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Geschichte

Eine Szene, die bis 1945 zum
Alltagsbild der Hinterldinderbahn
gehdrte: rauchender Kamin
einer Dampflokomotive.
Foto: Kurt Flury, Burgdorf




Von der Kohle zum Strom

Hans Wechsler

1945 wurden die ehemaligen Vereinig-
ten Huttwil-Bahnen elektrifiziert. Be-
troffen von der Elektrifizierung war
auch das Luzerner Hinterland, nimlich
die Strecke Huttwil-Willisau—Wolhusen.
Fiir die damaligen Zeitgenossen war die
Umstellung von der Kohle auf den
elektrischen Strom ein einschneidendes
Ereignis. Elektrische Triebwagen und
Elektrolokomotiven  ersetzten  die
«Dampfrosser. Nur ein Jahr vor der Um-
stellung auf Strom waren die Vereinig-
ten-Huttwil-Bahnen gegriindet worden.
Diese Griindung war die Voraussetzung
fur die Elektrifizierung des gesamten
Streckenbereichs der neuen Bahnge-
sellschalft.

53-jahrige Lebenszeit

Gegriindet wurde die neue Eisenbahn-
gesellschaft am 31. August 1944. Der
Sitz der neuen Bahn war in Huttwil. Der
neuen  Aktiengesellschaft  mit  dem
neuen Namen «Vereinigte Huttwil-Bah-
nen» (VHB) sollte eine 53-jihrige Le-
benszeit beschieden sein. Nachdem die
VHB schon seit mehreren Jahrzehnten
mit der Emmental-Burgdorf-Thun-
Bahn (EBT, gegriindet 1942 und ent-
standen aus der Emmentalbahn und der
Burgdorf-Thun-Bahn) sowie der Solo-
thurn-Miinster-Bahn (SMB, 1903) eine
Betriebsgemeinschaft eingegangen wa-
ren, fusionierten diese drei Bahngesell-
schaften am 1. Januar 1997 zur Regio-
nalverkehr Mittelland AG (RM). Neun

Jahre spiter, im Juni 2006, erfolgte dann

der Zusammenschluss der Regionalver-
kehr Mittelland AG und der BLS Létsch-
bergbahn AG zur BLS AG. Die BLS
Lotschbergbahn AG ihrerseits war das
Ergebnis einer Fusion von vier Privat-
bahnen im Jahr 1997: Bern-Neuenburg-
Bahn, Gilrbetal-Bern-Schwarzenburg-
Bahn, Spiez—Erlenbach—Zweisimmen-
Bahn und Berner Alpenbahn-Gesell-
schaft Bern—-Lotschberg—Simplon (BLS).

Drei Gesellschaften
grindeten die VHB

Die drei Vorgingerbahngesellschaften
der VHB waren die Langenthal-Huttwil-
Bahn (LHB, Bahneroffnung 1889), die
Huttwil-Wolhusen-Bahn (HWB, 1895)
und die Ramsei-Sumiswald—Huttwil-
Bahn (RSHB, 1908). Die Griindung
dieser Nebenbahnen war das Resultat
der Bahneuphorie im Unteremmental,
Oberaargau und Luzerner Hinterland
Ende des 19. und Anfang des 20. Jahr-
hunderts. Die Gemeinden in diesen drei
Regionen sowie deren Bevolkerung
samt Gewerbe und Landwirtschaft
suchten mit dem Bau eigener Zug-
strecken den Anschluss an das bereits
bestehende Netz der schweizerischen
Eisenbahnen im Mittelland.

Insgesamt zihlte das von den drei
Eisenbahngesellschaften betriebene
Streckennetz inklusive die beiden ber-
nischen Nebenstrecken Huttwil-Eriswil
und Sumiswald/Griinen—Wasen rund 65
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Kilometer. 35 Stationen und Haltestellen
standen den Fahrgisten zur Verfiigung.

Stindig finanzielle Sorgen

Die drei neuen Bahngesellschaften ge-
rieten schon kurz nach der Betriebsauf-
nahme unter finanziellen Druck. Dieser
verstirkte sich insbesondere wihrend
der Weltwirtschaftskrise in den Dreissi-
gerjahren. Prekir wurde der Geldman-
gel kurz vor Ausbruch des Zweiten
Weltkrieges.

