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25 Jahre Luzern-Stans-Engelberg-Bahn (LSE)
Von der Stansstad-Engelberg-Bahn (StEB) zur Luzern-Stans-Engelberg-Bahn (LSE)

Geschichte

Man schrieb den 5. Oktober 1898, als die
«Elektrische Bahn Stansstad-Engelberg»
ihren Betrieb aufnahm und das Hochtal
am Titlis mit den Dampfschiffen auf dem
Vierwaldstdttersee und so mit Luzern und
der grossen weiten Welt zu verbinden be-
gann.

Dem Verkehr mit der Aussenwelt war die-
ses Tal vorher schlecht zuganglich. Erst
1826 baute man eine Fahrstrasse, auf wel-
cher der Klosterbot seine Reise ins Tal und
zuriick in zwei Tagen hinter sich brachte.
1859 wurde die erste Strassenbriicke an
der Acheregg in Stansstad erstellt und da-
mit eine Landverbindung nach Hergiswil
ermoglicht. Seit 1873 fuhren eidgendssi-
sche Pferdepostwagen nach Engelberg.
Der Kanton Unterwalden nid dem Wald

ist auch nach der Verstaatlichung der

grossen Privatbahnen 1902 in verkehrs-
politischer Hinsicht ein Stiefkind der
Eidgenossenschaft geblieben. Nur drei
Kilometer des SBB-Netzes entfallen auf
den Kanton Nidwalden. Hergiswil, an der
Briiniglinie liegend, ist die einzige SBB-
Station im Kanton.

Die Bestrebungen, das Engelbergertal
und Engelberg mit der Aussenwelt zu ver-
binden, gehen weit ins 19. Jahrhundert
zuriick. Entscheidend fiir einen An-
schluss an den modernen Verkehr war das
Jahr 1837, denn am 24. September befuhr
das erste Dampfschiff «Stadt Luzern»
den Vierwaldstéttersee. Damit begann ei-
ne neue Zeit. Seit dem Jahre 1858 legten
die Dampfer regelmdissig auch in Stans-
stad an. Bald regten sich im Engelberger-
tal Bahnbestrebungen. Die Hotel- und
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Bergbahnpioniere Bucher und Durrer er-
stellten auf dem Stanserhorn ein Hotel
und verbanden es durch eine Seilbahn mit
dem Nidwaldner Hauptort Stans. Sie er-
hielten auch die Konzession fiir eine
Strassenbahn Stansstad-Stans, welche am
7. August 1893, zwei Wochen vor der Er-
offnung der Stanserhornbahn, ihren Be-
trieb aufnahm. Das Tram erhielt grossen
Zuspruch, kostete doch eine Retourfahrt
bloss 35 Rappen, wihrend die Postkut-
sche fiir eine einfache Fahrt 60 Rappen
verlangte. Das Klosterdorf Engelberg
hatte sich inzwischen zum weitbekannten
Luft- und Molkenkurort entwickelt, der
schon im Jahre 1889 von iiber 13 000 Gi-
sten besucht wurde. Die Hoteliers Eduard
und Arnold Cattani und der Dampf-
schiffverwalter von Luzern, Eduard
Schmid, unterstiitzt vom damaligen Abt
des Benediktinerklosters Engelberg, An-
selm Villiger, griindeten ein Initiativko-
mitee. Dieses arbeitete Projekte fiir eine
Bahnlinie nach Engelberg aus.

Eine elektrische Bahn kommt

Am 27. Januar 1897 wurde die Stansstad-
Engelberg-Bahn AG mit Sitz in Luzern
gegriindet.

Eduard Schmid, Dampfschiffverwalter,
Luzern, war der erste Priasident und Be-
triebsdirektor wurde August Kolb aus
Stans.

Anstelle einer Dampfbahn mit Wagen
amerikanischen Systems wurde der Bau
eines elektrischen Kraftwerkes in Ober-
matt und die elektrische Zugférderung
vorgesehen. Als Betriebsart fasste man
Drei-Phasen-Wechselstrom von 800 V 33
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Zug der StEB aus den ersten Betriebsjahren mit dem «Sommerwagen» Nr. 7
mit Anhdngewagen der gleichen Bauart.

1/3 Hz ins Auge. Die Stansstad-Engel-
berg-Bahn war eine der ersten schweizeri-
schen Eisenbahnen des allgemeinen Ver-
kehrs, die unter Fahrdraht betrieben wer-
den sollte. Am 12. beziehungsweise 15.
April 1898 erfolgte durch den National-
beziehungsweise Stdnderat die Konzes-
sionserteilung.

Bau im Eiltempo

Die neue Gesellschaft unterzeichnete mit
der Firma Locher & Cie. in Ziirich sofort
einen Bauvertrag, in welchem sich die Fir-
ma zur Lieferung und Ausfithrung von
Pldnen, Unterbau, Oberbau, hydrauli-
schen und elektrischen Einrichtungen
und Rollmaterial um die Pauschalsumme
von 1,255 Millionen Franken verpflichte-
te. Das Teilstiick Stansstad-Stans stellte
besondere Probleme. Auf dieser Strecke
verkehrte seit dem 7. August 1893 die
Strassenbahn, die die neue Gesellschaft
kaufen und fiir ihre Bediirfnisse anpassen

wollte. Dieser Plan scheiterte unter ande-
rem daran, dass die Behorden von Nid-
walden das Befahren der Landstrasse mit
Eisenbahnwagen von mehr als zwei Meter
Breite nicht gestatteten. Es musste also
auch zwischen Stansstad und Stans ein
Eigentrasse angelegt werden. Nach dem
Bauvertrag vom 30. April 1897 sollte die
Bahnlinie Stans-Engelberg am 15. Juni
1898 betriebsbereit sein. Die Ablieferung
des Rollmaterials und die Fertigstellung
der Fahrleitung verzogerten sich jedoch,
sodass die Kollaudation der Anlagen
durch die Oberbehorden erst am 1. Okto-
ber 1889 vorgenommen werden konnte.
Die Betriebseroffnung erfolgte am 5. Ok-
tober 1898 - in Anbetracht der Verspa-
tung ohne jede Feierlichkeiten.

