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Projekt einer Pferdebahn
Wolhusen—Willisau—Wauwil/Nebikon

Hans Mart:

Wer den obigen Titel liest, konnte sich erstaunt fragen, ob das
tatsachlich einst Wirklichkeit gewesen sei. Sie war es! Nur zu leicht
neigen wir dazu, die Eisenbahn und deren Entwicklung aus der
heutigen Sicht zu begreifen, und tbersehen deren Anfinge — die
Kinderschuhe. Dazu gehoren die Pferdebahnen, die es einst da und
dort in Europa gab. Im allgemeinen handelte es sich lediglich um
Nebenlinien. Als die Eisenbahn im ersten Drittel des letzten Jahrhun-
derts aufkam, wurde noch weitgehend alles nach den herkommlichen
Massen des Strassenverkehrs beurteilt. Das neue Verkehrsmittel
musste sich erst langsam einbiirgern. Es musste aber auch technisch
weiterentwickelt werden.

Verglichen mit den damals tiblichen Verkehrsmitteln, bedeutete es
aber bereits einen gewaltigen Fortschritt, wenn fortan Personen in
grosser Zahl und Giiter mit viel hoheren Gewichten als bis anhin, und
erst noch um einiges schneller, neu auf der Schiene statt auf der Strasse
befordert werden konnten. Auch wenn das bloss mit Ziigen, die von
Pferden gezogen wurden, geschah. Zu Beginn des Eisenbahnzeitalters
mochte diese Art Beférderung gelegentlich kostengtinstiger gewesen
sein. Aber auch das inderte bald.

Es verwundert daher nicht, wenn an der Schwelle des revolutiona-
ren neuen Verkehrsmittels da und dort Pferdebahnen gebaut wurden.
Eine solche, die erste Eisenbahn Osterreichs iiberhaupt, entstand
zwischen Linz und Budweis (eine bedeutende Stadt in Siidbohmen).
Erbaut wurde sie zwischen 1825-1832. Sie diente der Salzversorgung
Bohmens. Fast gleichzeitig (1825) fuhr die erste mit Dampf betriebene
Eisenbahn zwischen Darlington und Stockton (England). Lange Zeit
wurden auch Strassenbahnen mit Pferden gezogen. Die erste dieser
Art wurde 1852 in New York in Betrieb genommen. Bald folgten
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solche in allen wichtigen Stidten Europas. Auch in Ziirich fuhr um
1900 noch munter das Rosslitram.

Um 1860 entstand auch ber uns die Idee, eine Pferdebahn zu
erstellen. Sie sollte von Wolhusen (damals immer Wohlhausen
geschrieben) tiber Willisau nach Nebikon, oder noch besser nach
Wauwil, gebaut werden. Sie war als Anschlussbahn zur Hauptlinie
Olten—Luzern gedacht, welche von der Schweizerischen Centralbahn
(SCB) betrieben wurde. Die Initiative zum Bau einer «Pferdebahn
Wohlhausen—Willisau—Nebikon resp. Wauwil» kam hauptsachlich
von Willisau. Diese Region kam sich verschaukelt vor, weil diese
Hauptlinie vom Grossen Rat zuerst iiber Wolhusen—Willisau konzes-
sioniert worden war (1852) und ein Jahr spiter auf hartnickiges
Betreiben der SCB schliesslich iiber Sursee gebaut wurde. Wie war es
zu diesem Streckenwechsel gekommen? Eine Eisenbahnlinie von
Luzern tiber Wolhusen nach Willisau und das Wiggertal hinab war fast
von Anfang an als der geografisch natiirlichste Weg angesehen wor-
den. Zudem glaubte man, mit dieser Richtung einem grossen Lokal-
verkehr (Entlebuch, Luzerner Hinterland usw.) dienen zu konnen.
Die SCB war da anderer Meinung. Anfanglich war es ihr vor allem
darum gegangen, vom Kanton Luzern die Konzession zu erlangen,
um spiter die wirklichen Absichten durchzusetzen.