Fir die Huttwil-Wolhusen-Bahn (HWB)
erstellte am 13. November 1939, also
rund zwei Monate nach Ausbruch des
Krieges, ein Expertenteam (Marbach/
Bruggmann) einen provisorischen Sa-
nierungsplan. Darin stand unter ande-
rem: «m Gegensatz zur Langenthal
Huttwil-Babn (LHB), die eine ldndliche
Gegend mit stark industriellem Charak-
ter mit einem grosseren Wirtschaftszent-
rum an einer SBB-Hauptlinie verbindet,
bewdiltigt die Huttwil-Wolhusen-Babn
(HWB) lediglich den Verkebr in einer
vorwiegend landwirtschaftlichen Ge-
gend mit Anschluss an eine SBB-Linie
(Bern—Luzern), die an Bedeutung er-
heblich binter der Linie Bern—Langen-
thal-Olten zuriickstebt. Von grdsserer
Bedeutung fiir die HWB ist neben Wol-
bhusen nur Willisau, das 1938 rund ei-
nen Drittel aller ausgegebener Billette
und rund einen Fiinftel des gesamten
Gliterverkebrs auf sich vereinigte. (...)
Zur relativ geringen wirtschaftlichen

Bedeutung der HWB kommt hinzu, dass
das Unternebmen finanziell notleidend
ist und bei gleichbleibenden Verhdiltnis-
sen in wenigen Jabren seine Zahlungen
einstellen muss. Diese Tatsache rechtfer-
tigt es, die Frage der Stilllegung der
Bahn einer ndberen Priifung zu unter-
ziehen. Wenn die Experten davon abse-
hen, so tun sie es im Hinblick darauif,
dass nach Auffassung militcrischer
Sachverstindiger die HWB aus militciri-
schen Griinden als lebenswichtig ange-
sehen werden muss.»

Die beiden Experten Marbach und
Bruggmann befassten sich des Weiteren
mit den finanziellen Sanierungsmaog-
lichkeiten und kamen zum Schluss:
«Ohne in der Lage zu sein, ein umfas-
sendes Urteil abgeben zu konnen, glau-
ben die Experten doch erwdbnen zu
diirfen, dass nach ibrer Auffassung
durch eine Einschrdnkung des Zugver-
kebrs Einsparungen in betrédchtlichem
Umfange moglich sein sollten. Es fllt
auch dem babntechnischen Laien auyf,
dass durchschnittlich 16 Personenziige
(je acht pro Richtung) fiir eine Bahn
dritten oder vierten Bedeutungsranges
zu viel sind. (...) Die HWB beantragt,
wie die LHB, den Betrieb auf die elektri-
sche Traktion umzustellen. Die Exper-
ten mochten davor ausdriicklich war-
nen. Sie glauben, dass jede Mebrbe-
lastung der Passivseite der Bilanz be-
triebswirtschaftlich nicht zu verantwor-
ten ist. Die Elektrifikation kénnte mit Er-

Jfolg nur dann durchgefiibrt werden,
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wenn hiefiir die notwendigen Mittel von
den interessierten Kreisen a fonds
perdu zur Verfiigung gestellt wiirden.»

Privatbahnhilfe fiihrte
zur Fusionsbereitschaft

Anlass zur Fusionsbereitschaft der drei
Privatbahnen im Luzerner Hinterland,
Oberaargau und Unteremmental (HWB,
LHB und RSHB) war das Bundesgesetz
tber die Privatbahnhilfe vom 6. April
1939 (in Kraft gesetzt am 1. November
1939). Dieses Privatbahnhilfegesetz war
aber an die Bedingung verkntipft, die
drei Bahngesellschaften in eine Gesell-
schaft zusammenzuschliessen. Die Ver-
antwortlichen der Eisenbahnunterneh-
men reagierten am 18. Dezember 1939
mit einem Schreiben an die Bundes-
behorden. Darin baten sie um finanzi-
elle Hilfe in der Hohe von 3,5 Millionen
Franken fiir die Elektrifikation ihrer
Schienennetze.

