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18495 Schilthorn-Gipfel 2973 m

Abb. 3 Gipfel aus verwittertem Schiefergestein. Ein schmaler Pfad fithrte die Wanderer bis
zuoberst auf den Aussichtsberg. Ansichtskarte, Wehrli AG, Kilchberg-Ziirich, Nr. 18495;
gelaufenn am 28.9.1916. — Sammlung Margrit Bodmer-Jenny, Dirligen.

ausbruchs nicht verwirklicht. Als zu teuer hatte sich in den 1930er Jahren
bereits das Projekt einer kleinen Luftseilbahn (mit Kabinen fur vier Per-
sonen) vom Allmendhubel zum Muttlerenhorn erwiesen.!!

2. Die Bahn

Mitte der 1950er Jahre bestand unter den Murrener Touristikern ein Kon-
sens in der ausfiihrlich diskutierten Frage der Kurortserneuerung — unter
anderem sollte als neue Attraktion eine Luftseilbahn gebaut werden. 1958
wurde ein «Fonds Pro Miirren» gebildet zur «Forderung von Bergbahnpro-
jekten, Sportanlagen, Verschonerung des Dorfbildes durch Verbesserung
der Kur- und Weganlagen» und somit zur Ergdnzung des Sportzentrums des
Schweizerischen Landesverbandes fiir Leibesiibungen (SLL).!12 Im Aufsichts-
rat des Fonds sassen neben dem SLL-Prasidenten Robert Zumbiihl ver-
mischt die spateren Verfechter zweier verschiedener Luftseilbahnprojekte.!3
Unter mehreren Varianten setzte sich schliesslich das Luftseilbahnprojekt
Stechelberg—Gimmelwald—Mirren-Birg—Schilthorn gegen ein Projekt Miir-
ren—-Allmendhubel-Engetal durch.



Engetalbahn: Attraktion fiir Kurgdste

Das Engetalprojekt hitte zwar mit einer zweiten Sektion bis zum Schilthorn-
gipfel verlangert werden konnen, war in seiner urspriinglichen Variante aber
nur eine einfache Verlangerung der Allmendhubelbahn. 1956 hatten die
Initianten ein Konzessionsbegehren angemeldet und am 13. Juli 1959 das
Konzessionsgesuch eingereicht. Gottlieb «Godi» A. Michel, Direktor des
Verkehrsverbands Berner Oberland und Prasident der Skilift Miirren AG
(Skilift Schiltgrat), fiithrte das Initiativkomitee an und wurde vor allem von
Walter von Arx, Direktor der bestehenden Bahnen im Jungfraugebiet, unter-
stiitzt.'* Michel war zur «goldenen Zeit des britischen Skilaufs» Kurdirektor
in Miirren gewesen, von 1930 bis zum Ausbruch des Zweiten Weltkriegs.!’
Die Engetalbahn sollte nun helfen, die Aufenthaltsdauer der Wintergaste in
Miirren zu verlingern, indem ein schneesicheres Gebiet fiir die Vor- und
Nachsaison erschlossen wiirde.!6 In der Presse war die Rede von einer «blos-
sen Skibahn» mit Bergstation in der Ndhe der Schilthornhiitte des Skiclubs
Miirren.!” An der Finanzierung wollten sich die Jungfraubahnen massgeblich
beteiligen.!® Die Allmendhubel- und die Miurrenbahn standen seit 1945 mit
den Berner-Oberland-Bahnen samt der Schynige-Platte-Bahn unter derselben
Leitung wie die Wengernalpbahn und die Jungfraubahn, die bereits seit 1932
gemeinsam gefithrt wurden. Mit der Engetalbahn sollte keine Konkurrenz zu
den bestehenden Bahnen geschaffen werden, sondern lediglich eine Attrak-
tion fiir die Kurgiste, ohne im Ubermass Tagesausfliigler anzulocken.!?
Vorgesehen waren Kabinen zu 20 bis 30 Personen und eine Forder-
leistung von 150 bis 225 Personen pro Stunde. Eine summarische Kosten-
aufstellung kam auf ein Total der Erstellungskosten von 1150000 Franken,
die mit Aktienkapital von 770000 Franken und Fremdkapital von 380000
Franken gedeckt werden sollten. Die Einnahmeerwartung lag bei 180000
Franken bei einem geschitzten Betriebsaufwand von 125000 Franken.20

Schilthornbahn: Teures Grossprojekt

Das «grosse Projekt» der Schilthornbahn war laut den Initianten und nach
Einschitzung des Gemeinderats von Lauterbrunnen «grossziigig» geplant
und erheblich teurer und leistungsfihiger als die Engetalbahn (siehe Tabel-
len 1 und 2).2! Die Einnahmeerwartung lag bei 1300000 Franken bei einem
geschitzten Betriebsaufwand von 815000 Franken. Die Erstellungskosten
von 8,5 Mio. Franken sollten mit einem Grundkapital der Aktiengesell-
schaft von 6 Mio. Franken und tiber die Ausgabe von Obligationen oder
durch Hypothekaranleihen von 2,5 Mio. Franken gedeckt werden.22

«Es sei dem Initiativkomitee die Konzession zu erteilen zu Handen einer
zu griindenden Aktiengesellschaft, betitelt Schilthornbahn A.G. mit Sitz in



Murren, fur den Bau und den Betrieb einer Luftseilbahn von Stechelberg als
Talstation (900 m . M.) iber Gimmelwald als Zwischenstation (1400 m
. M.) nach Mirren mit Station auf dem Alpenruhplatz (1650 m ii. M.) und
anschliessend tiber Miirrenbirg (2670 m 4. M.) auf die Zinne des Schilt-
horns als Bergstation (2970 m u. M.); Hohenunterschied ca. 2070 m.»23 So
lautete der Kern des Konzessionsgesuchs, das Ernst Feuz als Prasident des
Schilthornkomitees am 3. Oktober 1959 an Bundesrat Giuseppe Lepori
richtete. Beigelegt waren unter anderem eine Unterschriftensammlung, eine
Statistik der Bettenbesetzung und Logiernichte 1934-1958, eine Beschrei-
bung des Schilthornpanoramas und zwei Mappen voller Zeitungsartikel
zum Schilthornprojekt. Miirrens Kurdirektor Erwin A. Sautter charakteri-
sierte zuhanden der Presse die Etappenorte: Die projektierte Luftseilbahn
fithre von Stechelberg «an der Autostrasse» nach dem «Dérfchen» Gimmel-
wald, von dort zum «Sommerkurort und Wintersportplatz» Miirren und
schliesslich tiber die «Zwischenstation» Birg auf den «Aussichtsberg» Schilt-
horn.24 Als Varianten waren die Linienfithrungen Miirren—-Wasenegg—
Schilthorn und Miirren—-Grauseeli—Schilthorn studiert worden.2’

Schilthornprojekt Engetalprojekt
= 4 E
SRR s D o T
v 3 N ES|lwvn.s Blwv WD S B .5
~ 20|03 |sZAa|vmE| B =2
Schiefe Lange (m) 920| 1130| 2740| 1760|6550 1960
Horizontale Lange (m) 780 1100 2560 1730 | 6170 1897
Hohe Talstation (m 4. M.) 920 1390| 1630| 2645 1923
Hohe Bergstation (m 6. M.) 1390 1630| 2645| 2965 2448
Hohendifferenz (m) 470 240 1015 3201|2045 525
Mittlere Neigung (%) 60 22 40 1933 28
Grosste Neigung (Vollseil) (%) 90 43 86 60 45
Anzahl Stiitzen 2 -+ 4 0 10 4
Zwischenhaltestellen 1
Kabinen je 2 zu 75 Personen 2420 Pets:
Fahrgeschwindigkeit (m/s) .1 7 8 5 6,5
Forderleistung in einer 670 700 480 480 160
Richtung (Pers./Std.)
Antrieb Ward-Leonard-Gruppe in
Berg- | Tal- | Berg- I Tal-Station } Talstation

Tab. 1 Technische Daten des Schilthorn- und des Engetalprojekts 1959. Quelle: BAR,
E8001(C) 1985/199 4 L.21-086, Bericht des EAV an das EPED zu den Luftseilbahn-
projekten Allmendhubel-Engetal und Stechelberg—Miirren—Schilthorn, 23.1.1961.



Hauptverhaltnisse 1. Sektion 2. Sektion 3. Sektion 4. Sektion
Stechelberg— | Gimmelwald- | Miirren—Birg | Birg—Schilt-
Gimmelwald | Miirren horn
Betriebseroffnung 23.6.1965 23.6.1965 13.3.1965 12.6.1967
Perron Talstation m i. M. | 875 1375 1646 2684
Perron Bergstation m . M. | 1376 1645 2685 2967
Hoheniiberwindung 501 m 270 m 1039 m 283 m
Betriebslange 1188 m 1198 m 2779 m 1766 m
Grosste Neigung der Bahn | 49% 25% 42% 26%
Tragseile pro Fahrbahn 2 2 2 2
Spanngewichtschacht in Stechelberg | Miirren Miirren Birg
Zwischenstiitzen 1 2 2 1
Grosste Spannweite 1108 m 549 m 1941 m 1738 m
Kabinen 1 1 2 1
Platze pro Kabine 100 100 80 100
Bruttogewicht pro Kabine | 12200 kg 12000 kg 10500 kg 12300 kg
Zugseile oben 2 2 2 1
Zugseile unten 1 1 2 1
Fahrgeschwindigkeit 8 m/s 8 m/s 10 m/s 10 m/s
Reine Fahrzeit 4% min 4% min 7Y% min 4% min
Antrieb in Miirren Miirren Mirren Birg
Mittlere Motorleistung 460 kW 460 kW 420 kW 330 kW
Grosste Motorleistung 750 kW 750 kW 720 kW 500 kW
Richtung pro Stunde 520 Pers. 520 Pers. 550 Pers. 550 Pers.

Tab. 2 Technische Daten der vier Sektionen der Schilthornbahn. Quelle: Eggenberg, Paul:
Die Schilthornbahn, ein Pionierwerk unserer Zeit. In: Graf, Christian (Hrsg.): Geschichte der
Talschaft Lauterbrunnen. Bd. 3: Neuzeit 11. 1798 bis um 1980, Lauterbrunnen 1989, 88.