Einerseits kamen beim nihern Studium des Trassees der Wolhuser
Linie gewisse technische und betriebliche Schwierigkeiten (starke
Steigung zwischen Wolhusen Richtung Menznau, teurer Verbau der
Kleinen Emme) deutlicher zum Vorschein als anfinglich gemeint
wurde. Andererseits, und das gab den Ausschlag, war die Linie tiber
Sursee ein paar Kilometer kiirzer. Und sie sollte moglichst direkt
gefiihrt werden. Ziel der SCB war von Anfang an nicht eine Lokal-
sondern eine Transitbahn; bereits mit Blick auf den Gotthard und
Italien. Luzern sollte dabei der Umschlagplatz sein. Unter dem
michtigen Druck der SCB musste deshalb der Grosse Rat im Herbst
1853 die Konzession zugunsten der Linienfihrung iber Sursee
andern. Das hatte fiir das gesamte Amt Willisau und seine Umgebung
bis auf den heutigen Tag Folgen.

Eine dieser Folgen war, dass Willisau wahrend Jahrzehnten bis
zum Ersten Weltkrieg hartnackig versuchte, einen Eisenbahnan-
schluss an die SCB, sei dies in Wauwil oder Nebikon, zu realisieren.
Der erste Schritt dazu war, wie bereits erwihnt, das Projekt einer
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Pferdebahn, mit Beginn in Wolhusen iber Willisau nach Nebikon
oder Wauwil. Unterlagen aus dem Staatsarchiv Luzern zeigen da
einiges auf.

Wie sah das Projekt einer Pferdebahn auss

Mit ihr glaubten die Initianten ein kostengiinstiges Projekt zu haben,
das, wenn auch nicht Hochstanspriichen, doch den damaligen Vor-
stellungen und Erwartungen im grossen und ganzen zu entsprechen
vermochte. Als Trassee waren weitgehend die vorhandenen Land-
strassen vorgesehen.

Nachfolgend einige Zitate aus dem Wortlaut der Projektstudie:
«Wohlhausen. Der Ausgangspunkt von Wohlhausen konnte, da die
Stelle der Aufenthaltsstation der Ostwestbahn noch nicht bestimmt
ist, nicht festgestellt werden.» (Die Ostwestbahn war eine Linie, die
von Neuenstadt [La Neuveville am Bielersee] iiber Biel—Bern—Lang-
nau—Entlebuch—Wolhusen—Luzern—Zug—Ziirich 1857 konzessio-
niert worden war. Hauptinitiant war der Kanton Bern. Aus finanziel-
len Griinden konnte einstweilen lediglich die Strecke bis Langnau
[1864] eroffnet werden. Thre Fortsetzung bis Luzern erfolgte erst
1875.)

Wegen der grossen Steigung von Wolhusen in Richtung Menznau
machte sie den Planern der Pferdebahn grosses Kopfzerbrechen. Sie
erachteten deshalb das bereits schon vorher von der SCB studierte
Trassee ebenfalls als das richtige.

Menznau. Hiezu halt die Studie zur Linienfithrung unter anderem
fest: «...welche bis Laui und bis iiber Menznau hinaus ihren hochst
unglinstigen Steigungsverhiltnissen allein schon sich als untauglich
zur Anlage eines Schienenweges erweist, zu verlassen und dem Tracé
der Centralbahn zu folgen nach welcher eine Maximumssteigung von
17,8 per mille erhalten wird.» Die Studie weist auch darauf hin, dass
hier auf einer kurzen Strecke noch ein Bahndamm zu erstellen sei, bis
dann wieder die Landstrasse bentitzt werden konne. Die Weiterfiih-
rung der Linie bis Willisau, so die Studie, bringe keine grossen
Schwierigkeiten.

Willisau. Hier war die Linie von der «Krone» in Willisau, «bis zum
Knotenpunkt der Strassen nach Hutwyl, Nebikon, Sursee und
Widenmatt» vorgesehen. Ausserdem war «die Steigung tiber die
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Buchwiggerbriicke» zu mildern und die Briicke iiber die Wigger
(Enziwigger) zu verbreitern. Ab der Widenmatt, vorbei an der
Widenmiihle, war wieder die Beniitzung der Landstrasse geplant, die
jedoch um 6 Fuss (1,8 m) zu verbreitern war.

