Gesellschaften iiberlassen werden sollte, waren
die Meinungen anfinglich geteilt: Wihrend Bundesrat
Munzinger fiir den Staatsbau plidierte, standen die Solo-

Ansicht der Stadt Olten 1853. Zeichnung von Constantin Guise, Kunstmuseum Olten
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thurner Volksvertreter auf der Seite der Privatbahnbefiir-
worter, die sich in der Abstimmung iiber das erste schwei-
zerische Eisenbahngesetz denn auch durchsetzten.

1852 wurde zum Schicksalsjahr der Solothurner Eisen-
bahngeschichte. Im Friihjahr wich die Eisenbahnkommis-
sion des Nationalrates — im Kreuzfeuer regionaler Interessen
— vom stephensonschen Konzept ab und beschloss die
West-Ost-Verbindung iiber Bern statt tiber Biel und Solo-
thurn nach Olten. Solothurn schrie auf. Man warf den Kom-
missionsmitgliedern aus den Nachbarkantonen Kirch-
turmpolitik und Eigennutz vor und beklagte den schnéden
Umgang mit dem «Pechvogel» Solothurn. So ruiniere man
den Bund, drohte das «Solothurner Blatt», man miisse Acht
geben, dass dieser nicht «den Weg der alten Helvetik wan-
dere» .’

Und bald zeigten sich auch Risse in der Solothurner Eisen-
bahnfront: Wihrend sich die Oltner unter der Fithrung
von Johann Jakob Trog dem Basler Centralbahnkonzept
und der darin vorgesehenen Hauensteinlinie verschrieben,
erteilte die Mehrheit des Kantonsrates dem Thurgauer
Ingenieur Jakob Sulzberger die Konzession zum Bau der
das Kantonsgebiet beriihrenden Streckenabschnitte und
liess Trog und die Basler Bahnbauer im Regen stehen.
Doch dem Versuch der Solothurner Politstrategen, die pri-
vaten Eisenbahngesellschaften gegeneinander auszuspielen,
blieb der Erfolg versagt. Das Projekt Sulzbergers scheiterte
an der Finanzierung, und so blieb Solothurn nichts anderes
tibrig, als sich mit der Centralbahngesellschaft zu arrangie-
ren, obwohl deren Absichten in Bezug auf die Linienfithrung
nach Westen noch ungewiss waren. Die grosste Gefahr wit-
terte man einmal mehr von Seiten Berns, das sein Interesse
ander Verbindung durch den Oberaargau jetzt deutlicher
artikulierte. So klammerte man sich in Solothurn an die
vage Hoffhung, dass sich die Centralbahngesellschaft, deren
Kapital zum Teil aus der Heimat Stephensons stamme,
schliesslich doch fiir dessen Entwurf und damit fiir die
Bahn durch das Giu entschliessen werde.’

Als der Verwaltungsrat der SCB im Oktober entschied, zu-
erst die Strecke von Olten nach Herzogenbuchsee zu bauen
und Solothurn mit einer Zweiglinie vertrostete, schlug die
Stimmung um. «Basel will ... seine eiserne Hand nach dem
Osten und Westen ausstrecken und den Transithandel der Schweiz
... zentralisieren. (Es) zieht von Herzogenbuchsee einen Faden
seines Netzes nach Bern, den andern nach Biel ... Soll sich Solo-
thurn in diesem Netze fangen lassen? »*

