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Wassen | Das Bahnwarterhaus Eggwald wird heute als Ferienhaus vermietet

Ein Denkmal der unbekannten Eisenbahn

Kilian T. Elsasser

Das Bahnwérterhaus Eggwald ist
ein Denkmal der stark unterschatz-
ten Bedeutung des Oberbaus. Eine
sorgfiltig gebaute und stdndig un-
terhaltene Trasse ist Voraussetzung
fiir das sichere Funktionieren einer
Bahn. Der Bahnwirter iiberwach-
te den Zustand des Oberbaus und
gewihrleistete einen sicheren Be-
trieb iiber die anspruchsvolle Gott-
hard-Bergstrecke. Der Wérter mar-
schierte seinen Abschnitt tédglich
ab, rdiumte Steine und Aste weg,
warnte vor Lawinen, befestigte lo-
se Schienen, sperrte bei Gefahr die
Strecke und meldete dem néchsten
Bahnhof wichtige Vorkommnisse.
Zwischen Arth-Goldau und Bellin-
zona baute die Gotthardbahn 75
Wirterh&user.

Die Bahnwirterhduser wurden von
der Gotthardbahn nach einem ein-
heitlichen Plan erstellt. Die Anstel-
lung als Bahnwiérter war bei den
Urnern vorerst nicht sonderlich be-
liebt. Teil eines Grossbetriebs zu
sein, war nichts fiir unabhéngige
Bergbauern. Erst in der wirtschaft-
lich schwierigen Zwischenkriegs-
zeit wurde die Anstellung bei den
SBB geschitzt. In den 1970er-Jah-
ren hoben die SBB die Stellen als
Bahnwirter auf. Die bessere Quali-
tdt des Oberbaus und Messwagen
machte eine Kontrolle vor Ort
durch Bahnwérter nicht mehr no-
tig. Die SBB verkauften die Hauser,
mit Ausnahme von Eggwald, an
Private. Heute existieren an der
Bahnlinie noch rund 50 Bahnwar-
terhduser, davon allein sechs in
Wassen. Die SBB restaurierten
Eggwald auf vorbildliche Weise
und vermieten es seit 2020 als Feri-
enhaus (www.sbbhistoric.ch/bahn-
waerterhaus).

Aufwendiger Unterhalt

Die Eisenbahngesellschaften ver-
besserten vor allem die Qualitéit
der Schienen, der Schwellen sowie
die Verbindung zwischen den
Schienen. Im 19. Jahrhundert war
der Schienenunterhalt einer der
grossten Brocken der Betriebskos-
ten einer Eisenbahngesellschaft.
1864 beschiftigte die Compagnie
de 1'Ouest des Chemins de Fer
Suisse fiir ihre 120 Kilometer lan-
ge Linie 900 Personen, wovon gut
400 fiir den Unterhalt des Ober-
baus arbeiteten. 146 Bahnwairter
kontrollierten die Strecke tédglich
und behoben kleinere Schéden.
Die Vereinigten Schweizerbahnen
verzeichneten in den ersten Be-
triebsjahren um 1860 jahrlich mit
einem Schienenbruch oder -riss al-
le 200 Meter. 2010 rechneten die
SBB jéhrlich mit einem Schienen-
bruch alle 200 Kilometer. Die ge-
samten Aufwendungen der SBB
fiir den Unterhalt des Oberbaus

Schweisseisen.

Ein Schienenstoss der Gotthardbahn 1893. Die ersten Schienen bestanden aué

betrdgt heute eine kleine einstelli-
ge Prozentzahl ihres Budgets.

Die ersten Schienen bestanden aus
Schweisseisen. Fiir die Produktion
einer zirka 7 Meter langen Schie-
ne mussten gegen 20 sogenannte
Puddelluppen zusammengechweisst
und gewalzt werden. Mit dem
1856 patentierten Bessemerver-
fahren konnte kohlenstoffarmer,
das heisst weniger briichiger Stahl
in grossen Mengen kostengiinstig
hergestellt und langere Schienen
aus einem Stahlblock gewalzt wer-
den. Der Ubergang von Schienen
aus Eisen zu Stahl zeigte sich auch
bei der Gotthardbahn.

8 Meter lange Eisenschienen
Ihre ersten Bahnstrecken im Tessin
in den 1870er-Jahren wurden noch
mit 8 Meter langen Schienen aus
Eisen gebaut. Bei der 1882 ertffne-
ten Hauptstrecke durch die Alpen
baute die Bahngesellschaft wider-
standsfiahigere Stahlschienen ein.
1893 war man tiiberzeugt, dass die
Schienen einen hohen Standard er-
reicht hatten. Der damalige Ober-
ingenieur der Gotthardbahn, An-
ton Schrafl, prognostizierte, dass
Schienen auf geraden Strecken 20
Jahre, in Kurven zehn Jahre einge-
setzt werden konnen. Dies bewahr-
heitete sich nicht. Nach der Elekt-
rifizierung der Gotthardstrecke
1920 stellten die SBB eine ver-
starkte Abniitzung der Schienen
fest. Die hoheren Geschwindigkei-
ten und grosseren Achslasten be-
wirkten, dass Schienen vor allem
in den Kurven und im Geféille
schon nach zwei bis drei Jahren er-
setzt werden mussten.

