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Wie Eriswil zu zwei Bahnhofen und einer
Bahn kam

Vor 100 Jahren wurde die Huttwil-Eriswil-Bahn gebaut

JUrg Rettenmund

«Was lange wahrt, wird endlich gut» liess der Huttwiler Stadthauswirt
Jakob Minder auf die Servietten fur das Festbankett zur Er6ffnung der
Langenthal-Huttwil-Bahn am 31. Oktober 1889 drucken.” Das Motto
kdnnte auch fur Eriswil gelten, denn hier dauerte es noch langer, bis die
Eisenbahn das Dorf erreichte: Genau bis am 31. August 1915. Doch gab
es dort bereits lange vorher Einwohner, die sich mit dem neuen Massen-
verkehrsmittel auseinandersetzten, als es in der Schweiz eingefihrt
wurde. 1852 behandelte der Grosse Rat die erste Eisenbahnlinie im
Kanton Bern: Die der Schweizerischen Centralbahn von Olten nach Bern.
Dazu erhielt er elf Eingaben. Eine stammte aus Eriswil.? Leider ist deren
Inhalt nicht bekannt, doch verwundert die Initiative nicht, besass doch
Eriswil mit dem Leinwand-Handelshaus Schmid ein Unternehmen, dessen
Exponenten sich in Eisenbahnfragen stark engagierten. Dies gilt vor allem
fur Andreas Schmid (1824-1901, Nationalrat 1869-1872 und 1881-
1887), der spater erster Verwaltungsratsprasident der Langenthal-Hutt-
wil-Bahn (LHB) war und auch den Verwaltungsraten von Schweizerischer
Centralbahn (SCB), Emmentalbahn (EB) und Burgdorf-Thun-Bahn (BTB)
angehdrte.? Bei der Einweihung der Emmentalbahn im Mai 1881 liess er
in Ramsei die Fortsetzung der Linie nach Sumiswald und Huttwil hoch-
leben.#

1. Kunstwerke und ein Ring — Der Fritzenfluh-Tunnel und der Bahnhof
in der Leimatt

Im Zusammenhang mit der von Andreas Schmid erwdhnten Bahn taucht
der Name Eriswil nun erstmals bei einem konkreten Projekt auf. Bewoh-
ner von Wasen versuchten, die Bahn Uber ihr Dorf zu leiten. Als 1891 ein



Konzessionsgesuch fr eine neue Bahnlinie von Bern Uber Worb nach
Huttwil eingereicht wurde, wurde dort zwar ein Tunnel von Wasen Rich-
tung Tal des FlUebachs bei Dirrenroth angegeben.® Doch an einer Ver-
sammlung in Weier sprach sich Fabrikant J. Schitz aus Wasen fir ein
«durchgehendes Trassee Ramsei-Eriswil-Huttwil, eventuell, wenn dies
untunlich sein sollte, eine Zweiglinie Ramsei—-Wasen» aus.® Als 1897
wieder ein regionales Initiativkomitee wenigstens das Teilstlick zwischen
Ramsei und Huttwil realisieren wollte, korrigierte der Sumiswalder Arzt
und Nationalrat Adolf Mdller, fur die Variante Uber Wasen, diese solle
nicht Uber DUrrenroth, sondern Uber Eriswil gesucht werden.” Auch im
«Unter-Emmentaler» war von dieser Linienflhrung die Rede, wobei
bereits auf die Schwachstellen dieser Linie hingewiesen wurde: Den
grossen, kostspieligen Tunnel und die langere Strecke. Eine Linienfihrung
Uber Weier ware demgegenUber nicht nur klrzer, sondern wirde auch
keine Kunstbauten nétig machen. Anders als in Sumiswald, wo um die
Lage des Bahnhofes zwischen dem Dorf und Grinen ein eigentlicher
Eisenbahnkrieg entflammte,® scheinen die Bemihungen in Eriswil jedoch
nicht sehr weit gediehen zu sein. Immerhin nahm eine Gruppe von Eris-
wilern 1902 mit einem «vierspannigen Zug» als «Eisenbahn Ramsei-Su-
miswald—-Wasen—Eriswil-Huttwil» an der Huttwiler Fasnacht teil.® Erst
1903 bildete sich in Eriswil angesichts der «nicht sehr neuerungsstichtigen
Gemeindebehorden» ein Komitee fur Verkehrsverbesserungen, das die
Planung an die Hand nahm.’® Wenn Ernst Maibach ftr Sumiswald fest-
stellte, es sei «Plan um Plan» gemalt worden, «ohne zu wissen, ob das
eine oder andere Kunstwerk Gberhaupt ausfihrbar sei», so bleibt unklar,
ob in Eriswil Uberhaupt «Kunstwerke» entstanden. Jedenfalls haben sich
bis heute im Unterschied zu Sumiswald keine Plane erhalten.

