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Uber die Verwendung des Holzes bei den
Schweizerischen Bundesbahnen
Von Dipl. Ing. H. Lilljequist, Bern Oxf. 838.2

1. Einleitung

Wenn in den folgenden Ausfithrungen auf die Verwendung des Holzes
als Bau- und Betriebsmaterial der SBB hingewiesen wird, sollen sie Ueber-
blick und nicht ausfiihrliche Beschreibung aller Verwendungsmaglich-
keiten und genaue Verbrauchsstatistik sein. Erschopfende Auskunft, zum
Beispiel iiber das groBe Sachgebiet «Holzschwellen», moge die mannig-
faltige Literatur geben, aus der heraus die wichtigsten Aufsitze am Schluf3
dieser Zeilen aufgefiihrt werden.

Die SBB sind mit iiber 40 000 Angestellten das groBte schweizerische
Unternehmen und nehmen auch unter den Holzverbrauchern eine be-
achtenswerte Stellung ein.

Der schweizerischen Forststatistik ist zu entnehmen, dall aus den 6ffent-
lichen Waldungen der Schweiz in den Jahren 1950—1954 durchschnittlich
1,2 Mio m? Nutzrundholz, wovon etwa 74 000 m? Laubholz, geriistet wur-
den. Die SBB verbrauchen in ihyem vielseitigen Betrieb direkt ungefihr
30 000 m?® geschnittenes Nutzholz, und zwar rund 18 000 m? Laubholz
und 12 000 m? Nadelholz. Dazu kommt noch eine gréBere Menge an Bau-
holz indirekt, das hei3t durch Vermittlung der Unternehmen, die mit
dem Bau und Unterhalt von Briicken, Tunneln, Hochbauten und Fahr-
zeugen betraut werden. Wenn aus der schweizerischen Forststatistik her-
vorgeht, daBl in der Schweiz von den jdhrlich genutzten 74 000 m?® Laub-
holz schitzungsweise 14 000—15 000 m® Rundholz, und zwar zu 2/5 Eichen
und zu 3/5 Buchen, zu Schwellen eingeschnitten werden, und iiberdies
jahrlich etwa die gleiche Menge zugeschnittene Schwellen importiert wer-
den, so weist dies darauf hin, da neben den SBB auch die schweizerischen
Privatbahnen, deren Netz zusammen ungefihr die gleiche Streckenlinge
aufweist wie das Bundesbahnnetz, groBere Abnehmer von Schwellenholz
sind. Der auslindische Hauptlieferant fiir Schwellenholz ist dabei in der
Regel Frankreich mit meistens iiber 80—90°% Anteil. Gelegentlich wurden
groBere Mengen aus Westdeutschland, Jugoslawien, den USA und West-
afrika bezogen. '
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2. Die Holzverbraucherstellen

Die Verbraucherstellen konnen analog der Organisation in 4 Haupt-
gruppen unterteilt werden, nimlich

21 Verwaltung

22 Baudienst

23 Betriebsdienst

24 Zugforderungs- und Werkstittedienst.

21 Verwaltung

In der Verwaltung erscheint das Holz zur Hauptsache in umgewan-
delter Form, nimlich als Papier. Ein Eintreten auf diesen Holzverbrauch
wiirde den Rahmen dieses Aufsatzes sprengen. Der Vollstindigkeit halber
sei erwihnt, daBl die SBB jihrlich etwa 1000 t Papier und Karton ver-
brauchen.

Fiir die «Bearbeitung» des Papiers, das Beschreiben, Studieren und
Archivieren desselben werden dazu geeignete Mobel verwendet, die fast
ausschlieBlich aus Holz bestehen. So werden jahrlich tiber 250 Schreib-
tische beschafft, daneben eine groBe Zahl normalisierter Schrianke, Tische,
Binke, Stiihle, Aktenkorpusse u.a.m. Dieses Holz geht vorher durch die
Hinde des Schreiner- und Mobelgewerbes und wiirde demnach in einer
Verbrauchsstatistik unter «Mobelindustrie» aufgefiihrt sein.

22 Baudienst

Der Baudienst befa3t sich mit simtlichen festen Anlagen einer Bahn;
das sind alle an Ort und Stelle gebundenen Teile. Im Gegensatz zu diesen
ortsgebundenen Bauteilen steht das gesimte Rollmaterial als der beweg-
liche Teil der Eisenbahn. _

Die festen Anlagen sind in der Reihenfolge ihres Aufbaues bei der
Erstellung einer Eisenbahnlinie einzuteilen in Unterbau, Oberbau, Hoch-
bau, mechanische und elektrische Einrichtungen, Sicherungs- und Fern-
meldeanlagen.

221 TUnterbau

Es ist heute kaum mehr damit zu rechnen, daBl weitere Unterbauten
fir Eisenbahnstrecken zu erstellen sind. Deshalb dirfte der Verbrauch
von Bauholz fiir die Errichtung des Unterbaus der Zeit des Baues von
Eisenbahnen angehoéren. Immerhin darf nicht vergessen werden, dal} die
bestehenden Anlagen zu unterhalten, erneuern und wenn ndétig zu er-
weitern sind. Solche Arbeiten werden weitgehend an das private Bau-
gewerbe iibertragen, welches dann auch das fiir diese Arbeiten noétige
Bauholz in der Regel selbst beibringt. Erwihnenswert in diesem Zu-
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sammenhang sind die Doppelspurbauten und Briickenumbauten. Beim
Bau der Gotthardlinie wurden beispielsweise fast durchweg eiserne Briik-
ken erstellt, die dann bei der Elektrifikation der Linie wegen der Ver-
wendung schwererer Lokomotiven verstirkt werden muften. Viele dieser
Briicken sind heute wiederum der stets zunehmenden Belastung durch
Vermehrung der Ziige und ihres Gewichts und der Geschwindigkeit nicht
mehr gewachsen, so dal} sie ersetzt werden miissen. Die Erfahrung zeigte,
daB3 Betonbriicken wirtschaftlicher sind als Stahlbriicken, weil bei ihnen
vor allem der dauernde Kampf gegen die Korrosion wegfillt. So wurde
denn vor wenigen Jahren mit dem systematischen Ersatz der alten Stahl-
briicken begonnen. Fiir einen solchen gréBern Briickenumbau werden
rund 120 m3 Bauholz (Giiteklasse 11) eingesetzt (Bild 1). Wenn man dem

Bild 1

Baufortschritt der letzten Jahre Rechnung trigt, so kann mit einem jdhr-
lichen Verbrauch von etwa 140 m3 Bauholz, allein fiir den Briickenumbau
an der Gotthardlinie, gerechnet werden. Es diirfte bei dieser Gelegenheit
interessieren, dal3 fiir die Abnahme dieses Bauholzes strenge Richtlinien
gelten, die den SIA-Normen Nr. 164 entsprechen. In Frage kommt in-
lindisches Nadelholz, ausnahmsweise darf im Tessin auch Kastanienholz
verwendet werden.
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Wihrend des letzten Krieges wurden an der Strecke zwischen Bellin-
zona und Lugano anliBlich des Ausbaues auf Doppelspur einige Ueber-
fihrungen wegen Knappheit an Zement und Stahl in Holzkonstruktion
erstellt. Die Holzfahrbahnen dieser ungedeckten Ueberfahrtbriicken wer-
den stark abgeniitzt und erfordern einen stetigen groBen Unterhalt; die
Tragwerke sind der Witterung ausgesetzt und niitzen sich ebenfalls un-
verhiltnismdBig stark ab. Auf Grund dieser Erfahrungen wird kaum je
auf eine solche Bauweise zuriickgegriffen werden. In diesem Zusammen-
hang diirfte noch erwihnt werden, dal beim Bau der Eisenbahnen ver-
einzelt auch gedeckte Holzbriicken, wie sie heute noch im Straflennetz an
einzelnen Orten anzutreffen sind, gebaut wurden. Eine der imposantesten,
die Rheinbriicke bei Ragaz mit 6 Spannweiten a 24 m, wurde erst 1928
anldBlich der Elektrifikation abgebrochen. Dabei wurde ihr Holz fiir den
Bau der StraBenbriicke iiber den Rhein zwischen Salez und Ruggel weiter-
verwendet. :

