Vor bald 100 Jahren
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Das Bahnprojekt Frick—Kienberg

W Hansueli Hurter, Erlinsbach

Am Ende des 19. Jahrhunderts tauchte im
oberen Fricktal der Wunsch nach einer
Bahnverbindung von Frick AG nach Kien-
berg SO auf, teils um die Talstrasse von den
vielen Gipsfuhren zu entlasten, teils aber
auch, um den Talverkehr zu beleben und
die Wohlfahrt der Bevélkerung zu heben.
Die vermehrten Gipsfuhren seit der Er-
6ffnung der Gipsfabrik in Kienberg durch
die Genossenschaft Schweizerischer Gipser-
meister 1906 hatten ein eigentliches Strassen-
elend zur Folge. Der Zustand der Strassen
wurde dermassen prekér, dass man an eine
umfangreiche Strassenkorrektion dachte.

Die Genossenschaft beauftragte die Inge-
nieure Spyri und Ausfeld aus Basel, ein
Projekt fur eine Schmalspurbahn auszu-
arbeiten, welches dann 1909 an einer Ver-
sammlung den Delegierten aus den Talge-
meinden vorgestellt wurde. Die Ingenieure
versuchten vor allem die Vorteile einer Bahn
gegenuber einer Strasse aufzuzeigen. Im
Konzessionsgesuch, welches dann dasselbe
Ingenieurblro verfasste, stand aber noch
mehr:

«Gleichzeitig wirde dadurch (durch den
neuen Schienenstrang) der ganzen Tal-
schaft mit ihrer grossen Obstproduktion
und ihrem Holzexport ein leichterer und
vorteilhafterer Absatz ihrer Produkte er-
moglicht.»

«Diese fur sich lebensfdhige Linie bildet
aber gleichzeitig das mittlere Teilstick ei-
ner friiher oder spater kommenden Verbin-
dung von Laufenburg und Frick Gber W6lf-
linswil, Oberhof, Benken und Kiittigen nach
der Kantonshauptstadt Aarau und bildet
daher die Basis fir die vom ganzen Fricktal
langst ersehnte direkte Verbindung mit

Hauptstrasse in Wittnau um 1912 mit Spur-
rillen der Gipsfuhrwerke. Foto: Adlerauge

La route principale de Wittnau vers 1912, ot
l'on voit les orniéres des convois de plitre.

dem Sitz seiner Regierung.» (Konkrete Pl&-
ne fur eine Benkenbahn mit einem 7,2 km
langen Benkentunnel entstanden aber erst
1922.)

Die Konzession wurde am 1. November
1910 erteilt.

Das Projekt wurde von einem Ingenieur
Trautweiler aus Zurich begutachtet, der
allerdings der Meinung war, dass sich im
einfachen Terrain eine Normalspurbahn
besser eignen wiirde. Falls sich die Gipsaus-
beutung in Kienberg ausdehnen wirde, so
glaubte er, ware eine Normalspurbahn far
den Abtransport des zusatzlich anfallenden
Transportgutes eher geeignet. In seinen
Berechnungen und Uberlegungen kam er
zum Schluss, «...dass eine Bevorzugung der
Schmalspurbahn nicht gerechtfertigt ware».

Die Uberbeanspruchung der Talstrasse
durch die schweren Fuhrwerke

Schiler aus Basel unternahmen im Sommer
1910 eine Reise durch die Nordostschweiz
und marschierten am 11.7.1910 von Sissach
nach Frick. Sie schilderten ihre Eindrlcke
treffend: «Der Zustand der Strasse nach
Frick jedoch erinnert stark an die Man-
dschurei, und bei einer Qualifikation mUsste
dieser Strecke mindestens das Pradikat «ab-
scheulichy zuerkannt werden. Diese so ge-
nannte, auf dem Gebiet des Kulturstaates
Aargau befindliche Strasse bestand namlich
aus einer Anzahl mit Wasser gefullten, tiefen
Karrengleisen, zwischen denen sich ganz
schmale Fussweglein hinzogen, auf denen
man sich vorwarts balancieren konnte...»

