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Gregor Tomasi

150 Jahre Bahnhof Brugg

In den «Neujahrsblidttern» von 1957 schrieb Bahningenieur Karl
J. Lanfranconi, Brugg, iiber die ersten hundert Jahre des Bahnhofes.
Die Geschehnisse der folgenden 50 Jahre habe ich als in Brugg auf-
gewachsener Biirger und Eisenbahner erlebt und hier zusammen-
gestellt.

2005 habe ich meine Karriere als Lokomotivfiihrer nach rund
40 Jahren beendet. Mein neuer «Unruhestand» wird mit Gewissheit
weiterhin dem Thema Eisenbahn gewidmet sein.

Schon als Fiinfjdhriger pilgerte ich mit meiner Schwester bei je-
der sich bietenden Gelegenheit an den Bahnhof. Heute noch stehen
an derselben Stelle die gleichen Bianke an der Hauswand gegen die
Geleise, wo wir uns draufsetzten und mit Spannung den ein- und
durchfahrenden Ziigen zuschauten. Ein kleines Spielzeugkofferli,
das wir immer dabei hatten, liess uns als weitgereiste «Passagiere»
erscheinen, und das gefiel uns. Eben an diesem Bahnhof, der am
29. September 2006 seinen 150. Geburtstag feiern wird, liess ich
meine Bubentrdume entstehen. Der Brugger Bahnhof war oder ist
sozusagen mein zweites Zuhause. Ich begann mich fiir die Technik
zu interessieren: Stellwerke, Weichen, Wagen und natiirlich Loko-
motiven. Damals bestand noch eine (am 22. Mai 1982 aufgehobene)
direkte Zugsverbindung von Brugg iiber Wildegg, Lenzburg, Bein-
wil nach Luzern. Jeweils zur gleichen Stunde wurde die Komposi-
tion im Geleise 2 mit der Lokomotive iiber das Geleise 1 umfahren.
Dieses Manover spielte sich natiirlich sehr nahe meinem Bénklein
ab. Ich wollte es mir nicht entgehen lassen und wusste genau, wann
der Zug in Brugg einfuhr.

In sehr guter Erinnerung, Ende der 1950er-Jahre, habe ich die
Weichenverbindung von Geleise 1 zu Geleise 2, die Weichen 21/22,
die heute nicht mehr vorhanden sind. T4glich gegen halb sechs muss-
te damals eine Rangierdampflokomotive, eine E 3/3, die «Tigerli»
genannt wurde, von einem Zug abgehéingte Wagen abholen. Da aber
die Weichenverbindung damals schon wenig gebraucht wurde, setz-
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te sich immer wieder von neuem Flugrost an. Auf diesen Moment
wartete ich am Bahnhofplatz, noch unbehelligt von Postautos; denn
hinter der hohen Hecke, die den Garten des Bahnhofvorstandes
umringte, bestand keine Gefahr, iiberfahren zu werden. Dann kam
das «Tigerli» schnaubend, die Wagen wurden angehéngt, und ab
ging es iiber die Weichen 21/22; aber in diesem Moment fingen alle
Réder an durchzudrehen, und ein kurzes heftiges «Tsch-tsch-tsch»
machte auch akustisch auf sie aufmerksam. Das bei Dampflokomo-
tiven immer austretende Kondenswasser und der Flugrost liessen
die Rédder so lange durchdrehen, bis der Lokomotivfiihrer den
«schleudernden» Réadern mit Sand wieder Halt gebot.

Die Rangierlokomotiven

Weshalb in Brugg immer eine fahrdrahtunabhéngige Rangierloko-
motive eingesetzt wurde, lédsst sich wie folgt begriinden: Die An-
schlussgeleise der Zementwarenfabrik Hunziker und der Chemia
besassen keinen Fahrdraht. Die bereitstehenden Wagen wurden mit
der Dampf- und spiter mit der Diesellokomotive zu- und wegge-
fiihrt. Anfang der 1960er-Jahre wurde das «Tigerli» durch einen so
genannten Zweikrafttraktor ersetzt, einen Tem 2/2, der sowohl mit
Fahrspannung als auch mit Diesel betrieben werden konnte. Ab und
zu merkte man, dass die kleine Rangierlokomotive die Kraft kaum
aufzubringen vermochte, um die Wagen vom Anschlussgeleise Hun-
ziker zum Bahnhof zu ziehen. Man suchte die Losung unter Zuhil-
fenahme der Dampfkréne dieser Firma, die mitschieben halfen. Die
dusserst kurzen Dampfintervalle der Kréne, die iibrigens sehr zug-
kréftig waren, sind mir heute noch in den Ohren.