Einziger Hinweis auf konkrete Arbeiten ist eine «Rentabilitdtsberechnung
und Begutachtung», die der Eriswiler Gemeinderat von Ingenieur Fried-
rich Loffler, Direktor der Tosstalbahn, erstellen liess. Zuvor hatte das
Komitee fUr eine Eisenbahn von Ramsei nach Wasen entschieden, eine
Linienfihrung nach Eriswil von diesem nicht untersuchen zu lassen, weil
die nétigen Unterlagen fehlten.'” Immerhin geht aus dem Gutachten
Loffler hervor, dass die Bahnlinie zwischen Ramsei und Huttwil 22 Kilo-
meter lang werden, eine maximale Steigung von 35 Promille aufweisen
und die Fritzenfluh in einem 1200 Meter langen Tunnel unterqueren
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Ausschnitt aus der Karte zum Konzessionsgesuch
der Bern-Worb-Sumiswald-Huttwil-Bahn 1891
mit der Trassee-Variante Sumiswald—Wasen—
Durrenroth durch das Tal des Fliebachs.
Schweizer Wirtschaftsarchiv, Basel, Verkehr B47



sollte. Einem Tunnel, den Loffler als «flr eine Nebenbahn aussergewohn-
lich lange» bezeichnete. Die Fritzenfluh-Bahn ware damit um zwei Kilo-
meter langer geworden als die Linienfihrung Gber Weier — zwei entschei-
dende Kilometer, wurde die Verbindung zwischen Bern und Luzern Uber
Huttwil doch damit auch zwei Kilometer langer als die Eisenbahn durch
das Entlebuch. Damit konnte man sich keine Hoffnung machen, dieser
Passagiere und Guter abspenstig zu machen. Die gesamten Baukosten
wurden auf drei Millionen Franken veranschlagt — um sie mit heutigen
Werten zu vergleichen, ware sie rund zu verzehnfachen. Loffler hielt den
Wert fUr realistisch, auch wenn er die eingesetzten Kosten fir den Tun-
nelbau als zu tief einstufte; sie liessen sich aber durch Einsparungen an
anderen Orten kompensieren. Insgesamt fiel das Urteil des Experten jedoch
negativ aus: Wahrend die Variante Uber Weier eine Verzinsung des auf-
zunehmenden Obligationenkapitals versprach, musste bei derjenigen
Uber Eriswil damit gerechnet werden, nicht einmal einen gentigend
grossen Erneuerungsfonds speisen zu kdnnen. Wie abgehoben von jeder
realistischen Basis in jener Zeit Eisenbahnprojekte lanciert wurden, ver-
raten nicht nur die «Kunstwerke» aus Sumiswald, sondern auch Spriche,
die 1915 die Gaste an der Einweihungsfeier fir die Huttwil-Eriswil-Bahn
begrussten: Wenn dort von einem «Ring», die Rede ist, den die Sumis-
walder verhindert hatten, so kann man dies doch so verstehen, dass es
bei den Varianten der Ramsei—-Sumiswald-Huttwil-Bahn mindestens in
gewissen Kopfen in Eriswil nicht um ein Entweder-Oder ging, sondern
um ein Sowohl-Als-Auch.

Solche Traume waren jedoch bereits 1905 verflogen, als im Grossen Rat
Uber die Staatsbeteiligung an der Ramsei—Sumiswald—Huttwil-Bahn dis-
kutiert wurde. Grossrat Johann Ulrich Zaugg erlaubte sich in der Debatte
als Vertreter von Eriswil die Bemerkung, es sei durchaus nicht so, dass
sich Eriswil keine Bahnverbindung wiinsche. «Wir hatten sie im Gegenteil
gerne und wirden auch willig Opfer dafiir gebracht haben, da eine
solche fUr unsere Ortschaft mit seiner grossen Industrie, die nach allen
Landern, Amerika, England, Spanien und so weiter, exportiert, von grosser
Bedeutung ware. Allein es wurde uns einfach gesagt, das Projekt Gber
Eriswil sei unglinstig. Ich mache diese Bemerkung nur, damit man spater
nicht glaube, die Eriswiler seien selbst schuld daran, wenn sie keine
Bahnverbindung bekommen haben.»?
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Wahrend der Fritzenfluh-Tunnel also nie gebaut wurde, gibt es in Eriswil
trotzdem ein Bauwerk, das an die Eisenbahntraume erinnert: Man erzahlt
sich dort, dass der erste Bau des Altersheims in der Leimatt in der Hoff-
nung erstellt worden sei, dass dort der Bahnhof flr die geplante Bahnli-
nie hinkommen wiirde. In den schriftlichen Quellen findet sich dafur kein
Beleg, doch nicht nur &értlich, sondern auch zeitlich kénnte dies passen:
Das um die vorletzte Jahrhundertwende erstellte Gebdude im «Eigenb6-
deli» wurde vom Fabrikanten Adolf Schneider auf einem Grundstick
gebaut, das er 1899 erworben hatte, und von diesem 1909 verkauft. Ein
Bahnhof wurde allerdings auch dieses Haus nicht, vielmehr kaufte es
1919 das Initiativkomitee fir das 1931 erdffnete Altersheim.'