«Alberswyl. Viel glinstiger als die Landstrasse von hier bis Schotz,
ist auf jeden Fall das Tracé der Centralbahn, welches bei den giinstig-
sten Terrainverhiltnissen, also verhiltnismassig geringen Baukosten,
den zweimaligen Ubergang tiber die Wigger, welche beide, nament-
lich aber derjenige ber Alberswyl, die ungiinstigsten Steigungs- und
Kriimmungsverhaltnisse darbieten, vermeidet, eben so die Strassen-
strecke von Alberswyl nach Schotz, die in threm jetzigen Zustande
nichts weniger als zur Aufnahme eines Schienengeleises geeignet ist;
sie musste denn nach dem im Lingenprofil angegebenen Weise
korrigiert werden.»

«Schotz. Von Schotz kann die Pferdebahn bis zur neuen Bahnhof-
strasse wieder auf die Landstrasse verlegt werden, in dem die Steigun-
gen derselben ziemlich giinstig sind.» Einschrinkend wird dann
bemerkt, dass die Strassenbreite aber recht unterschiedlich sei, was
einer auf die Befiirfnisse der Bahn angepassten Verbreiterung rufe.
«Unglinstig zu dieser Verbreiterung sind die zu beiden Seiten der
Strasse fliessenden Bache, welche zum Theile verlegt und die Unzahl
der sich auf dieser Strecke befindlichen Conlisen (?), welche alle
verlingert werden miissen.»

«Nebikon. Der Umstand, dass die Bahnhofstrasse auf nur 18 Fuss
Breite (5,4 m) angelegt ist und zu deren Erstellung zu beiden Seiten
ziemlich tiefe Fiillgruben ausgebeutet wurden, was eine Verbreiterung
bedeutend vertheuert; ferner dass die Gitterbriicke tiber die Wigger
ebenfalls verbreitert werden miisste, wofiir die Eisenkonstruktion
nicht berechnet ist, lisst auch hier die Erstellung einer neuen Fahrbahn
wiinschen.»

Willisan— Wanwil

«Willisau. Die Linie Willisau—Wauwil verfolgt dieselbe Richtung wie
diejenige von Willisau—Nebikon und gilt fiir sie Alles oben ange-
fithrte.» Mit der Abweichung freilich, dass sie sich leicht unterhalb der
Wydenmiihle Ettiswil zuwendet. Hier war auf einem Teilabschnitt die
Landstrasse als Trassee vorgesehen, selbst durch das Dorf. Aus der
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Projektstudie vernehmen wir auch, dass damals die Strasse von
Ettiswil nach Wauwil erst im Planungsstadium war. Danach sollte sie
20 Fuss breit werden (6 m). Um zusitzlich auch noch das Bahntrassee
aufnehmen zu kdnnen, wurde vorgeschlagen, sie mit 24 Fuss Breite
(7,2m) anzulegen. Da kurz nach Ettiswil in Richtung Wauwilermoos
eine hiigelige Kuppe zu tiberqueren war, musste ein Gelindeeinschnitt
eingeplant werden. Ansonsten hitte sich auf diesem Abschnitt eine
Steigung von 49%. ergeben, die fiir eine «Pferdebahn untauglich»
gewesen wiare, fihren die Projektverfasser aus. Es sei deshalb «das
angenommene Maximum 26 oder 25 p. mille zu reduciren». Erwidhnt
wird ferner auch, dass man in dem tiefern Einschnitte ein «schitzbares
Beschotterungs-Material» fiir das Steinbett der Strasse finden werde.
Wir vernehmen, dass das Land fiir die Strasse durch das Wauwiler-
moos teils bereits expropriert wurde. Ein zusitzlicher Erwerb,
bestimmt fiir die Verbreiterung wegen des Bahntrassees, wiirde nicht
mehr zu viele Schwierigkeiten bieten, wird weiter angetont.

«Wauwyl. Von dem Rohnkanal bis zur Station eignet sich die
Wauwiler Feldstrasse in einer Linge von 4500 Fuss (1,35 km) nach
einigen kleiner Correctionen und einer guten Gaussirung ebenfalls
ganz wohl fiir die Aufnahme eines Schienengeleises.»