Landauf, landab war man der festen Uber-
zeugung, dass mit dem Bau einer noch so
schdnen Strasse dem Strassenelend auf die
Dauer nicht abgeholfen werden konnte,
denn die Zahl der schweren Lastfuhrwerke,
die von Kienberg nach dem Bahnhof Frick
fuhren, war sehr gross. Jahrlich wurde Gips
far 1050 Eisenbahnwagenladungen per
Fuhrwerk aus der Gipsfabrik Kienberg nach
Frick transportiert. Wie vielen Tonnen ent-
sprach diese Zahl? Die damals fur den Gips-
transport verwendeten gedeckten Guter-
wagen K2 der SBB hatten ein maximales
Fassungsvermdgen von 12,5 t. Also betrug
die Jahresmenge 13125 t. Ein Pferdefuhr-
werk konnte mit rund 40 Sacken a 50 kg
(damals ein Zentner) beladen werden.
Wenn wir annehmen, dass die Fuhrwerke
an sechs Wochentagen die Strassen der
Darfer durchpfligten, dann lasst sich eine
tagliche Transportmasse von 42 t berech-
nen. Daraus resultiert eine tagliche Fuhr-
werkzahl von 21.

INLAND

Ab 1905 wurden in die Giterzlge auch die
Wagen J3 mit einem Fassungsvermdgen
von 15 t eingereiht. Auf alten Fotos mit
GUterzligen von damals dominieren aber
die Guterwagen K2.

Es ist hier noch anzufiigen, dass in entge-
gengesetzter Richtung jedes Jahr 100 Wa-
genladungen mit Kohle und 63 Wagen-
ladungen mit leeren Sacken nach Kienberg

Ausziige aus der Konzession
vom 1. November 1910

Art. 2. Die Bahn wird als Nebenbahn im
Sinne des Bundesgesetzes vom 21. Dezem-
ber 1899 erklart.

Art. 3. Die Konzession wird auf die Dauer
von 80 Jahren, vom Inkrafttreten des ge-
genwartigen Beschlusses an gerechnet,
erteilt.

Art. 5. Die Mehrheit der Direktion und
des Verwaltungsrates oder weiteren Aus-
schusses soll aus Schweizer Burgern, wel-
che ihren Wohnsitz in der Schweiz haben,
bestehen.

Art. 8. Die Bahn wird eingleisig, mit Nor-
malspur oder mit Spurweite von einem
Meter, erstellt.

Art. 9. Gegenstdnde von wissenschaft-
lichem Interesse, welche durch die Bau-
arbeiten zu Tage geférdert werden, wie
Versteinerungen, Munzen, Medaillen usw.,
sind Eigentum des Kantons, auf dessen
Gebiet sie gefunden werden, und an des-
sen Regierung unentgeltlich abzuliefern.

Art. 11. Der Bundesrat kann verlangen,
dass Beamte oder Angestellte der Gesell-
schaft, welche in der Ausibung ihrer
Funktionen zu begrindeten Klagen An-
lass geben und gegen welche die Gesell-
schaft nicht von sich aus einschreitet, zur
Ordnung gewiesen, bestraft oder noti-
genfalls entlassen werden.

Art. 14. Die Gesellschaft hat daftir zu sor-
gen, dass alle auf einen Zug mit Personen-
beforderung sich Anmeldenden, wenn im-
mer maoglich, durch denselben, und zwar
auf Sitzplatzen, beférdert werden kénnen.
Auf Verlangen des Bundesrates sind auch
mit Warenziigen Personen zu befdrdern.