In Stechelberg musste zum Schutz vor Lawinen die vorgesehene Tal-
station samt Parkplatz und Strassenverbindung von Ritti nach Langwald
— etwa einen Kilometer nach Norden — zum Schulhaus verschoben werden.
Dies fuhrte auch zu einer leichten Verschiebung der Station Gimmelwald
und insgesamt der Linienfithrung Stechelberg—Gimmelwald-Miirren. Die
beiden Sektionen standen nun in spitzem Winkel zueinander. Da die beiden
Schenkel fast die gleiche Linge aufwiesen, berichtete Von-Roll-Ingenieur
Paul Zuberbiihler, «<kamen wir zu einer fir die Schweiz neuartigen Kon-
zeption, indem beide Sektionen mit einem gemeinsamen Antrieb [...] und
mit nur je einer Kabine versehen werden sollen».2¢ Dank dieser Projekt-
anderung konnte die Schilthornbahn mindestens eine Million Franken ein-
sparen.?” Mit Ausnahme der Gipfelstation sind alle Stationsgebaude Stahl-
betonkonstruktionen.?® In der Station Gimmelwald werden die durchge-
henden Zug- und Gegenseile auf dem Dach iiber grosse Rollen umgelenkt
(siche Abb. 4). Die Station Birg beschrieb «Sport»-Chefredaktor Fritz Erb in
seiner «Entstehungsgeschichte der Schilthornbahn» 1967 als «originell in
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Abb. 4 Heutige Schilthornbahnkabinen. In Gimmelwald werden die durchgehenden Seile
in spitzem Winkel umgelenkt. Foto (21.4.2006), Daniel Bernet, Bern.

die grossartige Landschaft eingebettet, aussen felsgrau, innen farbenfreudig,
eine imposante Kulisse auf einem 2677 m hohen einsam aufragenden Fels-
geklafte».2?

Die Gipfelstation auf dem Schilthorn wurde, abgesehen von den Funda-
menten und wenigen Untergeschossraumen, als Stahlkonstruktion mit vor-
fabrizierten Fassadenplatten erstellt. So konnte der grosste Teil der Arbeiten
im Schutz einer wettersicheren Aussenhiille ausgefiihrt werden. Als Aussen-
haut des pavillonartigen Restaurantgebaudes wurden aluminiumverkleidete
Holzplatten gewahlt. Auf der knappen Fliche des Schilthorngipfels waren
zuerst rund 300 m3 Fels abgetragen worden, damit eine Wohnbaracke auf-
gestellt werden konnte. Dazu kamen zwei Wassertanks und eine diesel-
getriebene Stromversorgung. Das Material fur die Gipfelstation wurde ab
Herbst 1965 im Tag- und Nachtbetrieb mit der Bauseilbahn vom Lauter-
brunnental auf das Schilthorn befordert.3?

Das Werk Bern der Von Roll AG war fiir die Gesamtplanung, Projek-
tierung und Lieferung des seilbahntechnischen Teils verantwortlich, das
Ingenieurbiiro Gebriider Gruner (Basel) fiir Projektierung und Bauleitung
des baulichen Teils, der Architekt Willy Burgin (Zurich) fur die Architek-
turarbeiten der Stationen Stechelberg, Gimmelwald, Miirren und Birg, der
Architekt Konrad Wolf (Bern) fiir die Architekturarbeiten der Gipfelstation,
die Arbeitsgemeinschaft Frutiger S6hne AG (Thun) und P. Grossmann AG
(Brienz) fur die Bauarbeiten der Stationen Mirren und Schilthorngipfel



10

und der Mastfundamente 2 bis 6, die Kdstli + Spicher AG (Bern) fur die
Bauarbeiten der Stationen Stechelberg und Gimmelwald, die Maurer AG
(Innertkirchen) fiir die Bauarbeiten der Station Birg.3!

Die Baufirmen beschiftigten rund 100 Arbeiter italienischer und
schweizerischer Nationalitdt.32 Bei den Bauarbeiten starben zwei Arbeiter:
Am 19. August 1964 wurde Guido Di Nenna durch Blitzschlag auf dem
Schilthorngipfel getotet und am 1. Februar 1965 verlor Ermenegildo Colo-

nello in Gimmelwald das Leben beim Sturz von der Stutze Nr. 1 in den
Abgrund.33

Offentliche Debatte: Geschiftemacherei oder Bergbauernbilfe?

Mit der Luftseilbahn wurde das Schilthorn vom Ziel eines Aufstiegs zum
Ausgangspunkt fiir Skiabfahrten und Wanderungen. Im Wintertourismus
rickte das Abfahrtsvergniigen weiter ins Zentrum. Der rasche Aufstieg
ohne Miihe brachte einen kulturgeschichtlich interessanten Wandel des
Bergtourismus: Die Touristen konnten nun in denkbar kurzer Zeit berithmte
Aussichtspunkte erreichen und erwarteten ein immer besseres mechanisches
Transportnetz. Die Schilthornbahn verdichtete die Besteigung eines fast
3000 m hohen Gipfels zu einem kleinen Ausflug.

Die Initianten der Schilthornbahn sahen sich zwar selber als begeisterte
Bergginger, ernteten jedoch Kritik aus den Reihen der Wanderer und
Naturschiitzer, die einer Luftseilbahntfahrt das Bergerlebnis absprachen. Es
ging ithnen bei der Ablehnung von Bahnprojekten sowohl «um die Unver-
sehrtheit unserer Alpen, die das Antlitz unserer Heimat pragen», als auch
um ein Bergerlebnis, das mit «stundenlanger Miihe» verbunden ist, wo
man «schweissnass, aber glicklich, befriedigt und stolz auf dem Gipfel
anlangt».3* Die Schilthornbahn wiirde den klassischen Aussichtsberg «fiir
den Wanderer vollig entwerten».3> Nach Ansicht der Initianten brachte der
Luftseilbahnbau dagegen nicht eine Einschrinkung der Bewegungsfreiheit,
sondern eine Erweiterung der Tourengebiete. Die weitere Erschliessung der
Alpen sollte die Flucht vor der Bautitigkeit im Flachland erleichtern: «Wir
erschliessen dem Fussgianger Neuland [...].»3¢

Die Naturschiitzer witterten handfeste Geschaftemacherei und betrach-
teten das Argument, die Luftseilbahn wiirde den Weiler Gimmelwald ret-
ten, als sentimentalen Vorwand. Leserbriefschreiber Fritz Konig zerzauste
«das alte Marchen, das der Seuche des Bahnchenbaus in unseren Bergen seit
Jahren Tur und Tor 6ffnet». Es laute: «Es war einmal ein armes Bergdorf.
Das harte Los der Bergbauern zwang immer mehr junge Leute zur Flucht
ins Tal. Da kam ein reicher Konig in das Dorf. Mit seinem Geld liess er eine
Bahn auf den nahen Aussichtsberg bauen. Da war das Dorf geheilt. Der
Wohlstand brach aus, und alles Volk jubelte dem guten und weisen Konig



Ernst Feuz

Der Initiator der Schilthornbahn wohnte in
Ziirich, war Kaufmann und ein bekannter
Alpinist: Ernst Feuz-Gruebler (1908-
1988). Er hatte als Kind einer Grossfamilie
aus Mirren in Lauterbrunnen die Sekun-
darschule besucht, was fiur die damalige
Zeit aussergewohnlich war. Der Sohn eines
Bergfithrers wandte sich dann dem Sport
zu. Miirren war Treffpunkt der britischen
High Society und Feuz einer jener Einhei-
mischen, die dem Englander Arnold Lunn
als Sparringpartner beim Ausdenken der
Regeln fur Abfahrt und Slalom dienten. Er
wurde in den elitiren Kreisen bald bekannt
und fand in den 1930er Jahren als Ski-
springer, Abfahrer und Langldaufer auch
nationale Anerkennung.'? Feuz galt noch
1962 als «bis heute bester und bekanntester
Rennfahrer von Miirren».170

Nach einer Ausbildung im Bankfach arbeitete Feuz in Frankreich und England und kehrte
zuriick nach Miirren, wo er unter seinem Namen eine Bank griindete (die heute von der
Berner Kantonalbank gefiihrt wird). 1939 wechselte er nach Zirich und trat in die Neue
Warenhaus AG (Newag) ein, wurde 1943 Vizedirektor und 1947 Direktor.!'”! Er war
lange fiir die EPA-Filialen und das Personal verantwortlich, spater fir Neubauten und
Umbauten. In der Presse wurde er meist beschrieben als der «mit seiner Heimat Miirren
aufs engste verbundene Direktor einer grossen Zurcher Firma».172

Mit Plinen fiir eine Luftseilbahn aufs Schilthorn hatte er sich seit seiner Jugend beschif-
tigt. In einem Nachruf nannte ihn sein Nachfolger Arnold Kaech (Verwaltungsrats-
prasident 1984-1993) die «fithrende Personlichkeit» bei der Gesellschaftsgrindung,
im Konzessionsverfahren, beim Bau und bei der Finanzierung.l”3 Keine Schwierigkeit
habe ihn vom Ziel abbringen kénnen. Sein Motto lautete: «Nid nalah gwinnt!» (Nicht
nachlassen gewinnt!).174

Der Bergsportler Feuz war Mitglied der Sektion Ziirich des Schweizerischen Akade-
mischen Ski-Clubs und Geschiftsfithrer der Schweizerischen Stiftung fiir alpine For-
schung, die unter anderem die Buchreihe «Berge der Welt» herausgab. 1933 hatte er ein
Buch als «Fithrer und Heimatkunde von Miirren» publiziert, das 1958 in erweiterter
Fassung erschien, als Miirren «100 Jahre Kurort» feierte.!” Feuz war kein Technik- oder
Bahnspezialist. Mit Lust am Rechnen und Planen sorgte er sich um die Konzessionierung
des Schilthornprojekts, um die Finanzierung, das Bauland, die Uberfahrungsrechte und
die Beurteilung durch Lawinenfachleute.!76 Hubert Weisbrod, Verwaltungsratsprasident
der Alouette-Holding, hielt 1964 fest, Ernst Feuz sei praktisch der Alleinherrscher der
Schilthornbahn gewesen. Walter Amstutz sei es dabei nicht immer ganz wohl gewesen,
weil andere Verwaltungsratsmitglieder Bedenken geaussert hatten, dass Feuz «recht
selbstherrlich und eigenmachtig» handle.!”” Feuz amtierte als Verwaltungsratsprasident
der Schilthornbahn von der Griindung 1962 bis zu seinem Ricktritt 1984, als er zum
Ehrenprisidenten ernannt wurde.