Die Bahnanlage

Sie umfasste nach der Eroffnung die in
Meterspur erstellte 22,518 km lange
Strecke Stansstad-Engelberg. Der bahn-
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Klappbriicke bei Griinenwald, die bis zum Bau der neuen Kantonsstrasse

1962 in Betrieb war.

eigenen Kraftstation mit den zugehoérigen
Wasserfassungen in Obermatt war noch
eine kleine Reparaturwerkstitte fiir die
Berglokomotiven  angegliedert.  Die
Hauptwerkstétte und eine grosse Remise
wurden in Stansstad errichtet. In Engel-
berg ermdglichte eine kleinere Remise die
Unterbringung von Fahrzeugen. Fiir die
Bedienung der Dorfer wurden Stations-
gebdude in Stansstad, Stans, Dallenwil,
Wolfenschiessen und Engelberg erstellt.

Die Linie begann unmittlebar an der
Schiffsstation in Stansstad, durchquerte
das Dorf, zog sich dann durch den Talbo-
den nach Stans und folgte auf weiten
Strecken dem Lauf der Engelberger Aa
bis gegen Obermatt. Hier beginnt die Ein-
fahrt in die 1492 m lange Zahnstangen-
strecke mit einer Steigung von 246 Pro-
mille, die beim Ghirst in die zum End-
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punkt fihrende, kurvenreiche Adhé-
sionsstrecke ausmiindet. Besonders be-
merkenswert war die beim Restaurant
Griinenwald gelegene Kreuzung der Bahn
mit der Strasse. Diese wurde in geringer
Hohe tiber dem Bahnkorper iiber eine
Klappbriicke gefiihrt, deren zwei Seg-
mente vor jeder Zugsdurchfahrt von
Hand emporgekurbelt werden mussten,
wihrend sich gleichzeitig die Fahrleitung
auf die Betriebshohe von 4,5 m uber
Schienenoberkante absenkte. Diese in
ithrer Art einzigartige Anlage in der
Schweiz wurde im Jahre 1961 anlésslich
des Ausbaues der Kantonsstrasse abge-
brochen.

Elektrische Einrichtungen
Entsprechend dem fiir die Zugférderung
gewdhlten Drehstromsystem waren die



Dienst versah.

Strecken- und Stationsgleise mit einer
zweipoligen Fahrleitung iiberspannt. In
der Kraftzentrale Obermatt, die unmittel-
bar an der Bahnlinie lag, sorgten drei Ge-
neratoren fiir den notigen Strom. Der er-
zeugte Fahrstrom wurde zu einem Teil als
Dreiphasen-Wechselstrom von 800 V 33
1/3 Hz direkt in die Fahrleitung einge-
spiesen. Zum andern Teil wurde er mittels
30-KVA-Einphasen-Transformatoren auf
5300V transformiert und in den Transfor-
matorenstationen in Dallenwil und Stans
wieder auf die Fahrleitungsspannung
umgewandelt.

Das Rollmaterial

Zur Inbetriebnahme am 5. Oktober 1898
bestand der Fahrzeugpark aus fiinf Mo-
torwagen, zwei Zahnradlokomotiven,
neun Giiterwagen und zwei Dienstwagen.
Bis 1941 waren 14 vierachsige Motorwa-
gen, fiinf Berglokomotiven, zwei Dampf-
lokomotiven, sechs Personenwagen, 23

Das «Knusperhduschen», die alte Station Stans, die bis zum Jahre 1964 ihren

Giiterwagen und ein Reparaturwagen
vorhanden. Im Jahre 1930 wurde noch ein
Triebwagen angeschafft, der als einziger
die Zahnstange aus eigener Kraft bewalti-
gen konnte. Alle andern wurden auf der
Zahnstangenstrecke durch eine Bergloko-
motive geschoben, aus Sicherheitsgriin-
den ungekuppelt. Auf der Talfahrt diente
die Berglok als Bremsfahrzeug. Die Ge-
schwindigkeit auf dieser Strecke betrug
bis zur Einstellung des Betriebes im Au-
gust 1964 5,5 km/h. Im Tal wurde der Be-
trieb mit 20 km/h aufgenommen und spé-
ter auf 40 km/h erhoht.

Dampflokomotiven G 3/3

Im Jahre 1904 erwarb die StEB von der
Strassenbahn Bern zwei Dampflokomoti-
ven mit Baujahr 1894 in der Absicht, sie
als Aushilfs- und Reservefahrzeuge einzu-
setzen. Sie iibernahmen vor allem Tal-
fahrten bis Grafenort und machten damit
elektrische Triebwagen frei fiir Transporte
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Das Bauprovisorium auf der Station Stans, bis am 1. August 1965 die neuen

Stationsrdumlichkeiten bezogen werden konnten.

bis Engelberg. Sie waren auch willkom-
mene Helfer bei Stromknappheit. An-
l4asslich der grossen Uberschwemmungen
1910 konnte der Betrieb zwischen Stans-
stad und Dallenwil nur dank ihrem Ein-
satz aufrecht erhalten werden. Die Nr. 15
ist heute im Verkehrshaus Luzern.

Trotz Unbill der Zeiten -
Verkehrsbediirfnis ausgewiesen

Die Stansstad-Engelberg-Bahn entsprach
einem wirklichen Verkehrsbediirfnis.
Drei Zugspaare verkehrten anfanglich bis
nach Engelberg. Sechs weitere bedienten
den Lokalverkehr Stansstad-Stans im
Wettbewerb zur Strassenbahn. Diese ver-
kehrte noch fiinf Jahre neben der StEB
und stellte dann 1903 nach zehnjédhriger
Dauer den Betrieb ein.