In den Verwaltungsriten war man sich
offenbar tiber die Antriebsart nicht ei-
nig. So heisst es im Geschiftsbericht der
Huttwil-Wolhusen-Bahn von 1939: «Wie
sich aus der anschliessenden Diskus-
sion ergab, waren die Vertreter des Kan-
tons Luzern eher fiir die Beschaffung
von zwei Dieseltriebwagen, wdibrend
diejenigen des Kantons Bern sich fiir
den Umbau auf elektrische Traktion
aussprachen.»

Bedingt durch den Krieg gab es ab 1941
Probleme bei der Beschaffung von

Heizmaterial fiir die Dampflokomotiven
(Kohle aus Deutschland). So hatte das
Eidgendssische Amt fiir Verkehr auf Ver-
anlassung des Eidgenossischen Kriegs-
transportamtes die drei Huttwiler Bah-
nen angewiesen, ab dem 1. Mirz 1941
bis auf Widerruf den Transitglterdienst
— soweit als moglich — auf die Bahnen
mit elektrischem Antrieb der SBB und
der Emmentalbahn umzuleiten.

Trotz des bundesritlichen Druckes wur-
den vorerst unter den drei Bahnen
keine Fusionsverhandlungen aufge-
nommen. Im Geschiftsbericht der Hutt-
wil-Wolhusen-Bahn ist zu entnehmen,
dass der Bundesrat verfiigt hatte, falls
bis am 30. Juni 1942 der Zusammen-
schluss der drei in Huttwil einmiinden-
den Bahnen nicht rechtsgiiltig beschlos-
sen sei, der reservierte Betrag von vier
Millionen Franken anderweitig zu ver-
wenden sei. Diese Verfligung wurde
aber spiter in dem Sinne geiindert, dass
sich die drei Unternehmen bis zu die-
sem Zeitpunkt lediglich bereit erkliren
mussten, das Fusionsproblem in Zu-
sammenarbeit mit den zustindigen eid-
genossischen und kantonalen Instanzen
abzukliren. Daraufhin erklirten sich die
Verwaltungsrite der Langenthal-Hutt-
wil-Bahn, der Huttwil-Wolhusen-Bahn
und der Ramsei-Sumiswald—Huttwil-
Bahn bereit, in Fusionsverhandlungen
einzutreten.

Gestlitzt hierauf folgte dann am 8. Ok-
tober 1942 der Sanierungsplan des Eid-
genossischen Amtes far Verkehr mit
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Festzug am 6. Dezember 1945 in Huttwil. Die elektrische Be 4/4 der EBT (rechts) steht

bereit zur Abfabrt nach Wolbhusen.

dem Vorschlag fiir eine Vereinigung der
drei Bahngesellschaften. Im Abschnitt
«Technische Erneuerung und Verbesse-
rung» steht: «Als technische Verbesse-
rung stand frither die Elektrifikation des
gesamten Netzes im Vordergrund. Die
Kosten diirften beute tiber 6 Millionen
Franken betragen. (...) Es stellt sich
aber beute die Frage, ob eine so grosse
Kapitalinvestierung fiir die Elektrifika-
tion im richtigen Verbdlitnis zu dem
wirtschaftlichen Nutzen stebt, der sich
daraus ftir die neue Unternebmung er-
geben soll.»

Wie soll die
neue Bahngesellschaft heissen?

Unsicher war man sich am Anfang tiber
den Namen des neuen Bahnunterneh-
mens. Bezeichnend dafiir ist der Inhalt

Foto: Walter Bernhardt, Huttwil

eines Schreibens aus dem Jahr 1942, Es
heisst dort unter anderem: «Durch die
Fusion der LHB, HWB und RSHB ent-
steht ein neues Unternebmen. Wie die-
ses heissen soll, ist man sich noch nicht
schliissig geworden. Eine prdgnante
und kurze Bezeichnung zu finden, ist
nicht leicht, weil nicht weniger als fiinf
Anfangs- und Endpunkte des Netzes
(Langenthal, Eriswil, Wolbusen, Ram-
sei, Wasen i. E.) und drei wichtige Orte
im Netz selbst (Huttwil, Willisau und
Sumiswald) in Frage kommen. Auch die
Fliisse (Langeten, Rothbach, Luthern,
Wigger, Griesbach und Griinen) kén-
nen dem neuen Unternehmen nicht zu
einem werbenden Namen verbelfen. Die
Quellen der meisten dieser Fliisse liegen
im Napf-Gebiet. Der Name dieses Voral-
penberges eignet sich jedoch nicht fiir
die Bezeichnung der Babngruppe. Wir
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Die erste elektrische Personen- und Giiterzuglokomotive, welche auf dem VHB-Streckennelz

zum Einsatz kam, war die Ce 2/2.

