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100 Jahre Bahnhof Brugg

Inbetriebnabme und Entwicklung bis gum Bau der Bigberglinie : 1856—1875

Geht man dem eisenbahngeschichtlichen Aufbau der Bahnanlagen
Brugg nach, so kommt man mitten hinein in die Griindungsjahre der
Schweizer Eisenbahnen. Was war das damals, anno 1856, fiir eine bei-
spiellos initiative Pionierzeit der Bau-Ingenieure und der Maschinen-
Ingenieure. Uberall schossen Eisenbahn-Gesellschaften aus dem Bo-
den. Jede groBlere Ortschaft, jede einigermallen bedeutende Tal-
schaft strebte nach ihrer eigenen Eisenbahn. Es ging dieser Wunsch
wie ein Fieber landauf, landab. Die ganze Welt 6finete sich dem neuen
Verkehrsweg, der Schiene. So folgte der im Jahre 1847 erdffneten
ersten schweizerischen FEisenbahn-Standardstrecke Ziirich-Baden
(Spanisch-Brétli-Bahn) zur ErschlieBung des Limmattales, schon im
Jahre 1856 die Verlingerung ins untere Limmattal und die Weiter-
fihrung bis Brugg. Damit kam der Anschluf3 an das untere Reuf3- und
Aaretal zu Stande.

1854 fand das Tracé der Strecke Baden-Brugg die Genehmigung
des Regierungsrates. Es muliten 76 Jucharten Land expropriiert wer-
den, und zwar kostete das Land total 203 ooo Franken, also 2671 Fran-
ken die Juchart oder 871 Franken mehr pro Juchart als einst auf der
Strecke Ziirich-Baden.

Mit den ersten vorbereitenden Arbeiten wurde bereits 1854 be-
gonnen; nimlich beim Martinsfelsen in Baden, beim Unterwylerberg
und beim ReulBiibergang. Am 25. Januar 1855 stellte der Regierungs-
rat die Schiffahrt und das Fl6Ben auf der Reul3 bei Windisch bis Ende
Mai ein, um die Fundierungsarbeiten der zu erstellenden steinernen
Eisenbahnbriicke nicht zu storen. Im April 1855 wurden dann die
Arbeiten fiir den Unterbau der Strecken Baden—Unterwyl, Unterwyl-
Vogelsang und Windisch-Brugg vergeben und im August auch die
fur Vogelsang—Windisch, einschlieBlich der Briicke. Die Er6ffnung
der Bahnstrecke auf das Frithjahr 1856 war nicht méglich, weil sich
zwischen Baden und Turgi unerwartete Schwierigkeiten lings den
Steilufern der Limmat eingestellt hatten, desgleichen beim Martins-
felsen in Baden.

Am 9. September 1856 meldete die «Neue Ziircher Zeitung »: «Die
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Briicke uber die Reul3 soll nichster Tage die Probe bestehen und die
Strecke Baden-Brugg mit 1. Oktober eroffnet werden.»

Der « Schweizer Bote » meldete am 16. September 1856: «Das Bahn-
stick Baden-Brugg ist vollendet und soll in der 4. Woche September
dem Betrieb tibergeben werden. Zuder vorherigen Erprobungder Bahn,
welche am 22. September beginnen wird, hat der Regierungsrat die
Herren Baudirektor Blattner und Regierungsrat Schwarz abgeordnet.»