Alsim Jahre 1905 Engelberg zum Winter-
kurort aufriickte, wurde der durchgehen-
de Winterbetrieb bis Engelberg aufge-
nommen. Dieser war aber unrentabel,
weil wegen ungeniigender Stromproduk-
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tion des bahneigenen Kraftwerkes in der
Obermatt Fremdenergie bezogen werden
musste.

Ab 1920 begann sich die einsetzende Au-
tokonkurrenz bemerkbar zu machen,
aber der StEB blieb ein ausreichendes Vo-
lumen, allerdings jah unterbrochen durch
die Wirtschaftskrise der Dreissiger Jahre.
Wihrend des zweiten Weltkrieges 1939 bis
1945 stellte sich dank Militartransporten
und einem stark gedrosselten Strassenver-
kehr ein kraftiger Aufschwung ein.

Die Stansstad-Engelberg-Bahn beforder-
te vom 5. Oktober 1898 bis zur Inbetrieb-
nahme der neuen Luzern-Stans-Engel-
berg-Bahn am 19. Dezember 1964 rund 20
Millionen Reisende und 643 000 Tonnen
Giiter.

Riickblick - mit einem weinenden und
einem lachenden Auge

Die alten griinen und grauen Wagen der
StEB - vom Volksmund liebevoll «Schiit-
telbecher» genannt, sind in die Geschich-



te eingegangen. Sie haben viel miterlebt
und «mitgetragen». Was da nicht alles rei-
ste! Liebenswerte Anekdoten und Bon-
mots ranken sich um 66 Jahre Eisenbahn-
geschichte, eine Zeit, die sozusagen ge-
ruhsam dahin und davon plédtscherte,
dann und wann aufgescheucht durch un-
liebsame Ereignisse wie die beiden Welt-
kriege und die Wirtschaftskrise. Die ei-
serne Strasse brachte im Nidwaldnerland
und in der Talschaft Engelberg Bewegung
in Politik und Lebensart.

Die StEB sucht den Anschluss an die SBB
Die Linie der StEB war nur iiber den See
oder mit SBB und Postauto via Hergiswil
zu erreichen. Die neue Zeit verlangte nach
einem direkten Verkehrstrager ins Engel-
bergertal - und das konnte nur eine neue
Bahn sein. Eisenbahnprojekte mit dem
Bestreben, die StEB mit dem tibrigen Ei-
senbahnnetz der Schweiz zu verbinden,
reichen weit ins 19. Jahrhundert zurtck.
Alle Anstrengungen scheiterten an der Fi-
nanzierung. Studien und Verhandlungen
fiir den Bau einer Verbindungsbahn zwi-
schen Stansstad und Hergiswil und den

Station Stansstad mit Aufnahmegebdude und Giiterschuppen.

- 250

Ausbau der bestehenden Linie wurden
unentwegt fortgesetzt. Privatbahnhilfe-
Kommission und das Eidgenossische
Amt fiir Verkehr hatten im Jahre 1949 der
StEB im Bewusstsein einer dringend noti-
gen Sanierung der Verkehrsverhéltnisse
zwischen Luzern und Engelberg insge-
samt 5,5 Millionen Franken in Aussicht
gestellt, allerdings unter der Bedingung,
dass die beiden Kantone Nidwalden und
Obwalden einen gleichen Beitrag leisten
miissten. Bei beiden Kantonen waren er-
freulicherweise Interesse und Bereitschaft
zur finanziellen Mithilfe im Steigen be-
griffen. Es zeigte sich, dass die Bevolke-
rung einem Ersatz der Bahn durch einen
Automobilbetrieb gar nicht geneigt gewe-
sen wire. Anderseits war man sich be-
wusst, dass jede Sanierung, deren Kosten
11 Millionen Franken iibersteigen wiirde,
angesichts der in Aussicht gestellten fi-
nanziellen Mittel als nicht durchfiihrbar
zu betrachten sei. Die vorliegenden Be-
rechnungen ergaben aber Kosten zwi-
schen 16 und 24 Millionen Franken. In
dieser auswegslos scheinenden Lage ar-
beitete Direktor Guido Wiederkehr ein
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den gegebenen Voraussetzungen entspre-
chendes Projekt aus, welches am 7. Ja-
nuar 1950 verdffentlicht wurde. Dieses
sah vor:

1. Bau der Verbindungslinie Stansstad-
Hergiswil

2. Umstellung der Energieversorgung auf

Einphasenwechselstrom wie Briinig

Verbesserung von Unter- und Oberbau

Erweiterung der Stationsanlagen

. Anschaffung von neuem Rollmaterial

. Beibehaltung der bestehenden Zahn-
stangen-Steilrampe.

AN B W

Die Vertreter der Kantone Nidwalden und
Obwalden stellten zusammen 4 Millionen
Franken als kantonale Beitrdge in Aus-
sicht. In dieser Phase erklirten sich die
SBB fiir einen Anschluss der StEB in Her-
giswil und die Fiihrung von direkten Zii-
gen nach Luzern bereit. An der denkwiir-
digen Landsgemeinde von 1954 beschlos-
sen die beiden Kantone Nidwalden und
Obwalden mit kaum zu berbietender
Einmiitigkeit zusammen 5,5 Millionen
Franken fir die technische Sanierung der
StEB. Im Mirz 1956 entschied sich der
Bundesrat zugunsten der BahnlOsung
und unterbreitete dem Parlament den
Entwurf zu einem Bundesbeschluss be-
treffend die Erteilung einer Konzession
fir eine Eisenbahn von Stansstad nach
Herigswil fiir die Dauer von 50 Jahren, als
Anschluss an die StEB in Stansstad und
mit Anschluss an die SBB in Hergiswil.
Am 28. September 1956 erteilte die Bun-
desversammlung die Konzession fiir eine
Verbindungsbahn von Stansstad nach
Hergiswil. Damit war aber die Bahner-
neuerung noch keineswegs gesichert. Von
zwei Seiten stellten sich Hindernisse in
den Weg.