In diesem aufgeheizten Klima war der Oltner Kantons-
und Nationalrat Johann Jakob Trog wenig zu beneiden.
Auch wenn er dem Direktorium der Centralbahngesellschaft
damals noch nicht angehdrte, waren seine engen Beziehun-
gen zur Basler Geschiftswelt bekannt,” und die Konzession
an Sulzberger war gegen seinen Widerstand erteilt worden.
Vergeblich hatte er versucht, seinen Ratskollegen, die sich
auf die Briickenfunktion des Kantons zwischen den Landes-
teilen in Ost und West verliessen und daher in einer starken
Position wihnten, die wirtschaftlichen Tatsachen vor Augen
zu halten: «Solothurn hat keine Industrie ... Wir kinnen eine
Eisenbabn von Olten nach Solothurn nur erreichen durch eine
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Hauensteinbahn. » Solothurn mit seiner zerrissenen Gestalt
konne eigentlich nur Konzessionen fiir Bruchstiicke einer
Eisenbahn geben, miisse sich deshalb einem grissseren System
von Bahnen anschliessen. Sein Plddoyer, in dem er die In-
teressen der Centralbahn und Oltens mit denjenigen des
Kantons in Einklang zu bringen versuchte, konnte die SCB-
feindliche Solothurner Front, angefithrt durch zwei der
Kopfe der spiteren «roten» Partei, Wilhelm Vigier und
Amanz Kaspar Affolter, nicht iiberzeugen.”

Gegen Ende Oktober schien sich das diistere Gewolk am
Himmel erneut zu lichten. «Es tut uns leid», triumphierte
das «Solothurner Blatt», «den Baslerischen Zeitungsschreibern
melden zu miissen, dass die Solothurner Gliickskinder schon
wieder mit einem Concessionsgesuch heimgesucht worden sind. »
Tatsdchlich waren zwei Angebote von Westschweizer Ge-
sellschaften eingetroffen, die beide mit renommierten eng-
lischen Bankhiusern in Verbindung standen. Besonders
interessant war das Konzessionsgesuch der Herren Thorne,
Dapples und Coindet zum Bau einer Linie von Solothurn
nach Olten auf dem linken Aareufer und von dort durch
das Gosgeramt nach Aarau. Die Unterhidndler dieser waadt-
lindisch-englischen Gesellschaft liessen durchblicken,
dass man unter Umstinden auch bereit wire, den Bau der
Hauensteinlinie zu tibernehmen.! Jetzt witterte man in
der Hauptstadt wieder Morgenluft. Die Regierung stellte
den bereits zur Ratifikation bereit liegenden Konzessions-
vertrag mit der Centralbahngesellschaft zuriick. Das «So-
lothurner Blatt» rief die Giuer auf, sich fiir ihre Bahn ins
Geschirr zu legen: «Verlangt, dass die Eisenbabn auch bei euch
vorbei komme; habet Courage und verlanget gleichzeitig die so viel
versprochene Diinnern-Correction. »'?

In Olten verfolgte man diese Entwicklung mit Unbehagen.
Gegen den Bau der Eisenbahn durch das Gdu hatte zwar
auch hier niemand etwas einzuwenden; man befiirchtete
aber, dass die Centralbahn angesichts der Schwierigkeiten
mit Solothurn einer Alternative zur Hauensteinlinie, z.B.
tiber den Bozberg, den Vorzug geben konnte. Wahrend sich
das regierungstreue «Solothurner Blatt» bemiihte, die in-
nerkantonalen Gegensitze herunterzuspielen, schlug der ra-
dikaldemokratisch-oppositionelle «Landbote» der altlibera-
len Regierung und insbesondere «gewissen Oltner Kreisen»
gegeniiber manchmal recht unfreundliche Téne an: Diese
wollten, so hiess es, den Kanton an die Centralbahngesell-
schaft ausliefern, wihrend ihnen das Herzensanliegen der
Solothurner, ndmlich der Anschluss ihrer Hauptstadt an das
Stammnetz und die Verbindung durch das Giu, eigentlich
egal sei.”” Als der Kantonsrat am 1. Dezember der West-
bahngesellschaft die Strecke Solothurn—Aarau iiberliess
und die Konzession an die Basler an fiir diese kaum an-
nehmbare Bedingungen kniipfte, wurden die Oltner nervés.
Um «die Hyder der Zwietracht» zu bannen, setzte der Kan-
tonsrat eine Kommission ein, welche untersuchen sollte, ob
die Befiirchtungen der Oltner gerechtfertigt seien.'