Uber die Probefahrt auf der 8,79 km langen Linie, die 3,25 Mil-
lionen Franken gekostet hatte, schrieb das gleiche Blatt: «Die am
22. September vorgesehene Probefahrt soll in jeder Beziehung sehr
befriedigend ausgefallen sein. Die Fahrt von Baden bis Brugg erfor-
derte 20 Minuten, die von der Reuflbriicke bis Brugg 3 Minuten. Der
hochst schwierige Bau dieses Schienenweges wird in allen seinen Par-
tien als sehr gelungen bezeichnet. Diese herrliche Erscheinung, das
sausende Dampfrof3, von der Limmat mit blauem Leitseil durch die
schone Gegend gefuhrt, bis es ihr auf der prichtigen Reul3briicke vom
Spiegel der drei Fliisse erscheucht, entspringt und, iiber die Griber
von Vindonissa hinbrausend, auf dem untergegangenen Forum der
alten Romerstadt stille steht!» Aus dem Inseratenteil der neuen
«Zurcher Zeitung» jener Tage ist ersichtlich, daf3 die Strecke am
29. September 1856 eroffnet worden ist. Es verkehrten am 29. und am
30. zwischen Brugg und Baden fiinf Ziige in jeder Richtung. Die Fahrt
dauerte von Brugg nach Baden 20 Minuten. Das einfache Billett
3. Klasse Brugg—Baden kostete 50 Rp. Am 21. Oktober wurde auf die-
ser Strecke auch der Giiterverkehr aufgenommen.

Fir den Ausbau des Bahnhofes Brugg zeichnete im Januar 1855
Johannes Febr, Sektions-Ingenieur bei der Schweizerischen Nordost-
bahn in Baden, den ersten Geleiseplan (Abb. 1).

Wir sehen in diesem Plane das erste Strecken- und das erste Sta-
tionsgeleise nur angedeutet mit kleinen Kreuz-Punkten, diese als
eine Art Versicherungspunkte beniitzt, eine Methode der Geleise-
Geometrie, die noch heute Giltigkeit hat. Das Charakteristische der
Anlage Brugg war schon damals mit der grofen Linkskurve bei der
Einfahrt von Turgi her festgelegt, und diese Situation ist bis in die
heutigen Tage grundsitzlich beibehalten worden. So wurde Brugg
Endstation eines von Zirich her kommenden Stumpengeleises.
Noch finden wir keine Ausweichungen und keine Abstellgeleise; der
ankommende Zug mufite in Rickwirtsfahrt nach Baden zuriick.
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Brugg blieb nicht lange Endstation. Schon im Jahre 1858 wurde die
Linie Brugg—Aarau eroffnet. Die Bahnanlage mufite durch zwei Sta-
tionsgeleise von 150 m Linge und sechs einfache Ausweichungen aus-
gebaut werden.

Dal} auch noch eine spezielle «Rampe fiir Kriegsfuhrwerke » ange-
legt wurde, deutet schon auf den kommenden Waffenplatz Brugg

Abb. 1. Station Brugg. — Erster Geleiseplan aus dem Jahre 1855
von Johannes Fehr, Sektions-Ingenieur bei der Schweiz. Nordostbahn in Baden

hin. Erwihnt sei noch, daf} die Streckengeleise von Turgi her und
weiter nach Aarau bereits seit 1862 doppelspurig waren und damit zu
den allerersten Doppelspurstrecken der ganzen Schweiz zihlen. Die
Verinderungen und Erweiterungen, die unsere Bahnhofanlagen 1858
erfahren haben, sind aus einem Plane dieses Jahres ersichtlich (Abb. z).

Der erste Brugger Bahnhof stand nahe der Wirtschaft StroBler.
Auf diese Nachbarschaft geht jedenfalls der weniger bekannte Name
dieser Gaststitte — Restaurant Bahnhof - zuriick. Er wurde vielleicht
erst 1858 erbaut, da er auf dem Plane von 1855 noch nicht eingetragen
ist. Der einstdckige Holz-Stinderbau diente der Personenabfertigung
(Billette, Gepick usw.) und dem Giiterdienst zugleich. So kam es, daf3
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der Boden des Stationsbiiros auf gleicher Hohe lag wie der Schup-
penboden, das heilit -6 Tritte iiber dem Geleise-Niveau. Der Rei-
sende mulSte damals treppauf- und treppab steigen um zu seinem Bil-
lett zu kommen. Genau die gleichen Stations-Gebiude erhielten spi-
ter Bozenegg (das heutige Schinznach-Dorf), Effingen, Hornussen,

Abb. 2. Station Brugg. — Geleiseplan aus dem Jahre 1858

Eiken und Mumpf. Daher die Bezeichnung «Bozberg-Typus» fiir
diese Eisenbahm-Hochbauweise.