Anfang der 1970er-Jahre, als der Rangierdienst immer stédrker
zunahm, wurde der Tem 2/2 durch eine grossere Diesellokomotive
ersetzt, eine Em 3/3. Die andere im Bahnhof eingesetzte elektrische
Rangierlokomotive, eine Ee 3/3, wurde tagsiiber nur fiir das Um-
stellen der Reisezugwagen verwendet; in der Nacht jedoch wurde
sie fiir das Zusammenstellen der frithmorgendlichen Stiickgiiter-
ziige gebraucht.

Nach der Vollinbetriebnahme des Rangierbahnhofes Limmattal
1980 entfiel das ganze Giiterzugskonzept ab dem Bahnhof Brugg, so-
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dass nur noch die Diesellokomotive tagsiiber ihre Aufgabe hatte. Die
Ee 3/3 (elektrische Rangierlokomotive) wurde nach der Station
Lupfig beordert, wo sie seit dem Neubau des Bahnhofes auch heute
noch arbeitet. Die Diesellokomotive kam nach Ziirich, sodass heute
sporadisch noch ein kleiner Schienentraktor eingesetzt wird. Die Fir-
ma Hunziker fiihrt kaum mehr Transportgut mit der Bahn ab, sodass
nur noch die Chemia, das Militir, die Landi und die Kabelwerke ab
und zu Giiterwagen fiir das Ein- und Ausladen erhalten.

Der alljdhrlich im Juli in Windisch gastierende Zirkus Knie, der
mit der Eisenbahn angereist kommt, wird durch einen speziellen
Mitarbeiter des Bahnhofes rangiert. Da muss unbedingt die Rei-
henfolge der auszuladenden Wagen an der Rampe stimmen, sonst
gibt es ein logistisches Problem beim Aufbau des Zirkuszeltes.
Einer unser Mitarbeiter kennt sich beim Wiederverlad der vielen
Zirkuswagen sehr gut aus; dieser erfolgt jeweils am Ende der Vor-
stellung und ist die Sternstunde unseres «Knie-Manovristen».

A 2 G R e Pt e >

Rangierdampflokomotive genannt «Tigerli». Von 1902 bis 1915
wurden 83 Stiick von der Lokomotivfabrik Winterthur gebaut.
Das Dienstgewicht betrug 33 Tonnen, die Hochstgeschwindigkeit

50 km/h. Foto: SBB
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Brugg, das Fernsteuerzentrum

Mit dem Bau des Verbindungsviaduktes 1968 — eine Briickenkons-
truktion des Ingenieurbiiros Gerber und Partner in Windisch —
schaffte man eine direkte Verbindung von Basel iiber den Bozberg
nach der Siidbahn. Vorher mussten die Giiterziige, die nicht iiber
den Hauenstein verkehrten, in Brugg eine Spitzkehre machen, was
immer mit grossem Rangieraufwand verbunden war. Der Ausbau
der direkten Linie Bézberg—Siidbahn war der Ausloser fiir eine um-
fassende Modernisierung der Bozberglinie. 1969 wurde die Fern-
steuerung Bozberg bis Eiken in Betrieb genommen, die dann ab
1994 von Lupfig bis Mohlin reichte. Ein grosser Teil des Hucke-
packkorridors Basel-Chiasso wird mittels Bildschirm von Brugg aus
gesteuert. Jede Zugsbewegung von Basel bis Wohlen und von Kill-
wangen bis Aarau ist auf den Farbmonitoren sichtbar. Somit ist ei-
ne weitrdumige Disposition der Zugldufe moglich. Die vollautoma-
tische Zuglenkung steuert den Zug anhand seiner Nummer von Sig-
nal zu Signal bis zum Austritt aus der Fernsteueriiberwachung. Der
Fahrdienstleiter sieht den geregelten Ablauf des Programms und
nimmt gezielt Dispositionen bei Engpéssen vor. Er kann den Ablauf
des Programms jederzeit stoppen. Die Fernsteuerung ist an sieben
Tagen in der Woche durchgehend besetzt. Im Bahnhof wickelt sich
der Zugsverkehr von téglich iiber 250 an- und abgehenden Ziigen
und 50 durchfahrenden Ziigen ab. Auf der Verbindungslinie (VL ge-
nannt), werden iiber 100 Ziige, meist Giiterziige, iiberwacht; diese
verkehren rund um die Uhr, aber hauptséchlich nachts. Somit sind
die Fahrdienstleiter in Brugg fiir iiber 400 Ziige im téglichen Ver-
kehr verantwortlich. Wahrend der Nacht werden etwa 20 Pendelzii-
ge oder S-Bahn-Einheiten abgestellt. Das Wagenreinigungspersonal
sorgt in dieser Zeit fiir saubere und angenehme Sitzplitze in den
morgendlichen Friihziigen.