7

Zwangsliquidation

Ende Dezember 1954 war das Obligatio-
nenanleihen im Betrage von 1,6 Millionen
Franken zur Riickzahlung féllig. Geld
war nicht vorhanden. In den Jahren 1954
und 1955 konnten auch die Zinsen nicht
erwirtschaftet werden, sodass das Bun-
desgericht am 3. Januar 1957 die Liquida-
tion des Vermogens der Gesellschaft ver-
fiigte. Der Luzerner Rechtsanwalt Dr.
Kurt Sidler wurde zum Masseverwalter
bestimmt mit der Auflage, die Bahn einst-
weilen weiter zu betreiben. Dieser holte in
der Person von Josef Neuhaus einen neu-
en Direktor. Noch im November 1957 war
es der Ersparniskasse Nidwalden unter
Verwalter Hermann Villiger gelungen, die
Obligationenmehrheit zu erwerben. Da-
mit wurde der Weg zu einem Nachlass-
Vertrag gedffnet. Das Bundesgericht be-
willigte am 4. Februar 1958 eine Nachlass-
Stundung. Am 27. April 1958 beschlos-
sen die Landsgemeinden von Nidwalden
und Obwalden die von den Kantonen zu
erbringenden Leistungen zur Sicherstel-
lung des Nachlass-Vertrages, dem am 9.
September 1958 zugestimmt wurde. Mit
der Genehmigung des Nachlass-Vertrages
durch das Bundesgericht am 27. Novem-
ber 1958 war die Liquidationsphase abge-
schlossen.

Sturm im Wasserglas

Eine bessere Zukunft schien anzubrechen
mit der bundesrétlichen Botschaft vom
20. Januar 1959 zu einem Bundesbe-
schluss iiber die technische Erneuerung
der Stansstad-Engelberg-Bahn und iiber
den Bau einer Verbindungsbahn zwischen
Stansstad und Hergiswil geméss der im
Jahre 1956 erteilten Konzession. Die Bot-
schaft 16ste Freude, Hoffnung und Begei-



Galerie am Lopper, die nach dem Felssturz von
1973 erstellt wurde.

sterung in Nidwalden und im Tal von En-
gelberg aus.

Plotzlich aber regten sich von allen Seiten
Widerstinde gegen die Sanierung der
StEB. Sogar Bundesprasident Streuli
stellte sich quer und argumentierte, dass
«es im Zeitalter des Diisenflugzeuges ein
Anachronismus sei, diese Bahn zu mo-
dernisieren»! Und: «Die Kantone kdnnen
tun und lassen, was sie wollen. Wenn aber
in Form einer Bundessubvention die Hilfe
der iibrigen Eidgenossen beansprucht
wird, hat der Bund ein gewichtiges Wort
mitzureden, und dann hoffe ich, dass
nach Losungen gesucht wird, die ldngeren
Bestand haben». Diese Worte verfehlten
ihre Wirkung nicht. Ein wahrer Protest-
sturm gegen die Sanierung brauste durch
den schweizerischen Blatterwald. Viele

Politiker waren angesichts einer schon-
farbig dargestellten Autolésung gegen je-
den Bundesbeitrag fiir eine Bahnsanie-
rung. Die Bahndirektion und viele treue
Freunde hatten alle Hinde voll zu tun, um
Unwahrheiten und Verzerrungen zu kor-
rigieren. Mannhafte Worte fanden auch
die politischen Sprecher der Kantone
Nidwalden und Obwalden und der Ge-
meinde Engelberg. Und im Vorsteher des
Eidgenossischen Verkehrs- und Energie-
wirtschafts-Departementes, Herrn Bun-
desrat Dr. Giuseppe Lepori, hatte die
StEB einen der wenigen verldsslichen
Freunde auf Bundesebene. Trotz aller Wi-
derwartigkeiten wurde der Bundebeitrag
an die Gesamtkosten des Bahnbaues von
22 Millionen Franken im Betrage von
14,667 Millionen Franken vom Eidgenos-
sischen Parlament eindeutig bewilligt:
Am 5. Mirz 1959 im Stinderat mit 36:0
und am 2. Juni 1959 im Nationalrat mit
138:2 Stimmen. Das griine Licht fiir den
Bahnbau war nun gegeben, nachdem die
Kantone Nidwalden und Obwalden ihre
Beitragsbeschliisse bereits am 25. April
und 9. Mai 1954 sowie am 27. April 1958
gefasst hatten.

Die neue Bahn kommt

Nicht nur der Schienenweg musste saniert
werden. Auch die Landverkehrswege
nach Nidwalden harrten des Ausbaues.
Fine Koordination der Arbeiten dringte
sich auf, da neben die auszubauende Kan-
tonsstrasse die neue vierspurige National-
strasse Nr. 2 (Basel-Chiasso) zu liegen
kam.

Der Verwirklichung all dieser Pline kam
sehr zustatten, dass der Nidwaldner Bau-
direktor, Regierungsrat August Albrecht
seit 22. April 1959 auch als Verwaltungs-
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ratsprasident der StEB amtete. Das be-
stens harmonierende Zweiergespann Al-
brecht-Neuhaus schopfte alle legalen
Mittel mit einem Minimum an Biirokratie
zu einer raschen und wirksamen Verbes-
serung der Verkehrsverbindungen ohne
Zaudern aus.