Aehnlich wie der Briickenbau verschlingt der Tunnelbau eine gréBere
Menge Bauholz. Trotz dem AbschluB des Eisenbahnbaues werden immer
wieder gréBere Tunnelbauten in Angriff genommen, und zwar haupt-
sichlich im Zusammenhang mit Kraftwerk- und Doppelspurbauten. So
wurden wihrend der Kriegsjahre zwischen Brunnen und Sisikon an der
Gotthardlinie fiir die zweite Spur und Verbesserung der Verhiltnisse im
Bahnhof Brunnen mehrere Kilometer neue ein- und zweispurige Tunnels
erbaut. In die gleiche Zeit fillt die Erstellung eines neuen Doppelspur-
tunnels zwischen Walenstadt und Unterterzen. Heute stehen wieder ver-
schiedene Tunnels im Bau, ndmlich ein groBerer, etwa 5 km langer Dop-
pelspurtunnel am Walensee zwischen Gisi und Miihlehorn; fiir die Sanie-
rung der Verkehrsverhiltnisse in Baden wird gegenwirtig ein etwa 1 km
langer Doppelspurtunnel erstellt und in Goéschenen muf3 fir die Ver-
groBerung des Bahnhofs eine zweite Tunnelrohre mit mehreren hundert
Metern Linge fiir das neue Ausziehgleis erstellt werden. Der Bau des
Kraftwerks Goschenen, an dem die SBB zur Hilfte beteiligt sind, mit
seiner Kavernenzentrale und den kilometerlangen Zuleitungs- und Druck-
stollen, erfordert ebenfalls groBe Mengen an Bauholz.

In vielen Fillen miissen die Betriebsgleise, in deren unmittelbarer Nihe
diese Bauten entstehen, geschiitzt werden, wobei vorwiegend mehrere
Meter hohe Holzwinde aus starken Rundhélzern verwendet werden.

In all diesen Fillen sind die direkten Holzverbraucher die beauftragten
Bauunternehmen, die SBB jedoch der Bauherr.

222  Oberbau

Der «Oberbau» einer Bahnstrecke besteht aus Schwellen, Schienen,
Ausweichungen und dem zugehorigen Befestigungsmaterial, das auf den
vorbereiteten Unterbau gelegt wird.
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Das erste bekannte Gleis einer Kohlengrube bestand weitgehend aus
Holz. Die Holzschienen wurden mit den ersten eisernen Stiften mit der
Holzschwelle verbunden. Bei der ersten Eisenbahnlinie in England kamen
jedoch bereits gewalzte eiserne Schienen zur Anwendung. Sie wurden auf
Steinsockeln mittels gubBeiserner Stithle montiert. Spater kamen die ersten
holzernen Lingsschwellen zur Anwendung. Die Spur wurde durch ein-
zelne holzerne Querschwellen oder durch Verbindungsstangen eingehal-
ten.

Heute wird nur noch die Querschwelle als die beste Unterlage ver-
wendet. Sie sichert eine gute Uebertragung des Drucks auf das Schotter-
bett und eine Zunahme des Raddrucks kann durch Erhéhung der Schwel-
lenzahl ausgeglichen werden. Der Schwellenabstand betrigt hochstens noch
70 ¢cm; auf schwerer belasteten Gleisen vermindert er sich auf 60 cm. Fiir
die Lagerung und Befestigung der Schienen wurden bis zum Jahr 1883
nur Holzschwellen verwendet. Sie haben ihre urspriingliche einfache Form
bis heute unverindert beibehalten; dagegen sind ihre Abmessungen. der
Belastung entsprechend angepal3t worden und betragen heute

Linge 2,5 m Breite 25 cm Dicke 15 cm

Sie bestehen aus Laubholz (Eiche, Buche) und vereinzelt fiir Nebenlinien
aus Nadelholz (Fohre, Lirche). Da fiir die Holzschwellen in der Schweiz
immer zu wenig Hartholz zur Verfigung stand, wurde bereits 1883 zu
Stahlschwellen gegriffen. Seither haben diese ein stets wachsendes Inter-

esse gefunden.

In den Jahren 1948—1957 bauten die SBB folgende Schwellen ein:

Jahr Stahlschwellen Holzschwellen Betonschwellen Total
1948 223 600 138 800 - 362 400
1949 222 100 145 300 10 367 410
1950 203 100 152 900 — 356 000
1951 180 700 158 400 — 339 100
1952 189 900 141 600 3500 335 000
1953 177 300 148 500 3900 329 700
1954 162 700 180 800 — 343 500
1955 151 200 176 800 — 828 000
1956 169 500 154 600 — 324 100
1957 171 900 188 000 840 360 740
1 852 000 1 585 700 8250 3 445 950
Mittel pro Jahr 185 200 158 570 825 334 595

Unter Einrechnung, dall Weichenschwellen im Mittel linger sind als
die Streckenschwellen, geben rund 9 Holzschwellen einen Kubikmeter
Holz, so daB3 der mittlere Jahresverbrauch an Holzschwellen sich auf
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17 000 m? Schnittholz belief. Es wurden fast ausschlieBlich imprignierte
Eichen- und Buchenholzer verwendet, und zwar entfielen auf eine Buchen-
schwelle rund 1,6 Eichenschwellen.

Es wird den Holzproduzenten vor allem interessieren, wie die Chancen
des Holzes im Wettbewerb der verschiedenen Schwellenbaustoffe stehen.

Die Holzschwelle samt Befestigungsmittel ist etwa 20—300/y teurer als
die Stahlschwelle und Betonschwelle je samt Befestigung. Die verschiede-
nen Schwellenarten kosten heute

Betonschwelle samt Befestigung Fr. 35.—
Stahlschwelle samt Befestigung Fr. 44.—
Holzschwelle samt Normalbefestigung  Fr. 50.— (3/4 des Bedarfs)
Holzschwelle samt «Ougrée»-Befestigung Fr. 59.— (1/s des Bedarfs)

AuBerdem kann die Holzschwelle etwa /s weniger lang im Gleis belassen
werden als die Stahlschwelle. Wenn letztere 45—50 Jahre lang im Gleis
liegen kann, so muB die Holzschwelle nach etwa 28—82 Jahren ersetzt
werden. Die mittlere Liegedauer der Betonschwelle ist noch nicht bekannt,
diirfte aber vermutlich diejenige der Holzschwelle iibertreffen.

Die Stahl- und die Betonschwellen haben gegeniiber der Holzschwelle
auBer der wirtschaftlichen noch technische Vorteile. So gewihren sie
bessere Spurhaltung des Gleises. In.den tropischen Gebieten werden sie
hauptsichlich verwendet, weil die Holzschwelle den Termiten zum Opfer
fallen wiirde. Man sagt jedoch der Stahlschwelle nach, daB sie den
Schotter mehr beanspruche und die Fahrgerdusche vermehrt zu erzeugen
mithelfe. Bei einwandfreien Schienen diirfte jedoch letzterer Unterschied
kaum hervortreten.

In Tunnels, in mit Schotter eingedeckten Stationsgleisen, in StraBen-
iibergingen, also tberall dort, wo die ortlichen Verhiltnisse zu einer
raschen Korrosion der Stahlschwellen fiihren wiirden, werden nur Holz-
schwellen verwendet.