Eriswil wandte sich nach dem Ausschluss seiner Variante ganz von der
Ramsei-Sumiswald-Huttwil-Bahn (RSHB) ab: Die Gemeindeversammlung
lehnte eine Aktienzeichnung ab, und auch im Verzeichnis der Aktionare
findet sich kein einziger Eriswiler. In Wyssachen, wo eine Beteiligung der
Gemeinde ebenfalls keine Gnade fand, zeichneten acht Aktiondre im-
merhin 500 Franken. Vorgesehen waren fur Eriswil eine Beteiligung von
20'000 Franken, fur Wyssachen 15000 Franken.' Dass sich Eriswil Ei-
senbahnbestrebungen nicht grundsatzlich verschloss, hatte sich bei der
Aktienzeichnung fur die Langenthal-Huttwil-Bahn im Jahr 1887 gezeigt:
Daflr zeichnete Eriswil 38'000 Franken, 3000 Franken stimmte die Ge-
meindeversammlung zu, fur ganze 35’000 Franken kauften Private Be-
teiligungspapiere. Die Privat-Zeichnung entsprach rund 17 Franken pro
Einwohner, das war der drittgrésste Wert aller Gemeinden hinter Leimis-
wil, Huttwil und Gutenburg, die alle Bahnhdfe an der Eisenbahn erhiel-
ten.”™ An einem Informationsanlass zur Huttwil-Eriswil-Bahn in Eriswil im
Oktober 1911 erinnerte denn auch der Eriswiler Fabrikant Wirz-Schwar-
zer, Verwaltungsrat der LHB, genUsslich daran, dass «zum Beispiel die
direkt an der Linie gelegene reiche Gemeinde Madiswil» nur 6000 Fran-
ken an die LHB beigesteuert hatte.®

Richtung Huttwil wandte sich fortan das Interesse der Eriswiler Eisenbahn-
Promotoren. Dort, an der neuen Bahnhofstrasse, konnten sie sehen,
welche Entwicklung das neue Verkehrsmittel in Gang setzte. Als Pfarrer
Christian Roth bei der Einweihung der Huttwil-Eriswil-Bahn 1915 in einem
Gedicht Huttwil und Eriswil als «zwei Schwestern im Tale» verglich, sprach
er vom «neuen» Huttwil und vom «strebsamen» Eriswil.'” Wie zwischen



Zwischen der Sage und dem
Rattistalden in Huttwil ist eine
Brlicke der Huttwil-Eriswil-Bahn
Uber die Langeten stehen geblie-
ben, ebenso anschliessend ein
Stiick Bahndamm bis zur Rittistal-
denstrasse. Eine weitere ehemalige
Bahnbricke steht noch eingangs
Eriswil. Foto: Verfasser
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Vorfihrwagen der Automobil-
fabrik Orion, Zurich, wie er ver-
mutlich auch zwischen Huttwil
und Eriswil fur den Versuchsbe-
trieb eingesetzt wurde.

Foto: Archiv Zugerland Verkehrs-
betriebe AG

128




Langenthal und Huttwil brauchte es allerdings auch bei der angestrebten
Fortsetzung der Langenthal-Huttwil-Bahn mehrere Anldufe, bis eine
Losung vorlag, die nicht nur technisch befriedigte, sondern auch erwar-
ten liess, wirtschaftlich tragfahig zu sein.

2. Zwei Stufen auf einmal erklimmen? — Der Versuch mit einem Omnibus

In der Vorgeschichte der Huttwil-Eriswil-Bahn im Geschaftsbericht 1916
erfuhr ein Versuch mit einem Omnibus vom 19. Marz bis 2. April 1905
nur knappe Erwahnung. Dieser habe am letzten Tag des Versuchsbetrie-
bes auf ebener Strasse einen Triebwellenbruch erlitten, heisst es dort
lapidar.'® Doch dieser Versuch verdient eine etwas vertieftere Betrachtung,
versuchte sich doch Eriswil damit an einer neuen Verkehrstechnik, mit
dem es die Stufe des Schienenverkehrs Ubersprungen und sich direkt in
die noch junge Technik des motorisierten Strassenverkehrs katapultiert
hatte.