Da platzte, mitten in die heiklen Verhandlungen, die Nach-
richt, dass sich die Westbahngesellschaft mit der Central-
bahn arrangiert und auf die Solothurner Konzession zu-
gunsten der Basler verzichtet habe. Jubel in Olten, lange
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Werbeprospekt des «Hotel de la Couronne» in Solothurn, um 1860. Die schwarzen Linien markieren die Routen der Postkutschen,
die roten die Eisenbahnlinien. Auffallend ist, dass die Strecke Herzogenbuchsee-Solothurn-Biel auf dem Plan wie eine durchgehende
Hauptlinie erscheint; in Wirklichkeit miindete das Anschlussgleis aus Solothurn in einem spitzen Winkel in die Stammlinie

Olten-Bern ein. — Auf der Aare westlich von Solothurn ist, parallel zur Bahn- und Postlinie, die Wasserroute der «<Dampfschifffahrts-

gesellschaft auf den Juragewassern» erkennbar.

Gesichter in Solothurn.” Das «Solothurner Blatt» vermu-
tete hinter dem Coup eine vom Genfer Staatsrat James Fazy
im Einverstindnis mit Bern eingefidelte Intrige gegen die
Westbahngesellschaft, gegen welche sich diese durch das
Arrangement mit Basel zur Wehr setze.'* Wohl oder iibel
musste der Kantonsrat am 17. Dezember 1852 der Central-
bahn die Konzession fiir die Hauensteinlinie und die
Strecken von der Woschnau bis zur Kantonsgrenze bei
Aarburg sowie von Herzogenbuchsee iiber Solothurn nach
Grenchen erteilen."”

Aber Solothurn gab nicht auf. Einflussreiche Kreise, zu de-
nen auch die Familie Vigier gehorte, setzten sich weiterhin
vehement fiir die Durchsetzung der Juragewisserkorrektion
ein und versuchten den geplanten Bahnhof mit einem Schiffs-
hafen zu verbinden. Im Herbst 1854 wurde unter dem Jubel
der Stadtbevolkerung die «Solothurnische Dampfschiff-
fahrtsgesellschaft auf den Juragewissern» gegriindet, welche
die Eisenbahn — dem stephensonschen Plan entsprechend
—erginzen sollte. Und so etlebte die traditionelle Aareschiff-
fahrt eine letzte Bliitezeit, die aber nach der Eroffnung der
Eisenbahnlinie rasch wieder zu Ende ging."

Umso empfindlicher reagierte man auf jede Art von Kritik
an dieser nostalgisch anmutenden Verkehrspolitik, beson-
ders wenn sie vom unteren Kantonsteil her kam. Als die
Oltner Fasnichtler 1855, einem alten Brauch entsprechend,
ein kleines Schiffchen auf einem Schlitten durchs verschneite

Stddtchen zogen, witterten der «Landbote» und der «Post-
heiri» eine Verspottung des zur «Stadt Solothurn» umge-
bauten Neckardampfers, der kurz zuvor vom Stapel gelaufen
war.”” Dementsprechend pladierte der «Landbote» — auf
Kosten Oltens — fiir den Bau der Bozberglinie.®

Einzig im Streit {iber die Lage des Bahnhofes konnte sich
Solothurn gegen die Centralbahn durchsetzen. Nach dem
Willen der Stadt kam er auf die linke Aareseite (heute West-
bahnhof) zu liegen, doch als er im Mai 1857 nach mehrma-
liger Verzogerung endlich eingeweiht wurde, war er noch
nicht einmal mit einem Perrondach ausgestattet, das die
wartenden Passagiere vor dem Regen geschiitzt hitte. Das
vom Amtsgerichtsprisidenten und spiteren Nationalrat
Benedikt von Arx redigierte «Oltner Wochenblatt» konnte
sich den Vergleich mit dem ein Jahr zuvor in Betrieb ge-
nommenen Oltner Bahnhof nicht verkneifen: «Es ist aller-
dings ein siisses Bewusstsein fiir einen Oltner Biirger, wenn er weiss,
dass Olten der Mittelpunkt des schweizerischen Eisenbahnnetzes
ist, wenn er seinen Bahnhof anstaunt und versichert wird, er sei
der schimste und grisste weit und breit, und der in Solothurn sei
im Vergleich zu ibm eine simple Vogelkraze. .. »*

