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Das Wiggertal

erlebt das Eisenbahnzeitalter

HANS MARTI, WIKON

Die Franzésische Revolution mit ihren gewaltigen geistigen
und politischen Umwilzungen brachte mit ihrem freiern Geist
auch eine nie geahnte wirtschaftliche Revolution. In fast jeder
Beziehung leitete sie ein neues Zeitalter ein. Die gewaltigen
Fortschritte erméglichte erst ein neues Verkehrsmittel: die Eisen-
bahn. Sie bezwang in kurzem die Welt, verkiirzte Distanzen, die
noch wenige Jahre vorher phantastisch erschienen, vermittelte
einen unglaublich grossen Giiteraustausch und befruchtete somit
Industrie und Gewerbe. Die Eisenbahn wurde das Riickenmark
des Verkehrswesens. [hre Linien waren und sind die Adern, die
unser Land an das grosse europdische Verkehrsnetz anschliessen
und alle Volksschichten in einen stindig neu belebenden Kontakt
bringen. Die Eisenbahn brachte Arbeit und Brot und wurde Kul-
turtragerin. Bis der heutige Ausbau unseres Eisenbahnwesens er-
reicht war, bedurfte es aber zahlloser Kimpfe, Riickschlige, Ga-
rungen und Klarungen. Obwohl man in der Schweiz dem neuen
Vehikel von Anfang an grosse Bedeutung und Sympathie ent-
gegenbrachte, so waren doch bedeutende Volksschichten noch
nicht reif dafiir. Zudem lag die Schweiz in jenen Tagen in der
Geburtsstunde zum Bundesstaat. Erst mach ihrer gliicklichen
Ueberstehung konnten lingst fillige gesamtschweizerische Auf-
gaben gemeinsam geldst oder doch ihrem Ziele ndher gebracht
werden. Unter diesen stand selbstverstandlich der Bau von Eisen-
bahnen an erster Stelle. Bekanntlich wurde er im ersten Eisen-
bahngesetz vom Jahre 1852 Kantonen und Privaten {iberlassen.
Obwohl dann in verhiltnismissig kurzer Zeit die hauptsichlich-
sten Linien gebaut waren, fehlte es doch von Anfang an an einer
einheitlichen Planung. Anderseits aber tauchte eine Unmenge un-
brauchbarer, ja geradezu unmdéglicher Projekte auf. Viele liefen
einander direkt zuwider. Die Anfinge des schweizerischen Eisen-
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bahnwesens bis zu Beginn des 20. Jahrhunderts waren von einem
ausgepragten Kantonli- und Oertligeist gekennzeichnet.