Interessant sind die ersten Fahrpline. Sie gehoren zum Typus der
graphischen Fahrpline, wo auf einem rechtwinkligen Grundnetz
(vertikal die Stunden, horizontal die Stationen) in verschiedener,
schriglaufender Strich-Zeichnung die Fahrt der Ziige als Funktion
von Zeit, Streckenlinge und Fahrgeschwindigkeit eingezeichnet
wurde. Der in Abb. 3 gegebene Ausschnitt stammt aus dem Fahrten-
plan des Jahres 1859 und stellt eines der allerdltesten noch erhaltenen
Fahrplan-Imprimate dar. Er zeigt uns, dal damals zwischen morgens

45



-
=) =~} N | & 5 fa
- Olten

"’\‘ } 3 3

\\ /

\ez ,’eg' ~ »

\ @ /

\

f
2\ I8

. of . x Aaraw.
R
N

T Ruppezomeil
=

[

14

J

oo
©
|
o

2 !&' Wm‘gﬂ '
\tﬁ I

e Schmanach
| |

ng@ .
?mg-b'
g Woldofnt

Z " Hoblem
[ ¥
\to <
1% /oc
' &5

: Dittimgen
e

‘S‘.’ﬂ ﬂenf/ﬁ,aﬂ

o

%«gu

[\ “\ i "
\ i “'/ \ | Boden
e \ T
| ! 1
‘\ \ I \ \ )
1‘_ = k ’IN ‘:% MLWOJ’I@W
@ @ .!‘g‘ [5S .
'\N - \ ,i? c‘l (.;DLC EAQOW
A NEHEAY Sohlicron
VY

3 AlEsEotten
Y| e

Zurich
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vom 18.August 1859 an (Ausschnitt)
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Gemischte Ziige

Extraziige ohne Pers.-Befordg., «—.—. —
46



5 Uhr und abends 9 Uhr 12 Ziige in Brugg verkehrten. Fiir eine Fahrt
nach Zirich benétigte der Reisende mit dem Schaellzug 54 Minuten
und mit dem Personenzug 1 Stunde und 9 Minuten. Fiir damals be-
deutete das ein schnelles Reisen, ein sehr schnelles Reisen sogar; denn
eine Fahrt nach Ziirich mit dem Pferde-Gespann beanspruchte einen

Abb. 4. Bahnhof Brugg. — Aufnahmegebiude von 1868

halben, ja einen ganzen Tag! Es ist begreiflich, daf alten Leuten dieses
schnelle Reisen ungeheuerlich und fiir des Menschen Gesundheit
unzutriglich vorkam!

Das schnelle Reisen verdankte der Mensch damals der Dampfkraft.
1769 erfand James Watt die Dampfmaschine; 1815 konstruierte G.
Stephenson die erste Dampflokomotive. Wenig spiter befalite sich
auch der deutsche Maschinenbau mit den Dampf-Zugmaschinen fiir
die neue, junge Eisenbahn. Die Bauvollendung und Inbetriebnahme
einer Lokomotive bedeutete immer ein groBes Ereignis! Unser Bild,
das wir veroffentlichen diirfen, zeigt die Lokomotive, die den Namen
Brugg trigt und auf unserer Strecke verkehrte. Und mitabgebildet
ist die akademische Jugend mit ihrem Professor Zeuner vom Eidgends-
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sischen Politechnikum in Ziirich, Mitschaffende an dieser groflen,
epochemachenden technischen Entwicklungsarbeit.