Zur Bildung elektrischer Schwachstromkreise fiir Sicherungsanlagen,
automatische Blockstellen, fiir Stationsgleise und Ausweichungen mit
elektrischen Stellwerken miissen die beiden Schienen elektrisch voneinan-
der isoliert werden. An diesen Orten hat sich bis heute die Holzschwelle
als geeignetstes Konstruktionselement bewihrt. Versuche zur Isolierung
der Schienen auf Stahlschwellen sind gemacht worden, haben sich aber
bis jetzt nicht bewihrt.

Trotz hoherem Preis und kleinerer Liegedauer wurde die Holzschwelle
aus oben erwdhnten technischen Griinden noch nicht verdringt. Immer-
hin wird sie vor allem auch bei den auslindischen Bahnverwaltungen, die
sie fast ausschlieBlich verwendeten, aus ihrer Vormachtstellung verdringt
werden, indem immer mehr die Betonschwelle Eingang finden wird. In

der Schweiz diirfte sie kiinftig ein Drittel des ganzen Schwellenbedarfs
decken.
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223 Hochbau

Die wichtigsten dem Bahnbetrieb dienenden Hochbauten sind die
Aufnahmegebiude mit den Perronhallen und -dichern, die Dienstgebiude,
wie Giiterschuppen, Lokomotivremisen, Barrierenhiuser und Wirterbuden
und die Lagerhduser. Unter diesen zahllosen Bauten findet sich eine grofe
Anzahl, die ganz oder zum groBten Teil in Holz erstellt ist.

Die ersten Perronhallen bestanden aus Holzfachwerk mit Zugbindern

(Aarburg, Herzogenbuchsee). Spiter ist dann immer mehr Stahl und Glas
wur Anwendung gekommen. Die Zwischenperrondiacher wurden bis heute

Bild 2

vorwiegend in Holzkonstruktion erstellt. Die Traggerippe fiir die Auf-
nahme dieser Dicher wurden aus den verschiedensten Materialien her-
gestellt. Vor allem wihrend des Kriegs fand die geleimte Holzbauweise
wegen Mangels an Stahl und Zement verbreitete Anwendung (Sissach
[Bild 2], Diniken, Martigny, Interlaken).
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Bei der Ausfithrung verschiedener Bauwerke wurden immer wieder
Mingel in der Verarbeitung festgestellt. Nach der Kontrolle der Bretter
fiir verleimte Konstruktionen multen 8—129, wegen zu groler Aeste,
Markquerschnitte und ungiinstigen Faserverlaufs ausgeschieden werden.
Bei der Ausfiihrung der Binder fiir Perrondicher wurde festgestellt, daB
in den Herzstiicken eines Konstruktionsfehlers wegen die Leimung nicht
einwandfrei durchgefithrt werden konnte. Wegen Verleimung von Sparren
bei warmem Wetter und in einer warmen Werkstitte rif3, da der Abbinde-
prozel zu rasch vor sich ging, die Leimung kurz nach der Montage. |

Von der Holzbauweise darf nicht mehr verlangt werden, als sie leisten
kann. Das Holz als organischer Baustoff ist witterungsempfindlich und
wird von tierischen und pflanzlichen Schidlingen angegriffen; es muB
daher gegen diese Angriffe geschiitzt werden. Alle Holzkonstruktionen im
Freien werden mit der Zeit trotz der Behandlung mit den verschiedensten
Klarlacken, dunkel. Die dunkle Untersicht von Bahnsteigdichern schluckt
das Licht und mufl nach einer gewissen Zeit mit einer weiBen Farbe ge-
strichen werden. An Stellen, wo das Holz mechanischen Schiden ausgesetzt
ist, mul} es durch eiserne Beschlige geschiitzt werden. SiulenfiiBe miissen
durch geniigend hohe Betonsockel vor dem Verfaulen geschiitzt werden.
Wenn fiir Tragkonstruktionen von Bahnsteigdichern seit dem Krieg kaum
mehr geleimte Konstruktionen angewendet wurden, so kommt diese Bau-
weise bei Ueberdachungen von Giiterrampen und fiir die Sparren immer
wieder dank dem giinstigen Preis zur Anwendung. Vorbedingung ist jedoch
eine sorgfiltige Ueberwachung der Arbeit und namentlich eine strenge
Abnahme des angebotenen Holzes. Bei den Industriebauten, wie Werk-
stittehallen, Lokomotivremisen, ist das Holz als Baustoff praktisch restlos
verschwunden. Moderne Hallen aus Stahl, Beton und Glas ersetzen die
alten Holzbauten mit ihren vielen Pfeilern, Pfetten und Bindern und
schaffen Luft und Licht und Platz. Fiir repriasentative Bauten, wie Auf-
nahmegebiude, Buffetriumlichkeiten, hat das Holz als eigentliches Bau-
element ebenfalls ausgespielt, wird jedoch seiner Schonheit wegen immer
mehr zu dekorativen Zwecken wieder herangezogen.

Wieviel Holz jihrlich fiir neue Hochbauten benétigt wird, ist ziem-
lich schwer zu errechnen, da der groBte Teil direkt vom Unternehmen be-
schafft und verlegt wird. Grob geschitzt diirfte es sich um Mengen in der
GroBenordnung von etwa 100 m?* handeln.

Die Hochbauten miissen auch unterhalten werden. Fiir diese Zwecke
und fir die Erstellung einfacherer Dienstriume verarbeitet der Baudienst
jahrlich etwa 800 m?® Schnittwaren in der Form von Klotz- und Parallel-
brettern, wobei das Nadelholz etwa 959/ des Bedarfs deckt. AuBerdem
werden etwa 6000 m? Bodenriemen, Fastifer, Sperrholz, Tischlerplatten
und Holzspanplatten (Pavatex, Grisotec u.a.m.) pro Jahr verlegt.

Weitere Artikel, wie Absteckpféihle, Halbrundlatten, Palisaden, Barrie-
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renstangen, «Jehl»-Ziune, Eichenpfihle, Tannenpfihle, werden zum Teil
in grofleren Mengen verbraucht, so zum Beispiel jdhrlich allein etwa
13 000 Absteckpfihle. _

Fiir das Ausdiibeln der Schwellenbefestigungslocher benotigt der Bau-
dienst in den letzten Jahren pro Jahr durchschnittlich tiber 300 000 Eichen-
diibel der verschiedensten Dimensionen.

Die ausgebrauchte Schwelle wird nicht etwa weggeworfen, sondern als
hochwertiges Brennholz allerorts begehrt. GroBe Mengen werden deshalb
jahrlich, wenn sie nicht als Zaunmaterial Verwendung finden kénnen, zu
Brennholz zerkleinert und an die Wirterhduser und Stationen abgegeben.

22 Betriebsdienst

Der Betriebsdienst, d. h. die Bahnhofe und Giterexpeditionen, sind in
den letzten Jahren indirekt zu einem gréfBeren Holzverbraucher geworden.
Frither beschrinkte sich der Holzverbrauch im Betrieb auf die FaBkeile,
von denen in den letzten 5 Jahren nicht weniger als 6 Millionen Stiick
gebraucht wurden.

Vor etwa 6 Jahren wurde der Ladedienst bei den SBB in Zusammen-
arbeit mit den groBen Kunden im Stiickgutdienst durch den Einsatz von
Paletten rationalisiert. Diese Ladebretter bestehen im Prinzip aus 9
Distanzierklotzen, um die herum in geeigneter Form Bretter parallel an-
geordnet sind, so daB eine Platte fir die Aufnahme des Gutes entsteht,
die sich etwa 20 cm vom Boden abhebt und mit auf geeignete Art und
Weise angeordneten Gabeln von Hubfahrzeugen angehoben und anschlie-
Bend verschoben werden kann. In kurzer Zeit haben die SBB-Paletten
iiberall dort Eingang gefunden, wo Stiickgut hantiert werden muf3. AuBer-
dem haben sie als einfaches Mittel fiir die Rationalisierung des inner-
betrieblichen Transportwesens in Gewerbe und Industrie allerorts Ein-
gang gefunden. Ohne ihr Erscheinen hitte der in den letzten Jahren ein-
getretene Mehrverkehr kaum mit praktisch dem gleichen Personalbestand
bewiltigt werden kénnen.