Die technische Sanierung

Sie umfasste den Ausbau der bestehenden
Stammstrecke Stansstad-Engelberg, den
Neubau der Verbindungsbahn Stansstad-
Hergiswil (mit dem Bau einer Briicke fiir
Eisenbahn und Lokalverkehrsstrasse)
iiber die See-Enge bei der Acheregg, den
Bau eines Bahntunnels durch den Lop-
perberg zum siidlichen Gleiskopf der
SBB-Station Hergiswil, den Neubau der
Station Stansstad (mit Depot- und Werk-
stattgebduden). Zugleich entstand ein
neues Seegleis, welches als einziges
Schmalspurgleis am Vierwaldstéittersee
eine direkte Verbindung zum Wasser her-
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Blick in die Werkstiitte in Stansstad. Fahrleiter ftir den Unterhalt der Fahrlei-
tung und Vorrat an Barrieren-Holmen.

AL

stellt und seine Notwendigkeit in den ver-
gangenen Jahren unzédhlige Male unter
Beweis gestellt hat. Neue Stromversor-
gungs-, Sicherungs- und Signalanlagen
sowie die Anschaffung von neuem Roll-
material vervollstindigten das umfang-
reiche Bauprogramm. Die bestehende
Strecke Stansstad-Engelberg wurde mit
neuem Oberbaumaterial und die Zahn-
stange mit neuen Zahnstangensegmenten
mit Briinig-Profil ausgeriistet. Die stirke-
ren Triebfahrzeuge, die keine Schiebelo-
komotiven mehr brauchen, erlauben auf
der Zahnstangenstrecke hohere Ge-
schwindigkeiten, namlich bergwirts bis
19 km/h, talwirts aus Sicherheitsgriin-
den bis 12 km/h.

Die Verbindungsbahn - der Loppertunnel
Das Kernstiick, um die Attraktivitat der
Bahn entscheidend zu verbessern und oh-
ne Umzusteigen nach Luzern zu gelan-
gen, bildete der Bau eines Tunnels zwi-



schen Stansstad und Hergiswil mit einer
Lange von 1740 m und den Anschluss der
Gleise im Studkopf der SBB-Station Her-
giswil.

Die Arbeiten begannen im August 1960
und zwar von beiden Seiten. Ein Jahr spa-
ter, am 23. Mirz 1962, erfolgte der Durch-
stich und im Herbst 1962 waren die Tief-
bauarbeiten beendet.

Die Acheregg-Briicke

Sie dient der Nationalstrasse, der LSE
und der Lokalstrasse. Bei einer Hohe von
7.5 m weist sie eine Breite von 32 m auf
und hat eine Liange von 170 m. Zudem
muss sie den Schiffen die Durchfahrt zum
Alpnachersee ermoglichen. Die SGV
baute einige Schiffe um, indem sie ein-
ziehbare Kamine und umlegbare Masten
einrichtete.

Verlegung der Bahn im Raum Dallenwil
und neue Station

Die Extra-Bezirksgemeinde Dallenwil
vom 3. Dezember 1961 stimmte einer Ver-
legung der Bahn und dem Neubau einer
Station zu. Die Bahn iibernahm die Ko-
sten fiir die Dienstwohnung mit 57 000
Franken und die Gemeinde die Restko-

Diesellokomotive Gm 4/4 fiir schweren Ran-
gier- und Uberfuhrdienst. Sie konnte im Jahre
1973 in Finnland giinstig erworben werden.

sten fiir das Stationsgebdude mit Giiter-
schuppen von 124 000 Franken.

Zugforderung und Sicherungsanlagen
Mit dem technischen Anschluss der LSE
an die Briinigstrecke der SBB in Hergiswil
ergab sich die Notwendigkeit, das bisheri-
ge Drehstrom-System (800 V 33 1/3 Hz)
zu verlassen und auf jenes der SBB tiber-
zugehen (15 kV und 16 2/3 Per). Das war
auch die Voraussetzung fiir die Fithrung
direkter Ziige von und nach Luzern. Die
Speisung erfolgt einerseits durch die SBB
vom Unterwerk Emmenbriicke iiber Her-
giswil, anderseits zu gewissen Zeiten
durch das Kraftwerk der Stadt Luzern in
Obermatt. Die Kabel und Leitungen fiir
die Sicherungseinrichtungen, fiir Bahnte-
lefon, Stationsuhren und Telex sind auf
der ganzen Strecke verkabelt und in Her-
giswil nahtlos mit dem SBB-Netz ver-
kniipft.

Das Rollmaterial

Die besonderen Eigenschaften der
Strecke Luzern-Engelberg stellen an das
Rollmaterial hohe Anforderungen. Auf
der Adhésionsstrecke ist die Hochstge-
schwindigkeit 75 km/h. Mit dem gleichen
Rollmaterial muss die Steilrampe zwi-
schen Obermatt und Gharst per Zahnrad
und einer maximalen Steigung von 246
Promille bewiltigt werden.

So nahm die LSE am 19. Dezember 1964
ihren Betrieb mit einem vollstdndig neuen
Bestand an Reisezugwagen auf. Es waren
funf Triebwagen mit Sitzpldatzen zweiter
Klasse und einem Gepackraum vorhan-
den, dazu fiinf Steuerwagen mit Sitzplit-
zen erster und zweiter Klasse sowie vier
Personenwagen zweiter Klasse fiir den
Einsatz als Zwischenwagen. Aus diesen
Fahrzeugen wurden vier Pendelziige for-
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miert. Ein fiinfter erhielt an Stelle des
Mittelwagens einen kombinierten Ge-
pack- und Postwagen. Dieser Rollmate-
rialbestand reichte fiir den Anfang knapp
aus.