Das alte, holzerne Stationsgebiude gentigte dem allmihlich zu
einem Eisenbahnknotenpunkt sich entwickelnden Brugg bald nicht
mehr. 1868 wurde es durch einen soliden und fir die damalige Zeit
repriasentativen Steinbau am heutigen Standort ersetzt (Abb. 4).

Vom Bau der Bigberglinie bis qur Elektrifikation: 1975—192F

Man wird sich des beinahe atemraubenden Entwicklungstempos im
damaligen Eisenbahnbau bewuf3t, wenn man bedenkt, dal3 Bundesrat
Scherer, Vorsteher des Schweizerischen Eisenbahn- und Handels-
departementes, am 17. November 1874 dem Plane von Oberingenienr
Rob. Moser der Schweizerischen Nordostbahn «unter den mitgetheil-
ten Bedingungen die Genehmigung ertheilt». Dieser Plan (Falttafel,
Vorderseite) zeigt nun Brugg nicht mehr als kleine Endstation, nicht
mehr als vertriumtes Durchgangs-Stationchen, nein, als eigentlichen
Eisenbahnknotenpunkt. Ursache dieser Entwicklung ist die projek-
tierte Bozbergbahn. Man will weiter nordwirts an den Rhein, in die
Handelsstadt Basel vorstoBen. Jetzt verzweigen sich die Geleise in
Brugg wie die Blitter einer Lilie, nach dem Bézberg, nach Aarau und
ins Birrfeld. (Die Bahnlinie Brugg—Othmarsingen wurde erst 1882
eroflnet.) Der Abzweigbahnhof fiir 3 Richtungen von Nordwest nach
Osten und nach Stiden ist geschaffen. So sind bereits 11 Geleise mit
Lingen bis zu 450 Meter vorgesehen, wovon 6 Geleise bereits als Ab-
stell- und Giitergeleise anzusprechen sind. Die anfinglich beschei-
dene Anzahl der Ausweichungen, Kreuzungen und Geleisedurch-
schneidungen springt nun kometenhaft auf {iber 70 an. Fiir damalige
Verhiltnisse sicherlich eine GroBanlage.

Dieser Vorstol3 nach Basel bedingte die griindliche Voruntersu-
chung, Projektierung und Berechnung zweier grofler Eisenbahn-
Bauten von europiischer Bedeutung, den 2,5 km langen Tunnelbau
durch den Boézberg und den groB3en Stahl-Briickenbau tiber die Aare,
den Aare-Viadukt.

Auch hier hatte der Bauingenieur Neuland zu betreten, muB3ten
doch vorgingig ganz neue Methoden der statischen Berechnung, der
Krifte-Ermittlung (statische und dynamische Beanspruchung), der
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Konstruktion, der Material-Priifung und auch der Montage studiert
und entwickelt werden.

Welche Pionierarbeit fir unsere kleinen schweizerischen Verhilt-
nisse stellte sie dar, diese eingleisige, grofle stihlerne Eisenbahn-
briicke hoch iiber dem FluB3bett der rauschenden Aare.

Die Erddimme und auch die Briickenpfeiler wurden breiter ange-
legt und gemauert, als es fiir das einspurige Streckengeleise nétig ge-
wesen wire: Fir eine kiinftige Doppelspur wurde also vorgesorgt.
Welch bauliche Weitsicht und auch welch mutige Zuversicht in die
Zukunft der Eisenbahn mul3 man diesen mal3gebenden Minnern zu-
billigen, deren finanzielle Mittel aus privater Hand ihnen keineswegs
solch vorausschauende und grof3ziigige Baupolitik ohne weiteres et-
laubten.