Welche Griinde sprechen fiir und gegen die Varianten

Willisau— Nebikon und Willisan— Wanwil?

Dazu: «Die Vergleichung der Linien Willisau—Nebikon und Willis-
au—Wauwyl zeigt: dass letzterer Weg um mehr 1400 Fuss (420m)
kiirzer ist. Es ist dies ein Vortheil, der nicht nur fir die Hauptanlage
sondern auch fiir den Oberbau und den Betrieb hochst wichtig ist.
Zweitens ist aus der Tabelle (siehe nachfolgend oben) ersichtlich, dass
bei letzterer Linie eine grossere Strecke direct, und eine grdssere
Strecke mit bloss theilweiser Correction erstellt werden kann und dass
selbst bei der Annahme es werde die Wauwyler Strasse nicht gebaut,
also jene 8000 Fuss (2,4 km) zu dem neu zu construierenden Unterbau
gezahlt, dennoch die neu zu erstellende Strecke auf dieser Linie kiirzer
ist als auf derjenigen von Willisau—Nebikon.» Welchen Einfluss diese
Umstinde auf die Kosten der Erstellung haben, wird in den folgenden
Berechnungszusammenstellungen aufgezeigt.
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Kostenberechnung Expropriation

Linien Neuner Theilweiser ~ Bahnhbife Total
Unterbau Unterbau Ausweichung
Fr. Fr. Fr. Fr.
Wohlhausen—Willisau 10000 1000 3080 14080
Willisau—Nebikon 15100 4900 5320 25320
Willisau—Wauwyl 4600 6600 5320 16520

Pferdebahn in Frage gestellt

Die erwahnte Projektstudie datiert vom August 1861. Wihrend sie sich
ausschliesslich mit der Pferdebahn und vorwiegend mit ihrem Trassee
befasst, handelt eine andere Studie von der «ganzen» in Planung
begriffenen Eisenbahn. Erst damit bekommen wir eine eigentliche
Vorstellung von ihr. Dieses Gutachten, wenn wir es so nennen wollen,
stellt die Zugforderung mit Pferden kritisch in Frage und riickt dafiir
jene mit Lokomotiven in den Vordergrund. Ferner ist von einer
Fortsetzung der Linie von Willisau bis Wolhusen nicht mehr die Rede.
Die Variante Willisau—Nebikon ist ebenfalls ausser Traktanden gefal-
len. Was sagt uns dieses Gutachten?

«Der Voranschlag fiir eine Eisenbahn von Wauwyl nach Willisau
ist fur den Fall eines Lokomotivbetriebes berechnet. Die Pferdebah-
nen werden beim jetzigen Stande der Technik bei 6ffentlichem
Personen- und Giiterverkehr stets seltener ausgefiihrt, da sie durch
ihre Leistungen sowohl in der Zugkraft als in der Geschwindigkeit den
jetzigen Anforderungen des offentlichen Verkehrs nicht mehr ent-
sprechen. Auch sind die Betriebskosten einer Pferdebahn kostbilliger
als mit Lokomotivbetriebe. Ein Beleg hiefiir sind die auf der Strecke:
Budweis—Linz gemachten Erfahrungen in der ehemaligen Pferde-
bahn, deren Leistung, in kurzem angedeutet ergab:

Jahrlicher Unterhalt eines Pferdes (inclusive Fuhrmann)=
Fr.1380.—, Zugkraft eines Pferdes auf horizontaler Bahn und Flach-
schienen 30 Zentner mit 13 Kilometer Geschwindigkeit per Zeit-
stunde. Die Leistung nimmt aber mit der Steigung der Bahn wesent-

lich ab.

bei Steigung horizontal 5 10 20 permille
die Leistung = 1 0.50 0.42 0.26
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Da nun laut vorliegendem Nivellement die Steigung vom Wauwyler-
Moose nach Willisau des Verhaltnis von 10 per mille meistens tber-
reicht, so steht die Leistung des Pferdes unter 42% der Leistung auf
horizontaler Bahn, & reduzirt sich sogar und 26 % bei der Steigung
zum Ettiswiyler-Einschnitt. Ein solches Verhiltnis wire wohl nicht
geeignet, dem bisherigen Betriebe auf den gut erhaltenen Landstrassen
von Willisau nach Sursee & Nebikon eine sichere Conkurrenz zu
bieten. Aus diesem Grunde wurde eine nochmalige Berechnung der
Pferdebahn nicht vorgenommen.