haben darum den Namen Aktiengesell-
schaft  Willisau—Huttwil-Sumiswald
(WHS) gewdhlt, um den drei wichtigs-
ten im Netz gelegenen Orte die Ebre zu
geben.»

Soll man mit der Bahngruppe
Burgdorf fusionieren?

Noch vor der Griindung der VHB kam
der Gedanke auf, die drei Huttwil-Bah-
nen aus Wirtschaftlichkeitsgriinden mit
der Bahngruppe Burgdorf zu fusionie-
ren. In einem Gutachten von Dr. R.
Metzger, Vorstand des kommerziellen
Dienstes der Rhitischen Bahnen, heisst
es am Schluss: «Auf Grund unserer Un-
tersuchungen  gelangen wir zum
Schluss, dass die Fusion der Langen-
thal-Huttwil-Babn, der Hultwil-Wol-
husen-Babn und der Ramsei—-Sumis-
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Foto: Ernst Gfeller, Worb

wald-Huttwil-Babn nur ein halber
Schritt wdre, wenn nicht gleichzeitig
und sofort auch die Fusion mit der Em-
mentalbabn, der Burgdorf-Thun-Babhn
und der  Solothurn—Miinster-Bahn
durchgeftibrt wiirde. Wir sind auch
vollends tiberzeugt, dass die Fusion der
wirtschaftlichen Entwicklung von den
sechs Babnen bedienten Gebiete und
Orte forderlich sein wiirde.» — Diese vor-
ausschauende Uberzeugung konnte in
den Vierzigerjahren noch nicht verwirk-
licht werden. Erst mit der Griindung
der Regionalverkehr Mittelland AG 1997
wurde die Vision zur Realitit.

Eine grosse Fusion kam nicht zustande.
Dafiir wurde im Herbst 1943 eine Be-
triebsgemeinschaft der drei Huttwiler
Bahnen mit der Emmental-Burgdorf-
Thun-Bahn (EBT) beschlossen. Der Be-
triebsvertrag trat am 1. Januar 1944 in

Geschichte
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Vor der Elektrifizierung war diese kleine Dampflokomotive im Einsatz. Es handelt sich um die

Ed 2/2 Nr. 1 der Langenthal-Huttwil-Bahn.

Kraft, und der Direktor der EBT, Karl
Braun, tibernahm die Leitung der drei
Bahnen LHB, HWB und RSHB.

Letzte Generalversammlung
der HWB in Willisau

Nachdem nun klar geworden war, dass
ein Zusammenschluss der drei Bahnen
zustande kommen wiirde, ging es ver-
hiltnismissig schnell voran. Am 5. Ok-
tober 1944 fand im Gasthof Mohren in
Willisau die letzte Generalversammlung
der Huttwil-Wolhusen-Bahn (HWB)
statt. Wichtigstes Geschift war die Ge-
nehmigung des Fusionsvertrages der
drei Bahnen LHB, HWB und RSHB zur
neuen Gesellschaft mit dem Namen
«Vereinigte Huttwil-Bahnen». Der Fusi-
onsvertrag war bereits vorgingig am
31. August 1944 notariell beurkundet

Foto: Archiv Verkebrshaus der Schweiz, Luzern

worden. Fiir die Huttwil-Wolhusen-Bahn
unterzeichnete der letzte HWB-Direktor,
Dr. Vinzenz Winiker.

