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Von 1898 bis 1964 wurden die Personentriebwagen iiber die Steilrampe von Obermatt

nach Ghdrst mit Zahnradlokomotiven befordert. Die Nummer 1 befindet sich im Ver-

kehrshaus Luzern.

Seit 30 Jahren fahrt die Luzern-Stans-Engelberg-Bahn (LSE)

Sie ist Bindeglied fiir Wirtschaft und Tourismus

Riickblick

Bis zum 5. Oktober 1898, als die «Elektri-
sche Bahn Stansstad-Engelberg» ihren
Betrieb aufnahm, war das Engelberger
Tal dem Verkehr schlecht zuginglich.
1826 baute man eine Fahrstrasse. 1859
wurde die erste Strassenbriicke an der
Acheregg in Stansstad erstellt und damit
eine Landverbindung nach Hergiswil er-
moglicht. Seit 1873 fuhren eidgendssische
Pferdepostwagen nach Engelberg. Am
24. September 1837 befuhr das erste
Dampfschiff «Stadt Luzern» den Vier-
waldstéttersee. Als seit dem Jahre 1858
die Dampfer regelméssig auch in Stans-

stad anlegten, regten sich im Engelberger-
tal Bahnbestrebungen. Das Klosterdorf
Engelberg hatte sich inzwischen zum
weltbekannten Luft- und Molkenkurort
entwickelt. Auf Initiative der Hoteliers
Eduard und Arnold Cattani in Engelberg,
des Dampfschiffverwalters von Luzern,
Eduard Schmid, und des Abtes des Bene-
diktinerklosters Engelberg, Anselm Vil-
liger, konnte am 27. Januar 1897 die Stans-
stad-Engelberg-Bahn (StEB) mit Sitz in
Luzern gegriindet werden.

Die Stansstad-Engelberg-Bahn war eine
der ersten schweizerischen Eisenbahnen
des allgemeinen Verkehrs, die unter Fahr-
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draht betrieben werden sollten. In der
heute unglaublich anmutenden kurzen
Zeit von nur 1!/2 Jahren wurde die Bahn
von Stansstad nach Engelberg fiir eine
Pauschalsumme von 1,4 Millionen Fran-
ken erstellt. Die Betriebserdffnung er-
folgte am 5. Oktober 1898. Die technische
Anlage umfasste die in Meterspur erstell-
te 22,518 km lange Strecke Stansstad-
Engelberg, die bahneigene Kraftstation
in Obermatt, die Hauptwerkstitte samt
Remise in Stansstad und verschiedene
Stationen. Fiir die in Obermatt begin-
nende 1492 m lange Zahnstangenstrecke
mit einer Steigung von 246 Promille
wurde das System Riggenbach gewdhlt,
das sich schon bei anderen Bahnen be-
stens bewéhrt hatte.

Bediirfnis unbestritten — aber isoliert

Die Stansstad-Engelberg-Bahn entsprach
einem wirklichen Verkehrsbediirfnis. Ab
1920 begann sich die einsetzende Auto-
konkurrenz bemerkbar zu machen. Die
isolierte Lage brachte die StEB ins Hin-
tertreffen. Sie vermochte sich aber trotz
des Auf und Ab in den Kriegszeiten und
wihrend der Wirtschaftskrise der dreis-
siger Jahre iiber Wasser zu halten. Die
Stansstad-Engelberg-Bahn  beforderte
vom 5. Oktober 1898 bis zur Inbetrieb-
nahme der neuen Luzern-Stans-Engel-
berg-Bahn (LSE) am 19. Dezember 1964
rund 20 Mio Reisende und 643 000 Ton-
nen Giiter. Sie war nur iiber den See oder
mit SBB und Postauto via Hergiswil zu
erreichen. Die neue Zeit verlangte nach
einem direkten Anschluss der StEB an die
Briiniglinie. Viele gute Ideen blieben
mangels Finanzen auf der Strecke. An den
denkwiirdigen Landsgemeinden von 1954
beschlossen die beiden Kantone Nidwal-
den und Obwalden zusammen 5,5 Mio
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Bis zum Abbruch 1962 war die Klapp-
briicke bei Griinenwald weltbekannt.