Diese Paletten, zusammen mit den Aufsetzrahmen, Schutzbrettern, die
Starrboxen, eine Palette mit zugehorigem Aufsatz zur Bildung eines ge-
-schlossenen Transportbehilters, bestehen alle aus Tannenholz IIL./III.
Qualitit. Als Verbindungsmittel werden ausschlieBlich Nigel gebraucht.
Diese haben sich ihrer einfachen Verwendung wegen bewihrt.

In den Jahren 1956—1958 wurden im Mittel jahrlich rund 71 000 Stiick
in Betrieb genommen, ein Holzbedarf von etwa 3500 m?. Diese Menge war
notig, um den immer groBer werdenden Bedarf an solchen Verlademitteln
zu decken. Es ist damit zu rechnen, dal3 mit der Zeit, wenn der Markt
gesittigt sein wird, der Bedarf zuriickgehen wird. Der Bestand an SBB-
Paletten betrdgt rund 135 000 Stiick. Dazu kommen noch weitere 150 000
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Paletten im Besitz Dritter, jedoch im schweizerischen Palettenpool ein-
gesetzt. Eine Normalpalette kostet heute rund Fr. 18.50 und hat eine
Lebensdauer von etwa 3—5 Jahren. Im Monat werden 400—500 Paletten
repariert, wobei die Reparaturkosten im Mittel Fr. 12.— bis 13.— betragen.

AnldBlich einer Zusammenkunft auf internationaler Basis zur Verein-
heitlichung der Palettenbauart wurde u.a. auch die Holzart diskutiert.
Dabei stellte man fest, daB das in der Schweiz verwendete Tannenholz
gegeniiber z. B. dem deutschen eine groBere Zugfestigkeit aufweist, nam-
lich etwa 1300 kg/cm?® gegeniiber 950 kg/cm?. Man fiihrt die bessere
Qualitdt des schweizerischen Nadelholzes auf das langsamere Wachstum
in den Berggebieten zuriick.

Neben den eigentlichen Paletten mit Zusatzgeriten werden fiir den
Transport von Giitern auch Kleinbehilter eingesetzt. Diese rollbaren Be-
hilter besitzen ein Stahlgerippe und sind mit Holzbrettern verkleidet.
Solche Behilter rollen zu Tausenden in ganz Europa.

Verladebretter fiir die Ueberbriickung des Raums zwischen Wagen-
und Rampenboden wurden frither aus Holz hergestellt. Die Verwendung
von schweren Hubtraktoren fiir den Ladedienst erfordert stirkere Bretter,
so daB es notig wurde, die hilzernen durch stihlerne zu ersetzen.

Die SBB bendétigen fiir ihren Dienst auBerdem jdhrlich 58 000 Stiick
Stiele in 165 verschiedenen Arten fur Besen, Schaufeln, Himmer u.a.m.
Die Qualitit Eschenholz, beispielsweise fiir Hammerstiele, die starken,
schlagartigen Beanspruchungen ausgesetzt sind, mul3 hervorragend sein,
damit Unfille oder iibermiBiger Verschlei3 an solchen Stielen vermieden
werden kann.

23+ Fahrzeuge

231 Personen- und Gepickwagen

Zu Beginn des Eisenbahn-Fahrzeugbaues wurde die damalige Post-
kutsche so angepaBt, daB sie auf Schienen verkehren konnte. Von dieser
Konstruktion bis zur heutigen modernen Art, Eisenbahn-Personenwagen
zu bauen, vergingen uber 100 Jahre. Wihrend dieser Zeit hat sich der
Wagenbau gewaltig gewandelt. Mit Ausnahme der Rider, Achsen und
Verbindungselemente wurde damals das Tragwerk oder Untergestell,
welches aus den zwei Langtrigern, den Stirnbalken, den Quertrigern und
den Lings- und Schrigstreben besteht, aus Holz hergestellt, und zwar
meistens aus Eichenholz oder hartem exotischem Holz, z. B. Pitchpine
oder Hickory. Auf dieses Untergestell wurden dann holzerne offene oder
gedeckte Kasten aufgebaut. Sogar die ersten Dampflokomotiven besaBen
ein holzernes Untergestell. Fiir die Kesselverschalung wurden Eschenlatten
verwendet, die mit einem Klarlack geschiitzt waren. Holz wurde auch fiir

398



Bremsklotze gebraucht. Bei den damaligen Geschwindigkeiten war ihre
Abniitzung noch absolut ertraglich.

Von etwa 1870 an erstellte man die Untergestelle aus Stahl. Von da
an bis etwa 1928 wurden alle schweizerischen Personenwagen mit Stahl-
untergestellen und darauf aufgebauten Kasten aus Holz gebaut. Der
Wagenkasten ist der Aufenthaltsraum fiir den Reisenden. Er soll deshalb
solid, wohnlich und ansprechend sein. Das Gerippe oder Geriist bestand
dabei aus einem kriftigen Bodenrahmen aus Eichenholz mit quadrati-
schem Querschnitt von etwa 8—10 cm Seitenldnge. In diesen wurden die
Bodentriger und Kastenpfosten eingezapft. Auf die letzteren wurde der
ebenfalls kriftige Dachrahmen gelegt, in dessen Lingsbalken die Spriegel
eingesetzt wurden. Das Pfostenwerk der Winde wurde durch eiserne
Streben versteift. Das ganze Holzwerk in Eiche wurde mit einem Holz-
schutzol gegen Fiulnis geschiitzt. Gelegentlich wurde an Stelle von Eichen-
holz auch Eschenholz verwendet.

Die Bodenbretter wurden von Anfang an in Nut und Feder verlegt
und bestanden urspriinglich fiir die 3. Klasse aus Eichenholz und fiir die
1. und 2. Klasse aus exotischen Hoélzern. In den neunziger Jahren begann
man dann zuerst in der 1. und 2. Klasse Lino auf Tannenriemen zu ver-
legen. Spiter, beim Bau der ersten Leichtstahlwagen im Jahr 1938, hat
man, auf Grund der guten Erfahrungen mit Lino, dieses Material auch
fiir die 3. Klasse verwendet.

Die AuBenwinde bestanden von Anfang an aus 1,5 mm dickem Eisen-
blech, das in vertikalen Bahnen auf das Pfostenwerk aufgenagelt oder
geschraubt und dessen Fugen mit Stiben iiberdeckt wurden. ‘

Das Dach bildeten 15 mm dicke Tannenbretter, die in Nut und Feder
auf die holzernen Spriegel aufgeschraubt wurden. Dariiber spannte man
einen Segeltuchstoff und imprignierte ihn mit Leindl.

Fur die Innenverkleidung des Pfostenwerks kamen je nach Klasse ge-
stemmte oder glatte Fiillungen in Edelhélzern, in der 3. Klasse Krallen-
tifer oder glatte Fiillungen in Tannenholz maseriert zur Verwendung.
In der ersten und zweiten Klasse iiberzog man die Fiillungen unterhalb
der Fenstergurten mit Stoff oder Lino. Das Krallentifer wirkte unruhig,
so daB es in den zwanziger Jahren durch Sperrholzplatten ersetzt wurde.
Je nach Klasse verwendete man Sichtholzer, wie NubBbaum, Mahagoni,
Birke, Eiche.