Bildnachweis: Graf, Christian (Hrsg.): Geschichte der Talschaft Lauterbrunnen.
Bd. 3: Neuzeit I1. 1798 bis um 1980. Lauterbrunnen 1989, 297.
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zu.»37 Das Schlagwort der «Bergbauernhilfe» war damals aber offenbar
sehr prasent in der offentlichen Diskussion und verfehlte seine Wirkung
letztlich nicht.38 «Gimmelwald [...] zu retten» sei eines der «vornehmsten
Ziele» des Projekts, schrieb «Sport»-Chefredaktor Fritz Erb in einem Arti-
kel, der vom Initiativkomitee sodann als Sonderdruck verbreitet wurde.3?
Wirtschaftliche Uberlegungen wiirden zum Bau der Schilthornbahn
«nicht einfach ermuntern — sondern zwingen», argumentierte Kurdirektor
Erwin A. Sautter. Mirren miisse «vom Berg leben», seine Industrie sei der
Tourismus. «Eine Industrie mit interkontinentaler Konkurrenz [...].»49 Mit
einem Aufschwung der Tourismusindustrie versprachen die Initianten der
Bevolkerung auch einen verbesserten Absatz fiir die Produkte der Gimmel-
walder Landwirtschaft. Die Kritiker mischten in die Ablehnung solch gross-
ziigiger Hilfe kulturelle Bedenken gegentiber mondianen Bergkurorten. Die
Modernisierungswelle drohe heimatliches Kulturgut zu zerstoren.*! Doch
Richard Weiss, Professor fiir Volkskunde an der Universitat Zirich, stellte
in der NZZ fest, dass es sich nicht um ein von aussen aufgezwungenes Pro-
jekt handle, sondern dass «die Einsicht und der Wille der Einbeimischen
unbezweifelbar dahinter stehen».4? Grossrat Hans Buchs, Lehrer in Stechel-
berg, schrieb im «Bund»: «Es sind zwei ganz verschiedene Dinge, von einer
zentralgelegenen Ortschaft aus mit heiligem Eifer gegen die sogenannte Ver-
schandelung der Landschaft zu wettern oder selber in abgelegenen Gebieten
dauernd zu leben.»%3 Die «Berner Tages-Nachrichten» waren zwar der Mei-
nung, «dass nicht unbedingt auf jeden Berg ein Bdbnli tihren soll», aber
tiberzeugt, dass Gimmelwald durch eine Luftseilbahn «prosperieren» wer-
de. Miirren und Gimmelwald besdssen mit dem «aussichtsreichen Schilt-
horn ein bedeutendes, aber vollig brachliegendes Kapital».44
Umweltgeschichtlich interessant sind die dsthetischen Vorbehalte, die
gegen die Schilthornbahn gedussert wurden, generell gegen Gipfelbahnen
und besonders gegen die Positionierung der markanten Bergstation unmit-
telbar auf dem hochsten Punkt des Schilthorns, wihrend sich etwa auf dem
Niesen das Berghaus von 1856 etwas unterhalb des Gipfels befindet und
auch die Standseilbahn von 1910 nicht bis ganz zur Spitze tithrt. Natur- und
Heimatschutzverbinde besassen wihrend der Entstehungszeit der Schilt-
hornbahn noch kein Beschwerderecht.*> Als der Naturschutzverband Berner
Oberland 1966 wegen Verschandelung des Landschaftsbildes gegen die
Gestaltung des Gipfelgebaudes auf dem Schilthorn protestierte, war es fur
Anderungen bereits zu spit: «Merkwiirdigerweise scheint anlisslich der
Planauflage niemand hierauf geachtet zu haben.»#¢ Die bernische Regierung
und die kantonale Natur- und Landschaftsschutzverwaltung hatten am
Bauprojekt landschaftlich kaum etwas auszusetzen. Walter Huggler, Hote-
lier und Prisident des Kurvereins Miirren, bezeichnete das Begehren des
Naturschutzverbandes an einer Verwaltungsratssitzung der Schilthornbahn



Abb. 5 Neues Transportmittel. Gimmelwald war vor dem Bau der Schilthornbahn nur
durch ein Strasschen mit Murren (im Hintergrund) verbunden. Die Erschliessung des Wei-
lers wurde zum wertvollen Argument fiir eine Luftseilbahn. Ansichtskarte, Phot. E. Gyger,
Adelboden, Nr. 35949. — Sammlung Daniel Bernet, Bern.

als «eine Anmassung».4” Ausdruck natur- und heimatschiitzerischer Riick-
sichtnahme beim Schilthornprojekt waren schliesslich dunkelgriin gestri-
chene Masten, die felsgraue Station Birg und das leicht griinliche Dach und
eine spiegelfreie Verglasung der Gipfelstation. Die Kabine 5 (Birg—Schilt-
horn) wurde zwar aus Griinden der Flugsicherheit wie bei zahlreichen ande-
ren Luftseilbahnen rot gestrichen, doch die tibrigen Leichtmetallkabinen
der Flug- und Fabrzeugwerke Altenrhein erhielten einen unauffilligen blau-
griinen und hellblauen Anstrich.#8

Der Eingriff in die alpine Landschaft wurde in der Diskussion des
Schilthornprojekts kaum grundsitzlich abgelehnt. Es wurden nicht 6ko-
logische Bedenken im heutigen Sinn gedussert gegen ein Projekt, das ein
erhebliches Autoverkehrsaufkommen auslésen wiirde. Der Parkplatz in
Stechelberg musste bloss zweckmaissig und sauber erscheinen. Seine ausser-
ordentliche Grosse wurde sogar vorgeschrieben, um dem diagnostizierten
und prognostizierten Parkplatzmangel im Lauterbrunnental entgegen-
zuwirken.*? Wie auch das Schilthornprojekt zeigt, waren die 1950er und
1960er Jahre von der Idee der technischen Machbarkeit geprigt, die in
einem Fortschrittsglauben zum Ausdruck kam, der durch das damalige
Wirtschaftswachstum bestitigt wurde. Erst die 1970er und 1980er Jahre
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waren durch instabile Konjunktur und einen Wertewandel gekennzeichnet,
in dessen Verlauf die Okologie zur neuen Moral wurde.5°

Miirren besass Ende der 1950er Jahre vergleichsweise erst wenig tou-
ristische Transportinfrastruktur. Seit der Zweite Weltkrieg Bahn- und Lift-
projekte gestoppt hatte, war hier das Baufieber der Nachkriegszeit noch
nicht ausgebrochen. Immerhin lag aber mit der Jungfraubahn bereits eine
Grossanlage in unmittelbarer Nahe. Die zur touristischen Marke gewor-
denen Gipfel Eiger, Monch und Jungfrau sind seit 1912 verknupft mit der
weltweiten Ausstrahlung der spektakularen Zahnradbahn. Schon im Pla-
nungsstadium wurde sie als Zukunftsprojekt schlechthin gesehen, das den
Fremdenverkehr in der Region fiir alle Zeiten garantieren sollte.’!

Weil die Region traditionell vom Tourismus lebte, wurde zu Beginn der
1960er Jahre insbesondere das Wachstum des immer beliebter werdenden
Wintersporttourismus begriisst, der mit Skiliften, Sesselbahnen und spater
Beschneiungsanlagen zu einer besonders ausgepriagten Technisierung der
Berglandschaft fuhrte. In der 6ffentlichen und behordlichen Beurteilung des
Schilthornprojekts kam der Natur- und Heimatschutz zwar zur Sprache,
wurde aber den wirtschaftlichen Interessen untergeordnet. Es schien klar zu
sein, dass Bergbahnen gebaut werden mussten, um vielen Menschen ein
Naturerlebnis im Gebirge Gberhaupt erst moglich zu machen. Autofreie
Kurorte brauchten erst recht die Attraktion einer Luftseilbahn, hiess es
in Mirren wie zehn Jahre zuvor in Wengen, sonst wiirde der zunehmende
Autotourismus am Lauterbrunnental vorbeirollen. «Diese Bahn ist sogar
mehr als ein Bediirfnis, sie ist fiir Wengen eine Existenzfrage», hatte 1950
auf der gegenuiberliegenden Talseite das Initiativkomitee fir die Luftseil-
bahn Wengen-Mainnlichen erklart.52 Im Fall von Miirren war die Talstation
in Stechelberg direkt ans Strassennetz angeschlossen, fern vom Endbahnhof
Lauterbrunnen der Berner-Oberland-Bahnen. Die Kantonsstrasse im Talbo-
den wurde mit der Belebung der Postautolinie Lauterbrunnen-Stechelberg
ausgebaut.