Franken fiir die technische Sanierung der
StEB. Im Mirz 1956 entschied sich der
Bundesrat zugunsten der Bahnlosung.
Am 28. September 1956 erteilte die Bun-
desversammlung die Konzession fiir eine
Verbindungsbahn von Stansstad nach
Hergiswil.

Fast scheiterte der Anschluss

Weil Ende Dezember 1954 die Obligatio-
nen samt Zinsen nicht zuriickbezahlt wer-
den konnten, verfiigte das Bundesgericht
am 3. Januar 1957 die Liquidation des
Vermogens der Gesellschaft. Der Luzer-
ner Rechtsanwalt Dr. Kurt Sidler wurde
zum Masseverwalter bestimmt mit der
Auflage, die Bahn einstweilen weiter zu
betreiben. Dieser holte in der Person von
Josef Neuhaus einen neuen Direktor.
Noch im November 1957 war es der Er-
sparniskasse Nidwalden unter Verwalter
Hermann Villiger gelungen, die Obliga-
tionenmehrheit zu erwerben. Dank finan-
zieller Hilfe der Kantone Nidwalden und
Obwalden konnte ein Nachlassvertrag er-
wirkt werden, der vom Bundesgericht am
27. November 1958 genehmigt wurde. Da-
mit war die Liquidationsphase erfolgreich
abgeschlossen.



Widerstand von hochster Stelle

Es war aber noch eine Hiirde zu nehmen.
Gegen die bundesrétliche 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 erhoben sich
plotzlich von allen Seiten Widersténde.
Sogar Bundesprésident Streuli legte sich
quer mit dem Argument, dass «es im
Zeitalter des Diisenflugzeuges ein Ana-
chronismus sei, diese Bahn zu moder-
nisieren»! Diese Worte verfehlten ihre
Wirkung nicht. Viele Politiker waren an-
gesichts einer schonfiarbig dargestellten
Autolosung gegen jeden Bundesbeitrag
fiir eine Bahnsanierung. Trotz aller Wi-
derwirtigkeiten wurde der Bundesbeitrag

an die Gesamtkosten des Bahnbaues von
22 Millionen Franken im Betrage von
14,667 Mio Franken vom Eidgenossischen
Parlament im Juni 1959 eindeutig bewil-
ligt. Diese Vorgaben wurden beim Bau
um keinen Rappen iiberschritten.

Der neuen Bahn entgegen

Das bestens harmonierende Zweierge-
spann Baudirektor und Verwaltungsrats-
prasident August Albrecht und Direktor
Josef Neuhaus schopfte alle legalen Mit-
tel mit einem Minimum an Biirokratie
zu einer raschen und wirksamen Verbes-
serung der Verkehrsverbindungen ohne
Zaudern aus. Die technische Sanierung
umfasste den Ausbau der bestehenden
Stammstrecke Stansstad-Engelberg mit
der Steilrampe, den Neubau der Verbin-

Achereggbriicke in Stansstad mit Autobahn, LSE und Lokalstrasse
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dungsbahn Stansstad-Hergiswil mit dem
1740 m langen Loppertunnel und der
Acheregg-Briicke, den Neubau der Sta-
tion Stansstad mit Depot und Werkstatt-
gebiduden, neue Stromversorgungs-, Si-
cherungs- und Signalanlagen sowie die
Anschaffung von neuem Rollmaterial.

Durchgehende Verbindung -

der unvergessliche 19. Dezember 1964
An diesem Tag waren Luzern und Engel-
berg erstmalig ohne Umsteigen miteinan-
der auf der Schiene verbunden. Er wird in
der Verkehrsgeschichte der beiden Unter-
walden und ganz besonders Nidwaldens
und Engelbergs mit goldenen Lettern ein-
getragen bleiben. Es war eine wahrhaft
triumphale Erdffnungsfahrt, die eine ge-
radezu einzigartige Verbundenheit der
Bevolkerung Nidwaldens und des Engel-
berger Tales mit ihrer Bahn dokumen-
tierte. Ein unbeschreiblicher Jubel beglei-
tete den aus zwei dreiteiligen Pendelzii-
gen bestehenden Festzug auf der ganzen
Strecke. Das war zu jener Zeit der méch-
tig aufkommenden Autogldubigkeit alles
andere als selbstverstdndlich. Der rauhe
und regnerische Vorwintertag mit leich-
tem Schneefall in Engelberg konnte der
Freude keinen Abbruch tun.