So wurde innert kaum 20 Jahren auf rein privater Basis in erstaun-
lichem Tempo Eisenbahn-Baugeschichte gemacht. Stellt man sich vor,
daf} es damals noch keine Bagger, keine Bulldozer, keine Traxcava-
toren, keine PrefSluftbohrer und keine Kippwagen gab, so kann man
den damaligen Ingenieuren und Unternehmern nur grofite Achtung
zollen. Es wurde geplant und gebaut wie bisher noch nie in unserem
Lande.

Aber der schweizerische Bahnbau hatte ein derartiges Ausmal3 ange-
nommen, daf} die wirtschaftlichen und finanziellen Verpflichtungen
nicht mehr auf privaten Schultern ruhen konnten. Zudem zeigten sich
arge Mif3stinde: Mehr als die Hilfte der Aktien der Nordostbahn und
der schweizerischen Centralbahn waren in fremdem Besitz, von der
Gotthardbahn sogar iiber fiinfundneunzig Prozent. Dazu kamen heil-
lose Zersplitterung, riicksichtslose gegenseitige Konkurrenz, unauf-
horliche Konflikte. Aus staatspolitischen, verkehrspolitischen und
volkswirtschaftlichen Griinden wareine Vereinheitlichung des Bahnbe-
triebes geboten, der Ankauf der Eisenbahnen durch den Bund drin-
gend. Mit der Annahme des Rickkaufsgesetzes durch das Volk am
20. Februar 1898 wurde der Weg dazu geebnet. Der Nordostbahn-
vertrag folgte imDezember 19o1. Brugg wurde Bundesbahn-Bahnhof!
Wie haben sich unsere Bahnanlagen am Tage der Ubernahme durch
den Staat prisentiert?

Immer noch sind es die annihernd gleichen Geleiseanlagen wie
anno 1875. Neu hinzugekommen sind im Westteil Abstellanlagen,
Remisen und Depots fiir Lokomotiven. Schon zeigt sich auch der An-
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fang der Brugger Industrie, indem die Firmen Schréder & Co., G. Sub-
ner, die Chemische Fabrik und die Hartsteinfabrik Hunziker bereits
Bahngeleise-Anschluf3 erhielten. Der neue Verkehrsweg fithrte nun
mitten in die Fabrik, in die Produktion hinein. Wenig spiter er-
hielten auch die Firmen Kabelwerke Brugg AG, sowie Wartmann

Abb., 5. Bahnhof Brugg. — Aufnahme- und Dienstgebiude ab 1921,
vor der Elektrifikation (1925)

& Cie., als am Platze fithrende Industrien, fabrikinternen Geleise-
AnschluB.

Noch vielen Lesern diirfte das alte Bahnhofgebiude von 1868, der
Mittelbau des gegenwiirtigen, in Erinnerung sein, in dem, nebst den
Dienstriumen und einer Bahnhofwirtschaft, die Wohnung des Vor-
standes untergebracht war. Dieses Gebdude geniigte den vermehr-
ten Anspriichen nicht mehr: Raumnot stellte sich ein. So betraute
man 1918 den damals in Ziirich lebenden, in Fachkreisen bertthmten
Brugger Biirger, Architekt Albert Froelich, mit der Projektierung zur
VergréBerung und Umgestaltung des Bahnhofgebdudes. Seine Pline
wurden ausgefithrt, und das Gebiude konnte mit seinen Dienst-
riumen und sechs Dienstwohnungen 1921 bezogen werden. Eine
Fachzeitschrift schrieb im Mirz des Jahres 1922: «Das malerisch ge-
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legene Brugg besitzt seit dem Frithjahr 1921 ein weiteres Baudenk-
mal. Dank des guten Einvernehmens der Einwohnerschaft und der
Stadtbehérden einerseits, und des Entgegenkommens der leitenden
Organe der Bundesbahnen andererseits, steht heute ein Bauwerk da,
das der Stolz und die Freude der gesamten Bevolkerung von Brugg
ist und den Bundesbahnen alle Ehre macht.» Das neue Aufnahme-
gebiude stellt eine saubere architektonische Leistung dar (Abb. ).