Mit dem Privatfahrzeug in die Berge zu fahren, um der Autoflut in den
Stadten zu entflichen, wurde nicht als Widerspruch angesehen. Die Schilt-
hornbahn plante in Stechelberg einen Parkplatz fiir 2000 bis S000 Autos —
damals einer der grossten Parkpldtze der Schweiz — und versprach zugleich,
den Wunsch vieler Stiadter zu erfiillen: «Weg vom Motor!»3 Kurdirektor
Erwin A. Sautter bezeichnete den Parkplatz als unverzichtbares «Warte-
zimmer zum autofreien Paradies».’* «Der motorisierte Wintersport-Verkehr
und der Sommer-Tourismus auf der Strasse wird damit im Lauterbrunnen-
tal einen neuen, idealen Ausgangspunkt finden», schrieben die Initianten im
Emissionsprospekt.’S So begrisste denn auch der Automobil-Club der
Schweiz kurz vor dem Konzessionsentscheid in einem Schreiben an Bundes-
rat Willy Spiihler lebhaft das autofreundliche Schilthornprojekt.3¢



Privates Geld: Geschenk fiir die Bevilkerung

Weil vor der Konzessionierung eine Detailplanung noch nicht verlangt war,
kein Architekt bestimmt sein und keine verbindlichen Gebidudeskizzen vor-
liegen mussten, konnten die Initianten der Schilthornbahn wesentliche Teile
der Gestaltung wie das Gipfelrestaurant lange offen lassen. Sie versuchten
auch kaum, mit Visualisierungen des Projekts offentlich auf Vorzige der
Gestaltung hinzuweisen, wie dies heute gemacht wiirde, um eine breite Ak-
zeptanz eines Grossprojekts zu erreichen. Bis zur Eroffnung publizierten die
gesichteten Zeitungen®” kein einziges Bild einer kiinftigen Schilthornbahn-
station. Die Leserschaft musste sich mit der eingezeichneten Linienfithrung
auf einer Landschaftsaufnahme begniigen. In Vortragen hatten die Ini-
tianten Streckenprofile gezeigt und Filme der bestehenden grossen Pendel-
bahnen in Arosa und Zermatt vorgefithrt. Die spitere Genehmigung der
Stationsbauten erfolgte nach dem Eisenbahnbundesrecht. Die Schilthorn-
bahn ist zwar eine Privatbahn mit privatrechtlicher Gesellschaftsform als
Aktiengesellschaft, hat aber den Charakter einer offentlichen Anstalt und
steht unter Aufsicht des Bundes; sie untersteht teils privatem, teils offent-
lichem Recht.

Das Unternehmen integrierte von Beginn weg auch Gastronomie und
Hotellerie, sollte jedoch nie die ganze touristische Wertschopfungskette ab-
decken. Hatte die Schilthornbahn von Unterkunft bis Skivermietung alles
integriert, ware sie quasi zur Miirren AG oder Miirren zum Schilthorndorf
geworden.’8

Die Konkurrenzierung anderer (Bahn-)Unternehmen, der Bedarfsnach-
weis und die Finanzierbarkeit standen im Zentrum der Konzessionsdiskussi-
onen; die bei fritheren Schweizer Luftseilbahnprojekten wichtigen technischen
Sicherheitsfragen galten angesichts der erfahrenen Herstellerfirma Von Roll
AG als unproblematisch.’® Mit der Konkurrenzfrage musste sich das Eidge-
nossische Post- und Eisenbahndepartement®® von Gesetzes wegen ausfihr-
lich beschaftigen: Neben dem Nachweis des Bedarfs und der wirtschaftlichen
Lebenstahigkeit gehorte zu den Grundsitzen fiir die Erteilung einer Konzes-
sion, dass einer bestehenden offentlichen Transportunternehmung keine
Konkurrenz bereitet werden durfte.6! Standen jedoch fiir einen Kurort oder
fur einen Bevolkerungsteil gewichtige Interessen auf dem Spiel, war diesen
Rechnung zu tragen. Die finanzielle Sicherheit des Schilthornprojekts garan-
tierte aus Sicht der Konzessionsbehorde der Grossaktionar Neuwe Warenbhaus
AG (Newag) mit der EPA-Warenhauskette.®? Karl Weber galt als initiativer
Unternehmer und die Besitzerfamilie Weber versprach mit der Verwirkli-
chung des Schilthornprojekts den erwiinschten Neubau eines Hotels in Miir-
ren.®3 Von Kritikern wurde dem Schilthornprojekt spekulativer Optimismus
vorgeworfen. Luftseilbahnen galten damals zwar als interessante Kapital-
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anlage, iibertriebene Erwartungen von Luftseilbahninitianten und defizitire
Transportanlagen waren aber bereits ein offentliches Thema.64

Die Behorden gewichteten die Finanzkraft des Konsortiums hinter der
Schilthornbahn stirker als die finanziellen Bedenken.65 Offentliche Mittel
wurden weder verlangt, noch wiren sie dem Grossprojekt zugesprochen
worden.6¢ Die Bahn konne sofort realisiert werden, verkiindeten die Initian-
ten, das Geld stehe bereit und die Landnutzungsrechte wirden gewahrt.6”

Die Initianten der Schilthornbahn prisentierten thr Grossprojekt als
nicht aufteilbare Gesamtlosung: Weder willigten sie ein, vorerst nur eine
Luftseilbahn von Miirren via Engetal zum Schilthorn zu bauen, noch er-
laubten sie eine direkte Verbindung ins Tal ohne Zwischenstation im schlecht
erschlossenen Gimmelwald.®® Durch die angeblich gesicherte Finanzierung
ohne Beteiligung der bestehenden Bahnen und den Charakter der Luftseil-
bahn als Geschenk fiir die Bevolkerung wurde ein schlagartiger Ausbau der
Infrastruktur moglich — einem geschenkten Gaul schaut man bekanntlich
nicht ins Maul.

Das Projekt war in Miirren willkommen; die Jungfraubahnen und Godi
A. Michel kampften auf verlorenem Posten. Die Hauptakteure Ernst Feuz,
Walter Amstutz, J. Bartlett Morgan und Karl Weber schufen sich ein mo-
dernisiertes Miirren. Damit reihten sie sich in eine bestehende Tradition ein,
hatten sich doch die Englinder um Arnold Lunn einst in Miirren Bobbahn,
Standseilbahn und Skilift gewiinscht und gebaut.®” Eine Finanzierung durch
tremde Investoren weckte in Miirren keine Bedenken.

Gipfelsturm: Jungfraubabnen unter Zugzwang

Auch die Konkurrenzbefiirchtungen der Miirrenbahn waren nichts Neues.
Schon um 1900 dachten Mirrener Hoteliers an den Bau einer Luftseilbahn
vom Tal nach Miirren, als die Murrenbahn den Winterbetrieb noch verwei-
gerte, und auch in der Zwischenkriegszeit wurden Seilbahnplane als Druck-
mittel gegeniiber der Miirrenbahn verwendet.”® Die Jungfraubahnen berie-
fen sich in der Vernehmlassung zum Schilthornprojekt auf ein offentliches
Interesse daran, dass sich die finanziellen Verhaltnisse bestehender Trans-
portunternehmen nicht verschlechterten.”! In der Konzession vom 23. Ok-
tober 1961 wurde entsprechend festgeschrieben, dass die Schilthornbahn
auf der Strecke Stechelberg—Gimmelwald—Mirren die Tarife der Miirren-
bahn nicht unterschreiten diirfe.”? Eine dhnliche Tarifregelung war 1951 bei
der Luftseilbahn Wengen-Minnlichen (LWM) zum Schutz der Wengern-
alpbahn verfiigt worden.”? Obwohl weder die 1947 erbaute Bergbahn Grin-
delwald—First noch die LWM bei der Wengernalp- und der Jungfraubahn zu
einem Gewinnriickgang gefiihrt hatte, griindete die Ablehnung des Schilt-
hornprojekts vor allem auf der Uberzeugung, dass es sich bei den Touristen



Walter Amstutz

Walter Amstutz (1902-1997) fithrte in Zii-
rich den Buch- und Kunstverlag Amstutz
& Herdeg und sass in verschiedenen Ver-
waltungsriten im Verlagswesen, Touris-
mus und Handel. In Brienzwiler geboren,
wuchs Amstutz in Miirren auf, wo seine
Eltern das Hotel Alpina betrieben, das mit
einem Sport-und Souvenirgeschiaftverbun-
den war. Er besuchte wie spater Ernst Feuz
die Sekundarschule in Lauterbrunnen und
legte diesen Weg bei eingestelltem Win-
terbetrieb der Miirrenbahn wihrend des
Ersten Weltkriegs jeweils auf Skis zuruck.
Nach dem Gymnasium in Bern (1918-
1922) studierte er zuerst Geologie, dann
Kunstgeschichte und schliesslich Recht
und Volkswirtschaft (1928 Promotion
Dr. rer. pol.). Als Skilehrer hatte er neben-
bei Englisch gelernt — und heiratete 1930
eine seiner britischen Skischiilerinnen, die
Schriftstellerin Eveline Palmer. Amstutz
kampfte als enger Verbiindeter von Arnold Lunn (1888-1974) fiir die internationale
Gleichstellung von Abfahrt und Slalom gegeniiber Langlauf und Skisprung und wurde
Lunns deutschsprachiger Verleger. Lunn hatte 1924 in Miirren den Kandahar Skiclub
gegrindet und Amstutz im selben Jahr in Bern den Schweizerischen Akademischen Ski-
Club (SAS; zusammen mit Hermann Gurtner und Willy Richardet). Amstutz konnte
Rennerfolge und Erstbesteigungen feiern und galt als sprachgewandter Lebemann. Wih-
rend 23 Jahren war er Redaktor und Herausgeber des SAS-Jahrbuchs «Der Schneehase»,
wurde 1925 Prisident des Akademischen Alpenclubs Bern und beteiligte sich an der
Entwicklung der Skibindung: 1929 wurde seine «Amstutz-Feder» patentiert.

Amstutz war ein Kunstkenner und machte zugleich Karriere als Geschiftsmann. 1929,
mit 27 Jahren, wurde er Kurdirektor und Marketingchef von St. Moritz (bis 1938).
Mit dem Grafiker und Art Director Walter Herdeg (1908-1995) griindete er 1938 in
Zirich die Werbeberatungsfirma Amstutz ¢& Herdeg, die in den gleichnamigen Verlag
tiberging. Ab 1963 nannte er seinen Verlag in Ditbendorf De Clivo Press und stellte in
einem umfangreichen Werk Who is who in Graphic Art (1962 und 1982) die weltweit
besten Gebrauchsgrafiker vor. Wahrend seiner Zeit in St. Moritz hatte Amstutz den heute
noch verwendeten Schriftzug und das Sonnensymbol eingefiihrt: Er definierte die «Sonne
von St. Moritz» als Leitmotiv des Kurorts und Walter Herdeg schuf das entsprechende,
berithmt gewordene Logo.178

Bildnachweis: Graf, Christian (Hrsg.): Geschichte der Talschaft Lauterbrunnen.
Bd. 3: Neuzeit 11. 1798 bis um 1980. Lauterbrunnen 1989, 297.

um eine begrenzte Zahl handle, die nur noch auf die konkurrierenden
Bahnen verteilt werden konne; die Initianten der Schilthornbahn rechneten
hingegen mit zusdtzlichen Gasten, die sich mit einem neuen Ausflugsziel in
die Region locken lassen wiirden.” Im Gegensatz zur Fundamentalkritik
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der Jungfraubahnen genoss das Schilthornprojekt stillschweigende Aner-
kennung durch die LWM. In Wengen habe sich gezeigt, dass eine neue Bahn
allen niitze: Verkehr bringe Verkehr. Auch die Bewohner von Wengen
wehrten sich nicht gegen das Grossprojekt auf der anderen Talseite.”

