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Vor 125 Jahren wurde die Schipkapass-Bahn von Bülach nach Baden eröffnet

60 Jahre keuchten die Züge über den Schwenkelberg
Ist eine Bahnlinie, die am 
1. Oktober 1877 in Betrieb ge-
nommen und 1937 mangels Pas-
sagieren stillgelegt wurde, ein
Jubiläum wert? Ja, denn die so
genannte Schipkapass-Bahn
verkörpert ein Kapitel Schwei-
zer Eisenbahngeschichte.

EDUARD GAUTSCHI

Die Bahn, die vor 65 Jahren man-
gels Reisenden aus dem Kursbuch ver-
schwand, verband Bülach mit der Bä-
derstadt Baden. Dass sie je gebaut
wurde, hat mehr mit Politik als mit
Vernunft zu tun. In der zweiten Hälfte
des 19. Jahrhunderts kämpften ver-
schiedene Bahnbetreiber und Komi-
tees um Konzessionen und Linien-
führungen und als Folge davon natür-
lich auch gegeneinander. 

Dass die Verbindung des Zürcher
Unterlands mit Baden überhaupt zu-
stande kam, war das Resultat einer
solchen Auseinandersetzung. Am 25.
Oktober 1870 erteilte der Kanton
Zürich dem projektierenden Winter-
thurer Komitee die Konzession für die
Rheintalbahn, der Verbindung zwi-
schen Winterthur und Waldshut. Bald
darauf forderte die Tösstalbahn als Be-
standteil des Winterthurer Eisenbahn-
programms von 1871 eine Konzession
für die Linie Winterthur–Bülach–Ba-
den–Lenzburg–Aarau. 

Mit dem Bau dieser Bahn wurde
vor allem ein Ziel verfolgt: Man wollte
ein vom Wirtschaftszentrum Zürich
und der Nordostbahn (NOB) unab-
hängiges Eisenbahnnetz. Demokrati-

sche Konkurrenz aus Winterthur soll-
te das liberale Zürich bekämpfen, und
die spätere vom Volk getragene Na-
tionalbahn (S.N.B.) sollte die von Fi-
nanzkreisen abhängige, allmächtige
NOB in die Knie zwingen. 

Konzession mit Auflagen

Die Bahn von Winterthur nach Ba-
den musste auf die NOB wie ein rotes
Tuch wirken. Sie bedeutete nämlich
gegenüber der Hauptlinie Winterthur–
Zürich–Baden eine Verkürzung um
acht Kilometer. Das wäre für die NOB
nicht weiter schlimm gewesen, hätte
das Eisenbahngesetz von 1872 nicht
zwingend vorgeschrieben, dass der
Güterverkehr über die kürzeste
Strecke geleitet werden musste. Im
Klartext bedeutete dies, dass die NOB
Gefahr lief, den beträchtlichen Güter-
verkehr zwischen allen westlich von
Baden liegenden Stationen und der
Westschweiz zu verlieren. Wollte die
NOB dies verhindern, musste sie die
kürzeste Linie Winterthur–Baden über
Bülach selber bauen.

Das tat sie denn auch. Die Konzes-
sion für das Teilstück Winterthur–
Bülach der Waldshuterbahn besass sie
bereits. Der Bund erteilte die Konzes-
sion Niederglatt–Baden mit der Auf-
lage, dass drei Zugpaare verkehren
mussten und legte auch gleich die Ta-
rife fest: 10 Rappen/km für die 1. Klas-
se, 7 Rappen für die 2. Klasse und 5
Rappen für die 3. Klasse. Der Konzes-
sionserteilung war ein Streit vorausge-
gangen, der als «Dettenbergkrieg» für
Schlagzeilen sorgte. Der Kampf um die
Linienführung wurde schliesslich vom

Bundesrat entschieden, statt die Wa-
genbreche wurde der Dettenberg
durchstossen. Erklärtes Ziel der NOB
war es, eine Linie für den durchgehen-
den Güterverkehr zu bauen. Schon da-
mals war nämlich klar, dass eine Ren-
dite ohne Durchgangsverkehr nie er-
reicht werden konnte.