Von der Elektrifikation bis heute : 1925—1956

Die grofite, nachhaltigste und sich spiter als am segensreichsten et-
weisende Veridnderung der Bahnanlage Brugg seit der Verstaatlichung
stellt zweifellos die Elektrifikation dar. Das Tannenholzscheit und die
schwarze Kohle wurden nun abgeltst durch die mystische, unsicht-
bare und so immens viel stirkere weille Kohle. Masten in Holz, Stahl
und Eisenbeton wurden aufgestellt, Kupferdrihte aufgehingt und
Elektro-Kabel in den Boden verlegt. Im gewissen Sinne wurde die
Bahnanlage doppelschichtig, das heilit: zweistockig. Der unten lie-
genden Schienenspur entsprach nun eine auf 5—-6 m Hohe parallel lau-
fende synchrone Fahrleitungsspur. Ein feines Spinngewebe folgte
jedem Schienenwege. Nachhaltig war diese Neuerung, weil sie heute
noch und auch fiir die nahe Zukunft ihre Giiltigkeit hat. Segensreich
wirkte sie sich aus, indem sie unsere einheimische Kraft, die Wasser-
kraft unserer Bergbiche, Fliisse und Seen beniitzt und so auch in den
Mangeljahren des letzten Weltkrieges den Betrieb der Schweizer
Bahnen vom Auslande weitgehend unabhingig aufrecht erhalten lie3.
Was hitten wir mit einer auf Kohle eingestellten Bahn-Traktion in
diesen fiir Europa so schweren Zeiten anfangen kénnen? Wie wire
ohne die elektrifizierten Eisenbahnen die notwendige Bereitschaft un-
serer Armee bewerkstelligt worden, und wie wire die Industrie und
die Landwirtschaft mit ihren immensen Anstrengungen, ja das ge-
samte Schweizervolk in seinem Durchhaltewillen ohne die Elektro-
bahnen ausgekommen? General Guisan hat dies in einem seiner Ta-
gesbefehle deutlich zum Ausdruck gebracht. Die weifle Kohle hatten
wir, die machte uns, Gott sei gedankt, unabhingiger.

Die Weiterentwicklung von Brugg und Windisch lielen die hiesi-
gen Bahnanlagen nicht unberiihrt. So mullten vorerst schienenfreie
Kreuzungen von Bahn und Stralle, die Unterfithrungen der wichtigen
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Ziarcher- und Aarauerstrafie geschaffen werden. Denn bisher hatte
man in Brugg mitten im Bahnhof noch einen a Niveau verlaufenden
Straflentibergang (Haus StréBler—Haus Cardinal) und am Westende
den Niveaulibergang der AarauerstraBBe. Auch war eine schienenfreie,
unterirdische FuBlginger - Querverbindung Brugg-Windisch er-

f P

Abb. 6. Bahnhof Brugg. — Elektrifizierte und mit gedeckten Perrons
versehene Geleiseanlagen (1934)

wiinscht. Zudem erforderte die stark angestiegene Zahl der Ziige das
Anlegen von Perrons und Personen-Unterfithrungen. Es muflten die
Hauptgeleise auseinander gespreizt, grole Dammanschiittungen fiir
die Hebung der Geleiseanlagen vorgenommen und zur reibungslosen
internen Betriebsabwicklung die so wichtigen Geleiseverbindungen
und Weichenstralen geschaffen werden.

Der Bahnhof Brugg wurde bis zum Jahre 1934 in obigem Sinne
ausgebaut. (Plan: Riickseite des Faltblattes.)