19. Dezember 1964 - Luzern-Engelberg
ohne Umsteigen

Dieser 19. Dezember wird in der Verkehrs-
geschichte der beiden Unterwalden und
ganz besonders Nidwaldens und Engel-
bergs mit goldenen Lettern eingetragen
bleiben. Nicht nur, weil er der neuen Lu-
zern-Stans-Engelberg-Bahn (LSE) eine
wahrhaft triumphale Eroffnungsfahrt
von der Leuchtenstadt Luzern nach dem
Klosterdorf Engelberg brachte. Er doku-
mentierte eine geradezu einzigartige Ver-
bundenheit der Bevolkerung Nidwaldens
und des Engelberger Tales mit ihrer Bahn.
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Das war zu jener Zeit der machtig auf-
kommenden Autoglaubigkeit alles andere
als selbstverstandlich.

Wenn in den gar nicht so weit zuriicklie-
genden Jahren der zdhen und teilweise lei-
denschaftlichen Auseinandersetzungen
um die finanzielle und technische Sanie-
rung der Stansstad-Engelberg-Bahn
(StEB), in der sich sogar hdchste Bundes-
stellen querlegten, diese Verbundenheit
und ihr tieferer Sinn gelegentlich ange-
zweifelt wurden, so hat der Eroffnungs-
tag der neuen Bahn vom 19. Dezember
1964 alle Zweifel mit einem wahren Sturm
der Freude und der Begeisterung hinweg-
gefegt.

In Hergiswil, der modern ausgebauten
und auf Nidwaldnerboden liegenden neu-
en Gemeinschaftsstation, iiberreichte der
Stationsvorstand dem Nidwaldner Bau-



direktor August Albrecht einen nigelna-
gelneuen, mit bunten Schleifen und einer
Putzfrauen-Puppe verzierten Besen. Die-
ser hatte versprochen, eine Putzfrau samt
Besen zu verzehren, wenn die Bahn nicht
im Sommer 1964 er6ffnet werden konne.
Regierungsrat Albrecht nahm sichtlich
erfreut dieses Geschenk entgegen.

In Stans glich der belagerte Bahnhof
einem Heerlager. Die iibergrosse Freude
war verstandlich, denn mit diesem 19. De-
zember 1964 hatte Stans als letzter Kan-
tonshauptort der Eidgenossenschaft end-
lich direkten Anschluss an das Eisen-
bahnnetz des ganzen Landes erhalten!
Vor Engelberg, beim «Boden», stand der
Festzug plotzlich still - und war nicht
mehr zu bewegen. Nach geraumer Zeit
war die Ursache an einem Triebfahrzeug
gefunden und der Zug rollte in den Bahn-
hof Engelberg ein. Der Gnadige Herr von
Engelberg, Abt Dr. Leonhard Bosch, assi-
stiert von Pfarrer Ulrich Bulgheroni,
nahm in einer gehaltvollen Handlung die
kirchliche Einsegnung der neuen LSE
vor. Dann wickelte sich im nahen Hotel
Bellevue-Terminus der Festakt ab, wo ein
nicht enden wollender Redefluss der Pro-
minenz die wohlgelunge Bahner6ffnung
und die Tatsache pries, dass das ganze
Werk ohne einen Rappen Kosteniiber-
schreitung gelungen war. Manch einer
war inzwischen vom Saulus zum Paulus
geworden . . . Mit der Riickfahrt des
Festzuges gegen Abend nach Luzern fand
ein denkwiirdiger Tag sein Ende.

Verkehrsleistungen und
Betriebsrechnung der LSE

Schon das erste volle Betriebsjahr 1965
brachte im Vergleich zum letzten Be-
triebsjahr der StEB eine Frequenzsteige-
rung im Personenverkehr um 236 Prozent

und eine Zunahme der beforderten Gii-
tertonnen um 300 Prozent. Wahrend sich
der Personenverkehr in den Folgejahren
bis heute in der Grossenordnung von un-
gefahr 1,5 Millionen beférderten Perso-
nen einpendelte, erlebte der Giiterverkehr
zundchst eine stiirmische Entwicklung.
Im Jahre 1965 waren es 19 000 beforderte
Giitertonnen, die im Jahre 1972 bis auf
63 000 Tonnen anstiegen. Aus Wwirt-
schaftspolitischen Griinden, die einer-
seits in gewissen Konjunktureinbriichen
und anderseits in der zunehmenden Stras-
senkonkurrenz zu suchen sind, bildeten
sich die transportierten Giitertonnen bis
Ende 1988 auf 25 000 Tonnen zuriick.
Vom 19. Dezember 1964 bis 31. Dezember
1988 sind von der LSE total 32 083 880
Millionen Reisende und 805 850 Tonnen
Giiter befordert worden. Dabei legten die
Triebfahrzeuge eine Strecke von total
10 098 496 km zuriick, was gut 26 mal der
Distanz Erde-Mond oder 251 mal dem
Erdumfang entspricht!

Vom Start weg arbeitete die neue Bahn
wihrend elf Jahren bis zum Jahre 1975
mit Uberschiissen. Das war ein Jahr ein-
schneidender Rezession der schweizeri-
schen Wirtschaft, die nicht nur die priva-
ten Unternehmungen, sondern in beson-

Bahnunterhaltsgruppe mit Schotter-Stopf-Ge-
réten.
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derem Mass auch die 6ffentlichen Trans-
portunternehmungen traf. Dank giinsti-
ger Umstdnde schlossen die Jahre 1977
und 1978 noch einmal ausgeglichen ab.
Dann musste die LSE die Waffen
strecken, weil die Einnahmen - auch we-
gen der stdandig steigenden Teuerung - mit
den Ausgaben nicht mehr Schritt halten
konnten.

