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Histoire de la culture et de la technique

Die alte Stanserhorn-Bahn

Am 1. September 1974 wurde die alte Stanserhorn-Bahn eingestellt. Von den drei
1893 gebauten Standseilbahnen existiert heute nur noch die erste Sektion von Stans
ins K&lti. Die oberen zwei Sektionen wurden 1975 durch eine moderne Luftseilbahn
ersetzt. Die Stanserhorn-Bahn war die erste eingleisige Standseilbahn mit Ausweich-
stelle, ohne Zahnstangenbremse und mit Elektroantrieb.

Le premier septembre 1974, I'ancien funiculaire du Stanserhorn a été mis hors service.
Des trois funiculaires construits en 1893 il n'existe plus, aujourd’hui, que la premiére
section de Stans a Kélti. Les deux sections supérieures ont été remplacées en 1975
par un téléphérique moderne. Le funiculaire du Stanserhorn était le premier funicu-
laire & une voie, comportant une place d’évitement, sans freins de crémaillére et a
propulsion électrique.

Il 1° settembre 1974 si & messa a riposo la vecchia funicolare dello Stanserhorn. Delle
tre funicolari costruite nel 1893, oggi rimane solo la prima sezione che va da Stans a
Kalti. Le due sezioni superiori sono state sostituite nel 1975 da una moderna telefe-
rica. La funicolare dello Stanserhorn & stata la prima funicolare a un kinario con punto

di scambio, senza freno a cremagliera e ad azionamento elettrico.

Ch. Berger

Die Gnomen

Wie bei jedem Berg gibt es auch ums
Stanserhorn viele Sagen und Geschich-
ten. So erzahlte man von den Gnomen,
welche auf dem Stanserhorn als «Erd-
mannchen» bezeichnet wurden. Da auch
der Bau der Stanserhorn-Bahn als etwas
Ungeheures betrachtet wurde, waren die-
se auch auf dem ersten Stanserhornpla-
kat, dem «Zwdrgliplakat», anzutreffen.

Projekt einer Bahn

Der Initiant dieser Bahn war der Unter-
nehmer Franz-Josef Bucher-Durrer aus
Kernsim Kanton Obwalden. Es wurde ge-
sagt, dass er diese Bahn nur aus Wut bau-
te, weil er den Sitz im Verwaltungsrat der
Pilatusbahn nicht erhielt. Das erste Pro-
jekt von 1890 sah eine Zahnradbahn vom
Rotzloch (am Alpnachersee) her bis nach
Ennetmoos vor. Von hier aus ware eine
Standseilbahn bis zum Gipfel gebaut wor-
den. Bei Ennetmoos wurde auch ab 1888
mit einer Standseilbahn Gips abgebkaut.
In der Wintersaison hatte die Bahn zum
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Gipsabbau verwendet werden kénnen
und in der Sommersaison dem Tourismus
gedient. Das endglltige Projekt einer
Bahn von Stans aus aufs Stanserhorn lag
erst 1891 vor.

Erschliessung durch
Standseilbahn

FJ. Bucher-Durrer wollte seine Bahn so bil-
lig wie moglich bauen. Um mit dieser
Bahn neben Pilatus- und Rigibahn, wel-
che schon bekannt waren, Erfolg zu ha-
ben, mussten die Fahrpreise bedeutend
billiger sein. Dies wiederum war natdrlich
nur durch geringe Baukosten zu errei-
chen.

Der Bau einer Standseilbahn, an Stelle
einer bis anhin Ublichen Zahnradbahn,
schien die geeignete Lésung zu sein. Um
die Baukosten noch mehr zu senken, ent-
wickelten FJ. Bucher-Durrer und sein Ge-
schaftspartner J. Durrer-Gasser ein neues
Bremssystem, welches ohne Zahnstange
funktionierte. Die etwa vier Kilometer lan-
ge Strecke von Stans bis zum Stanserhorn
konnte nicht durch eine einzige Stand-
seilbahn erschlossen werden. Es mussten
deren drei gebaut werden!
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Abb. 1: Plakat der Stanserhorn-Bahn
aus dem Jahr 1958.

Mit vier Bahnen fing es an

Zur bequemen Besteigung des Stanser-
hornswurden insgesamt nichtweniger als
vier Bahnen gebaut, welche alle 1893
eréffnet wurden. Es war dies die Elektri-
sche Strassenbahn Stansstad-Stans, wel-
che als Zubringerbahn diente. Sie brach-
te die mit dem Schiff angereisten Touris-
ten von Stansstad nach Stans. Diese Bahn
wurde 1903 eingestellt, da sie von der
1898 erbffneten Stansstad-Engelberg-
Bahn konkurrenziert wurde, die ebenfalls
Stans und somit die Stanserhorn-Bahn be-
diente. In Stans folgten drei Standseil-
bahnsektionen bis das Ziel, der Gipfel des
Stanserhorns, erreicht war.