Verlängerungen abgelehnt

Bei der Planung zur Überwindung
des Schwenkelbergs wurden gleich-
mässige Steigungen und grosse Kur-
venradien angestrebt. Begehren, die
eine grössere Steigung oder Verlänge-
rung beinhalteten, wurden abgelehnt.
Das führte dazu, dass die Oberhasler
keine Station erhielten und auch Watt
leer ausging. Buchs erhielt das damals
für Landstationen übliche Gebäude
der «Classe V», und in Otelfingen wur-
de der am 1. August 1876 stillgelegte
Kopfbahnhof von Bülach mit kleinen
Veränderungen aufgebaut. Das Ge-
bäude ist – wenn auch in veränderter
Form – noch heute vorhanden.

Am 10. September 1877 wurden die
neu erstellten Wettingerbrücken mit
acht Lokomotiven belastet, am 24.
September erfolgte die behördliche
Abnahme der Strecke, und am 1. Ok-
tober wurde die Stecke in Betrieb ge-
nommen – ohne Feier. Anfang Sep-
tember war nämlich das Gerücht auf-
getaucht, die neue Bahnlinie werde
am Bettag mit Gratisfahrten für die Be-
völkerung eingeweiht. Es hagelte ge-
harnischte Proteste. Am Bettag eine
Volksbelustigung durchzuführen wur-
de damals als Geschmacklosigkeit
sondergleichen empfunden. Die Büla-
cher freuten sich über die neue Bahn
auch ohne Feier, bestiegen den ersten
Zug und fuhren nach Baden. 

Konkurs nach vier Monaten

Zwei Wochen später eröffnete am
13. Oktober die Nationalbahn ihr Mit-
telstück Winterthur–Kloten–Seebach–
Baden/Oberstadt. Die Freude war
grenzenlos. In Winterthur hatte man
mit 800 Gästen gerechnet, 2500 ka-
men. Die Freude hielt nicht lange an –
vier Monate später wurde über die
umjubelte Nationalbahn der Konkurs
verhängt. Die Freude der NOB über
den Konkurs der Konkurrenz hielt sich
in Grenzen. Zwar konnte sie die West-
sektion der S.N.B. für 750 000 Franken
kaufen (gekostet hatte sie 17 Millionen
Franken), doch machte die Wirt-
schaftskrise auch der NOB zu schaf-
fen. Auf ihrem von 1871 bis 1878 um
knapp 100 Prozent gewachsenen

Schienennetz wurden weniger Güter
und Reisende befördert als 1871. 

Keine Rendite

Mit dem Winterfahrplan 1879 wur-
de zwischen Bülach und Baden ein
Zugpaar gestrichen. Da die NOB nun
auch im Besitz der Konkurrenzstrecke
war, bestand kein Zwang mehr, Gü-
terzüge über den Schwenkelberg keu-
chen zu lassen. Ohne Durchgangsver-
kehr war die neue Linie unrentabel,
und man hätte sie eigentlich bereits
wieder schliessen können. Das aber
war vorerst nicht möglich, hatte der
Bund doch eine Konzession für 85
Jahre erteilt. 

Der Güter- und Personenverkehr
war gering, Buchs und Buchs-Dällikon
belegten diesbezüglich die hinteren

Plätze in den Statistiken der NOB. Mit
der Übernahme der Linie durch die SBB
änderte sich wenig. Der Kohlemangel
während des Ersten Weltkriegs führte
zu einer weiteren Ausdünnung des be-
reits spärlichen Angebots, und mit dem
vierten Reduktionsprogramm wurde
der Betrieb Niederglatt–Otelfingen auf
den 1. März 1918 eingestellt.

Nach dem Krieg sanken die Kohle-
preise wieder, und die Gemeinden
drängten auf eine Wiederaufnahme
des Betriebs. Erfolgreich. Ab 1. Juni
1922 wurde wieder gefahren. Im glei-
chen Jahr erhielt Oberhasli eine unbe-
diente Haltestelle. Florieren wollte die
Bahn trotzdem nicht. Im Juli 1924
wurden in Buchs 14 Billette nach Nie-
derglatt, 16 nach Bülach und 1 Billett
nach Winterthur verkauft. In Ober-
hasli sah es nicht viel besser aus. Im
Schnitt wurde ein Reisender pro Zug
gezählt. Den Vorschlag der SBB, den
Verkehr zwischen Buchs-Dällikon,
Dielsdorf, Oberhasli und Oberglatt auf
ein Postauto zu verlagern, lehnten die
Gemeinden ab. 