Die Decke wurde je nach Klasse mehr oder weniger ornamentiert. In
der 1. und 2. Klasse verlegte man eine besondere Decke aus Hartkarton
unter die Spriegel. Es kamen auch gestemmte Fiillungen in Edelholzern
zur Ausfithrung. Weniger Aufwand wurde fiir die Decke in der 3. Klasse
getrieben, indem die Spriegel und Dachbretter meist sichtbar gelassen und
mit Farbe gestrichen wurden. Namentlich in den 1.-KlaB-Abteilen wurde
fir die Innenwinde und die Decke viel Sorgfalt aufgewendet. Von der
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Jahrhundertwende an wurde der Innenausbau in bescheidenerem Rahmen
gehalten. Es zeichnete sich bereits eine Tendenz zur Verbilligung des Baues
und Unterhalts und damit eine gewisse Schematisierung ab.

Die Stiihle in der 1. und 2. Klasse wurden von jeher gepolstert, wih-
renddem die 3.-KlaB-Stiithle noch bis vor wenigen Jahren ausschlieBlich
in Holz ausgefithrt wurden. Diese hielten sich anfinglich in bescheidenen
Formen. Sie bestanden aus einem horizontalen glatten Brett aus Tannen-
holz auf einem ebenfalls tannenen mdoglichst rechtwinkligen Gestell mit
Arm- und Riickenlehne, dhnlich einer einfachen Gartenbank ilterer Bau-

Bild 3

art. Alles war mit gelber Oelfarbe gestrichen. Seit etwa 50 Jahren besteht
jedoch der lackierte Lattenstuhl, und die letzten Wagen mit dem einfachen
Tannenbrett als Stuhl wurden vor etwa 10 Jahren ausrangiert. Die ersten
Sitzlatten wurden aus 24 mm dickem und etwa 36 mm dickem Eschenholz
hergestellt (Bild 3). Die Leichtstahlwagen erhielten Stuhlgestelle aus Stahl.
erhielten eine dem menschlichen Koérper besser angepafite Form. Die
Armlehnen wurden aus entsprechend geformten Eschenstiicken hergestellt.
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Die Sitzlatten sind heute noch 15 mm dick und aus ausgesucht weillem
Sitz und Ricken wurden immer noch aus Eschenlatten hergestellt und
Eschenholz geschnitten. Eschenholz mit Braunkern durfte nicht verwendet
werden, da es ausgeschlossen war, die Latten nach dhnlicher Maserung zu
sortieren und fiir Ersatz von gebrochenen Latten stets solche mit dhnlicher
Zeichnung an Lager zu halten. '

Wenn die Gestelle der 1.- und 2.-KlaB-Stithle bis zum Bau der heutigen
Leichtstahlwagen noch in Edelholz, z. B. NuBbaum, Kirschbaum, ausge-
fiihrt wurde, so ist man heute ebenfalls auf das eiserne Gestell {iiber-
gegangen.

Fiir die Gepicktrigerlatten in der 3., heute 2. Klasse, wurde ebentfalls
Eschenholz verwendet. Aus isthetischen, fabrikations- und reparaturtech-
nischen Griinden wurde auch hier auf weiBes, gleichmiBiges Eschenholz
tendiert. 7

Ein vierachsiger Personenwagen mit Holzkasten, von denen heute noch
rund 140 Stiick im Betrieb stehen, wiegt gesamthaft etwa 35 t. Etwa /3
dieses Gewichts entfillt dabei auf das Holz, ndmlich

Kastengerippe aus Eichenholz 4,5 t
Holzboden 251
Holzbinke und Gepicktragerlatten | R
Zwischen-, Stirn-, Kopf- und Abortwinde, Tiiren 1,5 t
Dach 2 t
Zusammen 11,5t

Ein zwei- oder dreiachsiger Personenwagen, von denen noch etwa 900
Stiick in Betrieb stehen, dirfte ungefihr 8 t Holz enthalten.

Mit der zunehmenden Elektrifikation und damit verbundenen Steige-
rung der Geschwindigkeiten stiegen auch die festigkeitstechnischen An-
spriiche an die Wagenkasten. Das Aufkommen des Autos brach erstmals
das Verkehrsmonopol der Eisenbahnen. Letztere waren gezwungen, dem
Komfort des Wagenmaterials vermehrte Beachtung zu schenken und vor
allem auch an die Senkung der Unterhaltskosten zu denken. Es setzten
die ersten Rationalisierungsbestrebungen ein, und man analysierte den
Aufwand fiir den Unterhalt der Wagen.

Holzkasten muBten nach etwa 16 Jahren einer Hauptrevision unter-
zogen werden, wobei jeweils gut %/s des Kastengerippes ersetzt werden
mublten (Bild 4). Angefaulte Kastenrahmen und Kastentriger, ausgetretene
Holzboden, angefaulte und gerissene Wandfiillungen, infolge Verwitte-
rung schwarz gewordene Fensterrahmen, gebrochene und aus dem Leim
gegangene Stuhlgestelle mubBten ersetzt oder repariert werden. Holzbinke
und Gepicktragerlatten, deren Lackierung zwischenhinein schon etwa
4—bmal ausgebessert werden multe, waren im Lauf der Zeit stark nach-
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Bild 4

gedunkelt und zum Teil durch Licht und Feuchtigkeitseinflul3 von der
Reinigung her schwarz geworden und muBten jeweils vom alten Lack
befreit und wiederum frisch lackiert werden. Der Dachstoffiiberzug war
nach dieser Zeit gerissen, verfault und ersatzbediirftig. Vielfach hatte das
Holzdach schon unter WassereinfluB gelitten und muBten ebenfalls ganz
oder teilweise ersetzt werden. Zwischen zwei solchen Hauptrevisionen
muBte eine Zwischenrevision eingeschaltet werden, bei der u.a. die Lackie-
rung der Wandverkleidungen und Binke erneuert werden mufte. Allein
das Auffrischen der Binke eines Wagens kostete dabei gegen 1000 Arbeits-
stunden. Die Werkstitten dringten deshalb immer mehr auf Verwendung
von Baustoffen, die gegeniiber den Einwirkungen des Betriebes linger
standhielten.

Wie bereits erwdahnt, wurden 1928 die ersten Wagen mit stihlernen
Wagenkasten gebaut. Sie besaBen immer noch ein hélzernes, mit Stoff
iiberspanntes Dach. Erst etwa 1938 begann man mit dem Ersatz des Holz-
daches durch ein Stahldach. In diese Jahre fillt denn auch der erste Er-
satz der Holzkasten durch Stahlkasten anldBlich einer Hauptrevision, in-
dem auf das alte eiserne Untergestell ein neuer, vollstindig geschweiBter
Stahlkasten aufgebaut wurde. Kurz darauf wurde dann mit dem Bau der
ersten Kasten in leichter Stahlbauart begonnen. Der erste Schritt war
getan. Es sollten weitere folgen. Die Wandfiillungen aus Sperrholz, mit
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einem Klarlack iiberzogen, die nach etwa 8 Jahren rissen, wurden durch
die Holzfaserplatten mit eingebranntem Decklack ersetzt. Diese hielten
sich vorerst ganz gut, zeigten aber auch nach etwa 8—10 Jahren «Ermii-
dungserscheinungen» (Risse, Schlagspuren). Einzelne Wagen erhielten im
Jahr 1938 anldBlich des Neubaues mit Lino verkleidete Wandfiillungen.
Sie haben sich, war das Lino richtig auf trockene Holzfiillungen verlegt
worden, bis zum heutigen Tag ausgezeichnet bewihrt. Endlich hatte man
ein Material gefunden, das mindestens 20 Jahre standhielt, ohne daBl man
wihrend dieser Zeit ihm auch nur die geringste Pflege angedeihen lassen
mubBte. Vor einigen Jahren hat man aber auch mit teilweisem Erfolg neue
Kunststofftapeten als Wandverkleidungen eingesetzt.