Am 31. Oktober 1904 informierte in Eriswil ein Herr Frey, Direktor einer
Schweizerischen Automobilgesellschaft, Gber die Einfihrung eines Au-
tomobilkurses zwischen Huttwil und Eriswil. Diese Gesellschaft betrieb
einen Wagenpark, mit dem sie Probefahrten anbot. Solche versprach sie
auch Eriswil, sobald sie neue Fahrzeuge angeschafft hatte.” Sie stand
offenbar in enger Beziehung mit der Zurcher Automobilfabrik Orion,
denn der eigentliche Versuchsbetrieb lief dann unter deren Namen. Diese
gehorte zu den Pionieren des Automobilbaus in der Schweiz. Erst 1893
hatte der Ingenieur Rudolf Egg in ZUrich den ersten Motorwagen kons-
truiert.?’ Die 1898 gegriindete «Orion» hatte mit Personenwagen be-
gonnen, konnte damit jedoch gegen die auslandische Konkurrenz nicht
bestehen und spezialisierte sich ab 1902 auf Lastwagen und Omnibusse.?!
Bei ihrem Omnibus handelte es sich um ein zwdlfplatziges, «hochbeini-
ges» und noch recht unvollkommenes Fahrzeug mit einem 20-PS-Zwei-
zylinder-Motor, der seine Hochstgeschwindigkeit von 35 Stundenkilome-
ter nicht allzu oft erreicht haben durfte.?2 Am 19. Marz 1905 war das
«Fahrplanchen mit beigedruckten Taxen» mit finf bis sechs Tageskursen
dem «Unter-Emmentaler» beigelegt. Die Probefahrten deckten Kinder-
krankheiten auf, die sich nicht auf den abschliessenden Triebwellenbruch
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beschrankten. Bei grosser Nachfrage war der Zwolfplatzer oft «mehr als
doppelt Gberfllt», und mit seinen schmalen Reifen brachte ihn die stel-
lenweise «bodenlose» Strasse der damaligen Zeit an seine Grenzen. Dass
er fur die Bergfahrt funf Minuten langer brauchte als fur die zwanzigmi-
nutige Talfahrt, ist ein Hinweis auf eine ungentigende Motorisierung. In
Zug, wo insgesamt sechs «QOrion» gekauft und eingesetzt wurden, er-
wiesen sich die Orion-Omnibusse denn auch anfanglich als unzuverlassig
und verpassten die Anschlussztige am Bahnhof Zug haufig. Als besonders
problematisch erwies sich aber der Winterverkehr: War viel Schnee ge-
fallen, fielen die Kurse aus oder mussten notdurftig mit Schlitten gefah-
ren werden.?

Trotz aufgedeckter Schwachen waren die Eriswiler Initianten um den
Fabrikanten Jakob Gygli — er wird spdter Verwaltungsratsprasident der
Huttwil-Eriswil-Bahn — durchaus vom neuen Fahrzeug angetan. Aus fi-
nanziellen Griinden wollten sie allerdings nicht zwei Fahrzeuge anschaf-
fen, sondern bloss eines. Dafir sollte der ebenfalls zu kaufende Lastwa-
gen mit Hange- oder Klappbanken ausgerUstet werden, so dass er bei
starkem Personenverkehr als Verstarkung eingesetzt werden konnte.
Jakob Gygli wollte zudem auf kantonaler Ebene aktiv werden und Gross-
rate daflr gewinnen, Automobilkurse gleich zu subventionieren wie Ei-
senbahnprojekte, so wie es auf einen Vorstoss des Langenthaler Gross-
rates Gottfried Rufener fr elektrische Strassenbahnen geschehen war.
Der Berichterstatter eines Informationsabends war von dieser Idee ganz
angetan: «Gegenwartig schwirren so viele notorisch unrentable Eisen-
bahnprojekte herum, in welche der Staat nolens volens seine Kapitalien
unproduktiv vergraben muss, und doch darfte mit der Entwicklung des
Automobilverkehrs gar manche abgelegene Landesgegend oder Talschaft
auf ihr zweifelhaftes, teures Eisenbahnprojekt zu verzichten geneigt sein,
wenn ihr dafir mit Staatshilfe die Einfihrung einer Automobilverbindung,
die ihren Verkehrsbedurfnissen genlgte, ermdglicht wirde. Die bereits
ins Riesige anwachsenden Beitrdge des Staates fur Verkehrsverbesserun-
gen kodnnten sich dadurch um das zehnfache verringern, die Finanzmisere
wurde langsam gesunden und die Winsche der fraglichen Gegenden
wrden gleichwohl erfillt und ihre Bedlrfnisse auf rationellste Art be-
friedigt.»?



Ansichten und Schnitte der

Heissdampf-Motorenwagen
fur die Huttwil-Eriswil-Bahn.
Staatsarchiv Bern, FI RM 267

Die Versammlung in Eriswil beauftragte zwar das eingesetzte Initiativ-
komitee, bestehend aus dem «Gemeinderat und einigen beigezogenen
Herren», «die Angelegenheit energisch weiter zu férdern und maoglichst
bald auch in Huttwil die Veranstaltung eine &ffentlichen Schlussnahme
zu betreiben».? Diese Veranstaltung fand, einberufen vom Orts- und
Gewerbeverein, zwei Wochen spater statt und delegierte drei Huttwiler
in das Komitee.?® Damit aber versiegen die Nachrichten tber das Projekt
Omnibus. Auch dort, wo die Orion-Omnibusse fuhren, waren sie nicht
mehr als eine kurze «Pioniertat»: In Zug wurden sie 1913 von einer Stras-
senbahn abgeldst. Im gleichen Jahr stellte auch die Fabrik in Zurich ihre
Fahrzeugproduktion ein.?’