Das aus dem Jahre 1964 stammende Roll-
material wird laufend innen und aussen
modernisiert.
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30 Jahre LSE —
Steigender Personenverkehr

Neues Rollmaterial

Stetig zunehmende Frequenzen im Perso-
nenverkehr machte die Neuanschaffung
von Rollmaterial notwendig. Die beson-
deren Eigenschaften der Strecke Luzern—
Engelberg stellen an das Rollmaterial
hohe Anforderungen. Auf der Adhésions-
strecke entwickelt es eine Hochstge-
schwindigkeit von 75 km/h und {iberwin-
det mit den gleichen Wagen die maximale
Steigung von 246 Promille der Zahnstan-
genstrecke. Mit Inbetriebnahme der neu-
en Bahn standen fiinf Triebwagen, fiinf
Steuerwagen und vier Personenwagen zur
Verfiigung. Ende 1967 wurden vier neue
Zweitklasswagen in Betrieb genommen.
1970 folgten zwei dreiteilige Pendelziige,
die den Betriebsablauf entscheidend er-
leichterten. 1980 konnte ein weiterer drei-
teiliger Pendelzug in Betrieb genommen
werden und 1991 noch einmal fiinf neue
Zweitklasswagen. Zur Beschleunigung
des Rangierablaufes in Wolfenschiessen,
wo die Verstdrkungswagen fiir den Tal-
verkehr beigestellt werden, erwirbt die
LSE zwei noch gut erhaltene Steuerwa-
gen der Regionalbetriebe Bern-Solothurn
und baut sie entsprechend um. Zudem
werden die aus der Anfangszeit der LSE
stammenden Reisezugwagen laufend mo-
dernisiert und den heutigen Bediirfnissen
angepasst.

Zwei Gepiick-Triebwagen von der
Briinighahn

Die ldngst bekannte Tatsache, dass die
LSE wegen der Steigung von 246 Promille
zwischen Obermatt und Ghérst immer
wieder an die Grenze ihrer betrieblichen



Einer der von den SBB erworbenen Brii-
nigtriebwagen

Leistungsfahigkeit stosst, hat die Bahn
veranlasst, bei den SBB zwei Briinig-
Gepicktriebwagen der Serie Deh 4/6 zu
erwerben. Dies wurde méglich, weil durch
den Einsatz der acht neuen modernen
Briiniglokomotiven ab 1989 einige Trieb-
wagen frei wurden. Am 1. Februar 1991 ist
der erste Gepicktriebwagen der SBB in
Stansstad abgeliefert worden. Dieser
Triebwagen wurde am 22. Juni 1942 — also
wihrend des Zweiten Weltkrieges — von
den SBB in Betrieb genommen. Er war
Teil einer Serie von 16 gleichen Fahrzeu-
gen, die aus Anlass der Elektrifizierung
der Briinigbahn angeschafft wurden. Der
Triebwagen erreicht eine Maximalge-
schwindigkeit von 75 km/h, die derjenigen
der LSE entspricht. Er ist in gutem tech-
nischen Zustand. Vor der Ablieferung an
die LSE istim SBB-Depot Meiringen eine
griindliche Kontrolle aller betriebswichti-
gen Teile durchgefithrt worden, an wel-
cher das mit dem Unterhalt betraute Per-
sonal der LSE teilgenommen hat. Der
Einsatz beschrdnkt sich auf den Talver-