«Ausgeschaltet»

Ab 15. Mai 1927 verkehrte über den
Schwenkelberg nur noch ein Triebwa-
gen mit 50 Plätzen (3. Klasse). Er war
sehr störanfällig, bot keinen Komfort
und war unerträglich lärmig. 1931
scheiterte ein weiterer Einstellungs-
versuch, der Betrieb wurde in der
Folge noch weiter eingeschränkt.
Schliesslich wurde auf Grund des Ge-
setzes zur Sanierung der SBB vom 20.
Dezember 1934 am 17. Mai 1935 er-
neut ein Gesuch gestellt. Es wurde be-
willigt. Der letzte Zug verkehrte am
Sonntag, 17. Januar 1937. An einem
Wagen stand:

Die gute alte Bülachbahn hat
treulich ihre Pflicht getan. Wir
fahren heut’ aus der Bäderstadt
zum letzten Mal nach Niederglatt.
Für den Nachruf war die «Schwei-

zer Familie» besorgt. Sie widmete 
der Schipkapass-Bahn zum Abschied
eine ausführliche Bildreportage. Titel:
«Einer Bahn geht der Schnauf aus».
Und das «Badener Tagblatt» titelte zu
einem Bild des Bahnhofs Buchs kurz
und bündig: «Ausgeschaltet».

Noch zeugen die Schienen vor Otelfingen von der Schipkapass-Bahn. Überliefert ist, dass der Zugführer oder der Kondukteur auf dieser Strecke Reisende suchte, die bereit waren, einen Doppelliter Buch-
ser zu spendieren. Die Zahl der Pfiffe des Lokführers zeigten dem Wirt des Gasthofs Weinberg dann an, wie viel Wein er auf die nahe Station Buchs zu liefern hatte.  (Bild: Patrick Gutenberg) 

Bahnhof Buchs, aufgenommen im
Jahre 1936. (zvg)

Dampfzugfahrt zum Jubiläum
Das Jubiläum «125 Jahre Bülach-Ba-
den-Bahn» wird am Sonntag, 13. Ok-
tober, mit einer Dampfzugfahrt auf
den Schwenkelberg gefeiert. Der his-
torische Zug wird vom Dampfbahn-
Verein Zürcher Oberland (DVZO) zur
Verfügung gestellt, gezogen wird er
vom «Tigerli», einer Dampflok des
Typs E3/3.

Abfahrt in Winterthur um 8.52
Uhr; Abfahrt in Bülach um 9.43 Uhr.
Von Niederglatt pendelt er hinauf auf
den Schwenkelberg. Abfahrten in
Niederglatt jeweils um 10.10, 11.10,
13.10, 14.10, 15.10 und 16.00 Uhr.
Um 17.00 fährt der Zug zurück nach
Bülach/Winterthur. 

Auf dem Schwenkelberg und am
Bahnhof Niederglatt lädt je eine Fest-

wirtschaft zum Verweilen. Unter-
wegs wird an diesem Tag auch ein
Fuhrwerk vom Schwenkelberg zum
Restaurant Bergwerk, Krähstel sein,
Bergwerkbesichtigungen sind mög-
lich.

Die Fahrpreise:
• Winterthur–Niederglatt 10 Fran-

ken (einfach);
• Bülach–Niederglatt 3 Franken

(einfach);
• Niederglatt–Schwenkelberg 10

Franken (retour); 
• Pferdefuhrwerk 5 Franken (retour)
• Kinder bis 16 Jahre in Begleitung

eines Erwachsenen gratis.
Billettverkauf im Bahnhof Nieder-

glatt oder im Zug; Auskunft und Re-
servationen Telefon 051 223 15 61

Schipkapass-Bahn
Den Namen Schipkapass-Bahn er-
hielt die Bahn, weil der Schipkapass
in Bulgarien in jenen Jahren hart
umkämpft war. Der Name erschien
oft in der Zeitung, und schon kurz
nach der Eröffnung der Linie wur-
den 19 Lokomotiven als Fracht für
den Einsatz an der Front auf russi-
scher Seite via Bülach nach Serbien
geliefert. 

Die Schreibweise Schiebkapass-
Bahn weist auf den bei schweren
Güterzügen nötigen Schiebedienst
hin. (gau)

Die Geschichte der Bülach-Baden-Bahn wurde
vom Bülacher Arzt Rainer Siegenthaler aufgear-
beitet und als zweiteilige Folge in der «Eisen-
bahnrevue» 8/9 2002 und 10 2002 veröffent-
licht. Er hat dem «Zürcher Unterländer» freund-
licherweise Material und Unterstützung zukom-
men lassen.