3. Zurtick auf dem Boden der Realitét — Die Huttwil-Eriswil-Bahn

Die Eriswiler Eisenbahn-Promotoren wandten sich nun wieder einem
Schienenstrang zu. In erster Linie stand der Entscheid «Schmal- oder
Normalspur?» an. Eisenbahndirektor von Erlach formulierte es in der
Grossratsdebatte zum Bauprojekt der Huttwil-Eriswil-Bahn 1913 wie
folgt: «Urspruinglich bauten wir Uberall Normalbahnen; nachher fiel man
ins andere Extrem und wurde Schmalspurbahnfanatiker.»?®

131



Die alte Bahnhofuhr gibt heute
den Buspassagieren in Eriswil die
Zeit an. Foto: Verfasser
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Es mag kein gutes Omen gewesen sein, aber die erste Notiz vom Schmal-
spurprojekt stammt von der Huttwiler Fasnacht. Zum Hirsmontag 1908
wurde im «Unter-Emmentaler angeklndigt: «Einem langgefuhlten Be-
dirfnis wird in unserer Ortschaft mit nachsten Montag abgeholfen wer-
den, indem die stadtische Strassenbahn mit grossem Pomp er&ffnet
werden soll. Das Unternehmen ist von einigen weitsichtigen, eigennit-
zigen Mannern in solcher Stille vorbereitet und durchgefthrt worden,
dass ausser den beteiligten Personlichkeiten kein Mensch eine Ahnung
davon hatte; selbst das ganze Personal besteht aus lauter Aktiondren.
Dem Vernehmen nach sollen mehrere allerhéchste Herrschaften, u.a. der
Kaiser von Polen, fur welche ein eigener, héchst origineller Sicherheits-
dienst organisiert wird, um die hier massenhaft herumlaufenden, nicht
einmal unter Polizeiaufsicht stehenden Sozi von ihm abzuhalten, den
Ero6ffnungsfeierlichkeiten beiwohnen und hofft die Direktion auch auf
zahlreiche Beteiligung seitens des gewdhnlichen Publikums.»?°

1909 bestatigten die Gemeindebehérden von Eriswil das frihere Initia-
tivkomitee und ergdnzten es mit weiteren Mitgliedern aus Eriswil und
Huttwil, denn die nun ins Auge genommene Bahnlinie sollte neben dem
Anschluss fur Eriswil auch dem Ortsverkehr von Huttwil dienen. 1910 lag
ein Projekt vor. Die gewahlte Schmalspur-Strassenbahn liess die tiefsten
Baukosten erwarten und hatte auch Huttwil am besten erschlossen. Vom
Kanton wurde jedoch beschieden, ein «Tramway» in Huttwil sei nicht
notig und «werde sich nie rentieren».3® Schmalspur hatte zudem den
Nachteil, dass am Bahnhof Huttwil kein direkter Gleisanschluss méglich
war und somit Giter umgeladen werden missten. Mit Normalspur
konnte zudem das Gleis der Huttwil-Wolhusen-Bahn bis zum Bahnuber-
gang an der Luzernstrasse mitbenUtzt werden, was die Ldnge des neuen
Trassees um rund einen Kilometer auf noch 3,8 Kilometer verkUrzte.
Zudem waren Elektroanlagen und -motoren damals noch teuer, und die
Direktion des Elektrizitdtswerks Wynau befirchtete, nicht gentigend
Strom liefern zu kénnen.3!

Doch auch mit Dampfbetrieb liessen sich die Kosten nicht gentigend
senken, sei es mit Normal- oder Schmalsupur. Den Durchbruch brachte
erst der Hinweis von Grossrat Gottfried Rufener: Er schlug vor, nach dem
Vorbild der Regionalbahn Saignelégier-Glovelier keine Lokomotiven an-
zuschaffen, sondern Dampfmotorwagen, die auch Passagiere aufnehmen



Situationsplan der Linienflihrung
far die Huttwil-Eriswil-Bahn in
den Gemeinden Huttwil und
Eriswil, 1915.

Staatsarchiv Bern, FI RM 255_02
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konnten, deshalb im Normalbetrieb keine Wagen brauchten und damit
gunstiger im Betrieb waren. Dieses Projekt reichte das Initiativkomitee
am 13. Marz 1911 zur Konzessionierung an den Bundesrat ein.?? Der
bernische Regierungsrat verlangte eine Erhdhung des Aktienkapitals der
Gesellschaft von 312000 auf 525’000 Franken. Nachdem dieses gezeich-
net war, stimmte der Kanton am 7. Mai 1913 einer Beteiligung von
195’000 Franken am Aktienkapital zu.>* Am 30. Oktober 1914 konnte
mit dem Bau begonnen und am 31. August 1915 schliesslich die Einwei-
hung gefeiert werden.3*