Insgesamt wurde der Fusionsvertrag
von allen drei Bahngesellschaften in ge-
heimer Abstimmung mit 3070 gegen
null Stimmen genehmigt. Vorgingig
hielt EBT-Direktor Karl Braun in seiner
Berichterstattung zur Fusion und zur
Elektrifikation fest, dass diese beiden
Elemente ein unzertrennbares Ganzes
seien: Ohne Fusion keine finanzielle
Hilfe vom Bund und somit auch keinen
elektrischen Strom. Andererseits falle
der Fusionsvertrag dahin, wenn die
Elektrifikation nicht moglich sein sollte.
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Die CFe 4/4 Nr. 141 war der erste Personentriebwagen 3. Klasse mit Holzbcinken.
Foto: Schweizerische Wagons- und Aufziigefabrik AG, Schlieren-Ziirich

Erste Generalversammlung
der VHB in Huttwil

Die konstituierende Hauptversamm-

lung der VHB wurde am 21. Dezember

1944 im Gasthof Mohren in Huttwil ab-
gehalten. Traktanden waren die Entge-
gennahme des Griinderberichtes, die
Feststellung der Griindung der neuen
Eisenbahngesellschaft und die An-
nahme der Gesellschaftsstatuten sowie

die Wahl des Verwaltungsrates und der

Kontrollstelle.

Das Grundkapital der VHB betrug
2453750 Franken und war aus Um-
wandlungen der Aktien der drei bishe-
rigen Bahngesellschaften in VHB-
Stammaktien mit teilweiser Entwertung
entstanden.

Im etwas uiber zwanzigkopfigen Ver-
waltungsrat sassen neben je einem Ver-
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treter des Bundes und der SBB auch je
zwei Vertreter der beiden Kantone Bern
und Luzern. Zudem wurden aus dem
Luzerner Hinterland noch folgende sie-
ben Minner in den Verwaltungsrat ge-
wihlt: Albert Wiiest, Gemeindeschrei-
ber, Zell; Dr. Sales Hecht, Amtsstatthal-
ter, Willisau; Hans Haefliger, Sachwalter,
Willisau; Leo Griiter-Schiirch, Metzger-
meister, Willisau; Otto Kneubiihler-Graf,
Kaufmann, Willisau; Josef Schiirch, Kauf-
mann, Willisau-Land; Johann Meyer, Ge-
meindeschreiber, Menznau.

Die besondere Aufsicht iiber den ge-
samten Geschiftsbetrieb der VHB
wurde vom Verwaltungsrat einer einzel-
nen Direktion ibertragen. Im entspre-
chenden Dokument heisst es wortlich:
Die eigentliche Geschdfisleitung der
VHB wird dem Direktor der EBT tiber-
tragen. Derselbe vertritt die Gesellschaft
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nach aussen; er hat deren Interessen in
Jeder Hinsicht zu wabren und zu for-
dern und erbdlt dazu alle Befugnisse,
die nicht den tibrigen Verwaltungsorga-
nen der VHB vorbebalten sind. Er bat
die Geschdfte [iir Direktion, Verwal-
tungsrat  und  Generalversammiung
vorzubereiten und vollziebt deren Be-
schliisse. Er tiberwacht die von ihm sei-
nen  Abteilungschefs  zugewiesenen
Funktionen und Arbeiten, wie sie im
Dienstreglement iiber die Organisation
der Zentralverwaltung vom Dezember
1928 festgelegt sind.»

Die erste VHB-Direktion setzte sich wie
folgt zusammen: Ingenieur Karl Braun,
Direktor der EBT, Burgdorf (Prisident),
und Vinzenz Winiker, Regierungsrat,
Luzern (Vizeprisident). Weitere Mitglie-
der der Direktion waren: Dr. Hugo Diir-
renmatt, Regierungsrat, Bern; Fritz Gra-
del, Fabrikant, Huttwil; Theodor Huber,
Amtsrichter, Zell.

Die Elektrifikation der VHB

Nach der Griindung der VHB stand der
Elektrifizierung der neuen Bahn nichts
mehr im Wege. Und die ging nun rasch
vonstatten. Nachdem alle dafiir notwen-
digen Vorarbeiten bereits im Laufe des
Jahres 1944 an die Hand genommen
worden waren, erfolgte der Baubeginn
am 16. Februar 1945.