Nicht zuletzt unter dem Druck des Schilthornprojekts baute die Miir-
renbahn Mitte der 1960er Jahre ihre Infrastruktur und Betriebsleistung
aus. Ein lange diskutiertes Parkhaus beim Bahnhof Lauterbrunnen wurde
schliesslich Ende der 1970er Jahre gebaut, nachdem die Schilthornbahn mit
dem grossflachigen Parkplatz in Stechelberg bereits eine Besserung im Fla-
schenhals Lauterbrunnen bewirkt hatte.

Blosse Ankiindigung blieb ein Jungfraugipfelbahnprojekt, das als Folge
des erfolgreich konzessionierten Schilthornprojekts zu Beginn der 1960er
Jahre offentlich diskutiert worden war. Das geplante letzte Stiick der Jung-
fraubahn vom Jungfraujoch auf den Gipfel (4158 m i. M.) war wegen
Finanzknappheit wahrend des Ersten Weltkriegs nicht ausgefithrt worden.
Die Jungfraubahn hatte um 1961 die Weiterfithrung ihrer Anlage vom Jung-
fraujoch auf den Jungfraugipfel tatsichlich ins Auge gefasst, weil sie die
Schilthornbahn als kithnes Projekt betrachtete, das in Konkurrenz zur Jung-
fraubahn stehe und so auch die Politik der Jungfraubahn beeinflusse.”®

Vernebmlassung: Eisenbahner gegen Luftseilbahn

Wihrend die Forstdirektion des Kantons Bern sowohl das Schilthorn- als
auch das bescheidenere Engetalprojekt befiirwortete, gab es in der Eisen-
bahndirektion Bedenken beim Schilthornprojekt; schliesslich entschied der
Regierungsrat.”” Ahnlich war die Uneinigkeit auf Bundesebene: Das Eidge-
nossische Amt fir Verkehr beurteilte die Schilthornbahn nicht als Gesamt-
projekt, sondern in einzelnen Stiicken, und verneinte lange das Bedurfnis
einer neuen Verbindung zwischen Lauterbrunnental und Mirren; zudem sel
die Region schon reich genug an Bahnattraktionen.”® Die Eidgenossische
Kommission fiir Bergbahnen, der Delegierte fiir Wirtschaftsfragen und die
Abteilung fiir Rechtswesen und Sekretariat des Eidgendssischen Post- und
Eisenbahndepartements erkannten hingegen ein Bediirfnis fiir das Gesamt-
projekt und erwarteten auch fur die bestehenden Bahnen positive Auswir-
kungen.”® Dies lasst den Schluss zu, dass auch um 1960 die Eisenbahner
noch ein Stuck weit wie zu Beginn des 20. Jahrhunderts gegen Luftseil-
bahnen eingestellt waren.30 Sie waren nicht nur skeptisch gegeniiber Sessel-
und Gondelbahnen, sondern fiihlten sich in die Griinderzeit der Eisenbahnen
zuriickversetzt und warnten entsprechend vor zu grossen unternehmerischen
Erfolgserwartungen.8! Das kapitalintensive Schilthornprojekt lasse sich nur
durch Ausrichtung auf einen Massentourismus finanzieren, der nicht zu
Miirren und erst recht nicht zu Gimmelwald passe, kritisierten die Jung-



Karl Weber und Neue Warenhaus AG (EPA)

Nicht im Initiativkomitee vertreten, aber auf der Seite der Investoren von Beginn weg
involviert war Karl «Kari» Weber, der mit seinem Bruder Werner Weber und seiner
Schwester Helen Rubli in zweiter Generation die Neue Warenhaus AG (Newag) leitete.
Der Ziircher Geschiftsmann war ein leidenschaftlicher Bergsteiger. Mit Bergfiihrern
hatten Ernst Feuz und Karl Weber die Nordwinde des Monchs und der Jungfrau be-
stiegen. Weber wurde Ehrenmitglied des Schweizerischen Akademischen Ski-Clubs und
war Mitbegriinder der Schweizerischen Stiftung fiir alpine Forschung (1939), die durch
die Oscar Weber Holding AG (OWH) finanziell unterstiitzt wurde.!”® Die Newag war
1929 als Einheitspreis AG (EPA) gegriindet worden und gehorte mit der Warenhausfirma
Oscar Weber AG zur OWH. 1959 zihlte die EPA 15 Filialen, in den 1960er und 1970er
Jahren folgte ein grosser Wachstumsschub.!180

Weber kannte Miirren seit vielen Jahren und besass mit der Newag-Pensionskasse ei-
nigen Grundbesitz, darunter das Hotel Jungfrau (seit 1956).181 Er forderte das Schilt-
hornprojekt nicht nur tiber die Newag als Kapitalgeber, sondern auch, indem er seinem
Freund Ernst Feuz erlaubte, einen grossen Teil der Arbeitszeit in den Dienst der Bahn zu
stellen.!82 Uber die Familie Weber bestanden fiir die Schilthornbahn gute Verbindungen
zur Schweizerischen Kreditanstalt. Zwischen Weber, Feuz und J. Bartlett Morgan traten
gegen Ende der Bauphase einige Differenzen auf, worauf sich Weber 1966 schliesslich
aus dem Verwaltungsrat der Schilthornbahn verabschiedete.

fraubahnen und alt Kurdirektor Godi A. Michel. Miirren werde zur Zwi-
schenstation gestempelt und der wirtschaftliche Ertrag der Schilthornbahn
fliesse in fremde Taschen statt in die Hotellerie und die lokale Wirtschaft.
Die Jungfraubahnen wollten nur eine Verbindung zwischen dem Tal und
Gimmelwald zulassen.32 Ein solches Projekt der Genossenschaft Luftseil-
bahn Stechelberg—Gimmelwald war jedoch bereits Ende der 1950er Jahre
an der Finanzierung gescheitert.$3

Volksentscheid: Sein oder Nichtsein

Die Erschliessung von Gimmelwald und auch ein offentliches Interesse in
Miirren an einer besseren Verkehrsverbindung trugen wesentlich zum Kon-
zessionserfolg des Schilthornprojekts bei. Wie einst in Wengen vermochten
die Touristiker zudem den Bahnbau zur Existenzfrage zu stilisieren: Es gehe
um «Sein oder Nichtsein fiir Miirren als Kurort».34 Die Initianten sahen in
den zunehmenden Ferienbediirfnissen und -moglichkeiten eine neue Nach-
frage, weshalb das Schilthorn breiten Bevolkerungskreisen zugianglich ge-
macht werden miisse und nicht mehr Bergsteigern und Tourenskifahrern
vorbehalten bleiben kénne. Das seilbahnerische Wettriisten insbesondere
mit Osterreich im Zeichen der modernen Zeit wurde als Lauf der Geschich-
te hingenommen.®’ In Wengen warnte schon 1949 das Initiativkomitee fiir
eine Mdnnlichenbahn, der Kurort und die ganze Jungfrauregion gerate an-
gesichts des Skilift- und Wintersportbahnbaus im In- und Ausland ins Hin-
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tertreffen.8¢ In Mirren galt es immer auch, an das «goldene Zeitalter» an-
zukniipfen und verlorenes Terrain zuriickzugewinnen. Lokal ging es darum,
lange Skiabfahrten zu erschliessen, national schien der gute Ruf der Schweiz
als Skiland auf dem Spiel zu stehen.

Die Schweizer Tagespresse berichtete wihrend der Konzessionierungs-
und Bauphase der Schilthornbahn mit eigenen Berichten laufend iiber das
Grossprojekt, druckte aber auch zahlreiche Texte des dusserst aktiven
Pressechefs Erwin A. Sautter (Kurdirektor in Mirren 1954-1966). Einige
Zeitungsartikel verbreiteten die Initianten zudem als Sonderdrucke. Die
Lauterbrunner Gemeindeversammlung vom 9. April 1960, die einen tber-
wiltigenden Entscheid zugunsten der Schilthornbahn fillte, wurde als «De-
monstration» etikettiert. Eine Initiative mit iiber 200 gesammelten Unter-
schriften hatte eine ausserordentliche Gemeindeversammlung verlangt, die
vom zu kleinen Schulhaus in die Kirche verlegt werden musste. Anders als
einst bei der Miirrenbahn, gegen deren Verwirklichung Ende der 1880er
Jahre Unterschriften gesammelt worden waren, sprach sich die Bevolkerung
1960 nun fir den Bau einer neuen Transportanlage aus — mit 318 gegen 4
Stimmen, bei rund 950 Stimmberechtigten; Stimmenthaltungen seien nicht
gezdhlt worden, wie der Regierungsrat des Kantons Bern spater festhielt.87
«Das Volk von Lauterbrunnen weiss, um was es heute geht. Die Zukunft
einer Talseite steht auf dem Spiel», so Sautter zuhanden der Presse.$% Dem
Regierungsrat des Kantons Bern schrieb Ernst Feuz mit Nachdruck, im hin-
teren Lauterbrunnental gelte es, eine ernste soziale Aufgabe dringend zu
erfiillen.8?

Das Initiativkomitee druckte Xaver Imfelds Panoramabild vom Schilt-
horngipfel von 1883 und holte ein Zitat aus einem alten Reisefuhrer hervor:
«Wer in Mirren war, ohne das Schilthorn bestiegen zu haben, ist gleich
einem Rompilger, der den Papst nicht gesehen hat.»%0 Das Schilthorn wurde
als traditioneller Ausflugs- und Aussichtsberg dargestellt, jedoch sei diese
Tradition etwas in Vergessenheit geraten. Die Rolle des langst eingestellten
Saumtierverkehrs sollte nun ein modernes Transportmittel ubernehmen.
Gimmelwald galt es aus dem Dornroschenschlaf zu erwecken. Mit einer
gesicherten Finanzierung konnte das Projekt als Glicksfall prasentiert
werden, denn anderswo mussten ublicherweise offentliche Gelder fur die
Erschliessung abgelegener Bergdorfer verwendet werden.