Das «vielaktige Drama solothurnischer Eisenbahnangele-
genheiten»,? das fiir Olten den Aufstieg vom verschupften
Provinzstidtchen zur Verkehrsdrehscheibe und zum mo-
dernen Industrie- und Dienstleistungszentrum einleitete,
hatte dann noch ein Nachspiel: Mit Unterstiitzung der
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Prominentestes Opfer des Eisenbahndramas von 1852: der Oltner
Centralbahndirektor und Nationalrat Johann Jakob Trog.

Nicht mehr «der schénste Bahnhof weit und breit»: Seit 1876
verstellen die Perrondécher des Gaubahnhofs den Blick auf die
Westfassade des Empfangsgebaudes und verunstalten den
Bahnhofplatz.

konservativen Opposition erzwang eine neue Generation
radikaldemokratischer Politiker unter der Fiithrung des
Patriziersohnes Wilhelm Vigier 1856 einen Machtwechsel
im Kanton. Nachdem die 1830er-Liberalen durch den
Wegzug Josef Munzingers (1848) und den Tod Johann
Baptist Reinerts (1853) ihre wichtigsten Kopfe entbehren
mussten, hatte sich auch der dritte Reprisentant des «Olt-
ner Regiments», Johann Jakob Trog, verabschiedet und war
nach Basel gezogen. Als Vizedirektor der Centralbahnge-
sellschaft bekam er dann im Wahljahr 1857 den Groll der
Wihler auf die «grosskapitalistischen Herrenbahnen», die
sich so schndde iiber die Wiinsche des Volkes hinweggesetzt
hatten, ganz direkt zu spiiren: Die Abwahl des prominen-
ten Oltner Nationalrates erregte weit herum Erstaunen
und auch Kopfschiitteln.?

Es brauchte Zeit, bis die Wunden vernarbten. Zwanzig
Jahre spiter gelang es den Solothurnern, Oltnern, Thalern,
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Giuern und Niederdmtern zusammen mit den Bewohnern
des Bipperamtes doch noch, die Basler Eisenbahnbarone
zum Bau der Giubahn zu zwingen. Die neue Bahnlinie
durch das Kantonsgebiet, die 1876 eroffnet wurde, brachte
beiden Stidten einen zweiten Bahnhof: Solothurn den
heutigen Hauptbahnhof und Olten die Station im Hammer.
Und beide Stidte mussten mit der Zeit erkennen, dass die
Standorte, gegen die sie sich zundchst gewehrt hatten, der
Siedlungsentwicklung alles andere als abtriglich waren.
Diesmal waren es allerdings die Oltner, welche die grissere
Krote schlucken mussten: Das Gdubahngleis wurde auf der
Stadtseite des Empfangsgebdudes in den Hauptbahnhof
eingefiihrt, obwohl sich die Oltner fiir ihren schénen Bahn-
hofplatz wehrten. Dafiir finanzierte ihnen die Centralbahn-
gesellschaft die neue Bahnhofbriicke, die der Stadt entschei-
dende Entwicklungsimpulse bescherte.*

Solothurn erhielt in den folgenden Jahrzehnten eine Reihe
von Nebenbahnen (EBT, SMB und schliesslich noch das
«Bipperlisi»), sodass es auch noch zu einer Art Eisenbahn-
knotenpunkt wurde. Auf diese Weise mag es der «schonsten
Barockstadt der Schweiz» etwas leichter gefallen sein zu
verschmerzen, dass ihr das frithere Untertanenstidtchen
am Hauenstein — wenigstens in wirtschaftlicher Hinsicht
— tiber den Kopf zu wachsen begann.