Dieser eigentiimliche ,,Segen” wurde auch in besonders hohem
Masse dem Wiggertal zuteil. Gleich zu Beginn der ersten Eisen-
bahnbestrebungen gelangte es in das Blickfeld des Interesses.
Dies um so mehr, als die urspriingliche Eisenbahnplanung fallen
gelassen wurde. Diese sah €in Dreieck Basel—Ziirich—Bern vor.
Von und zwischen diesen Linien sollte sich das weitere Eisen-
bahnnetz strahlenmissig auf die ganze Schweiz verteilen. Der
Vorschlag stammte von den zugezogenen englischen Experten
Stephenson und H. Swinburne. Vor allem strebte Basel von
Anfang an eine Eisenbahnverbindung Richtung Siiden: Hauen-
stein—Olten (hier sollten die Linien von Ziirich und Bern ein-
miinden) —Luzern—Gotthard an. Diese Idee war nichts anderes
als die Beibehaltung einer alten Verkehrstradition und zugleich
des alten Weges. So war es selbstverstindlich, dass das Wigger-
tal in diese Verkehrsader eingeschaltet wurde. In Wirklichkeit
war es nur eine Umwertung eines alten BEgl‘iffeS auf die neue
Zeitlage; denn unser Tal bildete schon seit Jahrhunderten einen
Teil des Weges Gotthard—Luzern—Basel. Im Jahre 1853 kon-
stituierte sich, mit Sitz in Basel, die Schweizerische Cen-
tralbahn, nachgenannt SCB. Sofort wurden verschiedene Pro-
jekte ausgearbeitet, die Vorarbeiten energisch an die Hand ge-
nommen und fiir etliche Linien die Konzessionen in den einschli-
gigen Kantonen erwirkt, so unter andern auch fiir eine Linie
Olten—Bern und Aarburg—Luzern. Ein grosser Forderer der
Centralbahn-Bestrebungen in hiesiger Gegend war Oberst Sieg-
fried aus Zofingen. Nach und mach konnten folgende Linien dem
Betriebe iibergeben werden: am 9. Juni 1856 Olten—Aarburg,
am 1. Mai 1857 Aarburg—Herzogenbuchsee, am 16. Juni 1857
Herzogenbuchsee—Bern, am 9. Juni 1856 Aarburg—Emmen-
briicke und am 1. Juni 1859 Emmenbriicke—Luzern. Somit war
die grosse Richtlinie fiir die weitere Verkehrsentwicklung inner-
halb dieses Raumes in groben Ziigen gegeben. Vor allem der
obere Teil des Wiggertales, der Oberaargau wie auch das Unter-
emmental hatten sich nun im Ausbau ihres Eisenbahnnetzes weit-
gehend nach den schon bestehenden Hauptlinien auszurichten.
Wenn es in der Folge spiter auch nicht an grossen Konkurrenz-
projekten sowohl in der Lings- wie in der Querrichtung fehlte,
so vermochten sie sichiauf die Dauer, wie die Praxis zeigte, nicht
durchzusetzen. Obwohl hier bloss eine summarische Abhandlung
der Entwicklung des Eisenbahnwesens im Wiggertal geboten
werden kann, miissen wir doch den nihern und weitern damit
zusammenhingenden Ablauf kurz streifen, da bekanntlich Ver-
kehrsinteressen von solcher Grgsse und Vielgestaltigkeit nicht an
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einem bestimmten Punkt beginnen und endigen, sondern aufs
engste mit den geographischen Gebieten der ndhern und weitern
Umgebung verflochten sind. Bereits die Fithrung der Linie Ol-
ten—Luzern brachte die Gemiiter in Bewegung. In Abweichung
von der heutigen Lage stand die Fithrung der Linie von Dagmer-
sellen iiber Uffikon—Buchs—Sursee dem rechten Sempachersee-
ufer entlang in Diskussion. Das endgiiltig bereinigte Projekt
wurde dann aber vom luzernischen Grossen Rat ausdriicklich von
Sursee iitber Willisau—Wolhusen—Luzern konzessioniert. Erst
nach hartnickiger Opposition der Einwohner der Gegend des
Sempacher Sees und Rothenburgs drang die heute bestehende
Planung durch. Das Luzerner Hinterland und das obere "Wigger-
tal waren somit bereits um ,,ihre erste Eisenbahn’’ betrogen wor-
den. Vor allem die ,,Metropole” Willisau suchte nach den erstea
gescheiterten Bemiihungen einen Anschluss mach der SCB. zu
erreichen. In einer im Jfahre 1860 abgehaltenen Volksversamm-
lung in Willisau wurde der Beschluss gefasst, dass an die vom
Kanton Luzern zu leistende Subvention an die Ost-West-Bahn
(Linie Bern—Langnau—Wolhusen—Luzern) die Bedingung zu
kniipfen sei, dass die betreffende Eisenbahngesellschaft eine
Pferdebahn (!) Wauwil—Willisau zu erstellen habe. Heute wer-
den wir wohl kaum mehr als ein spéttisches Licheln fiir diesen
Eisenbahntyp iibrig haben. Aber in der Tat wurden unter anderm
in Oesterreich solche Konstruktionen ausgefiihrt. Aus der Resolu-
tion geht aber deutlich genug die damalige Einstellung zum
Eisenbahnwesen hervor. Das Projekt selbst kam nie iiber das
Unterhandlungsstadium hinaus.

