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Solidarität statt Effizienz?
Die Kontroverse um die Sanierung oder Stilllegung der Stansstad-Engelberg-Bahn

Jonas Steinmann1

Summary

As of the 1930s, private railway companies in Switzerland were confronted with
incisive economical difficulties, however they could not depend on regulär federal
subsidies until 1958. As the resu.lt of a case study from the 1950s, it is argued that
mainly the cantons acted in favor of the private railways in order to prevent their
being replaced by other means of transport. Under the seal of "inter-cantonal soli-
darity", the Swiss parliament supported this policy in Opposition to contrary positions

maintained among traffic experts. The new Railway Act of 1957 institutional-
ized this mechanism of federal redistribution, and in so doing, Swiss federalism
contributed materially to the conservation of the incomparably dense railway net-
work in Switzerland.

1. Einführung

Seit den 1950er-Jahren konzentrierten sich die nationalen Eisenbahngesellschaften
in Westeuropa auf die Bedienung wichtiger Hauptstrecken und sie verzichteten

auf den Betrieb schwach frequentierter Nebenbahnen2. Diese Tendenz wurde
in der Schweiz kaum sichtbar. Paul Bairoch hat 1989 als erster in der neueren
historischen Forschung darauf aufmerksam gemacht, dass sich die ausserordentliche

Dichte des hiesigen Netzes von dem des europäischen Auslandes heute deutlich

abhebt, weil der Rückbau der Eisenbahnen vergleichsweise moderat ausfiel3.
Etwa zwei Fünftel des Eisenbahnnetzes werden bis heute von den durchschnittlich

sehr kleinen Privatbahnen oder konzessionierten Transportunternehmen

1 Dieser Artikel basiert auf den Forschungsarbeiten, die im Rahmen einer vom
Schweizerischen Nationalfonds finanzierten Dissertation am Historischen Institut Bern
durchgeführt werden.

2 Arnulf Grübler, The rise and fall of infrastructure. Dynamics ofevolution and technolo-
gical change in transport. Heidelberg 1990, S. 108-113. Zur Bundesrepublik Deutschland
überblicksartig: Christopher Kopper, Handel und Verkehr im 20. Jahrhundert. Enzyklopädie

Deutscher Geschichte, Band 63, München 2002, S. 46ff.
3 Paul Bairoch, «Les speeificites des chemins de fer suisses des origines ä nos jours». In:

SZG Nr. 39,1989, S. 35-57:40.

Lic. phil. Jonas Steinmann, Historisches Institut der Universität Bern, Abteilung Wirtschafts-,
Sozial- und Umweltgeschichte, Unitobler, CH-3000 Bern 9. jonas.steinmann@hist.unibe.ch
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(KTU) betrieben4. Sie erschliessen mit ihren meist ein- und schmalspurigen
Schienensträngen strukturschwache, ländliche Gebiete der Schweiz. Am für die Bundesbahnen

damals kommerziell wichtigen Güterverkehr partizipierten die
Privatbahnen kaum5. Die Erträge selbst der touristisch interessanten Bahnen reichten
seit den 1930er-Jahren nicht mehr aus, um die Kosten für den Betrieb und die
Erneuerung der Anlagen zu decken6. Nach dem Zweiten Weltkrieg galt die Mehrheit
der vielen durchschnittlich erstaunlich kleinen Privatbahnen, die sich meist im
Eigentum der Kantone und Gemeinden befanden, als finanziell und technisch
sanierungsbedürftig. Angesichts der grossen wirtschaftlichen Probleme der Schweizer

Privatbahnen wurde der «Bahnersatz», d.h. die Umstellung unrentabler
Eisenbahnlinien auf Busbetrieb, auch in unserem Land heftig diskutiert, zumindest in
der Wissenschaft7 und innerhalb der Eidgenössischen Verwaltung. Aus eigener
Kraft hätten die KTU grössere Bahnstilllegungen nicht verhindern können. Dennoch

blieb eine sich aus betriebswirtschaftlicher Sicht aufdrängende Redimensio-
nierung des Schienennetzes aus - dank staatlicher Unterstützung.

In diesem Beitrag soll erstens nach den treibenden Kräften hinter dem Erhalt
der Eisenbahninfrastruktur in der Peripherie gesucht werden. Zweitens sind die
institutionellen Bedingungen von Interesse, die den Strukturerhalt im Eisenbahnsektor

begünstigten. Das Erkenntnisinteresse geht dabei allerdings über die eigentliche

Eisenbahnpolitik hinaus, soll doch mit dem vorliegenden Beitrag ein Einblick
in das Funktionieren und die Evolution des schweizerischen Finanz-Föderalismus
möglich werden.

Die Untersuchung eines vermeintlichen «Bahnersatzfalles» soll die Beantwortung

dieser Fragen ermöglichen. Der lange Verhandlungsprozess um die Sanierung
und den Ausbau der Stansstad-Engelberg-Bahn (StEB) erscheint zu diesem Zweck
besonders geeignet. Der Konflikt um Bahnsanierung oder Umstellung auf
Busbetrieb im Engelbergertal fand in den 1950er-Jahren zeitgleich mit der Formulierung

des Eisenbahngesetzes von 1957 statt8. Der Fall widerspiegelt so im Kleinen
die Konfliktlinien der Eisenbahnpolitik auf der Bundesebene. Der Entscheid zum
Ausbau der StEB wurde zudem von den Zeitgenossen als ein für die Eisenbahnpolitik

der Schweiz wichtiger Präzedenzfall wahrgenommen9.

4 1950 betrieben die schweizerischen Haupt- und Nebenbahnen (exklusive Trambahnen)
ein Netz von 5026 km. Davon entfielen 2807 km auf die SBB und die Brünigbahn.
Die durchschnittliche Betriebsstrecke der Konzessionierten Transportunternehmungen
(KTU) betrug dabei lediglich 31,4 km. Schweizerische Eisenbahnstatistik 1950/TrainBase.

5 Im Jahr 1950 erwirtschafteten die SBB 88,4% aller Erträge aus dem Schienengüterverkehr.

Schweizerische Eisenbahnstatistik 1950/TrainBase.
6 Wolfgang König, Bahnen und Berge. Verkehrstechnik, Tourismus und Naturschutz in den

Schweizer Alpen 1870-1939. Frankfurt / New York 2000, S. 85.
7 Stellvertretend seien hier drei wissenschaftliche Beiträge aus den 1950er- bis 1970er-Jahren

genannt, welche sich auf allgemeiner Ebene mit dem Problem «Bahnersatz» befassen.

Hans Zumbühl, Untersuchung der Ersetzbarkeit von Eisenbahnen durch schienenlose

Verkehrsmittel. Dissertation Universität Bern, Winterthur 1955; Walter Fischer, Die
Entwicklung des Bahnersatzes in der Schweiz und seine wichtigsten Aspekte. Dissertation
Universität Bern, Sonderabdruck Schweizerisches Archiv für Verkehrswissenschaft und
Verkehrspolitik, Zürich, 16. Jahrgang Nr. 3,1961; Hans Imbach, Einfluss undArt der
Verkehrsbedienung aufdie Entwicklung einer Region. Dissertation Universität Bern, Köniz
1974.

8 Zum Eisenbahngesetz von 1957 siehe den Beitrag von Andre Kirchhofer.
9 Gerade in der Bundesverwaltung befürchtete man eine Verwässerung der Bestimmun-
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