Richtung der Linie

Die Linie beginnt auf dem Stationsgeleise in Wauwyl, wendet sich in
einer Curve von R = 800’ gen (diese Zahl entspricht offenbar dem
Masse des Radius, der 800 Fuss [240m] gleichzusetzen ist) die
Moosstrasse, der sie bis zum Ubergang iiber die Rohn parallel folgt,
zieht sich in gerader Richtung westlich vom Mooshof aufwirts auf den
Ettiswyler-Hiigel, durchzieht das Dorf Ettiswil in einzelnen Curven
bis zur Station gleichen Namens, folgt von da in gerader Richtung
nach der Wyden-Miihle & steigt von da in der Nahe der Landstrasse
nach Willisau hinauf.

Die Gesamtlinge der Bahn ist 8,7 Kilometer. Die Steigungen
variren von O bis 25 per mille. Der kleinste Krimmungshalbmesser fiir
Curven betrigt = 800’ (siehe gleiche Angaben hiezu oben!).

Die Steigung von 25 per mille kommt nur einmal auf einer Linge
von blos 1700° (= Fuss = 510m) bei der nordlichen Seite des
Ettiswiler-Einschnittes vor, & wurde deswegen so gewihlt, um die
auszuhebende Erdmasse zu reduziren. Es ist diese Steigung nicht als
etwas den Betrieb-Storendes zu betrachten, da die Massen-Giiter wie
Stein & Holz in der Richtung von Willisau—Wauwyl in abwirts
gehender Richtung passiren.

Stationen

Die Stationen befinden sich zu Wauwyl, Ettiswyl und Willisau. Das
Stationsgebaude der S.C.B. (Wauwil) 873,00 Hohe iiber dem Null-
punkt des Rheinpegels bei Basel, wird als gemeinschaftlich angeordnet
& es bedarf blos noch eine Lokomotiv- & Wagen-Remise. Hiezu eine
kleine Haltstelle im Ettiswyler-Moos fiir Torfverladung, bestehend in
einem Seitengeleise, ein Torfkrahnen & einer Bude fiir den Warter.
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Die Station Ettiswyl (914,65 = Schwellenhohe) befindet sich auf der
stidostlichen Seite des Dorfes an der Hauptstrasse nach Grosswangen
& Buttisholz.

Die Station Willisau (1031,87 = Schwellenh6he) konnte wegen des
starken nattirlichen Gefilles des Terrains nicht auf der Nordseite des
Stidtchens projektirt werden, um einestheils massenhafte Auffiillun-
gen zu ersparen, & anderseits vor Uberbordung der Wigger gesichert
zu sein. Sie ist daher von der Ostseite des Stidtchens, an die
Menznauer-Strasse, projektirt, wo das Terrain giinstigere Anlage
bietet.

Technische Einbeiten

Die Bahn Wauwyl—Willisau ist eine Zweiglinie der Hauptlinie
Luzern—DBasel, & reiht sich als solche in die Rubrik der sekundiren
Bahnen. In dieser Eigenschaft kommt ihr zum Zwecke der Okonomie
Reduktionen an allen Normal-Massen der Hauptbahnen zu, mit
einziger Ausnahme der Spurweite. Die Spurweite bleibt allein die-
selbe, nimlich = 14 Fuss 8% Zoll englisch oder = 4,784 Schweizer-
mass (= 143,5 cm).

Kunstbauten B

Mit Ausnahme der zweimaligen Wigger-Uberbriickung der Buchwig-
ger, des Rothbaches & der Rohn kommen Kunstbauten von unterge-
ordneter Grosse vor. Es sind meist Durchlasse von 1—3” (= Fuss)
Lichtweite. Mit Ausnahme der Wiggerbriicke sind simmtliche Kunst-
bauten aus Holz konstruirt. Die Fundation im Moos besteht in Anlage
eines schweinenden Rostes. Durch diese Holzkonstruktionen werden
die Baukosten der Kunstbauten unter 30% fiir Mauerwerk reduzirt.