Diese Fernsteuerung bedeutete fiir einige kleine Bozbergstatio-
nen ab 1993 das Aus. In Villnachern hielten nur noch vereinzelt
Ziige an, in Schinznach-Dorf, Effingen und Hornussen iiberhaupt
keine Reiseziige mehr; der Giiterverkehr war schon vorher einge-
stellt worden. Der Personentransport wurde nun zu Gunsten eines
attraktiven Busangebotes aufgehoben. Der Bahnhof Brugg, neu als
Fernsteuerzentrum, wurde aufgewertet, sodass Brugg sogar zum
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Regionalzentrum fiir ein grosses Gebiet der Nordwestschweiz er-
nannt wurde. 1996 waren dieser Leitstelle 136 Mitarbeitende zuge-
teilt. Zahlte man die 170 Mitarbeitenden der iibrigen Betriebe da-
zu, fanden 300 Leute ihre Arbeit hier bei der Bahn.

iR S

Das neue Fernsteuerzentrum mit vier Arbeitsplitzen und einem
Reserveplatz (Aufnahme 2005). Foto: Gregor Tomasi

Die Eroffnung der Heitersberglinie 1975 und die Inbetriebnah-
me der S-Bahn 1990 verdnderten die Situation nicht nur fiir die
Reisenden; auch das Personal bekam neue Aufgaben. Es gab keine
direkten Schnellziige mehr dem Jurasiidfuss entlang, die in Brugg
anhielten; dafiir brachte die S-Bahn (S12), fiir die Brugg Endbahn-
hof ist, neue Destinationen: Jede halbe Stunde eine komfortable S-
Bahn-Verbindung nach Ziirich und weiter nach Winterthur, schnel-
le Anschliisse nach Bern, Basel, Flughafen und Chur waren damals
positiv zu vermerken. Heute jedoch, wo der Kanton als Besteller
und Zahler des Regionalverkehrs auftritt, werden neue Wege der
Vernetzung gesucht. Brugg wird zum Regionalverkehrspunkt Num-
mer eins des Kantons. Brugg wird halbstiindlich mit dem unteren
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Aaretal, dem Freiamt, dem oberen Aaretal und dem Fricktal ver-
kniipft, mit dem Limmattal zum Teil viertelstiindlich. Wir erleben ei-
nen Komfortsprung, der leider zum Teil mit Umsteigen an den End-
bahnhofen wie Ziirich und Olten bezahlt werden muss. Schlanke
Umsteigezeiten und die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke nach
Bern belohnen uns mit erheblicher Zeitersparnis.

Das Personal

Mit der Beseitigung der letzten Einspurinsel auf der Nord-Siidachse
zwischen Brugg und Othmarsingen wurde der «Laubségelibahnhof>»
Birrfeld eliminiert; es entstand der neue Bahnhof Lupfig. Die Erofi-
nung der durchgehenden Doppelspurlinie am 29. Mai 1994 erlaubt
neu eine Banalisierung (wechselseitiger Fahrbetrieb) auf der
ganzen Siidbahn. Letztlich kam der Bahnbetrieb Brugg jetzt, wo al-