kehr. Damit wird ein Pendelzug frei, der
dringend fiir Verstdrkungsfahrten nach
Engelberg benotigt wird. Die SBB haben
im Jahre 1942 fiir den Triebwagen 282 000
Franken bezahlt. Die LSE investiert fiir
Ankauf und Anpassungsarbeiten insge-
samt Fr. 600 000.-. Als Vergleich: Die 1989
auf dem Briinig in Betrieb genommenen
modernsten Lokomotiven des Typs HGe
4/4 11 kosteten bei einer grosseren Serie
pro Stiick 5,2 Millionen Franken. Die LSE
hat klug gehandelt. Mit den beiden
Gepicktriebwagen kann sie auf giinstige
Weise noch einige Jahre Liicken im Be-
triebsablauf schliessen. Denn bis zum
Umbau der Steilrampe oder bis zur An-
schaffung neuer Triebfahrzeuge fiir die
bestehende Bergstrecke werden aus ver-
schiedenen Griinden sicher noch einige
Jahre verstreichen.

Der Fahrplan

Im Laufe der Jahre ist der Fahrplan im
Rahmen der technischen und personellen
Mittel stéindig verbessert und auf die Ver-
héltnisse der SBB in Hergiswil und Lu-
zern abgestimmt worden. Dank der finan-
ziellen Beihilfe der Kantone Nidwalden
und Obwalden sowie der Gemeinde En-
gelberg konnten Frith- und Spétverbin-
dungen ausgebaut werden. Man sollte
diese nun aber auch beniitzen, denn in der
gegenwirtigen finanziellen Notsituation
der oOffentlichen Hand werden Geldquel-
len nicht unbesehen weitersprudeln. Mit
Sorge verfolgt die LSE die Abstriche, wel-
che gegeniiber der Botschaft Bahn 2000
gemacht werden und die LSE direkt
betreffen, weil fiir sie in Luzern grosse
Anschlussprobleme entstehen. Verschérft
wird die Lage noch dadurch, dass der
urspriinglich vorgesehene durchgehende
Halbstundentakt zwischen Luzern und
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Militirpferdetransport in Dallenwil

Ziirich vorlédufig nicht verwirklicht wird.
Im weiteren fehlt im Konzept Bahn 2000
erste Etappe der Doppelspurausbau auf
der Strecke Luzern bis Hergiswil.

Verkehrsleistungen und
Betriebsrechnung

In den vergangenen 30 Jahren hat die
LSE 42165955 Personen und 909 742
Tonnen Giiter befordert. Dabei legten die
Triebfahrzeuge eine Strecke von total
12 824 903 km zuriick, was gut 312 mal
dem Erdumfang entspricht! Vom Start
weg arbeitete die neue Bahn wihrend elf
Jahren bis zum Jahre 1975 mit Uberschiis-
sen. Das war ein Jahr einschneidender Re-
zession der schweizerischen Wirtschaft,
die auch die offentlichen Transportunter-
nehmungen hart traf. Der Betriebsfehl-
betrag fiir das Jahr 1993 beléuft sich auf
428 230 Franken, der vom Bund und den
Kantonen Nid- und Obwalden gemiss
den Bestimmungen des Eisenbahngeset-
zes gedeckt wird. Im Konzert der Schwei-
zerbahnen des allgemeinen Verkehrs ist
die LSE in dieser Beziehung nach wie vor
ein weisser Rabe. 83 treue Mitarbeiter tra-
gen zu diesem guten Ergebnis bei.
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Bahnhofe

Dank weitblickender Investitionen und
guter Zusammenarbeit mit den Gemein-
den sind alle Bahnhofe der LSE neu ge-
baut und den Bediirfnissen einer zeit-
gemaissen Betriebsabwicklung angepasst
worden. Die 30 Betriebsjahre sind aber
nicht spurlos an den Einrichtungen vor-
iiber gegangen. Zudem erforderte die
Umriistung auf elektronische Schalter-
geriite eine Anderung der Schalterkon-
zepte. In Stans wurde eine neue, moderne
Schalteranlage gebaut. Zur Vergrosse-
rung des Stationsbiiros ist der angren-