Art. 16. Fur die Beférderung von Armen,
welche sich als solche durch Zeugnis der
zustandigen Behdrden ausweisen, ist die
halbe Personentaxe zu berechnen. Auf
Anordnung eidgendssischer oder kanto-
naler Behérden sind auch Arrestanten zu
transportieren.

Art. 17. Jeder Reisende ist berechtigt, 10 kg
Reisegepack taxfrei zu beférdern, sofern
es ohne Belastigung der Mitreisenden im
Personenwagen untergebracht werden
kann.

Art. 19. Fur den Transport von Edelmetallen,
von barem Gelde und von Kostbarkeiten
mit deklariertem Wert ist fur Fr. 1000.—
per km héchstens 2 Rappen zu erheben.
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rollten. Die Gipsindustrie war sehr auf die
Kohle angewiesen. So benétigte man Kohle
fur das Brennen der gebrochenen Gips-
steine. Dabei entwich Wasser, und die Steine
konnten leichter gemahlen werden. In einer
Kochpfanne nochmals erhitzt, verdampfte
der Rest des Wassers. Der abgekiihlte Gips
wurde anschliessend in Sacke und Fasser
eingefullt und fur den Abtransport vorbe-
reitet. Einen Teil transportierte man auch
nach der entfernteren Station Sissach.

Das Komitee von Wittnau

Ein Komitee in Wittnau ersuchte im August
1910 den Grossen Rat des Kantons Aargau
um einen Projektierungskredit und wies da-
rauf hin, «dass die zu projektierende Bahn
auch von grosser wirtschaftlicher Bedeu-
tung far das industriearme Fricktal ware.
Gegenwartig wird das Tal nur von Stidost
nach Nordwest von einer Bahnlinie durch-
quert, die dem grossen internationalen Ver-
kehr dient und deren Bahnhofe von den
Dérfern maglichst weit entfernt liegen. In-
folgedessen ist die Bevélkerungszahl dieser
an Eisenbahnen armen Gegend in den letz-
ten Jahrzehnten stets zurtickgegangen...».

In der Folge verlangte die Baudirektion des
Kantons Aargau vom Komitee genaue Zah-
len Uber Kosten und Rentabilitat der Bahn.
Dieses beauftragte umgehend die Firma
Bertschinger u. Cie. in Lenzburg mit der
Ausarbeitung eines definitiven Projektes
mit Kostenvoranschlag fur eine Normal-
spurbahn von Frick nach Kienberg.

Das Planungsbiro Bertschinger rechnete im
August 1910 mit einem Kostenaufwand von
742000 Fr. Ein Jahr spater war der Kapital-
bedarf fur die Realisierung bereits auf
975000 Fr. angestiegen. Die umfangreiche
Ingenieurarbeit umfasst neben exakten Be-
rechnungen und Zeichnungen auch einen
ausfhrlichen Erlauterungsbericht.

Bahnhof Frick um 1910 mit dem stattlichen
SBB-Aufnahmegebdude. Das Abortgebdude
im Vordergrund wére zugunsten des Aufnah-
megebdudes der Frick-Kienberg-Bahn ver-
setzt worden. Foto: Archiv SBB Historic
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Fir die Planung verlangte Bertschinger
4000 Fr. Der Kanton Aargau leistete einen
Beitrag von 1500 Fr. Den Rest bezahlten das
Komitee bzw. die interessierten Gemein-
den. Die Planungskosten entsprachen somit
0,41% der Realisierungskosten. Verglichen
mit den heute geltenden 5% war das da-
mals sehr wenig.

Wie sehr die Talgemeinden eine Bahn
winschten, zeigte sich daran, wie ernst
die Projektierungsarbeiten genommen wur-
den. So beauftragte das Komitee die Ge-
meinden, «...daflr zu sorgen, dass das
Land zum Zwecke der Vermessung und der
Begutachtung jederzeit betreten werden
kann und dass Hecken oder Gehdlze, wel-
che die Vermessung behindern, entfernt
werden».