4. Heimatstil — Der Bahnhof Eriswil

Das 1911 eingereichte Projekt war in Eriswil noch starker an eine Stras-
senbahn angelehnt als das schliesslich gebaute. Das Gleis folgte nach der
Thanbrucke Uber die Langeten weiter der Strasse, sollte jedoch so gebaut
werden, dass der Verkehr der Fuhrwerke auf der Strasse nicht behindert
wurde. Beim Banihaus sollte es die Strasse Uberqueren und in den Bahn-
hof einmunden, der zwischen der Strasse und der Langeten gebaut
werden sollte, zum Teil sogar Uber dem Gewadsser. «Wartehalle», Loko-
motiv- und Wagenremise sollten auf der gegentberliegenden Strassen-
seite gebaut werden.3> Flr die BenUtzung der Staatsstrasse hatte der
Grosse Rat 1911 bereits die Bewilligung erteilt.*

Verwirklicht wurde schliesslich eine grosszlgigere Anlage, die in der S-
Kurve der Hauptstrasse am Fuss des Staldens angelegt wurde. Ausschlag-
gebend fur die Uberarbeitung diirfte ein Faktor gewesen sein, auf den
bereits der Bezirksingenieur in seiner Stellungnahme zum Strassenbahn-
Bahnhof 1910 hingewiesen hatte: Er hatte eine vollstandige Korrektur
der Strasse nétig gemacht, da diese weder Uber ein richtiges Steinbett
noch eine gentigende Entwasserung verflgte. An den Kosten der Kor-
rektur hatte sich die Bahn beteiligen mussen.*

Eisenbahnen kénnen Landschaften total umgestalten. Das gilt nicht nur
far stadtische, sondern auch fir Iandliche Rdume. Eine Bewegung gegen
diese Veranderungen war der 1905 gegrindete Heimatschutz. Dieser
wehrte sich in seinen Anfangsjahren zum Beispiel vehement gegen eine
Bahn auf das Matterhorn. Doch er setzte sich nicht nur fur die Erhaltung
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Postkarte von der Einweihungs-
feier der Huttwil-Eriswil-Bahn.

Foto: Josef Gschwend, Langenthal,

Verlag Geschwister Sommer. Pri-
vatbesitz
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von Natur- und Baudenkmalern ein, sondern auch dafur, dass sich Neu-
bauten in die regionalen Traditionen einflgten. Die Huttwil-Eriswil-Bahn
machte keine spektakuldren Kunstbauten nétig. Der Bahnhof Eriswil aber
wurde zu einem Beispiel des vom Heimatschutz propagierten Heimatstils.
Als Vorbild dienten die Stationsgebaude an der Ramsei—-Sumiswald—
Huttwil-Bahn.*® Dort hatte der bernische Heimatschutz interveniert. Die
kantonale Sektion war 1905, im gleichen Jahr wie der nationale Dach-
verband gegriindet worden. Noch in ihrem Griindungsjahr reichte sie der
Direktion der RSHB Plane fur die Bahnhofgebaude ein, die «dem Landes-
charakter angepasst» waren. Sie stammten von Albert Emil Brandli
(1876-1949). Der Architekt war seit 1902 Lehrer am Technikum Burgdorf
und hinterliess in der Emmestadt eine grosse Anzahl Bauten im Heimat-
stil. Als 1912 in Burgdorf eine Regionalgruppe gegriindet wurde, gehorte
er deren Vorstand an.?° Brandlis Plane wurden von der Direktion der RSHB
«mit viel Beifall aufgenommen» und fanden «einstimmige Zustimmung».
Damit habe die Schweiz, kommentierte der Berner Heimatschutz, «zum
ersten Mal in der Schweiz eine Bahn, bei deren Hochbauten das dsthe-
tische Moment ausschlaggebend war.»*° Das nahm der Madiswiler Pfar-
rer Heinrich Friedrich MayU auf, als er im Dezember 1909 im Stadthaus
in Huttwil einen Vortrag Uber «Gedanken eines Laien Uber die Heimat-
schutzbewegung» hielt. Die Bahnhofe der Langenthal-Huttwil-Bahn
seien unschon, weil sie nicht in die Landschaft hineinpassten, hielt er fest.
«Ungemein malerisch wirken dagegen die nach den Ideen des Heimat-
schutzes erbauten Stationsgebdude auf der Linie Huttwil-Sumiswald-
Ramsei.»*' Die Plane fur die Hochbauten der Huttwil-Eriswil-Bahn sind
nicht signiert. Doch sie atmen unverkennbar den Geist des Heimatstils.
Beim Bahnhof Eriswil gilt das nicht nur fur das Hauptgeb&ude, sondern
selbst fUr das Abtrittgebdude mit Werkzeugkdmmerchen, das urspring-
lich die Einfahrt zum Bahnhofsplatz flankierte. Ganz nlchterner Zweck-
architektur verpflichtet ist einzig die vom Bahnhof zuriickversetzte «Re-
mise fur 1 Heissdampf-Automobilwagen» .42



Ausgegebene Billette an den
Stationen der Huttwil-Eriswil-
Bahn 1918-1926.