Die Ost-West-Bahngesellschaft, die nun inzwischen
den Bau der Linie Bern—Langnau—Luzern betrieb, geriet bald
in arge finanzielle Bedringnis, so dass die Arbeiten fiir einmal
eingestellt werden mussten. Die Linie konnte vorlaufig nur bis
Langnau betrieben werden (1864). Nachdem die weitere Geld-
beschaffung auf Schwierigkeiten stiess, suchte das Hinterland
seine Eisenbahnpline mit jenen der Ost-West-Bahn in Einklang
zu bringen. Im: Jahre 1866 wurde wiederum eine Volksversamm-
lung nach Huttwil einberufen mit dem Zweck, die Eisenbahn-
bestrebungen im Hinterland und angrenzenden Oberaargau und
Unteremmental gemeinsam nach Kriften zu fordern und gleich-
zeitig den Staat an der Weiterfithrung der Linie Langnau—Lu-
zern zu interessieren, und zwar {iber Emmenmatt—Huttwil —Wil-
lisau—Wolhusen—Luzern statt durchs Emtlebuch. Diese Bestre-
bungen fanden aber wenig Gehor, da die Linie Bern—Luzern be-
deutend verlingert worden wire und aus begreiflichen Griinden
das Entlebuch dagegen war. Gleichzeitig strebte Willisau nach
wie vor eine Verbindungsbaha von Wolhusen nach der SCB., ent-
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weder nach Nebikon oder Wauwil, an. Diese Linie wurde im
Jahre 1871 konzessioniert. Da eine Finanzierung vorliufig nicht
moglich war, konnte sowohl weder beim einen noch andern Pro-
jekt an eine Awusfithrung gedacht werden. Sie gerieten zudem
bald ins Hintertreffen; denn bereits im Jahre 1870 tauchte das
grosse Projekt einer Jura—Gotthard-Bahn auf, die unter anderm
den Oberaargau und das Luzerner Hinterland durchqueren sollte.

Mit dem Zustandekommen des sogenammnten Gotthardvertrages
im Jahre 1869 hatte man den Gotthard zur Durchquerung der
Alpen gewihlt. Jetzt begann auch gleichzeitig die zweite grosse
Eisenbahnbauperiode. Ein wahres Eisenbahnfieber erfasste un-
sere Gaue. Die SCB. und die Nordostbahn, genannt NOB., mit
Sitz in Ziirich, suchten sich fast simtliche Zufahrtslinien zum
Gotthard zu sichern. Gleichzeitig hatten sich die machtigen Her-
ren der stolzen 'Privatbahnen sowohl durch ihre Tarifpolitik wie
auch ihre oft mehr als zweifelhaften Finanzgebaren viele Feinde
zugezogen. So setzte denn eine Gegenstrémung ein, die von so-
genannten , Volksmiannern” und Politikern tatkriftig geférdert
wurde. Unter diesen Voraussetzungen entspann sich ein gewal-
tiger Eisenbahnkampf, der sich in vielen Fillen mehr von ent-
fesselter politischer Leidenschaft als von wirtschaftlicher Not-
wendigkeit leiten liess. Besonders das Wiggertal mit seinem
Raume Napf bis Jurahohen geriet in das Kraftfeld der gewal-
tigen Auseinandersetzung. Dabei zeichnete sich eine Lingsrich-
tung Bodensee—Genfer See und eine Querrichtung Nord—Siid
ab. Beide Entwicklungen liessen ihre tragischen Spuren auf
unserer Gegend zuriick. Die beiden Stromungen mussten ihren
Weg im verhiltnismissig kleinen Raum unserer engern Heimat
suchen, da die wenigen Talschaften einen einzig moglichen
Durchlass boten.

Die Nord—Siid-Stromung oder die Idee einer Jura—Gott-
hard-Bahn fand zudem ihre Nahrung aus der Entwicklung
des internationalen Geschehens. Im deutsch-franzésischen Krieg
verlor Frankreich Elsass-Lothringen an das michtig aufstrebende
Deutsche Reich. Somit verlor Frankreich den direkten Anschluss
in Basel und damit gleichzeitig die zu erwartende Verbindung
via Schweiz nach Italien. Um sich vor den deutschen Zollschran-
ken zu wahren und politisch eine grossere Bewegungsfreiheit zu
erhalten, wurde bald in grésser und grosser werdenden nord-
franzosischen Kreisen der Gedanke eines direkten, eigenen An-
schiusses an ‘das schweizerische Eisenbahnsystem wach. Interes-
sierte schweizerische Kreise suchten sich diese Stréomung nutz-
bar zu machen. In einer am 17. Dezember 1871 ‘abgehaltenen
Volksversammlung in der Kirche zu Langenthal wurde ein inter-
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kantonales Komitee bestellt, das die Vorarbeiten fiir die Forde-
rung einer Jura—Gotthard-Bahn energisch an die Hand zu neh-
men hatte. An seiner Spitze standen Nationalrat Biitzberger aus
Langenthal und Oberst von Sonnenberg aus Luzern. Daneben
aber wirkten sowohl im Komitee wie auch in der Aufklirung
und Werbung des Volkes andere bedeutende National- und Stin-
derite und prominente Politiker mit. Die Linie sollte von Bel-
fort nach Delle, Pruntrut, Miinster, Welschenrohr, Klus, Langen-
thal, Huttwil, Zell, Willisau, Wolhusen, Luzern, Stans, Buochs,
Beckenried, Treib, Bauen, Altdorf fiihren. Die Gesamtlinge be-
trug rund 160 Kilometer. Der Kostenvoranschlag belief sich
aut rund Fr. 43,000,000.—. Diesem neuen Schienenstrang war
eine dreifache Aufgabe zugedacht. Er sollte als Transitlinie
zwischen Frankreich und Ttalien und weiter Richtung Mittelmeer
nach dem neu (1869) errichteten Suezkanal einerseits und Frank-
reich nach der Schweiz via Luzern, Thalwil, Artberg, Wien, Buda-
pest anderseits dienen. Daneben sollten grosse schweizerische
Gebietsstreifen der Eisenbahn neu erschlossen werden.