Das Stellwerk 2 an der Aarauerstrasse, ein typischer Bau mit
auskragendem Arbeitsraum (abgebrochen 2005). Foto: SBB
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Die Signalbriicke Seite Ausfahrt Turgi (abgebrochen 2005). Bei den
SBB sind von diesen nur noch wenige vorhanden. Im Hintergrund
das Stellwerk 1. Foto: Gregor Tomasi

les ausgebaut und umstrukturiert ist, selber unter Druck, jedenfalls
fiir Personal und Verwaltung. Brugg ist nur noch eine regionale
Dienststelle ohne Bahnhofinspektor; es ist sogar geplant, Brugg
fernzusteuern. Ab dem Fahrplanwechsel vom 12. Dezember 2004
musste fiir einen Teil des Personals eine neue Losung gefunden
werden. Aus technischen Griinden bleiben die Arbeitsplitze in der
Fernsteuerung fiir die ndchsten Jahre noch erhalten; dies ist ein
Gliicksfall fiir rund 14 Personen. Dann aber ist geplant, Brugg am
RCC (Rail Control Center) in Olten anzuschliessen; doch das diirf-
te noch einige Zeit dauern. Administrativ ist die Verwaltung des
gesamten Personals heute je nach Dienststelle unter Olten, Basel,
Luzern und Ziirich aufgeteilt, was sich ab und zu nicht unbedingt
positiv auf die Entscheidungswege auswirkt.

Von den ehemals 50 Kondukteuren und Zugfiihrern sind heute
noch 16 vorhanden, wobei auch die Aufgabenkompetenz sich
dnderte. Die Billettkontrolle auf den S-Bahnen und Regionalziigen
wich den Stichkontrollen. Dem Lokomotivfiihrer werden bei
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S-Bahnen keine Angaben iiber die Zugszusammensetzung mehr er-
teilt, auch ist ausschliesslich er verantwortlich fiir die Bremsprobe.
Der Kondukteur muss nicht mehr rangieren und vieles mehr. Heu-
te darf sich der Kondukteur «Zugbegleiter» oder «Zugchef» nennen
und muss auch keine Miitze mehr tragen. An Stelle der roten Tasche
tragt er ein Zugpersonalgerét, einen so genannten ZPG-Computer,
bei sich; die iibrigen Unterlagen zieht er in einem schwarzen Roll-
koffer hinter sich her. Sein Aufgabenbereich hat sich insofern ver-
andert, als er praktisch keine technische Hilfe mehr anbieten muss,
sondern sich ausschliesslich fiir den Kunden interessiert. Billettkon-
trolle, Auskunft, Hilfestellung fiir Behinderte sind seine neuen Auf-
gaben. Eng damit verbunden sind daher auch die Anforderungen an
den Sprachschatz des Personals, sodass heute eher drei Fremdspra-
chen erwiinscht sind als nur zwei; dies wird auch entsprechend ho-
noriert.

Die Lokomotivfiihrer, deren 85 die Arbeit in Brugg unter sich
teilen, haben immer noch ihren sicheren Arbeitsplatz. Sie bedienen
die von hier aus startenden und endenden S-Bahnen und Regio-
nalziige. Die Intercity- und Regionalexpressziige iibernehmen sie
meistens in den grosseren Endbahnhodfen wie Ziirich und Basel.
Neuerdings ist Brugg auch zum Ausbildungsstandort fiir junge Lo-
komotivfithrer geworden. Die Vielféltigkeit der Ziige und Strecken,
erhoht die Attraktivitdt des Depots in Brugg. Die Divisionalisierung
der Dienstbereiche Giiter und Personen bescherte den Brugger Lo-
komotivfithrern nur noch Leistungen auf Reiseziigen. Von hier aus
werden keine Giiterziige mehr gefiihrt, was ich personlich sehr be-
daure. Als Ersatz wurde das Streckenangebot ausgeweitet. Seither
sind die Brugger Lokomotivfiihrer in der ganzen Nordwestschweiz
anzutreffen (im Dreieck Basel-Bern-Rotkreuz—Rapperswil-Win-
terthur—Waldshut). Dabei haben sie den Dienstbeginn und das
Dienstende immer in Brugg.