Initiativkomitee: Geld und Geist

Das Engagement des kanadischen Hauptinvestors J. Bartlett Morgan aus
der Warenhausdynastie Morgan und seiner investitionsfreudigen Verwand-
ten und Geschiftsfreunde musste wohl nicht verschwiegen werden, aber
Morgan spielte in der 6ffentlichen und behordlichen Konzessionsdiskussion



Initiativkomitee Schilthornbahn

Prasident: Ernst Feuz, Mirren/Ziirich

Vizeprasident: Walter Amstutz, Miirren/Ziirich

Sekretariat und Geschiftsstelle: Paul Graner, Rechtsanwalt, Ziirich

Pressechef: Erwin A. Sautter, Kurdirektor, Miirren

John T. Affentranger, Direktor Palace Hotel, Miirren

Albert von Allmen, Posthalter, Gimmelwald

Emil von Allmen-Gertsch, Hotelier (Hotel Blumental), Gemeinderat, Bergfiithrer und Ski-
lehrer, Prasident des Skilehrervereins Miirren

Emil von Allmen, Lehrer, Gimmelwald

Fritz von Allmen, im Auftrag der Konsumgenossenschaft Miirren und Gimmelwald

Fritz von Allmen, Kandahar-Schuhfabrik, Miirren

Fritz von Allmen-Feuz, Landwirt, im Auftrag der Alpgenossenschaft Gau, Miirren

Walter von Allmen, Skischulleiter und Bergfiihrer, Gemeinderat, Miirren

Irene Boss, Lehrerin, Miirren

Roland Biihler, Posthalter, Miirren

Christian Feuz, Schuhmacher, Gemeinderat, Gimmelwald

Hans Feuz-Glaus, Metzgermeister, im Auftrag der Allmendgenossenschaft und im Auftrag
der Biuertgemeinde Miirren

Fritz Gertsch, Posthalter und Hotelier (Hotel Stechelberg), Prasident des Verkehrsvereins
Stechelberg

Hans Gertsch-Frauchiger, Landwirt, Prasident der Alp Winteregg, Miirren

Walter Huggler, Hotelier (Hotel Bellevue), Prisident des Kurvereins Miirren

Claudius L. Mosca, Arzt, Murren/Gimmelwald

Fritz Stager, Sporthaus, Priasident des Verkehrsvereins Miirren

Heinrich Gertsch, Landwirt und Hotelier (Hotel Blumental), Miirren

Edward Varley, Prasident des Ski-Clubs Miirren

(Quellen: BAR, E8001(C) 1985/199 4 L.21-086, Konzessionsgesuch Luftseilbabn
Stechelberg—Gimmelwald—Miirren—Schilthorn, September 1959/3.10.1959; Eggenberg,
Paul: Die Schilthornbahn, ein Pionierwerk unserer Zeit. In: Graf, Christian (Hrsg.):
Geschichte der Talschaft Lauterbrunnen. Bd. 3: Neuzeit 11. 1798 bis um 1980. Lauter-
brunnen 1989, 81-95, hier 83.)

keine Rolle — obwohl er hinter den Kulissen bereits von Beginn weg invol-
viert war. Morgan war mit seiner Grossinvestition nicht einzig auf Profit
aus, sondern er wollte Miirren zu einer seiner Meinung nach dringend néti-
gen Luftseilbahn verhelfen. Aber selbstverstindlich rechnete er mit einem
gewinnbringenden Aufschwung des Tourismus als Folge des Bahnbaus. Der
Familie Morgan stand zur Griindungszeit der Schilthornbahn durch den
Verkauf des dltesten Warenhauses von Kanada, Henry Morgan & Co., Geld
fur ein umfangreiches Engagement in Miirren zur Verfiigung. «As you
know», hatte J. Bartlett Morgan seinem Freund Karl «Kari» Weber 1961
geschrieben, «I would like to invest in land, buildings and businesses in
Switzerland.»1 Morgans Jurist Heward H. Stikeman kannte die Schweiz
gut und verfugte iiber geschiftliche Kontakte im Land.?? Morgan plante
langfristige Investitionen in der Schweiz uber eine gemeinsame «Weber-
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Ernst Feuz, Walter von Allmen (Skischulleiter und Gemeinderat) und J. Bartlett Morgan
oberhalb von Miirren. SHB-Geschdftsbericht 1986, 3.

J. Bartlett Morgan und The Morgan Trust Company

James Bartlett «Bart» Morgan (1911-1988), wichtigster Mann fur die Finanzierung der
Schilthornbahn, gehorte zur Warenhaus-Dynastie Morgan und war der letzte Manager des
ltesten Warenhauses in Kanada. Er war wie Ernst Feuz, Karl Weber und Walter Amstutz ein
begeisterter Bergganger und Mitglied des Schweizerischen Akademischen Ski-Clubs.183 Zur
Grundungszeit des Initiativkomitees war Morgan bereits lange mit Weber befreundet.!84
Die Familie Morgan — «The House of Morgan» — hatte mit threm Warenhaus einen be-
trachtlichen Reichtum erwirtschaftet. 1844 war der Grunder Henry Morgan (1819-1893)
von Schottland nach Kanada ausgewandert, wo er eine Kurzwarenhandlung erotfnete und
ab 1849 gemeinsam mit seinem Bruder zum Erfolg fiithrte. Die Morgan-Briider gehorten
zu den Ersten, die ihre Waren in Schaufenstern ausstellten. Henry Morgan ¢ Co. wurde
schliesslich zu Kanadas erstem Warenhaus (mit selbstindig gefiithrten Abteilungen). In den
1920er Jahren erweiterte das Unternehmen sein Geschift in den Bereichen Verpackung,
Lagerung, Transport, Immobilien und Vermogensverwaltung.

J. Bartlett Morgan war eines der zahlreichen Familienmitglieder, die im Unternehmen Karrie-
re machten. Er hatte an den Universititen von Cambridge und Miinchen und an der Harvard
Business School studiert, stieg 1933 ins Familienunternehmen ein, leitete unter anderem
die Immobilienabteilung und tibernahm 1956 schliesslich den Vorsitz der Henry Morgan
& Co. Er interessierte sich mehr fiir Vermogensverwaltung als fiir das Warenhausgeschift,
weshalb Morgans 1959/1960 die 115-jahrige Firma an die Hudson’s Bay Co. (spater The
Bay) verkauften. J. Bartlett Morgan war Direktor und Verwaltungsrat weiterer Firmen und
Institutionen, darunter die beim Schilthornprojekt involvierte Morgan Trust Company sowie
Bank of Montreal, Meagher’s Distillery, Place des arts und Montreal General Hospital.
Er engagierte sich ferner beim Montreal Museum of Fine Arts und war im Komitee fiir
die Weltausstellung 1967 in Montreal. Seine Frau Mireille «Mimi» Morgan (1918-2005),
Tochter einer Franco-Kanadierin und eines belgischen Immigranten, hatte einst wahrend
der Sommerferien in Baden-Baden Deutsch gelernt, war eine begeisterte Skifahrerin und
unterstiitzte den Plan ihres Ehemanns, eine Luftseilbahn auf das Schilthorn zu bauen.!85



Morgan Investment Company».?? Wihrend die Familie Morgan 2000000
Franken in die Schilthornbahn (und spiter in weitere Objekte) investieren
wollte, schlug die Familie Weber 1000000 Franken vor. Auf Webers Seite
stand das Familienunternehmen Newag. Die zu griindende Firma sollte eine
reine Holding sein und auf Webers Vorschlag Canasuisse Holding SA oder
Alouette SA heissen. Von den fiinf Verwaltungsratsmitgliedern musste die
Mehrheit aus Schweizer Biirgern mit Wohnsitz in der Schweiz bestehen —
Weber schlug zwei Kanadier und drei Schweizer vor, wovon einer ein Ver-
trauensmann von Morgan sein sollte, sodass Morgan die Mehrheit besass.?*
Weber und Morgan strebten im Verbund mit der Von Roll AG die Kontrolle
der Schilthornbahn an.”s Die Alouette-Holding wurde schliesslich am
9. April 1962 gegriindet.”® Im Verwaltungsrat sassen der Rechtsanwalt und
Prasident der Sektion Zurich des Schweizerischen Akademischen Ski-Clubs
Hubert Weisbrod (Prasident), Karl Weber (Vizeprasident; Newag), ]. Bartlett
Morgan (Vizeprasident), Sigmund Wolf (Newag), Don Steward Patterson
(Morgan; bis 1966) und Ulrich Campell (Morgan; ab 1966).7 Damit die
Firma nach kanadischem Recht steuerlich vorteilhaft blieb, konnte die ka-
nadische Gruppe auf Stikemans Empfehlung nur unter 50 Prozent der Ak-
tien erhalten.”8 Fiir den Erwerb von Immobilien tiber das Schilthornprojekt
hinaus griindete Morgan mit Ernst Feuz die Iimmobiliengesellschaft Miirren
AG mit Sitz in Mirren.??

Wihrend der Bauzeit nahm mit den Finanzproblemen die Wichtig-
keit von J. Bartlett Morgan zu. Insgesamt war die ausgezeichnet vernetzte,
finanzstarke, wortgewaltige Truppe von Initianten mit ithrer Zusammen-
setzung von entscheidender Bedeutung fur den Griindungserfolg der Schilt-
hornbahn. Die Initianten gingen mit personlichem Engagement zu Werk — sei
es aufgrund ihrer Abstammung wie die Mirrener Ernst Feuz und Walter
Amstutz, ihrer Tatigkeit wie Kurdirektor Erwin A. Sautter oder ihrer Wert-
schatzung Miirrens als Ferienort wie Bankier J. Bartlett Morgan und Unter-
nehmer Karl Weber. Das Initiativkomitee war sowohl mit Personlichkeiten
als auch mit samtlichen wichtigen und betroffenen lokalen Korporationen
und Vereinen breit abgestiitzt. Neben dem Prisidenten Ernst Feuz fanden
sich Vertreter der Hotellerie, des Gewerbes, des Berg- und Skisports, des
Fremdenverkehrswesens, der Land- und Alpwirtschaft unter den Namen —
hauptsachlich aus Miirren, aber auch aus Gimmelwald und Stechelberg.