Bald war aber der Reisende mit der Holzlattenbank nicht mehr zu-
frieden. Erfahrungen, die mit leicht gepolsterten und mit Kunstleder
(PVC) iiberzogenen Stiihle gemacht wurden, ermutigten zur allgemeinen

Bild 5

Einfiihrung des gepolsterten 2.-KlaB-Stuhles (Bild 5). Heute weil3 man,
daB der gepolsterte Stuhl in der Anschaffung nicht teurer ist als der Holz-
stuhl, jedoch weniger Unterhaltskosten als der Holzstuhl benétigt, der alle
2—3 Jahre durch einen Lackiiberzug aufgefrischt werden muf}, was pro
Wagen etwa 30 Arbeitsstunden bendétigt. Der kunstledergepolsterte Stuhl
erfordert demgegeniiber in der gleichen Zeit keinen Unterhalt. Die Stiihle
der ersten Leichtstahlwagen, die vor 9 Jahren anldBlich des Neubaues ge-
polstert wurden, sehen heute noch fast wie neu aus. Es kann damit ge-
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rechnet werden, daB3 sie noch mindestens etwa 4—6 Jahre ohne Aufarbei-
tung in den Wagen belassen werden kénnen. Ein Wagen mit Holzstuhl
hitte in dieser 15jihrigen Betriebszeit etwa 150 Arbeitsstunden ver-
schlungen.

Die holzernen Armlehnen und. Gepicktrigerlatten fanden ebenfalls
bald keine Verwendung mehr. An ihre Stelle trat eingefirbter Kunststoff
in Form von Polyamiden und Polyvinylchlorid.

Die 1.-KlaB-Leichtstahlwagen erhielten ab 1938 bald Verkleidungen
aus Sperrholz, das mit einem Tapetenstoff {iberzogen wurde. Die Gestelle
der Polsterstithle wurden in Stahl hergestellt. Was bleibt noch in Holz?

Fiillholzer im Kastengerippe 05 ¢
Holzboden 1,b t
Holzteile fiir Stithle (Rahmen fiir die Polsterung) 0,5 t
Zwischenwinde, Fiillungen, Sperrholz 1,b t
Zusammen 4,0 t

Im Lauf der Jahre verschwand somit mit jedem neuen oder umgebau-
ten Wagen 7,5 t Holz. Da seit 1948 simtliche vierachsigen Wagen zudem
metallisiert werden, nahm der Holzverbrauch fiur den Unterhalt der Per-
sonenwagen stark ab. Wenn die Werkstatten 1947 noch 1000 m3 Eichen-
holz bendétigten, so sank diese Menge bis im Jahr 1958 auf 300 m?.

Da der Preis eines neuen oder umgebauten Eisenbahnwagens sehr
hoch liegt, wird alles versucht, ihn tief zu halten. Vor allem ist nach
Konstruktionen zu suchen, die mit wenig Arbeitstunden erstellt werden
koénnen. So werden u.a. an Stelle der Tannenriemen in Nut und Feder
fir die Aufnahme des FuBbodenbelags neuerdings Holzspanplatten ein-
gesetzt. Diese sind rascher verlegt und auBerdem billiger im Preis. Solche
Holzabfallprodukte werden auch fiir die Wand- und Deckenverkleidungen
eingesetzt, wobei sie teilweise als Trigerplatten fiir eine Kunstharzdeck-
schicht dienen (Textolite, Formica u.a.m.).

Fiir die Innenausgestaltung der neuesten Wagen 1. Klasse hat man ver-
suchsweise ein neues Bauelement gewihlt. Auf eine gewohnliche Holz-
faserplatte ist ein einige Zehntelmillimeter dickes Schilfurnier aufgeleimt,
dessen Oberfliche durch kombinierte Schichten von Melaminharz und
durchsichtigem Papier geschiitzt wird. Es gelangte vorwiegend Eschen-
furnier zur Anwendung; einige Wagen wurden aber auch mit Ahorn,
Kirschbaum und NuBbaum ausgekleidet. Das Wageninnere hat damit
gegeniiber frither an Wirme, Aussehen und Wohlbefinden stark ge-
wonnen. Erfahrungen iiber die Haltbarkeit dieses Materials liegen noch
kaum vor. Schnellpriifungen haben gezeigt, daBl es den bekannten Kunst-
harzplatten, wie Formica, Textolite, Kellco, noch nicht ebenbiirtig ist.
Es wird noch einige Zeit dauern, bis der natiirliche Baustoff «Holz» in
dieser Beziehung gezihmt sein wird.
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Der Gepickwagen hat im Lauf der Zeit eine dhnliche Entwicklung
durchgemacht. Wenn man friither als Wandverkleidung des Gepickraums
ein Krallentifer verwendete, das jeweils mit Farbe gestricheﬁ wurde, die
von Zeit zu Zeit mit erheblichen Kosten aufgefrischt werden mubBte, hat
man spiter auf die Holzfaserplatte als Bauelement gegriffen und sie auf
ein leichtes Holzgerippe geschraubt. Bei den Hauptrevisionen wird heute
auf die Erneuerung des Deckanstrichs verzichtet, da das Aufschrauben von
rohen Holzfaserplatten billiger ist. Diese miissen kaum mehr unterhalten

werden.

232  Giiterwagen

Der Giiterwagen war urspriinglich ebenfalls samt Untergestell zum
iiberwiegenden Teil aus Holz gebaut. Ja es stehen in England heute noch
vereinzelt solche Wagen in Betrieb. In Europa wurden die Untergestelle
und Kastengerippe der offenen und gedeckten Giiterwagen aus Eisen her-
gestellt. Das Untergestell wurde mit Holzbrettern, die den Boden bildeten,
abgedeckt. Da die Tannenboden verhidltnismiBig rasch verfaulten, ist
schon frith mit dem Einsatz von Lidrchenholz begonnen worden. Es hat
sich sowohl bei den offenen und gedeckten Wagen ganz gut gehalten. Man
rechnet mit einer Lebensdauer von etwa 8—10 Jahren beim offenen und
mit 16—20 Jahren beim gedeckten Giiterwagen. Wihrend beim offenen
Wagen das Bodenbrett vorwiegend mechanisch beansprucht wurde und
aus diesen Griinden ersetzt werden mubBte, war der hauptsichlichste Grund
zur Auswechslung bei geschlossenen Wagen in der Fiulnis der Stirnseiten
zu suchen. Die Konstruktion des offenen Giiterwagens lil3t nidmlich die
Stirnseiten der Wagenbdéden zwischen Untergestell und Seitenwandbrett
hervortreten, was zur Folge hat, dall nasse Bodenbretter durch den Fahr-
wind rasch trocknen. Beim gedeckten Giiterwagen deckt das unterste
Seitenwandbrett die Stirnseite des Bodenbretts ab, so dal3 sich zwischen
Seitenwand- und Bodenbrett ein feuchtes Klima einstellen kann, welches
den Pilzbefall stark fordert. Man war deshalb gezwungen, die Stirnseiten
der Bodenbretter fiir gedeckte Wagen mit einem Konservierungsmittel zu
behandeln. Mit dem Aufkommen der mechanischen Umschlagmittel, wie
Hubtraktoren, Krane u.a.m., wurden die Holzbdden plotzlich rascher ab-
genutzt. Die weicheren Stellen im Holz schafften sich rascher ab und
harte Stellen in der Nihe von Aesten, traten als Erhebungen hervor. Die
Fahrer der Hubtraktoren beklagten sich, weil diese Unebenheiten das
Steuern der Fahrzeuge immer schwieriger machten. Man priifte, ob nicht
die Verwendung von Eichenholz besser wire als das bisherige Lirchen-
holz. Auf Grund von Erfahrungen, die die franzésischen Bahnen machten,
zeigte sich, daf3 der hohere Preis, den man fiir die Beschaffung des Eichen-
holzes bezahlen muf3, durch die hohere Lebensdauer aufgewogen wird.
Deshalb beschloB man, ab 1956 fiir die Béden aller Giiterwagen Eichen-
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holz von 45 mm Dicke zu verwenden. Die SBB be_schaff,ten daher seit 1955
jahrlich 1000 m3 in Frankreich.