! Oltner Wochenblatt 3. Juli 1856

? Bevolkerungszahlen bei U. Wiesli: Geographie des Kantons Solothurn, S. 451
und 455. Die Siedlungsentwicklung Oltens beschreibt A. Hauset: Architektur
und Stidtebau. Olten 1850-1920. Sonderpublikation aus Band 7 der Gesamt-
reihe Inventar der neueren Schweizer Architektur 1850-1920 INSA. Solothurn
2000, S. 21-55.

3 Dazu im Ueberblick P. Weissenbach: Das Eisenbahnwesen in der Schweiz 1, S. 1 ff.

4 H. Hifliger: Bundesrat Josef Munzinger. Solothurn 1953, S. 347-350

> Solothurner Blatt 17. und 31. Mirz 1852. s. dazu auch A. Mojonnier: Die
Solothurnische Verfassungsreform des Jahres 1856. JBSolG 1929, S. 127-142

¢ Verhandlungen des Kantonsrats 1852 Juni 7. Sulzberger hatte sich als Mittels-
mann englischer Financiers bereits Ende 1851 in Luzern um eine Konzession
beworben. (Gubler E: Die Anfinge der schweizerischen Eisenbahnpolitik auf der
Grundlage der wirtschaftlichen Interessen 1833-1852. Ziirich 1915, 8. 319 f.)

7 Solothurner Blatt 15. und 22. Sept. 1852

¢ Solothurner Blatt 6. Okt. 1852

? Trog sass 1852 im provisorischen Verwaltungsrat der Vorbereitungsgesellschaft
der Schweizerischen Centralbahn. Als solcher fithrte er z.B. die Verhandlungen
mit der Aargauer Regierung. Im Mirz 1853 wurde er zum Vizeprisidenten des
Directoriums der SCB gewihle. (R. Leupold: Mitteilungen tiber die Griindung
der Schweizerischen Centralbahn-Gesellschaft. Basel 1901, S. 5; Archiv SBB
Historic, Protokolle des Provisorischen Verwaltungsrates 1852 und Direk-
tionsprotokolle SCB Nr. 5/1853).

1 Verhandlungen des Kantonsrats 1852 Juni 2.

1 Solothurner Blatt 27. Okt. und 13. Nov. 1852

12 Solothurner Blatt 23. und 31. Okt. 1852

15 Landbote Nr. 56/1853. —s. Mojonnier, S. 137

1 Solothurner Blatt 1. Dez. 1852. Der Entscheid des Kantonsrats wurde laut
Solothurner Blatt 4. Dez. 1852 in Basel mit Missfallen, in Ziirich mit Genug-
tuung aufgenommen.

' Basler Zeitung 30. Nov. 1852; SB 7. Dez. 1852

1 Solothurner Blatt 7. Dez. 1852

7 Amtliche Sammlung der in Kraft stehenden Gesetze und Verordnungen fiir den
Kanton Solothurn vom Jahre 1803 bis und mit 1883, Bd. 2, S. 144-161; der
entsprechende Bundesbeschluss erfolgte am 28. Jan. 1853 (ebenda, S. 161-164.)

1 Dazu Benno Schubiger: Die Kunstdenkmiler des Kantons Solothurn Bd. 1,
Basel 1994, S. 275-279.

¥ Oltner Wochenblatt 6. Mirz 1855 und SB 7. Mirz 1855

2 Oltner Wochenblatt 27. Marz 1855

2 Oltner Wochenblatt 7. Nov. 1856

2 Diese Formulierung findet sich im Rechenschaftsbericht des Regierungsrates
1853, 8. 8.

# Solothurner Blatt 24. bis 31. Okt. 1857. Die Zeitung zitiert den Kommentar der
Basler Nachrichten: «Die Solothurner machen keine Anspriiche mehr darauf, in der
Eidgenossenschaft mehr zu bedeuten als was ihre Seelenzahl mit sich bringt.»

 Dariiber s. A. Hauser, S. 31-40.
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