Drei
Standseilbahnsektionen

Die drei Standseilbahnen waren in fol-
gende Abschnitte unterteilt: Die erste
Sektion Stans (451 m U. M.} —Kaelti (713
m 0. M.), welche heute noch fast unver-
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Abb. 2: Der historische Standseilbahn
on Stans-Kalti ist heute noch in Betrieb.

andertexistiert. In der Station Kaelti muss-
te man auf die zweite Sektion Kaelti (713
m G. M.) = Blumatt (1221 m G. M.) um-
steigen. Die letzte Etappe war die bis zu
63% steile Sektion Blumatt (1221 m 0.
M.) — Stanserhorn (1849 m 0. M.). Um
den 1900 m 4. M. liegenden Gipfel des
Stanserhorns zu erreichen, gab es dann
keine Bahn mehr, daflir aber einen um so
schéneren Panoramaweg, der wie auch
heute noch, durch eine reiche Alpenflora
zum 1900 m U. M. liegenden herrlichen
Aussichtspunkt fUhrte.

Unterbau

Bei den verwendeten Schienenprofilen
handelte es sich um den Typ «PHOENIX
R». Dies ist ein typisches Standseilbahn-
profil welches spéter bei vielen Bahnen
Verwendung fand. Die Spurweite aller
Bahnen betrug 1000 mm. Die Trasse der
drei Sektionen der Stanserhorn-Bahn wa-
ren getrennt und unabhangig voneinan-
der. Wahrend bei der ersten Sektion die
Gleise geschottert wurden, verwendeten
die Erbauer bei den oberen, bis zu 63%
steilen Sektionen einen gepflasterten und
besser verankerten Unterbau. Eine Stein-
bricke auf der zweiten Sektion sowie der
170 Meter lange Tunnel der dritten Sek-
tion waren wohl die imposantesten Bau-
werke dieser Bahn. Der Tunnel verflgte
sogar Uber Mauernischen flir die Stre-
ckenwarter. Firihn wurde auch eine Trep-
pe zwischen sowie auf der linken Seite der

Gleise angelegt, die von Kalti bis Stanser-
horn durchgehend war.

Personenwagen

Die sechs Bahnwagen der Stanserhorn-
Bahn wurden treppenférmig gebaut und
hatten vier Coupés zu je acht Sitzplatzen.
Die Plattformen wurden zudem genU-
gend gross gebaut, damit auch dort noch
Reisende platziert werden konnten. In ei-
nem Wagen konnten somit 40 Personen
beférdert werden. Die Wagen sahen sich
sehr ahnlich, doch waren alle sechs Bahn-
wagen unterschiedlich gebaut.

Die Rader hatten auf der einen Seite ei-
nen doppelten Spurkranz, die den Wagen
fUhrten, die Rader auf der anderen Seite
hingegen waren breiter und hatten gar
keinen Spurkranz. Bei der Ausweiche in
der Mitte jeder Sektion konnten die spur-
kranzlosen R&der nur Uber die Schienen
gleiten und die Ausweichung erfolgte so-
mit «automatisch».

Fir den Unterhalt der Bahn war noch ein
keilférmiger Giterwagen vorhanden.

Bremssystem

Um die Baukosten weiter zu senken, wur-
de ein neues Bremssystem entwickelt. Das
Patent Nr. 1732 einer «Bremsverrichtung
flr Drahtseilbahnen» wurde am 27. De-
zember 1889 beim Eidgendssischen Amt
flr Geistiges Eigentum eingereicht. Neu
an dieser Bremse war, dass sie nicht wie
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Abb. 3: Terrasse und Maschinenhaus auf dem Stanserhorn
(alte Postkarte).

bisher bei Standseilbahnen Ublich auf ei-
ne Zahnstange, sondern auf die Lauf-
schiene wirkte. Die Kosten von fast vier
Kilometern Zahnstange entfielen! Die Er-
findung wurde oft FJ. Bucher-Durrer zu-
geschrieben. Wahrscheinlicher ist jedoch,
dass die Idee dieser Bremse von J. Durrer-
Gasser stammte. Gebaut wurde der me-
chanische Teil von der Maschinenfabrik
Theodor Bell & Cie, Kriens-Luzern.