Mit der Projektierung einer Bahn waren
noch lange nicht alle Einwohner des Witt-
nauertales einverstanden. Im Staatsarchiv
des Kantons Aargau in Aarau liegt ein Brief
eines Gegners, adressiert an den Regie-
rungsrat. Leider ist der Brief nicht datiert.
Sein Inhalt bezieht sich aber auf die bahn-
politischen Diskussionen des Jahres 1910
(siehe Kasten rechts).

Die Projektierungsarbeiten schritten aber
trotzdem zlgig voran. Die Nebenbahn
Frick—Kienberg sollte dem Guter- und dem
Personenverkehr dienen. Von ihrer Gesamt-
lange von 9,137 km lagen 6,913 km auf aar-
gauischem und 2,224 km auf solothur-
nischem Boden.

Der Streckenverlauf und die Stationen

Das Trassee wurde so gewahlt, dass Bau-
und Betriebskosten minimal gehalten wer-
den konnten. Man vermied ein Gegen-
gefalle. Mit anderen Worten: Die Bahn lag
von Frick an in stetiger Steigung oder in der
Horizontalen. Fur den Bahnbetrieb héatte

aku uM

La gare de Frick vers 1910 avec I'imposant
batiment voyageurs des CFF. L'annexe avec les
toilettes en premier plan, aurait été déplacée
pour céder sa place au batiment voyageurs
pour le chemin de fer Frick—Kienberg.

Brief eines Bahngegners

«Herrn Dr. Emil Keller, Regierungsrat,
Aarau

Hochgeachteter Herr!

Vernehmen Sie folgende Offenbarung.
Warum will das Initiativ-Comite Oberst
Waldmeier, Lehrer Beck & Consorten in
seiner Mehrheit mit aller Gewalt eine Nor-
mal- event. Schmalspurbahn Frick—Witt-
nau? Weil es Anschluss ans Baselland will!
Diese tatsichliche Absicht, die ein wei-
terer Schritt zur politischen und wirt-
schaftlichen Lostrennung des Fricktals
vom Aargau bedeutet, wird naturlich in
leitenden Kreisen so gut wie maéglich jetzt
noch geheim gehalten.

Des Fricktalervolkes Wille ist im Grossen
und Ganzen nun aber nicht der, vom Aar-
gau abzuschwenken. Man sorge daher bei
Regierung und Grossem Rat solange es
Zeit ist dafur, dass den paar aargaumtden
Herren im Fricktal ihre Pléne zerzaust
werden. Das Mittel hiezu liegt in der Ver-
weigerung der Subvention fiir eine Nor-
mal- oder Schmalspurbahn Frick—-Wittnau-
Kienberg. Damit bleibt nicht nur das Frick-
tal politisch und wirtschaftlich dem Aargau
wie bisher erhalten, sondern es wird auch
dafltir gesorgt, dass die finanzielle Leis-
tungsfahigkeit einiger grosserer Gemein-
den des Fricktales fur einen dereinstigen
Schienenweg Uber Staffelegg oder Ban-
ken nach Aarau erhalten bleibt.

Hochachtungsvoll
Ein Fricktaler und aufrichtiger Aargauer»

das den Vorteil gebracht, dass bei Talfahrten
von Kienberg nach Frick einiges an Energie
hatte gespart werden kénnen.