Die LSE bewiltigt mit einem rund 80
Mann starken Personalbestand den gan-
zen Betrieb. Der Betriebsfehlbetrag fir
das Jahr 1988 belduft sich auf 389 651
Franken, der vom Bund und den Kanto-
nen Nid- und Obwalden gemiss den be-
stimmungen des Eisenbahngesetzes ge-
deckt wird. Erwdhnenswert ist auch die
Tatsache, dass die erwirtschafteten Ab-
schreibungsmittel von 357 000 Franken
im Jahre 1965 auf 1 160 000 Franken im
Jahre 1988 angestiegen sind. Ohne Uber-
treibung darf gesagt werden, dass die LSE
im Vergleich zu den meisten anderen
schweizerischen Bahnen des allgemeinen
Verkehrs nach wie vor ein weisser Rabe
ist!

25 Jahre LSE - Nachholbedarf und
Anpassung an den steigenden Verkehr
Mit den 22 Millionen Franken konnten
die Anfangsbediirfnisse der neuen Bahn
knapp abgedeckt werden. Die steigenden
Frequenzen zwangen zu neuen Uberle-
gungen. Zudem mussten Betriebseinrich-
tungen zwecks Rationalisierung geschaf-
fen werden, die einen liberméssigen Per-
sonal-Zuwachs uberflissig machten.
Auch waren noch nicht alle Stationsanla-
gen auf den neuesten Stand gebracht.

Rollmaterial fiir den Personenverkehr
Zuerst galt es aber, fiir die stark gestiege-
nen Personenfrequenzen die notigen
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Transportmittel zu beschaffen. Der leb-
hafte Talverkehr wurde durch von den
SBB gemietete Briinig-Personenwagen
bewiltigt.

1965 wurden vier Zweitklasswagen einer
normalisierten Bauart bestellt, die Ende
1967 in Betrieb genommen werden konn-
ten. 1968 erfolgte die Bestellung von zwei
neuen Pendelziigen, bestehend aus Trieb-
wagen, Zweitklasswagen und Steuerwa-
gen. Deren Ablieferung erfolgte 1970,
was eine spiirbare Erleichterung im Be-
triebsablauf brachte. Ein weiterer - vor-
laufig letzter — neuer Pendelzug konnte
1980 in Betrieb genommen werden. Um
alle Fahrplanziige mit einem gentigend
grossen Erstklass-Angebot ausriisten zu
konnen - Fahrgéste in der 1. Klasse haben
wohl auch als Ausdruck einer anhaltend
guten allgemeinen Wirtschaftslage stark
zugenommen - sind 1985 noch zwei neue
Steuerwagen eingesetzt worden. Damit
steht fiir das kommende Dezennium ge-
niigend Rollmaterial zur Verfiigung. Fiir
die Bahn 2000 werden neue Fahrzeuge
entwickelt werden miissen.

Dienst- und Giiterfahrzeuge

Der Giiterverkehr wickelt sich nach wie
vor in von den SBB gemieteten Briinig-
Schmalspur-Giliterwagen ab. Fiir den
Rangier- und Uberfuhrdienst sowie fiir
die Baugruppe stehen vier Dieselfahrzeu-
ge zur Verfiigung. Zwei Schneepfliige und
finf Spezialwagen vervollstdndigen die-
sen Wagenpark.

Neubau von Stationen

In Stans hat die Gemeinde das Stationsge-
bédude selbst gebaut, weil die LSE anfing-
lich hiefiir keine finanziellen Mittel ab-
zweigen konnte. Die Inbetriebnahme er-
folgte am 14. August 1965. Die LSE ver-



Kreuzung zweier Pendelziige im Ghdrst. Diese Ausweichstelle wird ausge-
baut damit auch lange Ziige problemlos kreuzen konnen.

zinste 1964 bis Ende 1973 an die Bauko-
sten von rund 800 000 Franken einen Be-
trag von 200 000 Franken. Anfangs 1974
konnte sie das Gebdude fiir 450 000 Fran-
ken von der Gemeinde kéuflich iiberneh-
men. Weil die Parkplatzverhiltnisse im
Zentrum der Gemeinde dringend verbes-
sert werden sollten, werden mittels einer
Machbarkeitsstudie verschiedene Lo-
sungsmoglichkeiten auf und unter der Er-
de untersucht.

Verhandlungen mit der Gemeinde Wol-
fenschiessen fiihrten am 19. Mai 1968
zum erfreulichen Beschluss einer Beteili-
gung an den Baukosten fiir ein neues Sta-
tionsgebdude von 50 Prozent, hochstens
aber 100 000 Franken. Am 1. Juli 1969
konnte die neue Station eingeweiht wer-
den. Die Endkosten beliefen sich auf
229 974 Franken.

Der Neubau der kombinierten Bahn- und
Postanlage in Engelberg war ein weiteres

Musterbeispiel idealer Zusammenarbeit.
Die Talgemeinde bewilligte an die Ge-
samtkosten des Bahntraktes von 2,6 Mil-
lionen Franken einen Beitrag von 513 000
Franken. Am 3. Mirz 1975 wurde der alte,
aus der Eroffnungszeit der StEB 1898
stammende Bahnhof abgebrochen. Die
Bauarbeiten fiir den neuen Bahnhof be-
gannen im April 1975. Nach einer nur
15monatigen Bauzeit konnten die neuen
Bahn- und Postanlagen mit einer schlich-
ten Feier am 19. Juli 1976 der Bevolkerung
iibergeben werden.

Mit der Vollendung des Bahnhofbaues in
Engelberg sind im Laufe der letzten 12
Jahre alle Stationen der LSE neu gebaut
und den Bediirfnissen einer modernen
Betriebsabwicklung angepasst worden.
Eines haben diese Bauten alle gemein-
sam: Sie sind moglich geworden, weil eine
motivierte Biirgerschaft - auch wenn man
nicht immer gleicher Meinung war und
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sein konnte - mit ihren weitsichtigen
Stimmentscheiden im wahren Sinne des
Wortes die Weichen gestellt hat fiir die Be-
duirfnisse einer Bahn von morgen.