Drei zangenartige, unabhangig vonein-
ander funktionierende Klammern, um-
fassten auf einer Seite des Wagens die
Laufschiene. Diese konnten durch einen
Seilriss, durch Pedal (spater Handgriff)
oder Spindelbremse in Funktion gebracht
werden. Es mussten zuerst auf einer 70%
steilen  Versuchsstrecke  Bremsproben

durchgefihrt werden, damit der Bau der
Bahn mit diesem neuen System Uber-
haupt erlaubt wurde,

[ i} = _

Abb. 4: Baustelle Blumatt 1892.
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Frucher & inerer,
7. Pisemler: I5H5.

Abb. 5: Das am 27.12.1889 patentierte Bremssystem.

Antrieb/Stromversorgung

Der Strom fUr die seit Betriebsbeginn elek-
trisch betriebene Stanserhorn-Bahn lie-
ferte das Kraftwerk an der Fadenbrlicke
bei Buochs. Dieses Kraftwerk lieferte zu-
dem Strom far die Burgenstockbahn und
Trambahn Stansstad-Stans. Das Kraft-
werk war bis 1995 in Betrieb.

Der Antrieb erfolgte mit Elektromotor
Uber Flachriemen auf eine Achse, die mit
Ubersetzung auf das grosse Holzrad wirk-
te, welches das doppelt umwickelte Stahl-
seil antrieb. Da das Vertrauen in die Elek-
trizitdt um 1893 noch nicht gerade gross
war, mussten in allen drei Maschinen-
hausern Reserve-Dampfantriebe instal-
liert werden. Um die Jahrhundertwende
konnte auf diesen Antrieb verzichtet wer-

msﬁiﬁ

den. Heute sieht man bei der Station Blu-
matt den letzten noch vorhandenen lie-
genden Schornstein, der auf die «Dampf-
zeit» bei der Stanserhorn-Bahn hinweist.

Gebaude

Neben der Station in Stans wurden drei
Maschinenhduser im Kaelti, Blumatt so-
wie auf dem Stanserhorn erstellt. Die Ge-
baude hatten, wie auch das Hotel, ur-
spranglich einen gelblich/roten Anstrich.
Die Station Stans erhielt als einziges die-
ser Flachdachgebaude einen Dachaufbau.

Hotel Stanserhorn

Mit der Stanserhorn-Bahn wurde auch
gleichzeitig ein Hotel gebaut. Deren Bau

LuzERN. STANSERHORN

Abb. 6: Stanserhorn-Scheinwerfer auf Werbeplakat um 1920.
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und Betrieb Ubergab die Stanserhorn-
Bahngesellschaft den Herren Bucher und
Durrer. Wahrend sich im Erdgeschoss Re-
staurations- und Speisesdle befanden,
konnten die Hotelgaste in den oberen
zwei Stockwerken komfortable Zimmer
vorfinden, die ihnen eine préchtige Aus-
sicht auf die wundersch&ne Bergwelt er-
méglichten. Frihaufsteher konnten sogar
einen herrlichen Sonnenaufgang genies-
sen. Ein Hotelbrand in der Nacht vom 2.
auf den 3. Oktober 1970 setzte diesem
VergnUgen ein j&hes Ende.

Als Restaurant diente danach finf Jahre
das Postproviscrium aus Stans, welches
auf dem Horn aufgebaut wurde. Auf die
Grundmauern des alten Hotels wurde ein
Bergrestaurant gebaut, welches 1976
eréffnet wurde. Dank dem alten Hotel-
fundament wies es eine grosse Terrasse
auf. Um den gestiegenen Anforderungen
zu genlgen, wurde der Sstliche Teil des
1976 gebauten Restaurants im Winter
2000/01 komplett neu gebaut. Das Dreh-
restaurant Rondorama® verwdhnt heute
die Gaste und bietet einen herrlichen Aus-
blick in die Bergwelt.

Zur Hotelanlage gehdrte auch der
berihmte Scheinwerfer. Die Hotelgaste
konnten damit am Abend die Berge be-
leuchten. Nach der Einstellung des Hotel-
betriebes wurde auch der Scheinwerfer
nutzlos. Zum 100-Jahr-Jubildum wurde
ein neuer Flak-Scheinwerfer aus Bestdn-
den der Armee montiert, der als Werbung
ab und zu die Berge beleuchtet.