Lagen frither die End-Ausweichungen Seite Turgi und Seite Aarau
noch kaum 8oo m auseinander, wuchs nun die Distanz nach dem Um-
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bau bereits auf 1100 m an. Zur Platzbeschaffung fiir die tiberdachten
300 m langen Perronanlagen wurde die Zahl der Personen- und Gii-
terzugsgeleise von 11 auf 10 herabgemindert. Dafiir stieg zur Hebung
der Bahnhofleistung die frithere Zahl der Ausweichungen von 70 er-
heblich an, und die letzte Weichenlaterne zeigt bereits die dreistellige
Zahl 110. DaBl zusammen mit diesem Ausbau auch tiefgreifende An-
derungen an den Signalanlagen und Sicherungseinrichtungen vorge-
nommen wurden, darf nicht unerwihnt bleiben. Die alten, mittels
Drahtzug und Gestingeleitungen von Hand bedienten Form-Signale
(Semaphore) wurden teils durch Elektro-Lichttagessignale ersetzt.
Ebenso erging es den alten Weichen-Einzeltrieben, deren Bedienung
in einem Befehls-Stellwerk und zwei Auflen-Stellwerken neu zusam-
mengefalit, zentralisiert wurde.

Nach kaum 8o Jahren seit der Bahn-Griindung zeigen sich nun die
Bahnanlagen von Brugg seit 1934 in ihrer heutigen Form. Die ge-
deckten Bahnsteige (Abb. 6) wurden am 1. August 1934 erdfinet.
Einige Geleisednderungen auf der Westseite des Bahnhofes, sowie eine
neuzeitliche Kraftstellwerkanlage wurden erst ein Jahr spiter fertig
erstellt.

Nichts kann den eisenbahnbetrieblichen Aufschwung und die Auf-
wirts-Entwicklung des Zugsverkehrs im Bahnhof Brugg deutlicher
zeigen, als die Gegentiberstellung des alten Fahrtenplans von 1859
mit dem heutigen Fahrplan (Abb. 3 und 7).

Waren es damals, vor 100 Jahren, noch ganze 12 Ziige in der Zeit
von morgens 5 Uhr bis abends 9 Uhr, so sind es heute insgesamt tag-
lich 322 Personen-, Schnell-, Expre3-, Tram-, Giiter-, Fakultativ- und
Dienstziige, die in unserem Bahnhof verkehren. Dazu kommt, bei
Bedarf auBlerordentlich angeordnet, noch eine GrofBzahl von Extra-
ziigen fiir den Personen- und den Giiterverkehr. Rein nach der Zahl
der Ziige ist der Verkehrsaufwand seit 100 Jahren auf das 30—4gofache
angestiegen. Da geniigt die gemiitliche, mit Stunden-Unterbriichen
versehene Dienstschicht von anno dazumal 5 h—-21 h) nicht meht; der

durchgehende 24stiindige Betrieb ist erforderlich: Pausenlos rollen
die Rider.

Ausblick

Seit den letzten durchgreifenden Bahnhofumbauten sind tber
20 Jahre verflossen. Die bahnbauliche Entwicklung geht weiter: Der
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Abb. 7. Heutiger Fahrplan (Ausschnitt)

kommende Ausbau der Bahnhofanlagen Ziirich, der neue Rangier-
bahnhof Limmattal, auch neue Losungen fiir den immer stirker an-
wachsenden Transit-Giiterverkehr Basel-Chiasso und die Bahn-Ver-
kehrssteigerung iiberhaupt lassen eine Hebung der Leistungsfihig-
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Abb. 8, Studie fiir Erweitcrungén (1956)
8 Untetfithrung Aarauerstralle
9 Personen-Unterfithrungen
12 Neue Giiterzugs-Verbindungslinie

1 Aufnahmegebiude
2 neue Giiterexpedition
3 Dienstgebiude (Bahning. I)

4 neues Materialmagazin
5 Lokomotivremisen
6 Unterwerksgebiude
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keit der Bahnanlage Brugg, dieses so wichtigen Verkehrsknoten-
punktes, als wiinschenswert und notwendig erscheinen.