Der Kasten eines gedeckten oder offenen Giiterwagens besteht aus
einem eisernen Gerippe, aus den sogenannten Kastentrigern (Pfosten)
und bei den gedeckten Giiterwagen auBerdem den eisernen Dachspriegeln.
Wiihrend die Winde der gedeckten Giiterwagen in der Schweiz heute noch
aus Tannenholz bestehen, fiir die Tannenbretter I./II. Qualitdt benotigt
werden, sind vor allem in Deutschland in groBem Maf Buchenholz-
Furnierplatten mit einem Kunstharz-Deckblatt innen und auBen eingesetzt
worden. Diese Platten haben den Vorteil einer rascheren Montage, einer
absoluten Dichte des Kastens gegen Regen und einer eher groBeren Steifig-
keit des Kastens; auch wird die grofere Widerstandsfihigkeit bei Zu-
sammenstoBen ins Feld gefihrt. Wenn in der Schweiz diese Platten noch
nicht eingefiithrt wurden, so vor allem deshalb, weil sie nicht genagelt
werden konnen. Sowohl FuBboden wie Wiinde miissen ndmlich nagelbar
sein, damit die Ladungen wenn nétig an Boden und Wiinden festgemacht
werden konnen.

Die Winde der offenen Giiterwagen werden erheblich mehr bean-
sprucht als diejenigen der gedeckten. Der hochbordige Wagen dient vor
allem, seitdem er im EUROP-Wagenpark eingesetzt worden ist, dem
Kohlentransport. Vor etwa 7 Jahren wurde unter den westeuropiischen
Eisenbahnen ein Pool geschaffen, in den jede Verwaltung nach MaBgabe
ihres Transportvolumens eine gréBere Anzahl Wagen einbringen muBte.
Die SBB waren verpflichtet, etwa 80°9/o ihrer offenen hochbordigen Giiter-
wagen dem Pool zur Verfiigung zu stellen. Dies hieB nichts anderes, als
dal3 diese Wagen bis zu 3 Jahren im Ausland verkehren konnten, bis sie
wieder zu einer Revision in die Schweiz zuriicklaufen muBten. Wenn sie
vor dieser Wagenbewirtschaftung vorwiegend Inland- oder Exportgiiter
transportierten, so liefen sie mit dem Inkrafttreten des Pools hinaus und
hatten bald Teil an den europiischen Kohlentransporten. Dabei stieg die
Beanspruchung dieser Wagen enorm, da die Be- und Entladung mecha-
nisch durch Krane oder andere mechanische Fordercinrichtungen ge-
schieht. AuBerdem wird jeder Wagen voll ausgelastet. Die Lebensdauer
der Wandbretter sank von etwa 15 auf 9 Jahre. Man berticksichtigte beim
Neubau solcher Wagen diese Abniitzungen und ersetzte die 40 mm star-
ken Holzwinde durch 4 mm dicke Stahlplatten aus schwerrostendem
Sonderstahl mit Kupfergehalt. Man hofft, damit die Intervalle zwischen
zwei Hauptrevisionen, die weitgehend von der Abniitzungsgeschwindig-
keit dieser Winde abhingen, stark vergroBern zu kénnen. Da der Ersatz
der Holzwinde durch Stahlwinde anlidBlich der Hauptrevisionen auch
an idltern Wagen nicht teurer war als eine gewdhnliche Instandstellung,
war der Entscheid zum Ersatz der Holzwinde bald gefillt.

Vor etwa 12 Jahren wurden ungefihr 50 Flachwagen mit nieder-
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bordigen Seitenwinden anldBlich des Neubaues mit Leichtmetall-Seiten-
winden versehen, um abzuklidren, ob diese eine lingere Lebensdauer auf-
weisen und weniger Unterhalt verursachen als die bisherigen Holzwinde
mit Stahlrahmen. Es hat sich dann tatsichlich herausgestellt, dal3 die
Leichtmetallwand der Holzwand in jeder Beziehung iiberlegen war. Die
Leichtmetallwinde kosten bei der Anschaffung etwa 109/, mehr als die
mit Stahlrahmen eingefal3ten hélzernen Winde, und fiir den Unterhalt
miissen alle 3 Jahre fir die Holzwand etwa 190 Fr. und fiir die Leicht-
metallwand nur etwa 5 Fr. aufgewendet werden. Zudem ist eine Leicht-
metallwand wesentlich leichter und deshalb in der Handhabung an-
genehmer. Man wird daher kiinftig sowohl beim Neubau wie auch an-
liBlich der Hauptrevisionen die Holzwinde durch Leichtmetallwinde
ersetzen.

Neben den offenen und gedeckten Giiterwagen laufen auch noch
Spezialwagen. Vor allem sind noch rund 500 FaBwagen fiir den Transport
von Importwein in Betrieb. Diese Wagen tragen je 2 eichene Fisser, die
meistens noch von einem gedeckten Kasten aus Holz geschiitzt sind. Das
Baujahr dieser Wagen liegt schon weit zuriick, meist schon vor dem
Ersten Weltkrieg. Wegen ihres Alters und vor allem auch wegen der
Konstruktion, die dem heutigen Verkehr nicht mehr gewachsen ist, geben
sie immer wieder zu umfangreichen Reparaturen auch an den Fissern
AnlaB und werden deshalb nicht mehr nachgebaut und wo immer mdéglich
durch eiserne Kesselwagen mit einem eisernen Kessel ersetzt. Viele Wein-
transporteure halten aber noch an den FaBwagen fest, weil sie finden,
daB der gute Wein in einem Kessel, obschon er mit Glasbeligen ausge-
kleidet ist, sein Bouquet verliere. In Frankreich, dem Weinland, sieht man
praktisch keine solchen hdélzernen FaBwagen mehr, und zwar einerseits
wegen der Kriegseinwirkungen und anderseits, weil angeblich auf den
Transporten sehr viel Wein durch Diebstahl verloren ging. Die Diebe
hitten dabei ganz einfach bei einem Stillstand des Zugs die Fisser ange-
bohrt und anschlieBend ihre Flaschen und Kriige untergestellt.

Auch die Spezialwagen diirften immer mehr ganz in Metall hergestellt
werden.

Der gedeckte Giiterwagen verbraucht heute noch etwa 0,7 m? Tannen-
‘holz 1. Qualitit. Dieses wird im Inland beschafft. Ebenso wird das gesamte
Lirchenholz, welches heute noch fiir Bodenbretter Verwendung findet,
im Inland, nimlich aus dem Tessin und Wallis bezogen. Es sind dies die
preiswertesten Produzenten.

In den Jahren 1947—1958 wurden jihrlich durchschnittlich folgende
Mengen Schnittwaren fiir den Unterhalt der Wagen beschafft:

Bodenbretter Lirchen ' 1925 ms3
Parallelbretter Larchen 202 m3
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Parallelbretter Tannen fiir Winde 1520 m3
Klotzbretter Tannen 482 m3
Laubholzer 6935 m?3*

Vor 1955 wurde alles Holz fiir den Neubau der Wagen von den Wagen-
fabriken gestellt. Dann beschafften erstmals die SBB die Hobelwaren fiir
den Neubau der Giiterwagen. Fur den Bau der 4000 offenen und gedeck-
ten Giiterwagen im Rahmen der Vermehrung des Giiterwagenparks wur-
den 4000 m?® Eichenholz fiir die Béden und etwa 1400 m?® Tannenholz
fiir die Kastenbretter bezogen.

Fiir die Lieferung von Schnittwaren fiir die Werkstitten bestehen
Lieferbedingungen, die- iiber Anforderungen an das Holz und iiber die
Abnahme desselben genau Auskunft geben. Der Bedarf wird mit jihr-
lichen Ausschreibungen im «Eisenbahn-Amtsblatt» verdffentlicht.