Ebenfalls zu Beginn der siebziger Jahre suchte der Kanton
Bern, der von jeher .eine Eisenbahnpolitik eigener Prigung be-
trieb, die bereits bestehenden Linien weiter auszubauen und
neue Projekte in Angriff zu nehmen. Auch Bern strebte mit allen
Mitteln eine Verbindung zum Gotthard an. Bern hatte inzwischen
das Teilstiick Bern—Langnau von der Ost—West-Bahn, die in-
folge finanzieller Schwierigkeiten dem Bau der Linie bis Luzern
aufgeben musste, iibernommen. Die SCB. suchte bereits im Jahre
1869 mit aller Energie dieses Teilstiick zu pachten. Wahrschein-
lich versuchte sie die drohende Konkurrenz zu bannen. Bern
lehnte jedoch das Angebot mundweg ab. Ja es gelang ihm bald
darauf, im Verein mit Luzern und den interessierten Gemeinden
die Weiterfithrung der Linie durchs Entlebuch zu sichern. Die
Linie wurde bereits im Jahre 1875 durchgehend unter dem Na-
men Entlebucher Bahn erdéffnet.

Diese beiden Projekte drohten die Verkehrsgrundlagen der
SCB. weitgehend zu gefihrden. Fast der gesamte zu erwartende
franzoésische Verkehr, besonders jener nach Basel, aber auch ein
grosser Teil des westschweizerischen nach der Zentralschweiz
und der Transit durch die Schweiz Richtung Siiden und Arlberg,
schien die SCB. aut der Seite liegen zu lassen. In dieser kri-
tischen Lage suchte die SCB. das Gesetz des Handelns an sich
zu reissen. Sie wihlte nun die Langenthal—Wauwil-Bahn. Das
Wesentliche dieses Projektes lag darin, dass es zwischen ihrem
eigenen Stammnetze eine mdglichst kurze Querverbindung her-
stellen sollte, um die 'Distanzen von der West- und Nordwest-
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schweiz Richtung Innerschweiz—Gotthard derart zu kiirzen, dass
der Wert der beiden Gegenprojekte stark herabgemindert wurde.
Aut Grund des neuen Eisenbahngesetzes vom Jahre 1872 wire
tatsdchlich ein wesentlicher Teil des Verkehrs der Langenthal—
Wauwil-Bahn und somit der SCB. zugeflossen, da dort der
Grundsatz verankert war, dass der Verkehr stets iiber die kiir-
zeste Route zu lenken sei. Obwohl die SCB. nicht iiber geniigend
ausgewiesene finanzielle Mittel verfiigte, verlangte sie die Kon-
zession gleichwohl, und sie wurde ihr unter gewissen Vorbehal-
ten auch zugestanden. Das bereinigte Projekt sah folgende
Linienfithrung vor: Die Bahn beginnt in Wauwil, folgt der
Stammlinie auf 1,6 Km. Lange, zweigt dort siidlich Richtung Ron-
mithle und heutigem Biirgerheim ab nach Schétz. Dort wird die
gleichnamige Station erreicht. Urspriinglich war vorgesehen, den
Wellberg zu traversieren, um die Linie zu verkiirzen. Der Kostea
halber und um die Station in moglichster Ndhe des Dorfes zu
errichten, wurde, teilweise auf Antrag des Schotzer Gemeinde-
rates, diese Fithrung fallen gelassen. Auf ansteigendem Damm
iiberquert die Bahn das Schitzer Feld Richtung Gliang, um dem
linken Rickenbachtal entlang Ebersecken zuzueilen, wo ein Via-
dukt das vom Goldbach her einmiindende Seitental iiberbriickt.
Ungefihr zwei- bis dreihundert Meter hinterhalb Ebersecken
wird die dortige Station errichtet. Nach weitern sieben- bis acht-