Quelle: Jahresberichte HEB

5. Verkehrsknoten an der Schwelle zur Massenmobilitdt — Haltestelle Sdge

Zwischen Huttwil und Eriswil waren vier Haltestellen angelegt. Allerdings
war nur eine davon — Tschappel — mit einem schiitzenden Wartehduschen
ausgerUstet. Mit den Haltestellen Stalden, Sédge und Uech wurde immer-
hin den Bedurfnissen des Huttwiler Ortsverkehrs Rechnung getragen,
wie dies die Gemeinde bei der Aktienzeichnung verlangt hatte. Stalden
und Sage lagen dabei an der Huttwil-Wolhusen-Bahn, wurden aber von
dieser nicht bedient.

Die Haltestelle Sage befand sich urspriinglich direkt auf dem Bahntber-
gang Luzernstrasse. Um die Schranken zu bedienen, hatte die Huttwil-
Wolhusen-Bahn dort ein Warterhduschen gebaut. Es steht heute noch
(Luzernstrasse 27). Fur die wartenden Passagiere an der Haltestelle baute
die Huttwil-Eriswil-Bahn an dieses ein einfaches Vordach an.*? Es scheint
zu Beginn kein Problem gewesen zu sein, dass der Zug die Strasse langere
Zeit blockierte, wenn Passagiere ein- und aussteigen wollten. Und das
waren nicht wenige: «Sdge» wies nicht nur deutlich gréssere Frequenzen
auf als das bedeutend besser eingerichtete «Tschdppel». Mit rund gegen
30’000 ausgegebenen Billetten zwischen 1918 und 1926 trug diese
Haltestelle fast gleich viel zum Personenverkehr der Huttwil-Eriswil-Bahn
bei, wie der Bahnhof Huttwil (vgl. Grafik)*, ja im Spitzenjahr 1922 er-
reichte sie mit 3796 Billeten sogar den gleichen Wert.
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Ansicht des Bahnhofs Eriswil mit
Guterschuppen von der Bahnseite.
Staatsarchiv Bern, FI RM 267

Die Eisenbahn stand am Beginn der heutigen Massenmobilitat, spater
wurde sie von den Strassen mit den Autos noch Uberfligelt. Warum der
BahnUbergang Luzernstrasse auch mit der Haltestelle Sage funktionierte,
wird klar, wenn man aus der Statistik von 1918 bis 1926 den durch-
schnittlichen Tageswert ausrechnet: Pro Tag entspricht das funf Billetten.
Zu Problemen fUhrte an der Haltestelle denn auch nicht das Verkehrsauf-
kommen, sondern menschliche, wohl vor allem mannliche Grundbedurf-
nisse: Die in der Sdge auf den Zug Wartenden scheinen ihre vollen Blasen
allzu oft am Warterhduschen entleert zu haben. Das liest man zwar
nirgends schwarz auf weiss in den Quellen, eine im Jahr 1918 ergriffene
Massnahme legt das aber nahe: Die Huttwil-Eriswil-Bahn musste ein
Pissoir bauen. Und wieder war der Strassenverkehr keine Gefahr: Die
Bedurfnisanstalt wurde namlich auf der gegentberliegenden Seite der
Luzernstrasse gebaut.*
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Spriiche zur Bahneréffnung
im Dorf Eriswil:

Am Stalden (am obern Bogen).
| Gsem Dorf geit’s lustig,

Mir schiiche kener Stutz.

Mir wabe bravi Rustig

U lisme wullig Mutz.

Fur Gses Bahnli HEB

Isch hit e schéne Tag

Vilicht dr schénste, mi wird’s de
gseh,

Doch dass is kene chlag!

Beim Tanzsaal:

Vorfahre, Gber d* Weich!

Tat Sumiswald es Gleich

So hatte mir e Ring ...

Doch wott’s ne nid i ... Chopf.

Beim Schulhaus:

Will's nid gléangt het zume Ring
So labi Gise Stumpe!

Es grotet vilicht Gsne Ching
Chly fraveliger z' pumpe.

6. Enttduschte Hoffnungen — Die eigenstdndigen Betriebsjahre

Am 31. August 1915 war in Eriswil fast alles gut: Die Bahn konnte ein-
geweiht werden, man hatte wieder Anschluss an die Welt gefunden.
Der Huttwiler Stationsvorstand Otto Gassler setzte das Motto von der
Serviette des Huttwiler Stadthauswirtes denn auch in die erste Zeile des
Gedichtes, das er am Eroéffnungsbankett vortrug. Der Festzug mit den
fast 150 geladenen Gasten wurde in Eriswil von der Musikgesellschaft
und Mérserschissen von den umliegenden Hugeln willkommen gehei-
ssen. Die Gaste zogen anschliessend durch das festlich geschmickte
und mit Sprichen dekorierte Dorf bis zum Gasthof Kloster und zurtick
in den Baren, wo im Saal ein Bankett auf sie wartete, zu dem sie vom
Frauenchor unterhalten wurden. «Manchem mag der Abschied Uber
den Stalden schwer gefallen sein», schloss der «Unter-Emmentaler»
seine Berichterstattung. Wer zuriickblickte, konnte dort am oberen
Bogen nochmals die Spriiche lesen, die ihn beim Festzug durchs Dorf
begrusst hatten.