Das neue Stationsbiiro in Stans



Buvette Stansstad und das neue Walmdach
auf der Station

zende bisherige Gepéickraum in den
Biiroraum miteinbezogen worden. Die
neue Schalterfront ermoglicht eine per-
sonlichere Bedienung der Kunden. Der
Zahn der Zeit hat auch in Stansstad seine
Spuren hinterlassen. Das Stationsbiiro
wurde neu mobliert. Die Holzkonstruk-
tion des Stellwerkvorbaus ist aus Sicher-
heitsgriinden durch eine solche aus Stahl
ersetzt worden. Zudem wurde das Flach-
dach im Zuge einer Aufstockung durch
ein Walmdach ersetzt. Der Bahnhof En-
gelberg ist der jiingste — er wurde 1976
in Betrieb genommen — und geniigt den
modernen Anforderungen. Die neuen
Kommunikationsformen haben bei den
Bahnen FEinzug gehalten. FElektronische
Schaltergeridte sind auch bei der LSE
im FEinsatz. Die elektronischen Schal-
tergerdte bringen Vorteile fiir Betrieb,
Personal und Bahnreisende. Die neuen
Arbeitsplatz-Computer erlauben zudem
eine Rationalisierung der internen Biiro-
arbeiten und eine Verbesserung der Kom-
munikation. Die Kunden konnen in einer
freundlichen und ansprechenden Umge-
bung besser, schneller und noch umfas-
sender bedient werden.

Die LSE beteiligt sich an den Baukosten
der Tiefgarage beim Bahnhof in Stans mit
457 000 Franken fiir 20 willkommene
Parkplétze.

Ersatz der Zahnstangen

Die am 4. Oktober 1898 erdffnete Stans-
stad-Engelberg-Bahn (StEB), eine ge-
mischte Adhéision-Zahnradbahn, hatte
fiir ihre 1602 m lange Zahnradstrecke zwi-
schen Obermatt und Ghérst von Anfang
an die Zahnstange Sytem Riggenbach ge-
wiihlt. Verschiedene abgeniitzte Zihne
machten 1993 nach 28 Jahren ein Aus-
wechseln notig. Jedes Segment ist vier
Meter lang und wiegt 218 Kilogramm. Die
Steigung von 246 Promille verlangte beim
Verlegen &dusserste Prézision. Zur Ver-
meidung von unkontrollierten Bewegun-
gen bei Kilte oder Warme wurden die
Segmente auf durchschnittlich 22 Grad
erwdrmt. Um auf dem steilen Stiick ein
Abrutschen der Zahnstange zu verhin-
dern, sind alle 24 bis 28 Meter Fixpunkte
eingebaut. Damit die Zdhne der Trieb-
zahnrdader der Triebwagen richtig ein-
greifen konnen, muss die Teilung der
Zahnstange millimetergenau stimmen.

Ein Zahnstangensegment mit deutlich
sichtbaren Abniitzungserscheinungen
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Die ganze Zahnstange ist liickenlos ver-
schweisst. Sie ist technisch wieder so in
Ordnung, dass sie, falls der Umbau mit
Herabsetzung der Steigung von 246 auf
105 Promille — aus welchen Griinden auch
immer — in absehbarer Zeit nicht Wirk-
lichkeit wird, mit dem heutigen Rollmate-
rial fiir lange Jahre problemlos befahren
werden kann.

Die Ausweichstelle Ghiirst

Im Hinblick auf Bahn 2000 ist vor-
gesehen, die Ziige in Stans und auf der
Dienststation Ghirst, die am Ende der
Zahnstange vor Engelberg liegt, fahrplan-
méssig kreuzen zu lassen. Deshalb ist sie
auf eine betrieblich nutzbare Linge von
205 Meter ausgebaut worden. Die Ziige
konnen aus beiden Richtungen gleichzei-
tig einfahren. Im Fernbetrieb wird die Sta-
tion von Stansstad aus bedient. Gleichzei-
tig mit dem umfangreichen Umbau hat
die Biirgergemeinde Engelberg eine Un-
terfilhrung unter der Bahn erstellt, um die
Bewirtschaftung ihres Waldes und die
Schutzwaldpflege durchfithren zu kon-

Die Dienststelle Ghirst nach der Erweite-
rung
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nen. Damit werden die sich zunehmend
abzeichnenden Gefahren fiir Bahn und
Kantonsstrasse vermindert.