hundert Metern miindet die Linie in den 2010 Meter langen
Staltentunnel, der durch den Staltenberg fiithrt. Die Gebirgs-
masse steht am hochsten mit 105 Meter iiber dem Scheitel des
Tunnels. Er wird auf 868 Meter eine Steigung von drei Pro-
mille erreichen, dann eine Gerade oder Horizontale von 103
Metern aufweisen und schliesslich aut 1039 Meter Linge sechs
Promille fallen. Der Tunnel wird eine gerade Strecke sein. Er
durchschneidet iiber dem Muschelsandfels gelagerten Sandfels
der miozinen Meeresmolasse. Wihrend die ganze Linie einspu-
rig vorgesehen war, wurde der Tunnel doppelspurig geplant.
Bei seinem Verlassen in Altbiiron wendet sich die Linie in star-
kem Bogen Richtung Breite, wo die Station Altbiiron zu stehen
kommt. In weiterer stirkerer Kriimmung geht es iiber hohem
Damm dem Rothbach zu, zieht sich in geschweiftem Bogen dem
Altbiirer Feld entgegen, um der Blenggen entlang dem linken
Talufer zu folgen und bei der Einmiindung des Melchnauer Sei-
tentales die Station Melchnau zu bilden. Von dort zieht sich die
Linie weiter talabwirts durch den Untersteckholzer Wald nach
Langenthal. Das Projekt sah durchgehenden Verkehr Bern—Lu-
zern ohne Maschinenwechsel in Langenthal und Wauwil vor.
Die Linge der Linie war mit 20,25 Kilometer geplant. Die Ko-
sten wurden auf 6600000 Fr. veramschlagt. Im November des
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Jahres 1874 wurde dann auch tatsichlich mit dem Bau begonnen
und ein Jahr energisch am Tunneldurchstich gearbeitet. Sowohl
auf der Ebersecker wie auf der Altbiirer Seite wurde der Aushub
zu Dimmen aufgefiihrt, deren Ueberreste heute noch gut sichtbar
sind. Bei der Einstellung der Tunnelarbeiten im Jahre 1875 war
ihr Stand folgender: Sohlenstollen 1314,5 Meter oder 65,4 Pro-
zent; Firststollen 996,5 Meter oder 49,6 Prozent; Vollausbruch
506,7 Meter oder 25,2 Prozent; Ausmauerung 427 Meter oder
21,2 Prozent der Gesamtlinge des Tunnels von 2010 Meter.

Wihrend hier und an vielen andern Orten der Eisenbahnbau
in hochster Bliite stand, setzte doch Mitte der siebziger Jahre
eine bis dahin unbekannte allgemeine Geschéftskrisis ein, von
der besonders die schweizerischen Eisembahnen hart betroffen
wurden. Die Scheinkonjunktur, die dem deutsch-franzosischen
Krieg gefolgt war, verblasste rasch. Die SCB. liess den Bau der
Langenthal —Wauwil- wie der Wasserfallen-Bahn, die ebenfalls
von ihr in Amgriff genommen worden war, unverziiglich ein-
stellen. Gegen eine massige Entschidigung fand sich die schwei-
zerische Baugesellschaft, die den Tunmelbau der Langenthal—
Wauwil-Bahn iibernommen hatte, ab. Fiir die interessierten Ge-
meinden bedeutete der fatale Ausgang .des Bahmunternehmens
eine schwere Enttduschung. Die Entstehung und Inangriffnahme
dieses Projektes, das zwar volkswirtschaftlich nie tragbar gewe-
sen ware, bedeutet durch den begonnenen Bau doch eines der
wichtigsten Ereignisse im Eisenbahnzeitalter des oberen Wigger-
tales und Oberaargaus. Der Gesamtverlust belief sich auf
2120 000 Franken, ein fiir die damaligen Verhiltnisse sehr hoher
Betrag 1),