In Frick (Schwellenhéhe 361 m ii. M.) be-
furworten die SBB aus betriebstechnischen
und finanziellen Grinden die Einftihrung
des Gleises in die bestehende Station von
Westen her, also auf der Seite der Ziegelei.
Die Stationsgleise wurden auf das Not-
wendigste beschrankt. Sie bestanden aus
einem Hauptgleis und einem Nebengleis
mit beidseitigen Stumpengleisen. Der gan-
ze Stationsbetrieb hatte sich moglichst iso-
liert von jenem der SBB abspielen miissen.
So plante man fuar den Personenverkehr
einen Perron zwischen Haupt- und Neben-
gleis, einen Zaun zwischen dem Hauptgleis
und dem &ussersten Gleis der SBB. Damit
die Reisenden die Gleise gefahrlos Uber-
queren konnten, wollte man einen Perso-
nenlberflihrungssteg aus Eisen errichten.
Das Hauptgleis war mit dem Gleis VV der SBB
beidseitig durch Weichen mit einem Nei-
gungswinkel von 1:8 verbunden. Ausser-
halb der Bahnhofsanlage waren ein Loko-
motivschuppen mit kleiner Reparaturwerk-
statte, ein Wagenschuppen und eine Wa-
genwaschanlage vorgesehen.
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Das Einheits-Stationsgebédude der Frick-Kien-
berg-Bahn. Zeichnung: Staatsarchiv Aargau

Nach Verlassen der Stationsanlage in Frick
zog das Trassee den sanften Hangen ent-
lang, und im Gebiet der Gemeinden Gipf-
Oberfrick und Wittnau schlangelte es sich
buchstablich zwischen den H&usern hin-
durch. Die Streckenfihrung war so ge-
schickt geplant, dass kein einziges Gebaude
hatte enteignet werden mussen.

Die Stationsanlagen in Gipf-Oberfrick und
Wittnau wurden nach den gleichen Grund-
sdtzen angelegt: ein Hauptgleis, ein Neben-
gleis von 80 m Nutzlange sowie ein Stum-
pengleis von 20 m Nutzldnge. Ein grosser
Ladeplatz hatte eine Steigerung des Guter-
verkehrs ermaoglicht.

Mit einer mittleren Steigung von 17%o. hat-
te das projektierte Trassee gemachlich das
Wittnauertal durchzogen, um dann knapp
hinter der Kantonsgrenze mit 35%o steil
nach Kienberg anzusteigen.

Flr den Bau der Station Kienberg sah man
grossere Schwierigkeiten voraus. Weil das
Terrain stark ansteigt, mussten aufwandige
Einschnittsarbeiten ins Auge gefasst wer-
den. Die Gemeinde Kienberg beschloss
1910, sich mit einem Betrag von 40000 Fr.
am Aktienkapital der geplanten Bahn zu
beteiligen, jedoch nur unter dem Vorbe-
halt, dass der Bahnhof nicht mehr als 100 m
talabwaérts der Gipsfabrik zu stehen komme.

die Frick—Kienberg-Bahn vorgesehen.

Seetalbahn-E 2/2 22 (SLM 1535, 1903). Ahnliche Lokomotiven waren fir
Foto: Birkhéuser Verlag

L'E 2/2 22 (SLM 1535, 1903) du Seetalbahn. Des locomotives similaires
étaient prévues pour le chemin de fer Frick—Kienberg.

Le batiment de gare standard du chemin de
fer Frick—Kienberg.

Tatsachlich hatte man ihn 115 m talauf-
warts gebaut mit einer Schwellenhéhe von
520,17 m 0. M.

Sogar ein Anschlussgleis fur die Gipsfabrik
sah man in der Planung vor. Fir den Bau des
Bahnhofs am vorgesehenen Standort hatte
eine Verlegung des Bachs und der Strasse
nicht vermieden werden kénnen.

Fur die Stationen Gipf-Oberfrick, Wittnau
und Kienberg plante man drei gleiche
Bahnhofgebdude in Riegelbauweise. Im
einstdckigen Geb&ude gab es neben dem
Warteraum einen Guterschuppen und ein
kleines Blro. Auch an ein kleines Abort-
gebaude vor dem Bahnhof dachte man.