Die Finanzierung war am 21. Dezember
1944 anlisslich der ersten Generalver-
sammlung der VHB beschlossen wor-

den. Fir die Elektrifikation standen 9,56
respektive 6,86 Millionen Franken (Ab-
schreibung eines Baukontos von 2,7
Millionen Franken) zur Verfigung. Da-
runter gemiss des Bundesgesetzes iber
die Privatbahnhilfe vom 6. April 1939
auch ein Beitrag des Bundes in der
Hohe von vier Millionen Franken. Des
Weiteren leistete der Bund gemiiss des
Elektrifikationsgesetzes vom 2. Oktober
1919 ein Darlehen von zwei Millionen
Franken.

Der Kanton Luzern kaufte Priorititsak-
tien im Wert von 047000 Franken.
Unter den gleichen Bedingungen zahl-
ten die luzernischen Gemeinden ge-
miss einem Verteilschliissel 411000
Franken.

Hervorzuheben ist der Kauf von Aktien
in der Hohe von 20000 Franken durch
die Stadt Luzern. In der Botschaft des
Regierungsrates an den Grossen Rat
vom 13. November 1944 heisst es dazu:
«n Rriicksicht auf das grosse Interesse
der Stadt Luzern an der Elektrifikation
der Hinterldnderbabn bat das Baude-
partement mit dem Stadtrat Fiiblung
aufgenommen und das Gesuch gestellt,
die Stadt Luzern mdchte sich bei der
Zeichnung des Prioritdtsaktienkapitals
mit einem angemessenen Beitrag betei-
ligen. Es wurde hingewiesen auf die
durch die Fabrplanverbesserung zu er-
wartende Befruchtung des gegenseiti-
gen Wirtschafislebens, besonders auch
der Luzerner Geschdiftswell, und auf die
Maglichkeit einer schlanken Fiihrung

134



des Personenverkebrs aus dem Ober-
aargau direkt nach Luzern.»

Mit dem Dekret vom 28. November
1944 beschloss der Grosse Rat, dass sich
der Kanton Luzern nicht nur an der
neuen VHB beteiligen solle, sondern
auch mit seinem finanziellen Beitrag die
Elektrifizierung der Bahn unterstiitzen
werde.

Holzmasten statt Stahltriger

Damals — gegen Ende des Zweiten Welt-
krieges — waren seridse Kostenvoran-
schlige unter Berticksichtigung aller ge-
gebenen und voraussichtlichen Verhilt-
nisse unmoglich. Die Offerten fiir das
Rollmaterial waren mit Klauseln fir stei-
gende Materialpreise und Lohne verse-
hen. Als Fahrleitungsmasten waren
keine Stahltriger (Differdinger Triger)
erhiltlich, so dass Holzmasten verwen-
det werden mussten, denen man nur
eine Lebensdauer von ungefihr 14 Jah-
ren gab. Kupferdraht fir die Fahrleitun-
gen war liberhaupt nicht mehr vorhan-
den. An deren Stelle wurde verzinkter
Eisendraht aufgehingt.

An Traktionsmitteln wurden funf Trieb-
wagen, zwei Kleinlokomotiven und
zwei Steuerwagen angeschaftt.

Zwei Unternehmen besorgten etappen-
weise die Elektrifikation. Furrer & Frey,
Ingenieurbiiro, Bern, war zustindig fiir
die Strecken im Kanton Bern sowie fiir
den Abschnitt Huttwil-Willisau. Das
Unternechmen Bohnenblust in Luzern

baute die Fahrleitungsanlagen von Wil-
lisau bis nach Wolhusen.

An folgenden Daten konnten die elek-
trifizierten Strecken in Betrieb genom-
men werden: Langenthal-Huttwil am
8. Juli 1945; Huttwil-Hiiswil am 6. Au-
gust 1945; Ramsei-Sumiswald-Wasen
am 7. Oktober 1945; Huswil-Wolhusen
am 7. Dezember 1945; Huttwil-Sumis-
wald am 12. April 1946; Huttwil-Eriswil
am 5. Mai 1946.