Die Luftseilbahn kommt

Die oberen zwei Sektionen waren, was
den Unterhalt betraf, sehr arbeitsintensiv.
Lawinen und Steinschlége zerstérten fast
jeden Winter Teile der obersten Sektion.
Bereits zehn Jahre nach Eréffnung der
Bahn sturzten Dammteile ein. Auch die
Saison war trotz jdhrlicher Schneerdu-
mung bedeutend kirzer als heute. Der
Hotelbrand von 1970 zerstdrte auch das
Maschinenhaus. Dieses wurde danach
wieder provisorisch aufgebaut und der
Standseilbahnbetrieb wurde weiterge-
fihrt. Das Ende der Bahn und der Ersatz
von Sektion 2 und 3 durch eine Luftseil-
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Abb. 7: Werbeplakat um 1920.

bahn waren jedoch bereits geplant. Oh-
ne eine komplette Erneuerung der Bahn-
anlagen hatte die Stanserhorn-Bahn kei-
ne Konzessionsverldngerung erhalten.
Die Standseilbahn schaufelte ihr eigenes
Grab. Sie diente als Baubahn flr die Luft-
seilbahn. Als eine Transportbahn einge-
richtet war, wurde die Standseilbahn
nutzlos und auf 1. September 1974 ein-
gestellt.

Wer heute in der Luftseilbahn hinauf-
schwebt, kann unter ihr das Uberwach-
sene Trasse der alten Bahn noch erken-
nen. In der Station Blumatt steht segar
noch ein Untergestell eines alten Bahn-
wagens von 1893, Der Zahn der Zeit nagt
jedoch an diesen Uberbleibseln, welche
ruhig vor sich hin rosten. Die schéne Aus-
sicht jedoch blieb.

Historisches wieder gefragt

Bei der Stanserhorn-Bahn hat man den
Wert des Historischen erkannt. Die Origi-
nal-Standseilbahnwagen der 1. Sektion
werden liebevoll gepflegt. Sie wurden
wieder mit der Original Beschriftung ver-
sehen und beschadigte Teile werden wie-
der ersetzt. Beim Antrieb mussten An-
passungen an die neuen Bestimmungen
und technische Erneuerungen durchge-

Stanserhorn-Bahn

Betriebsersffnung:
Betriebseinstellung:

Spurweite;
Betriebslange:

Grésste Neigung:

Besonderheiten:

26. August 1893 (alle drei Sektionen)

1. September 1974 (Kalti-Blumatt)

1. September 1974 (Blumatt-Stanserhorn)
1000 mm

3923,7m

630 Promille

¢ orste elektrische und ohne Bremszahnstange gebaute Standseilbahn
* cinzige aus drei Sektionen bestehende Standseilbahnanlage der Schweiz

Strecke Lange Hohen- min. max.

unterschied Steigung Steigung
Stans-Kalti 1547,0 m 261,67 m 12,72% 27,00%
Kalti-Blumatt 1089,5 m 508,40 m 40,00% 62,00%
Blumatt-Stanserhorn 12872 m 627,86 m 40,00% 63,00%
Rollmaterial
Personenwagen:
Nr. Einsatz Baujahr Bemerkungen
1 Sektion 1 1893 diverse kleine Umbauten, in Betrieb
2  Sektion1 1893 diverse kleine Umbauten, in Betrieb
3  Sektion2 1893 Wagenkasten 1974+, Untergestell in Blumatt
4 Sektion2 1893 Wagenkasten 1974+, Untergestell ca 1980+
5 Sektion3 1893 Wagenkasten 1974+, Untergestell ca 1974+
6 Sektion3 1893 1. Wagenkasten 1963 durch Lawine zerstort

2. Wagenkasten 1974+, Untergestell August 1995+

Glterwagen:
Nr. Einsatz Baujahr Bemerkungen
—  Baudienst - nicht flr Gutertransporte verwendet

zuerst nur Eichenholzrahmen mit Rader, erhielt spa-
ter einen eisernen Rahmen mit Holzaufbau, nach
1974 mit Eisen verschalt, Verwendung als Schotter-
wagen.

fuhrt werden, damit die

Standseilbahn  Christoph Berger

den heutigen Bedirfnissen gerecht wird.  Via Dulezi 17
Die Gleisanlagen stammen aber immer  CH-7180 Disentis
noch aus dem Eréffnungsjahr! berger73@gmx.ch

Weitere Informationen im 2005 erschie-

nen Buch:

Das kleine Buch vom Stanserhorn

ISBN 3-207164-12-1

Geomatik Schweiz 5/2007 229




	Die alte Stanserhorn-Bahn