Funf Zugpaare fuhren kinftig pro Tag nach Eriswil, respektive zurtick
nach Huttwil, ab 1916 konnte auf 16 Fahrten ausgebaut werden. Die
mittlere Fahrgeschwindigkeit betrug 25 km/h, die maximale 30 km/h,
womit die Strecke in rund einer Viertelstunde zurlickgelegt werden
konnte. Zwei Dampfmotorwagen, ein Gepack- und zwei Glterwagen
nannte die Bahn ihr eigen. Die Lokomotiven waren bei der Schweizeri-
schen Lokomotivfabrik in Winterthur (SLM) bestellt worden, die Wagen
bei der Schweizerischen Industrie-Gesellschaft (SIG) in Neuhausen. Ein
Stationsvorstand, ein Motorfuhrer, ein Kondukteur, ein Weichenwarter,
ein Bahnwarter und ein Ersatzwarter bildeten den Personalbestand.
Doch ganz alles war nicht gut mit der neuen Bahn: Wahrend der Bauzeit
war namlich der Erste Weltkrieg ausgebrochen. Das wirkte sich auf das
Unternehmen vor allem dadurch aus, dass Kohle kaum mehr oder nur
sehr teuer erhaltlich war. Der Tonnenpreis verdreifachte sich 1917 prak-
tisch und erreichte 1918 den Hohepunkt des 7,5-fachen des Ausgangs-
preises von 1914. Der Bundesrat erliess am 8. September 1917 einen
Beschluss zur Kohlenversorgung des Landes. Darin verpflichtete er die
Huttwil-Eriswil-Bahn wie alle Bahnen, sich an der AG Kohlenzentrale
Basel zu beteiligen. Trotzdem wurde nicht genug Kohle geliefert. Es
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musste zu Ersatzbrennstoffen und «Streckmitteln» wie Holz, Torf und
Braunkohle gegriffen, und die Zahl der Zugspaare musste wieder auf vier
verringert werden.

Dazu kamen die Teuerung und die damit verbundene soziale Not durch
die Belastung des Krieges, die schliesslich im Generalstreik vom 12. bis
14. November 1918 gipfelten. Fur die Huttwil-Eriswil-Bahn hatten diese
vor allem hohere Lohnkosten zu Folge, die mit den Gewerkschaften und
Vertretern der Kantone ausgehandelt wurden.*” Da die Einnahmen aus
dem Personen- und Guterverkehr kriegsbedingt hinter den Erwartungen
blieben, schob die Bahngesellschaft ab 1917 einen wachsenden Verlust-
vortrag vor sich her und musste zudem ein Konto fir zu tilgende Ver-
pflichtungen einrichten, weil es den Erneuerungsfonds nicht gentigend
speisen konnte. Als sich die finanzielle Lage ab 1923 etwas entspannte,
trug vor allem die Ausmietung der Motorwagen an andere Bahngesell-
schaften zur Verbesserung bei. Bereits vor dem Bau hatte der Kanton der
Huttwil-Eriswil-Bahn eine Fusion mit der Langenthal-Huttwil-Bahn
empfohlen. Ab 1920 strebte diese sie nun selbst an, auf 1927 wurde sie
schliesslich vollzogen.* Damit war der Fortbestand der Bahnlinie vorder-
hand gesichert. Wie die anderen Bahnlinien rund um Huttwil wurde sie
1946 elektrifiziert und als Vereinigte Huttwil-Bahnen in eine Betriebsge-
meinschaft mit der Emmental-Burgdorf-Thun-Bahn integriert. Wegen
einer anstehenden Gleiserneuerung und ungentigender Verkehrsertrage
wurde der Betrieb jedoch ab 1. Juni 1975 vorerst fir einen zweijahrigen
Versuchsbetrieb und schliesslich am 27./28. Mai 1978 definitiv auf Bus
umgestellt.*® Damit war Eriswil auf Umwegen wieder dort, wo Handels-
mann Jakob Gygli mit dem Orion-Versuchsbetrieb 1905 hinwollte: Beim
Bus — allerdings mit inzwischen grésseren und technisch ausgereifteren
Fahrzeugen und besseren Strassen. Den Eriswilern blieben damit auch
Erlebnisse erspart, wie der spatere Bundesrat Philipp Etter von einer Fahrt
von Zug nach Menzingen aus seiner Jugendzeit eines schildert: Der Orion-
Bus war auf einer vereisten Flache festgefahren. Die mannlichen Fahrgaste
entledigten sich ihrer Mantel und Tschopen und legten sie vor die Rader.
Das funktionierte, worauf die edlen Spender, so Philipp Etter, «dem sieg-
reich davongleitenden Wagen nachspringen mussten. Wir hatten ihn
wieder in Gang gebracht und fuhren, vor Kélte schlotternd, dem Hei-
matdorf entgegen.»*°
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