Die Interessengruppen nahmen dann auch Einsitz im Verwaltungsrat
der am 28. April 1962 gegriindeten Schilthornbahn AG —neben den Gross-
aktionaren J. Bartlett Morgan (The Morgan Trust Company), Newag
(Karl Weber) und Von Roll AG (Paul Zuberbiihler) sowie der Schweize-
rischen Kreditanstalt (Hans R. «Hasi» Schwarzenbach). Feuz und Amstutz
konnten eine Doppelrolle spielen, indem sie einerseits als echte Miirrener —
mit einwandfreiem Murrener Dialekt!00 — quftraten, andererseits beste Ver-
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Verwaltungsrat der Schilthornbahn AG

An der Griindungsversammlung am 28. April 1962 in Mirren im Hotel Jungfrau wurden

gewihlt:

Prasident: Ernst Feuz, Newag-Direktor, Ziirich und Miirren

Vizeprasident: Walter Amstutz, Verleger, Ziirich und Miirren

Emil von Allmen-Gertsch, Gemeinderat, Hotel Blumental, Miirren

Walter von Allmen, Skischulleiter und Bergfiihrer, Miirren

Christian Feuz, Schuhmacher, Gimmelwald

Hans Feuz-Glaus, Metzgermeister, Miirren

Fritz Gertsch, Hotel Stechelberg, Stechelberg

Walter Huggler, Hotel Bellevue, Miirren

James Bartlett Morgan, Bankier, Montreal (Kanada)

Fritz Schneider, Gemeindeprasident, Lauterbrunnen

Hans R. Schwarzenbach, Industrieller, Mitglied des Verwaltungsrats der Schweizerischen
Kreditanstalt, Thalwil ZH

Karl Weber, Verwaltungsratsprasident der Newag, Ziirich

Paul Zuberbiihler, Dipl. Ing., Direktor des Werks Bern der Ludwig von Roll’schen Eisen-
werke, Bern

(Quelle: SHB-Archiv, M.02.01, Protokoll der Griindungsversammlung der Schilthorn-
bahn AG, 28.4.1962.)

bindungen in der Ziircher Geschifts- und Bankenwelt pflegten. Die meisten
Besprechungen wihrend der Projektierungs- und Bauzeit fanden in Ziirich
statt; als Sitz der Aktiengesellschaft und der Direktion war jedoch, wohl vor
allem als Bekenntnis zur Region, immer Miirren vorgesehen. Ernst Feuz
konnte als Newag-Direktor den Grossteil seiner Biirozeit sowie Sekretariat
und Infrastruktur firs Schilthornprojekt verwenden. Die finanzkriftige
EPA-Warenhauskette der Familie Weber wurde in der Offentlichkeit als
Hauptinvestor des Schilthornprojekts dargestellt. In Presseberichten und
Verwaltungsakten war meist nur von einem «grossen Konzern» die Rede.
Karl Weber kannte Miirren nicht nur seit Jahren personlich, sondern die
Newag-Pensionskasse besass bereits Immobilien, unter anderem das Hotel
Jungfrau. Die EPA-Kette war erfolgreich und galt als modern, unter ande-
rem wegen ihrer Stehbars und Selbstbedienungsrestaurants, die den Restau-
rants auf Birg und auf dem Schilthorn als Vorbilder gedient haben diirften.

Ernst Feuz trieb «sein» Projekt hartnickig bis eigenmachtig voran.
Nicht von ungefahr war vom «Feuz project» (Arnold Lunn) und «Projekt
Feuz» die Rede.l91 Feuz und Amstutz hatten in Miirren vor dem Zweiten
Weltkrieg den touristischen Hochbetrieb mit den reichen Englandern erlebt,
sahen nun im Dorf den Geist des Niedergangs spuken und glaubten, mit
dem Schilthornprojekt das Rezept fiir den Aufschwung zu kennen. Feuz
hatte nicht nur den Ruf eines erfolgreichen Geschaftsmanns, er engagierte
sich auch fiir die alpine Forschung und hatte unter anderem einen Miirren-



Fihrer publiziert.192 Feuz, Amstutz, Weber, Morgan und weitere Akteure
waren Skifahrer, Bergganger und Mitglieder des von Amstutz 1924 gegriin-
deten Schweizerischen Akademischen Ski-Clubs, eines besonders elitaren
und exklusiven Mannerclubs.103

Zum Erfolg der Schilthornbahn beigetragen haben durften auch die
Werber in den eigenen Reihen: Walter Amstutz und Paul Eggenberg. Amstutz
war Verleger und Kunstkenner, einst Kurdirektor und Marketingchef von
St. Moritz, wo er den heute noch verwendeten Schriftzug und das Sonnen-
symbol einfihrte. Eggenberg, der erste langjahrige Direktor (1967-1969,
1971-1981), war Lehrer und studierter Psychologe, Schriftsteller und Ge-
schaftsleiter der Sektion Bern des Automobil-Clubs der Schweiz.!®* Ernst
Feuz und Walter Amstutz blieben ausserordentlich lange im Unternehmen
und prigten sowohl Lancierung und Bau als auch den Betrieb bis 1984.
Amstutz stellte die Schilthornbahn in den ersten Werbeprospekten in eine
lange Zeitreihe von den frithen Besuchern im Lauterbrunnental tber die
Dichter, Philosophen, Komponisten und Maler, von Albrecht von Haller,
Goethe, Mendelssohn-Bartholdy und Hodler bis zur Gegenwart, wo knappe
Zeit statt Musse das Reiseverhalten bestimmt, wo Touristen innert Stunden
einen Aussichtspunkt erreichen wollen, wo ein grosser Parkplatz gefragt ist
und ebenso ein gepflegtes Gipfelrestaurant. «Wie gern verweilt der Geist bei
jenen vergangenen Tagen, da man reichlich Zeit hatte, diese Schatze der
Natur zu erforschen und sich ihrer Musse zu erfreuen. Und doch - wie will-
kommen heisst man heute, was in unmittelbare Reichweite versetzt wurde,
erlebt auf andere Art das grosse Abenteuer unserer Vorfahren, wenn es sich
auch auf Stunden zusammendringt!»105 Neben aktuellen Landschaftsfotos
war ein Gemilde aus der Romantik als Zeuge von einst abgebildet; der
Parkplatz («unbeschrinkte Parkiermoglichkeiten neben Talstation») und
das Selbstbedienungsrestaurant auf Birg spiegelten den Zeitgeist der 1960er
Jahre.

Landkauf: Beziehungen, Alpgebiet und Niemandsland

Herkunft und Beziehungen von Ernst Feuz hatten einen reibungslosen Land-
kauf und den Erwerb der Uberfahrungsrechte erméglicht. Vieles war vorbe-
reitet, als die Initianten das Schilthornprojekt weitherum bekannt machten.
Mit frithzeitigen Zahlungen an Feuz beschleunigte J. Bartlett Morgan das
Vorgehen.106 Als Vorteil wirkte zudem, dass die ganze Anlage auf dem Ge-
biet einer einzelnen Gemeinde projektiert war und dass wegen der Hohen-
lage ein Grossteil der Linie iber Alpgebiet fihrte. Die Alpgenossenschaften
als einzige Ansprechpartner fir diese Zone stimmten dem Projekt zu und
waren mit ithren Prisidenten im Initiativkomitee vertreten; Verhandlungen
mit einer Vielzahl von Landbesitzern waren somit nicht nétig. Mit ithrem
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Abb.6 Vorzeigeobjektan der Schweizerischen Landesausstellung Expo 64. Die Von Roll AG
prasentierte eine Schilthornbahnkabine neben einer Rekonstruktion des Wetterhornaufzugs
von 1908. Foto aus Nachlass Paul Zuberbiibler. — Franziska Hiisser-Zuberbiihler, Bern.

Entscheid zugunsten der Schilthornbahn blockierte die Alpgenossenschaft
Miirren in einem zentralen Punkt das Engetalprojekt.!0”

Zur grossen Flache fiir die Talstation und den Parkplatz in Stechelberg
kam die Schilthornbahn dank Ernst Feuz’ Familie: Zwei Drittel des Grund-
stiicks gehorten einem Cousin von Feuz’ Vater.108 Das Geldnde in Gimmel-
wald hatte Feuz am 16. September 1961 angeblich auf eigene Rechnung,
aber mit Geld von J. Bartlett Morgan im Hinblick auf die zu erstellende
Station gekauft und spater der Schilthornbahn tibergeben.1%? Fiir den Bau
des Stationsgebdaudes in Miirren war die Newag-Pensionskasse als Land-
kduferin vorgeschoben worden. Ernst Feuz kaufte das Terrain am 10. Mai



Abb. 7 Fertige Gebaudehiille auf einer ersten Ansichtskarte. Das oberste Geschoss der
Gipfelstation stand nach der Eroffnung noch leer. Die Bauseilbahn im Vordergrund musste
aus dem Bild wegretouchiert werden. Ansichtskarte, Colorphoto H. Steinhauer, Interlaken,
Nr. 7688, gelaufen (ohne Datum, Briefmarke wurde abgelost). — Sammlung Daniel Bernet,
Bern.

1961 im Namen des Wohlfahrtsfonds fiir das Personal der Newag, um der
Mirrenbahn - und damit dem Engetalprojekt — unbemerkt zuvorzu-
kommen.!10

Wirtschaftsgeschichtlich besonders interessant ist ein Blick auf die An-
eignung des Baulands fiir die Stationen Birg und Schilthorn. Die Schilthorn-
bahn kam durch den Kanton Bern am 10. Dezember 1965, als die Bauarbei-
ten langst begonnen hatten, kostenlos in den Besitz des so genannten
Niemandslands, das durch die Stationsbauten eigentlich einen erheblichen
Wert erhalten hatte — was zur Entspannung der Finanzlage des damals stark
verschuldeten Unternehmens beitrug.!'! Der Vorgang stellte also einen in-
direkten Forderbeitrag des Kantons an die Schilthornbahn dar.