Beigegebene Studie (Abb. 8) von der unsere Stadtbehérden bereits
Kenntnis haben, gibt Einblick in die Erweiterungspline fiir unsere
Bahnhofanlagen. Nach dieser Projektstudie wird von der Seite Turgi
her eine weitere Doppelspur angeschlossen, also eine vierspurige
Strecke erstellt werden. Dies mit einer kreuzungsfreien Uberwerfung
im Gebiete des unteren Kirchenfeldes.

Die Zahl der Personen- und Giiterzugsgeleise wird wieder auf 11
erhoht unter Anlegung eines neuen vierten Perrons. Zur Platzbe-
schaffung mul3 der alte Giiterbahnhof weichen und soll neu in den
Unter-Reutenen erstehen.

Zur Leistungssteigerung des unser Land transitierenden Giiter-
zugs-Verkehrs soll nach den Vorschligen von Hertn Prof. Dr. Frobne
eine eingleisige, neue Querverbindung geschaffen werden. Diese ver-
lduft von der Aarebriicke Umiken her, dem Rande des heutigen Neu-
quartiers entlang, hoch iiber die Aarauer Linie hinweg und miindet
in die Stdbahn ein beim Gelinde-Einschnitt Windisch-Reutenen.
Damit wiirde die heute noch nicht voll ausgelastete Stidbahn-Linie
Brugg-Othmarsingen zur weiteren Aufwertung des schweizerischen
Anteils im Europa-Giiterverkehr herangezogen. Dal3 eine solche
Projektstudie auf weite Sicht nicht ins Land Utopia gehort, be-
weist die Tatsache, daB3 der in diesen Tagen begonnene gro3e Neubau
des zentralen Material-Magazins der SBB, den ihm in dieser Studie
zugewiesenen Standort auch erhilt. Nur eine griindliche Planung und
umfassende Voraussicht kann der baulichen Zukunft gerecht werden!

Damit haben wir die Baugeschichte unserer Brugger Bahnanlagen
skizzenhaft geschildert. Weit ist der Weg von der bescheidenen NOB-
Endstation zum heutigen bedeutenden Bahnknotenpunkt. Auch die
Zukunft, die, wie wir gesehen haben, viele eisenbahnbauliche Pro-
bleme in sich birgt, wird unseren Bahnhof verindern. Hoffen wir,
dafl Weitblick und Aufgeschlossenheit der Beh6rden verniinftige und
klare Losungen bringen! Karl J. Lanfranconi

(Unter Benutzung des Attikels von A. Fiilllemann: Aus der Lebensgeschichte des Brugger
Bahnhofes in «Brugger Neujahrsblittery 1935 und der beiden Artikel von W. Keller,
Bahnhofvorstand, und Dr. Otto Frauenlob, Redaktor am «Bundy, ‘n der Beilage zum
«Brugger Tagblatty vom 29. September 1956: 100 Jahre Bahnhof Brugg.)
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Schweizerische Nordostbahn. — Situationsplan der Station Brugg und Umgebung. September 1874, von Oberingenieur Rob. Moser
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Aufnahmegebiude
2 Giiterexpedition

3 Dienstgebiude (Bahningenieur I)
4 Materialmagazin

5 Lokomotivremisen

6 Unterwerksgebiude

7 Untetfithrung ZiircherstraB3e

8 Unterfithrung AarauerstraBe

9 Personen-Unterfithrungen

Schweizerische Bundesbahnen. — Situationsplan des Bahnhofes Brugg 1934
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Bahnhof Brugg. -— Aufnahmegebiude 1956



Bahnhof Brugg. — Erstes Stationsgebaude



Eine der ersten Dampflokomotiven der Schweiz. Nordostbahn mit Prof. Zeuner und seinen Studenten vom Eidg. Politechnikum in Ziirich



Eingeleisige Bozbergbahn mit Aarebriicke (um 1890)



	100 Jahre Bahnhof Brugg