Bezlglich Streckenausristung begnugte
man sich mit einem absoluten Minimum.
Bei der Einfahrt in den Bahnhof Frick bei
km 0.330 wollte man einen Semaphor und
beim km 0.480 eine mechanische Signal-
scheibe aufstellen. Die Bedienung beider
Signale hatte vom Bahnhof Frick aus erfol-
gen sollen. Da die maximale Fahrgeschwin-
digkeit der Ziige 30 km/h nicht Uberstiegen
hatte, verzichtete man auf Barrieren. An al-
len Strassentiberfahrten hatten aber Warn-
tafeln auf einen herannahenden Zug hin-
gewiesen. Im Ubrigen war ein Bahntelefon
mit Telefonleitung an hoélzernen Masten
mit Isolatoren geplant.

en gare de Frick.

INLAND

Der Lageplan

Im Staatsarchiv liegt ein 9 m langer detail-
lierter Lageplan im Massstab 1:1000, mit
dessen Hilfe man heute noch die Linienfuh-
rung im Geladnde nachvollziehen kann. Aus
Platzgrinden werden hier nur zwei Aus-
schnitte abgedruckt.

Das Projekt sah sechs Feldweg- und sechs
Strassenkorrektionen vor. Bei der Reali-
sierung des Projekts hatte man an 17 Stel-
len hauptséchlich im obern Abschnitt zwi-
schen Wittnau und Kienberg grossere Bach-
umlegungen (Bachbettverdnderungen) vor-
nehmen mussen. Eine einzige Bahniber-
fuhrung war geplant, und zwar beim km
4.168 nordlich des Bahnhofs von Wittnau.
Sie hatte aus Bruchstein-Widerlagern und
einem eisernen Uberbau aus T-Tragern be-
standen. Die Uberfihrung hatte den Chilch-
bach und die unmittelbar daneben liegen-
de Strasse Uberquert.

Die Planer haben in mehr oder weniger
gleichmassigen Abstanden Querprofile durch
den Bahnkérper unter Einbezug des Gelan-
des gezeichnet, insgesamt deren 110. Wenn
wir diese Zahl auf die Gesamtldnge der
Bahnlinie beziehen, dann wurde im Mittel
alle 83 Laufmeter ein Querprofil gezeich-
net. Jedes der Profile tragt die genaue Stre-
ckenposition. So hatten bei den km 0.200
und 4.770 Futtermauern die rutschigen Ab-
hange gestlitzt. Eine separate Tabelle ne-
ben der Skizze gab einen Hinweis auf die
Relation Dicke und Lédnge der Mauer. Fer-
ner war beim km 0.041 ein Steinsatz als
HangabstUutzung vorgesehen. Man ordnete
die Profile drei Profiltypen zu. Neben dem
Profil im Auftrag existierte ein Profil im
Abtrag. Zudem hatte man bei Bedarf ein
Profil im Auf- und Abtrag gebaut mit einer
Boschungsneigung von 4:5 und einer
Dammneigung von 2:3.

Gedeckter Glterwagen K? (spatere UIC-Bezeichnung Gklm) mit Jahr-
gang 1899, wie sie in Frick mit Gips aus Kienberg beladen wurden.

Wagon marchandises couvert K2 (nouvelle appellation UIC «Gkim»),
année de construction 1899, qui furent chargés de platre de Kienberg

Foto: H. Waldburger
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Die Station Frick an der damals bereits doppel-
spurigen Strecke Stein-Sackingen (links)-
Brugg (rechts). Die Gleise und Weichen ftr die
Frick—Kienberg-Bahn sind rot eingetragen.
Eine Passerelle fihrt zu den «Aufnahmsge-

A l'époque déja la ligne Stein-Sackingen (a
gauche)-Brugg (a droite) était a double voie
a Frick. Les voies et aiguillages pour le chemin
de fer Frick—Kienberg sont marqués en rouge.
Une passerelle conduit vers les «batiments
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Ftir die Station Kienberg héatten der Bach und
die Strasse korrigiert sowie ein Einschnitt aus-
gehoben werden mussen.