Nachdem die Verwirklichung der Jura—Gotthard-Bahn infolge
finanzieller Schwierigkeiten vorlaufig micht denkbar war, die Ent-
stehung der Langenthal—Wauwil-Bahn aber konkrete Formen
annahm und ausserdem Willisau einen direkten Anschluss nach
der SCB. moch immer erstrebte, suchte es seine Eisenbahninter-
essen mit jenen der Langenthal—Wauwil-Bahn in Einklang zu
bringen. Das Projekt einer Verbindungsbahn wurde wieder akut.
Die Linie sollte von Willisau mach Schétz und von dort gemein-
sam mit der Langenthal—Wauwil-Bahn mach Wauwil gefiihrt
werden. Das Projekt hatte ab Schoétz, weil schmalspurig, die
Fithrung dreier Schienen vorgesehen. Die vertragliche Regelung
mit der SCB. war bereits getroffen. Ebenso hatte sich das Unter-

1) Nahere Einzelheifen iiber dieses Projekt finden sich in der von mir ver-
fassten, gelegentlich im ,Willisauer Bote* erscheinenden Abhandlung: ,Die
Geschichte der Langental--Wauwil-Bahn*.
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nehmen unter dem Namen ,,Gesellschaft der Willisauer Bahn” in
Willisau-Stadt konstituiert. Mit dem Scheitern der Langenthal—
Wauwil-Bahn fiel aber auch dieses Projekt dahin. Die im Jahre
1875 einsetzende Krisis gab auch der Jura—Gotthard-Bahn den
Todesstoss, so dass sich das Komitee im Jahre 1877 aufloste
und samtliche Akten, Pline und Aktien im Staatsarchiv Luzern
deponierte.

Wihrend sich im obern Wiggertal der Ausfluss der grossen
Auseinandersetzung Nord—Siid abspielte, wurde das untere Wig-
gertal, vor allem Zofingen, in den ebenso hartnickig gefiihr-
ten Kampt der bereits angetonten Langsstromung hineingezogen.
Vor allem in der Ostschweiz wurde der Gedanke einer zweiten
Linie Bodensee—Genfer See wach. Aber iiberall im Mittellaad
fanden sich Manner, die teils politische Morgenluft witterten,
um bei dieser Gelegenheit gegen die alten eingesessenen Poli-
tiker Sturm zu laufen, oder aber hofften, die Eisenbahninteressen
ihrer Ort- oder Talschaften, die unberiicksichtigt blieben, einen
Schritt nidher ihrer Verwirklichung zu bringen. Unter Zusammen-
fassung verschiedener Einzelprojekte entstand die Idee einer
Schweizerischen Nationalbahn. Unter dem gleichen
Namen konstituierte sich am 5. April 1875 eine Gesellschaft,
welche den Bau der Linien Winterthur—Singen—Kreuzlingen
und Winterthur—Zofingen bezweckte. Dabei waren die Kantone
Ziirich, Thurgau, die Stadtgemeinden Winterthur, Baden, Mel-
lingen, Lenzburg, Zofingen und viele andere mehr mit grossen
Betrigen beteiligt. Beim anfinglichen Auftauchen des grossen
Projektes war die Fiihrung der ‘Linie zwar nicht iiber Zofingen
geplant. Sie sollte vom Bodensee iiber Winterthur unter Um-
gehung von Ziirich tiber Baden, Lenzburg nach Aarau gebaut
werden. Von dort sollte sie sich dem linken Aareufer entlang
Olten zuwenden, um von hier durch das Giu, Richtung Solo-
thurn—Lyss—Payerne—Genfer See gefithrt zu werden. Eine
Querlinie sollte Yverdon mit Freiburg verbinden. Die bestehen-
den Hauptbahnen versuchten durch Aufnahme verschiedener lo-
kaler Eisenbahnbesprechungen in ihr Bauprogramm ihren Ein-
fluss in den verschiedenen Kantonen zu wahren. Der erste und
wichtigste Schritt in diesem Abwehrkampf war die Uebernahme
des Baues der Linie Olten—Solothurn—Lyss (Gau-Bahn — Fe-
bruar 1872). Gleich hatte sich aber auch in Aarau und dem gross-
ten Teil des Aargaus eine Wandlung zugunsten der SCB. und
NOB. vollzogen. Durch Verpflichtung zum Bau der Aargauischen
Sitdbahn war es den beiden Gesellschaften gelungen, ihre Sym-
pathien zu erhalten und gleichzeitig automatisch das Interesse
von der Nationalbahn abzulenken, da dadurch die Eisenbahn-
wimnsche weitgehend befriedigt waren. Somit gelang es der
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SCB., die Nationalbahn aut ein wesentlich ungiinstigeres Ge-
linde abzudringen. Unter diesen Umstinden suchten sie nun
ihre Fortsetzung von Aarau iiber Zofingen—St. Urban und wei-
ter durch den Kanton Bern nach Lyss Richtung Westschweiz zu
erreichen. Die Linie Baden —Lenzburg—Zofingen wur-
de am 6. September 1877 dem Betriebe iibergeben. Die Gesell-
schaft konnte aber ihren finanziellen Verpflichtungen bald nicht
mehr geniigen, da bereits Gelder, die fiir die Westsektion be-
stimmt waren, fiir die Ostsektion verwendet werden mussten.
Die Beschaffung weiterer Geldmittel war unmoglich, da die
interessierten Stadtgemeinden bereits iiber Gebiihr beansprucht
waren. Die Nationalbahn geriet somit nach kurzer Lebensdauer
in Konkurs. Sowohl die Ost- wie die Westsektion gingen beid
ihrer Versteigerung am 1. Juni und 1. Oktober 1880 an die NOB.
itber. Um die vier finanziell sehr schwer geschidigten Gemein-
den vor dem Ruin zu bewahren, musste der Bund mit einem
Darlehen helfend einspringen. Ihr Gemeindehaushalt belastete
aber, durch den katastrophalen Ausgang dieses Bahnunterneh-
mens bedingt, noch viele lange Jahre die steuerzahlenden Biirger.
Besonders auch fiir Zofingen war die Lage eine tragische. Die mit
so viel Leidenschaft aufgezogene Nationalbahn, oder , Nazi”’, wie
sie heute in hiesiger Gegend mit fast ironischer Abkiirzung ge-
nannt wird, hat in Zofingen ihr Ende gefunden. Abgesehen von
der Erfassung eines gewissen Lokalverkehrs und dessen spiteren
Vermehrung durch erhohte Industrieansiedelung, war sie doch
in ihren grossem Ziigen ein volkswirtschaftliches Unding, da sie
gerade die wichtigsten Ortschaften auf der Seite liess. Durch
einen weiteren Ausbau wire das Uagliick jedenfalls nur noch
grosser geworden.