Die Inflation verteuerte zwar einerseits den Bau, wirkte sich aber ande-
rerseits guinstig auf die Rentabilitit des Betriebs aus. Sie ermoglichte der
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Schilthornbahn, Investitionen zum Preis der frihen 1960er Jahre — etwa
Landkaufe, Durchfahrtsrechte und erste Bauten — mit Einnahmen auf dem
hoheren Preisniveau der spaten 1960er Jahre und der 1970er Jahre zu finan-
zieren.!12 Der rasche Bau von Sessel- und Schleppliften im Skigebiet Miirren-
Schilthorn wurde aber, abgesehen von der Finanzknappheit der Schilthorn-
bahn, durch die Konjunkturdimpfungsmassnahmen des Bundes verzogert.
Die vier Luftseilbahnsektionen galten als ein Projekt aus der Zeit vor
Inkrafttreten der Beschliisse, nicht aber der weitere Ausbau des Skigebiets.

Von Roll AG: Mit der Schilthornkabine an die Expo 64

Der Bau einer Schienenbahn auf das Schilthorn war zwar zu Beginn des
20. Jahrhunderts gepriift worden, musste jedoch wegen der ungiinstigen
Geologie des Schilthorns verworfen werden. Ein Schienenbahnprojekt wur-
de in den 1950er Jahren nie mehr erwogen, weil unterdessen eine technik-
geschichtlich interessante Abkehr von Zahnrad- und Standseilbahnen statt-
getunden hatte: Ab 1945 wurden allenthalben Sesselbahnen gebaut, in den
1960er und 1970er Jahren folgten grosse Pendelbahnen — wie auf Schilt-
horn, Corvatsch und Titlis — als neue Ikonen der modernen Technik. Mit
einer Streckenliange von beinahe 7 km entstand am Schilthorn die langste
Luftseilbahn der Welt, was damals entsprechendes Aufsehen erregte. Fiir
die Von Roll AG, die fur Gesamtplanung, Projektierung und Lieferung des
seilbahntechnischen Teils verantwortlich war, galt die Schilthornbahn als
Prestigeobjekt. Die Von Roll AG beteiligte sich tiber das tibliche Mass hinaus
an der Aktiengesellschaft und half Darlehen zu vermitteln.

1959 hatte das Von-Roll-Werk Bern unter der Leitung von Ingenieur
Paul Zuberbuhler die technischen Plane und Kostenberechnungen des
Schilthornprojekts angefertigt. Der Seilbahnbau der Von Roll AG stellt ein
Stiick Schweizer Wirtschaftsgeschichte dar: Es begann 1908 mit dem Wet-
terhornaufzug, der 1934 unvollendet stillgelegt wurde. Erst in der Nach-
kriegszeit nahm der Luftseilbahnbau in der Schweiz aber seinen starken
Aufschwung, namentlich mit der Von-Roll-Entwicklung von Umlaufbahnen
mit kuppelbaren Sesseln (Typ VR 101, wie er heute noch am Weissenstein
in Betrieb ist).!13 Bereits 1959 war die Rede davon, dass ein Berg nach dem
andern der «Schwebebahnseuche»!1* zum Opfer falle; Die Von Roll AG
vermochte aber die glinstigen Geschaftszahlen der 1950er Jahre in der
Hochkonjunkturperiode der ersten 1960er Jahre noch zu steigern. Gegen
Ende des Jahrzehnts fielen die Geschaftsabschliisse und Prognosen aber im-
mer ungiinstiger aus. Die Bundesbeschlusse tiber die Bekampfung der Teue-
rung verzogerten einige Projekte und Aktienbeteiligungen oder Darlehen
bei den zahlreichen neu gegriindeten Bahnunternehmungen lasteten auf
dem Unternehmen.



Die Initianten der Schilthornbahn hatten 1961 im Emissionsprospekt
stolz den «Weltruf fiir Planung und Bau von Luftseilbahnen» der Von Roll
AG erwiahnt; umgekehrt diente das Schilthornprojekt der Firma als mar-
kantes Beispiel einer Grossanlage.!’’ Eine rote Schilthornbahnkabine war
an der Schweizerischen Landesausstellung Expo 64 in Lausanne neben der
ersten Von-Roll-Kabine des Wetterhornaufzugs von 1908 ausgestellt.11¢

Finanznot: Mit kanadischen Millionen gegen den Baustopp

Obwohl vergleichbare Projekte bereits verwirklicht worden waren, stiegen
bei der Schilthornbahn die Baukosten {iber alle Erwartungen von 8,5 auf
schliesslich rund 30 Mio. Franken. Ursachen waren die starke Teuerung der
1960er Jahre und Bauschwierigkeiten auf den hoch gelegenen Baustellen,
vor allem aber wurde das Projekt erweitert und es war im nicht seilbahn-
technischen Bereich manches nicht von Beginn weg einberechnet worden.
1963 wurde die Erhohung des Aktienkapitals von 8 Mio. auf 10 Mio. Fran-
ken beschlossen, 1964 auf 12 Mio., 1966 auf 15 Mio. Franken, wobei die
Nachfinanzierung nur 13,6 Mio. Franken erreichte und der Fehlbetrag mit
einer Wandelanleihe gedeckt wurde.!1”

Wihrend der Bauzeit scheiterte das Projekt nur deshalb nicht an der
Finanzierung, weil J. Bartlett Morgan beinahe grenzenlos Geld in das
Schilthornprojekt fliessen liess.!'® «Ohne die finanzielle Hilfe von Mr. Mor-
gan kann die Gipfelstation nicht gebaut werden», sagte Von-Roll-Vertreter
Paul Zuberbiihler am 27. Juni 1966 im Verwaltungsrat, als iber den Weiter-
bau diskutiert wurde. Vizeprisident Walter Amstutz unterstitzte die An-
nahme eines zusatzlichen Darlehens mit dem Argument, die Bahn miisse
zwingend bis auf den Schilthorngipfel gefithrt werden: «Nur dadurch kann
eine wirksame Propaganda in Konkurrenz mit der Jungfraubahn durchge-
fithrt werden.»!1” Auch eine aus Ziirich angereiste Delegation der Direktion
der Schweizerischen Kreditanstalt zeigte sich anlidsslich einer Besichtigung
und Besprechung im September 1965 von der betriebswirtschaftlichen Not-
wendigkeit des Endausbaus tiberzeugt.!2Y Das Engagement der Newag war
lingst erschopft, weil Karl Weber zur unternehmerischen Vorsicht ermahnte,
die Von Roll AG musste angesichts der schlechter gewordenen Auftragslage
und der zahlreichen Beteiligungen auf die Bremse treten und die offent-
lichen Aktienemissionen brachten der Schilthornbahn nie ganz den ge-
wiinschten Erfolg.!2!

Karl Weber und die Newag wollten erhebliche Abstriche im Baupro-
gramm machen. Das ganze Drehrestaurant hielten sie fiir vorerst nicht rea-
lisierbar und unternehmerisch zu riskant.!22 Karl Weber reichte am 12. Mai
1966 seine Demission aus dem Verwaltungsrat ein,'23 die er mit der Begriin-
dung prazisierte: «Wie Thnen bekannt ist, war es schon seit langerer Zeit
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meine Uberzeugung, dass die Entwicklung, welche der Bau und die Inbe-
triecbnahme der Schilthornbahn A.G. genommen haben, derartig grosse fi-
nanzielle Mittel beansprucht, dass nach meiner Meinung ein vorsichtigeres
und zurickhaltenderes Vorgehen besser gewesen wire.»124

Der Weiterbau der Gipfelstation wurde trotz Geldmangels vorange-
trieben, weil das Drehrestaurant als Werbehohepunkt und unverzichtbare
Attraktion fur einen wirtschaftlichen Betrieb angesehen wurde. Ernst Feuz
verkiindete an der Generalversammlung im Juni 1966: «Meine Herren, wir
leben in einer Zeit der Rekorde. [...] Ist schon unsere Luftseilbahn als die
langste Europas an sich ein Unikum, so wird ein drehbares Restaurant auf
der Spitze zu einem Rekord mehr werden und die Anziehungskraft der Bahn
steigern. Unserer Reklame wird das noch besonders zugute kommen.»125
Aus dem geplanten werbewirksamen Unikum wurde aber vorerst nur eine
Bauruine mit einem einfachen Selbstbedienungsrestaurant im Terrassenge-
schoss.!26 Der Verwaltungsrat hatte am 12. Mai 1966 beschlossen, nur so
weit zu bauen, wie es der bahntechnische Teil und der Rohbau fiir den spa-
teren Einbau eines Gipfelrestaurants erforderten.!?” Der damalige Direktor
Paul Eggenberg berichtete dem Verwaltungsrat angesichts des Provisoriums,
der fehlende Endausbau der Gipfelstation wirke sich negativ auf den Ge-
schiaftsgang aus: «Man wartet ungeduldig auf die Sensation des Drehrestau-
rants.»128

An eine baldige Rendite glaubte damals kaum jemand: Zwischen 1965
und 1969 hatten sich die Verluste summiert. 1965 betrug der Jahresverlust
der Unternehmung 60 552 Franken, 1966 waren es 334 385 Franken, 1967
bei hoherem Umsatz nochmals 385873 Franken und 1968 gar 570672
Franken.!2? Doch plétzlich erfuhr die Schilthornbahn einen eindrucklichen
Aufschwung, nachdem im Winter 1968/69 Teile eines James-Bond-Films
auf dem Schilthorn gedreht worden und dadurch die unvollendeten Bau-
arbeiten zu einem raschen Abschluss gekommen waren. Im Jahr nach den
Bond-Dreharbeiten schloss das Gesamtunternehmen erstmals mit einem
positiven Ergebnis von 51258 Franken ab.13% Ende 1969 hielt der Verwal-
tungsratsausschuss fest: «Die grossen Bau- und Finanzprobleme der Schilt-
hornbahn sind heute gelost.»131 Seither stiegen sowohl die jahrlichen Ein-
nahmen als auch die Ausgaben tiber die urspriinglichen Erwartungen, das
Unternehmen erwirtschaftete Jahr fir Jahr vor allem dank des Sommerge-
schifts einen Gewinn, konnte Schulden abbauen und vor allem ins Winter-
angebot weitere Investitionen tatigen.
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