Aus dem Vorhergesagten ist herauszulesen, dafl beim Bau und Unter-
halt von Eisenbahn-Fahrzeugen in den letzten 20 Jahren immer mehr
vom Holz als Baustoff abgegangen wurde, und zwar hauptsichlich wegen
seines festigkeitsmiBigen Ungeniigens und seiner verhidltnismidBig kleinen
Widerstandsfihigkeit gegen Feuchtigkeit und Licht. Wenn man auch mit
Lack- oder andern geeigneten Ueberziigen das Holz fir einige Zeit gegen
Witterungseinfliisse schiitzen kann, so halten seine Ueberziige eben nur
eine bestimmte Zeit und missen nach einigen Jahren immer wieder er-
neuert werden. Je teurer die Arbeitsstunde wird, desto rascher sucht man
dann nach Materialien, die linger haltbar sind und es dementsprechend
ermoglichen, die Intervalle zwischen zwei Hauptrevisionen, die ja prak-
tisch allein von der Dauerhaftigkeit des Materials abhingen, zu ver-
groBern. Der Preis des Baustoffs, hier des Holzes, spielt dabei immer
weniger eine Rolle. Wenn es mdoglich wird, Edelholzfurniere auf geeignete
Trigerplatten so aufzubringen und zu schiitzen, daB sie in bezug auf
Haltbarkeit gegeniiber Witterungseinfliissen und der periodischen Reini-
gung einer modernen Kunstharzplatte ebenbiirtig sind, so diirfte das Holz
fir die Innenausstattung der Personenwagen wieder mehr zu Ehren ge-
zogen werden. Dabei ist natiirlich festzustellen, daf3 es sich hier um ganz
minime Mengen handelt, weil ja die Schichtdicke -dieser Furniere nur
einige Zehntelmillimeter betragen. Die Witterungsbestindigkeit dieser
Platten, obschon sie im Wageninnern verwendet werden, mul} tatsdchlich
verlangt werden, denn es diirfte einleuchten, daB} die Beanspruchung nicht
viel weniger klein ist als im Wetter, weil namlich die Wagen auch mit
offenen Fenstern verkehren oder beiseitegestellt werden und dabei ab-
wechslungsweise Regengiisse und Sonnenschein direkt den Platten zu-
setzen. Auch die Temperaturschwankungen zwischen Tag und Nacht, vor

* Hier ist zu beachten, daBl im Jahre 1947 noch 1000 m3? Laubhdlzer eingekauft wur-
den; diese Mengen nahmen anschlieBend stetig bis auf noch 300 m3 im Jahr 1958 ab.
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allem im Frithjahr und Herbst, die Kondenswasserbildung zur Folge
haben, verlangen von solchen Verkleidungsplatten vorziigliche Eigen-
schaften. ‘

3. Holztrocknung und Veredelung

Das rohe Holz kann in den wenigsten Fillen ohne Behandlung direkt
eingesetzt werden. Das angelieferte Schnittholz wird immer mehr kiinst-
lich getrocknet. Die kiinstliche Holztrocknung wurde schon vor Jahren
fiir die Trocknung vor allem des Laubholzes in den SBB-Werkstitten an-
gewendet. Spiter hat sie sich auf das Tannen- und Lirchenholz ausge-
dehnt. Der groBe Vorteil der kiinstlichen Trocknung liegt in der starken
Verkiirzung der Zeitspanne zwischen dem Holzschlag und der Verwen-
dung. Dies hat zur Folge, daB die Lagerfliche stark vermindert werden
kann, indem die Trocknung statt Jahre nur noch Stunden betrigt. Man
spart sich Lager- und Zinskosten und gewinnt auBerdem gréBere Hand-
lungsfreiheit, indem kurzfristig die Dimensionen der Schnittwaren ge-
indert werden kénnen, ohne daf dabei Verluste auf aufgegebenen Dimen-
sionen in Kauf genommen werden miissen.

Die Werkstitten betreiben sowohl das Niedertemperatur-Trockenver-
fahren, vor allem fiir das Laubholz und das Hochtemperatur-Trockenver-
fahren (120°C) fiir das Nadelholz. Es wiire zu frith, heute schon tber
Qualititsunterschiede auch gegeniiber der natiirlichen Trocknung ur-
teilen zu wollen. Wenn die Trocknung sorgfiltig durchgefithrt wird, so
haben sich alle Erwartungen in dieses Verfahren erfiillt.

Die Holzverarbeiter in den Werkstitten glauben, daB mit der Hoch-
temperaturtrocknung zugleich eine Hirtung des Holzes und damit eine
Steigerung der Lebensdauer erreicht wird.

Ein wichtiges Veredelungsverfahren ist das Imprignieren der Holz-
schwellen. Dieses ist ausschlaggebend fiir die Verlingerung der Lebens-
dauer der Holzschwellen. In der Schweiz besteht eine eigene Industrie
fir die Impragnierung von Schwellen. Ein weiteres Eintreten auf diese
Frage wiirde den Rahmen dieser Ausfithrungen sprengen.

Im Fahrzeugbau wurde bisher mit Vorteil das nicht sichtbare Holz
mit Holzschutzol behandelt. Da wo es geschiitzt werden mufl und dabei
die Aesthetik noch eine gewisse Rolle spielt, wird Farbe oder Lack ein-
gesetzt. Die Giiterwagen erhalten einen Anstrich auf Emulsionsbasis mit
Polyvinylacetat als Bindemittel. Die sichtbaren Teile in den Personen-
wagen werden mit einem Klarlack auf Glycerophtalat-Harzbasis behandelt.

Die Bodenbretter der gedeckten Giiterwagen miissen zu 409, wegen an-
gefaulter Stirnflichen ersetzt werden. Aus diesem Grunde werden sie mit
einem quecksilberhaltigen Konservierungsmittel gegen Fiulnis und Pilz-
befall geschiitzt.
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4. Zusammenfassung

Es wird die Verwendung des Holzes im Baudienst, Betriebsdienst und
fiir den Bau und Unterhalt der Fahrzeuge geschildert. Zusammenfassend
wird festgestellt, daB der Verwendung des Holzes bei den Eisenbahnen
immer engere Grenzen gesetzt werden. Vor allem im Fahrzeugbau und
~im Unterhalt geht der Verbrauch an Holz aller Art aus festigkeits- und
unterhaltstechnischen Griinden stark zuriick. Die groBten Abnehmer des
Holzes sind die Oberbausektionen. Es besteht Aussicht, daB auch kiinftig
ein Drittel aller Schwellen Holzschwellen sein werden, und zwar aus iso-
lierungstechnischen Griinden. Sollten jedoch die Holzpreise weiter steigen
und die Isolierungstechnik ein Material schaffen, welches gestattet, auch
Beton- oder Stahlschwellen fiir isolierte Gleisabschnitte zu verwenden, so

miilte mit einem weitern groBen Bedarfsschwund fiir Holz gerechnet
werden.
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7 Résumé
L’Utilisation du bois par les Chemins de fer fédéraux suisses

L’article traite de l'utilisation du bois par les services de construction et
d’exploitation des CFF et pour la construction et l'entretien des voitures. En
résumé, il est établi que l'utilisation du bois par les Sociétés de chemins de fer
a des limites toujours plus étroites. Principalement pour la construction des
voitures et pour leur entretien, I'emploi de bois d’assortiments divers accuse
une forte diminution par suite de raisons techniques de solidité et d’entretien.
Le service de la voie demeure toujours le plus gros acheteur de bois. Il
est a prévoir qu'encore a l'avenir un tiers de toutes les traverses seront en bois,
ceci pour des motifs techniques d’isolation. Mais si les prix du bois venaient
encore i s'élever et si la technique d’isolation arrivait 4 produire un matériau
qui permettrait d’employer des traverses en béton ou en acier pour des sections
de rails isolés, alors on devrait compter avec une nouvelle et forte diminution
des besoins en bois. ' P.-E. Vézina
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