Inzwischen war die Verwirklichung der lokalen Eisenbahn-
bestrebungen des obern Wiggertales moch micht iiber Projekte
hinaus gereift. Nach all den vielen hartnickigen und vergeblichen
Bemiihungen suchte Willisau wiederum sein direktes Anschluss-
projekt an die SCB. in Fluss zu bringen. Vorerst wurde aus
allen interessierten Gemeinden ein Komitee gegriindet, um mit
der nichstgelegenen SCB.-Station Nebikon ein Anschlussprojekt
zu studieren. Der geringen Kosten wegen wurde der Schmalspur
der Vorrang gegeben. Unter der tatkriftigen Leitung von Fiir-
sprech Oswald, Willisau, und spiter Leo Steiner, Alberswil;
wurde das Projekt gefordert. Doch bald begann eine Antipathie-
bewegung die Grundlagen des Projektes — wegen der Schmal-
spur — zu zerstéren. Nach und mnach drang die Einsicht durch,
dass eine das ganze Hinterland durchziehende Schmalspurbahn
das einzig richtige sei. Es war somit die bemerkenswerte Aende-
rung eingetreten, dass sich Willisau und ein Teil des oberen
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Wiggertales in ihren Verkehrsinteressen nicht mehr in der Tal-
langsrichtung mach der SCB., sondern quer dazu: Oberaargau,
Unteremmental—Luzemn, orientierten. Diese Bestrebungen wur-
den besonders von Langenthal und Huttwil gefordert, denn man
mass dem durchgehenden Ausbau Langenthal—Wolhusen eine
vermehrte Erfassung des Lokal- und zugleich eine gewisse Am-
ziehung eines bestimmten Tramsitverkehrs bei. Nach langen wver-
geblichen Miithen konnte dann am 1. November 1889 die Langen-
thal—Huttwil-Bahn ihren Betrieb eroffnen. Die logische Fort-
setzung dieser vom Oberaargau eingeschlagenen Verkehrspolitik
war nun selbstverstidndlich auch fir Willisau mit seinem Hinter-
land richtunggebend. So konnte denn auch hier am 9. Mai 1895
die Huttwil—Wolhusen-Bahn ihrem Betrieb iibergeben werden.
Mit dieser Losung der Eisenbahnfrage im Wiggertal war nun
selbstverstandlich auch ein gewisser Tremnungsstrich in kultu-
reller Hinsicht, wenn wir von einem solchen sprechen kd&nnen,
gezogen. Die Einwohner von Willisau und Umgebung bilden nun
mehr ein Gebiet fiir sich, wiahrend die Bevolkerung von Nebikon
an talabwirts mehr nach Zofingen und Olten hin orientiert ist
und bleibt.