Das Fernstellwerk in Stansstad wird dem
heutigen Sicherungsstand angepasst.

Sicherheit oberstes Gebot

Die fiir eine sichere und unfallfreie Fahrt
der LSE-Ziige notwendigen Einrichtun-
gen stammen grosstenteils aus der An-
fangszeit der neuen Bahn. Deshalb wer-
den die Stellwerkanlagen in Stansstad und
Stans den heutigen neuzeitlichen Erfor-
dernissen angepasst. Im Raume Dallenwil
wird die Gleisanlage gestreckt und die
verschiedenen Strasseneinmiindungen in
der Allmend werden mit einer Barrieren-
anlage gesichert.

Im Zuge der Sanierung des Gleises und der
Strasse in der Allmend in Dallenwil wurde
ein Viehdurchlass eingebaut.



So sah es am Morgen des 21. Februar 1973
nach dem Felssturz vor dem Acheregg-
Tunnel in Stansstad aus.

Am 20. Februar 1973 hatte die LSE
unwahrscheinliches Gliick

An diesem Tag fuhr kurz vor 21.00 Uhr
ein Zug von Stansstad herkommend tiber
die Achereggbriicke Richtung Hergiswil.
Er war eben im Tunnel verschwunden, als
sich aus der iiberhidingenden Felswand des
ehemaligen Steinbruchs rund 3500 Ku-
bikmeter Fels losten und auf die Fallbo-
den der verldngerten Tunnelrhren der
Nationalstrasse und der LSE sowie auf
die Ortsverbindungsstrasse Hergiswil —
Stansstad herabdonnerten. Gliicklicher-
weise befanden sich zur Zeit des Felsstur-
zes keine Autos und Personen auf der

Lokalstrasse. Die kiirzere, in Hufeisen-
form erstellte LSE-Tunnelréhre wurde
von den lawinenartigen Felsmassen weg-
gefegt. Die Fundamente der Bahntun-
nelrohre waren bis auf 2 m Tiefe und auf
eine Linge von fast 150 m teilweise ver-
schoben. Fahrleitung, Gleise und Kabel-
schacht waren zerrissen. Die 6 m hohe
Trennmauer zwischen Bahn und Lokal-
strasse war auf eine Lénge von 23 Me-
tern in Triimmer gelegt. Die Ursachen
des Felssturzes waren der frithere un-
sachgemisse Abbau im Steinbruch, die
fortschreitende Verwitterung und die
allgemeinen Temperaturschwankungen.
Gliicklicherweise befanden sich zur Zeit
des Felssturzes zwei LSE-Pendel auf
Seite Luzern, so dass mit einigen Ande-
rungen der Verkehr zwichen Luzern und
Hergiswil gesichert war. Fiinf Pendelziige
standen fiir die Strecke Stansstad — Engel-
berg zur Verfiigung. Reisende und das
Reisegepick sowie die Postsachen wur-
den zwischen Stansstad und Hergiswil
mit Cars auf der Strasse befordert. Das
Express- und Eilgut sowie die Fracht-
stiickgiiter wurden bis Stansstad auf der
Strasse angeliefert und falls nétig von
dort auf die Bahn umgeladen. Wagenla-
dungen konnten wéhrend der Dauer des
Unterbruchs aus verstdndlichen Griin-
den nicht angenommen werden. Am
Samstag, den 5. Mai 1973, wurde nach
73tdgigem Unterbruch mit dem ersten
Frithzug zwischen Hergiswil und Stans-
stad der durchgehende Verkehr wieder
aufgenommen.