Hochbauten
Die Stationsgebidude sind einfache kleine Gebiude aus Riegelwianden

ohne Wohnung, bestehend in einem Wartzimmer gemeinschaftlich
fir alle Klassen, einem Gepick- & Cassenbiireau, einem Zimmer fiir
den Weichen- oder Stationswirter, einer Inventarkammer & ein
Anbau von Bretterwand fiir den Giiterschuppen. Die Wirterhduser
enthalten keine Wohnungen, sondern sind blosse Buden mit einer
Abtheilung fiir Verschluss des Werkzeuges. Die 2 Wagenremisen, von
denen eins in Wauwyl, das andere in Willisau projektirt ist, sind bloss
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Bretterhiitten mit steinernem Sockel. Die Lokomotivremise an den
beiden Endstationen haben die Seitenwinde aus Backsteinen zum
bessern Schutz gegen Frost im Winter.»

Es folgen dann noch einige Hinweise zum Oberbau, das heisst, wie
die Schienen und Schwellen und deren Befestigungsarten aussehen.

Fahrmaterial

«Fir die blos 2 Stunden lange Linie gentigen 2 Maschinen, wovon eine
im Dienste, die andere in Reserve. Die Maschinen sind, nach Art der
Biilach’schen Linie, kleine Tendermaschinen von 340 Zentner
Gewicht mit zwei Achsen, die gekuppelt sind. Das ganze Gewicht ist
demnach Adhisionsgewicht. Eine solche Maschine schleppt eine
Bruttolast von 2000 Centnern mit 20 Kilometer Geschwindigkeit in
der Zeitstunde. Personenwagen sind nach dem System der Ziirich—
Luzerner-Linie jedoch mit kiirzerem Radstande von blos 12’ (Fuss),
statt 16" angenommen. Es sind 4 Stiick welche blos II. & III. Klasse
enthalten. Abtheilung fiir I. Klasse befinden sich keine. Die Gepack-
wagen bestehen in blos 2achsigen Giiterwagen & sind 2 Stiick, wovon
1 im Dienste, das andere in Reserve angenommen. Giiterwagen
konnen wegen der Kiirze der Linie keine angeschafft werden. Da die
Waaren meistens auf die Hauptlinie Basel—Luzern iibergehen, so sind
die Giiterwagen der SCB zu benutzen & deren Verwendung per
Achsenkilometer der Bahngesellschaft zu vergiiten.

Betriebsfithrung

Der Betrieb dieser Zweiglinie geschieht in 6konomischer Weise durch
die Verwaltung der Hauptlinie, somit durch die Administration der
SCD.

I. Die allgemeine Verwaltung erfordert in diesem Falle kein beson-
deres Personal.

II. Die Bahn-Unterhaltung unter der Aufsicht des Bahn-Inge-
nieurs der Linie Luzern—Aarburg erfordert 1 Bahnmeister, 3 Bahn-
warter, 2 Stationswirter & 2 Weichenwirter. Hierzu gesellen sich die
nothigen bestindigen Arbeiter.

I11. Expedition. Fiir die Station Wauwyl ist der Vorstand der SCB
gemeinschaftlich. Fir die Torfstation & Station Ettiswyl tibernimmt
der Stationswirter den Expedientendienst. Fiir die Station Willisau
allein ist ein besonderer Einnehmer zu bestimmen.
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IV. Der Fahrt & Maschinendienst geschieht durch die Verwaltung
der SCB. — Fahrpersonal besteht im Dienste in:
1 Locomitivithrer
1 Heizer
1 Kondukteur

Die Reparaturen der Maschinen und Wagen finden in der Haupt-
werkstitte Olten statt.

Der Bahnunterhaltungs-, der Expeditions- & Fahrdienst ist dem-
nach auf die dusserste Grenze der Einfachheit & Okonomie gestellt.»