Die SBB suchten eine Losung und
begannen in Europa Schienen ein-
zukaufen. Sie testeten bis 1944 in
Zusammenarbeit mit der Eidge-
nossischen Materialpriifanstalt
EMPA vor allem auf der Gotthard-
linie gegen 30 verschiedene Typen.
Die Ergebnisse wurden in interna-
tionalen Kongressen diskutiert.
Gleichzeitig wurde die Prazision
des Verlegens der Schienen verbes-
sert, die automatische Bremse ein-
gefiihrt, die Spurkrénze der Trieb-
fahrzeuge systematisch geschmiert.
Die langjahrigen Versuche fiihr-
ten zu einer Einheitsschiene der
SBB und waren 1954 eine wichti-
ge Grundlage fiir die Definition
der europdischen Standardschie-
ne UIC 54 der Union Internatio-
nale des Chemins de Fer, welche
die meisten europédischen Bahn-
gesellschaften iibernahmen. Die
Schiene bestand aus Kohlenstoff-
stahl und hatte eine Zugfestigkeit
von mindestens 70 kg/mm?2. Pro
Laufmeter wog sie 54 Kilogramm.
Bei einer jdhrlichen Belastung
von 5 Millionen Tonnen hatte die-
se Schiene eine Lebensdauer von
zirka 15 Jahren.
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Das ahnwérterhaus Eggwald liessen die SBB 2020 vorbildlich sanieren. Heute wird es Is Ferienhau
Schiene vermietet. Gaste kdnnen Zlgen, wie auf dem Foto dem Treno Gottardo, ganz nah sein.

«In den Ohren
der Reisenden
war der
Rhythmus
ta-dam ta-damp
Symbol des
Reisens.»

bricke.

Liickenlose Verschweissung als
technische Herausforderung

In den Ohren der Reisenden war
der Rhythmus «ta-dam ta-dam»
Symbol des Reisens, fiir die Bahn-
ingenieure war es eine der grossten
technischen Herausforderungen.
Das Uberfahren der Schienenlii-
cken, in der Fachsprache Schie-
nenstdsse genannt, machte einen
grossen Teil des Unterhalts des
Oberbaus aus. Das Uberfahren der
Schienenstosse war bis ins erste
Drittel des 20. Jahrhunderts fiir bis
zu 50 Prozent der Unterhaltskos-
ten verantwortlich. Dabei waren
die Schldge auf das Rollmaterial
noch nicht einmal eingerechnet.
Wihrend des Zweiten Weltkriegs
verschweissten die SBB wegen Ma-
terialknappheit tiber 100000 der
kiirzeren schon verlegten Schie-
nen. Damit konnte die Anzahl der
Schienensttsse markant verklei-
nert und die Unterhaltskosten ver-
mindert werden.

In der Nachkriegszeit forcierten
die SBB die Verschweissung wei-
ter. 1966 waren iiber 30 Prozent,
1997 {iber 90 Prozent der Gleise
liickenlos verschweisst. Die lii-
ckenlose Verschweissung war we-
gen der vielen Kurven eine grosse
Herausforderung. Das Schotter-
bett musste seitlich verstarkt, die
Schienen auf den Schwellen ver-
schiebungssicher befestigt werden.
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es Eggwald befindet sich die Rohrbach-
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Geblieben ist das «Ta-dam ta-dam»
nur noch in Kinderliedern.

Wenig Aufmerksamkeit

Obwohl die Entwicklung des Ober-
baus eine Erfolgsgeschichte ist und
sich in den letzten 150 Jahren die In-
vestitions- und Unterhaltskosten im
Verhiltnis zu den Gesamtkosten des
Systems Eisenbahn stark verminder-
ten, ernteten die verantwortlichen
Ingenieure wenig AufmerksamkKeit.
Eine zéhere Schiene oder eine neue
einfacher zu verlegende Beton-
schwelle war kein nationales Presti-
geobjekt, mit dem die Spitzen der
Bahngesellschaften und Politiker in
den Medien auftreten konnten.

Die Ingenieure mussten ihre Inves-
titionen immer wieder begriinden,
was nicht immer einfach war, denn
ein Verzicht auf eine Investition
wiirde sich erst in ferner Zukunft
auswirken. Schienen, Schwellen
und Weichen wurden aus dem Aus-
land importiert. Die SBB mussten
nicht wie bei den Elektrolokomo-
tivfabriken Beschéftigungspolitik
oder Wirtschaftsforderung betrei-
ben. Produkte mit dem besten
Preis-Leistungs-Verhdltnis konnten
im Ausland gekauft werden.

Um 1960 testeten die SBB im Auf-
trag der Union Internationale des
Chemins de Fer deutsche, franzosi-
sche und englische Betonschwel-
len. Der Versuch auf neutralem Bo-
den sollte aufzeigen, welche dieser
Schwellen sich am besten eignen
wiirden. Die SBB bestellten an-
schliessend franzosische Schwel-
len. Die bestellten Mengen waren
zu klein, dass die SBB Sonderwiin-
sche anmelden konnten, um sich
wie zum Beispiel bei den Elektro-
lokomotiven bei der Technologie-
wahl von ausldndischen Bahnge-
sellschaften unterscheiden zu kon-
nen. Eine gewisse Subjektivitat
ldsst sich nur am Fakt erkennen,
dass die SBB je nach Herkunft des
Leiters Oberbau aus dem Welsch-
land oder der Deutschschweiz eher
franzosische oder deutsche Pro-
dukte kauften.

Kilian T. Elsasser ist Autor des Buches «Schie-
nen, Weichen, Schwellen — das Fundament
der Bahn», Zlrich 2012. Am 12. Oktober fihrt
er eine Schienenwanderung von Gurtnellen

nach Wassen durch. Informationen und An-
meldung unter www.sbbhistoric.ch/events.