Die Sanierung der Steilrampe — der Fla-

schenhals der LSE - lasst auf sich warten
Die heutige Steilrampe zwischen Ober-
matt und Engelberg mit einer Steigung
von 246 Promillen kann aus technischen
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Griinden nur mit einem Dreiwagen-Pen-
delzug (Triebwagen, Mittelwagen, Steuer-
wagen) mit 145 Sitzplidtzen befahren wer-
den. Es entfillt die giinstige Losung, bei
Bedarf den Zug mit zusitzlichen Wagen
zu verstiarken. Grosse Reisegruppen ohne
den zusitzlichen Einsatz von Bussen auf
der Strasse konnen gar nicht transpor-
tiert oder miissen sogar abgewiesen wer-
den. Zudem gibt es an schonen Wochen-
enden in den Saisons immer wieder un-
angenehme Wartezeiten fiir die Reisen-
den. Diese Sachlage fiihrte 1988 zu einem
Ideenwettbewerb fiir die Neugestaltung
der Steilrampe. Nach dem erstpramierten
Projekt wird die heutige Strecke zwischen
Grafenort und Engelberg samt der Steil-
rampe Obermatt — Ghérst zu einem
grossen Teil in einen 4030 m langen
Tunnel ldngs der rechten Talflanke ver-
legt. Das Nordportal befindet sich 1416 m
siidlich der Station Grafenort, wiahrend
das Siidportal in das Gebiet «Boden»,
kurz vor Engelberg, zu liegen kommt.
Die Steigung der Zahnstangenstrecke
wird von 246°. auf 105%%. herabge-
setzt; die Strekke verkiirzt sich um 354 m.
Die neue Linienfithrung erhoht die Trans-
portkapazitét um das Drei- bis Vierfache.
Die Fahrzeiten vermindern sich fiir die
Bergfahrt um 3 3/4 Minuten und fiir die
Talfahrt um 3 Minuten. Die Bauzeit bis
zur Fertigstellung diirfte gut drei Jahre
betragen. Die Gesamtkosten betragen
geméiss Machbarkeitsstudie 68,1 Millio-
nen Franken. Die technischen Mé&glich-
keiten einer Sanierung der Steilrampe
und deren finanzielle Auswirkungen sind
zur Geniige bekannt. Die LSE hat den
Weg aufgezeigt, wie man den «Fla-
schenhals» ausmerzen kann. Unzédhlige
Vorsprachen von Verwaltungsrat und
Vertretern der beiden Kantone in den
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Eidgenossischen Réten beim Bundesrat
und beim zustdndigen Bundesant fiir Ver-
kehr in Bern haben keinen Fortschritt
gebracht. Dass die Steilrampe ohne mas-
sive finanzielle Beteiligung des Bundes
nicht umgebaut werden kann, liegt auf
der Hand. Fiir den Huckepackverkehr
sind eineinhalb Milliarden Franken in-
vestiert worden. Fiir die Bahn 2000 und
fiir die neue Alpentransversale werden
in den néchsten Jahrzehnten weitere Mil-
liardenbetrdge bereitgestellt. Wohl des-
halb und weil das Finanzloch beim Bund
jedes Jahr atemraubend wiéchst, ist die
Solidaritdt mit einer Randregion, die
nicht in der Lage ist, ein fiir sie wirt-
schaftlich so entscheidendes Projekt aus
eigener Kraft zu bewiltigen, in einige
Ferne gertickt.

30 Jahre in der Geschichte eines Bahnun-
ternehmens sind eine kurze Spanne Zeit.
Fiir die von ihr bediente Landesgegend
aber ist sie von entscheidender Bedeu-
tung. Die Bahnen und mit ihr auch die
LSE werden auch an der Jahrhundert-
wende mit Sicherheit das umweltfreund-
lichste Massen-Transportmittel bleiben.
Das verpflichtet. Am 5. Oktober 1998
wird die LSE die 100-Jahrfeier ihres Be-
stehens (StEB/LSE) begehen. Die Bahn-
befilirworter werdén dann noch immer mit
Genugtuung auf den richtigen Entscheid
zuriickblicken kénnen. Die LSE wird des-
halb die ihr zugedachte Aufgabe fiir alle,
die auf ihre guten Dienste angewiesen
sind, im Rahmen der ihr zugestandenen
finanziellen Mittel mit nicht erlahmen-
dem Einsatz auch in Zukunft freudig er-
fiillen.

Josef Neuhaus
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