Plan: Staatsarchiv Aargau

Das Rollmaterial

Das Projekt Bertschinger sah vor, von den
SBB 10 gebrauchte Guterwagen zu uber-
nehmen. Damit hatten die Gipslasten nach
Frick transportiert werden kénnen. Ein
Glterwagen sollte zu einem Gepack- und
Postwagen umgebaut werden. Fur den
Personentransport wollte man zwei alte
Personenwagen mit je 40 Sitzplatzen der
3. Klasse (mit Holzbanken) anschaffen. Fer-
ner war ein Bahnmeisterwagen mit einer
Tragkraft von 3000 kg vorgesehen.

Die Planer beabsichtigten den Kauf zweier
neuer Dampflokomotiven mit Kohlefeue-
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Pour I'implantation de la gare de Kienberg, le
lit de la riviére et la route auraient da étre
corrigés et une tranchée excavée.

rung. Die Rede war von einer 2/2-gekup-
pelten Lok mit einem Radsatzstand von
2200 mm und einer Leistung von 150-160
PS (rund 115 kW). Laut Beschreibung «sollte
die Dampflok fahig sein, bei einer Zuglast
von 50 t und einer Steigung von 20%o eine
Geschwindigkeit von 20 km/h zu entwi-
ckeln». Der Kaufpreis der eher schwachen
Lokomotiven betrug 20350 Fr./Stlick.

Beim Studium der Akten wurde klar, dass
die Planer vor der Berechnung der Kosten
bei verschiedenen Normalspurbahn-Unter-
nehmen nachgefragt hatten. So auch bei
der Seetalbahn, auf deren Streckennetz
zwei Dampflokomotiven fuhren, deren

technische Daten recht gut mit jenen der
geplanten Frick—-Kienberg-Bahn uberein-
stimmten. Auch der Kaufpreis lag im &hn-
lichen Bereich. In den Jahren 1910-1911
wurden keine andern Dampflokomotiven
gleicher Grosse gebaut. Einige Privatbahnen
betrieben die in denselben Jahren gebauten
2/2-gekuppelten Motorlokomotiven, die
wesentlich leistungsfahiger, aber viel teurer
waren.

Warum wurde die Bahn nicht gebaut?

Zum Zeitpunkt der Projektierung hatten
die Gemeinden im Einzugsgebiet der ge-
planten Bahn die ihnen zugedachten Ak-
tienkapitalbeteiligungen zugesichert, wo-
mit aber erst 183000 Fr. gezeichnet waren.
Dem Kanton Aargau waren 200000 Fr., dem
Kanton Solothurn 100000 Fr. und den Gip-
sermeistern 80000 Fr. zugedacht. Zudem
beabsichtigte das Komitee, fur 150000 Fr.
Obligationen auszugeben. Die Summe aller
dieser Beitrage gentgte aber bei weitem
nicht, um die Baukosten zu decken. Bevor
die Finanzierung gesichert war, lehnte es
der Aargauer Regierungsrat ab, dem Gros-
sen Rat den Staatsbeitrag zur Genehmi-
gung zu unterbreiten.

Wahrend dieser Zeit spitzte sich die Lage in
den Dorfern entlang der Talstrasse drama-
tisch zu. Die Bevélkerung emporte sich Gber
die Gipsfuhrwerke und die durch sie verur-
sachten Strassenschaden. In Wittnau stopp-
ten gar einige verargerte Dorfbewohner
die schweren Gipsfuhrwerke aus Kienberg
und spannten kurz entschlossen die Pferde
aus. Diese Aktion brachte das Fass zum
Uberlaufen. Von da an wollten die Kienber-
ger Gipsfabrikanten von einem Beitrag
nichts mehr wissen, und die Finanzlage ver-
schlechterte sich noch mehr. So sah sich das
Eisenbahnkomitee im Januar 1912 gezwun-
gen, seine Arbeit einzustellen, und das
Bahnprojekt wurde begraben. |
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