Elektrische Anlagen und
Sicherheitseinrichtungen

Von Stansstad bis Engelberg befdhrt die
LSE 102 Niveau-Ubergénge. Die wichtig-
sten sind gesichert entweder mit soge-
nannten Andreas-Kreuzen, Blinklich-
tern, Halb- oder Vollbarrieren. Die Inbe-
triebsetzung erfolgt automatisch durch
den fahrenden Zug oder durch die ent-
sprechenden Anlagen in den Stationen.
Mit einer Fernsteuerung von Stansstad
aus konnen die Weichen, Signale, Fahrlei-
tungsschalter und die Weichenheizungen
aller Stationen - Stans und Engelberg
werden ndchstens angeschlossen - mit
Knopfdruck bedient werden.

Die LSE hat sich friih die Vorteile eines
Zugfunks zu eigen gemacht. Sie war die
erste schweizerische Eisenbahn, die schon
vor 15 Jahren dieses moderne Kommuni-
kationsmittel auf allen Schienen- und
Strassenfahrzeugen einrichtete.

Mit modernen Funkuhren auf den Statio-
nen und in den Biiros und Werkstétten,
die ferngesteuert sekundengenaue Zeit
anzeigen, eriibrigt sich unter anderem das
Nach- oder Vorstellen beim Wechsel von
Sommer- oder Winterzeit. Dieser ge-
schieht vollautomatisch auf funktechni-
schem Weg.

Unterbau - Tiefbau - Oberbau

Fiir einen reibungslosen und komforta-
blen Zugslauf bedarf es nicht nur eines
modernen und gut unterhaltenen Rollma-
terials. Eine gepflegte Fahrbahn, fiir die
der Baudienst der LSE zu sorgen hat, ist
ebenso wichtig. Mit einem modernen Ma-
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schinenpark und mit dem Einsatz von ge-
mieteten Schienenunterhalts-Spezial-
fahrzeugen wird das Schotterbett gerei-
nigt und die Schienen werden neu gerich-
tet. Die unschonen Wolbungen auf den
Schienen werden mit einer Entriffelungs-
Maschine ausgemerzt, was erst einen ru-
higen Lauf der Fahrzeuge ermoglicht. Im
Winter sorgen zwei mit modernster Hy-
draulik und Elektronik ausgeriisteten
Schneepfliige fiir das rechtzeitige Verkeh-
ren der Fahrplanziige. Der Baudienst der
LSE ist zudem verantwortlich fiir den Un-
terhalt des Loppertunnels, von Briicken
und Wegen, von Stationspldtzen, Hoch-
bauten, Abwassereinrichtungen, der
Pflege des Waldes und fiir vieles andere
mehr.

Die LSE auf dem Weg zur Bahn 2000
Dass die LSE dannzumal mithalten kann,
steht ausser Zweifel. Die n6tigen Voraus-
setzungen miissen in der verbleibenden
Zeit aber noch geschaffen werden.

Fiinf Mittelwagen sind bestellt, um den
erwarteten zunehmenden Verkehr zu ver-
kraften. Diese sind auch vorgesehen, um
Vierwagen-Pendelziige nach Engelberg
einsetzen zu konnen, sobald die brems-
technischen Bedingungen fiir das Befah-
ren der Steilrampe erfiillt sind. Die Aus-
weichstelle Gharst wird verldangert, damit
im Fahrplan Bahn 2000 auch lange Ziige
problemlos kreuzen koénnen. Ein Inge-
nieurwettbewerb klart gegenwirtig ab, ob
es technisch machbar und finanziell ver-
tretbar ist, die maximale Steigung der
Zahnstangenstrecke von 246 auf 120 Pro-
mille herabzusetzen. Bei einer Realisie-
rung dieses Projektes wiirde die Lei-
stungsfahigkeit der LSE am Berg verdrei-
facht. Gleichzeitig kénnte das gesamte
SBB-Briinig-Rollmaterial ohne Ein-
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Moderner Pendelzug vor dem Hochhuis in Wolfenschiessen.

schrankung bis Engelberg verkehren. Der
Tarifverbund Luzern, dem die LSE seit 1.
Januar 1988 angehort, hat die Attraktivi-
tdat der offentlichen Verkehrsmittel und
damit auch der LSE erneut gesteigert.
Vom Fahrplan Bahn 2000 profitieren
auch die Beniitzer der LSE. Die An-
schliisse in Hergiswil Richtung Briinig-
Interlaken und in Luzern werden besser
und die Umsteigezeiten den ldngeren
Gehwegen angepasst.

Noch vor Inkrafttreten der Bahn 2000,
namlich am 5. Oktober 1998, wird die
LSE die 100-Jahrfeier ihres Bestehens zu-
sammen mit der Vorgéngerin, der StEB,
begehen koénnen. Der Optimismus der

Bahnbefiirworter wird noch leuchtender
in Erscheinung treten, weil die Sorge um
unsere so arg in Mitleidenschaft gezogene
Umwelt auch dann noch wichtiges Ge-
sprachsthema sein wird.

Die LSE hat in den vergangenen 25 Jah-
ren - dank einem treuen und jederzeit ein-
satzbereiten Personal - den Beweis er-
bracht, dass sieam 19. Dezember 1964 fiir
den Kanton Nidwalden und die Talschaft
Engelberg eine aus der Volkswirtschaft
nicht mehr wegzudenkende Lebensader
erschlossen hat. Und sie ist gewillt, die ihr
zugedachte Aufgabe zum Wohl aller Mit-
biirger, die auf sie angewiesen sind, auch
weiter zu erfiillen. Josef Neuhaus
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