Die Weichen- und Stellwerkwirter haben auch bald ausgedient.
Ihnen wurde an andern Dienstorten Arbeit angeboten, oder man er-
moglichte ihnen eine Umschulung. Alteren Wiirtern gab man die
Moglichkeit, vorzeitig in Pension zu gehen. Die typischen Stell-
werkhiuschen an der Gaswerkstrasse und an der Aarauerstrasse
haben ausgedient, ebenfalls die bei den SBB in einmaliger Grosse
noch vorhandene Signalbriicke in Richtung Turgi. Die 1935 instal-
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lierte, damals modernste Technik der Schweiz hat ihren Dienst ge-
tan; die Hduschen werden abgebrochen; man hat keine Verwendung
mehr fiir sie. Damals waren in Brugg als erstem Bahnhof der
Schweiz so genannte Tageslichtsignale von Westinghouse in Betrieb
genommen worden, an der Stelle der alten Semaphore (Fliigelsig-
nal). Der Spott der Lokomotivfiihrer iiber diese Neuerung hatte
nicht lange auf sich warten lassen; wegen der vielen Lichter sprach
man von den «Brugger Christbiumen»; der Brugger Bahnhof habe
das ganze Jahr iiber Weihnachten. Vor allem beméngelten die alten
Lokomotivfiihrer, dass das Signalbild von der Riickseite nicht mehr
erkannt werden konnte, wenn man vor einem Signal nicht rechtzei-
tig anhalten konnte.

Das Ungliick

Nicht unerwihnt lassen mochte ich einen Unfall, dem ich selber als
Augenzeuge beiwohnte:

Am Dienstag, dem 26. September 1978, kurz vor 20 Uhr, horte
ich ein Krachen und einen grossen Lirm, die meine Aufmerksam-
keit auf die Einfahrgeleise aus Richtung Aarau lenkten. Von einem
benachbarten Balkon aus sah ich, wie sich beim einfahrenden Gii-
terzug 7485 die Wagen aufeinander tiirmten. Der Giiterzug war an
der Spitze entgleist. Ich dachte: Wenn das nur einmal aufhéren wiir-
de! Doch die nachschiebende Energie des einfahrenden Giiterzuges
war riesig. Dann war es plotzlich still; nur ein feines Rieseln war
noch zu horen, das Rieseln aus einem aufgerissenen Silowagen, des-
sen Inhalt (62 Tonnen Weizen) sich auf das Trassee ergoss. Zum
Gliick kamen keine Menschen zu Schaden; der materielle Schaden
an Fahrzeugen und vor allem an den Geleiseanlagen belief sich je-
doch auf 162750 Franken. Noch Jahre danach erinnerte jeweils im
Friihling ein Getreidefeld bei der Ausfahrt Richtung Aarau an das
Ungliick an jenem Abend.

Der Grund des Unfalls lag in Vorbereitungsarbeiten fiir den Um-
bau, der in dieser Nacht an der Einfahrweiche No. 64 von Aarau her
hétte vorgenommen werden sollen. Der entgleiste Silowagen vom
Typ UABGS beschidigte 40 Meter Geleise. Dr. Siiess von der Kreis-
direktion III sagte damals, die Ursache sei rétselhaft.
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Der 1978 umgekippte Silowagen mit dem ausgelaufenen Weizen.
Foto: Heinz Frohlich

Dazu noch ein interessantes Detail: Die Saugmaschine, die zum
Absaugen des Getreides herbeigebracht worden war, musste mit
tiber 75 Ampere abgesichert werden; man hatte die IBB Brugg ge-
rufen, um eine geniigend grosse Versorgungsleitung zu installieren.
Wegen dieses Aufwandes dauerte der Streckenunterbruch bis Mitt-
woch 16 Uhr, also iiber 20 Stunden, was angesichts des Unfalles als
ungewohnlich lang betrachtet werden muss.

Die moderne Zeit

Neuerungen lassen sich nicht aufhalten. Das Bahnhofgebdude — ein
Bau des Brugger Architekten Albert Frolich aus dem Jahre 1922,
wurde aufwindig restauriert. Dieser Bahnhof ist der Beweis, dass
Brugg damals den SBB so wichtig war, dass man auch fiir kleinere
Objekte die kiinstlerische Mitwirkung eines privaten Architekten in
Anspruch nahm. So wundert sich mancher bei der Durchfahrt in
Brugg, dass dieses Gebdude so vornehm mit gehauenen Steinen
gebaut wurde. Die neue Farbgebung verleiht dem Haus nun mehr

110



s ‘ 8 i e B
Gleisseitige Ansicht des Aufnahmegebiudes in Brugg (Aufnahme
2005). Das Befehlswerk auf Perron 1 wurde entfernt zu Gunsten
eines freien Durchgangs fiir das Publikum. Zwei neue runde Trag-
sdulen mussten angefertigt werden; sie befinden sich in der Mitte,
sind heller und daher deutlich zu erkennen.  Foto: Gregor Tomasi

Wirme als der vormalige graue Anstrich, der alle Konturen und Or-
namente hatte verschwinden lassen.