Weil bei diesem Bahnprojekt auf der grossten Sparflamme gekocht
wurde, konnte sich die Bevolkerung nur beschrinkt dafiir erwirmen.
Und wie wir alle wissen, kam es nicht zustande. Dennoch rissen die
Bestrebungen von Willisau, eine Verbindung mit der SCB zu verwirk-
lichen, nicht ab. Dies selbst dann nicht, als 1895 die Hutt-
wil—Willisau—Wolhusen-Bahn (HWB) eroffnet worden war. Zum
Anschluss an sie — zumeist «Hinterlinderbahn» genannt — sollte jetzt
eine Linie nach Sursee entstehen, als Fortsetzung der Suhrentalbahn.
Zugleich wollte man nun Willisau Giber Sursee mit der SCB verbinden.
Dazu gibt der «Allgemeine Bericht zum Projekt fiir eine Eisenbahn
von Sursee nach Willisau» einige interessante Hinweise, vor allem
auch bezogen auf die Pferdebahn von Wauwil nach Willisau.

«Schon wenige Jahre nach dem Bau der Schweizerischen Central-
bahn von Olten tuiber Sursee nach Luzern, machte sich im Luzerner
Hinterlande das Bediirfnis geltend, besser mit dem neuen Verkehrs-
strang verbunden zu werden. Von jeher vollzog sich der Verkehr des
genannten Landesteiles, der Hauptsache nach, auf den Strassen zwi-
schen Zofingen und Sursee. Um beiden Richtungen Rechnung zu
tragen, wurde in den sechziger Jahren die Strasse von Ettiswil iiber das
Wauwiler-Moos nach Station Wauwil, als dem nachsten Ankniip-
fungspunkt mit der Centralbahn, gebaut. Die Hoffnungen, welche
man auf diese Strassenverbindung setzte, gingen nicht in Erfiillung:
der Verkehr konnte nicht nach Wauwil konzentriert werden. Spater
glaubte man mit einer Pferdebahn von Willisau aus tiber Ettiswil nach
Wauwil dem Publikum dienen zu konnen. Die betreffenden Initianten
hatten sich aber getauscht: das Volk verlangte nicht nur ein Verkehrs-
mittel fiir die Personen, sondern auch fiir die Giiter.» Hier scheint
letzteres falsch gewichtet zu sein. Gemiss den einschligigen Akten
und wie oben auch ausgefiihrt, wurde dem Giiterverkehr der Linie
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Wauwil—Willisau recht grosse Aufmerksamkeit geschenkt. Offenbar
war das den Initianten einer Sursee—Willisau-Bahn nicht mehr
bekannt, und sie verfolgten vermutlich auch gewisse Tendenzen, um
das von ihnen verfochtene Projekt dem Volke schmackhafter zu
machen.

Schlussgedanken

Abschliessend sei festgehalten, dass das Projekt einer Pferdebahn von
Wauwil nach Willisau beziehungsweise Wolhusen, mit einer Variante
nach Nebikon, ganz ein Kind seiner Zeit war. Wenn, wie eingangs
vermerkt, da und dort solche Bahnen betrieben wurden, so waren sie
doch nicht die Regel. Und erst recht nicht in der Schweiz. Wohl gab es
sie — sozusagen en miniature — bei Tunnelbauten, wo die Rollbahnen
durch Pferde gezogen wurden. So auch beim Staltentunnel zwischen
Altbiiron und Ebersecken (1874/75). Doch das entspricht nicht dem,
was wir unter einer Eisenbahn verstehen. Dagegen waren solche
«Tunnelbahnen» beim Salz- und Bergwerksbau schon recht friih in
Betrieb, lingst bevor es eine eigentliche Eisenbahn gab.

Sie gaben spater den Anstoss zum Bau eigentlicher Pferdebahnen
fiir den Personen- und Giiterverkehr, wie sie auch durch das Wauwi-
lermoos vor rund 130 Jahren geplant war. In jedem Fall war das fir
unsere Gegend und weit dariiber hinaus, ein hochst bemerkenswertes
Ereignis, dem heute Seltenheitswert zukommt. Deshalb und weil es
vollstindig vergessen ist, verdient es, der Nachwelt als wichtige
Reminiszenz tiberliefert zu werden.
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