Trotzdem nun der Bau neuer Linien nicht mehr gelang, fehlte
es doch micht an solchen Projekten. Mit dem Abflauen der gros-
sen Geschaftskrisis wurden auch bald wieder neue Eisenbahn-
linien in Angriff genommen. So stand zu Beginn der neunziger
Jahre das Projekt einer Langenthal—Wauwil-Bahn wieder zur
Diskussion. Langenthal suchte sich zu einem Verkehrsknoten-
punkt von Rang zu entwickeln, von dem aus verschiedene Haupt-
und Nebenlinien ausstrahlen und einmiinden sollten. Damals war
die Weissenstein-Bahn (heutige Solothurn—Miinster-Bahn) pro-
jektiert. Sie sollte grosse nordjurassische und franzésische Ge-
biete mit der Mittel- und Zentralschweéiz verbinden. Die Langen-
thal —Wauwil-Bahn war als ihre direkte Fortsetzung gedacht.
Sie verfolgte im Grunde genommen ihnliche Absichten wie das
erste Mal. Das Projekt war ebenfalls genau das gleiche. Es
wurde konzessioniert, konnte aber mangels finanzieller Mittel
nicht gebaut werden. In der Folge wurden dann noch die fol-
genden Projekte konzessioniert: eine Normalspurbahn Nebikon—
Schotz—Ruswil—Emmenbriicke, genannt Rothtalbahn, die Lange
war mit 33,5 Kilometer errechnet und die Bausumme auf Fr.
3,000,000.— veranschlagt; eine Linie Sursee—Ettiswil—Willis-
au mit einer Gesamtlinge von 10,2 km und 900 000 Fr. Geste-
hungskosten; beide Bahnen im Jahre 1899; im Jahre 1912 Nebi-
kon— Willisau mit einem Kostenvoranschlag von 1000000 Fr.;
im Jahre 1913 wiederum die Rothtalbahn mit einer Liange von
24 km und einer Bausumme von 2000000 Fr. Diesmal sollte

117



sie aber von Sursee mach Wolhusen fithren. Mangels notiger
Geldbeschaffung kam es nicht itber die Projektausarbeitung und
Konzessionierung hinaus.

Das ist in Kiirze die lange Reihe der vielen Projekte, die im
Wiggertale das Licht der Welt erblickten. Wohl kaum ein ande-
rer Landesteil weist eine solche Dichte von Eisenbahnplinen
auf. Ein spiter verwirklichtes Glied der Wiggertaler Verkehrs-
interessen ist die Errichtung der Station Brittnau-Wikon im
Jahre 1910. Wohl ist ihr Charakter lokal, aber die nachtragliche
Errichtung einer Station an einer bereits bestehenden Linie be-
deutet doch stets etwas Neues und ausserordentlich Wichtiges
fiir die in Frage kommende Bevolkerung.

Das Wiggertaler Heimatmuseum

in Schotz

KASPAR MEIER, KONSERVATOR, SCHOTZ

Wenn auch die Kriegsereignisse in der grossen Welt uns viel-
fach vom Lokalen abwenden, wenn die Wehrbereitschaft unseres
Landes und die kriegswirtschaftlichen Massnahmen unsere Krifte
in vermehrtem Masse in Anspruch nehmen, so hat dennoch unser
Heimatmuseum micht darunter gelitten. Wohl hat die Besucher-
zahl unter dem reduzierten Autoverkehr stark abgenommen,
selbst der Besuch der Schulen lidsst etwas zu wiinschen iibrig,
doch wurde dem innern Ausbau vermehrte Aufmerksamkeit zu-
teil. Die Ausstellungsmoglichkeit wurde erweitert, besonders
aber wurde die grosse mesolithische Sammlung von Herrn Dr.
Emil Vogt, Konservator am Schweizerischen Landesmuseum in
Ziirich, fachkundig iiberpriift und sondiert. Wiederholt haben
wir Herrn Dr. Vogt in Anspruch genommen zur Bestimmung
von Neufunden. Wir mochten auch an dieser Stelle Herrm Dr.
Vogt wie auch dem Zoologischen Institut der Universitit Zii-
rich, das wuns in zuvorkommender Weise unsere neolithische
Knochensammlung sondierte, bestens danken.
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