Festzug mit 22 Gruppen
in Willisau

Am Donnerstag, 6. Dezember 1945, ei-
nen Tag vor der offiziellen Inbetrieb-
nahme, wurde die elektrifizierte Strecke
Huttwil-Wolhusen feierlich eingeweiht.
In Huttwil, wo der elektrische Festzug
bereitstand und bis nach Wolhusen und
zurtick nach Willisau fuhr, hatten sich
die geladenen Giste um 9.50 Uhr auf
dem Bahnhof versammelt. Bei jeder Sta-
tion und Haltestelle begrisste die je-
weilige Bevolkerung den Zug mit
Honorationen und Musik. Beim Halt in
Zell begrisste ein Schiilersprechchor
die Giste. Den dazu passenden Text
hatte Lehrer Georg Wolf geschrieben. In
Willisau formierte sich ein Festzug mit
22 Gruppen, um ins Grafenstidtchen
einzuziehen.

Die  Abschlussfeierlichkeiten  beging
man im Gasthof Mohren, wo der Wirt
Josef Petermann das Essen auftischen
liess. Die Schuljugend entbot ihren
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Gruss an die VHB mit einem Lied von
Jean Miiller, vertont von Lehrer und
Blasmusikdirektor Emil Steffen. Den
Abschluss bildete ein abwechslungsrei-
ches Programm der Gemiitlichkeit, wie
der Korrespondent des «Willisauer Bote»
berichtete: «Der Orchesterverein, von
dem man seit der Theaterzeil weiss, dass
er in bester Form ist, wartete mit
Strauss’'schen Melodien auf. Im Wal-
zerrbythmus tdnzelten elegant kecke
Willisauerinnen iiber die Biibne. Der
Damenturnverein gldnzte mit einem
Reigen.»

Strommangel 1947 und 1948

Zwei Jahre nach der Elektrifizierung
kam es zu Sparmassnahmen im Eisen-
bahnverkehr. Es stand zu wenig elektri-
scher Strom zur Verfiigung. In den Ge-
schiftsberichten 1947 und 1948 wird
unter dem Kapitel Bahnbetrieb» ver-
merkt: «Geringe Niederschldge im Win-
ter 1946/4 7 und im Herbst 1947 fiibrten
zum erbeblichen Mangel an elektrischer
Energie, so dass auf Grund behordli-
cher Verfligung die Fabrleistungen,
gleich wie bei anderen Babnen, vom 3.
Februar bis 16. Mdrz um zebn Prozent
und vom 11. November bis 13. Dezem-
ber um fiinf Prozent reduziert werden
mussten. Im Winter 1948/49 bestand
immer noch Strommangel. Die Fabrleis-
tungen wurden dadurch nicht einge-
schrénkt, da infolge Verkehrsriickgang,
Beschrdnkung der Zugskompositionen

und Drosselung der Zugheizung eine
angemessene Stromeinsparung erfolgte.»

Quellen

Staatsarchiv  Luzern: AKT 410D/277-290, Ge-
schiftsberichte HWB 1941 bis 1946, RM 1997,
Archiv der ehemaligen Regionalverkehr Mittel-
land AG (RM).

Schuppli, Otto: Die Vereinigten Huttwil-Bahnen,
Minirex AG, Luzern, 1989

Adresse des Autors:

Hans Wechsler

Gartenweg 4

6030 Ebikon

E-Mail: hans.wechsler@hispeed.ch
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Jyllscher alter Rumpelhasten!
Abschied von die At nicht (eicht,

Die Johle himgt nun an den Masten,

Die scuwarse Heaft der weissen weit.

Dein Jaudwen, Dampfien, Heuchen, Joben
Devochafft’ die holde Jilusion-

T0enn des Hamines Tunken Stoben,
T0ahnt"'man 9idi auf dem Meere schon)

%mmnnhm%nu% mtfo:llmﬁibm-
er Magen it wn und wn;
Geuvarg glinsten wie von Russ und Sdwviben,
Ris stammten wir aus Hamerun!

90 bachtest du fn unere Jale
Don anderer finder Pracht den Schein |

Te Doy i e e

Zum Abschied von den Dampflokomotiven und zur Einweibung der elektrischen Babn
erschien diese Postkarte. Karte: Otto Biibler, Willisau
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