Die neue Signalisierung hatte 1934 das so genannte Ziffernsignal
gebracht, das eine differenziertere Geschwindigkeitsabstufung zu-
liess; dadurch konnte Fahrzeit eingespart werden. Brugg erlebte da-
mals einen Modernisierungsschub in der Sicherungstechnik. Heute
erfiahrt die Gleiskonfiguration eine ebenso grosse Erneuerung wie
1926 bei der Elektrifizierung und der Erhohung des Dammes in Rich-
tung Turgi im Windischer Kirchenfeld. Der heutige Modernisierungs-
grad erlaubt eine Fernsteuerung des Bahnhofes von Basel aus. Die
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Zahl der Beschiftigten im technisch-fahrdienstlichen Bereich, wird
daher drastisch sinken. Allein die Stellwerke eriibrigen 16 Arbeits-
plitze, und der Fernsteuerbereich schrumpft vorerst je Schicht auf et-
wa drei bis vier Mitarbeiter, die die Aufgaben im Zusammenhang mit
den Lokomotiven im Bahnhof zu erfiillen haben. Vorerst werden Tur-
gi, Lupfig und Mohlin von Brugg aus ferngesteuert. Ausserdem soll
der Reisedienst zu einem Reisezentrum ausgebaut werden, und ei-
nem neuen, modernen Kundenbetreuungszentrum auf Perronebene
wird grosse Aufmerksamkeit geschenkt.

Ein weiteres Indiz fiir das Bestreben, den Bahn- und Busreisen-
den alles angenehm zu gestalten, zeigt sich in der Verldngerung der
Perrondécher und in den behindertengerechten Zugéngen mit Lift
im Jahr 2004. Die Erhohung der Bahnsteige auf 55 cm ab Schienen-
oberkante fiihrte sogar dazu, dass man in die neuen GTW (Gelenk-
triebwagen) hinabsteigen muss. Die Windischer Bahnhofseite ist erst-
mals als grossziigiges Eingangstor zum Bahnhof zu erkennen. Im Zu-
ge der Vision Mitte sind weitere Ausbauten vorgesehen, futuristisch,
aber durchaus realisierbar, so hoffe ich. Der Bahnhof Brugg wird
nicht nur zur Drehscheibe des 6ffentlichen Verkehrs, er wird auch
zum Zentrum der beiden Gemeinden Brugg und Windisch mutieren.

Die neue Signalisierung
zeigt am linken Signal
einen griinen Licht-
punkt mit der Ziffern-
anzeige «6». Diese Zahl
muss mit 10 multipli-
Ziert werden was eine
Hoéchstgeschwindigkeit
von 60 km/h ergibt. Die
Lichtpunkte zeigen nur
noch Rot (Halt), Oran-
ge (Warnung) und
Griin (Fahrt nach An-
gaben am Signal oder
gemdiss Dienstfahrplan
des Lokomotivfiihrers).
Foto: Angelo Caduff
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Der moderne Bahnhof mit Busstation und verlingertem Perron-
dach (Aufnahme 2005). Foto: Gregor Tomasi

Die baulichen Veridnderungen, die Ende 2004 abgeschlossen wur-
den, zeugen von einer neuen Epoche. Durch die neuen schlanken
Weichen wird der Fahrkomfort erheblich gesteigert, die Geschwin-
digkeit im Bahnhof iiber ablenkende Weichen erhoht und gross-
rdumig eine Anschlussverbesserung erzielt. Brugg hat sich in den
150 Jahren von der Endstation zum Giiter- und Schnellzugsbahnhof
und jetzt zum Regionalzentrum entwickelt. Im Reiseverkehr liegt
heute die bedeutende Aufgabe unseres Bahnhofes, Anschliisse auf
Bus und Bahn zu garantieren und dem Kunden in Beratung und Ver-
kauf nahe zu stehen. Kurz gesagt: Der Bahnhof mit den umliegenden
Hotels, Restaurants, Schulen und Geschaften wird zum Dienstleis-
tungszentrum par exellence und mit den stiindlichen Ziigen zum
Flughafen das Tor zur grossen weiten Welt.
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